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1. JOHDANTO

Energiasektorilla on k&ynnissa globaali muutos, energiamurros, joka vaikuttaa
laajasti eri toimialojen toimintaan. Liikenteen sahkoistyminen on yksi osa tétd
isompaa muutosta, joka parhaillaan ravistelee energiasektoria ja autoteollisuutta.
Muutoksen ajureina toimii niin halu hillitd ilmastonmuutosta kuin teknologiset
kehitysaskeleetkin, sek&d ymmarrys fossiilisten energiavarojen ehtymisestd. Myaos
ihmisten kasvava ilmastotietoisuus voimistaa muutosvauhtia. Muutos aiheuttaa
uusia  haasteita ja  mahdollisuuksia  eri  energia-alan  toimijoille.
Asiantuntijapalveluita tuottaville yrityksille tdm& vaatii mukautumista uuteen
toimintaymparistoon kehittdmalla yrityksen palvelutuotantoa ja —tarjontaa

vastaamaan toimintaymparistonsa uusia tarpeita.

Liikenteen sdhkoistyminen on osa liikennesektorin kdynnisséd olevaa isompaa
muutosta, johon liittyy muutokset liikkumisessa ja sen palvelullistamisessa, seké
automatisoinnissa. Sahkoiseen liikenteeseen liittyva tutkimusty® on lisdantynyt
merkittavasti viimeisen kymmenen vuoden aikana. Aihetta on tutkittu useista eri
nakokulmista ja herattdd yhd enemman kiinnostusta tutkijoiden keskuudessa.
Scheurenbrand et al. (2015) ovat selvittdneet sahkoiseen liikenteeseen liittyvié
tutkimuksia kirjallisuustutkielmassaan, jossa esimerkiksi selvidé tutkimusméaérien
raju kasvu vuodesta 2007 vuoteen 2015. Aihetta on tutkittu niin yksityisen
(liiketoimintamahdollisuudet, vaikutukset, haasteet) kuin julkisen sektorin
nakokulmista (saately, tukipolitiikka). Sahkoisen liikenteen uskotaan olevan
ratkaisu liikenteen CO, paastojen, kaupunkien ilmansaasteiden sek&
Oljyriippuvuuden véhentamiseksi. Useissa Euroopan maissa on jo ryhdytty
tukemaan ja edistaméén sahkoautoja seké tutkimaan myos autonomisen liikenteen
mahdollisuuksia. Suomessa on viimevuosina julkaistu selvityksid toisen peréan,
joissa pohditaan mm. sahkfautojen madrien tavoitemaarid ja keinoja tavoitteisiin
paasemiseksi. Uuden teknologian saattaminen markkinoille on monimutkainen ja
pitk& prosessi, jossa samanaikaisesti pitaisi pystya ratkaisemaan teknisia (esim.
akkuteknologia), infrastruktuuriin (latauspisteverkosto) ja ihmisten
kayttaytymiseen (lataaminen ja litkkuminen) liittyvid haasteita. (Ziegelmayer et al,
2016)



Keskustelua nousee myos asiantuntijapalveluyrityksien roolista tulevaisuuden
verkottuneessa liiketoimintaymparistosséd, jossa liiketoimintaverkoston toimijat
samanaikaisesti seka kilpailevat, etta tekevét yhteistyota, samalla keskittyen omiin
ydinosaamisiin. Asiantuntijapalveluyritykset, kuten Kkirjallisuudessa puhutaan
osaamisintensiivisista litke-elaméan palveluista (engl. Knowledge-Intensive
Business Services, KIBS), ovat heijastus tietoyhteiskunnan syntymisesta ja
noususta. Ne edustava osaamisen ja tiedon merkityksen kasvua ja ovat yha
tarkedmpi  osa palvelusektorin  kokonaisuudessa. Automatisoituvassa ja
digitalisoituvassa yhteiskunnassa tiedon ja osaamisen merkitys seké arvo kasvavat
yhda enemman. Her&a kysymys, mik& rooli KIBS-yritykselld on uudessa
verkottuneessa toimintaymparistossd, jossa KIBS-yrityksien ydinaineksesta,
tiedosta ja osaamisesta, kilpaillaan verkoston kaikkien toimijoiden kesken?
Verkottuva liiketoiminta aiheuttaakin haasteita asiantuntijapalveluliiketoiminnan
toimintaympariston analysointiin ja menestyksekkadseen johtamiseen.

1.1. Tutkimuksen tarkoitus, tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Tutkielman tarkoituksena on kehittdd Rejlers Finland Oy:n s&hkdverkot
liiketoimintayksikon “dlykkaat siahkoverkot ja digitalisaatio” -palvelualueeseen
kuuluvaa sahkoisen liikenteen palveluita. Tutkielmassa tarkastellaan, millaisia
lilketoimintamahdollisuuksia toimialalla on l&hitulevaisuudessa, sekd millaisen
roolin Rejlers voisi ottaa liiketoimintaekosysteemissd. Rejlersilla on tahtotilana
kasvattaa  sahkoOiseen  liikenteeseen liittyvien  asiantuntijapalveluiden
palveluliiketoimintaa Suomessa. Tutkielman avulla toimeksiantaja saa lisatietoa
palvelukehitykseen liittyvan péaatoksenteon tueksi. Téalla hetkella palveluiden
painopisteend on latauspisteinfrastruktuurin rakentamiseen liittyva suunnittelu,
rakennuttaminen ja valvonta. Tutkielman lopputuloksena saadaan toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevaa palvelukehitysta varten.

Séhkdisen liikenteen ekosysteemi on elinkaarensa alkuvaiheilla, jossa verkoston
organisaatiot hakevat omaa paikkaansa markkinoilla. Muiden toimijoiden ohella
my0s asiantuntijapalveluiden rooli uudenlaisessa, nopeasti kehittyvassa
verkostomaisessa toimintaymparistossa, ei ole taysin selvd. Tutkimusongelmaa

lahdetddn  selvittdmé&an seuraavien  kysymyksien avulla: Mitd ovat



asiantuntijapalvelut? Mita lisdarvoa asiantuntijapalvelut tuottavat
ekosysteemeihin? ~ Miksi  asiantuntijapalveluita tarvitaan liike-eldméassa?
Tarvitaanko sahkoisen liikenteen ekosysteemissé asiantuntijapalveluita ja miksi?
Miten tekniset asiantuntijapalveluyritykset pystyvat vastaamaan nykyisiin ja
tulevaisuuden tarpeisiin? Miten lisdarvo tuotetaan ja toimitetaan ekosysteemiin
kuuluville organisaatioille seka milla tavoin arvoa vastaanotetaan? Minkélainen on

séhkaisen liikenteen liiketoimintaverkoston rakenne ja milté se nayttaa?

1.2. Tutkimukseen liittyvien aihepiirien rajaus

Liiketoiminta

Palvelukehityksen nakdkulmasta tutkielmassa keskitytddn osaamisintensiivisten
lilke-elamén palveluiden strategiseen ja liiketoiminnalliseen suunnitteluun, jotta
toimeksiantaja saa mahdollisimman hyvéan kokonaiskuvan sahkdisen liikenteen
synnyttamista  mahdollisuuksista. N&in ollen pystytddn  paneutumaan
toimeksiannon ydinkysymykseen toimeksiantajan asiantuntijapalveluiden roolista
séhkoisen liikenteen ekosysteemissd. Tutkielmassa ei taten siis keskityta
palvelumuotoiluun tai -prosesseihin, kuten asiakas- ja palvelukokemukseen tai
optimaalisen asiakaskokemuksen selvittdmiseen. Katse on liiketoiminnallisessa
suunnittelussa, jossa huomio kohdistetaan arvolupaukseen, arvon tuottamiseen ja
vastaanottamiseen. Suhteellisen uuden ja toimeksiantajalle myds hieman
tuntemattoman toimialan vuoksi on hyva kirkastaa séhkoisen liikenteen
asiantuntijapalveluiden tavoitteet, joten myods strategisella suunnittelulla on

sivurooli tassa tutkielmassa.

Tutkielmaa voidaan pitéé tutkimuslahtdisenda palveluliiketoiminnan kehittdmisend,
jota tehddin vuorovaikutuksessa tieteellisen tutkimuksen ja yksityisen
palveluyrityksen valilla. Yrityksen palveluliiketoiminnan kehitysvaiheen suhteen
Vohoroa et al. (2004) ja Konttinen et al. (2009) mukaillen tyd rajautuu tdmén
tutkielman teoreettisten viitekehyksien ja uusien liiketoimintamahdollisuuksien
tunnistamisen vélisessd vuorovaikutuksessa. Tutkielman tuloksena saadaan
Vohoroa et al. (2004) ja Konttinen et al. (2009) esittdmén mallin mukaisesti

ymmarrys etenemisestd seuraavaan vaiheeseen: case-yrityksen johtotaso voi



paattdd omistautumisesta sahkoisen liikenteen palvelukehitykseen ja edelleen

palveluliiketoiminnan esiorganisoitumiseen.

Sahkoisen liikenteen liiketoimintaverkoston analysoinnissa on hyddynnetty
Smedlund (2008) lisensiaatintydssa esittdmad jaottelua, jotka han nimeda
tuotantoverkostoksi, kehitysverkostoksi ja innovaatioverkostoksi. Samankaltaista
jaottelua esittelee myds Malinen et al. (2014), jotka jakavat sdhkdisen liikenteen ja
lilkkumisen kehitysvaiheet kolmeen liiketoimintahorisonttiin, jossa horisontteja
tarkastellaan  kahden ulottuvuuden 18pi: etdisyys yrityksen nyKkyisesta
lilketoiminnasta seka etéisyys nykyhetkesta. Tassé tutkielmassa tarkastelun alla on
kaikki kolme tasoa ja pohditaan, mill& tavoin asiantuntijayrityksen arvonluonti

tapahtuu naissé verkostoissa erilaisten yhteistyokuvioiden kautta.

Liiketoimintaa mallinnetaan hyddyntamélla Osterwalder (2004) vaitoskirjassa
esitettyd viitekehystd liiketoiminnan rakenteesta, joka tunnetaan nyky&an
paremmin kaupallistettuna versiona, Business Model Canvas nimisena tyokaluna,
yrityksien liiketoimintamallien kehittdamisen tueksi. Osterwalder (2004)
vaitoskirjan mallissa liiketoiminta jaetaan neljadn osa-alueeseen, joihin kuuluu

siséiset tuotantorakenteet, arvolupaus, asiakasrajapinta ja talous.

Sahkoisen litkenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen hahmottamiseksi
olemassa useampia erilaisia malleja ja kehyksia toimialan tutkimisen tueksi, joita
esitelladn tarkemmin mydhemmissa luvuissa (Scheurenbrand et al, 2015;
Ziegelmayer et al., 2016; Finpro, 2010; Swot Consulting Finland ltd, 2010;
Capgemini, 2018; Ernest&Young, 2017). Téassa tutkielmassa ekosysteemia
tarkastellaan Ziegelmayer et al, (2016) eCo-FEV projektin loppuraporttia
mukaillen, jossa vuorovaikutteisina segmentteind ovat infrastruktuuri, julkinen
sektori (tukipolitiikka ja regulaatio), asiakkaat, sdhkoisen liikenteen palvelualustat
seké sahkoautot.

Liikenne

Liikenteen osalta tutkielmassa tarkastellaan vain tieliikenteessd kaytettdvia
ajoneuvoja henkilo- ja tavaraliikenteen segmenteissd, jotka ovat suurimpia

paéstdjen aiheuttajia (Biresselioglu et al., 2018) ja ndin ollen todennakdisemmin



suurennuslasin alla poliittisessa pé&atoksenteossa ja sahkoistdmisen etulinjassa.
Tutkielman ulkopuolelle jaavat vesiliikenne, lentoliikenne ja tydkoneet, joissa
myos sédhkdisen voimalinjan kehitysta tapahtuu, mutta ndissd markkinat ovat viela
hyvin marginaaliset. My0s raideliikenne on rajattu tyon ulkopuolelle.
Moottoripy6rat ja muut maastoajoneuvot kuten moottorikelkat rajataan

ulkopuolelle.

Ajoneuvoja voidaan jakaa eri ryhmiin voimalinjan séhkdistyksen tason osalta.
Fedération Internationale de I’ Automobile (2011) séhkoisen liikenteen maaritelmaa
hyodyntéen, tutkielmassa huomioidaan ajoneuvot, jotka ovat kytkettdvissa
séhkoverkkoon ja kayttavat sdhkoenergiaa pdadasiallisena energialdhteendén
riippumatta voimansiirron sahkoistyksen asteesta. Tassa tutkielmassa méaaritelmaan
sisallytetadn ladattavat rinnakkaishybridit (PHEV, Plugin Hybrid Electric Vehicle),
sarjahybridit REEV (Range Extended Electric Vehicle) ja tdysséhkoajoneuvot
(BEV, Battery Electric Vehicle). PHEV-autojen sisallyttdmista méaéaritelméaan
voidaan kyseenalaistaa, mutta koska PHEV-autojen tdman hetkinen markkinaosuus
séhkdajoneuvoissa on Suomessa varsin merkittava, siséllytetddn ne tutkielmaan
mukaan. Mikro-, kevythybridit ja muut hybridit, joita ei voi liittad sdhkéverkkoon
on jatetty tutkielman ulkopuolelle. Myos osin tai paéasiallisesti vetya polttoaineena
hyodyntavat ajoneuvot (FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle) ovat jatetty taman

tutkielman ulkopuolelle nykyhetken marginaalisen markkinaosuuden vuoksi.

Toki vain voimalinjan muuttaminen s&hkoiseksi ei ole ainoa keino paastdjen
vahentdmiseksi.  Tekniikan  lisdksi on  my0ds mahdollista  muuttaa
liikkumistottumuksia, joiden merkitysta esimerkiksi Liikenne ja ympdristo -lehden
artikkelissa peraankuulutetaan (Liimatainen, 2015). Voidaan myds olettaa, ettd
lilkkumisen tarve muuttuu tulevaisuudessa kaupungistumisen ja véestokehityksen
myOt4. Taméan tyon tavoitteena on ensisijaisesti edistaa litkenteen sahkdistymista
(tekninen né&kokulma) kehittdmalla teknisten asiantuntijapalveluiden sahkoisen
liilkenteen palveluita, joilla voidaan valillisesti vaikuttaa asiakasyrityksiin ja

vahenta liikenteen energiakulutusta ja siitd aiheutuvia paastoja.



Infrastruktuuri

Energiajarjestelmén ndkokulmasta kasittely rajoittuu sahkonjakeluverkon ja sahkon
loppukéayton valille. Tyossa ei oteta erityisesmmin kantaa energian tuotantoon tai
alkupéan energiakonversioihin (priméari ja sekundaariset energiamuodot), eika
séhkon siirtoon liittyvissd kysymyksissa niiden ollessa tutkielman aiheeseen
peilatessa merkityksettomid. Markkinoita tarkastellessa otetaan tosin huomioon

my0s séhkodautojen mahdollisuudet siirtoyhtion hallinnoimille markkinapaikoille.

Latauspisteinfrastruktuuriin liittyvia haasteita ja mahdollisuuksia katsotaan
energiajarjestelman  nékokulmasta. Pisteiden ominaisuuksia tarkastellaan
kokonaisuutena séhkdverkkoa ja energiamarkkinoita silmélld pitden. Infran
rakentamiseen liittyen tutkielmaan siséllytetddn julkisten ja puolijulkisten
latausasemien investointihankkeet. Esimerkiksi Kiinteistojen, omakotitalojen tai
taloyhtididen yksityiset ja pédasiassa rakennuksien sisdiseen sahkoverkkoon
liittyvat latauspisteinvestointihankkeet rajataan tyén ulkopuolelle kuuluen

toimeksiantajan toisen liiketoiminta-alueen palveluihin.

Séhkoauton liityntd sdhkoverkkoon energian kaksisuuntaisella siirrolla (V2G,
Vehicle-to-Grid)  uskotaan  kasvavan  tdarke&an  rooliin  tulevaisuuden
energiajarjestelmassd. Ensimmaisen kerran V2G —konsepti esiteltiin  jo
parikymmenta vuotta sitten Kemptonin ja Letendrin (1997) artikkelissa, jossa
sédhkoverkko voisi vastaanottaa energiaa pysakoidystd séhkodautosta. Tassa
tutkielmassa mukaillaan Quinn et al (2010) artikkelia, jossa V2G-termilla
tarkoitetaan tilannetta, jossa sdhkdautolla on mahdollisuus siirtdd myds energiaa
jakeluverkkoon pain ja G2V (Grid-to-Vehicle) vastaavasti tilannetta, jossa siirto
suunta on vain jakeluverkosta autoon. Muut autojen liityntpinnat ympéristoon,
kuten muihin autoihin (V2V, Vehicle-to-Vehicle), liikenneinfrastruktuuriin
(Vehicle-to-Infrastructure) tai ihmisiin (Vehicle-to-Pedestrian) jatetdan tutkielman

ulkopuolelle.

Politiikka
Sahkdisen litkenteen ekosysteemiin liittyvaa poliittista paatoksentekoa selvitetdan

EU-tasolla, valtiotasolla sekd kunta- ja kaupunkitasolla. Tutkitaan, minkalaisia



keinoja julkisella sektorilla on séhkadisen liikenteen edistdmiseksi, mita tavoitteita
on asetettu sekd kuinka niitd pantu toimeen. Tutkielmassa tarkastellaan
pintapuolisesti energia-alaan ja autoteollisuuteen liittyvaa regulaatiota tai
tukipolitiikkaa  tarkoituksen — mukaisella  tavalla  tutkielman tavoitteen

saavuttamiseksi.

Palvelualustat

Séahkaisen litkenteen palvelualustojen kehittyminen ohjaa hyvin vahvasti séhkoisen
lilkenteen ekosysteemin kasvua ja kehitystd. Tutkielmassa selvitetd&n padasiassa
nykyisia palvelualustojen tuottajia ja niiden ominaisuuksia, keskittyen eniten
latauspalvelualustojen tuottajiin. Liikenne palveluna (MaaS) ja autonomisiin
autoihin liittyvat alustat seké jakamistalouteen liittyvien alustojen kehitysvaiheet

rajataan taméan tutkielman ulkopuolelle.

1.3. Case Rejlers Finland Oy

Tutkielman toimeksiantajana ja case-yrityksena on Rejlers Finland Oy, joka on osa
pohjoismaista Rejlers AB -yhtiétd. Yhtié on perustettu vuonna 1942 Gunnar
Rejlersin toimesta ja on edelleen perheyhtié kolmannessa sukupolvessa. Rejlersin
tytaryhtiot omistaa Rejlers AB, joka on noteerattu Tukholman pdrssissa (Rejl B).
Rejlers on yksi suurimmista konsultointiyrityksista Pohjoismaissa ja konsernilla on
yli 2000 tyontekijdd ja yli 80 toimistoa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa.
Suunnitteluliiketoiminta on yrityksen ydintd edelleen. Suunnittelun rinnalle on
kuitenkin vuosien varrella kehittynyt myds konsultointiliiketoimintaa ja muuta
palveluliiketoimintaa. Yhtion perustaminen ajoittuu KIBS-sektorin
kasvuvaiheeseen ja esimerkiksi Yhdysvalloissa vuosien 1950-1960 vélill& insindori
ja arkkitehtuuripalveluiden kasvu tyollistdmisen ndkokulmasta olivat suhteellisesti
nopeinta (138,6%) (Toivonen, 2004). Suomessa Rejlersin toiminta alkoi vuonna
1980. Talla hetkelld Suomessa on henkil6kuntaa yli 600 henkil6a ja toimintaa on
19 paikkakunnalla. Rejlers Finland Oy:n organisaatiorakenne on esitetty kuvassa 1.
(Rejlers, 2019)
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Kuva 1. Rejlers Finland Oy linjaorganisaatio.

Rejlersin toiminnan keskigssa on yhdistaa eri alojen asiantuntijat, jotka toteuttavat
asiakashankkeita  aina  toteutettavuustutkimuksista ja  esisuunnittelusta
suunnitteluun, rakentamiseen ja projektinhallintaan. Yritys tarjoaa palveluita
energian, rakentamisen, teollisuuden, infran, digitalisaation ja ICT:n toimialoilla.
Tutkielman kohteena olevan sahkoverkot liiketoimintayksikkd kuuluu Rejlersin
energia-toimialapalveluiden alle. Séhkdverkot liiketoimintayksikkd on toiminut
Suomessa lahes 10 vuoden ajan tarjoten palveluita kanta-, alue-, ja

jakeluverkkoyhtioille, sekéd hajautetun energiatuotannon toimijoille. (Rejlers, 2019)

1.4. Tutkimuksen rakenne

Tutkielma on jaettu seitsemaan osaan eri luvuiksi. Ensimmaisessé luvussa esitetaan
tutkimuksen toimeksiantajan taustoja, sekd tutkimuksen taustoja, tavoitteita ja
rakennetta. Toisessa luvussa keskitytddn tutkielman kannalta merkitykselliseen
aikaisempaan kirjallisuuteen ja tutkimuksiin, jossa ensimmaiseksi perehdytéan
osaamisintensiivisten liike-eldmén palveluiden maaritelmaan ja
asiantuntijapalveluliiketoiminnan mallintamiseen. Taman jalkeen selvitetdéan
verkostoituvan liiketoiminnan taustoja ja millaista lisdarvoa asiantuntijapalvelut
tuottavat liiketoimintaverkostoon.  Luvun viimeiseksi tarkastellaan malleja
sahkoisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen mallintamiseksi.

Kirjallisuuden pohjalta kolmannessa luvussa esitelldan tutkimuksessa kaytettava



menetelmd tutkimusaineiston keruulle ja analysoinnille. Neljdnnessa luvussa
analysoidaan sahkoisen liikenteen ja asiantuntijapalveluiden kehitystrendeja,
séhkaisen liikenteen verkostoja ja niiden tasoja, toimijoita ja kilpailuymparist6a
Suomessa. Luvussa viisi analysoidaan toimeksiantajan asiantuntijapalveluiden
nykytilaa ja tavoitetta sdhkoisen liikenteen liiketoimintaekosysteemissé.
Kuudennessa luvussa esitetdan toimenpide-ehdotukset toimeksiantajan sdhkodisen

liikenteen palveluliiketoiminnan kehittdmiselle.
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2. KIRJALLISUUS
2.1. Osaamisintensiiviset liike-elaméan palvelut

Termia "osaamisintensiiviset liike-elaman palvelut” (engl Knowledge-Intensive
Business Services, KIBS) kéytti ensimmaistd kertaa Miles et al. (1995). Toivonen
(2004) vaitoskirjassaan selventdd, ettd termid kaytetdan yleisesti palvelualojen
tutkimuksissa, mutta yhtendista mééaritelmaa sille ei vield ole. KIBS-yrityksistd on
tehty lukuisia tutkimuksia ja aihe on viime vuosikymmenind heréttanyt
mielenkiintoa tutkimuskentalld. Osaamisintensiiviset liike-el&man palvelut ovat
sekd yrityspalveluja ettd osaamisintensiivisia palveluja. Tama luo tutkijoille
haasteita l0ytad yhtenevdisen kummatkin ndkodkulmat kattavan yksiselitteisen
madritelman. Maarittelyd vaikeuttaa palvelualan ja liiketoimintapalvelujen
alaluokan vélistd rajanvetoa. My0s tiedon intensiteetin késite sisdltda useita
tulkintoja seka teoreettisessa ettd kaytdnnon sovellutuksissa. Lisdksi termin
maadrittely on erityisen vaikeaa, koska tiedon merkitys kasvaa nykyaan lahes
kaikilla toimialoilla. (Toivonen, 2004, s.17)

Kaksi selkeintd ominaispiirrettd osaamisintensiivisille liike-elamén palveluita
(engl. Knowledge-Intensive Business Services, KIBS) tuottaville yrityksille ovat
nimensd mukaisesti: (1) ne tuottavat palveluita toisille yrityksille tai
organisaatioille (Toivonen 2004; Miles et al., 1995) ja valtiolle tai kunnille niiden
toiminnan tueksi (Miles et al., Lith et al, 2005), seka (2) niiden palvelut nojaavat
voimakkaasti korkeasti koulutettujen, insinéorien ja erityisasiantuntijoiden,

ammatilliseen osaamiseen (Miles 1995).

Tassa tutkielmassa kaytetadn Miles et al. (1995) esittdmad madritelmaa, jota myos
Toivonen (2004, s.36) on kéyttanyt viitoskirjassaan: “KIBS  ovat
yrityspalveluyrityksia, eli yksityisia palveluyrityksid, jotka myyvét palvelujaan
markkinoilla ja ohjaavat palveluaan muille yrityksille tai julkiselle sektorille. Ne
ovat erikoistuneet osaamisintensiivisiin palveluihin, mika tarkoittaa, ett4d heidan
palvelunsa ydin on panostaa asiakkaidensa tietoprosesseihin ja joka heijastuu eri
tieteellisten toimialojen asiantuntijoiden poikkeuksellisen suuresta osuudesta

henkilostossain.”
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Tutkielman case yrityksen palvelut liittyvat asiantuntemuksen myymiseen
yrityksille ja kunnille konsultointi-, projekti- ja insinddripalveluina. Toivosen
(2014) ja monien muiden (esim Miles, 1995; Tilastokeskus, 2004) mukaan namé
palvelut méaéritellddan osaamisintensiivisiksi litke-elamén palveluiksi.  KIBS-
toimiala voidaan jakaa vield tarkemmin kahteen ryhmé&an riippuen palveluiden
riippuvuudesta uusiin teknologioihin. Ensimmaiseen ryhmaén kuuluvat yritykset,
joiden tarjoama liittyy perinteiseen ammatilliseen osaamiseen pohjautuviin
palveluihin (P-KIBS, Professional Knowledge Intensive Business Services), joita
ovat esimerkiksi markkinointi- ja mainontapalvelut, Kkirjanpitopalvelut,
rahoituspalvelut, lakipalvelut tai litkkeenjohdon konsultointi (pois lukien uusiin
teknologioihin liittyvét). Toisena ryhmana on yritykset, joiden tarjoama perustuu
uusiin teknologioihin (T-KIBS, Technology Knowledge Intensive Business
Services), joita ovat esimerkiksi tekninen suunnittelu, TK&I konsultointi,
litkkeenjohdon konsultointi liittyen uusiin teknologioihin, uusien tekniikoiden
koulutuspalvelut, seka huolto- ja kunnossapitoon liittyvét taustajarjestelmat. (Miles
et al., 1995). Rejlersin toiminta voidaan maaritelld jalkimmaiseen ryhmaan,
teknologiaorientoituneeksi osaamisintensiiviseksi liike-elaman palvelutarjoajaksi.
Linde et al, (2017) ovat Rejlers Sweden AB:lle tehdyssé tutkielmassaan tehneet

samanlaisen johtopaatoksen méaéritellessaan Rejlersin liiketoimintaa.

Osaamisen roolista liiketoiminnassa on paljon keskustelua liikkeenjohdon
kirjallisuudessa ja on esitetty myds, ettd osaamiseen ja tietoon pohjautuvassa
taloudessa péatee erilainen arvonluontilogiikka kuin perinteisessé teollisessa
taloudessa (Smedlund et al., 2007). Tyontekijat ja heidan osaamisensa ovat KIBS-

toimialalla toimivien yrityksien térkein tuotantotekija (Lith et al, 2005).

Osaaminen (engl. knowledge) voidaan jakaa muodolliseksi osaamiseksi (kuten
kirjat, raportit; engl. explicit knowledge) tai epasuoraksi osaamiseksi (hiljainen,
vaikeasti havaittava tieto; engl. implicit knowledge). Osaaminen ja asiantuntijuus
kuvataankin yleensd aktiivisena prosessina, joka sisaltda sekd kyvyn organisoida
tietoa, ettd kyvyn soveltaa edelld mainittua kykya kaytantoon. Erdind keinoina
osaamisen kehittdmiseksi on esimerkiksi tekemalla oppiminen, Kkokeilut,
kommunikointi ja koulutustilaisuudet. (Miles et al., 1995) Souitaris (2001)
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puolestaan jaottelee osaamisen kehittdmisen kahteen kanavaan: ulkopuoliset
tietokanavat (esim. raportit, patentit, konferenssit ja tieteelliset tutkimukset), seké

yhteisty® muiden yrityksien kanssa (esim. tutkimuslaitokset, yliopistot ja konsultit).

2.2. Asiantuntijapalveluliiketoiminnan mallintaminen

Palveluiden kehittdmisessd on tarkedd ymmartad, miten yritys tekee uudella
kehitettavalla palvelulla rahaa. Liiketoimintamallin avulla pystytaan esittaméaan,
miten asiantuntijuudesta luodaan taloudellista lisdarvoa yritykselle ja sen
omistajille. ~ Torkkeli et al. (2005) ja Wulff et al. (2012) mukaillen
asiantuntijapalveluiden liiketoimintamalli koostuu kolmesta keskeisesta osasta,
jotka ovat arvon luonti (osaamisen ja asiantuntijuuden kehittdminen), toimitus
asiakkaalle (konsultointi/neuvonta) ja arvon kaappaus (asiakas maksaa riittdvan
hinnan palvelusta). Hyvin luotu liiketoimintamalli palvelee asiakkaan tarpeita
uudesta nakokulmasta, joka on palveluntuottajalle kannattava, mukautuva
toimintaympariston muutoksiin seké hankalasti kilpailijoiden kopioitavissa. (Wulff
etal., 2012)

Liiketoimintamalleista on saatavilla paljon kirjallisuutta ja eri lahteiden mallit ja
viitekehykset tdydentévét toisiaan. Tassa tutkielmassa liiketoimintaa mallinettaan
Osterwalder (2004) vaitoskirjaan pohjautuvaa viitekehystd liiketoiminnan
rakenteesta, joka tunnetaan nykyaan paremmin kaupallistettuna Business Model
Canvas nimisend tyokaluna yrityksien liiketoimintamallien kehittdmisen tueksi,
joka esitelladn Osterwalder ja Pigneur (2010) julkaisemassa Business model
generation -kirjassa. Osterwalder (2004) véitoskirjan mallissa liiketoiminta jaetaan
neljaan osa-alueeseen. Naita neljad eri osa-aluetta Osterwaler (2004) vertaa 90-
luvulla kehitettyyn Norton & Kaplanin (1992) nelja n&kokulmaa tarjoavaan
tuloskorttiin (Balanced Scorecard), jonka avulla liikkeenjohto pystyy seuraamaan
muitakin kuin taloudellisia mittareita. Osterwalder (2004) viittaa vaitoskirjassaan
my0s Markidesin (1999) “reseptiin”, johon sisdltyy yksikertaiset “kuinka?”,
"mitd?” ja “kenelle?” kysymykset strategiseen litketoiminnan suunnitteluun.
Néiden perustalle Osterwalder (2004) rakentaa vaitoskirjassaan liiketoiminnan

analysoinnin tueksi nelja osa-aluetta:
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(1) Infrastruktuuri (engl. infrastructure management) mallintaa yrityksen
liiketoiminnan palvelutuotannon rakenteen (Osterwalder 2004). Vastaa
kysymykseen “kuinka?”” (Markides, 1999). Miten erottaudutaan muista? (Norton &
Kaplan, 1992).

o Keskeiset kumppanit: Keitd ovat yrityksen keskeiset kumppanit? Keité on
keskeiset toimittajat? Mitd keskeisia resursseja partnereilta hankitaan?
Mitk& ovat keskeisid partnereiden suorittamia toimintoja? (Wulff et al.,
2012)

o Keskeiset toiminnot: Mitd keskeisia toimintoja vaaditaan, ettd arvolupaus
tayttyy (jakelukanavat, asiakassuhteet, tulovirta)? (Wulff et al., 2012)

o Keskeiset resurssit: Mitd keskeisid resursseja tarvitaan, jotta arvolupaus
tayttyy (jakelukanavat, asiakassuhteet, tulovirta)? (Wulff et al., 2012)

(2) Arvolupaus (engl. product) selventaa missé liiketoiminnassa yritys on mukana

ja mité se tarjoaa markkinoille (Osterwalder 2004).

e Vastaa kysymykseen, mita? (Markides, 1999).

e Tuloskortin ndkékulmana innovaation ja oppimisen ndkokulma, jossa yritys
analysoi kuinka se voi kehittyd ja luoda arvoa (Norton & Kaplan, 1992).

e Mitd arvoa tuotamme asiakkaalle? Mik& asiakkaan kokeman ongelman
autoamme ratkaisemaan? Mitd tuotteita tai palveluita tarjoamme millekin

asiakasryhmalle? Mitka asiakkaan tarpeet tyydytamme? (Wulff et al., 2012)

(3) Arvon tuottaminen (engl. customer interface) tarkentaa yrityksen
asiakassegmentit, joille arvolupausta tarjotaan, sekd miten se toimitetaan ja kuinka
asiakkaiden kanssa luodaan vahva vuorovaikutussuhde (Osterwalder 2004). Vastaa
kysymykseen, kenelle? (Markides, 1999). Milta liiketoiminta ndyttaé asiakkaiden
nékokulmasta? (Norton & Kaplan, 1992).

o Asiakassegmentit: Kenelle tuotamme arvoa? Ketkda ovat tarkeimpié
asiakkaitamme? (Wulff et al., 2012)
o Asiakassuhteet: Minkélaisen asiakassuhteen kukin segmentti vaatii meité

muodostamaan ja yllapitdmaan? Mitkd olemme jo muodostaneet? Miten ne
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ovat integroituneet liiketoimintamalliimme? Kuinka kalliita ne ovat? (Wulff
etal., 2012)

e Jakelukanavat: Minké& kanavien kautta asiakassegmenttimme tahtovat olla
tavoitettavissa? Miten saavutamme heidat talla hetkelld? Miten eri kanavat
ovat integroituneet? Mitka toimivat parhaiten? Mitkd ovat
kustannustehokkaimpia? Miten olemme integroineet kanavat asiakkaiden
rutiineihin ndhden? (Wulff et al., 2012)

(4) Talous (engl. financial aspects) osa-alueen avulla mallinnetaan liiketoiminnan
tulo- ja kustannusrakenne, joilla voidaan mitata liiketoiminnan kestavyytta
(Osterwalder 2004). Milt& liiketoiminta ndyttad omistajien nakokulmasta? (Norton
& Kaplan, 1992).

e Kulurakenne: Mitka ovat merkittdvimpia kulujamme? Mitkéd keskeiset
resurssimme ovat kaikkein kalleimpia? Mitk& keskeiset toimintomme ovat
kaikkein kalleimpia?

e Tulovirta: Miten paljon asiakkaamme ovat todellisuudessa halukkaita
maksamaan? Paljonko he maksavat talla hetkella? Miten he maksavat télla
hetkelld? Miten he mieluiten maksavat? Kuinka paljon kukin virta tuottaa

kokonaistuloihimme nahden?

Wulff et al., (2012, s.18) vetdéd oppaassa edella esitetyn liiketoimintamallin osa-
alueet yhteen: “tulovirtaa ei saada ilman arvontuotantoa, jonka tekemisessd
infrastruktuuri on vélttdmatonta. Infrastruktuuri maksaa eli synnyttaa kustannuksia,
joiden on oltava pienemmét kuin tulovirta kannattavan liiketoiminnan

toteuttamiseksi.”

Liiketoiminnan muokkautumiseen ja mallintamiseen vaikuttaa vahvasti sen
toimintaymparistd. Nykypéivan avoimessa ja globaalissa toimintaympéristossa
paikallinenkin toimija kohtaa globaalia kilpailua. Globaalin toimintaympariston
haasteet edellyttavéat verkostoissa toimimista, kannattavuuden ja tehokkuuden
jatkuvaa yll&pitoa, asiakkaiden ja osaajien sitoutumista ja innostumista, teknologian
mahdollisuuksien taysimaaraistd hyodyntamistd sekd kestdvan kasvun mukaista

ekotehokkuutta.  Toimintaympériston  kartoituksessa  tdssd  tutkielmassa
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hyodynnetddn PESTE —analyysié, jonka avulla saadaan analysoitua ymmarrysta
toimintaympadriston muutosvoimista ja nousevista trendeistd niin teknisissa
asiantuntijapalveluissa kuin séhkoisesséd liikenteessd. PESTE-analyysi on
tiedonkeruun  menetelmd, jonka avulla selvitetddn toimintaympériston
muutosvoimia ja haasteita monialaisesti kartoittamalla poliittiset (P), taloudelliset

(E), sosiaaliset (S), teknologiset (T) ja ymparistéon (E) liittyvét tekijét.

2.3. Verkostoituva liiketoiminta

Liiketoimintaekosysteemit,  tietoyhteiskunnan  vaikutukset ja alueellisen
kilpailukyvyn analysointi ovat trendikké&ita aiheita johtamisen kirjallisuudessa
globalisaation, digitalisaatioon ja yrityksien ydinosaamisiin keskittymisen takia. Jo
1970-luvulla resurssiriippuvuusteoriat korostivat sitd, ettd yritykset ovat
lilketoiminnassa toisistaan riippuvaisia. Mitd laajemmin yritys oli laajentunut
arvoketjussaan, sitd paremmin pystyttiin toimintoja tehostamaan hierarkkisen valta-
aseman takia. Kilpailun paine tosin on pakottanut yritykset tehostamaan
liiketoimintansa ja keskittym&an omaan ydinosaamiseensa. Tama on ajanut
yrityksid ulkoistamaan toimintoja, ensivaiheessa p&dosin tukitoimintoja ja
myO6hemmin myds prosessiin liittyvid suoritteita, ulkopuolisille yrityksille.
Markkinoilta tuleva kilpailu ohjaa yritykset tekemédin omaa etuaan maksimoivia
valintoja. Ostamalla suoritteita ulkopuolelta, yritykset pystyivét kilpailuttamaan
suoritteen markkinoilta ja hyodyntdd markkinamekanismeja tehokkuuden
tavoittelussa. ”Ostaa vai tehdd itse” ajattelumaailma korostui 1980-1990-luvulla
teollisuusyrityksien rakennemuutoksien murroksessa. Vanhasta ajatusmallista,
jossa yritys on vertikaalisesti integroitunut ja tekee itse laajan osan palvelun
arvoketjusta (tuotannosta jakeluun ja tukitoiminnot) on siirrytty malliin, jossa
arvoketju muodostuu useiden eri toimijoiden vélisessd vuorovaikutuksessa.
Nykyaéan ei ole enaa riittdvaa puhua aliurakoinnista tai edes toimitusketjuista, koska
on selvég, ettd tuotteiden ja/tai palveluiden markkinoille saattaminen tand péivana
osallistaa useita toimijoita eri organisaatioista, toimialoilta sek& maista. (Valkokari
et al., 2014; Rong et al., 2014)

Nykypdivédna puhutaan kumppanuuksista ja kumppaneiden kanssa luoduista

yhteistoiminnallisista toimintamalleista, joilla yritysverkoston
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arvontuotantojérjestelmad ja yritysverkoston keskindistd toimintaa tehostetaan.
Tiettya tavoitetta ja tarkoitusta varten luotujen liiketoimintaverkostojen keskeisin
ominaisuus on madritelld verkoston arvontuottamisjarjestelma, jossa verkoston
tuotteet ja palvelut edellyttdvat tiettyja arvotoimenpiteitd ja nditd toimintoja
toteuttavia toimijoita. Arvojérjestelméan kasite pohjautuu Porterin vuonna 1980
lanseeraamaan yrityksen arvotoiminta ja arvoketjuajatteluun, jossa yksittdisen
toimijan aktiviteetit nahdadn osana isompaa toimialan arvojarjestelmaa.
Arvojarjestelmien ja verkostojen johtaminen on noussut tarkeédksi asiaksi
lilketoiminnan tehokkaassa johtamisessa. Verkottuva liiketoiminta asettaakin uusia
haasteita yrityksien osaamisien kehittdmiseen ja hallitsemiseen. (Valkokari et al.,
2014; Kamensky, 2015)

Valkokari et al. (2014) esittavat VTT:lle tehdyssa julkaisussaan mallin, jolla
yritykset voivat vastata tulevaisuuden verkottuvan liiketoiminnan haasteisiin. He
tarkentavat, ettd nykymallin jaykdt verkostorakenteet, jotka perustuvat
tehokkaaseen tyonjakoon ja alhaisen hinnan tavoitteluun, eivat vastaa
tulevaisuuden dynaamisten ja erilaistuvien markkinoiden haasteisiin. Verkostolla
he tarkoittavat, edelld mainittua arvojarjestelman madarittelyd mukaillen, tiettya
tietoisesti ja tavoitehakuisesti muodostettua toimijoiden joukkoa, jonka yhteiset
liiketoiminnalliset padmaarat ohjaavat sen toimintaa. Valkokari et al. (2014)
Kirjoittaa julkaisussaan, etté liiketoimintaverkostot ”voidaan niahda toimijoiden ja
naiden hallitsemien arvotoimintojen ja voimavarojen sekd kyvykkyyksien
muodostamina arvojérjestelmind. Niiden arvontuottamiskyvykkyyden lopullisia
arvioijia ovat verkon tarjooman asiakkaat, jotka valinta- ja ostopaatdstensa kautta
arvottavat  eri  verkkojen  arvontuotantokyvykkyyttd.”  Kirjallisuudessa
lilketoimintaverkostoja tutkitaan useista eri ndkokulmista. Valkokari et al (2014)
nostaa esille tieteelliset ndkdkulmat organisaatio-, markkinointi-, innovaatio- ja
strategiatutkimuksessa ja selventad verkostoihin liittyvien termien olevan hyvin
hajanainen. Viimeisimpana termind on yleistynyt ekosysteemiajattelu, joka on
syrjayttanyt klustereihin liittyvan keskustelun (Valkokari et al., 2014). Peltoniemi
et al. (tutkimuksen taustat esitelty Rong et al, 2014, s. 62-63) erottelevat
tutkimuksissaan Klusterit, arvoverkostot ja liiketoimintaekosysteemit: klustereihin

liittyy vahvasti maantieteelliseen rakenteeseen ja kiivaaseen kilpailuun liittyvét
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tekijat, jossa toimijat matkivat muiden innovaatioita. Arvoverkostoihin liittyy
vahvasti yhteistoiminnallinen ilmapiiri, jossa yritykset hakevat yhteensopivuutta
kumppaniensa kanssa. Ekosysteemit ovat yhdistelma Kilpailua ja yhteisty6td, jossa
yritykset ovat yksilollisia toimijoita ja hyddyntdvat ympadristossa olevia
mahdollisuuksia yhteisen tulevaisuuden kehittamiseksi.

Tutkimustietoa ekosysteemeista ja niiden kayttdytymisestd on verrattain vahén ja
tutkimusmaailmassa ei ole vield yhteisymmarrystd, siitd ettd ekosysteemiajattelu
voisi olla nouseva tutkimusalue, joka voisi myds perustavanlaatuisesti auttaa
lilketoimintojen johtamista. Nykypéaivéan kasvavilla ja nuorilla toimialoilla palvelut
jayhteistyoverkostot ovat hyvin monimutkaisia, joita voidaan ekosysteemiajattelun
turvin helpommin ymmartad ja tutkia (Basole et al. 2015; Rong et al. 2014,
Makinen et al., 2012). Ekosysteemitermin kdyton suosiota selittdd sen
monipuolisuus ja mahdollisuudet tarkastella monimutkaisia asioita uusista
nakokulmista (Valkokari et al., 2014). Liiketoimintaekosysteemin Kkasitteen
ensimmadisen kerran esitti James Moore artikkelissaan vuonna 1993 (Moore, 1993).
Moore kehitti teorian, jolla yrityksien ja niiden liiketoimintaympariston vélista
vuorovaikutusta voisiin tutkia ja selittdd paremmin. Han suositteli ekologista
lahestymistapaa liikkeenjohtoon. Mydhemmin Moore (1996) laajensi késitettd
Kirjassaan ja madritteli tarkemmin liiketoiminnan ekosysteemin kasitetta ja edelleen
vuonna 2006 artikkelissaan selventad, ettd ekosysteemeja voidaan kasitella
organisaatiomuotona ja on yhtd tarked tarkastelun kohde kuin markkinat ja
yrityksetkin (Moore 2006). lansiti & Levien (2004) artikkelissaan puolestaan
hahmottelivat liiketoimintaekosysteemin toimijoiden rooleja ja erilaisia
strategioita, seka kuinka voidaan analysoida ekosysteemin terveyttd. He myds
laajensivat digitalisaatioon liittyvien alustojen kasitetta
liiketoimintaekosysteemiajatteluun. Adner (2012) Kirjassaan luo viitekehysté

ekosysteemien arvioimiseksi, rakentamiseksi ja muokkaamiseksi.

Kirjallisuudessa on esitetty joitakin muitakin malleja myos verkostojen elinkaaren
tutkimisen avuksi. Moore (1993) esimerkiksi esittaa, ettéd liiketoimintaverkostojen
kehityksestd on mahdollista erottaa nelja eri vaihetta: syntymd, laajentuminen,

johtajuus sek& uudistuminen tai kuolema. Sara Hytti et al. (2016) avaavat
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kandidaatin tyossaan Mooren (1993) esittdmat kehitysvaiheet seuraavasti:
”Syntymassa yritykset keskittyvat maarittelemadn uuden tuotteen tai palvelun
arvoa sekd parasta tapaa sen toimittamiseen asiakkaille. Laajentumisvaiheessa
ekosysteemi laajenee ja pyrkii valloittamaan uusia alueita, kun taas johtajuuden
vaiheessa alkuperaisen johtajan asema heikkenee ja syntyy kilpailua siitd, kuka saa
ekosysteemin seuraavan johtajuuden keskeiselld asemallaan. Viimeisessa vaiheessa
uudet ja kasvavat ekosysteemit uhkaavat vanhoja. Systeemi voi joko kdyda lapi
taydellisen muodonmuutoksen uudistuakseen ja ndin selviytydkseen tai se voi

hajota osiin ja yhdistyd muihin ekosysteemeihin.”

Smedlund (2008) lisensiaatintydssaan puolestaan esittdd Stahlen aikaisemmin
kehittdmaan konseptiin pohjautuen mallin kolmesta tyypillisesta verkostosta, jotka
han nimeé&& tuotantoverkostoksi, kehitysverkostoksi ja innovaatioverkostoksi.
Tutkimuksessa hé&n keskittyy tiedon siirtymiseen verkostojen vélilla, seka
erityisesti valittdjaorganisaatioiden ja KIBS —yrityksien rooleihin yritysten vélisissa
verkostoissa (Smedlund, 2008). Smedlundin (2008) kanssa samankaltaista jaottelua
esittelee myds Malinen et al. (2014), jotka jakavat séhkdisen liikenteen ja
lilkkumisen kehitysvaiheet kolmeen liiketoimintahorisonttiin, jossa horisontteja
tarkastellaan  kahden ulottuvuuden 18pi: etdisyys yrityksen nykyisesta
liiketoiminnasta seké etaisyys nykyhetkesta. Kytkeytymista Smedlundin ajatukseen
vahvistaa myds Malinen et al. (2014) havainto, ettd jokaiseen kehitysvaiheeseen
liittyy omat verkostonsa. Malinen et al. (2014, s.34) avaa tarkemmin horisonttien
madrittelya kirjoittaen, ettd ”horisontti 1 edustaa tamén hetken liiketoimintaa, jossa
liiketoiminnan tulos tehdaén. Horisontti 2 on tuotekehityshorisontti. Siind nakyvien
asioiden pitdd olla jo tuotekehitysprojekteissa kehitettdvanad niin, ettd ne ovat
muutaman vuoden pédastd valmiina astumaan osaksi yrityksen jokapéaivaista
lilketoimintaa. Horisontti 3 on kauimmaisin horisontti ja edustaa tulevaisuuden
liiketoimintamahdollisuuksia. ~ Naitd ~ mahdollisuuksia ~ on  kartoitettava
tutkimustoiminnassa ja lahdettavé valmistelemaan hetked, jolloin ne ovat valmiita
tuote- ja palvelukehitysvaiheeseen.” Yritykset tarvitsevat nditd kaikkia
dynaamisesti ajan ja markkinatilanteen my6tad muuttuvia verkostoja selviytyakseen

toimintaymparistossa (Smedlund, 2018; Malinen et al. 2014).



19

2.4. Asiantuntijuudella ja osaamisella arvoa liiketoimintaverkostoon

KIBS-yritykset tuottavat palveluitaan vahvassa vuorovaikutuksessa asiakkaidensa
kanssa. Palveluiden merkittavin ero tavaroihin verrattuna on palvelun
aineettomuus. Muita ominaispiirteitd palveluille ovat tuotannon ja kulutuksen
samanaikaisuus, ainutkertaisuus ja yksilollisyys. On tarkeda pystya korostamaan ja
todistamaan myytdavan palvelun tuomaa liséarvoa, koska asiakas ei pysty ennen
ostopéatostd kokeilemaan, koskettamaan, kuulemaan tai nédkemé&an palvelua.
Ostopadtostilanteessa asiakas punnitsee palvelun tuoman lisdarvon ja palvelun
ostamisesta aiheutuvien kustannuksien vélista suhdetta. Syntyvat hyodyt tulisi olla
merkittavasti suuremmat kuin ndkemys niiden eteen tehtdvistd uhrauksista.
(Innomaatti Oy, 2017). Linde et al. (2017) selvittivat diplomitydssédan Rejlersin
toimeksiannosta asiantuntijapalveluiden arvotuotannon tarkeimpia tekijoita seka
selvittivat asiakkaiden mieltymyksia  ja heidan kokemuksiaan
asiantuntijapalveluiden  tuomasta  lisdarvosta.  Tutkimuksessa  havaittiin
yhteensopimattomuutta asiakkaan tarpeen ja yrityksen tarjoaman vélilla (Linde et
al. 2017).

Usein KIBS-yrityksien rooli nahdd&n ongelmien selvittelijangd (Miles, 2003).
Tilastokeskus (2004) listaa, ettd KIBS-yritykset voivat tukea asiakkaidensa
toimintaa esimerkiksi: (1) saattamalla erityyppisia innovaatioiden lahteitd ja
kayttajia kontaktiin toistensa kanssa, (2) siirtdmalla kokemusten vaihdon kautta
tietyssa tilanteessa opittuja asioita toiseen yhteyteen, (3) identifioimalla ja
levittaméalla parhaita kaytantoja, (4) diagnosoimalla ja selventamaélla
ongelmanasettelua, (5) auttamalla méaarittelemaan tasmallisesti kehittamistarpeet,
sekd (6) toimimalla muutosagentteina, tuomalla organisaation kehittdmiseen
mukaan puolueettoman, ulkopuolisen nakdkulman. Myo6s Miles (2003) ja Aarikka-

Stenroos et al (2012) tukevat tatd KIBS-yrityksien tehtavankuvaa.

Yhtend syyna asiantuntijapalveluiden ostamiselle onkin siis valttdd ajantasaisen
tiedon yll&pitdmisestd ja hankkimisesta koituvia kustannuksia (Miles et al., 1995).
Tyo6- ja elinkeinoministerion (2017, s. 10) selvityksessa selvennetéan tata tilannetta,
ettd “yrityspalveluyrityksilld, joilla on asiakkainaan suuri méérd yrityksid,

nédkokulma on laajempi kuin yksittaiselld yritykselld. Levittdesséén tietoa uusista
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ideoista ja parhaista kaytannoistd osaamisintensiiviset palveluyritykset ovat
keskeisessa asemassa asiakasyritystensa liiketoiminnan kehittdmisessa.” Tété tukee
monet muutkin selvitykset ja tutkimukset (esim. Miles et al., 1995; Organisation
for Economic Co-operation and Development, 1999) ja toisin sanoen, ala nojaa

vahvasti osaamiseen, tutkimustyohon ja laajan verkostojen hyddyntamiseen.

Liiketoiminnan verkostoituessa tiedon ja osaamisen sijainti siirtyy ja/tai pirstaloituu
useammalle toimijalle, jolloin tiedon ja osaamisen hallinta ja siirtdminen niita
tarvitseville on haasteellista. Toisaalta KIBS toimijoiden kasvaessa tieto keskittyy
muutamille tiettyihin erityisiin asioihin keskittyneille asiantuntijaorganisaatioille
verkostossa. Smedlund (2008) kirjoittaa tutkielmassaan vapaasti suomennettuna,
ettd “alueelliset vilittdjaorganisaatiot ja KIBS-yritykset ovat tarkeitd toimijoita
yritystenvalisten  verkostojen  rakentajina”. My6ds muissa tieto- tai
osaamisverkostoja (engl. knowledge networks) kasittelevissd tutkimuksissa
asiantuntijapalveluiden roolia liiketoimintaverkostoissa esitellaan
tiedon/osaamisen vélittdjdorganisaationa tai sillan rakentajana toimijoiden valilla
(Smedlund et al., 2007). Kattavan verkoston avulla KIBS-yritykselld on laaja
nakemys  asiakasyrityksiensd toimialojen  kehityksestda ja  uusimmista
kehitysaskelista, joka auttaa KIBS-yrityksi& luomaan uusia innovaatioita
toimialojen ylitse (Miles et al., 1995). Osaamisintensiivisten liike-eldman
palveluiden rooli tiedon ja osaamisen lahteend kytkeytyykin niiden toimenkuvaan

aktiivisena osapuolena my@s innovaatiotoiminnassa.

Tutkimukset osoittavat, ettd verkostosuhteet osaamisintensiivisilla liike-elamén
palveluilla ovat usein horisontaalisia, joka kytkee yritykset toimialalla ja
toimialojen  vélilla.  Kuten  aikaisemmassa  kappaleessa  selvitettiin,
asiantuntijapalveluyrityksen tyontekijat ovat usein korkeasti kouluttautuneita,
jolloin syntyy myds luonnollinen kytkeytyminen myos tieteellisen tutkimuksen
toimijoihin. Joissain tutkimuksissa KIBS-yrityksien asemaa onkin tiivistetty siten,
ettd KIBS muodostaa epévirallisen yksityisen toisen tietoldhteen, joka tdydent&a
muodollisempien julkisten toimijoiden, kuten yliopistojen ja tutkimuslaitosten seké
KIBS vilista roolia. (Toivonen, 2004). Valittdjdorganisaation merkitysté korostaa

selvyys siitd, ettd useinkaan innovaatioita ei synny pelkéstdan yhden yrityksen
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sisalld vaan useamman yrityksen yhteenliittymissa (Smedlund et al. 2007;
Toivonen 2004).

Innovaatioympaéristossa valittajdorganisaatioiden rooli on olla “innovaatioiden
kehittamisen  asiantuntijaorganisaatioita, jotka toimivat innovaatioiden
edistimiseksi, innovaatioprosessin nopeuttamiseksi ja sen riskien vihentdmiseksi”
(Koskenlinna, 2005, s.12). KIBS-yrityksilla on mahdollisuus olla useissa erilaisissa
rooleissa  innovaatioprosessin  eri  vaiheissa  tutkimustydstd innovaation
kaupallistamiseen. Erityisesti Koskenlinna (2005) nostaa osaamisintensiivisten
lilke-eldman palveluita tarjoavien yrityksien rooliksi esimerkiksi (1) yhteistuottajan
roolin innovaatioissa (KIBS-yritys ja asiakas kehittdvat yhdessa ratkaisuja
asiakkaan ongelmaan), (2) innovaation jarjestelijan roolin (KIBS-yritys keksii
uusia ideoita ja jakaa ne markkinoille hyddynnettavaksi) ja (3) innovaatioverkoston
jarjestelijan roolin  (KIBS-yritys toimii kolmantena osapuolena auttavana

osapuolena esimerkiksi tuotannossa tai markkinoiden kartoittamisessa).

Palvelutuotannon vuorovaikutteisuuteen liittyen, S-D logiikka (engl. S-D logic)
korostaa asiakkaan tarkeyttd arvonmuodostuksessa ja esittad, ettd arvon tuottaja,
kuten palveluntarjoaja, ei pysty yksinddn luomaan lopullista arvoa asiakkaalle.
Yritys pystyy tarjoamaan ainoastaan lupauksen palvelun tuottamasta arvosta ja
tarjotut palvelut ovat vain osatekija asiakkaiden omissa
arvonmuodostusprosesseissa, joissa todellinen arvo syntyy. Arvoa voidaan luoda
yhdessa palvelun tuottajan ja asiakkaan valisend vuorovaikutteisena arvon
yhteiskehittelynd (engl. value co-creation). Laajemmin maériteltyn& co-creation
tarkoittaa yrityksen, asiakkaiden, toimittajien ja muiden sidosryhmien toimijoiden
vuorovaikutusta arvon luomiseksi (Smedlund, 2012). Tutkimuksien mukaan arvon
yhteiskehittelyssd toimijoiden resurssien yhteensovittaminen on toki térkeéssa
roolissa, mutta eniten korostuu korkeamman tason intressien ja tavoitteiden
yhteensovittaminen toimijoiden kesken (Lessard, 2014). Valkokari et al. (2014)
suosittelee, ettd verkostoissa toimivien yrityksien tulisi muuttaa ajatusmaailmaa
pelkastadn sisdisien prosessien kehityksesta myos yrityksien valisien tai yrityksia
yhdistdvien prosessien  kehittdmiseksi.  Yritysten strategisen  ohjauksen

lahtokohtana tulisi olla enemmin yhteisen kilpailuedun (engl. collaborative
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advantage) kuin yrityskohtaisen kilpailuedun (engl. competitive advatage) intressit.
Valkokari et al. (2014, s.61) ilmoittaa, ettd tdmén avulla “olisi mahdollista valttya
osaoptimoinnilta ja rakentaa liiketoimintaa hyoddyntamalla térkeitd yhdessa
kehittdmisen (co-development), yhteisen arvonluonnin (value co-creation) ja
yhteisen ongelmanratkaisun (joint conflict resolution) elementtejd.” Co-creation
toiminnassa ekosysteemin toimijat “avaavat” resurssinsa ekosysteemin muiden
toimijoiden saataville, jolloin muut toimijat voivat hyddyntad, muuntaa, laajentaa
ja rakentaa resursseja tayttaméadn ekosysteemille yhteisen tarkoituksen. Téssa
mukaan kuvioihin tulee digitaaliset alustaratkaisut, jotka luovat yrityksille uusia
liiketoimintamahdollisuuksia ja tapoja olla vuorovaikutuksessa
liiketoimintaekosysteemeissd, sekd ennen  kaikkea luovat toimijoille
mahdollisuuksia kehittéa verkoston yhteista kilpailuetua. Perinteiset liiketoiminnan
s&anndt muuntautuvatkin hiljalleen alustatalouden kasvaessa ja kehittyessa.
Perusajatuksena alustataloudessa on palveluiden, tyokalujen tai teknologioiden
luominen ja jakaminen, joita muut liiketoimintaekosysteemin toimijat voivat
hyodyntdd oman liiketoiminnan tehostamiseksi. Tutkimustulokset esittavat, ettd
paamotiivit  arvon  yhteistuottamiseen  (engl.  Value  Co-Creation)
lilketoimintaekosysteemeissd ovat maineen ja nakyvyyden kohentaminen
(reputation); uusien ratkaisujen ideointi, kehittdiminen ja promotointi
(experimentation); sekd uusien kumppanuussuhteiden luominen, verkoston
rakentaminen ja paasy muiden toimijoiden ekosysteemeihin (relationship). (Pera et
al., 2016).

Kansainvilistyvat asiantuntijaverkostot vaativat jatkuvaa oppimista ja oman
toiminnan ohjaamista. Kuten Hintikka et al, (2010, s. 15) avaavat perinteiseen
tyontekoon liittyvida muutoksia kirjoittamalla, ettd 1&himméat tydkaveritkin
saattavat olla toissd muissa organisaatioissa tai he asuvat toisella puolella
maapalloa.” Avuksi tdh&n muutokseen he esittdvat teknologian parempaa
hyddyntamistd, jolla voidaan tukea ty0n organisointia, rutiinien hoitamista ja
asiantuntemuksen yhdistamistd. Nykytilannetta ja tulevaisuuden kuvaa he tosin
avaavat (s.15), ettd ’nykyiselldan eletédan kuitenkin edelleen kehitysvaihetta, jossa
teknologia kuormittaa ihmisid, aiheuttaa informaatiodhkyd ja lisda Kkiireen

tunnetta.” ja ettd “tulevaisuudessa tarvitaan entistd enemman monimutkaista



23

viestintdosaamista,  vuorovaikutustaitoja, yhteistoiminnallisia taitoa sek&
asiantuntijuuden jakamista ja asiantuntijaverkoissa toimimisen taitoja.” (Hintikka
etal., 2010)

2.5. Sahkoisen liikenteen ekosysteemin mallintaminen

Vaikka séhkodauto keksintond onkin jo 100 vuotta vanha, on maailmalla ja
Suomessa sahkoisesté liikenteesta tullut vasta viime vuosikymmenena uusi kasvava
globaali ilmi6. Globaalien muutosvoimien vaikutuksesta toimintaymparistoon on
syntynyt uusi toimialojen ylitse toimiva julkisen sektorin, liike-elamén, sek&
tutkimus ja koulutussektorin toimijoista muodostuva organisaatioiden verkosto,
joiden yhteisend tavoitteena on liikenteen ja sahkojarjestelman integrointi ja

resurssien tehokas hyddyntaminen.

Séhkoisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen hahmottamiseksi
olemassa useampia erilaisia malleja ja kehyksid toimialan tutkimisen tueksi.
Esimerkiksi Scheurenbrand et al (2015) jakaa kirjallisuustutkimuksessa sahkdisen
lilkenteen viiteen osioon; sdhkdverkot- ja markkinat, autoteollisuus, ICT ja
liikkumisen palvelut, seka toimialoja leikkaava ja ohjaava julkinen sektori. Swot
Consultin Oy (2010) mallissa ekosysteemin rakenne on puolestaan jaettu kuuteen
osioon: (1) Sidosryhmaét, johon kuuluu tutkimus ja koulutusala, julkinen taho,
strategiset huippuosaamiskeskittymat SHOK:t ja muut alan yhteisét, (2) Ajoneuvo
ja tyokonevalmistajat, (3) Komponenttitoimittajat akustojen, ohjelmistojen,
séhkokayttojen, teho ja ohjauselektroniikan ja jarjestelmaintegraatioiden osalta, (4)
Infrastruktuuritoimijat ~ sédhkdverkkojen ja  sahkdmyynnin  osalta, (5)
Palveluntuottajat ajoneuvojen maahantuonnin, katsastuksen, rahoituksen,
informaatio- ja viihdepalveluiden, testauksen ja uusien sahkdistymisen
mahdollistamien palveluiden osalta, seka (6) Asiakkaat eri tasoilta, kuten tavalliset
kuluttajat, isojen fleettien kayttajat ja kansainvalinen ajoneuvoteollisuus. Finpro
(2010)  ekosysteemimallissa  osapuolina  on  OEM-toimijat  (perinteiset
autovalmistajat ja uudet autoalan asiantuntijat), infrastruktuuri (&lykkaat
séhkoverkot, latauspisteet), liikkumisen palvelut (jakamisalustat ja ICT), valtio
sekd loppukayttdja. Liikkeenjohdon konsultointiyrityksistda Capgemini (2018)

esittdd myos oman ekosysteemimallinsa, jossa on mukana myos infrastruktuurin
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operoijat, latauspisteet ja liikkumisen palvelutarjoajat. Ernest&Young (2017)
puolestaan esittdd omassa mallissaan séhkdautojen lataamiseen tarvittavan
arvoketjut toiminnot jaettuna latausinfrastruktuuriin (valmistamisesta operointiin,
mittaukseen ja asiakashallintaan), jakeluverkkoon (alykkaiden sahkoverkkojen
hallinnasta laskutukseen), autonvalmistamiseen (telematiikkapalvelut ja osien
valmistajat), akkujen valmistamiseen, vakuutuksiin, lisapalveluihin (akkujen

Kierratys) ja valtion vaikutusvaltaan.

Tassa tutkielmassa ekosysteemid tarkastellaan Ziegelmayer et al, (2016) eCo-FEV
projektin loppuraporttia mukaillen, jossa vuorovaikutteisina segmentteind ovat
infrastruktuuri, julkinen sektori (tukipolitiikka ja regulaatio), asiakkaat, sdéhkdisen
liikenteen palvelualustat seka sahkdautot: (1) Liiketoimintaverkoston keskidssa on
liilkkumiseen liittyvien palveluiden kéyttdja, joka kéayttaa palvelutarjoajan alustan
avulla litkkumiseen tarvittavaa infrastruktuuria. Ajoneuvon kayttajalla on
merkittdva rooli tdssd kontekstissa ja on hyvin tarkedd ymmartéda kayttajan
toimintamalleja ekosysteemin kehittamisessa. (2) Infrastruktuuriin liittyy teiden ja
parkkipaikkojen  ohella latauspisteverkosto, seka latauspisteen kautta
viitekehykseen kyteytyvé energiajarjestelma &lykkaineen séhkoverkkoineen ja
séhkdmarkkinapaikkoineen. (3) Séhkdajoneuvo toimii liikkuvana energiavarastona
sekd mahdollisesti liikkuvana kayttopaikkana alykkaassa liikennejarjestelmassa ja
kytkeytyy  alykkédseen energiajarjestelmadn latauspisteen  kautta. (4)
Palvelualustan asiakkuuden avulla kayttdja pystyy tunnistautumaan seka lataamaan
séhkodajoneuvoa latauspisteestd ja tarjoamaan ajoneuvon akkuenergiavarastoa
markkinapaikoille. Sahkoajoneuvoa asiakas kayttaa liikkumiseen, joko téaysin tai
osittain palvelualustan kautta tai omistamalla ajoneuvon taysin itse hyédyntaen
julkisen sektorin tukia ja séantelya. (5) Julkisen sektorin tuet ja saately eri politiikan
tasoilla (EU <-> Valtio <-> Maakunnat, kunnat ja kaupungit) vaikuttaa jokaiseen
liiketoimintaverkoston toimijaan autoteollisuudesta energia-alalle ja palvelualustan

kayttajasté palvelualustojen tarjoajiin.

Pa&stovahennystavoitteisiin  padsemiseksi sahkdautot ovat hyvin riippuvaisia
energiatuotannon paastoista (Kannan et al., 2016). Energiasektorin keinoina

ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi on energiankulutuksen vahentdminen ja



25

tehostaminen, energian loppukéyton sahkoistdaminen sekd matalapaastoisien
energialahteiden kéyttdminen energian tuotannossa (IPCC, 2018; IAE, 2017).
Uusiutuviin energiamuotoihin perustuva energiatuotanto on joustamaton. Koska
séhkdverkossa tuotannon ja kulutuksen on oltava joka hetki tasapainossa, on talldin
pystyttdva vastaamaan tuotannossa tapahtuviin muutoksiin. Uusiutuvilla on
perinteisistd tuotantolaitoksista eroten pienemmat operatiivisen kustannukset ja
paino on padomakustannuksilla, jonka takia kaikki tuotettu energia halutaan syottaa
verkkoon (LUT vyliopiston sahkémarkkinat luentomateriaali, 2017). Esimerkiksi
aurinkosahko, jonka uskotaan olevan merkittdva osa tulevaisuuden energiamixié
(Perez et al. 2009 & 2015), on hyvin riippuvainen saastd ja tuotannon heilahtelut
ovat normaalia, joten uusia malleja ja mekanismeja kysynnén joustamiselle on

tarpeen.

Jarjestelmdn  muuttuessa  vaihtelevasti  energiaa  tuottaviin  uusiutuviin
energial@hteisiin vaaditaan sahkon kuluttajilta muutosta omaan perinteiseen s&éhkon
kulutukseen. Nykyisessd sahkojarjestelméssa tuotantoa saddetddn kulutuksen
mukaan, mutta tulevaisuuden sahkonkuluttaja on se, joka joustaa omassa sahkon
kaytossaan. S&hkon varastoinnilla autojen akkuihin pystytddn tasaamaan nopeita
kulutusvaihteluita. Sahkoautot luovat mahdollisuuksia sahkon varastointiin ja niill&
on merkittava vaikutus ja rooli tulevaisuuden energiajarjestelmassa (Brunekreeft et
al 2015). Tama muutos aiheuttaa uusia mahdollisuuksia seka haasteita energia-alan
toimijoille. Sektoreiden halki muodostuva yhtendinen ja vuorovaikutteinen
séhkdenergiajarjestelma on avain muutokseen (IAE, 2017).

Sahkoauto on verrattain suuri yksittdinen kuorma verkossa. Sahko ja perinteinen
polttoaine liikkumiseen kaytettdvand energianmuotona eroavat toisistaan paljon
(tuotanto, siirto, varastointi ja kulutus) ja ladattavien séhkodautojen integrointi
energiajérjestelmdén luo uusia teknisid, taloudellisia, lains&dadannéllisia ja
sadantelyyn  liittyvid  haasteita  tulevaisuudessa.  Ajatus  s&hkoautojen
hyddyntamisesté aktiivisena ja joustavana kuormana osana sdhkoverkkoja on yha
realisoimatta, vaikka niiden tuoma lisdarvo on todistettu useissa pilottiprojekteissa

ja tutkimuksissa. (Knezovic et al., 2017)
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Oleellisena osana sahkoiseen liikenteeseen komponenttitasolla liittyy latauspiste
(engl. Electric Vehicle Supply Equipment, EVSE), jolla s&éhkdauton akkua voidaan
ladata sahkdverkosta. Séhkodautojen latauspisteiden latausnopeudet kasvavat
tulevaisuudessa ja mahdollistavat 300 km:n toimintamatkan lataamisen jopa 15
minuutissa. Esimerkiksi ensimmaéinen suurteholatausasema (150 kW) rakennettiin
Suomeen marraskuussa 2018. Talla hetkelld pikalatauspisteistd saadaan ladattua
50kW teholla (vastaa 250 km toimintamatkan lisdysta tunnissa), vuodesta 2018
ldhtien on Suomeen alettu asentamaan 150 kW latureita (750 km toimintamatka
tunnissa) ja vuonna 2020 uskotaan lataustehojen kasvavan 350 kW:n, joka tarjoaa
1750 km  toimintamatkan lataamisen  tunnissa  (n.  290km/10min).

(Teknologiateollisuus, 2019).

Lataustehojen kasvaminen lisia alykkaan latauksen roolia jarjestelmassa. Alykis
lataus yhdistdd sé&hkoautoilijan latauspalvelut, sahkdenergian myynnin ja
sahkdverkon toiminnalliseksi kokonaisuudeksi. Alykas lataus on valttamattomyys
ja samalla sahkoautot tulevat vahvemmin osaksi sahkoenergiajérjestelmaa.
(Teknologiateollisuus, 2019). Jos lataustapahtumia ei hallita &lykkééasti, voi
latausasemat johtaa turhiin jakeluverkkoinvestointeihin ja ylimitoitettuihin
séhkoliittymiin. S&hkodautojen lataamista tulee ajatella joustavana ja nopeasti
reagoivana kuormana, joka toimii myds kaksisuuntaisena energiavarastona.
Sahkojarjestelman operoinnin kannalta sahkdautot ovat hyodyllinen resurssi
lisddmaan joustoa jarjestelm&&n ja se n&hdadn houkuttelevana tekijana
jakeluverkkoyhtion nakdkulmasta. (Knezovic et al., 2017)

Taloyhtidissa ja Kkiinteistoyhtidissd sahkoliittymédt ovat mitoitettu tietyille
virtamadrille, jonka vuoksi asukkaiden autojen yon yli latauksessa on tarkeéda
hyodyntdd alykastd latausta, jolla voidaan tasoittaa lataukseen tarvittavia
tehopiikkeja. S&hkoisen julkisen liikenteen osalta latausasemat kannattaa sijoittaa
sdhkoverkon ja muiden hy6tyajoneuvojen kannalta sopivaan kohtaan bussilinjan
reitilla. Talléin myds muut ajoneuvot voivat hyodyntdd latausinfraa hiljaisina
aikoina, jolloin latausverkoston ja liikennejarjestelma kuormitus on tasaisempaa.
Teknologiateollisuuden sahkdisen liikenteen foorumin loppuraportissa (2014, s. 4)

nousee poytaryhmikeskusteluissa myos esiin ajatus, ettd ”’koko energiajarjestelman
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kannalta tulee pyrkia jarjestelmadn, missa "liikkuvien kuormien™ tilaa seurataan
reaaliaikaisesti, priorisoidaan latausjarjestys ja ajoitus tasaisemmaksi kuormaksi,

keskeisena tavoitteena tulee olla ennustettavuus.”

Séhkoisen liikenteen kytkeminen energiajéarjestelméén vaatii lataustapojen
standardeilta mukautumista energiajarjestelman vaatimuksiin. Nykyiselldadn V2G
toiminnallisuutta on  pédasiassa  keskusteltu japanilaisten CHAdeMO-
tasavirtalatausstandardin, sekd Euroopassa ja USA:ssa padasiallisessa kaytdssa
CCS-standardin nakokulmista. Blomqvist et al. (2017) avaavat ndiden kahden eri
standardin kyvykkyyksistd V2G-toiminnallisuuteen ja ilmoittavat CHAdeMO:n
olevan viela nykyisellddn CCS-standardia sopivampi V2G-lataukseen.
Padasiallisiksi haasteiksi he ilmoittavat erot sallituissa aikaviiveissa (Blomqgvist et
al., 2017, s.25):

- CHAdeMO: Séhkoauto vélittad 200 ms vélein latausasemalle tiedon
suurimmasta lataus- ja purkausvirrasta ja latausaseman on kyettava
tarjoamaan tdma virta 2,5 A tarkkuudella.

- CCS: CCs-standardin sallimat aikaviiveet ovat pitkid, mm. latausaseman
pyyntdihin reagoimisessa CCS-standardi sallii jopa minuutin aikaviiveen.
Liséksi uuden virran arvon asettaminen voi vaatia aikaa yli kymmenen

sekuntia.

He ilmoittavat myos, ettd CCS-standardia kehitettddn jatkuvasti sopivammaksi
tukemaan V2G-toiminnallisuutta. CCS-standardi tulee todenndkoisesti olemaan
tulevaisuudessa merkittdvd rooli tasavirtaan perustuvana V2X-standardina
(Blomgvist et al., 2017). Pelkéstddn auton ja latauspisteen vélisen kommunikaation

toimintaan saattaminen ei pelkastaan riita.

Jotta  s&hkodauton  hyodyntdminen  joustavana  osana  tulevaisuuden
energiajarjestelmad, vaatii se ympérilleen my6s muuta tekniikkaa, sdatelyd ja
liiketoimintaa. Alykkaat sahkdverkot —konsepti on luotu kytkemaan sahkoautot ja
muu hajautettu energiatuotanto, -varastot, kulutus ja muut resurssit keskenaan.
Yksinkertaistaen alykkailla sahkoverkoilla tarkoitetaan t&ssé tutkielmassa,
Blomqvist et al. (2017) mobiilisdhkovarastoja selvittdvad raporttia mukaillen,
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fyysisia sdhkoverkkoja, jotka yhdistavat séhkon tuotannon ja kulutuksen toisiinsa.
”Alykds sdhkoverkko kuvaillaan uudemmissa médritelmissi yhd enemmin
jarjestelmakokonaisuudeksi. Globaalissa maaritelmassa alykas verkko kuvaillaan
eri toimintojen, ohjelmistojen ja laitteistojen integrointia kokonaisuudeksi,
mahdollistaen sdhkon tehokkaamman reitittdmisen ja liikatuotannon tarpeen
vahentdmisen monisuuntaisen, reaaliaikaisen sahkovirran avulla. Euroopassa
puolestaan vakiintunein maéaritelma kuvailee alykkaan verkon yhdistavan
kustannustehokkaasti kaikki sen osapuolet — tuottajista kuluttajiin, kestavan
kehityksen mukaisen, taloudellisen ja turvallisen energian toimittamiseksi
tehokkaasti.” (Blomqvist et al., 2017, s.2). IAE (2011) maéarittelee &alykk&an
sédhkdverkon seuraavasti: “An electricity network that uses digital and other
advanced technologies to monitor and manage the transport of electricity from all
generation sources to meet the varying electricity demands of end users. Smart grids
co-ordinate the needs and capabilities of all generators, grid operators, end users
and electricity market stakeholders to operate all parts of the system as efficiently
as possible, minimizing costs and environmental impacts while maximizing system

reliability, resilience and stability.”

Kokonaisuuden hahmottamiseksi séhkdajoneuvojen kytkeytymista
energiajarjestelmaan on tassa tutkielmassa hyddynnetty alykkaiden sahkdverkkojen
referenssimallia (engl. Smart Grid Architecture Model, SGAM). Malli on luotu
Euroopan komission toimeksiannosta luoda Euroopan alueelle yhtendinen
viitekehys  &dlykkéiden sahkoverkkojen ja niihin liittyvien palveluiden
kehittdmiseksi sekd toiminnan yhteensopivuuden saavuttamiseksi (Euroopan
komissio, 2011). Mallissa on kolme ulottuvuutta: (1) toimialat (engl. Domains),
jossa mallinnetaan energiajarjestelmén toimitusketju tuotannosta loppukayttajalle,
(2) alueet (engl. Zones) — Automaation eri tasot markkinoilta prosessitasolle, seké
(3) yhteentoimivuus (engl. Interoperability) — Rajapinnat ja tasot &lykkaiden
sdhkoverkkojen pdaalle rakennettavien jarjestelmien yhteen toimivuudelle ja

vuorovaikutukselle.
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3. METODOLOGIA

Yrityslahtoiselle tutkimukselle tavanomaisesti tdman tutkielman
tutkimusongelman ratkaisemiseksi tutkimusmetodina kéytetdén tapaustutkimusta,
johon on yhdistetty konstruktiiviselle ja iteratiiviselle tutkimukselle
tunnuksenomaisia piirteitd. Tapaustutkimuksessa halutaan lisdtd ymmaérrysté
tietystd ilmiosta, jossa tavoite ei ole kuitenkaan saada yleistettdvaa tietoa.
Menetelma valikoitui edelld mainittuun, koska tutkielmassa halutaan ymmartaa
tutkimuksen case-yritystd syvallisesti, ottaen huomioon erityisesti juuri tdman

yksittéisen yrityksen taustalla vaikuttavat tekijat.

Tutkimuksessa toimeksiantaja ja tutkija ovat vuorovaikutuksessa keskenadén, joka
vaikuttaa vahvasti tutkimuksen suuntiin ja etenemiseen. Tutkija ei ole ulkopuolinen
vaan vaikuttaa paljon tutkittavaan kohteeseen tutkimuksen aikana. Menetelméssa
tutkimusta tarkastellaan jatkuvana prosessina, jossa jatkuvasti pyritdédn kysyméaan
kysymyksia ja havainnoimaan uusia ndkemyksida vastaamaan tutkimukselle
asetettuun kysymykseen. Robsonin (2002) esittdmassa mallissa tutkimuksen teoria
ja tarkoitus auttava madrittelemédan tutkimuskysymyksen, joka vaikuttaa
kaytettyihin metodeihin ja aineiston kasittelyn strategioihin. Taman tutkielman
tekoprosessissa on hyddynnetty Dubois et al. (2002) méérittelemaa systemaattista
yhdistelya, jossa tutkija ”pallottelee” aktiivisesti teorian ja empiiristen havaintojen
valilla, jolloin tutkija pystyy paremmin ymmartaméaan tutkielman kohteena olevaa
aihepiirid. Tassa asetelmassa nousee esiin  kysymykset tutkimuksen ja

toimeksiantajan  valisestd suhteesta ja suhteen vaikutuksista tuloksien

luotettavuuteen.
3.1. Tutkimuksen viitekehys ja asetelma
Rejlersin litketoimintamalliin liittyvien innovaatioiden avulla

liiketoimintaverkostolle pyritddn tuottamaan asiantuntijapalvelua, joka kehittaa
sahkoisen liiketoimintaverkoston toimijoiden liiketoimintaa sekd samalla tukee
koko liiketoimintaverkoston elinvoimaisuutta ja kehittymistd. Rejlersin
liiketoimintamalliin ~ liittyvat  tutkimus- ja  kehityshankkeet liittyvét
litketoimintamallin osa-alueisiin: (1) palvelutuotannon rakenteiden kehittdmiseen,

(2) vanhojen tuotteiden uudistamiseen ja uusien palveluiden arvolupauksen
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kirkastamiseen, (3) tulovirtojen ja kustannusrakenteen uudistamiseen digitaalisten
palvelumallien avulla, sekéd (4) uusien asiakkuuksien hankkiminen ja vanhojen
asiakkuuksien kehittdminen, seka toimituskanavien ja vuorovaikutusmallien
nykyaikaistaminen. Rejlersin liiketoimintamallin uudistamisen ja digitaalisten
alustojen avulla Rejlers pystyy luomaan tehokkaasti ja nykyaikaisesti arvoa

sahkdisen liikenteen liiketoimintaverkostoihin.

Sahkoisen liikenteen liiketoimintaverkoston viitekehys rakentuu viidesta
vuorovaikutteisesta segmentistd: (1) Liiketoimintaverkoston keskifssd on
liikkumiseen liittyvien palveluiden kéyttdja, joka kayttaa palvelutarjoajan alustan
avulla liikkumiseen tarvittavaa infrastruktuuria. Ajoneuvon kayttajalla on
merkittdva rooli téssd kontekstissa ja on hyvin tdrkedd ymmartaa kayttajan
toimintamalleja ekosysteemin kehittamisessa. (2) Infrastruktuuriin liittyy teiden ja
parkkipaikkojen ohella latauspisteverkosto, sekd latauspisteen  kautta
viitekehykseen kyteytyvé energiajarjestelma &lykkaineen séhkoverkkoineen ja
sdhkdémarkkinapaikkoineen. (3) Sdhkdajoneuvo toimii liikkuvana energiavarastona
seka mahdollisena  sédhkdnkéyttdpaikkana alykkéassd  sahko-  ja
lilkennejarjestelmassa ja kytkeytyy alykké&éseen energiajarjestelmaan latauspisteen
kautta. (4) Palvelualustan asiakkuuden avulla kayttaja pystyy tunnistautumaan seka
lataamaan  sahkoajoneuvoa latauspisteestd ja  tarjoamaan  ajoneuvon
akkuenergiavarastoa markkinapaikoille.  SahkOajoneuvoa asiakas kayttaa
lilkkumiseen, joko taysin tai osittain palvelualustan kautta tai omistamalla
ajoneuvon taysin itse hyddyntéen julkisen sektorin tukia ja sadntelyé. (5) Julkisen
sektorin tuet ja sdately eri politiikan tasoilla (EU <-> Valtio <-> Maakunnat, kunnat
ja  kaupungit) vaikuttaa  jokaiseen liiketoimintaverkoston  toimijaan
autoteollisuudesta energia-alalle ja palvelualustan ké&yttajasta palvelualustojen

tarjoajiin.
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Kuva 2. Tutkielman viitekehys.

3.2 Tutkimuskysymykseen vastaaminen

Teoriaosuudessa on luotu kirjallisuudessa esitettyjen tietojen pohjalta ymmarrys
liiketoiminnan analysoinnista, asiantuntijapalveluiden roolista ekosysteemissa ja
ymmarrys siitd miten sdhkdisen liikenteen ekosysteemi rakentuu: Mitd ovat
asiantuntijapalvelut? Miksi asiantuntijapalveluita tarvitaan liike-elaméssad? Mita
lisdarvoa  asiantuntijapalvelut  tuottavat  ekosysteemeihin? Miten

asiantuntijapalvelut tuottavat lisdarvoa ekosysteemeihin?

Tutkielman empiirisessa osiossa teksti on jaettu kolmeen osaan, jossa (1)
ensimmdiseksi  luodaan  ymmarrys Suomen  sahkoisen liikenteen ja
asiantuntijapalveluiden markkinoiden tilasta, kehityksestd ja rakenteesta. Miksi
séhkdisen liikenteen ekosysteemi on syntynyt? Mitd toimintoja ja rooleja
séhkoiseen liikenteeseen kuuluu? Miten s&hkdisen liikenteen liiketoimintaverkosto
on rakentunut ja miltd se nayttad? (2) Tamén jalkeen siirrytddn tutkielman case-
yrityksen nykytilanteen selvittdmiseen: Miksi case-yritys on l&dhtenyt kehittdmaan
sdhkoisen litkenteen palveluita? Mita lisdarvoa case-yritys tuottaa talla hetkella
ekosysteemiin, mik4 tarve mahdollisesti tdytetddn? Miten case-yritys tuottaa talla
hetkell& lisdarvoa ekosysteemiin? (3) Lopuksi esitellddn tutkielman toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevan palvelukehityksen tueksi: Mité lisdarvoa T-KIBS
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voisi tuoda sahkoisen liikenteen ekosysteemiin? Miten liséarvo voitaisiin parhaiten
toimittaa? Miksi yritys jatkaisi palvelukehitystd? Mité lisdarvoa case-yritys voisi
tuottaa sahkoisen liikenteen liiketoimintaekosysteemiin? Miten lisdarvo tuotetaan
ja toimitetaan ekosysteemiin kuuluville organisaatioille sekd milla tavoin arvoa

vastaanotetaan?

3.3. Aineiston keruutavan esittely

Pa&asiallisina metodeina aineiston keruulle on ollut sekund&arinen datan
hyodyntdminen, haastattelut ja havainnointi. Teorian mallintamiseksi on etsitty
tietoa tieteellisistd artikkeleista ja tutkimuksista, diplomitoistd, véitoskirjoista ja
muista raporteista. Aineistoa on keratty myos virallisista tilastoista. Kokonaiskuvan
hahmottamisen tueksi on myds hyddynnetty liikkeenjohdon kirjallisuutta ja muuta

ei-tieteellisin keinoin luotua materiaalia.

Empiiristd osiota varten on kerdtty materiaalia tieteellisista artikkeleista, eri
julkisten ja yksityisten organisaatioiden julkaisusta, raporteista, tutkimuksista ja
tilastoista. Analyyseja ja toimenpide-ehdotuksia varten on kartoitettu nakékulmia
eri  toimijoilta  liiketoimintaverkostossa. N&kokulmien kerd&misessda on
menetelména hyddynnetty teema-haastatteluita, joissa kasiteltdvina teemoina olivat
(1) markkinat (toimialan kehityksestd keskustelu: toimialan nykytilanne ja kehitys
haastateltavan nakokulmasta), (2) haastateltavan rooli ekosysteemissa (omat
tehtdvat ja tarpeet), sekd (3) KIBS rooli (asiantuntijapalveluiden rooli
haastateltavan liiketoiminnassa). Rejlersin nykytila-analyysia varten on haastateltu
yhté latauspisteprojektissa ollutta henkil6a, kahta asiakasta seka keradmalla tietoa
yrityksen siséisista tietolahteistd (intranet, selvitystdiden julkaisemattomat
tyoversiot ja asiakasversiot, tutkimussuunnitelmat, markkinointimateriaalit,
verkkolevyt, salassapidon alaiset lopputy6t) ja julkista tietol&hteista (verkkosivut,

mediajulkaisut, sosiaalinen media). Haastatellut henkil6t ovat listattu taulukossa 1.



Taulukko 1. Listaus haastatelluista toimijoista
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Toimiala

Yritys

Titteli

Ajankohta

Sahkonjakeluverkot

Jarvi-Suomen

Energia Oy

Verkostopaallikko

Haastateltavan tilat
3.9.2018 klo 9-10

Latauspisteoperaattori

Lumme-Energia Oy

Tekninenpaallikko

Haastateltavan tilat
26.9.2018 klo 9-10

Tutkimus, kehitys ja

LUT School of

Laboratorioinsingori

Haastateltavan tilat

koulutus — energia Energy Systems 20.9.2018 klo 14:30-
15:30
Liikkeenjohdon Korkia Oy Senior Consultant Skype-kokous
konsultointi - litkenne 26.10.2018 klo 10-11
Latauspisteoperaattori | Cation Oy Toimitusjohtaja Skype-kokous

26.2.2019 klo 13-14

Asiantuntijapalvelut

Rejlers Finland Oy

Projekti-insindori

Puhelinkeskustelu
6.3.2019 klo 7:30-8

Asiantuntijapalvelut

Rejlers Finland Oy

Palvelupaallikko

Haastateltavan tilat
6.3.2019 klo 7:30-8
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4. MARKKINA-ANALYYSI

Muuttuva toimintaympériston edellyttdd yrityksilta jatkuvaa valppautta, jotta
voidaan ennakoida tulevassa olevia muutoksia. Jotta yritys pystyy asemoimaan
itsensé liiketoimintaverkostoon, on sen ymmarrettava markkinat, johon se aikoo
palveluita tuottaa. Meristda (2007) mukaillen globaalissa toimintaymparistossa
megatrendeind on havaittavissa liberalisoituminen (valta siirtymassa instituutioilta
verkostoihin),  globalisoituminen  (valta  siirtyméssda  kansantalouksilta
ylikansallisille isoille yrityksille), maailman kyldistyminen (valta siirtyy
kansallisvaltioilta arvopohjaisille sivilisaatioille), automaatio (valta tiedon
haltijoilta tiedon luojille) ja tulevaisuustietoisuus (valta ympéristoaktivisteilta

kuluttajille, sijoittajille ja lainsaatéjille).

4.1. Asiantuntijapalveluiden toimintaymparisto

Osaamisintensiivisten liike-elaman palveluiden kasvu on ollut muita toimialoja
nopeampaa ja markkinandkymat ovat suotuisat. Tyo- ja elinkeinoministerion
(2017) selvityksen mukaan talouden epavarmuudetkaan eivat nayta vaikuttavan
osaamisintensiivisten liike-elamén palveluiden kayttoa. Taantuman aikana on
yrityksien etsittdvé keinoja toimia mahdollisimman kannattavasti, joka voi osaltaan
lisatd ndiden palveluiden kysyntdd. Toisaalta esimerkiksi insinédritoimiston
suunnittelupalvelut ovat myds hyvin suhdanneherkkia, koska investointimaarien
laskiessa, myods kysyntd suunnittelupalveluille laskee. Nopeimmin kasvanut
toimiala  liikevaihdolla ~ mitattuna on ollut  TOL62  ohjelmistoihin,
konsultointipalveluihin ja niihin liittyvét toiminnat (kasvu n.85%, tarkastelujaksona
2010-2017) ja toisena TOL711 Arkkitehti- ja insindoripalvelut ja niihin liittyva
tekninen konsultointi (kasvu n.55%, tarkastelujaksona 2010-2017). Aiemmin
asiantuntijapalveluiden kasvun takana uskottiin aiemmin liittyvdn toimintojen
ulkoistamisiin ja ulkoistamisen motiivina olisivat kustannukselliset tekijat.
Uudemmissa tutkimuksissa asiantuntijapalveluiden ostamisen motiiviksi on
kasvanut asiantuntemuksen ja osaamisvaatimusten tason nousua. (Tyo- ja

elinkeinoministeri®, 2017)

Energiaan ja infrastruktuuriin liittyvat muutokset ja hankkeet ovat usein poliittisen

paatoksenteon (esimerkiksi energiasektorin verot, kannustimet ja ilmastotavoitteet)
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aikaansaamia tuloksia, jotka vaikuttavat vahvasti teknisen konsultoinnin ja
asiantuntijapalveluiden kysyntédan. Isossa kuvassa, my0s saatavilla olevan
rahoituksen ja maailmanpoliittisen tilanteen kehittyminen vaikuttaa suorasti tai
epésuorasti investointi- ja kehityshankkeiden kaynnistymiseen. Taloudelliset
suhdanteet vaikuttavat ostovoimaan, lainaehtoihin, sekd investointeihin ja tata
myota suoraan myos esimerkiksi suunnittelupalveluiden kysyntaan. Talla hetkella
markkinoilla on havaittavissa epavarmuutta pitkdn nousukauden jatkuessa ja
Helsingin porssin  rikkoessa kaikkien aikojen osinkoennétyksid (uutinen
Arvopaperi-lendessd) (Jarvenpdd, 2019), joka voi viitata porssiyrityksien
investointihaluttomuuteen. Myos Tyo- ja elinkeinoministerid (2017, s.36) nostaa
talouden epavarmuuden esiin raportissaan mainiten, ettd ’suomi on pieni maa, eika
lahitulevaisuudessa ole nékyvissa sellaista elinkeinoeldman alaa, joka yksin
nostaisi Suomen nykyisestd taloudellisesta epavarmuudesta.” Vastauksena tdhin
haasteeseen on toimialojen yli rakentuva yhteistyd, josta myos tassé tutkielmassa
on osaltaan kyse. (TEM, 2017)

Markkinaympaéristossa tapahtuu sosiaalisia ja kulttuurillisia muutoksia, jotka
viittaavat erilaisiin trendeihin, ajatusmalleihin, k&yténteisiin ja tapoihin. Suomessa
yksi muutos on esimerkiksi suurten ik&luokkien eldkdityminen, joka vaikeuttaa
tybvoiman saantia asiantuntijapalveluyrityksille. (TEM, 2017). Toisena
erimerkkind on vuodesta 1983 jatkunut “Suomalaisten energia-asenteet” —
seurantatutkimus, jossa viimeiset seitsemén vuotta nousevana trendind on ollut
lisddntynyt ilmastotietoisuus (Energiateollisuus, 2018). limastonmuutos asettaakin
haasteita tulevaisuuden asiantuntijapalveluille ja on selvaa, ettd se vaatii yha
laajempaa ymmarrysta teknisen alan asiantuntijoilta. Kuten edelld mainittiin,
vaikka péé&toksissa onkin politilkkaa mukana, on teknisell alalla keskeinen rooli
suunnittelussa ja kaytannon toteutuksessa. TEM:n toimialaraportti (2017, s.42)
erityisesti mainitsee, ettd: “tekniselld suunnittelulla ja konsultoinnilla on erittdin
keskeinen asema infrastruktuurin muuttumisessa, ilmastonmuutoksen torjumisessa

ja ympdristoarvojen kdytdnnon toteuttamisessa”. (TEM, 2017)

Tekniikan kehittyminen luo uusia mahdollisuuksia tekniselle konsultoinnille, jolla

on huomattava rooli teknologisessa kehityksessé ja edistamistoimissa yliopistojen



36

ja tutkimuskeskuksien ohella. Tietotekninen kehitys on luonut taysin uusia
mahdollisuuksia useille eri toimialoille. Digitalisaatio, alustatalous, automaatio,
robotiikka ja keinodlyn sovellukset ovat vahvoja trendeja talla hetkelld kaikilla
elinkeinoeldman, julkisen hallinnon ja teollisuuden aloilla. Digitalisaatiossa on
kyse digitaalisessa muodossa olevasta informaatiosta; sen tiedonkeruusta,
varastoinnista, tietovirroista, tiedon omistajuudesta ja sen uudenlaisista
kayttotavoista. Digitalisaation edut nousee omaan arvoonsa liiketoiminnan ja
prosessien tehostamisessa koko arvoketjun laajuudelta. Liiketoiminnalle se luo
taysin uusia markkinoita, se avaa uutta kilpailua ja kasvua vanhojen
lilketoimintamallien sisdlle ja ympérille. Prosessien tehokkuutta se kehittad
tuomalla reaaliaikaista informaatiota tuotantoketjusta, jota voidaan nopeasti
hyodyntdd toiminnan  sopeuttamiseen  muutoksissa.  Kokonaisuudessaan
digitalisoituva liiketoiminta mahdollistaa ja edistda verkottuneen liiketoiminnan
kehittymistd, parantaa litketoiminnan siirtymistd asiakasléahtOiseksi seka
mahdollistaa tiedon tehokkaampaa kerddmistd asiakasrajapinnasta ja sen
hyodyntamista liiketoiminnassa. Automaatio ja ohjelmistorobotiikka auttavat
esimerkiksi suunnittelussa, suunnitelmien tarkastuksessa ja laskennassa vahentéen
tyovaiheisiin kuuluvia rutiinivaiheita, jolloin prosessista saadaan tehokkaampi,
laadukkaampi ja turvallisempi. Automaatiosta seuraavana kehitysaskeleena
voidaan pitdd koneoppimista, jossa tietokoneet hyddyntavat kéytettavissa olevaa
tietomassaa, jonka avulla kone voi laskea todenn&kdisimméat vastaukset tai
seuraavat liikkeet. (TEM, 2017)

Digitalisaation sekd tekniikan kehittyminen yhdistettynd dalypuhelimiin ja
tabletteihin on myds muuttanut kaikkien ihmisten tapaa toimia. Yleisesti puhutaan
alustataloudesta, jossa eri toimijat ovat vuorovaikutuksessa keskendan. Tamé luo
yrityksille uusia liiketoimintamahdollisuuksia ja tapoja olla vuorovaikutuksessa
liiketoimintaverkostossa — ekosysteemeissa. Varsinkin uusille yrityksille tdmé luo
uusia kasvumahdollisuuksia, koska tutkimuksien mukaan alustajohtajaksi
kasvaminen ei ole riippuvainen yrityksen koosta (Gawer et al., 2008). Perinteiset
liiketoiminnan s&&nndt muuntautuvat hiljalleen alustatalouden kasvaessa ja
kehittyessa. (TEM, 2017). Smedlund (2012) on selvittanyt artikkelissaan

arvonyhteistuotantoa alustaliiketoimintamalleissa, jossa kertoo lansiti et al. (2004)
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artikkelia mukaillen, ettd digitaalisten alustojen ja liiketoimintaekosysteemien
valinen riippuvuussuhde on l&heinen. Alustojen luominen tarkoittaa palveluiden,
tyokalujen tai teknologioiden luomista, joita muut liiketoimintaekosysteemin

toimijat voivat hyodyntdd oman toiminnan tehostamiseksi (Smedlund, 2012).

Lainsdadannon nakokulmasta suunnittelutydssa ja muussa teknisen suunnittelu alan
tehtdvissd on huomioitava ja noudatettava erilaisia lakeja, sddnnoksid, ohjeistuksia
ja standardeja, tdma luo alalle korkeat osaamisvaatimukset (TEM, 2017). Lakeja ja
standardeja yms. sivutaan lyhyesti mydhemmassd kappaleessa, joka kaésittelee

tutkielman aihepiirid mukaillen sdhkdisen liikenteen toimintaymparistoa.

Kuten luvun alussa mainittiin niin mik&an toimiala yksin ei pysty parantamaan
Suomen kilpailukykya yhd enemman globalisoituvilla markkinoilla. Tarke&a onkin
yhdistaa eri toimialan toimijoita keskenaén ja tekemaén yhteisty6ta tehokkaammin
ja vaikuttavammin. Kuten tutkielman alussa verkostoituvaa liiketoimintaa
selvittdessa tuli ilmi, yhteistyd on yksi keskeisistd asioista myos
asiantuntijapalveluliiketoiminnan tulevaisuudessa. Tyo- ja elinkeinoministerio
(2017, s.36) korostaa esimerkiksi teknisen alan ja ohjelmistoalan yhteistoimintaa
sanomalla, ettd “ei ainoastaan teknisen suunnittelun vaan myods esimerkiksi
ohjelmistoalan yritykset voivat suunnitella ja toteuttaa omia hankkeitaan, mutta heti
kun toimintaan otetaan mukaan taho, jolla on tekniikan avulla ratkeava ongelma,
paastadn eteenpdin kehityksessd”. Verkostoitumalla ohjelmistoalan yrityksien
kanssa tekninen konsultointi pystyy ratkaisemaan ongelmia uusilla tavoilla, joka
luo aikaisemmista  tavoista  poikkeavaa erityistd  lisdarvoa  koko
liiketoimintaverkostolle. Vuorovaikutusta toimialojen yli pitaa siis kehittad, koska
myo6s tutkimuksien mukaan verkottuminen on yksi asiantuntijapalveluiden
suurimmista kasvuhaasteista. ”Yhteisty6 ja verkottuminen, sekd alihankinta™ oli
tyd- ja elinkeinoministerion  toimialaraportissa (2017, s.38) esitetyn
kyselytutkimuksen mukaan insinéoripalveluiden ja niihin liittyvén teknisen
konsultointitoimialan (TOL7112) toiseksi suurin kasvun este 35% osuudella.
Suurimpana kasvuhaasteena tutkimuksessa nousi markkinointi ja myynti (49%) ja

kolmanneksi suurimpana haasteena oli henkildstén kehittdminen ja koulutus (32%).
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4.2. Sahkoisen liikenteen toimintaymparisto

Liikenteen s&hkdistyminen muuttaa niin autoteollisuuden kuin energia-alalla
operoivien yrityksien toimintakenttad. Loppuk&ayttssa kaytettdva sekundadrinen
energiamuoto vaihtuu bensiinistéd/dieselista sahkoksi. S&hkdisen liikenteen
markkinoiden tdméan hetken kasvuun vaikuttaa useampia eri tekijoita.
Teknologinen kehitys ja poliittinen paatdksenteko ovat pééajurit kohti kestdvaa ja
ilmastoneutraalia liikennettd (IAE, 2017). Myds ymmarrys ja tieto maapallon
fossiilisten energiavarojen rajallisuudesta (Perez et al., 2015) ja todellinen
poliittinen halu (esim. Pariisin sopimus, EU-direktiivit, kansallinen lainsaadéanto ja
tukipolitiikka) ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ovat olleet ohjaavina tekijoina
séhkaisen liikenteen markkinoiden kehityksen taustalla. Suomi on péattanyt edeta

paastévahennystavoitteissa EU-velvoitetta nopeammin.

Tulevaisuuden skenaarioissa huomattavin muutos onkin tulossa tieliikenteen
segmentissd, jossa sdhkodstda on ennustettu tulevan ensisijainen tekniikka
voimansiirtoon (IEA, 2017). Liikennesektori aiheuttaa melkein neljanneksen
hiilidioksidipaastoistd globaalisti (Sims et al., 2014) ja Euroopassa (European
Commission, 2016), johon séhkoautot nahddén ratkaisuna, koska ne vahentévéat
riippuvuutta 6ljyyn sekd oljysta aiheutuvia CO.-pédéstdja ja hiukkaspaastoja
(Buekers et al., 2014). Sahkaisella voimalinjalla varustetut autot eivét aiheuta haju-
tai meluhaittoja, vaativat vahemman huoltoa, seka niill& saadaan aikaiseksi parempi
ajokokemus (Nykvist et al., 2015). Maailman sahkoéautomarkkinoiden kehitys
puoltaa tdyssdhkoautojen vyleistymiselle (IEA, 2018). Tekniikan kehityksen
johdosta sahkdajoneuvojen padomakustannuksien odotetaan tulevan lahivuosina
polttomoottoriautojen tasolle samanaikaisesti toimintasddteen kasvaessa (Nykvist
et al., 2015). Kustannuseron kaventumiseen vaikuttaa myds vahapééastoisia autoja
suosiva tukipolitiikka seké paéstorajoituksien johdosta aiheutuvat lisakustannukset
perinteisien  polttomoottoriautojen valmistukselle (Korkia Consulting Oy
haastattelu). Yrityksien odotetaan omaksuvan s&hkdiset ajoneuvot nopeammin
nopeamman  kalustokierron, intensiivisemman kayton, julkisen imagon
parantamisen vuoksi ja koska hankinnoista paattavat ymmartavat, ettd korkeamman

hankintahinnan vastapainona on matalat kayttokustannukset (Biresselioglu et al.,
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2018). KPMG:n (2018) autoteollisuuden johtotason henkilGille tekeméssa
kyselytutkimuksessa autoteollisuuden tulevaisuuden avaintrendeiksi vuoteen 2025

nousi myos polttokennoautot (FCEV — Fuel Cell Electric Vehicle).

Myos 6ljy-yhtiot ovat havainneet muutokset ja ovat tehneet strategisia yritysostoja
tai investointeja sahkdisen liikenteen uusiin toimijoihin taatakseen asemiensa
kilpailuaseman sédhkdautojen yleistyessa. Esimerkiksi Statoil investoi vuonna 2016
ChargePoint Inc yritykseen, Royal Dutch Shell Plc osti tanskalaisen 30 000
latauspisteen latauspisteverkoston omistavan Newmotionin vuonna 2017, Engie SA
osti yli 40 000 latauspisteen verkoston omistavan EVBoxin vuoden 2017 alussa,
Enel SpA osti loppuvuodesta 2017 eMotorWerksin, joka on keskittynyt
sédhkdautojen kysyntdjoustoon. Séhkodautojen latauksessa aktiivisia toimijoita
energiayhtididen puolella on esimerkiksi Fortum Oyj, Vattenfall AB ja RWE AG.
Esimerkiksi vuoden 2018 lopussa E.ON SE sijoitti suomalaiseen latauspalveluita
kehittavaan yritykseen Virtaan. (Bloomberg NEF, 2017; Liikennevirta Oy tiedote,
2018)

Maat, joissa sahkoautot ovat parhaiten lydneet lapi ovat Alankomaat, Yhdistyneet
kansakunnat, Saksa, Ranska, Ruotsi ja Tanska. S&hkdautojen lapilyénnin haasteena
esitetddn olevan normaalia korkeampi hinta, vaihtoehtojen rajallisuus ja
epavarmuus uudesta tekniikasta, toimintasdteestd, latausmahdollisuuksista ja
omistamisen kokonaiskustannuksista. Pienet ja keskikokoiset tayssahkoautot ja
keskikokoiset ja suuret ladattavat hybridit hallitsevat sahkéautomarkkinoita. Eri
ajoneuvotyyppien Kkysyntddn vaikuttaa vahvasti jasenvaltioiden kéyttdma
tukipolitiikka. (Biresselioglu et al., 2018). My6s Ty6- ja elinkeinoministerid (2017,
s. 36-37) ilmoittaa raportissaan, ettd “’energiasektorin muutosnopeus riippuu niin
poliittisista ajureista (mm. energiasektorin verot ja kannustimet sek&
ilmastotavoitteet) kuin teknologian kehityksesté ja toimintaympariston vakaudesta,
mika vaikuttaa mm. investointien kehitykseen.” Kansainvaliset sopimukset ja EU:n
jasenvaltioilleen madritteleméat sdadokset luovat toimintaympéristén korkeamman
tason suuntaviivat. Seuraavaksi on listattu eri l&hteitd avuksi poliittisen

toimintaymparistén hahmottamiseksi:
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Biresselioglu et al. (2018) ovat tehneet selvityksen sahkoisen liikenteen
nykytilanteesta Euroopassa ja nostavat esille havaintoja liikenteen
séhkdistymisen haasteista ja motivaatioista muutoksen edistamiseksi.
Mock et al (2014) ovat tutkineet kansainvalisesti eri valtioiden
tukipolitiikan vaikutuksista sahkoisen liikenteen yleistymista.

IEA:n (2018) Pohjoismaiden sahkoautomarkkinoihin syventyva raportti
Nordic EV Outlook kasittelee selvityksen ohessa myds Pohjoismaiden eri
valtioiden tukipolitiikkaa.

Suomen ilmastopaneeli on luonut “Policy brief” raportin poliittista
paatoksentekoa varten edistimaan liikenteen sdhkoistymistd (Suomen
ilmastopaneeli, 2018).

Liikenne-ja viestintaministerid asetti tyéryhman ajalle 12.4.-12.12.2018
selvittdméaan ja arvioimaan keinoja, joilla liikenteen
kasvihuonekaasupdastdt voidaan poistaa vuoteen 2045 mennessa.
Tyéryhma on laatinut loppuraportissa (Sarkijarvi et al.,, 2018)
toimenpideohjelmaehdotuksen, joka toteuttamalla voidaan péasta
muutospolulle kohti hiiletonta liikennetta.

Valtioneuvoston kanslian VTT:It4 tilaamassa selvitystydssa (Pihlatie et al.,
2019) ”Sahko-ja kaasuautojen kustannustehokkaat edistdmistoimet -
GASELLI” arvioidaan toimenpiteitd  sdhko- ja  kaasuautojen
kustannustehokkaiksi edistdmiskeinoiksi.

Teknologiateollisuus yhdessd Aaltoyliopisto BIT tutkimuskeskuksen
kanssa ovat myos tutkineet valtion, kaupunkien ja kuntien roolia vuonna
2014 julkaistussa raportissa ja listaa joukon toimenpiteita joilla kunnat ja
kaupungit voivat edistaa sahkoista liikennetta (Malinen et al., 2014).

Myo6s Kuntaliitto on laatinut selvityksen sdhkdautojen julkisista
latauspisteista yhteistyossa Liikenneviraston ja Sito Oy:n kanssa (Salonen
et al., 2015), jonka tarkoituksena on jakaa ohjeistuksia ja suosituksia
erityisesti kunnille, kaupungeille ja ELY -keskuksille
latauspisteinfrastruktuurin suunnitteluun.

Tampereen yliopiston koordinoima EL-TRAN konsortiumi (https://el-

tran.fi/) tutkii Suomen Akatemian strategisen tutkimuksen neuvoston


https://el-tran.fi/
https://el-tran.fi/
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rahoittamana, mitd resurssitehokas sahkojarjestelmé tarkoittaa, miten se
toteutetaan, millaisia politiikka-ongelmia sen toteutuksessa kohtaamme ja
kuinka niitd lopulta ratkotaan. Konsortiumin raporteista esimekiksi
Kotilainen et al (2018) analyysi ”Sahkoautopolitiikat Pohjoismaissa —mita
keinoja Suomi voi hybdyntad?” esittdd suosituksia ~ Suomen
sahkoautopolitiikan edistdmiseksi ja Kojo et al (2018) analyysi ”Miten
sédhkodautopolitiikalla  edistetddn  joustavampaa  séhkojarjestelmaa?”
tarkastelee neljad Suomen séhkoautopolitiikkaa keskeisesti linjaavaa
dokumenttia erityisesti joustavamman s&hkojarjestelméan kehittdmisen

nakokulmasta.

Selvitysraporteissa esiteltyja kaupunkien ja kuntien keinoja séhkdisen liikenteen

edistamiseksi esitelldan tarkemmin myéhemmissa luvuissa.

Kansainvalinen ja EU tason poliittinen ohjaus

Pariisin sopimuksen velvoitteesta EU on luonut erindisia hankkeita ja aloitteita
paastotavoitteisiin padsemiseksi sekd EU:n kilpailukyvyn kehittamiseksi. Euroopan
komissio on asettanut EU:lle tavoitteen tulla maailman johtavaksi tekijaksi
innovaation, digitalisaation ja hiilineutraalisuuden saralla. Komission DG-MOVE

padosasto  (Directorate-General)  vastaa  liikenteen ja  liikkumisen

toimintapolitiikasta ja DG-ENER péadosasto vastaa EU:n energiapolitiikasta.

Komission tavoitteena on linkittdd liikenne- ja energiasektorit ja kehittda
sektoreiden valista yhteistoimintaa. Nykyhetken tavoitteet ohjaavat liikennetté
turvallisempaan ja puhtaampaan suuntaan verkottuneen ja automatisoidun

liikennejarjestelmén avulla.

Paastotavoitteisiin padsemiseksi EU on maéaritellyt useampia keinoja. Yksi niista
on ”Transport 2050 —strategia, jossa tavoitteena on, ettd vuoteen 2030 mennessa
polttomoottoriautojen kayttd puolittuu, kaupunkien tavaraliikenne on paastoton ja
2050 mennessa polttomoottoriautojen kayttdé kaupungeissa loppuu. Euroopan
komission vastik&én julkaiseman Euroopan strategian vahéapaéastoiselle liikenteelle
(European strategy for low-emission mobility) on jatkumoa strategialle. Toisena

keinona tavoitteisiin padsemiseksi EU on asettanut direktiivin 2014/94/EU julkisen


https://ec.europa.eu/info/departments/mobility-and-transport_fi
https://ec.europa.eu/info/departments/mobility-and-transport_fi
https://ec.europa.eu/info/departments/energy_fi
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latauspisteinfrastruktuurin rakentamiseksi. Jésenvaltion on rakennettava jokaista
kymmenta sdhkdautoa kohti yksi latauspiste. Direktiivin tavoitteena on luoda koko
Euroopan kattava latausinfrastruktuuri, jota kuka vain jasenvaltion kansalainen voi
kayttad. Kolmantena keinona komissio ohjaa muutosta sdhkomarkkinoille.
Sahkoautojen pé&astét ovat riippuvaisia energiatuotannon padstoistd, joten
energiatuotannon siirtymalld paastéttomiin energiamuotoihin on iso rooli. EU:n
tarkoituksena on ajaa uusiutumaton energiatuotanto alas, jolloin energiayhtidilla on
haasteena kattaa kysynté uusiutuvilla energiamuodoilla, kuten aurinko, tuuli ja vesi.
(Biresselioglu et al., 2018)

Autonvalmistajien toimintaa EU ohjaa keskimaardisia paastorajoja sadtelemalla.
Vuonna 2009 EU médritteli 2015 tavoitetasoksi, ettd uudet EU:ssa rekisterditévien
autojen keskimaaréinen paastdarvo saa olla 130g CO2/km. Tavoite saavutettiin jo
vuonna 2013 ja vuonna 2015 keskimé&é&rdiset paastot olivat reilu 119g CO2/km.
Marraskuussa 2017 Euroopan komissio Kkiristi uusien henkildautojen ja
hyotyajoneuvojen CO. pdéstostandardeja ja vuoden 2021 tavoite vaatii
autonvalmistajilta, ettd uusien autojen keskimaarainen paastdarvo on 95g CO2/km.
Ohjauskeinoina on sanktiomaksujen ohella my0s erilaisia kannustimia liittyen
esimerkiksi uusiin innovaatioihin tai alle 50g COx/km pééstavien autojen

valmistukselle. (European Commission, 2018; Biresselioglu et al., 2018)

Valtion tukipolitiikka

Mock et al (2014) ovat tutkineet maailmanlaajuisesti valtioiden verotuksellisia
keinoja liikenteen séhkdistamisen edistamiseksi ja esittdvat, ettd sahkodautojen
yleistymisen ja valtioiden tukipolitiikalla on merkittava syy-seuraus-suhde. Monien
vaihtoehtoisien kannustimien joukosta parhaiten toimivat heidan tutkimuksensa
mukaan suora kertaluonteinen tuki sahkoauton oston yhteydesséd seké
verohelpotuksien kautta annettava tuki (hankintahinnan madaltaminen ja/tai
pienemmat auto-/kayttdvoimaverot). He esittdvat myos, ettd tydsuhdeautoiluun
myonnettavilla verohelpotuksilla on iso rooli sahkdautojen yleistymiselle (Mock et
al, 2014). Valtioneuvoston kanslian GASELLI valiraportissa 2 (Laurikko et al.,
2018) on vertailtu eri Pohjoismaiden tukipolitiikasta sahkoautoille IEA (2018)

Nordic EV Outlook -raporttia mukaillen ja jakavat ne kolmeen osaan: (1)
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Hankinnan tuet, kuten autoveron alennus tai -vapaus, ALV-vapautus ja
verovahennykset. (2) Kayton tuet, kuten ajoneuvoveron alennus tai vapautus,
alennukset tiemaksuissa, pysakoinnissa tai lauttamaksuissa ja tydsuhdeautojen
veroedut. (3) Erityisedut, kuten joukkoliikennekaistan kayttOoikeus, vapaa tai
erityiskilvell& osoitettu pysakointi. Yleisimpi& Pohjoismaissa kaytettyja tukitoimia

ovat autoveron ja ajoneuvoveron alennukset (Laurikko et al., 2018).

Suomen séhkdisen liikenteen ekosysteemissa valtion poliittisella ohjauksella on
mahdollistajan rooli. Sahkoautoilun edistamiseksi Suomella on erindisid
ohjauskeinoja  valittavanaan. ~ Toimivalla  politiikalla ~ kehitetddn  sek&
tarjontaolosuhteita (yritykset ja kaupungit), ettd kysyntdolosuhteita (kuluttajat ja
kayttdjat). Teknologiateollisuuden selvitysrapotti nostaa esille, ettd “kaytannossa
valtion politiikka koostuu toisiaan tdydentdvista toimenpiteistéd ja ohjauskeinoista,
joilla edistetddn s&hkdoisen liikennejérjestelmén ja siihen liittyvan liiketoiminnan
kasvua ja kehitystd. Toimenpiteet voidaan jakaa 7:48n ryhméaéan: 1) lainsédadanto, 2)
verotus, 3) tutkimus- ja kehitystoiminta (sis. koulutus), 4) investointituet, 5) maksut
ja maaraykset, 6) viestinta ja 7) valtion hankinnat ja valtion sahkdisen liikenteen
palvelut. Hyva esimerkki tuloksellisen politiikan toteutuksesta on Norja, jossa
séhkoisen liikenteen kehittdminen k&ynnistyi jo 1980-luvun lopulla.” (Malinen et
al., 2010, s.28). Vastaavasti Suomen ilmastopaneelin (2018) ”Policy brief” raportti
antaa suosituksia sédhkodautoilun edistamiseksi kuusi keinoa: polttoaineverotus,
autojen verotus, autojen hankintahinnan tukeminen, latausinfrastruktuurin
tukeminen, sdahkodautoilijoille tarjottavat edut, sek& informaatio-ohjaus. (Suomen
ilmastopaneeli, 2018). Ja puolestaan Valtioneuvoston kanslian GASELLI
loppuraportissa tehokkaimmiksi  sahkoautojen edistdmiskeinoiksi  lyhyella
aikavélilla arvioidaan sahkoautojen hankintahintaan vaikuttaminen hankintatuen
korottamisen tai autoveron kautta, viestintd ja markkinointi sekd panostus

kotilataamisen edistdmiseen taloyhtidissa (Pihlatie et al., 2019).

Suomen valtio pyrkii ohjaamaan tukikeinoin ja verotuksellisin keinoin autokantaa
vahdpaastoisempééan suuntaan. Marraskuussa 2016 hyvéksyttiin kansallinen
ilmasto- ja energiastrategia, jonka tavoitteena on hiilineutraali yhteiskunta.

Tieliikenteen osalta tavoitteena on vahentéa hiilidioksidip&éstot puoleen vuoteen
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2030 mennessa vuoden 2005 tasoon verrattaessa. Strategia linjaa, ettd Suomessa
tulisi olla 250 000 sdhkoautoa vuoteen 2030 mennessd. Kahden vuoden péaasta
Q4/2020 sédhkoautoja pitéisi tavoitteisiin - padsemiseksi olla 20 000 kpl.
Tdayssédhkoautoja vuoden 2018 lopussa oli 2404 kpl ja ladattavia hybrideja 7366 kpl,
eli yhteensd 15499 kpl (Teknologiateollisuus, 2019). Nykyisell4 kasvuvauhdilla
tavoite saavutetaan jo Q2/2019 (Teknologiateollisuus, 2019). Yhteensa

tieliikenteessé on Trafin mukaan hieman alle 2,67 milj. autoa (Trafi, 2018).

EU:n direktiivi  2014/94/EU liikenteen  vaihtoehtoisten polttoaineiden
infrastruktuurin  k&yttoonotosta (jakeluinfradirektiivi) tuli voimaan 10/2014.
Direktiivin vaatimusten mukaisesti ja osana energia- ja ilmastostrategiaa Suomi
asetti  kansalliset tavoitteet. Jakeluinfradirektiivin ~suosituksena on, ettd
sédhkodautojen julkisia latauspisteitd tulisi olla 1 kappale kymmentd sahkbautoa
kohti. Suomessa latauspisteverkoston mitoituksen pohjaksi on asetettu
séhkbautomadarien tavoitteet. Vuonna 2020 tavoitteena esimerkiksi néin ollen 2000
latauspistettd ja vuonna 2030 25000 latauspistettd. Latauspisteiden mééra vuoden
2018 lopussa oli 2050 kpl (kasvu vuodessa +86%).

Suomessa on ollut ja on edelleen suoria erindisia hankintatukia kaytossa, kuten
romutuspalkkioita, hankintatukea s&hkoautoille ja muuntotukea kaasu- ja
etanoliautoille. Romutuspalkkiokampanjan kautta vuonna 2018 rekisterditiin 5 kpl
tdyssahkoautoja ja 107 kpl ladattavia hybrideja (Teknologiateollisuus, 2019).
Hankinta tuki on 2000 € ja sitd myonnetddn vuosina 2018-2021. Hallituksen
esitysluonnoksen arvion mukaan voi odottaa, ettei hankintatuki jarin merkittavalla
tavalla edistédisi sahkoautojen hankintaa (Kallunen, 2017). Vuonna 2018
hankintatuen kautta rekisterditiin 187 kpl tayssahkoautoja (Teknologiateollisuus,
2019)  Muuntotuella  edistetddn  auton  k&yttGvoiman  muuntamista
vahdpaastoisempiin kiyttovoimaan. Kaasukdyttdiselle myonnetiddn tukea 1000 €

ja etanolikdyttoiselle 200 € (Kallunen, 2017).

Auto- ja ajoneuvoverotus ovat verrannollisia auton pééstoihin ja polttoaineverotus
puolestaan kulutukseen. Autovero maksetaan auton oston yhteydessa, joka riippuu
hinnasta ja CO2-p&astoistd. Autoveroon tulossa kevennyksida vahapaastoisille

autoille asteittain seuraavien vuosien aikana, kun CO2-pééstot ovat alle 140 g/km.
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Ajoneuvovero puolestaan maksetaan ajoneuvon omistusajalta. Ajoneuvovero
koostuu perusverosta ja kayttovoimaverosta. Kayttdvoimaveroa maksetaan muista
paitsi bensiinikéyttoisista ajoneuvoista, eli myos siis séhkodautoista. Ajoneuvovero
perustuu CO2-pééstoihin tai kokonaispainoon, mikali paastotietoja ei ole saatavilla.
Tayssdhkoauton kayttévoimavero méaéraytyy kokonaispainon mukaan — 1,5 snt /vrk
/ alkava 100 kg (esimerkkiné Nissan Leaf 1970 kg x 1,5 snt X 365 = 109 €/a =215
€ yhteensd). Perusvero on puolestaan 0g CO2/km pééstoiselle autolle 106,21 euroa.
(Kallunen, 2017)

Latauspisteinfrastruktuuriin  on useampia eri tukia tarjolla niin julkisiin
latauspisteisiin kuin yksityisiinkin. Pitkid siirtymid varten tarvitaan maanteiden
varsille pikalatauspisteitd ja lyhyempaa ajoa varten riittdd hitaat ja keskinopeat
latauspisteet. Latauspisteiden mééran ollessa vield melko pieni, vaatii sdéhkdautolla
pitkid matkoja ajavilta suunnitelmallisuutta. Sahkdautoilijat suosivatkin eniten
kotona lataamista (Morrissey et al. 2016). Tosin julkisilla latauspisteillda on
tutkimuksien mukaan hyvin merkittéava rooli sdhkdisen liikenteen edistymisessa -
pelkka latauspisteiden nakyvyys katukuvassa vaikuttaa myonteisesti 80%:iin
ostopaatoksistd, mutta tosiasiassa lopulta ostopdatoksen jalkeen vain 5%
lataustapahtumista tapahtuu julkisissa pisteissa (kaupungin kaduille, autoparkeissa
tai pikalatauspisteissa teiden varsilla). 95% latauksista tapahtuu kotona tai

tyopaikalla. (Transport & Environment, 2018).

Valtion investointituet Kkiihdyttdvat seka julkisen, ettd asuinkiinteistdjen
latauspisteverkoston laajentumista edistden samalla kansallisen energia- ja
ilmastostrategiantavoitteiden  saavuttamista.  Investointituilla  vauhditetaan
latauspisteverkoston kasvua ja kannustetaan asuinkiinteistdjen omistajia
paatoksentekoon latauspisteinvestoinneista. Tuet ohjaavat latausverkoston
laajentumista  monipuolisesti ~ kattaen  kotilatauksen,  asiointilatauksen,
pikalatauksen sekd julkisen liikenteen latausjarjestelmat. Latausjérjestelmat
rakennetaan paasaantoisesti alykkainé edistden sahkdisen liikenteen integroitumista
osaksi sahkoenergiajérjestelméaa. Erilaisia tukimalleja on kédytetty, kuten Korkia Oy
koordinoima julkisten latauspisteiden hankintatuki, ARA:n investointituki

taloyhtiGille ja kiinteistoille, sekd Energiaviraston julkaisema investointituki
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kilpailutusmallilla. ARA on vuoden 2018 elokuusta ldhtien myontanyt avustusta
asuinrakennuksen  omistaville  yhteisoille  sahkdautojen latauspisteiden
edellyttdmiin  kiinteistdjen  séhkojarjestelmiin - kohdistuviin ~ muutoksiin.
Avustuksiin oli varattu valtion talousarviossa yhteensd 1,5 miljoonan euron
madrdrahat  vuonna  2018.  Awvustuksella  edistetddn  sahkoautojen
kotilatausmahdollisuuksien yleistymista ja siten sdhkdautokannan kasvua. Tukea
on vuoden 2018 loppuun mennessd haettu n. 2,1 M€ (tuen osuus 35%)
investoinneille 1200 latauspisteelle 75 taloyhtiossa. Tarjouskilpailutuksen
tuloksena myonnettiin tukip&atoksia viiteen suuritehoisiin latausjarjestelmiin
liittyen. Julkisen liikenteen latausjarjestelmiin, eikd peruslatausjarjestelmiin tullut

hakemuksia. (Teknologiateollisuus, 2019)

Epavarmuus séhkdautojen yleistymisestd luo suurimmat riskit julkisten
latauspisteinvestointien kannattavuudelle, ellei investointikustannuksia saada
alennettua (Schroeder et al., 2012). Valtion myontdmat tuet madaltavat yksityisen
sektorin taloudellisia riskeja latausinfran investointeihin. Tutkimuksissa on
ennustettu julkisien pikalatauspisteiden tulevan taloudellisesti kannattaviksi
lyhyella tai keskipitkalla aikavélilla (Morrissey et al. 2016). Serradilla et al. (2017)
todelliseen dataan perustuva tutkimus vahvistaa tdman ja todistaa taloudellisesti
kannattavan liiketoimintamahdollisuuden olemassa olon isojen teiden varteen
asennettujen latureille. Tarkeimpand on latauspisteinfran sijoitukseen liittyvat
kysymykset (Morrissey et al. 2016), jotta latauspisteen kéyttdaste saadaan
maksimoitua. Julkisista latauspisteistd Morrissey et al (2016) tutkimuksen mukaan

séhkdautoilijat suosivat ennemmin pysakointipaikkoja.

Kaupunkien ja kuntien rooli

Yh& useammat kaupungit ja julkisen liikenteen viranomaiset kohtaavat tydssaan
liikkuvuuden innovaatioihin. Séahkdinen liikenne mullistaa parhaillaan perinteisia
malleja. Seuraavana murroksena on tulossa autonominen julkinen liikenne, joka on
yksi suurista trendeistd, joka muuttaa radikaalisti kaupunkiliikennettd seuraavalla
vuosikymmenelld. Useat Euroopan kaupungit ovat jo saaneet kokemusta
automatisoiduista bussikuljetuksista ja monet muut kaupungit ovat kiinnostuneita

aiheesta. Automaattiset kuljetukset eivat kuitenkaan ole vield valmiita
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kustannustehokkaaseen toimintaan. Siksi kaupunkien pilottikokeilut ovat kriittisid
autonomisten ajoneuvojen ja niihin liittyvien jarjestelmien kehitykselle. Kuntien tai
muiden hankintayksikdiden tyontekijoilla ei kuitenkaan ole usein perusteellista
tietoa esimerkiksi autonomisen litkkumiseen tai sdéhkoiseen liikenteeseen liittyvista
uusista teknologioista. Kaikkien yksityiskohtien tunteminen ei ole aina
valttamatontd, mutta henkildiden osallistuessa erilaisiin pilottiprojektiin, on tarkeda

olla tietoinen uusien teknologioiden perusteista. (Fabulos Academy, 2019)

Kaupungeilla ja kunnilla on oleellinen tehtdvd sahkoisen liikenteen
edistdmistoimissa ja niiden kaytettavissa on useita erilaisia toimenpiteita lisata niin
séhkoautoilun kiinnostavuutta kuin edistdéd latausinfrastruktuurin kehittymista.
Kuntaliitto on laatinut selvityksen séhkdautojen julkisista latauspisteista
yhteistydssa Liikenneviraston ja Sito Oy:n kanssa (Salonen et al., 2015), jonka
tarkoituksena on jakaa ohjeistuksia ja suosituksia erityisesti kunnille, kaupungeille
ja ELY-keskuksille latauspisteinfrastruktuurin suunnitteluun. Ty6ssd pureudutaan
lainsdadantdon ja maarayksiin, lataustapoihin, kuntien tarpeiden ja tavoitteiden
maadrittelyyn, yleissuunnitelman tekemiseen, latauspisteiden lupakaytantéihin seké
latauspisteiden valitsemiseen ja sijoitteluun. Raportissa esitetdan, ettd kaupunkien
ja kuntien rooli on péaasiassa latausinfrastruktuurin osalta sen suunnittelun ja
yhteensovittaminen olemassa oleviin liikennejarjestelmasuunnitelmiin. Kojo et al.
(2018) on raportissaan samaa mieltd ja kirjoittaa, ettd ” kuntien tehtévéksi asetetaan
osallistuminen infrastruktuurin  suunnitteluun, ei sen rakentamiseen tai
rahoittamiseen. Kuitenkin kuntien ja kaupunkien omistuksessa ja hallinnassa
olevien pysakdintipaikkojen saaminen latausverkoston piiriin olisi tarkeéa, jotta
sédhkoautot olisivat pysédkoityind ollessaan mahdollisimman usein kaytettavissa
séhkdjarjestelmédn joustopotentiaalina”. Aktiivisimpia kaupunkeja ovat olleet
Turku, Tampere, Helsinki ja Vantaa, joissa sahkoinen liikenne on osa laajempaa

kehittdmissuunnitelmaa. (Salonen et al., 2015)

Malinen et al. (2014, s.62) Kiteyttdd Teknologiateollisuudelle tehdyssa
selvitysraportissa kaupungin roolia sanomalla, ettd “kaupunkisuunnittelu ja
kaavoitus ohjaavat pitkélti sitd, miten toimivia liikenneratkaisuja saadaan

aikaiseksi. Rakennuslupien ohella tdmd my6ds ohjaa latauspisteiden ja
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parkkipaikkojen  kayttba ja  varautumista  erilaisiin  tulevaisuuden
liilkkumismuotoihin. Latauspisteiden sijoittelua parkkipaikoille ja katukuvaan on
pohtinut tarkemmin Simon Ornber (2013) maisterin tydssain. Kaupungeilla on
my0s merkittdva rooli sdhkoisen liikenteen kéyttdjana ja julkisen liikenteen
toteuttajana.” Samaa ilmoittaa Teknologiateollisuuden s&hkoisen liikenteen
toimialaryhmén tilannekatsaus (2019) kertomalla, ettd etenkin kaupunkialueiden
latausjarjestelyihin kohdistuu suuria paineita. Kaupunki- ja liikennesuunnittelun
odotetaan tarjoavan toimivia yhteistydmalleja latausjarjestelyihin.” Malinen et al.
(2014, s.62) luettelee kaupungille ja kunnille erindisid toimenpiteitd sdhkdisen
litkenteen edistdmiseksi, kuten &lykas sdhkoinen liikenne osana liikennestrategiaa,
kaupungin omat sédhkdautohankinnat vahentdmaan kaluston kayttokustannuksia,
ilmainen pysékointi ja sahkoautoille merkityt paikat, ajovyohykkeiden
ajorajoituksien  poistaminen  ddnettomiltda  sdhkoautoilta,  sahkotaksien
latausinfrastruktuurin  rakentamisen  edistdminen  (taksitolpat  kaupungin
kiinteistoilld), sahkoisten dlykkéaiden matkaketjujen toteuttamiseen osallistuminen,
séhkdbussien ja niiden latausinfrastruktuurin edistaminen (kaupungit voivat edistéa
innovaatioiden  syntymistd ja  k&yttéonottoa omilla  vaatimuksillaan),
liitantapysakoinnin parantaminen, seka sahkaoisen liikenteen viestinta asukkaille.

Kéytdnnossd esimerkiksi Espoossa palveluntuottaja vastaa sahkdbussien
latauspalvelusta sisaltden mm. latauslaitteet, asennukset, sahkoliittyman, palvelun
yllapidon, péivystyksen ja sahkdn myynnin jatkuvana palveluna. Espoon kaupunki
osoittaa vastaavasti sijoituspaikat ja rakentaa tilat latauslaitteille. Vastaavasti
Helsingissa sahkdautojen julkisten latausasemien toteuttaminen toteutetaan
samanlaisella julkisella kilpailutusmenettelylld: “Helsingin kaupunginhallituksen
paatoksen mukaisesti  kaupunki myotévaikuttaa julkisten latausasemien
syntymiseen vyleisille alueille kaupalliselta pohjalta. Tallgin kaupunki vuokraa
toimijoille katutilaa lataustoimintaa varten ja myoOntd4 tarvittavat luvat
latauslaitteiden sijoittamiseen kaupungin omistamille yleisille alueille. Kaupunki ei
osallistu latausasemien eikd niihin liittyvien investointien rahoittamiseen tai

toteuttamiseen muulla tavoin.” (Hilma, 2019).
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Lainsadadannon nékokulmasta tavoitteena on muuttaa markkinamallia siten, etta
palveluntuottajien ja kuluttajien on kustannustehokasta toimia ja tehdad kestavia
ratkaisuja. Tassd kappaleessa esitellddn lyhyesti mitd sédhkdiseen liikenteeseen
liittyvdd  lainsdadént6d,  maarayksia ja  standardeja on  olemassa
latauspisteinfrastruktuurin ndkokulmasta. Sahkoisen liikenteen latauspisteista tai
niihin liittyvista luvista ei ole sdddetty Suomessa lakeja (Salonen et al., 2015).
Kuntaliiton selvityksessa (Salonen et al.,, 2015) on esitelty tarkeimmat
latauspisteiden sijoittamista ja lupakéyténtdja ohjaavat yleiset lait ja maaraykset.
Selvityksessa kerrotaan, ettd lakien ja maarayksien lisaksi julkisten latauspisteiden
sijoittamista ohjaavat kaupunkien, kuntien ja ELY-keskusten omat s&&nnét ja
ohjeet. Selvityksessa korostetaan seuraavat lait, joiden yhteenvedot ldytyvat
Kuntaliiton selvityksesta (Salonen et al., 2015, alkaen s.18) seka tietenkin

kokonaisuudessaan oikeusministerion verkkopalvelusta www-finlex.fi:

- Maankaytto- ja rakennuslaki 5.2.1999/132,

- Tieliikennelaki 3.4.1981/267,

- Maankaytto- ja rakennusasetus 10.9.1999/895,

- Laki kadun ja erdiden alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta
17.7.2005/547,

- Maanvuokralaki 29.4.1966/258 ja

- Séhkoturvallisuuslaki 14.6.1996/410

Standardointia tehdaén, jotta eri valmistajien laitteistojen ja palveluiden
yhteensopivuus voidaan taata ja ettd sahkdajoneuvojen lataaminen on helppoa ja
turvallista. Sahkoiseen liikenteeseen liittyvd tekniikan nopea kehitys asettaa
haasteita standardoinnille ja niitd tarkennetaankin aina teknologian kehityksen
edetessd. SESKO ry (Suomen sdhkoteknisen alan standardointijarjestd) on laatinut
kansallisen suosituksen sédhkdajoneuvojen lataamiseen (SESKO, 2018). SESKO
osallistuu alan kansainvéliseen (IEC) ja eurooppalaiseen (CEVELEC) yhteisty6hon
Suomen edustajana, sekd saattaa sieltd tulevia standardeja kansallisiksi SFS-
standardeiksi. Lataussuosituksessa esitetddn mm. ajoneuvojen lataustavat,
ohjeistuksia latausverkon suunnitteluun seka latausverkon tekniset vaatimukset.

Kansallisia SFS standardeja on luotu latausjarjestelmien turvallisuusvaatimuksista
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niin  latauspisteestd autoon kuin s&hkoverkosta latauspisteeseen. My0s
tietoliikenteeseen ja tietoturvaan liittyvia ISO/IEC/SFS standardeja on julkaistu tai
on tekeilld takaamaan luotettava ja toimiva kommunikaatio jarjestelmien ja
palveluiden valilla. Tietoliikenteeseen liittyen Open Charge Alliancen OPCC-
protokolla on esimerkiksi noussut vakiintuneeksi kaytannoksi “avoimeksi
standardiksi” jarjestelmien vilisen kommunikaation jarjestdmiseksi, koska
virallista standardia ei vield toimialan alkuvaiheessa ollut julkaistu. 1SO15118
julkaisu muuttaa tata asiaa tulevaisuudessa. SESKOn lataussuosituksessa (2018) on
myo0s listattu tietoa latausjarjestelmiin liittyvista maérayksistd, standardeista ja
muista julkaisuista. Alykkaisiin sahkoverkkoihin liittyvid maailmanlaajuisia IEC
standardeja on kerdatty IEC Smart Grid Standards Map -sivustolle

(http://smartgridstandardsmap.com/), jossa latausinfraan liittyvat IEC standardit

ovat osana isompaa &lykk&éat sahkdverkot kokonaisuutta.

4.3. Suomen sahkoisen liikenteenverkostot

Suomessa kehitystd on vauhditettu muutamien tutkimus- ja kehityshankkeiden
(Trans-Eco ja SIMBe), sekd Eera Oy (nyk. Korkia Oy) EVAG-aktiviteetin (Electric
Vehicle Action Group) avulla. Esimerkiksi vuonna 2010 silloinen Tekes (nyk.
Business Finland) kaynnisti Sahkdisten ajoneuvojen jarjestelmét —ohjelman (EVE-
ohjelma), jossa haluttiin luoda Suomen sahkdisten ajoneuvojen yrityksista ja
tutkijoista koostuva verkosto, jolla olisi yhteydet kansainvalisiin tutkimus- ja
litketoimintaverkostoihin. (Malinen et al., 2014)

Malinen et al (2014, s.8) selvitystyd avaa Suomen sahkoisen liikenteen
ekosysteemin syntyhetken taustoja seuraavasti: ”Vahvan sysdyksen kehityksen
kaytantoon viennille antoi vuoden 2011 alussa keskeisten toimijoiden yhteinen
tahdonilmaisu, jolla ne ilmaisivat halukkuutensa kehittad yhdessé klusterihankeen,
joka luo Suomeen sahkoisen liikenteen ja liikkumisen tuote-, palvelu- ja
infrakonseptien kansainvélisen kehityskeskuksen. Hankkeen pé&éatavoitteena oli
vahvistaa klusterissa toimivien sahkoéisen liikkumisen yritysten Kilpailukykya ja
synnyttad merkittavaa uutta liiketoimintaa Suomeen. Tahdonilmaisun allekirjoitti
42 organisaatiota. Allekirjoittajista suurin osa oli yrityksid, mutta mukana oli myos

kaupunkeja, opetus- ja tutkimuslaitoksia seka jarjestoja. Tahdonilmaisulla pyrittiin


http://smartgridstandardsmap.com/
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antamaan vahva signaali allekirjoittajien halukkuudesta séhkoisen liikenteen ja
liilkkumisen kansallisen klusterin  valmistelutydsta niin, ettd toiminnan

kaynnistymisesta saataisiin sitovat sopimukset syksylla 2011.”

Klusterihankkeelle perustettu ohjausryhma péaatyi neuvottelemaan Suomen
suurimman teollisuusliiton Teknologiateollisuus ry:n kanssa uuden toimialaryhmén
perustamisesta se alaisuuteen. Neuvottelut johtivat Séhkdinen liikenne —
toimialaryhman (Electro Mobility Finland) perustamiseen vuoden 2011 lopussa.
Ryhmén jasenyys on avoin Kkaikille eikd edellytd Teknologiateollisuus ry:n
jasenyyttd. Tdma luo pohjan sahkoisen liikenteen ja liikkumisen verkostomaisen
osaamiskeskittyméan yhteistoiminnan edistamiselle.

Toimialaryhma on perustettu sdhkdisen liikenteen verkostojen kehittdmiseksi seka
uuden liiketoiminnan synnyttdmiseksi jasenkunnalleen. Sahkoéinen liikenne -
toimialaryhmén sddnnoissa (Teknologiateollisuus, 2011) maaritelldén, ettd
“toimialaryhmén tavoitteena on edistdd Suomen sahkdisen ajoneuvoliikenteen
yritysten ja yhteisdjen yhteistoimintaa ja liiketoiminnan edellytyksid yritysten
viennin  edistdmiseksi sekd kehittdd ja yllapitdéd Suomen  s@hkdisen
ajoneuvoliikenteen - alueen osaamiseen ja tiedon jakamiseen erikoistunutta
toimialakeskittymaa ja profiloitua toimialarajat ylittdvand nékijana ja parhaan

faktatiedon tuottajana paattajille ja suurelle yleisélle.”

Muita kotimaisia jarjestdja ja organisaatioita sahkoisen liikenteen saralla on:
Teknologiateollisuuden Polttokennot —toimialaryhm@, Energiateollisuus ry (jossa
erityisesti Tuukka Heikkilan alla kotimainen ja kansainvalinen lainsd&dantotyo),
ITS Finland (Alykkaan liikenteen verkosto), SESKO ry (Sahko- ja elektroniikka-
alan kansallinen standardisoimisjarjesto), SK69 (Séhkoautojen
standardisoimiskomitea), ECV (Electric Commercial Vehicles), FIMA (Forum for
Intelligent Machines).

Lisdksi sahkoisen liikenteen verkostoihin liittyy strategiset huippuosaamisen
keskittymét (SHOK:t), joita Suomeen perustettiin Tiede- ja teknologianeuvoston
vuonna 2009 tekemdn linjauksen pohjalta. Niistd sahkdisen liikenteen verkostoon
merkittdvimmin liittyy CLEEN Oy Cluster for Energy and Environment (energia
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ja ympdristd) ja DIMECC Oy ”Digital, Internet, Materials & Engineering Co-
Creation”, joka muodostui vuonna 2016, kun FIMECC Oy (metallituotteet ja
koneenrakennus) ja DIGILE Oy (tieto- ja viestintatekniikka ja -palvelut)
yhdistyivat. (TEM, 2015; Dimecc Oy, 2016)

Kansainvalisesti toimivia verkostoja ovat mm. Platform for Electro-mobility, joka

kokoaa Eurooppalaisia toimijoita, joiden tavoitteena on luoda monia
liilkennemuotoja yhdistavé séhkoinen kuljetusjarjestelma. Mukana on sekd Averen

kaltaisia organisaatioita, ettd toimialan muita yrityksia. AVERE — The European

Association for Electromobility on vuonna 1978 perustettu eurooppalainen

verkosto, jonka tavoitteena on edistdd sahkokéyttoisten hybridi-, akku- ja
polttokennoajoneuvojen kayttoa ja sita kautta vihredmpéaa
liikennettd. EURELECTRIC - The Union of the Electricity Industry on Euroopan

energiateollisuuden keskusjérjestd ja Euroopan merkittdvin energia-alan jarjesto.
Suomen kansallinen jasenjérjestd on Energiateollisuus ry. Liikennevirta Oy:n
liiketoimintajohtaja Elias Poyry on valittu EURELECTRIC:n séhkdisen liikenteen
ryhmén puheenjohtajaksi ja edustaa Euroopan energia-alaa sahkoisen liikenteen

kysymyksissé (Liikennevirta, 2017). ORGALIME - The European Engineering

Industries Association edustaa Euroopan teknologiateollisuuden toimialoja EU-

tasolla. IEA - International Energy Agency on puolestaan globaali energia-alan

organisaatio, joka tuottaa tietoa, analyyseja ja ratkaisuja julkisen sektorin,

tutkimuksen ja liike-eldman tarpeisiin

4.4. Sahkoisen liikenteen verkostojen tasot ja liiketoimintahorisontit

Tulevan markkinakehityksen nakokulmasta Malinen et al. (2014) jakaa sahkoisen
lilkenteen  ja  liikkkumisen  kehitysvaiheet  liiketoimintahorisontteihin.
Liiketoimintahorisonttien ajatus voidaan kytked my6s aiemmin tutkielmassa
kasiteltyyn Smedlund (2008) esittdaman mallin mukaisiin kolmeen verkostoon
(tuotanto, kehitys ja innovaatio). My6s Malinen et al. (2014, s.34) selventaa, etta
?jokaiseen horisonttiin liittyy omat verkostonsa, jotka muuttuvat dynaamisesti ajan
ja markkinatilanteen myo6ta”. Suomessa sdhkodinen liikenne on télla hetkelld
ensimmaisessé liiketoimintahorisontissa, jossa sahkdautojen méérat alkavat kasvaa

ja latausinfrastruktuuria rakennetaan (tuotantoon keskittyvat


http://www.platformelectromobility.eu/
http://www.avere.org/
http://www.avere.org/
http://www.eurelectric.org/power-distribution/electrification-of-transport/
http://www.orgalime.org/
http://www.orgalime.org/
http://www.iea.org/
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liiketoimintaverkostot). Seuraavana kehitysvaiheena on tuotekehityshorisontti,
jossa esille nousee liikenne palveluna ja alykds kaupunki —konseptit, joiden
sovellutuksia pitdisi jo olla yrityksien ja verkostojen tuote- ja
palvelukehitysprojekteissa  (kehitykseen liittyvat  liiketoimintaverkostot).
Kolmannessa liiketoimintahorisontissa mainitaan itseohjautuvat robottiautot sek&
polttokennoautot, jotka edustavat kaukaisia liiketoimintamahdollisuuksia, joissa
kehitystyd painottuu enemman tutkimustyohon (innovaatioon liittyvét
liiketoimintaverkostot). (Malinen et al., 2014)

(1) Innovaatioverkostoissa luodaan uutta tietoa erindisissa hankkeissa sekd luodaan
malleja  tulevaisuuden uusista liiketoimintamahdollisuuksista sahkoisessa
liikenteessd. Tulevaisuuden mahdollisuuksia luo niin alykkaan kaupungin eri
sovellukset, autonominen liikenne, polttokennoautot, lohkoketjujen
hyodyntdminen, hajautetut energiayhteisoét ja energian P2P-jakamisen alustat.
Innovaatioverkostoissa KIBS-yritys voisi kehittdd joko itse tai asiakkaan tai
kumppanin kanssa yhdessa uusia toimintatapoja markkinoille. KIBS voisi toimia
my0s innovaatioverkoston jarjestelijan roolissa, jossa se toimii kolmantena,
auttavana, osapuolena esimerkiksi tuotannossa tai markkinoiden kartoittamisessa.
Séahkaisen litkenteen innovaatioverkoston toiminnan tukemiseksi KIBS-yritys voisi
luoda lisdarvoa edistamalla osaamisen l6ytamisté verkostosta seké helpottaa uuden

tiedon ja osaamisen luomista hyddyntamaélla sosiaalisia ja yhteiséllisia tydkaluja.

(2) Kehitysverkostoissa kehitetddn mm. MaaS ja V2G -konseptien malleja seka
jaetaan havaittuja hyvia kayténteitd ja jalkautetaan uusia ratkaisuja tuotantoon.
Energiajarjestelméan nédkodkulmasta mielenkiinnon kohteena on jarjestelmén
muuttuminen asiakaskeskeiseen markkinamalliin ja joustavuuden kayttoon
verkkotoiminnassa. Tah&n liittyy vahvasti microgrid-konseptit ja hajautettujen
energiavarojen hallinnan alustojen kehitystyd. Kehitysverkoston toiminnan tueksi
KIBS-yritys voisi kehittdd verkostoitumisalustan (osaamisen 16ytdminen
kehityshankkeisiin) ja oppimisympdriston (tiedon ja parhaiden kaytanteiden
jakaminen muille verkoston toimijoille toimintansa kehittdmiseksi) lisaksi myds
alustan tiedonvaihtoon eri toimijoiden, markkinapaikkojen ja rajapintojen valilla

séhkoisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin toiminnan kehittdmiseksi.
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(3) Tuotantoverkostoissa latauspisteinfraa rakennetaan ja s&hkodautojen maarét
kasvavat, sekd uusiutuvien energiamuotojen tuotantomuodot kasvavat. Té&ssa
toiminnossa KIBS-yrityksen roolina voisi olla tehostaa asiakkaan prosesseja ja
lilketoimintaa kustannustehokkaammaksi. Tuotantoverkoston toimijoille KIBS-
yritys voisi kehittdd alustan latausverkoston investointiprosessin hallitsemiseksi
strategisesta suunnittelusta kartoituksiin, kohdesuunnitteluun, toteuttamiseen ja
lopulta latauspisteen korvaamiseen tai purkamiseen. Kehitettdvan alustan avulla
séhkoisen liikenteen ekosysteemin toimijat pystyisivat hyotymaan verkoston
kesken yhdessa luotujen prosessimallien, toimintatapojen ja vuorovaikutustapojen
yhtendistdmisestd, kustannustehokkuuden ja turvallisuuden maksimointia

tavoitellen.

4.5. Markkinoiden kehittyminen

Séhkoautojen markkinat ovat vield heikosti kehittyneet EU:n kunnianhimoisista
tavoitteista huolimatta ja hiljalleen valtaavat EU markkinoita. Vuonna 2017 BEV
myynti kasvoi 51% ja PHEV vastaavasti 35% vuoteen 2016 verrattuna. BEV ja
PHEV osuus koko automyynnistd EU:ssa vuonna 2017 on 1,5% trendin ollessa
kasvusuuntainen. Suomessa myydaan kolmanneksi eniten BEV ja PHEV autoja
EU:ssa (2,6% markkinaosuudella) suhteutettuna kansalliseen
kokonaismyyntiméaraan Ruotsin (5,5%) ja Belgian (2,7%) jalkeen. (European
Environmental Agency, 2018). Nordic EV Outlook 2018 raportin mukaan, vuonna
2017 Pohjoismaissa uusien séhkodautojen myynti tavoitti noin 90 000 kpl kasvun
ollessa 57% edelliseen vuoteen verrattuna ja Pohjoismaat ovatkin kolmanneksi
suurin sdhkdautomarkkina myyntimaarien mukaan Kiinan ja USA:n jalkeen (IEA,
2018).

Suomessa s&hkoisten ajoneuvojen madrd kasvaa nopeasti (sahkdautokannan
muutos vuonna 2018 oli +116%), mutta silti autokannasta vain 0,03% on
sdhkbautoja vuoden 2018 lopussa (Trafin tilastot, 2018). Tall4 hetkella
tdyssahkoautojen suppeahko mallivalikoima, hinta ja pitkdhkot toimitusajat
rajoittavat kasvua Suomessa. Haastatteluissa Korkia Oy asiantuntija uskoi
tayssahkoautojen tulevan voittamaan kilvan verrattuna lataushybrideihin. Uusien n.

60kWh akustollisten mallien positiiviset kayttdjakokemukset ennakoivat vahvaa
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kysyntdd. Uusien ladattavien hybridiautojenrinnalle ovat nousseet kéytettyna
maahantuodut autot, joiden osuuden ennakoidaan kasvavan edelleen. Ladattavien
ajoneuvojen maaran kasvun ennakoidaan jatkuvan vahvana Suomessa. Etenkin
kaupunkialueiden latausjérjestelyihin kohdistuu suuria paineita. Kaupunki- ja
litkennesuunnittelun odotetaan tarjoavan toimivia  yhteistydmalleja

latausjarjestelyihin. (Teknologiateollisuus, 2019).

Latausverkosto kasvaa Suomessa edelleen, mutta julkisten latauspisteiden
investointituen paattyminen vuoden 2019 lopulla saattaa hidastaa kasvua. EPBD —
direktiivia soveltavan kansallisen lainsaddannén ennakoidaan parantavan
latausvalmiuksia  uudisrakentamisessa ja  merkittdvissa  saneerauksissa.
(Teknologiateollisuus, 2019). Intercharge Network —konferenssin
paneelikeskusteluissa latauspisteliiketoiminnan markkinoiden uskottiin kasvavat
jopa 40-80% vuosivauhdilla (Intercharge Network Conference -paneelikeskustelu,
2018).

Aikaisemman selvityksen perusteella onkin hyvinkin selvéda, ettd sahkdinen
liikenne tulee yleistymaan tulevaisuudessa. Taméa luo selvid mahdollisuuksia
palveluliiketoiminnan kehittdmiseksi ja laajentamiseksi. Sahkdisen liikenteen
latauspisteverkostoon liittyvien asiantuntijapalvelumarkkinoiden kumulatiivinen
koko Suomessa vuoteen 2030 on noin 10-38 milj. euroa. Laskentaan liittyy paljon
epavarmuuksia mm. sahkdautojen méaaraan, latausverkoston laajuuteen ja tyyppiin,
séhkomarkkinoiden ja hintojen kehitykseen. Markkinakoon laskentaperusteina on
kaytetty VTT ennustetta (370 838 kpl s&hkoautoja), Liikenne ja
viestintdministerion tavoitetta (250 000 kpl s&hkdautoja), Sitran esittaméaa
tavoitetta (800 000 kpl sahkoautoja), seké Autoalan keskusliiton kahta eri tiekarttaa
(360 000 kpl / 580 000 kpl). Latauspisteiden markkinakoon laskennassa kaytetaan
yleisesti kéytdssd olevaa jakosuhdetta (1 latauspiste 10 s&hkdautoa kohdin)
laskennan perustuen ndin ollen julkisiin ja puolijulkisiin latauspisteisiin. Yksityiset
latauspisteet eivat siis ole laskennassa mukana ja suositukset kiinteistdjen ja
taloyhtididen latauspisteiden mé&éristd on vield tyon alla (EPDB direktiivi).
Kulutusperusteena kéytetdan vyleisesti kéytettyd keskiarvoista maaraa (0,2

kWh/km).  Keskimaardinen  kilometrisuorite (16 500 km/a)  perustuu



56

Liikenneviraston julkaisemaan dataan (Liikennevirasto, 2010). S&hkdenergia hinta
(60 €/ MWh) perustuu Poyryn (2016) raporttiin arviosta porssisdhkon hinnasta

Suomessa vuonna 2030.

Latauspisteiden investointien elinkaarikustannuksessa on kéytetty Aalto yliopiston
tutkimusta (Haahtela, 2015) CAPEX ja OPEX kustannuksien jakautumista
latauspisteissa. 17% kustannuksista menee materiaaleihin, 8% asennukseen, 4%
vuosihuoltoihin, 10% muihin huoltoihin, 48% sahkon jakeluun liittyviin
kustannuksiin ja 13% sahkoliittymén avaamiseen liittyviin  kustannuksiin.
Latauspisteen materiaalikustannukset on arvioitu olevat 2000€/piste. Edella

mainittuja laskentaperusteita kayttden saadaan seuraavat tulokset taulukkoon 2.

Taulukko 2. Sahkoisen liikenteen latauspisteverkston — markkinakoko eri
sahkodautokannan koon suhteen vuonna 2030.

Séhkoautojen Latausverkoston  Asiantuntijapalvelu
Skenaariot: maara markkina-arvo markkina-arvo
Sitran tavoite 800000 1 835 milj. € 37 milj. €
LVM tavoite 250000 426 milj. € 10 milj. €
VTT ennuste (GASELLI) 370838 632 milj. € 15 milj €
Autoala ennuste tiekartta 1 360000 614 milj. € 14 milj.€
Autoala ennuste tiekartta 2 580000 989 milj. € 24 milj. €
4.6. Markkinoilla toimivia asiantuntijayrityksia

Suomessa on useita Rejlersia vastaavia teknisid asiantuntijapalveluyrityksia, jotka
tuottavat asiantuntijapalveluita sahkoisen liikenteen verkostoihin. Naita yrityksia
ovat suurimmasta pienempéaén henkiléluvulla listattuna vuonna 2016 mm. Caverion
Industria Oy (muu tekninen palvelu), Ramboll Finland Oy (yhdyskuntasuunnittelu),
Poyry Finland Oy (kone- ja prosessisuunnittelu), Destia Oy (rakennetekninen

palvelu), Etteplan Design Center Oy (muu tekninen palvelu), Sweco
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Rakennustekniikka Oy (muu rakennustekninen palvelu), Granlund, Sitowise ja
Swp.

Tutkielmalle taustatyotd tehdessa nousi esiin etenkin Rambollin ja Sitowisen
laatimat raportit ja selvitykset kunnille ja kaupungeille liittyen sahkdisen liikenteen
strategiseen suunnitteluun ja esisuunnitteluun. Caverion puolestaan solmi vuonna
2018 Liikennevirran kanssa yhteistyosopimuksen latauspisteiden asennus- ja
yllapitopalveluista Suomessa liittyen tulevaan ennustettuun latauspisteiden
investointitarpeeseen kiinteistdihin ja tulevaisuudessa tavoite laajentaa yhteisty6té
Ruotsiin ja Norjaan (Caverion Suomi Oy Lehdistétiedote 19.9.2018). Destia Oy on
my0s laajentamassa palveluitaan latausinfraan. Lumme Energian haastattelussa
nousi esiin  Lumme-Energian ja Destian suunnitellut yhteistykuviot
latauspisteiden asentamisessa ja yllapidossa. Haastateltava kommentoi erityisesti
julkisissa pisteissa tarvittavia péallystys ja maanrakennustoita tarkedksi osaksi
julkisen latauspisteen asennustyo6ta.
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5. PALVELULIIKETOIMINNAN NYKYTILA-ANALYYSI

Rejlersilla kukin maa on toiminut melko itsendisesti ja kiinteda yhteistyota Suomen,
Ruotsin ja Norjan Vvélilld on ollut vahan. Strategisena tavoitteena on yhtendistaa
palvelukonsepteja ja luoda tiivis yhteistoiminta yksikoiden vélilla, erityisesti datan
hallintapalveluiden osalta. Datan hallintapalveluyksikdiden liséksi syvéllista
erityisalojen toimialaosaamista on monissa konsernin liiketoimintayksikoissa.
Konserni on kasvanut vuosittain yritysostoilla, joiden my6té yritykseen on tullut
paljon uutta osaamista ja uusia palveluita. Osa niista liittyy tietoliikenteeseen ja
séhkoverkkoihin. Rejlers Finland Oy:n nykyisestd 52 M€ liikevaihdosta
palveluiden osuus on kasvanut, mutta sen odotetaan vield kasvavan huomattavasti
yrityksen vahvistetun strategian mukaisesti. Palveluiden arvioidaan talléin olevan
22 % liikevaihdosta. Energiassa ja Infrassa tavoitellaan pelkdstdan 5 M€
lilkevaihdon kasvua digitaalisten palveluiden osalta vuoteen 2023 mennessé. Téalla
hetkelld Rejlersin vuoden 2018 52 milj. € liikevaihto on jakautunut eri
toimialoittain seuraavasti: teollisuus 23 milj. €, energia ja infra 20,4 milj. €

rakentaminen 8,7 milj. €.

Talla hetkelld sédhkoverkot liiketoimintayksikon tuottamien sdhkdisen liikenteen
palveluiden painopisteend on latauspisteinfrastruktuurin rakentamiseen liittyva
strateginen suunnittelu, kohdesuunnittelu, rakennuttaminen ja valvonta, sek&
kunnossapidon  hallinta.  Referensseja  néihin  palveluihin  sédhkdverkot
liiketoimintayksik6lld on latauspisteiden kohdesuunnitteluun, rakennuttamiseen ja

valvontaan.

5.1. Palveluinfrastruktuuri

NyKkyisessa latauspisteisiin liittyvassa palvelutuotannossa on ollut mukana useita
eri toimijoita. Latausverkostoa tehtiin usean paikallisen toimijan voimin Etela-
Savossa, Rejlers mukaan lukien. Reinikainen (2017) Kkirjoitti L&nsi-Savoon
latausverkoston rakentamisesta lehtiartikkelin, joka avaa nakokulmaa paikallista
yritysverkostoa tyollistdvéd vaikutusta Lumme Energian liiketoimintajohtajan
Mika Aholan haastattelussa: ”Vastaan on tullut joukko erilaisia kehitystarpeita,
jotka ovat vaatineet suunnitteluty6td ja valmistusta. Haasteita on ratkottu

suunnittelutoimisto Rejlersin kanssa Mikkelissa ja Savonlinnassa. Useimmissa
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tapauksissa paras ratkaisu on 16ytynyt maakunnan yrityksilt4, kun siihen on annettu
tilaisuus, toteaa Ahola. Esimerkkind tasta on Enston valmistama laturimalli, johon
suunniteltiin ja rakennettiin sopiva, laturin kylkeen integroitava mittauskeskus.
Toinen esimerkki oli latureiden térméyssuojat, jonka on suunnitellut Rejlers ja jota
valmistaa punkaharjulaisen Joros Oy. Verkosto- ja infrapalveluja tuottava
mikkelilainen Elvera rakentaa latauspisteet ja tarjoaa kunnossapitopalveluja, S-
Kojeisto Savonlinnasta valmistaa mittauskeskukset, Savled Savonlinnasta
valmistaa tormayssuojiin valaisinelementit, Casemet Mikkelisté valmistaa Enston
latureiden peltiosat, Mainospuu Mikkelista toteuttaa latureiden ulkoasun ja Ra-Ri

Kilpi Savonlinnasta valmistaa litkennemerkit.”

Rejlersilla latauspisteiden palveluliiketoiminnan aloittamisessa on hyddynnetty
yrityksen olemassa olevaa osaamista sdhkonjakeluverkon suunnittelusta,
rakennuttamisesta ja valvonnasta. Palvelutuotannossa on hyddynnetty myds
rakentamisen toimialayksikon kiinteistosahkésuunnittelijoita ja teollisuuden
toimialayksikon latauspisteiden mekaanisen suunnittelun asiantuntijaa. Mika
Aholan kommenttia Lansi-Savossa mukaillen, latauspisteverkoston rakentamisessa
on tullut vastaan joukko erilaisia kehitystarpeita, joka on vaatinut Rejlersin
asiantuntijoilta taitoa etsid ja omaksua nopeasti uutta tietoa ja osaamista seka kerata
taustalle toimijaverkostoa projektien toteuttamiseksi. Tastd nopeasta ja ketterasta
mukautuvuudesta sekd loppupalaverissa asiakkaan Kiitoksista onnistuneista
rakennusprojekteista Rejlersin toimihenkil6t ovat olleet myds tyytyvéisia. Lumme
Energian haastattelussa tosin nousi paremmin esiin palvelukehityksen tarpeet ja
haasteet, jotka jdivat loppupalaverissa kasitteleméattd. Haastateltava ihmetteli,
kuinka Rejlersilla ei sisaisesti keskusteltu keskenadn toimialojen yli ja han koki
joutuvansa tekemaén tyon kysellessaan tietoja oikeilta henkildilta. Hankkeessa oli
mukana my0ds sahkoverkkojen liiketoimintayksikon lisdksi rakentamisen ja
teollisuuden toimialojen tyontekijoitd. Toimialojen valinen raja oli siis ilmeisen
nékyva asiakkaan nakokulmasta, joka aiheuttaa haasteita kokonaispalveluiden

tuottamiselle.
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5.2. Arvon tuottaminen

Kuten Lumme-energian liiketoimintajohtaja Mika Ahola Lansi-Savon artikkelissa
kommentoi, on Rejlersin rooli ollut latauspisteiden rakentamiseen liittyvien
haasteiden ratkaisuun liittyvissa tehtdvissa yhdessd Lumme-Energia kanssa. Tama
vahvistaa Kirjallisuudessa esitettya asiantuntijapalveluiden roolia ongelmien
ratkaisijana ja erityisesti tdssd korostuu myods yhdessa tekeminen liittyen arvon
yhteistuotantoon. Rejlers toimi myo6s rakennuttajan roolissa valvoen projektien
etenemistd valikatend Lumme-Energian, urakoitsijan ja loppuasiakkaan vélill,
joka linkittyy kirjallisuudessa esitettyyn rooliin projektijohtamisen osaajana seka
latauspisteiden rakentamiseen liittyvien prosessien kehittdjana ja mallintajana.
Lumme Energian haastattelussa keskusteltiin Rejlersin tuottamasta lisdarvosta ja
asiakas kuvasi Rejlersin palvelun punakyndkuvien puhtaaksi piirtdmiseksi.
Palvelukehityksen tueksi olisikin hyva kayda loppupalavereiden lisaksi
henkilokohtaisia keskusteluita asiakkaan kanssa, jolloin voidaan mahdollisesti

saada paremmin esille palveluiden todellinen asiakkaan kokema lisaarvo.

5.3. Tavoite ja tahtotila tulevaisuudelle

Nykyinen markkinatilanne on suotuisa kasvun hakemiseksi sahkdisen liikenteen
toimialalta. Kasvava markkina houkuttelee myos muita asiantuntijapalveluyrityksia
kilpailemaan samoista asiakkaista. Rejlersilld on vahvuutena o0saaminen
séhkoverkoista ja -markkinoista, joiden avulla voidaan tarjota lisdarvoa
Kilpailijoista erottuvalla ndkdkulmalla. Rejlers nahdaén yleisesti myds uskottavana
asiantuntijapalveluita tuottavana toimijana markkinoilla, vaikka se melko pienena
toimijana muiden isojen konsulttiyrityksien rinnalla toimiikin. Erityisesti
kansainvalistymismahdollisuudet ja digitaalisien palveluiden mahdollistava
skaalautuvuus ovat Rejlersin etuna. Rejlers on vahvasti panostanut ja panostaa
edelleenkin  brandimielikuvan  vahvistamiseksi, joka luo  puolestaan
mahdollisuuksia uusille palveluille ja asiakkuuksille. Digitalisaatio ng&hdéén hyvin
tarkednd tekijand. Digitaalisiin alustoihin perustuvia palveluita sek& tuotettuun
lisdarvoon perustuvaa hinnoittelua halutaan tuoda yh& enemmén mukaan

palveluliiketoimintaan. Rejlersilla halutaan, ettd yrityksen siséinen tieto saadaan



61

lilkkumaan ja my6s oppimaan oppimisen roolia on Kkorostettu uudessa

strategiapéivityksessa.

Alla olevassa kuvassa 3 on esitetty nykyisen markkinatilanteen, asiakasodotuksien
seké Rejlersin alyverkkoratkaisutarjonnan vélista suhdetta. Rejlersilla Suomessa
luoda uusia palveluita. Naille segmenteille Rambollin ja Sitowisen kaltaiset
yritykset ovat tehneet palveluita jo aikaisemmin, mutta padasiassa liikenteen ja
kaavoituksen nakokulmista. Korkia Oy:n haastattelussa nousi esiin digitalisaation
ja verkostoituvan liiketoiminnan haasteet asiantuntijapalveluille ja ettd perinteisien
insin6oriyrityksilla on ollut haasteita muuntautua uusi toimintaymparistoihin.
Kehittamalla muista toimijoista erottuvaa palvelutarjontaa Rejlers pystyy

parjadmaan Kilpailussa.

T — Uudet teknologiavaatimukset 56 Ja tistolikennevaatimusten
A 7 z Lel=r Nopeampi tiedonkeruu ja kasvaminen, luotettava
Alyverkkoratkaisut CEEELTTEEmrT, valitys vaatimukset, yhteyksien muodostaminen

paastovahennykset energiajarjesteimien hallinta monimutkaisissa tietoverkoissa

Asiakkaat: Teollisuus — Yritysasiakkaat — Kiinteistdt — Kaupungit — Julkinen sektori — Energiayhtiot —
Kiinteistjen omistajat — Rakennusyhtitt — Sairaalat — Valtio

Asiakasodotukset

P
e e e e

|

Aurinkoenergia Alykds Kysyntijousto
Ja energian katuvalaistus je lytiikik:
varastointi VSIS Ja analytilda

=REJLERS Rejlers palveluportfolio

Ratkaisutarjonta

Kuva 3. Nykyisen markkinatilanteen ja asiakasodotusten havainnollistaminen,

sek& Rejlers palveluportfolio alykkaisiin verkkoihin.
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6. TOIMEN_PIDE—EHDOTUKSET PALVELUIDEN
KEHITTAMISEKSI

Tassa luvussa luodaan aikaisempien lukujen pohjalta ehdotukset case yrityksen
séhkoisen liikenteen palvelukehityksen tueksi. Luvussa esitetddn toimenpide-
ehdotuksista muodostuva karkea malli, jolla tavalla Rejlers kytkeytyy ja luo arvoa
séhkoisen liikenteen ekosysteemiin erilaisten yhteistyokuvioiden kautta.
Toimenpiteitd on viety eteenpdin case-yrityksessa rinnakkain samanaikaisesti tata
tutkielmaa tehdessd. Merkittdvimpana asiana on séhkoiseen liikenteeseen liittyvan
palvelukehityshankehakemuksen laatiminen tdmén tutkielman teon yhteydessd,
jossa Rejlers Finland Oy hakee Business Finlandilta rahoitusta Lappeenrannan,
Tampereen ja Dortmundin yliopistojen vetdman InnoEVi-hankkeeseen liittyvan
yrityslahtdisen sisarhankkeen toteuttamiseksi. Seuraavaksi esitelldan toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevaa palvelukehitysta varten.

6.1. Toimenpide 1: Syvallisen asiakasymmarryksen luominen

Tassa toimenpiteessa luodaan ymmarrys séhkdisen liikenteen
liiketoimintaverkoston toimijoiden todellisista tarpeista asiantuntijapalveluille.
Akateemisien tutkimuksien ja kirjallisuuden nakokulmasta Rejlersin rooliksi
ehdotetaan tiedon ja osaamisen siirtdmiseen ja jakamiseen, seka
liiketoimintaverkoston  koordinointiin  ja johtamiseen liittyvat toiminnot
kolmantena riippumattomana osapuolena. Tatd roolia tayttdméaan on téssa
tutkielmassa  esitetty  potentiaalisia  palvelukokonaisuuksia  digitaalisten
alustaratkaisujen paalle. Naitd kokonaisuuksia ei tosin ole testattu markkinoilla.
Taman vuoksi on tarkedd saada syvallinen ymmarrys liiketoimintaverkoston
nakemyksesta Rejlersin roolista ja toimijoiden tarpeista asiantuntijapalveluille.
Toimenpiteen tuloksena saadaan laaja kokonaiskuva sahkdisen liikenteen teknisten
asiantuntijapalveluiden  painoarvosta, siihen  kohdistuvista  odotuksista,
ekosysteemin tekemisen nykyisestd tasosta ja kohderyhmén organisaatioiden
tavoitteista, haluista ja toiveista, sekd tarkat tiedot asiakastarpeista markkina-

alueittain palveluiden toteuttamiseksi.

Toimenpiteessd perehdytddn kaytdnnon tasolla organisaatioiden s&hkoisen

liikenteen palvelutarjoamaan, tuotantoon ja tulorakenteeseen ja ansaintalogiikkaan,
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sekd muihin toimintaympéristoon liittyvddn toimintaan, k&ytéssd oleviin
tyokaluihin sekd nyt saavutettuihin tuloksiin ja tulevaisuuden tavoitteisiin.
Selvitetddn milld mittareilla case yritykset arvoivat omaa tuloksellisuuttaan ja
menestystaan seka millaista arvoa he hakevat asiantuntijapalveluita ostamalla: Mita
hyotyja yritys arvostaa ja mistd uhrauksia se on valmis tekemaan — méarélliset ja
kokemukselliset ~mittarit huomioiden? Mitk4d ovat heiddn motiivinsa
asiantuntijapalveluiden ostamiselle? Pyritddn saada selville mitd arvoja,
uskomuksia, ennakkoluuloja tai pelkoja taustalla vaikuttaa? Mita havaittuja
mahdollisuuksia ja toiveita yritykselld on? Mik& vaikutus néiden toiveiden ja
mahdollisuuksien tayttymiselld olisi? Mit4 arvoa se loisi? Entd mitd ongelmia ja
haasteita yrityksella on? Minkalainen vaikutus silla olisi, mikéli ndma ongelmat

jatkuvat? Estaéko se tekemasté jotakin, joka tuottaisi arvoa?

Liséksi olisi tarkedd pohtia Rejlersin strategista roolia alustaratkaisuissa ja eri
hinnoittelumallien soveltuvuutta liiketoimintaverkoston toimijoille: Voisiko
konseptissa kayttda arvopohjaisia hinnoittelumalleja ja millaisia alustaratkaisuja
voisi kayttaa liiketoimintaverkoston kehittdmiseksi? Selvitetddn, missé roolissa

Rejlers voisi toimia alustaratkaisuissa.

6.2. Toimenpide 2: Verkoston laajentaminen ja osaamisen I0ytaminen

Rejlersin roolissa merkittdvana ja tarkednd aktiviteettina on verkostoituminen
toimialan organisaatioiden kanssa. Rejlers voisi ottaa roolia s&hkdisen liikenteen
teknisten  asiantuntijapalveluliiketoimintaverkostojen  koordinaattorina  ja
halutessaan yritykselld on mahdollisuus ottaa roolia asiantuntijaekosysteemin
johtajana. Lappeenrannan yliopistolla kaydysséa haastattelussa nousi esiin Rejlersin

mahdollisuudet toimia erdénlaisena “asiantuntijackosysteemin” koordinaattorina.

Kehittamalla yrityksen kumppaniverkostoa, Rejlers pystyy tarjoamaan parempaa
arvoa liiketoimintaverkostoon. Liikenteen murroksessa mukana pysyminen vaatii
Rejlersiltd ponnisteluja, koska yrityksella ei itsellddn ole liiketoimintaa
tieliikenteen sektorilla. N&in ollen liikkumisen ja liikenteen kehityksessa mukana
pysymiseen Rejlersilla on tarvetta luoda verkostoja myods télle sektorille
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hakeutumalla alan yhteisGihin esim. ITS Finlandin jaseneksi tai hakea tiivista

yhteisty6té liikennesektorin teknisisté ja liikkeenjohdon konsultointiyrityksista.

Tutkielman aikana Rejlers on liittynyt Teknologiateollisuuden sahkoisen liikenteen
-toimialarynmé&n  jaseneksi,  joka  tukee palvelukehitysté, uusien
liiketoimintamallien innovointia ja viestii sidosryhmille case-yrityksen tahtotilasta
panostaa sahkoisen liikenteen liiketoimintoihin. Tutkielman teon aikana Rejlers on
liittynyt my6s InnoEVi -hankekokonaisuuteen, johon liittyen Rejlers on hakenut
rahoitusta omalle yrityslahtoiselle InnoEVi-sisarhankkeelle, jossa ndkdkulmana on
kehittad verkostolle tarjottavia asiantuntijapalveluita energiajérjestelman
nakokulmasta. Hankkeen tavoitteena on uudistaa yrityksen perinteisia konsultointi,
suunnittelu- ja  projektiliiketoimia  mallintamalla  séhkdisen  liikenteen
palvelukokonaisuus alustaratkaisujen paalle ja saada aikaan uudenlaista yhteisty6téa
asiakkaiden kanssa, yhdistaa yrityksen olemassa olevia prosesseja uudella tavalla
sekd mahdollistaa yhteistyon alan palvelutuottajien kesken.

Kunhan Rejlersin henkiloston osaamista ja tietoa on kasvatettu tarpeeksi, olisi
Rejlersin  mahdollista jérjestaa tilaisuuksia liittyen s&hkdisen liikenteen
tuotantoverkostoissa toimivien organisaatioiden toimintoihin. Tilaisuuksissa
voidaan jakaa tietoa tehokkaista ja turvallisista tyOmenetelmistd mm.
urakoitsijakumppanin kanssa, sekd jakaa erindisid keinoja ja tyokaluja
investointiprojekteihin  liittyvien  prosessien  tehostamiseksi,  projektien

sidosryhmien vuorovaikutuksen lisaédmiseksi ja kannattavuuden parantamiseksi.

Rejlersin olisi kannattavaa lanseerata Suomeen Ruotsissa kaytdssd olevan
verkostoitumisalusta, jossa muut verkostossa olevat asiantuntijat voivat tarjota
osaamistaan Rejlersin asiakasprojekteille. Alusta on luotu projektien jakamiseksi ja
niiden toteuttamiseksi tarvittavan osaamisen ldytdmiseksi ja yhdistdmiseksi.
Rejlers Network -alustan avulla Rejlers voisi tarjota erikokoisille yrityksille
mahdollisuuden tarjota asiantuntijuuttaan sahkoisen liikkenteen
liiketoimintaverkostossa olevien haasteiden ratkaisemiseksi. Toimijalla, jolla on
jokin teknistd osaamista vaativa ongelma, loisi alustalle toimeksiannon ja Rejlersin
omistamalla kokonaiskuvan ymmarryksell& Rejlers koordinoi ja kokoaa &lykk&an

jarjestelman avulla omista ja verkoston asiantuntijoista tiimin selvittdmaan asiaa.
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Kumppaniverkoston kehittdmisen ja laajentamisen avulla Rejlers pystyy
keskittymddn omaan ydinosaamiseensa, keventdmaan organisaatiotaan,
pienentamaan henkiléstokustannuksia ja loytdaméan ydinosaamisen ulkopuolista
resurssia verkostostaan. Tama kehitystyo olisi osa Rejlersin palveluinfrastruktuurin
rakenteiden kehittdmistd kumppaniverkoston tehokkaammalla hyodyntamisella.
Alustan avulla osaamista pystyttaisiin  hakemaan my6ds kansainvalisista
asiantuntijaverkostoista ja vastaavasti Rejlersin Network —alusta toimisi myos
porttina  kansainvélistymiseen ~ Suomessa toimiville  kaiken  kokoisille
asiantuntijayrityksille kasvuyrityksista lahtien luomalla padsyn Rejlersin
pohjoismaisiin asiakasprojekteihin ja toimeksiantoihin.

Kasvuyrityksille alusta on yksi vaihtoehto paasta testaamaan markkinoita Rejlersin
asiakasyrityksien ja toimeksiantojen kautta. Rejlersille tdma luo mahdollisuuden
havainnoida uusia innovaatioita ja 16ytad potentiaalisia yrityksid ostettavaksi.
Alusta voi olla my6s apuna innovaation, keksinnon tai tutkimuksen

kaupallistamiseksi.

Haasteita ja kysymyksid on herannyt tutkielman teon aikana, kuten esim. miten
osaaminen maéadritellddn alustalle esim. referenssit ja/tai ansioluettelo? Miten
koneélylle méaaritellddn mitd osaamista sahkoisen liikenteen toimintaympéristoon
liittyy? Mitd vaatimuksia osaamisille asetettaisiin ja kuinka osaamista
luokiteltaisiin? Miten saadaan varmistettua, ettd asiantuntemus on myds

kaytettavissa ja hyddynnettavissa projektille?

6.3. Toimenpide 3: Yrityksen sisaisen osaamisen ja tiedon kehittaminen

Rejlersin sisdisen osaamisen kehittdmiseksi seuraavaksi on jaoteltu aihe-alueittain

eri teemoja yrityksen oman osaamispdédoman kasvattamiseksi:

Latausratkaisut nyt ja tulevaisuudessa

Julkisilla latauspisteilla on tutkimuksien mukaan hyvin merkittava rooli séhkdisen
liikenteen edistymisessa - pelkka latauspisteiden ndkyvyys katukuvassa vaikuttaa
myonteisesti 80%:iin ostopadtoksistd, mutta tosiasiassa lopulta ostopaatoksen
jalkeen vain 5% lataustapahtumista tapahtuu julkisissa pisteissa (kaupungin
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kaduille, autoparkeissa tai pikalatauspisteissé teiden varsilla). 95% latauksista

tapahtuu kotona tai tydpaikalla.

Selvitetdan, kuinka latauspisteinfrastruktuurin tehokkuus saadaan maksimoitua
siten, ettd se tukee loppukéyttdjad, palvelualustatarjoajaa, operaattoreita ja
energiajérjestelman eri toimijoita. Tutkitaan latausteknologian kehityssuuntia
(lataustehot ja -tyypit, latauspisteiden sijainnit, V2G, langaton lataus) ja miten
niiden kehityssuunnat vaikuttavat infran (séhkdverkot, tietoliikenneverkot, kadut ja

parkkipaikat) nykytilaan ja kehitystarpeisiin?

Mitké tekijat vaikuttavat kayttoasteisiin? Miten tulevaisuuden liikenne muuttaa
asiaa? Kuinka paikkatieto-/saavutettavuusanalyyseja  voidaan  hyodyntéa
maakunnallisen  latauspisteverkoston  kehittdmisessd? Kuinka kaupungit
(lupaprosessit, kaavoitus, liikennesuunnittelu) ovat valmistautuneet séhkoisten
ajoneuvojen yleistymiseen? Entd muut kaupunkien ohjeistukset latauspisteiden
asentamiselle, kuten esimerkiksi enimmaéismitoitukset, opasteet, sijoittaminen,
varoetdisyydet tai materiaalivalinnat? Millainen analyysimalli tarvitaan, joka ottaa
huomioon liikenteen, autojen ja latauspisteiden ominaisuudet ja sijaintitiedot?
Latauspisteverkoston tiedot saadaan tulevaisuudessa latauspalvelutarjoajien
maksullisilta rajapinnoilta, mutta kuinka tdma jarjestetdan ja hinnoitellaan? Voisiko
Rejlers luoda operaattoreille alustan, jota kautta voisivat hallinnoida latauspisteiden
investointiprosessia? Kuinka  voidaan luoda  verkkoalusta,  johon
latauspisteinvestoijat voivat analysoida omatoimisesti sopivia latauspisteiden

sijainteja?

Liséksi case-yrityksen kannattaa pohtia latauspisteiden operoinnin ja siihen liittyen

taustajarjestelmien koulutuksista.

Liikenteen ja liikkumisen murros ja trendit

Selvitetddn mitd uusia liikkumiseen liittyvid innovaatioita ja konsepteja on
kehitteill& ja tulossa markkinoille. Tutkitaan miten uusien liikkumismuotojen ja —
palveluiden yleistyminen vaikuttaa infrastruktuuriin (verkot, latauspisteet,

lilkennejarjestelmd) ja mit4 vaatimuksia niilld on toimijoiden liiketoimintaan.
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Milloin MaaS palvelut yleistyvat ja milla mallilla? Missa kehitysvaiheessa
autonomisen liikenteen teknologia on ja milloin sen on odotettavissa yleistyvén ja

mill& automaation tasoilla? Miten sen yleistyminen vaikuttaa infraan?

Tieto- ja kyberturvallisuus

Tyo6- ja elinkeinoministerio (2017, s. 40) korostaa raportissaan tietoturvallisuuden
ja tietoliikenneverkkojen merkitysta kirjoittamalla, ettd samalla kun maailma yha
enemman nojaa tietoteknisiin ratkaisuihin, korostuvat niin sahkoverkon turvattu ja
jatkuva kayttd kuin erilaiset tietoturvahyokkaysten riskit. Tietoturva-asiat ovatkin

yksi seikka, joka korostuu entisestéén tulevaisuudessa.”

Pikalatausasemat pitd4d toimia varmasti eikd suunnittelemattomia katkoksia
latausaseman tietoliikenneyhteyksiin voida sallia. Merkitys kasvaa myos
latauspalveluiden yhdistamisestda joustomarkkinoille, jolloin on kyseessé
mahdollisesti isommat taloudelliset menetykset. Toimivien yhteyksien merkitys
kasvaa my0s yksityisten pisteiden osalta, joihin todenndkoisesti tulee
tulevaisuudessa liittymaan yh& enemman tietoliikenneverkkoihin nojaavia

palveluita.

Case-yrityksen on kannattavaa jatkossa l&hted selvittaméan séahkdisen liikenteen ja
energiajarjestelman  kokonaisuuden  toimivuuden  kannalta  tarvittavan
latauspisteliittymén kulutusmittauksessa kéytetyn radioverkon tai vastaavasti
latauspisteiden  mobiiliverkon  kéyttovarmuutta.  Palvelussa  mahdollisesti
selvitettaisiin mikd on nykyisten langattomien verkkojen luotettavuus, sekd mika
taloudellinen vaikutus yhteyskatkoilla on toimijoiden liiketoimintaan ja

asiakaskokemukseen.

Jatkotutkimuskysymyksina: Tietoliikennekatkoksien vaikutus
latauspisteliiketoimintaan? Katkoksien vaikutus latauspisteiden kéyttoasteisiin ja
pisteen tuottoihin? Kuinka luodaan k&yttdvarma tietoliikenne verkko
latauspisteinfran toiminnan takaamiseksi? Mitd uusia haasteita, mahdollisuuksia ja

tarpeita sahkoinen liikenne luo tietoliikenneverkoille?
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Latauspisteinfran kytkeytyminen kiinteistdjen sahkdverkkoon

Latausinfrastruktuurin investoinnit keskittyvat yhd enemmaén paikkoihin, jossa
autot seisovat paikallaan pitkia aikoja. Alykkailld latauksella sahkoautojen
latauksesta koituvia investointitarpeita voidaan siirtda tulevaisuuteen. Tutkitaan
miten latauspisteet vaikuttavat kiinteistoin sisaiseen verkkoon ja kuinka alykkaalla
ohjauksella pystytaéan siirtdimaén investointeja tulevaisuuteen. Kuinka helpotetaan

loppuasiakkaan elamaa latauspisteinvestoinneissa?

Useampia latauspisteitd investoidessa pitdd varmistaa Kiinteiston verkon
kapasiteetti ja suojauksien toimivuus. Mika vaikutus latauspisteelld on kiinteiston
verkkoon ja mitd siella pitd4 ottaa huomioon, miten voidaan &lykkaalla ohjauksella
pienentdd investointitarpeita kiinteistoon? Kuinka jarjestetadn latauspisteiden
kommunikaatio taloautomaatiojérjestelmien kanssa, jotta kiinteiston kuormitusta
saadaan tasoitettua? Miten Datahub tulee sujuvoittamaan Kkiinteistoyhtion,
latauspalvelutoimittajan ja sahkoyhtion vélistd vuorovaikutusta? Kuinka

vuorovaikutus pitaisi jarjestaa?

Sahkoisen liikenteen kytkeytyminen dlykkaisiin sihkodverkkoihin

Sahkonjakeluverkkoja  tarvitaan  todennédkoisesti  vahvistaa  séhkoautojen
lataustehojen kasvaessa. Tutkitaan mitéd haasteita ja mahdollisuuksia sahkéautojen
yleistyminen luo jakeluverkkoihin ja kuinka niitd ratkaistaan &lykkaiden

sédhkdnjakeluverkkojen konseptilla.

Energiavarastot: Selvitetddn, milloin on kannattaa hyddyntdd energiavarastoja
tukemaan latauspisteitd. Luodaan malli ja suunnitteluohjeistus, jolloin on
kannattavaa asentaa latauspisteen viereen akkuvarasto. Pohditaan verkon
vahvistamisen kustannukset vs energiavarastoon investointi vs intensiivit latauksen

paikalliseen hallintaan.

Liittymat: Tutkitaan mahdollisuuksia verkkoyhtién tuotteistaa latauspisteille oma
liittymatyyppi ja sen mahdollisia hinnoittelumalleja edistdamaan latauspisteiden

investointipaatoksia. Provisio pohjainen liittymén hinnoittelu? Millaista tietoa ja
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ymmarrysta liittyman tilaajalla on sdéhkdauton latauspisteen liittymén hankintaan,

ettei hankita liian isoja liittymia?

Energiayhteisot: Tutkitaan kuinka sdéhkdautojen kytkeytyminen energiayhteisoihin

vaikuttaa paikalliseen jakeluverkkoon ja sen toimitusvarmuuteen.

Liikkuminen: Pohditaan my6s mitd ovat s&hkodautoihin pohjautuvan MaaS-
konseptin vaikutukset jakeluverkkoon korkeamman kayttasteen, korkeamman

tehon, alykkaan latauksen ja V2G nakokulmista?

Sahkoverkon strateginen suunnittelu: Miten teholataus (350kW/latauspiste)
vaikuttaa jakeluverkkoon ja wverkon strategiseen suunnitteluun? Kuinka

latauspisteet otetaan huomioon sahkdverkon strategisessa suunnittelussa?

Pohditaan mahdollisuuksia jakeluverkkoyhtion séhkoisen liikenteen strategian
luomiselle. Kuinka toimitaan haasteellisissa tilanteissa, kun vaihtoehtoina on (1)
verkon vahvistaminen, (2) markkinamekanismista p&attdminen joilla luodaan
kannustimia latausprosessin ohjaamiselle, (3) paikallisten energiavarastojen
hyodyntdminen, (4) paikallinen tiedonvaihto resurssien tehokkaammalle kaytolle.
Minkalaisilla suunnitteluohjeilla jakeluverkkoa suunnitellaan sahkdautojen
latauspisteille? Miten haasteet saadaan selvitettya tai kierrettyd ja mahdollisuudet
hyodynnettyd? Mika rooli alykkdiden Rejlersin SmartGrid konseptilla on

kokonaisuudessa?

Sahkoisen liikenteen kytkeytyminen markkinapaikoille

Kuten kirjallisuudessa nousi esiin, ajatus sahkéautojen hyddyntamisesta aktiivisena
ja joustavana kuormana osana séhkdéverkkoja on yha realisoimatta, vaikka niiden
tuoma lisdarvo on todistettu useissa pilottiprojekteissa ja tutkimuksissa.
Kansainvilisesti hyvaksytyn mekanismin luominen mahdollistamaan energian
siirtdmiseen  autosta  sahkoverkkoon,  sdhkonjakeluverkon  tasapainoa
vaarantamatta, on avaintekija V2G:td tukevien  sdhkdautojen ja
latausinfrastruktuurin saattamiseksi onnistuneesti markkinoille ja kuluttajien
kayttoon. Séhkodautojen tehokas kéyttd osana sahkojarjestelméa ja -markkinoita

edellyttdd monipuolisia hallintajarjestelmid ja suuren dataméaran kasittelya
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tietoverkkojarjestelmén kayttovarmuus huomioiden. Rejlersilla data-analytiikkaan
perustuvien palvelujen kehittdmistd voidaan vauhdittaa tukemalla tutkimusta ja

tuotekehitysta.

Sahkoautojen akkujen kayttdmista joustomarkkinoilla odotetaan tulevan
arvokkaaksi  resurssiksi  uusiutuvien energialdhteiden tuotantovaihteluiden
tasapainottamisessa ja investointitarpeiden vahentdmisessa jakeluverkoissa.
Saatosdhkdémarkkinoiden toimintaa on tutkittu Rejlersilla aikaisemmin VIRPA-B
hankkeessa. Jotta t&td joustavuutta voitaisiin hyodyntdd jakeluverkoissa, on
joustavuutta koskevat palvelut madriteltdvd, jotta ne voidaan integroida
jakeluverkkoliiketoimintaan.

Luontevin rooli Rejlersille tdssd markkinassa on olla koordinoijan ja
tiedonvalittajan roolissa kolmantena riippumattomana toimijana mahdollistamassa
liiketoimintaverkoston eri  toimijoiden sujuva vuorovaikutus. Rejlersilla
palvelutarjonta  liittyisi ~ sé@hkoautojen  latauspisteiden  k&ytonaikaisiin
lisapalveluihin, kuten latauspisteverkoston operointipalveluihin, (asiakaspalvelu,
kunnossapitosuunnittelu ja hallinta), mittarointiin, sekd kytkeytymiseen eri
markkinapaikoille.  Keskeisend tavoitteena ja karkikehityskohteena on
markkinapaikkojen ja muiden k&ytOnaikaisten toimintojen yhdistdminen ja
tiedonvaihdon sujuvoittaminen alustaratkaisun avulla. Rejlersin mittauspalveluiden
liiketoimintayksikkd toimii jo télld hetkelld valikatend jarjestelmien valisissa
tiedonvaihtoprosesseissa ja toimenpide-ehdotuksena on etsid skaalautumiskeinoja
séhkoisen litkenteen markkinapaikoille.

Keskeisena tavoitteena on luoda malli tiedonvaihdon jarjestdmisesta eri tasoilla ja
tiedonvarastointiratkaisujen luominen tiedonvaihdon rinnalle. Kaytanndssa
Rejlersin rooli olisi toimia riippumattomana osapuolena jarjestelmaintegraattorina
rakentamalla alustan, joka nitoo séhkodiseen liikenteeseen liittyvien toimijoiden
rajapinnat yhdelle alustalle. Alykkaiden sahkoverkkojen infrastruktuurin
operoinnin rajapintojen (siirto, jakelu, mittaus, energiavarastot ja -yhteisot,
latauspisteet) yhdistdminen markkinapaikoille (sahkon vahittdismyynti ja
joustomarkkinat) ja liikkumisen palvelutarjoajien alustaratkaisuihin (MaaS-

konseptit). Jotta kasiteltdva data saadaan luomaan mahdollisimman paljon arvoa,



71

kehityshankkeessa hyddynnetddn aikaisemmissa tutkimushankkeissa opittuja

koneoppimiseen liittyvia teknologioita.

Esimerkiksi verkkoyhtioille alusta tarjoaa keinon hyodyntdd séhkdautoja
aurinkoenergian ylituotannon, verkon vaihtelevien olosuhteiden ja muiden valtion
tavoitteiden  saavuttamiseksi  aiheutuvien  jarjestelmdtason  haasteiden
ratkaisemiseksi, jotta energiasektorin hiilidioksidipaastdjd voidaan vahentaa
uusiutuvilla energiatuotannolla, sekd samanaikaisesti vastata markkinapaikkojen

tarpeisiin ja hintoihin.

6.4. Toimenpide 4: Osaamisen jakaminen verkostossa

Sisdinen eMobility -sivusto Microsoft Teamsin avulla.

Luodaan avoin kanava sahkoisesté liikenteestéd kiinnostuneille henkildston jasenille
Suomen organisaatiossa. Kanavaa voidaan kayttdd tiedon jakamiseen, vadrien
uskomuksien kumoamiseksi ja yhteistyon kehittdmiseksi toimialarajojen ylitse.
Teams -sivustolla voidaan hyddyntdd myds Microsoft Bl —alustaa, johon voidaan
vieda ja jakaa tietoa esimerkiksi séhkdautomarkkinan kehityksesta. Microsoft Bl —
alustalle vietya dataa ja visualisointeja voidaan jakaa myos yrityksen ulkopuolelle
ja alustan tyopoytdnakymia voitaisiin hyddyntdd esimerkiksi konsultaatiotdissa

(kts. kappale 6.6 - Toimenpide 6: Raportoinnin kehittaminen).

Julkinen oppimis- ja koulutusalusta

Digitalisaatio on mullistanut myds oppimisalan liiketoimintaverkostoja, ja alalle on
syntynyt paljon uusia toimijoita eri rooleilla. Liittyen tdhan murrokseen, myods
séhkaisen liikenteen liiketoimintaverkosto vaatii vahintadan yhden riippumattoman
tiedonvalittajan kaventamaan toimialojen ja organisaatioiden valisia aukkoja tiedon
ja osaamisen siirtymisessd. Digitalisoituvassa ja nopeassa teknologisessa
kehityskierrossa tieto vanhenee nopeasti. Yrityksilld on yh& suurempi rooli
ajantasaisen tiedon ja osaamisen siirrossa vanhoille ja uusille tyontekijoille. Tiedon
hankkiminen, kasittely ja hallinta asettavatkin uusia haasteita yrityksille. Rejlersin
roolina on vahentdd verkoston toimijoiden koulutuskustannuksia helpottamalla

tiedon tunnistamista, luomista, tallentamista, jakamista ja kayttéd yhdistamélla
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kysynnén ja tarjonnan. (Monissa tapauksissa asiantuntijapalvelut toimivat tiiviissa
vuorovaikutuksessa eri toimijoiden kanssa, jolloin Rejlers pystyy tuottamaan tietoa
myos itse). Rejlersin kyky yhdistéa verkoston eri toimijoiden intressit yhteen lisaa
huomattavaa arvoa liiketoimintaverkostolle kokonaisuudessaan. Jatkuva oppimisen
ja itsensa kehittdmisen rooli tulee korostumaan entisestdan yrityselaméssa ja jotta
liiketoimintaverkoston toimijat pystyvat vastaamaan markkinoiden muutoksiin, on

niiden panostettava tyontekijéiden osaamiseen.

Toimenpiteen tavoitteena on luoda alusta tiedon ja osaamisen kehittamiseksi,
jakamiseksi ja siirtdmiseksi sdhkoOisen liikenteen liiketoimintaverkoston
toimijoiden kesken. Alusta on yksi keino Rejlersille tuoda sahkoisen liikenteen
asiantuntijuutta esille ja helposti saataville. Verkkoalusta luodaan yrityksen sisédisen
osaamisen kehittdmiseksi (Rejlersin  omat resurssit ja kumppaniverkosto,
palvelutuotannon kehittdminen) ja tiedon jakamiseksi ulkopuolelle (ekosysteemin
muut toimijat, yritykset, kunnat ja kaupungit, sek& kuntien ja kaupunkien omistamat
oppilaitokset ja muut koulutuslaitokset). Alusta luo hyvan mahdollisuuden Suomen
sédhkoisen liikenteen ekosysteemille jakaa asiantuntijuuttaan globaaleille
markkinoille ja luo myds uusia mahdollisuuksia koulutusviennille yhteistydssa

koulutussektorin toimijoiden kanssa.

Erityisesti tdssd havaitaan hyvéat mahdollisuudet julkisen sektorin uusien
asiakkuuksien hankkimiselle. Kunnilla ja kaupungeilla on valittavanaan useampia
eri mahdollisuuksia sahkoisen liikenteen edistamiseksi ja kuten edelld on mainittu,
kaupunkien ja kuntien rooli liikenteen sahkoistyksessa on tarked. Oppilaitoksien tai
kuntien ja kaupunkien tydntekijoilla ei kuitenkaan usein ole perusteellista tietoa
uusista nousevista teknologioista (séhkodautojen ja energiajarjestelman integraatio,
autonominen liikenne) tai kaytossa olevista teknologioista (sahkoautot,
latausjarjestelmat ja niiden taustajarjestelmat), joten asiantuntijapalveluilla on
mahdollisuus toimia tekniikan tietdmyksen ja innovaatioiden sanansaattajana
kunnille ja kaupungeille, seka niiden omistusyrityksille, sekd kunnille esimerkiksi
omistajaohjauksen tueksi. T&ta uutta liiketoimintamahdollisuutta tukee myos
Suomessa koulutussektorilla k&ynnissé oleva opetusreformi ja koulutusvienti, joka

luo my6s hyvat mahdollisuudet kansainvélistymiselle.
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Alustalla voidaan kouluttaa sahkoiseen liikenteeseen liittyvia asioita luento- ja
esitysmuotoisesti videolla, seka esimerkiksi harjoitustehtavien ja kyselyiden avulla
voidaan varmistaa aiheen ymmartadminen. VR-teknologia yleistyessa, koulutuksia
voidaan havainnollistaa ja jarjestaa virtuaalisessa ymparistossa. Alustalla voidaan
toteuttaa esimerkiksi latauspalvelutarjoajien operaattorikoulutukset,
laitetoimittajien turvallisuuskoulutukset ja muiden sahkdiseen liikenteeseen
liittyvien palveluntarjoajien alustojen kéyttéopastukset. Alustan kautta
liiketoimintaverkoston toimijat saavat tiedon parhaista kaytannoistd, sekéa
uusimmat uutiset teknisestd kehityksestd, uusista palveluista, lainsaddannon
muutoksista ja markkinatilanteesta. Rejlersille tdmén avulla saadaan syvennettyé
asiakkuuksia kaupunki- ja kuntasektorille. My®s taysin uutena asiakassegmenttina

kuntien ja kaupunkien omistamat koulut ja yliopistot.

Mikali  toimenpide otetaan kayttdon, on Rejlersin  syytd tulevissa
kehitysprojekteissa selvittdd milla tavoin alusta toteutetaan. Mink& strategisen
roolin Rejlers ottaa koulutusalustalla — luodaanko oma alusta vai ostetaanko se
Rejlersille brandattyna palvelutoimittajalta vai luodaanko siséltéa kumppanin
omistamalle alustalle? Toimitaanko siséllontuotannossa koordinoijana vai
tehdddnko omaa sisaltod vai seka ettd? Avoin vai suljettu alusta? Halutaanko ottaa
rooli koulutusalustaekosysteemin vetdjana? Selvitetdan tarvittavat kumppanit ja

testataan markkinoita mitatuilla ja tavoitteellisilla testeilla.

6.5. Toimenpide 5: Asiantuntijapalvelukonseptin kehittaminen

Kehitetddn kokonaisvaltainen asiantuntijapalvelukonsepti, jossa huomioidaan
asiakassegmenttikohtaiset erityisvaatimukset ja liiketoimintaverkostossa olevien
eri toimialojen erityispiirteet ja sdadokset seké niiden tuomat lahitulevaisuuden alan
muutospaineet. Latauspisteinfran investointeihin, markkinapaikkojen
yhdistamiseen ja liiketoimintaverkoston toiminnan kehittdmiseen liittyvien
palveluiden tuotteistaminen ja prosessien mallintaminen digitaaliselle alustalle.
Autetaan asiakasta hahmottamaan ja hallitsemaan latauspisteen koko elinkaari ja
siithen liittyvan toiminnot ja prosessit, jossa tukena on edelld esitetyt alustat
osaamisen etsimiseen ja jakamiseen liittyen. Tutkitaan palvelukehitystd ja

tuotteistamista asiakaskeskeisesti jokaiselle palvelulle erikseen:
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Miten asiakas havaitsee tarpeen ja l6oytdd Rejlersin palvelun? Mitd siséltyy
asiakkaan ostopaatosprosessiin? Miten asiakas tilaa ja ostaa palvelun, mitéd
prosessiin - kuuluu? Kuinka palvelu toimitetaan? Mitd tapahtuu palvelun
toimittamisen jalkeen? Kuinka maksaminen tapahtuu? Miten jatketaan
asiakassuhteen yllapitamista? Kuinka luodaan linkki seuraavaan kulutusketjun

vaiheeseen?

Alustaratkaisujen avulla Rejlers haluaa lahted kehittaméaén séhkdisen liikenteen
liiketoimintaekosysteemin verkostoitumiskykya, projekti- ja prosessijohtamista,
sekd tiedon ja osaamisen siirtymistd verkoston toimijoiden kesken.
Riippumattomana toimijana Rejlers luo latauspisteverkoston
investointisuunnittelun, rakentamisen ja hallinnoimisen avuksi alustan koko
Suomen latauspisteinfrastruktuurin kehittdmisen tueksi, jota voidaan kayttaa
séhkoautoista raskaaseen liikenteeseen. Tulevaisuuden markkinapaikkoja halkovaa
séhkoista litkennettd varten kehitetddn alusta integroimaan eri markkinapaikkojen

ja palvelualustojen rajapinnat yhdelle riippumattomalle alustalle.

Alustat luovat Rejlersin sdhkoisen liikenteen palveluliiketoiminnan rakenteen,
joiden péélle luodaan sahkoisen liikenteen liiketoimintaverkostoon linkittyva tieto
ja  osaaminen.  Palveluliiketoiminnan  alustaratkaisujen  ytimessd  on
verkostoitumisalusta, jossa tiedon intensiivisyys ja kompleksisuus ovat

matalammillaan.

6.6. Toimenpide 6: Raportoinnin kehittdminen

Selvitystdiden raportointi on ei ole nahnyt suuria uudistuksia vuosikymmeniin.
Selvitysraportit luovutetaan usein nykypdivana viela A4 -koon mukaiselle
raporttipohjalle  Kirjoitettuna, nykypdivand tosin digitoituna pdf-muotoon.
Verkkosivuille siirrettynd, selvitystyot olisivat helposti luettavissa Kaikilla
paatelaitteilla niin puhelimilla kuin péytakoneilla, sek& asiakkaan kaikki Rejlersilta
tilaamat selvitykset olisivat helposti saatavilla yhdestda paikasta. Raportteihin
pystyttéisiin helposti upottamaan interaktiivista siséltéa esimerkiksi Tablou tai
Power BI -tyokalulla. Selvitykset olisivat myds mahdollista julkaista siten, ettd ovat

helposti saatavilla ja etsittavissa siséisesti koko Rejlers Finland Oy laajuisesti. Uusi
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digitaalinen julkaisualusta toisi uudenlaisen, oikeasti digitaaliseen ymparistoon

soveltuvan tavan julkaista selvitystdiden tuloksia.

Luodaan uusi tapa konsultaatiotdiden tuloksena toimitettavien selvitysraporttien
toimittamiseksi nykyaikaisemmassa muodossa. Alusta linkittyy edellda mainittuun
asiantuntijapalvelukonseptiin. Ideana on konsultaatiotdiden toimittaminen
verkkosivujen kautta eikd pdf-muodossa, jolloin raporttia pystyy lukemaan helposti
my06s mobiilisti. Raporttiin pystytdén upottamaan interaktiivisia elementtejd, jotka
sisdltdvat isoja tietomassoja, kuten esimerkiksi latauspisteinfran tilastoja tai
paikkatietoon perustuvia nykytilanteen ja tavoitetilan analyyseja. Asiakas pystyy
nain ollen nékemaan ison kuvan ja pureutumaan syvemmalle isoihin tietomassoihin
oman Kkiinnostuksen kohteen mukaan. Analyysia voidaan tehdd myds
reaaliaikaisesti, jolloin asiakas voi itse maarittaa lahtdarvot ja alusta laskee taustalla
alkuparametrien pohjalta tulokset. Alustan avulla pystytddn my6s seuraamaan ja
analysoimaan, miten ja milloin asiakas lukee raporttia ja mista asioista siini
erityisesti asiakas on ollut kiinnostunut. Né&in ollen pystytaan luomaan datasta arvoa

myos palvelun toimittamisen jalkeen.

6.7. Toimenpide 7: Markkinoinnin kehittaminen

Uuden tai olemassa olevan palvelutarjoaman kehityksessé on tarkeda hyddyntaa
digitaalisia markkinoinnin tyékaluja, joilla voidaan kehittda asiakasymmarrysta ja
-kokemusta. Tutkitaan digitaalisten kanavien tarjoamat mahdollisuudet sahkdisen
lilkenteen asiantuntijapalveluiden kasvun tueksi. Selvitetadn keinot, toimintatavat
ja prosessit digitaalisten kanavien tehokkaaseen ja tavoitteelliseen hyddyntamiseen
séhkdisen liikenteen markkinoinnissa ja vuorovaikutuksessa

lilketoimintaverkoston toimijoiden kesken.

Talla hetkelld Rejlersilla on kaytossd Googlen tyokaluja (Adwords-mainonta
kampanjoittain, Google Analytics, Tag Manager) ja sosiaalisen median kanavia
(Linkedin, Instagram, Facebook)  digitaalisten  markkinointikanavien
hyodyntdmiseksi ja vuorovaikutuksen lisddmiseen asiakkaiden kanssa. Esimerkiksi
Adwords-mainonta on oikein toteutettuna erityisen tehokasta, mutta vaatii jatkuvaa

analyysia sen toimivuudesta, jotta sijoitukselle saadaan toivottu tuotto.
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Uutta palvelukehitystd ja asiakasryhmid tukemaan tarvitaan uusia menetelmia
markkinoinnin ja viestinndn kohdentamiseksi. Esimerkiksi asiakaskohdistetulla
markkinoinnin prosessilla (Account Based Marketing) kehitetddn &arimmaisen
raataloityja markkinointitoimia tietylle, halutulle asiakkaalle. Rejlersin tulisi
keskittdd panostuksia etenkin yhden asiakaskohdistetun markkinoinnin alalajiin,
toimialamarkkinoinnin kehittdmiseen. Toimiala- tai segmenttiperusteinen malli
keskittyy nimensa mukaisesti tiettyyn toimialaan tai segmenttiin. Rejlersin
tavoitteeseen, sahkoisen liikenteen markkinan avaamiseen, toimialakohdistettu
markkinointimalli toimii hyvin. Sen avulla voidaan tuottaa aidosti kohderyhmaa
puhuttelevaa sisaltéd ja tuottamaan myynnin tueksi tarvittavat materiaalit.

Uusien asiakasryhmien lisaksi, jossa markkinointitoimenpiteitd kohdistetaan
Rejlersin suurimmille nykyisille asiakkuuksille ja suurimmille potentiaalisimmille
uusille asiakkuuksille, jotka toimivat sahkoisen liikenteen ekosysteemissa. Néille
valituille toimijoille tuotetaan erittdin tarkasti kohdennettua ja ostajaspesifia

sisaltoa.

Sahkoisen liikenteen palveluiden kasvun tukemiseksi tarkastellaan markkinoinnin
tueksi erilaisia toimintatapoja ja keinoja: (1) Yhteison rakentaminen. (2)
Markkinointikanavien ja -tyokalujen aktivointi. (3) Siséltdmarkkinointi. (4)
Mainonnan uudelleenkohdennus. (5) A/B-testaus. (6) Alustojen helpon testauksen

mahdollistaminen asiakkaalle.
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7. JOHTOPAATOKSET

Tutkielman johtopadtoksend voidaan esittaa, ettd asiantuntijapalveluilla on térked
rooli  séhkdisen liikenteen ekosysteemissd. Tutkielmassa on  Kkasitelty
asiantuntijapalveluliiketoimintaa ja niiden tuottamaa lisdarvoa

lilketoimintaverkostoihin seka séhkoisen liikenteen ekosysteemiin.

Asiantuntijapalveluilla on liiketoimintansa ominaispiirteensd vuoksi paras
ymmarrys asiakkaidensa toimialan toiminnasta ja kehityksestd. Erityisesti
analyysissa nousi esiin tarve kokonaisvaltaisille asiantuntijapalveluille, joka ottaa
useat eri ndkokulmat ja toimialat huomioon. Taméan toteuttamiseksi
asiantuntijoiden ja asiantuntijapalveluyrityksien on verkostoiduttava, jotta eri
toimialoilla oleva osaaminen ja tieto saadaan kytkeytymadn toisiinsa. Tama
korostuu etenkin nopeasti kasvavassa sahkoisen liikenteen markkinoilla ja
lilketoimintaverkostossa, jossa liikenne- ja energiajarjestelmén toimijat
kytkeytyvét toisiinsa. Yleisesti asiantuntijapalvelumarkkinoiden kasvuhaasteina
Suomessa on markkinointi, verkostoituminen sekd henkiloston osaamisen
kehittdminen. Suhteellisen nuori séhkdisen liikenteen ekosysteemi lisdd kuvioon
haasteensa uusien innovaatioiden ja nopeasti kehittyvdn toimialan vuoksi.
Digitaaliset alustat luovat uusia mahdollisuuksia ndiden haasteiden voittamiseksi

my®0s asiantuntijapalveluyrityksille.

Loppupéatelména voidaan sanoa, ettd asiantuntijapalveluiden rooli sdhkoisessé
liikenteessa liittyy erityisesti koordinoivaan rooliin kolmantena riippumattomana
osapuolena. Koordinaattorin roolina on l0ytdd, yhdistdd ja jakaa tarvittava
asiantuntemus ja tieto s&hkoisen liikenteen ekosysteemin kaikille toimijoille

ekosysteemin elinvoimaisuuden, tehokkuuden ja kannattavuuden maksimoinniksi.



78

LAHTEET

Aarikka-Stenroos, Leena; Elina Jaakkola (2012) Value co-creation in knowledge intensive
business services: A dyadic perspective on the joint problem solving process, Industrial
Marketing Management, Volume 41, Issue 1, 2012, Pages 15-26, ISSN 0019-8501,
https://doi.org/10.1016/j.indmarman.2011.11.008
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0019850111002264 )

Basole, Rahul C.; Martha G. Russell; Jukka Huhtaméki; Neil Rubens; Kaisa Still; Hyunwoo Park.
(2015). Understanding Business Ecosystem Dynamics: A Data-Driven Approach. ACM
Trans. Manage. Inf. Syst. 6, 2, Article 6 (June 2015), 32 pages. DOI:
https://doi.org/10.1145/2724730

Bloomberg New Energy Finance (2017) “Shell Acquisition Shows EV Charging Market
Consolidation”. Verkkoartikkeli. Viitattu 29.1.2019 Saatavilla:
https://about.bnef.com/blog/shell-acquisition-shows-ev-charging-market-consolidation/

Buekers, Jurgen, Mirja Van Holderbeke, Johan Bierkens, and Luc Int Panis. (2014). “Health and
Environmental Benefits Related to Electric Vehicle Introduction in EU Countries.”
Transportation Research Part D: Transport and Environment 33 (Dec.): 26-38.
https://doi.org/10.1016/j.trd.2014.09.002

Caverion Suomi Oy Lehdistotiedote (2018) ”Caverion ja Virta yhteistyéhdn sdhkdautojen
latauspisteiden asennus- ja yllipitopalveluissa” Lehdistotiedote 19.9.2018, Saatavilla:
https://www.caverion.fi/tietoa-caverionista/media/tiedotteet/2018/09/19/caverion-ja-virta-
yhteistyohon-sahkoautojen-latauspisteiden-asennus--ja-yllapitopalveluissa

DIMECC Oy (2016) “FIMECC Ltd. and DIGILE Ltd. merged: DIMECC Ltd. started”
Saatavilla: https://www.dimecc.com/fimecc-ltd-digile-ltd-merged-dimecc-ltd-started/

Energiateollisuus (2018) “Suomalaisten energia-asenteet 2018”. Verkkojulkaisu. Viitattu
29.1.2019. Saatavilla:
https://energia.fi/ajankohtaista_ja_materiaalipankki/materiaalipankki/suomalaisten_energia-
asenteet _2018.html#material-view

European Commission (2011) ”Smart Grid Mandate M/490”. DIRECTORATE-GENERAL FOR
ENERGY . Directorate B - Security of supply, Energy markets & Networks. B.2 - Electricity
& Gas.

European Commission (2016) “Implementing the Energy Performance of Buildings Directive
2016, Country Reports”. European Commission, Brussels (2016)

European Commission (2018) ”Reducing CO2 emissions from passenger cars”. \V/erkkosivusto.
Viitattu 27.11.2018. Saatavilla: https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars_en

European Environmental Agency. (2018). “Electric vehicles as a proportion of the total fleet”.
Indicator Assessment. Published 11.6.2018. Viitattu 27.11.2018. Saatavilla:
https://www.eea.europa.eu/ds resolveuid/db90a08029ed4ce79f33785d794780d9

Fabulos Academy (2019). “4 new era of transportation” \erkkosivusto. Viitattu 18.2.2019.
Saatavilla: https://fabulos.eu/fabulos-academy-2019/

Fédération Internationale de I’ Automobile. (2011) Towards E-Mobility: The Challenges Ahead.
Saatavilla: http://www.lowcvp.org.uk/assets/reports/emobility full text fia.pdf

Gottschalk, Marion & Mathias Uslar & Christina Delfs (2017) “The Use Case and Smart Grid
Architecture Model Approach - The IEC 62559-2 Use Case Template and the SGAM


https://doi.org/10.1016/j.indmarman.2011.11.008
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0019850111002264
https://doi.org/10.1145/2724730
https://about.bnef.com/blog/shell-acquisition-shows-ev-charging-market-consolidation/
https://doi.org/10.1016/j.trd.2014.09.002
https://www.caverion.fi/tietoa-caverionista/media/tiedotteet/2018/09/19/caverion-ja-virta-yhteistyohon-sahkoautojen-latauspisteiden-asennus--ja-yllapitopalveluissa
https://www.caverion.fi/tietoa-caverionista/media/tiedotteet/2018/09/19/caverion-ja-virta-yhteistyohon-sahkoautojen-latauspisteiden-asennus--ja-yllapitopalveluissa
https://www.dimecc.com/fimecc-ltd-digile-ltd-merged-dimecc-ltd-started/
https://energia.fi/ajankohtaista_ja_materiaalipankki/materiaalipankki/suomalaisten_energia-asenteet_2018.html#material-view
https://energia.fi/ajankohtaista_ja_materiaalipankki/materiaalipankki/suomalaisten_energia-asenteet_2018.html#material-view
https://ec.europa.eu/clima/policies/transport/vehicles/cars_en
https://www.eea.europa.eu/ds_resolveuid/db90a08029ed4ce79f33785d794780d9
https://fabulos.eu/fabulos-academy-2019/
http://www.lowcvp.org.uk/assets/reports/emobility_full_text_ﬁa.pdf

79

applied in various domains”, Institute for Information Technology Oldenburg Germany.
Springer Briefs In Energy. ISBN 978-3-319-49228-5. Online ISBN 978-3-319-49229-2.
https://doi-org.ezproxy.cc.lut.fi/10.1007/978-3-319-49229-2

Haahtela, Tero (2015) “Commercial AC charging station life cycle costs and quality
requirements”, Aalto University 2015

Hilma julkiset hankinnat (2019) ” Jélki-ilmoitus, erityisalat: Helsingin seudun liikenne-
kuntayhtymd : Sihkobussien latauspalvelun hankinta” \erkkosivu. Haettu 29.1.2019
Saatavilla: https://www.hankintailmoitukset.fi/fi/notice/view/2018-025240

Hintikka ja Rongas (2010) ”E-oppimisen uusia liiketoimintamalleja”. ELMA-esiselvitys 2010.

Intercharge Network Conference (2018) “Charging Infrastructure Landscape on 3 Continents:
Europe.” Paneelikeskustelu. Paneelikeskustelun videotallenne saatavilla:
https://www.youtube.com/watch?v=bLQbD4HMR-g

International Energy Agency, IEA. (2011). “Technology Roadmap: Smart Grids”. IEA. Paris.
International Energy Agency (2017) ”Energy Technology Perspectives 2017
International Energy Agency (2018) Global EV Outlook 2018 — Towards cross-modal

electrification” Julkaistu 30.5.2018. Saatavilla: https://webstore.iea.org/global-ev-outlook-
2018

International Energy Agency (2018) “Nordic EV Outlook 2018 - Insights from leaders in electric
mobility” Saatavilla: https://webstore.iea.org/nordic-ev-outlook-2018

Jarvenpéd, Antti (2019) “Poks! Helsingin porssin osinkoennitys rikki”. Lehtiartikkeli.
Arvopaperi 13.02.2019. Viitattu 14.2.2019. Saatavilla
https://www.arvopaperi.fi/uutiset/poks-helsingin-porssin-osinkoennatys-rikki/b15515d9-
b4ee-43ee-abe5-e6edldab6af2

Kamensky, Mika (2015) “Menestyksen timantti: Strategia, johtaminen, osaaminen,
vuorovaikutus”. Talentum. Helsinki. ISBN 978-952-14-2284-3 (sahkokirja)

Kaplan, Sigal; Gruber Johannes; Reinthaler, Martin;Klauenberg, Jens (2016) “Intentions to
introduce electric vehicles in the commercial sector: A model based on the theory of
planned behaviour”, Research in Transportation Economics, Volume 55, 2016, Pages 12-19,
ISSN 0739-8859, https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.04.006.
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0739885916300373)

Karsimus, Heikki (2014). “Séihkdéisen liikenteen foorumi -loppuraportti”. Teknologiateollisuus

Kempton W. & Letendre S.E (1997) “Electric vehicles as a new power source for electric
utilities” Transportation Research Part D: Transport and Environment, vol. 2, no. 3, pp. 157-
175

Knezovic, Katarina; Mattia Marinelli; Antonio Zecchino; Peter Bach Andersen; Chresten Traeholt
(2017) “Supporting involvement of electric vehicles in distribution grids: Lowering the
barriers for a proactive integration” Energy 134. pp 458-468
http://dx.doi.org/10.1016/j.energy.2017.06.075

Kojo, Matti; Kirsi Kotilainen, Antti Rautiainen, Pami Aalto, Hannele Holttinen, Topi Ronkkd, Jari
Kaivo-oja, Tomas Bjorkqvist, Pasi Toivanen (2018) ”Miten sihkoautopolitiikalla edistetiiin
Jjoustavampaa sihkéjirjestelmdida”. EL-TRAN konsotiumin analyysi. 2/2018. Saatavilla:
https://el-tran.fi/analyysit



https://doi-org.ezproxy.cc.lut.fi/10.1007/978-3-319-49229-2
https://www.hankintailmoitukset.fi/fi/notice/view/2018-025240
https://www.youtube.com/watch?v=bLQbD4HmR-g
https://webstore.iea.org/global-ev-outlook-2018
https://webstore.iea.org/global-ev-outlook-2018
https://webstore.iea.org/nordic-ev-outlook-2018
https://www.arvopaperi.fi/uutiset/poks-helsingin-porssin-osinkoennatys-rikki/b15515d9-b4ee-43ee-abe5-e6ed1da66af2
https://www.arvopaperi.fi/uutiset/poks-helsingin-porssin-osinkoennatys-rikki/b15515d9-b4ee-43ee-abe5-e6ed1da66af2
https://doi.org/10.1016/j.retrec.2016.04.006
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0739885916300373
http://dx.doi.org/10.1016/j.energy.2017.06.075
https://el-tran.fi/analyysit

80

Konttinen, Jari; Suvinen, Nina; Nieminen, Mika (2009) *Viilittijiorganisaatiot tutkimuslihtéisen
yritystoiminnan edistdjind” VTT Tiedotteita 2501. Tekes & VTT. ISBN 978-951-38-7321-9
http://www.vtt.fi/publications/index.jsp

KPMG (2017) ”Global Automotive Executive Survey 2017”. KPMG International Cooperative.
Viitattu: 28.11.2018. Saataville:
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/xx/pdf/2017/01/global -automotive-executive-

survey-2017.pdf

KPMG (2018) ”Global Automotive Executive Survey 2018”. KPMG International Cooperative.
Viitattu: 28.11.2018. Saataville: https://gaes.kpmg.de/brain.html

Lessard, Lysanne (2014). “Designing and Managing Value Co-Creation in KIBS
Engagements.” Technology Innovation Management Review, 4(7): 36-43.
http://doi.org/10.22215/timreview/811

Liikennevirasto (2010) “Tieliikenteen ajokustannusten yksikkéarvojen mdidrittiminen”.
https://julkaisut.vayla.fi/pdf3/Its_2010-33_tieliikenteen ajokustannusten_web.pdf

Liikennevirta Oy (2017) “Elias Poyry energia-alan séhkoisen liikenteen puhemieheksi
Euroopassa”. Tiedote 7.6.2017. Saatavilla: https://www.virta.global/news-fi/elias-poyry-
sahkoisen-liikenteen-puhemieheksi

Liikennevirta Oy (2018) ”Energiajiitti E.ON sijoittaa suomalaiseen sihkoautojen
latauspalveluita kehittiviin Virtaan”. Lehdistétiedote. Viitattu 29.1.2019. Saatavilla:
https://www.Virta.global/news-fi/energiajatti-e.on-sijoittaa-suomalaiseen-sahkoautojen-
latauspalveluita-kehittavaan-virtaan

Linde Henrik, Westling Mikael (2017) “The value of value: exploring customer preferences in
knowledge intensive business services using a conjoint analysis approach” Blekinge
Institute of Technology, Karlskrona, Sweden

Lund, Henrik & Willett Kempton. (2008). “Integration of Renewable Energy into the Transport
and Electricity Sectors through V2G.” Energy Policy 36 (9): 3578-3587.
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2008.06.007

LUT yliopisto kurssimateriaali (2017) ”Siahkomarkkinat”

Malinen, Pekka & Haahtela, Tero (2014) ”Sdihkéisen liikenteen toimenpideohjelma — Kohti
paastotonta litkennerti”. Aalto-yliopisto BIT Tutkimuskeskus. Teknologiateollisuus ry.
ISBN 978-952-238-124-8 (PDF) saatavilla:
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/sahkoisen-liikenteen-
toimenpideohjelma_raportti.pdf

Mehmet Efe Biresselioglu, Melike Demirbag Kaplan, Barbara Katharina Yilmaz (2018) “Electric
mobility in Europe: A comprehensive review of motivators and barriers in decision making
processes, Transportation Research Part A: Policy and Practice”,VVolume 109, 2018, Pages
1-13, ISSN 0965-8564, https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.01.017
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417311771)

Miles, 1. (2003) "Knowledge-intensive Services' Suppliers and Clients," Helsinki, May 2003.

P. Mock, Z. Yang (2014) “Driving Electrification—A Global Comparison of Fiscal Incentive
Policy for Electric Vehicles”, ICCT, Washington, DC

Makinen, S. J.; Dedehayir, O. (2012) ""Business ecosystem evolution and strategic
considerations: A literature review," 2012 18th International ICE Conference on


http://www.vtt.fi/publications/index.jsp
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/xx/pdf/2017/01/global-automotive-executive-survey-2017.pdf
https://assets.kpmg.com/content/dam/kpmg/xx/pdf/2017/01/global-automotive-executive-survey-2017.pdf
https://gaes.kpmg.de/brain.html
http://doi.org/10.22215/timreview/811
https://julkaisut.vayla.fi/pdf3/lts_2010-33_tieliikenteen_ajokustannusten_web.pdf
https://www.virta.global/news-fi/elias-poyry-sahkoisen-liikenteen-puhemieheksi
https://www.virta.global/news-fi/elias-poyry-sahkoisen-liikenteen-puhemieheksi
https://www.virta.global/news-fi/energiajatti-e.on-sijoittaa-suomalaiseen-sahkoautojen-latauspalveluita-kehittavaan-virtaan
https://www.virta.global/news-fi/energiajatti-e.on-sijoittaa-suomalaiseen-sahkoautojen-latauspalveluita-kehittavaan-virtaan
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2008.06.007
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/sahkoisen-liikenteen-toimenpideohjelma_raportti.pdf
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/sahkoisen-liikenteen-toimenpideohjelma_raportti.pdf
https://doi.org/10.1016/j.tra.2018.01.017
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856417311771

81

Engineering, Technology and Innovation, Munich, 2012, pp. 1-10.
doi: https://doi.org/10.1109/ICE.2012.6297653

Nykvist, Bjorn, & Mans Nilsson. (2015). “Rapidly Falling Costs of Battery Packs for Electric
Vehicles.” Nature Climate Change 5 (4): 329-332. https://doi.org/10.1038/nclimate2564

Organisation for Economic Co-operation and Development (1999), “Business Services: Trends
and Issues”, Organisation for Economic Co-operation and Development, Paris.

Osterwalder ja Pigneur (2010). “Business model generation”, John Wiley & Sons, New Jersey

Pera, Rebecca; Nicoletta Occhiocupo, Jackie Clarke, (2016) Motives and resources for value co-
creation in a multi-stakeholder ecosystem: A managerial perspective, Journal of Business
Research, Volume 69, Issue 10, 2016, Pages 4033-4041, ISSN 0148-2963,
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2016.03.047
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0148296316300686 )

Perez, Richard & Perez, Marc. (2009). “A fundamental look at energy reserves for the planet”.
The IEA SHC Solar Update, Volume 50. Saatavilla:
https://www.researchgate.net/publication/237440187 A fundamental look at energy reser
ves_for_the planet

Perez, Richard & Perez, Marc. (2015). “Update 2015 - A fundamental look at energy reserves
for the planet”. The IEA SHCP Newsletter VVol. 62, Nov. 2015. Saatavilla:
http://asrc.albany.edu/people/faculty/perez/2015/IEA.pdf

Pihlatie, Mikko; Paakkinen, Marko; Laurikko, Juhani; Laurikkala, Mikko; Ylen, Peter; Peltola,
Vesa; Pylsy, Petri (2019) ”Sdihko- ja kaasuautojen kustannustehokkaat edistdmiskeinot -
GASELLI loppuraportti” Valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan julkaisusarja
3/2019. Valtioneuvoston kanslia.

P6yry Management Consulting Oy (2016) ”EU:n 2030 ilmasto- ja energiapolitiikan linjausten
toteutusvaihtoehdot ja Suomen omien energia- ja ilmastotavoitteiden toteutuminen.”
Poyry 2016. Saatavilla: http://tietokayttoon.fi/julkaisu?pubid=12101

Quinn, C. & Zimmerle D. and Bradley T.H. (2010) “The effect of communication architecture
on the availability, reliability, and economics of plug-in hybrid electric vehicle-to-grid
ancillary services” Journal of Power Sources, vol. 195, no. 5, pp. 1500-15009.

Ramachandran Kannan, Stefan Hirschberg, (2016) “Interplay between electricity and transport
sectors — Integrating the Swiss car fleet and electricity system”, Transportation Research
Part A: Policy and Practice, Volume 94, 2016, Pages 514-531, ISSN 0965-8564,
https://doi.org/10.1016/j.tra.2016.10.007
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416307248)

Reinikainen, Arja (2017) "Séihkéautojen latauspisteverkosto laajenee Eteli-Savossa —
Sihkokdiyttoinen menopeli on jo uuden auton hankkijalle harkinnan védrti” Lansi-Savo
22.12.2017 Saatavilla: https://lansi-savo.fi/uutiset/lahella/f0369115-50e2-4288-bd52-
0626e812eb73

Rejlers Finland Oy (2019) Rejlers Finland Oy verkkosivut. Verkkodokumentti. Viitattu
13.02.2019. Saatavilla: https://www.rejlers.fi

Rong, Ke, and Y. Shi. (2014) “Business Ecosystems : Constructs, Configurations, and the
Nurturing Process”, Palgrave Macmillan Limited, 2014. ProQuest Ebook Central,
https://ebookcentral.proquest.com/lib/lut/detail.action?docID=1913616.



https://doi.org/10.1109/ICE.2012.6297653
https://doi.org/10.1038/nclimate2564
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2016.03.047
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0148296316300686
https://www.researchgate.net/publication/237440187_A_fundamental_look_at_energy_reserves_for_the_planet
https://www.researchgate.net/publication/237440187_A_fundamental_look_at_energy_reserves_for_the_planet
http://asrc.albany.edu/people/faculty/perez/2015/IEA.pdf
http://tietokayttoon.fi/julkaisu?pubid=12101
https://doi.org/10.1016/j.tra.2016.10.007
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0965856416307248
https://lansi-savo.fi/uutiset/lahella/f0369115-50e2-4288-bd52-0626e812eb73
https://lansi-savo.fi/uutiset/lahella/f0369115-50e2-4288-bd52-0626e812eb73
https://www.rejlers.fi/
https://ebookcentral.proquest.com/lib/lut/detail.action?docID=1913616

82

Salonen, Noora; Poskiparta, Laura; Kumpula, Tiina (2015). ”Sihkoautojen julkiset latauspisteet
— Selvitys ja suositus”. Kuntaliiton verkkojulkaisu. ISBN 978-952-293-288-4 (pdf)
Saatavilla:
http://shop.kuntaliitto.fi/download.php?filename=uploads/sahkoautojen julkiset latauspistee

t_ebook.pdf

Santalainen, Timo; Voutilainen, Eero; Porenne, Pertti (1989) ”Tulosjohtaminen uudistuu ja
uudistaa”. Amer-yhtymé Oy. Weilin+G0ddsin kirjapaino. Espoo. ISBN 951-35-4095-2

Scheurenbrand, Jan & Engel, Christian & Peters, Florin & Kiihl, Niklas. (2015). “Holistically
Defining E-Mobility: A Modern Approach to Systematic Literature Reviews”. Saatavilla:
https://www.researchgate.net/publication/292142231 Holistically Defining_E-

Mobility A_Modern_Approach_to_Systematic_Literature Reviews

Schroeder, Andreas; Thure Traber (2012) “The economics of fast charging infrastructure for
electric vehicles”, Energy Policy,Volume 43, Pages 136-144, ISSN 0301-4215,
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2011.12.041.
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421511010470 )

SESKO ry — Sahkdéteknisen alan kansallinen standardointijérjestd. (2018) ”Sdhkoajoneuvojen
lataussuositus”. Suositus. Julkaistu 8.3.2018. Saatavilla:
https://www.sesko.fi/files/889/Lataussuositus 2018 2018-03-08.pdf

Serradilla, Javier; Josey Wardle, Phil Blythe, Jane Gibbon (2017) “An evidence-based approach
for investment in rapid-charging infrastructure”, Energy Policy, Volume 106, 2017, Pages
514-524, ISSN 0301-4215, https://doi.org/10.1016/j.enpol.2017.04.007.
(http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S030142151730232X )

Sims R., R. Schaeffer, F. Creutzig, X. Cruz-Nufiez, M. D’ Agosto, D. Dimitriu, M. J. Figueroa
Meza et al. (2014). “Transport. In: Climate Change 2014: Mitigation of Climate Change.”
Contribution of Working Group 111 to the Fifth Assessment Report of the Intergovernmental
Panel on Climate Change, edited by O. Edenhofer, R. Pichs-Madruga, Y. Sokona, E.
Farahani, S. Kadner, K. Seyboth, A. Adler et al., 599-670. Cambridge and New York:
Cambridge University Press.

Smedlund, Anssi (2012). Value Cocreation in Service Platform Business Models. Service
Science, 4(1), 79-88. https://doi.org/10.1287/SERV.1110.0001

Smedlund, Anssi (2018) “Production, development and innovation in inter-firm networks”
Helsinki University of Technology, Department of Industrial Engineering and Management
report, 2008/2. ISBN 978-951-22-9698-9

Souitaris, V. (2001) ”External communication determinants of innovation in the context of a
newly industrialised country: a comparision of objective and perceptual results from
Greece” Technovation 21, 25-34

Suomen ilmastopaneeli (2018) ”S&hkdautoilun edistamisen ohjauskeinot - lImastopaneelin
Policy Brief”, Viitattu 6.11.2018:
http://www.ilmastopaneeli.fi/uploads/selvitykset_lausunnot/ilmastopaneeli_policy brief sah
koautoistuminen_web_230818.pdf

Teknologiateollisuus (2011) ”Sahkaéinen liikenne -toimialaryhmdin sidnnét.” Hyvaksytty
30.11.2011. Saatavilla: https://emobility.teknologiateollisuus.fi/jasenet/saannot

Teknologiateollisuus (2019) *Séihkoisen liikenteen tilannekatsaus Q4/2018” Séhkdisen
liikenteen toimialaryhmén julkaisu 14.02.2019. Saatavilla:


http://shop.kuntaliitto.fi/download.php?filename=uploads/sahkoautojen_julkiset_latauspisteet_ebook.pdf
http://shop.kuntaliitto.fi/download.php?filename=uploads/sahkoautojen_julkiset_latauspisteet_ebook.pdf
https://www.researchgate.net/publication/292142231_Holistically_Defining_E-Mobility_A_Modern_Approach_to_Systematic_Literature_Reviews
https://www.researchgate.net/publication/292142231_Holistically_Defining_E-Mobility_A_Modern_Approach_to_Systematic_Literature_Reviews
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2011.12.041
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0301421511010470
https://www.sesko.fi/files/889/Lataussuositus_2018_2018-03-08.pdf
https://doi.org/10.1016/j.enpol.2017.04.007
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S030142151730232X
https://doi.org/10.1287/SERV.1110.0001
http://www.ilmastopaneeli.fi/uploads/selvitykset_lausunnot/ilmastopaneeli_policy_brief_sahkoautoistuminen_web_230818.pdf
http://www.ilmastopaneeli.fi/uploads/selvitykset_lausunnot/ilmastopaneeli_policy_brief_sahkoautoistuminen_web_230818.pdf
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/jasenet/saannot

83

https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/file attachments/sahkoinen liik
enne_tilannekatsaus 2018 a4 20190214 jaettava.pdf

Tilastokeskus (2004). Tilastokeskus - Tietoajan tilaajasivut - Kibs. Tilastokeskus. Viitattu
17.1..2018. Saatavilla https://wwuwv.stat.fi/tup/tietoaika/tilaajat/ta_10 04 kibs.html

Toivonen, Marja (2004). ”Expertise as business. Long-term development and future prospects of
knowledge-intensive business services (KIBS).” [online] [viitattu xxXxxxx].
www.lib.tkk.fi/Diss/2004/ishn9512273152/isbn9512273152.pdf [Julkaistu painettuna:
Helsinki University of Technology, Department of Industrial Engineering and Management,
Doctoral Dissertation Series 2004.]

Torkkeli, M., Salmi, P., Ojanen, V., Lankinen, H., Laaksolahti, A., Hanninen, S. & Hallikas, J.
(2005). ”Asiantuntijapalvelujen johtamisen haasteet. Opas suunnittelu- ja
konsultointiyritysten liiketoimintaosaamisen kehittdmiseen.” Lappeenrannan teknillinen
yliopisto, Tuotantotalouden osasto. Tutkimusraportti 168. Lappeenranta 2005.

Trafi (2018) Ajoneuvotietokanta. Viitattu 27.11.2018.

Transport & Environment (2018) “Roll-out of public EV charging infrastructure in the EU.”
Saatavilla: www.transportenvironment.org

Tyo- ja elinkeinoministerid (2015) SHOK-johtoryhmé (strategisen huippuosaamisen
keskittymdit). ” Saatavilla: https://tem.fi/hankesivu?tunnus=TEM035:00/2015

Tyb- ja elinkeinoministeri6 (2017) ”Toimialaraportit. Kasvun mahdollistajat — ohjelmistoala ja
tekninen konsultointi” TEM Toimialapalvelu. Saatavilla:
http://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/80868/Ohjelmistoala ja_tekninen k

onsultointi.pdf

Valkokari, Katri; Salminen, Jaakko; Rajala, Anni; Koskela, Merja, Kaunisto, Kari; Apilo, Tiina
(2014) ”Ekosysteemit ja verkostojen parviily — Tulevaisuuden liiketoiminnan
suuntaviivoja” \VTT. Espoo. ISBN 978-951-38-8090-3 Saatavilla:
http://www.vtt.fi/publications/index.jsp

Vohora, A., Wright, M., ja Lockett, A. (2004) “Critical junctures in the development of
university high-tech spin-out companies.” Research Policy 33, s. 147-175.

Wulff, Sampsa; Mykkanen, Mari;Varis Janne; Voutilainen, Paivi; Keski-Orvola Eeva (2012)
”Asiantuntijayrittdjyyden suunnittelijan pelikirja”. Itd&-Suomen yliopisto. Kopijyvé Oy.
Kuopio. ISBN: 978-952-61-0783-7 (PDF)

Ziegelmayer, Daniel & Gotschol, Catrin & Schulz, Wolfgang & Geis, Isabella. (2016). “eCo-FEV
D502.3 Potential Business Model.” DOI1:10.13140/RG.2.1.3266.2648

Ornberg, Simon (2013) ”Siihkéajoneuvon latauspisteen muotoilu suomalaiseen
kaupunkiympiristoon”. Maisterin tutkinnon opinndyte. Teollisen muotoilun
koulutusohjelma. Aalto-yliopisto.


https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/file_attachments/sahkoinen_liikenne_tilannekatsaus_2018_q4_20190214_jaettava.pdf
https://emobility.teknologiateollisuus.fi/sites/emobility/files/file_attachments/sahkoinen_liikenne_tilannekatsaus_2018_q4_20190214_jaettava.pdf
https://www.stat.fi/tup/tietoaika/tilaajat/ta_10_04_kibs.html
http://www.lib.tkk.fi/Diss/2004/isbn9512273152/isbn9512273152.pdf
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/Charging%20Infrastructure%20Report_September%202018_FINAL.pdf
https://tem.fi/hankesivu?tunnus=TEM035:00/2015
http://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/80868/Ohjelmistoala_ja_tekninen_konsultointi.pdf
http://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/80868/Ohjelmistoala_ja_tekninen_konsultointi.pdf
http://www.vtt.fi/publications/index.jsp

