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This thesis examines the connection and value creation of Technology 

Knowledge-Intensive Business Services (T-KIBS) to the eMobility Ecosystem 

through various co-operation patterns. The thesis has been executed as a case 

study for Rejlers Finland Oy, which is an agency producing consulting, project 

and engineering services. The aim of the study is to create managerial 

recommendations for the service development of the case company. The study 

found seven different recommendations to enhance the development of the 

company’s e-mobility consultant services. To conclude, it can be stated that the 

role of consultant services in the e-mobility ecosystem is especially a 

coordinating role as a third, independent party. 
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1. JOHDANTO 

Energiasektorilla on käynnissä globaali muutos, energiamurros, joka vaikuttaa 

laajasti eri toimialojen toimintaan. Liikenteen sähköistyminen on yksi osa tätä 

isompaa muutosta, joka parhaillaan ravistelee energiasektoria ja autoteollisuutta. 

Muutoksen ajureina toimii niin halu hillitä ilmastonmuutosta kuin teknologiset 

kehitysaskeleetkin, sekä ymmärrys fossiilisten energiavarojen ehtymisestä. Myös 

ihmisten kasvava ilmastotietoisuus voimistaa muutosvauhtia. Muutos aiheuttaa 

uusia haasteita ja mahdollisuuksia eri energia-alan toimijoille. 

Asiantuntijapalveluita tuottaville yrityksille tämä vaatii mukautumista uuteen 

toimintaympäristöön kehittämällä yrityksen palvelutuotantoa ja –tarjontaa 

vastaamaan toimintaympäristönsä uusia tarpeita. 

Liikenteen sähköistyminen on osa liikennesektorin käynnissä olevaa isompaa 

muutosta, johon liittyy muutokset liikkumisessa ja sen palvelullistamisessa, sekä 

automatisoinnissa. Sähköiseen liikenteeseen liittyvä tutkimustyö on lisääntynyt 

merkittävästi viimeisen kymmenen vuoden aikana. Aihetta on tutkittu useista eri 

näkökulmista ja herättää yhä enemmän kiinnostusta tutkijoiden keskuudessa. 

Scheurenbrand et al. (2015) ovat selvittäneet sähköiseen liikenteeseen liittyviä 

tutkimuksia kirjallisuustutkielmassaan, jossa esimerkiksi selviää tutkimusmäärien 

raju kasvu vuodesta 2007 vuoteen 2015. Aihetta on tutkittu niin yksityisen 

(liiketoimintamahdollisuudet, vaikutukset, haasteet) kuin julkisen sektorin 

näkökulmista (säätely, tukipolitiikka). Sähköisen liikenteen uskotaan olevan 

ratkaisu liikenteen CO2 päästöjen, kaupunkien ilmansaasteiden sekä 

öljyriippuvuuden vähentämiseksi. Useissa Euroopan maissa on jo ryhdytty 

tukemaan ja edistämään sähköautoja sekä tutkimaan myös autonomisen liikenteen 

mahdollisuuksia. Suomessa on viimevuosina julkaistu selvityksiä toisen perään, 

joissa pohditaan mm. sähköautojen määrien tavoitemääriä ja keinoja tavoitteisiin 

pääsemiseksi. Uuden teknologian saattaminen markkinoille on monimutkainen ja 

pitkä prosessi, jossa samanaikaisesti pitäisi pystyä ratkaisemaan teknisiä (esim. 

akkuteknologia), infrastruktuuriin (latauspisteverkosto) ja ihmisten 

käyttäytymiseen (lataaminen ja liikkuminen) liittyviä haasteita. (Ziegelmayer et al, 

2016)  
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Keskustelua nousee myös asiantuntijapalveluyrityksien roolista tulevaisuuden 

verkottuneessa liiketoimintaympäristössä, jossa liiketoimintaverkoston toimijat 

samanaikaisesti sekä kilpailevat, että tekevät yhteistyötä, samalla keskittyen omiin 

ydinosaamisiin. Asiantuntijapalveluyritykset, kuten kirjallisuudessa puhutaan 

osaamisintensiivisistä liike-elämän palveluista (engl. Knowledge-Intensive 

Business Services, KIBS), ovat heijastus tietoyhteiskunnan syntymisestä ja 

noususta. Ne edustava osaamisen ja tiedon merkityksen kasvua ja ovat yhä 

tärkeämpi osa palvelusektorin kokonaisuudessa. Automatisoituvassa ja 

digitalisoituvassa yhteiskunnassa tiedon ja osaamisen merkitys sekä arvo kasvavat 

yhä enemmän. Herää kysymys, mikä rooli KIBS-yrityksellä on uudessa 

verkottuneessa toimintaympäristössä, jossa KIBS-yrityksien ydinaineksesta, 

tiedosta ja osaamisesta, kilpaillaan verkoston kaikkien toimijoiden kesken? 

Verkottuva liiketoiminta aiheuttaakin haasteita asiantuntijapalveluliiketoiminnan 

toimintaympäristön analysointiin ja menestyksekkääseen johtamiseen. 

1.1. Tutkimuksen tarkoitus, tavoitteet ja tutkimuskysymykset 

Tutkielman tarkoituksena on kehittää Rejlers Finland Oy:n sähköverkot 

liiketoimintayksikön ”älykkäät sähköverkot ja digitalisaatio” -palvelualueeseen 

kuuluvaa sähköisen liikenteen palveluita. Tutkielmassa tarkastellaan, millaisia 

liiketoimintamahdollisuuksia toimialalla on lähitulevaisuudessa, sekä millaisen 

roolin Rejlers voisi ottaa liiketoimintaekosysteemissä. Rejlersillä on tahtotilana 

kasvattaa sähköiseen liikenteeseen liittyvien asiantuntijapalveluiden 

palveluliiketoimintaa Suomessa. Tutkielman avulla toimeksiantaja saa lisätietoa 

palvelukehitykseen liittyvän päätöksenteon tueksi. Tällä hetkellä palveluiden 

painopisteenä on latauspisteinfrastruktuurin rakentamiseen liittyvä suunnittelu, 

rakennuttaminen ja valvonta. Tutkielman lopputuloksena saadaan toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevaa palvelukehitystä varten.  

Sähköisen liikenteen ekosysteemi on elinkaarensa alkuvaiheilla, jossa verkoston 

organisaatiot hakevat omaa paikkaansa markkinoilla. Muiden toimijoiden ohella 

myös asiantuntijapalveluiden rooli uudenlaisessa, nopeasti kehittyvässä 

verkostomaisessa toimintaympäristössä, ei ole täysin selvä. Tutkimusongelmaa 

lähdetään selvittämään seuraavien kysymyksien avulla: Mitä ovat 
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asiantuntijapalvelut? Mitä lisäarvoa asiantuntijapalvelut tuottavat 

ekosysteemeihin? Miksi asiantuntijapalveluita tarvitaan liike-elämässä? 

Tarvitaanko sähköisen liikenteen ekosysteemissä asiantuntijapalveluita ja miksi? 

Miten tekniset asiantuntijapalveluyritykset pystyvät vastaamaan nykyisiin ja 

tulevaisuuden tarpeisiin? Miten lisäarvo tuotetaan ja toimitetaan ekosysteemiin 

kuuluville organisaatioille sekä millä tavoin arvoa vastaanotetaan? Minkälainen on 

sähköisen liikenteen liiketoimintaverkoston rakenne ja miltä se näyttää? 

1.2. Tutkimukseen liittyvien aihepiirien rajaus 

Liiketoiminta 

Palvelukehityksen näkökulmasta tutkielmassa keskitytään osaamisintensiivisten 

liike-elämän palveluiden strategiseen ja liiketoiminnalliseen suunnitteluun, jotta 

toimeksiantaja saa mahdollisimman hyvän kokonaiskuvan sähköisen liikenteen 

synnyttämistä mahdollisuuksista. Näin ollen pystytään paneutumaan 

toimeksiannon ydinkysymykseen toimeksiantajan asiantuntijapalveluiden roolista 

sähköisen liikenteen ekosysteemissä. Tutkielmassa ei täten siis keskitytä 

palvelumuotoiluun tai -prosesseihin, kuten asiakas- ja palvelukokemukseen tai 

optimaalisen asiakaskokemuksen selvittämiseen. Katse on liiketoiminnallisessa 

suunnittelussa, jossa huomio kohdistetaan arvolupaukseen, arvon tuottamiseen ja 

vastaanottamiseen. Suhteellisen uuden ja toimeksiantajalle myös hieman 

tuntemattoman toimialan vuoksi on hyvä kirkastaa sähköisen liikenteen 

asiantuntijapalveluiden tavoitteet, joten myös strategisella suunnittelulla on 

sivurooli tässä tutkielmassa.  

Tutkielmaa voidaan pitää tutkimuslähtöisenä palveluliiketoiminnan kehittämisenä, 

jota tehdään vuorovaikutuksessa tieteellisen tutkimuksen ja yksityisen 

palveluyrityksen välillä. Yrityksen palveluliiketoiminnan kehitysvaiheen suhteen 

Vohoroa et al. (2004) ja Konttinen et al. (2009) mukaillen työ rajautuu tämän 

tutkielman teoreettisten viitekehyksien ja uusien liiketoimintamahdollisuuksien 

tunnistamisen välisessä vuorovaikutuksessa. Tutkielman tuloksena saadaan 

Vohoroa et al. (2004) ja Konttinen et al. (2009) esittämän mallin mukaisesti 

ymmärrys etenemisestä seuraavaan vaiheeseen: case-yrityksen johtotaso voi 
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päättää omistautumisesta sähköisen liikenteen palvelukehitykseen ja edelleen 

palveluliiketoiminnan esiorganisoitumiseen. 

Sähköisen liikenteen liiketoimintaverkoston analysoinnissa on hyödynnetty 

Smedlund (2008) lisensiaatintyössä esittämää jaottelua, jotka hän nimeää 

tuotantoverkostoksi, kehitysverkostoksi ja innovaatioverkostoksi. Samankaltaista 

jaottelua esittelee myös Malinen et al. (2014), jotka jakavat sähköisen liikenteen ja 

liikkumisen kehitysvaiheet kolmeen liiketoimintahorisonttiin, jossa horisontteja 

tarkastellaan kahden ulottuvuuden läpi: etäisyys yrityksen nykyisestä 

liiketoiminnasta sekä etäisyys nykyhetkestä. Tässä tutkielmassa tarkastelun alla on 

kaikki kolme tasoa ja pohditaan, millä tavoin asiantuntijayrityksen arvonluonti 

tapahtuu näissä verkostoissa erilaisten yhteistyökuvioiden kautta.  

Liiketoimintaa mallinnetaan hyödyntämällä Osterwalder (2004) väitöskirjassa 

esitettyä viitekehystä liiketoiminnan rakenteesta, joka tunnetaan nykyään 

paremmin kaupallistettuna versiona, Business Model Canvas nimisenä työkaluna, 

yrityksien liiketoimintamallien kehittämisen tueksi. Osterwalder (2004) 

väitöskirjan mallissa liiketoiminta jaetaan neljään osa-alueeseen, joihin kuuluu 

sisäiset tuotantorakenteet, arvolupaus, asiakasrajapinta ja talous. 

Sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen hahmottamiseksi 

olemassa useampia erilaisia malleja ja kehyksiä toimialan tutkimisen tueksi, joita 

esitellään tarkemmin myöhemmissä luvuissa (Scheurenbrand et al, 2015; 

Ziegelmayer et al., 2016; Finpro, 2010; Swot Consulting Finland ltd, 2010; 

Capgemini, 2018; Ernest&Young, 2017). Tässä tutkielmassa ekosysteemiä 

tarkastellaan Ziegelmayer et al, (2016) eCo-FEV projektin loppuraporttia 

mukaillen, jossa vuorovaikutteisina segmentteinä ovat infrastruktuuri, julkinen 

sektori (tukipolitiikka ja regulaatio), asiakkaat, sähköisen liikenteen palvelualustat 

sekä sähköautot.  

Liikenne 

Liikenteen osalta tutkielmassa tarkastellaan vain tieliikenteessä käytettäviä 

ajoneuvoja henkilö- ja tavaraliikenteen segmenteissä, jotka ovat suurimpia 

päästöjen aiheuttajia (Biresselioglu et al., 2018) ja näin ollen todennäköisemmin 
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suurennuslasin alla poliittisessa päätöksenteossa ja sähköistämisen etulinjassa. 

Tutkielman ulkopuolelle jäävät vesiliikenne, lentoliikenne ja työkoneet, joissa 

myös sähköisen voimalinjan kehitystä tapahtuu, mutta näissä markkinat ovat vielä 

hyvin marginaaliset. Myös raideliikenne on rajattu työn ulkopuolelle. 

Moottoripyörät ja muut maastoajoneuvot kuten moottorikelkat rajataan 

ulkopuolelle.  

Ajoneuvoja voidaan jakaa eri ryhmiin voimalinjan sähköistyksen tason osalta. 

Fédération Internationale de l’Automobile (2011) sähköisen liikenteen määritelmää 

hyödyntäen, tutkielmassa huomioidaan ajoneuvot, jotka ovat kytkettävissä 

sähköverkkoon ja käyttävät sähköenergiaa pääasiallisena energialähteenään 

riippumatta voimansiirron sähköistyksen asteesta. Tässä tutkielmassa määritelmään 

sisällytetään ladattavat rinnakkaishybridit (PHEV, Plugin Hybrid Electric Vehicle), 

sarjahybridit REEV (Range Extended Electric Vehicle) ja täyssähköajoneuvot 

(BEV, Battery Electric Vehicle). PHEV-autojen sisällyttämistä määritelmään 

voidaan kyseenalaistaa, mutta koska PHEV-autojen tämän hetkinen markkinaosuus 

sähköajoneuvoissa on Suomessa varsin merkittävä, sisällytetään ne tutkielmaan 

mukaan. Mikro-, kevythybridit ja muut hybridit, joita ei voi liittää sähköverkkoon 

on jätetty tutkielman ulkopuolelle. Myös osin tai pääasiallisesti vetyä polttoaineena 

hyödyntävät ajoneuvot (FCEV, Fuel Cell Electric Vehicle) ovat jätetty tämän 

tutkielman ulkopuolelle nykyhetken marginaalisen markkinaosuuden vuoksi. 

Toki vain voimalinjan muuttaminen sähköiseksi ei ole ainoa keino päästöjen 

vähentämiseksi. Tekniikan lisäksi on myös mahdollista muuttaa 

liikkumistottumuksia, joiden merkitystä esimerkiksi Liikenne ja ympäristö -lehden 

artikkelissa peräänkuulutetaan (Liimatainen, 2015). Voidaan myös olettaa, että 

liikkumisen tarve muuttuu tulevaisuudessa kaupungistumisen ja väestökehityksen 

myötä. Tämän työn tavoitteena on ensisijaisesti edistää liikenteen sähköistymistä 

(tekninen näkökulma) kehittämällä teknisten asiantuntijapalveluiden sähköisen 

liikenteen palveluita, joilla voidaan välillisesti vaikuttaa asiakasyrityksiin ja 

vähentää liikenteen energiakulutusta ja siitä aiheutuvia päästöjä. 
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Infrastruktuuri  

Energiajärjestelmän näkökulmasta käsittely rajoittuu sähkönjakeluverkon ja sähkön 

loppukäytön välille. Työssä ei oteta erityisemmin kantaa energian tuotantoon tai 

alkupään energiakonversioihin (primääri ja sekundääriset energiamuodot), eikä 

sähkön siirtoon liittyvissä kysymyksissä niiden ollessa tutkielman aiheeseen 

peilatessa merkityksettömiä. Markkinoita tarkastellessa otetaan tosin huomioon 

myös sähköautojen mahdollisuudet siirtoyhtiön hallinnoimille markkinapaikoille. 

Latauspisteinfrastruktuuriin liittyviä haasteita ja mahdollisuuksia katsotaan 

energiajärjestelmän näkökulmasta. Pisteiden ominaisuuksia tarkastellaan 

kokonaisuutena sähköverkkoa ja energiamarkkinoita silmällä pitäen. Infran 

rakentamiseen liittyen tutkielmaan sisällytetään julkisten ja puolijulkisten 

latausasemien investointihankkeet. Esimerkiksi kiinteistöjen, omakotitalojen tai 

taloyhtiöiden yksityiset ja pääasiassa rakennuksien sisäiseen sähköverkkoon 

liittyvät latauspisteinvestointihankkeet rajataan työn ulkopuolelle kuuluen 

toimeksiantajan toisen liiketoiminta-alueen palveluihin. 

Sähköauton liityntä sähköverkkoon energian kaksisuuntaisella siirrolla (V2G, 

Vehicle-to-Grid) uskotaan kasvavan tärkeään rooliin tulevaisuuden 

energiajärjestelmässä. Ensimmäisen kerran V2G –konsepti esiteltiin jo 

parikymmentä vuotta sitten Kemptonin ja Letendrin (1997) artikkelissa, jossa 

sähköverkko voisi vastaanottaa energiaa pysäköidystä sähköautosta. Tässä 

tutkielmassa mukaillaan Quinn et al (2010) artikkelia, jossa V2G-termillä 

tarkoitetaan tilannetta, jossa sähköautolla on mahdollisuus siirtää myös energiaa 

jakeluverkkoon päin ja G2V (Grid-to-Vehicle) vastaavasti tilannetta, jossa siirto 

suunta on vain jakeluverkosta autoon. Muut autojen liityntäpinnat ympäristöön, 

kuten muihin autoihin (V2V, Vehicle-to-Vehicle), liikenneinfrastruktuuriin 

(Vehicle-to-Infrastructure) tai ihmisiin (Vehicle-to-Pedestrian) jätetään tutkielman 

ulkopuolelle.  

Politiikka 

Sähköisen liikenteen ekosysteemiin liittyvää poliittista päätöksentekoa selvitetään 

EU-tasolla, valtiotasolla sekä kunta- ja kaupunkitasolla. Tutkitaan, minkälaisia 
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keinoja julkisella sektorilla on sähköisen liikenteen edistämiseksi, mitä tavoitteita 

on asetettu sekä kuinka niitä pantu toimeen. Tutkielmassa tarkastellaan 

pintapuolisesti energia-alaan ja autoteollisuuteen liittyvää regulaatiota tai 

tukipolitiikkaa tarkoituksen mukaisella tavalla tutkielman tavoitteen 

saavuttamiseksi. 

Palvelualustat 

Sähköisen liikenteen palvelualustojen kehittyminen ohjaa hyvin vahvasti sähköisen 

liikenteen ekosysteemin kasvua ja kehitystä. Tutkielmassa selvitetään pääasiassa 

nykyisiä palvelualustojen tuottajia ja niiden ominaisuuksia, keskittyen eniten 

latauspalvelualustojen tuottajiin. Liikenne palveluna (MaaS) ja autonomisiin 

autoihin liittyvät alustat sekä jakamistalouteen liittyvien alustojen kehitysvaiheet 

rajataan tämän tutkielman ulkopuolelle. 

1.3. Case Rejlers Finland Oy 

Tutkielman toimeksiantajana ja case-yrityksenä on Rejlers Finland Oy, joka on osa 

pohjoismaista Rejlers AB -yhtiötä. Yhtiö on perustettu vuonna 1942 Gunnar 

Rejlersin toimesta ja on edelleen perheyhtiö kolmannessa sukupolvessa. Rejlersin 

tytäryhtiöt omistaa Rejlers AB, joka on noteerattu Tukholman pörssissä (Rejl B). 

Rejlers on yksi suurimmista konsultointiyrityksistä Pohjoismaissa ja konsernilla on 

yli 2000 työntekijää ja yli 80 toimistoa Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa. 

Suunnitteluliiketoiminta on yrityksen ydintä edelleen. Suunnittelun rinnalle on 

kuitenkin vuosien varrella kehittynyt myös konsultointiliiketoimintaa ja muuta 

palveluliiketoimintaa. Yhtiön perustaminen ajoittuu KIBS-sektorin 

kasvuvaiheeseen ja esimerkiksi Yhdysvalloissa vuosien 1950-1960 välillä insinööri 

ja arkkitehtuuripalveluiden kasvu työllistämisen näkökulmasta olivat suhteellisesti 

nopeinta (138,6%) (Toivonen, 2004). Suomessa Rejlersin toiminta alkoi vuonna 

1980. Tällä hetkellä Suomessa on henkilökuntaa yli 600 henkilöä 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 keskiössä on yhdistää 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 sähköverkot liiketoimintayksikkö kuuluu Rejlersin 

energia-toimialapalveluiden alle. Sähköverkot liiketoimintayksikkö on toiminut 

Suomessa lähes 10 vuoden ajan tarjoten palveluita kanta-, alue-, ja 

jakeluverkkoyhtiöille, sekä hajautetun energiatuotannon toimijoille. (Rejlers, 2019) 

1.4. Tutkimuksen rakenne 

Tutkielma on jaettu seitsemään osaan eri luvuiksi. Ensimmäisessä luvussa esitetään 

tutkimuksen toimeksiantajan taustoja, sekä tutkimuksen taustoja, tavoitteita ja 

rakennetta. Toisessa luvussa keskitytään tutkielman kannalta merkitykselliseen 

aikaisempaan kirjallisuuteen ja tutkimuksiin, jossa ensimmäiseksi perehdytään 

osaamisintensiivisten liike-elämän palveluiden määritelmään ja 

asiantuntijapalveluliiketoiminnan mallintamiseen. Tämän jälkeen selvitetään 

verkostoituvan liiketoiminnan taustoja ja millaista lisäarvoa asiantuntijapalvelut 

tuottavat liiketoimintaverkostoon.  Luvun viimeiseksi tarkastellaan malleja 

sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen mallintamiseksi. 

Kirjallisuuden pohjalta kolmannessa luvussa esitellään tutkimuksessa käytettävä 
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menetelmä tutkimusaineiston keruulle ja analysoinnille. Neljännessä luvussa 

analysoidaan sähköisen liikenteen ja asiantuntijapalveluiden kehitystrendejä, 

sähköisen liikenteen verkostoja ja niiden tasoja, toimijoita ja kilpailuympäristöä 

Suomessa. Luvussa viisi analysoidaan toimeksiantajan asiantuntijapalveluiden 

nykytilaa ja tavoitetta sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemissä. 

Kuudennessa luvussa esitetään toimenpide-ehdotukset toimeksiantajan sähköisen 

liikenteen palveluliiketoiminnan kehittämiselle.  
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2. KIRJALLISUUS 

2.1. Osaamisintensiiviset liike-elämän palvelut 

Termiä "osaamisintensiiviset liike-elämän palvelut” (engl Knowledge-Intensive 

Business Services, KIBS) käytti ensimmäistä kertaa Miles et al. (1995). Toivonen 

(2004) väitöskirjassaan selventää, että termiä käytetään yleisesti palvelualojen 

tutkimuksissa, mutta yhtenäistä määritelmää sille ei vielä ole. KIBS-yrityksistä on 

tehty lukuisia tutkimuksia ja aihe on viime vuosikymmeninä herättänyt 

mielenkiintoa tutkimuskentällä. Osaamisintensiiviset liike-elämän palvelut ovat 

sekä yrityspalveluja että osaamisintensiivisiä palveluja. Tämä luo tutkijoille 

haasteita löytää yhteneväisen kummatkin näkökulmat kattavan yksiselitteisen 

määritelmän. Määrittelyä vaikeuttaa palvelualan ja liiketoimintapalvelujen 

alaluokan välistä rajanvetoa. Myös tiedon intensiteetin käsite sisältää useita 

tulkintoja sekä teoreettisessa että käytännön sovellutuksissa. Lisäksi termin 

määrittely on erityisen vaikeaa, koska tiedon merkitys kasvaa nykyään lähes 

kaikilla toimialoilla. (Toivonen, 2004, s.17) 

Kaksi selkeintä ominaispiirrettä osaamisintensiivisille liike-elämän palveluita 

(engl. Knowledge-Intensive Business Services, KIBS) tuottaville yrityksille ovat 

nimensä 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), sekä (2) niiden palvelut nojaavat 

voimakkaasti korkeasti koulutettujen, insinöörien ja erityisasiantuntijoiden, 

ammatilliseen osaamiseen (Miles 1995).  

Tässä tutkielmassa käytetään Miles et al. (1995) esittämää määritelmää, jota myös 

Toivonen (2004, s.36) on käyttänyt väitöskirjassaan: ”KIBS ovat 

yrityspalveluyrityksiä, eli yksityisiä palveluyrityksiä, jotka myyvät palvelujaan 

markkinoilla ja ohjaavat palveluaan muille yrityksille tai julkiselle sektorille. Ne 

ovat erikoistuneet osaamisintensiivisiin palveluihin, mikä tarkoittaa, että heidän 

palvelunsa ydin on panostaa asiakkaidensa tietoprosesseihin ja joka heijastuu eri 

tieteellisten toimialojen asiantuntijoiden poikkeuksellisen suuresta osuudesta 

henkilöstössään.” 
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Tutkielman case yrityksen palvelut liittyvät asiantuntemuksen myymiseen 

yrityksille ja kunnille konsultointi-, projekti- ja insinööripalveluina. Toivosen 

(2014) ja monien muiden (esim Miles, 1995; Tilastokeskus, 2004) mukaan nämä 

palvelut määritellään osaamisintensiivisiksi liike-elämän palveluiksi.  KIBS-

toimiala voidaan jakaa vielä tarkemmin kahteen ryhmään riippuen palveluiden 

riippuvuudesta uusiin teknologioihin. Ensimmäiseen ryhmään kuuluvat yritykset, 

joiden tarjoama liittyy perinteiseen ammatilliseen osaamiseen pohjautuviin 

palveluihin (P-KIBS, Professional Knowledge Intensive Business Services), joita 

ovat esimerkiksi markkinointi- ja mainontapalvelut, kirjanpitopalvelut, 

rahoituspalvelut, lakipalvelut tai liikkeenjohdon konsultointi (pois lukien uusiin 

teknologioihin liittyvät). Toisena ryhmänä on yritykset, joiden tarjoama perustuu 

uusiin teknologioihin (T-KIBS, Technology Knowledge Intensive Business 

Services), joita ovat esimerkiksi tekninen suunnittelu, TK&I konsultointi, 

liikkeenjohdon konsultointi liittyen uusiin teknologioihin, uusien tekniikoiden 

koulutuspalvelut, sekä huolto- ja kunnossapitoon liittyvät taustajärjestelmät. (Miles 

et al., 1995). Rejlersin toiminta voidaan määritellä jälkimmäiseen ryhmään, 

teknologiaorientoituneeksi osaamisintensiiviseksi liike-elämän palvelutarjoajaksi.  

Linde et al, (2017) ovat Rejlers Sweden AB:lle tehdyssä tutkielmassaan tehneet 

samanlaisen johtopäätöksen määritellessään Rejlersin liiketoimintaa. 

Osaamisen roolista liiketoiminnassa on paljon keskustelua liikkeenjohdon 

kirjallisuudessa ja on esitetty myös, että osaamiseen ja tietoon pohjautuvassa 

taloudessa pätee erilainen arvonluontilogiikka kuin perinteisessä teollisessa 

taloudessa (Smedlund et al., 2007). Työntekijät ja heidän osaamisensa ovat KIBS-

toimialalla toimivien yrityksien tärkein tuotantotekijä (Lith et al, 2005).  

Osaaminen (engl. knowledge) voidaan jakaa muodolliseksi osaamiseksi (kuten 

kirjat, raportit; engl. explicit knowledge) tai epäsuoraksi osaamiseksi (hiljainen, 

vaikeasti havaittava tieto; engl. implicit knowledge). Osaaminen ja asiantuntijuus 

kuvataankin yleensä aktiivisena prosessina, joka sisältää sekä kyvyn organisoida 

tietoa, että kyvyn soveltaa edellä mainittua kykyä käytäntöön. Eräinä keinoina 

osaamisen kehittämiseksi on esimerkiksi tekemällä oppiminen, kokeilut, 

kommunikointi ja koulutustilaisuudet. (Miles et al., 1995) Souitaris (2001) 
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puolestaan jaottelee osaamisen kehittämisen kahteen kanavaan: ulkopuoliset 

tietokanavat (esim. raportit, patentit, konferenssit ja tieteelliset tutkimukset), sekä 

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

2.2. Asiantuntijapalveluliiketoiminnan mallintaminen 

Palveluiden kehittämisessä on tärkeää ymmärtää, miten yritys tekee uudella 

kehitettävällä palvelulla rahaa. Liiketoimintamallin avulla pystytään esittämään, 

miten asiantuntijuudesta luodaan taloudellista lisäarvoa yritykselle ja sen 

omistajille.  Torkkeli et al. (2005) ja Wulff et al. (2012) mukaillen 

asiantuntijapalveluiden liiketoimintamalli koostuu kolmesta keskeisestä osasta, 

jotka ovat arvon luonti (osaamisen ja asiantuntijuuden kehittäminen), toimitus 

asiakkaalle (konsultointi/neuvonta) ja arvon kaappaus (asiakas maksaa riittävän 

hinnan palvelusta). Hyvin luotu liiketoimintamalli palvelee asiakkaan tarpeita 

uudesta näkökulmasta, joka on palveluntuottajalle kannattava, mukautuva 

toimintaympäristön muutoksiin sekä hankalasti kilpailijoiden kopioitavissa. (Wulff 

et al., 2012) 

Liiketoimintamalleista on saatavilla paljon kirjallisuutta ja eri lähteiden mallit ja 

viitekehykset täydentävät toisiaan. Tässä tutkielmassa liiketoimintaa mallinettaan 

Osterwalder (2004) väitöskirjaan pohjautuvaa viitekehystä liiketoiminnan 

rakenteesta, joka tunnetaan nykyään paremmin kaupallistettuna Business Model 

Canvas nimisenä työkaluna yrityksien liiketoimintamallien kehittämisen tueksi, 

joka esitellään Osterwalder ja Pigneur (2010) julkaisemassa Business model 

generation -kirjassa. Osterwalder (2004) väitöskirjan mallissa liiketoiminta jaetaan 

neljään osa-alueeseen. Näitä neljää eri osa-aluetta Osterwaler (2004) vertaa 90-

luvulla kehitettyyn Norton & Kaplanin (1992) neljä näkökulmaa tarjoavaan 

tuloskorttiin (Balanced Scorecard), jonka avulla liikkeenjohto pystyy seuraamaan 

muitakin kuin taloudellisia mittareita. Osterwalder (2004) viittaa väitöskirjassaan 

myös Markidesin (1999) ”reseptiin”, johon sisältyy yksikertaiset ”kuinka?”, 

”mitä?” ja ”kenelle?” kysymykset strategiseen liiketoiminnan suunnitteluun. 

Näiden perustalle Osterwalder (2004) rakentaa väitöskirjassaan liiketoiminnan 

analysoinnin tueksi neljä 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). 

 Keskeiset kumppanit: Keitä ovat yrityksen keskeiset kumppanit? Keitä on 

keskeiset toimittajat? Mitä keskeisiä resursseja partnereilta hankitaan? 

Mitkä ovat keskeisiä partnereiden suorittamia toimintoja? (Wulff et al., 

2012) 

 Keskeiset toiminnot: Mitä keskeisiä toimintoja vaaditaan, että arvolupaus 

täyttyy (jakelukanavat, asiakassuhteet, tulovirta)? (Wulff et al., 2012) 

 Keskeiset resurssit: Mitä keskeisiä resursseja tarvitaan, jotta arvolupaus 

täyttyy (jakelukanavat, asiakassuhteet, tulovirta)? (Wulff et al., 2012) 

(2) Arvolupaus (engl. product) selventää missä liiketoiminnassa yritys on mukana 

ja mitä se tarjoaa markkinoille (Osterwalder 2004).  

 Vastaa kysymykseen, mitä? (Markides, 1999).  

 Tuloskortin näkökulmana innovaation ja oppimisen näkökulma, jossa yritys 

analysoi kuinka se voi kehittyä ja luoda arvoa (Norton & Kaplan, 1992). 

 Mitä arvoa tuotamme asiakkaalle? Mikä asiakkaan kokeman ongelman 

autoamme ratkaisemaan? Mitä tuotteita tai palveluita tarjoamme millekin 

asiakasryhmälle? Mitkä asiakkaan tarpeet tyydytämme? (Wulff et al., 2012) 

(3) Arvon tuottaminen (engl. customer interface) tarkentaa yrityksen 

asiakassegmentit, joille arvolupausta tarjotaan, sekä miten se toimitetaan ja kuinka 

asiakkaiden kanssa luodaan vahva vuorovaikutussuhde (Osterwalder 2004). Vastaa 

kysymykseen, kenelle? (Markides, 1999). Miltä liiketoiminta näyttää asiakkaiden 

näkökulmasta? (Norton & Kaplan, 1992). 

 Asiakassegmentit: Kenelle tuotamme arvoa? Ketkä ovat tärkeimpiä 

asiakkaitamme? (Wulff et al., 2012) 

 Asiakassuhteet: Minkälaisen asiakassuhteen kukin segmentti vaatii meitä 

muodostamaan ja ylläpitämään?  Mitkä olemme jo muodostaneet? Miten ne 
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ovat integroituneet liiketoimintamalliimme? Kuinka kalliita ne ovat? (Wulff 

et al., 2012) 

 Jakelukanavat: Minkä kanavien kautta asiakassegmenttimme tahtovat olla 

tavoitettavissa? Miten saavutamme heidät tällä hetkellä? Miten eri kanavat 

ovat integroituneet? Mitkä toimivat parhaiten? Mitkä ovat 

kustannustehokkaimpia? Miten olemme integroineet kanavat asiakkaiden 

rutiineihin nähden? (Wulff et al., 2012) 

(4) Talous (engl. financial aspects) osa-alueen avulla mallinnetaan liiketoiminnan 

tulo- ja kustannusrakenne, joilla voidaan mitata liiketoiminnan kestävyyttä 

(Osterwalder 2004). Miltä liiketoiminta näyttää omistajien näkökulmasta? (Norton 

& Kaplan, 1992). 

 Kulurakenne: Mitkä ovat merkittävimpiä kulujamme? Mitkä keskeiset 

resurssimme ovat kaikkein kalleimpia? Mitkä keskeiset toimintomme ovat 

kaikkein kalleimpia? 

 Tulovirta: Miten paljon asiakkaamme ovat todellisuudessa halukkaita 

maksamaan? Paljonko he maksavat tällä hetkellä? Miten he maksavat tällä 

hetkellä? Miten he mieluiten maksavat? Kuinka paljon kukin virta tuottaa 

kokonaistuloihimme nähden? 

Wulff et al., (2012, s.18) vetää oppaassa edellä esitetyn liiketoimintamallin osa-

alueet yhteen: ”tulovirtaa ei saada ilman arvontuotantoa, jonka tekemisessä 

infrastruktuuri on välttämätöntä. Infrastruktuuri maksaa eli synnyttää kustannuksia, 

joiden on oltava pienemmät kuin tulovirta kannattavan liiketoiminnan 

toteuttamiseksi.”  

Liiketoiminnan muokkautumiseen ja mallintamiseen vaikuttaa vahvasti sen 

toimintaympäristö. Nykypäivän avoimessa ja globaalissa toimintaympäristössä 

paikallinenkin toimija kohtaa globaalia kilpailua. Globaalin toimintaympäristön 

haasteet edellyttävät verkostoissa toimimista, kannattavuuden ja tehokkuuden 

jatkuvaa ylläpitoa, asiakkaiden ja osaajien sitoutumista ja innostumista, teknologian 

mahdollisuuksien täysimääräistä hyödyntämistä sekä kestävän kasvun mukaista 

ekotehokkuutta. Toimintaympäristön kartoituksessa tässä tutkielmassa 
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hyödynnetään PESTE –analyysiä, jonka avulla saadaan analysoitua ymmärrystä 

toimintaympäristön muutosvoimista ja nousevista trendeistä niin teknisissä 

asiantuntijapalveluissa kuin sähköisessä liikenteessä. PESTE-analyysi on 

tiedonkeruun menetelmä, jonka avulla selvitetään toimintaympäristön 

muutosvoimia ja haasteita monialaisesti kartoittamalla poliittiset (P), taloudelliset 

(E), sosiaaliset (S), teknologiset (T) ja ympäristöön (E) liittyvät tekijät. 

2.3. Verkostoituva liiketoiminta 

Liiketoimintaekosysteemit, tietoyhteiskunnan vaikutukset ja alueellisen 

kilpailukyvyn analysointi ovat trendikkäitä aiheita johtamisen kirjallisuudessa 

globalisaation, digitalisaatioon ja yrityksien ydinosaamisiin keskittymisen takia. Jo 

1970-luvulla resurssiriippuvuusteoriat korostivat sitä, että yritykset ovat 

liiketoiminnassa toisistaan riippuvaisia. Mitä laajemmin yritys oli laajentunut 

arvoketjussaan, sitä paremmin pystyttiin toimintoja tehostamaan hierarkkisen valta-

aseman takia. Kilpailun paine tosin on pakottanut yritykset tehostamaan 

liiketoimintansa ja keskittymään omaan ydinosaamiseensa. Tämä on ajanut 

yrityksiä ulkoistamaan toimintoja, ensivaiheessa pääosin tukitoimintoja ja 

myöhemmin myös prosessiin liittyviä suoritteita, ulkopuolisille yrityksille. 

Markkinoilta tuleva kilpailu ohjaa yritykset tekemään omaa etuaan maksimoivia 

valintoja. Ostamalla suoritteita ulkopuolelta, yritykset pystyivät kilpailuttamaan 

suoritteen markkinoilta ja hyödyntää markkinamekanismeja tehokkuuden 

tavoittelussa. ”Ostaa vai tehdä 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 välisessä vuorovaikutuksessa. 

Nykyään ei ole enää riittävää puhua aliurakoinnista tai edes toimitusketjuista, koska 

on selvää, että tuotteiden ja/tai palveluiden markkinoille saattaminen tänä päivänä 

osallistaa useita toimijoita eri organisaatioista, toimialoilta sekä maista. (Valkokari 

et al., 2014; Rong et al., 2014) 

Nykypäivänä puhutaan kumppanuuksista ja kumppaneiden kanssa luoduista 

yhteistoiminnallisista toimintamalleista, joilla yritysverkoston 
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arvontuotantojärjestelmää ja yritysverkoston keskinäistä toimintaa tehostetaan. 

Tiettyä tavoitetta ja tarkoitusta varten luotujen liiketoimintaverkostojen keskeisin 

ominaisuus on määritellä verkoston arvontuottamisjärjestelmä, jossa verkoston 

tuotteet ja palvelut edellyttävät tiettyjä arvotoimenpiteitä ja näitä toimintoja 

toteuttavia toimijoita. Arvojärjestelmän käsite pohjautuu Porterin vuonna 1980 

lanseeraamaan yrityksen arvotoiminta ja arvoketjuajatteluun, jossa yksittäisen 

toimijan aktiviteetit nähdään osana isompaa toimialan arvojärjestelmää. 

Arvojärjestelmien ja verkostojen johtaminen on noussut tärkeäksi asiaksi 

liiketoiminnan tehokkaassa johtamisessa. Verkottuva liiketoiminta asettaakin uusia 

haasteita yrityksien osaamisien kehittämiseen ja hallitsemiseen. (Valkokari et al., 

2014; Kamensky, 2015) 

Valkokari et al. (2014) esittävät VTT:lle tehdyssä julkaisussaan mallin, jolla 

yritykset voivat vastata tulevaisuuden verkottuvan liiketoiminnan haasteisiin. He 

tarkentavat, että nykymallin jäykät verkostorakenteet, jotka perustuvat 

tehokkaaseen työnjakoon ja alhaisen hinnan tavoitteluun, eivät vastaa 

tulevaisuuden dynaamisten ja erilaistuvien markkinoiden haasteisiin. Verkostolla 

he tarkoittavat, edellä mainittua arvojärjestelmän määrittelyä mukaillen, tiettyä 

tietoisesti ja tavoitehakuisesti muodostettua toimijoiden joukkoa, jonka yhteiset 

liiketoiminnalliset päämäärät ohjaavat sen toimintaa. Valkokari et al. (2014) 

kirjoittaa julkaisussaan, että liiketoimintaverkostot ”voidaan nähdä toimijoiden ja 

näiden hallitsemien arvotoimintojen ja voimavarojen sekä kyvykkyyksien 

muodostamina arvojärjestelminä. Niiden arvontuottamiskyvykkyyden lopullisia 

arvioijia ovat verkon tarjooman asiakkaat, jotka valinta- ja ostopäätöstensä kautta 

arvottavat eri verkkojen arvontuotantokyvykkyyttä.” Kirjallisuudessa 

liiketoimintaverkostoja tutkitaan useista eri näkökulmista. Valkokari et al (2014) 

nostaa esille tieteelliset näkökulmat organisaatio-, markkinointi-, innovaatio- ja 

strategiatutkimuksessa ja selventää verkostoihin liittyvien termien olevan hyvin 

hajanainen. Viimeisimpänä terminä on yleistynyt ekosysteemiajattelu, joka on 

syrjäyttänyt klustereihin liittyvän 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 liittyvät 
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tekijät, jossa toimijat matkivat muiden innovaatioita. Arvoverkostoihin liittyy 

vahvasti yhteistoiminnallinen ilmapiiri, jossa yritykset hakevat yhteensopivuutta 

kumppaniensa kanssa. Ekosysteemit ovat yhdistelmä kilpailua ja yhteistyötä, jossa 

yritykset ovat yksilöllisiä toimijoita ja hyödyntävät ympäristössä olevia 

mahdollisuuksia yhteisen tulevaisuuden kehittämiseksi. 

Tutkimustietoa ekosysteemeistä ja niiden käyttäytymisestä on verrattain vähän ja 

tutkimusmaailmassa ei ole vielä yhteisymmärrystä, siitä että ekosysteemiajattelu 

voisi olla nouseva tutkimusalue, joka voisi myös perustavanlaatuisesti auttaa 

liiketoimintojen johtamista. Nykypäivän kasvavilla ja nuorilla toimialoilla palvelut 

ja yhteistyöverkostot ovat hyvin monimutkaisia, joita voidaan ekosysteemiajattelun 

turvin helpommin ymmärtää ja tutkia (Basole et al. 2015; Rong et al. 2014; 

Mäkinen et al., 2012). Ekosysteemitermin käytön suosiota selittää sen 

monipuolisuus ja mahdollisuudet tarkastella monimutkaisia asioita uusista 

näkökulmista (Valkokari et al., 2014). Liiketoimintaekosysteemin käsitteen 

ensimmäisen kerran esitti James Moore artikkelissaan vuonna 1993 (Moore, 1993). 

Moore kehitti teorian, jolla yrityksien ja niiden liiketoimintaympäristön välistä 

vuorovaikutusta voisiin tutkia ja selittää paremmin. Hän suositteli ekologista 

lähestymistapaa liikkeenjohtoon. Myöhemmin Moore (1996) laajensi käsitettä 

kirjassaan ja määritteli tarkemmin liiketoiminnan ekosysteemin käsitettä ja edelleen 

vuonna 2006 artikkelissaan selventää, että ekosysteemejä voidaan käsitellä 

organisaatiomuotona ja on yhtä tärkeä tarkastelun kohde kuin markkinat ja 

yrityksetkin (Moore 2006). Iansiti & Levien (2004) artikkelissaan puolestaan 

hahmottelivat liiketoimintaekosysteemin toimijoiden rooleja ja erilaisia 

strategioita, sekä kuinka voidaan analysoida ekosysteemin terveyttä. He myös 

laajensivat digitalisaatioon liittyvien alustojen käsitettä 

liiketoimintaekosysteemiajatteluun. Adner (2012) kirjassaan luo viitekehystä 

ekosysteemien arvioimiseksi, rakentamiseksi ja muokkaamiseksi. 

Kirjallisuudessa on esitetty joitakin muitakin malleja myös verkostojen elinkaaren 

tutkimisen avuksi. Moore (1993) esimerkiksi esittää, että liiketoimintaverkostojen 

kehityksestä on mahdollista erottaa neljä eri vaihetta: syntymä, laajentuminen, 

johtajuus sekä uudistuminen tai kuolema. Sara Hytti et al. (2016) avaavat 
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kandidaatin työssään Mooren (1993) esittämät kehitysvaiheet seuraavasti: 

”Syntymässä yritykset keskittyvät määrittelemään uuden tuotteen tai palvelun 

arvoa sekä parasta tapaa sen toimittamiseen asiakkaille. Laajentumisvaiheessa 

ekosysteemi laajenee ja pyrkii valloittamaan uusia alueita, kun taas johtajuuden 

vaiheessa alkuperäisen johtajan asema heikkenee ja syntyy kilpailua siitä, kuka saa 

ekosysteemin seuraavan johtajuuden keskeisellä asemallaan. Viimeisessä vaiheessa 

uudet ja kasvavat ekosysteemit uhkaavat vanhoja. Systeemi voi joko käydä läpi 

täydellisen muodonmuutoksen uudistuakseen ja näin selviytyäkseen tai se voi 

hajota osiin ja yhdistyä muihin ekosysteemeihin.” 

Smedlund (2008) lisensiaatintyössään puolestaan esittää Ståhlen aikaisemmin 

kehittämään konseptiin pohjautuen mallin kolmesta tyypillisestä verkostosta, jotka 

hän nimeää tuotantoverkostoksi, kehitysverkostoksi ja innovaatioverkostoksi. 

Tutkimuksessa hän keskittyy tiedon siirtymiseen verkostojen välillä, sekä 

erityisesti välittäjäorganisaatioiden ja KIBS –yrityksien rooleihin yritysten välisissä 

verkostoissa (Smedlund, 2008). Smedlundin (2008) kanssa samankaltaista jaottelua 

esittelee myös Malinen et al. (2014), jotka jakavat sähköisen liikenteen ja 

liikkumisen kehitysvaiheet kolmeen liiketoimintahorisonttiin, jossa horisontteja 

tarkastellaan kahden ulottuvuuden läpi: etäisyys yrityksen nykyisestä 

liiketoiminnasta sekä etäisyys nykyhetkestä. Kytkeytymistä Smedlundin ajatukseen 

vahvistaa myös Malinen et al. (2014) havainto, että jokaiseen kehitysvaiheeseen 

liittyy omat verkostonsa. Malinen et al. (2014, s.34) avaa tarkemmin horisonttien 

määrittelyä kirjoittaen, että ”horisontti 1 edustaa tämän hetken liiketoimintaa, jossa 

liiketoiminnan tulos tehdään. Horisontti 2 on tuotekehityshorisontti. Siinä näkyvien 

asioiden pitää olla jo tuotekehitysprojekteissa kehitettävänä niin, että ne ovat 

muutaman vuoden päästä valmiina astumaan osaksi yrityksen jokapäiväistä 

liiketoimintaa. Horisontti 3 on kauimmaisin horisontti ja edustaa tulevaisuuden 

liiketoimintamahdollisuuksia. Näitä mahdollisuuksia on kartoitettava 

tutkimustoiminnassa ja lähdettävä valmistelemaan hetkeä, jolloin ne ovat valmiita 

tuote- ja palvelukehitysvaiheeseen.” Yritykset tarvitsevat näitä kaikkia 

dynaamisesti ajan ja markkinatilanteen myötä muuttuvia verkostoja selviytyäkseen 

toimintaympäristössä (Smedlund, 2018; Malinen et al. 2014).  
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2.4. Asiantuntijuudella ja osaamisella arvoa liiketoimintaverkostoon 

KIBS-yritykset tuottavat palveluitaan vahvassa vuorovaikutuksessa asiakkaidensa 

kanssa.  Palveluiden merkittävin ero tavaroihin verrattuna on palvelun 

aineettomuus. Muita ominaispiirteitä palveluille ovat tuotannon ja kulutuksen 

samanaikaisuus, ainutkertaisuus ja yksilöllisyys. On tärkeää pystyä korostamaan ja 

todistamaan myytävän palvelun tuomaa lisäarvoa, koska asiakas ei pysty ennen 

ostopäätöstä kokeilemaan, koskettamaan, kuulemaan tai näkemään palvelua. 

Ostopäätöstilanteessa asiakas punnitsee palvelun tuoman lisäarvon ja palvelun 

ostamisesta aiheutuvien kustannuksien välistä suhdetta. Syntyvät hyödyt tulisi olla 

merkittävästi suuremmat kuin näkemys niiden eteen tehtävistä uhrauksista. 

(Innomaatti Oy, 2017). Linde et al. (2017) selvittivät diplomityössään Rejlersin 

toimeksiannosta asiantuntijapalveluiden arvotuotannon tärkeimpiä tekijöitä sekä 

selvittivät asiakkaiden mieltymyksiä ja heidän kokemuksiaan 

asiantuntijapalveluiden tuomasta lisäarvosta. Tutkimuksessa havaittiin 

yhteensopimattomuutta asiakkaan tarpeen ja yrityksen tarjoaman välillä (Linde et 

al. 2017). 

Usein KIBS-yrityksien rooli nähdään ongelmien selvittelijänä (Miles, 2003). 

Tilastokeskus (2004) listaa, että KIBS-yritykset voivat tukea asiakkaidensa 

toimintaa esimerkiksi: (1) saattamalla erityyppisiä innovaatioiden lähteitä ja 

käyttäjiä kontaktiin toistensa kanssa, (2) siirtämällä kokemusten vaihdon kautta 

tietyssä tilanteessa opittuja asioita toiseen yhteyteen, (3) identifioimalla ja 

levittämällä parhaita käytäntöjä, (4) diagnosoimalla ja selventämällä 

ongelmanasettelua, (5) auttamalla määrittelemään täsmällisesti kehittämistarpeet, 

sekä (6) toimimalla muutosagentteina, tuomalla organisaation kehittämiseen 

mukaan puolueettoman, ulkopuolisen näkökulman. Myös Miles (2003) ja Aarikka-

Stenroos et al (2012) tukevat tätä KIBS-yrityksien tehtävänkuvaa. 

Yhtenä syynä asiantuntijapalveluiden ostamiselle onkin siis välttää ajantasaisen 

tiedon ylläpitämisestä ja hankkimisesta koituvia kustannuksia (Miles et al., 1995). 

Työ- ja elinkeinoministeriön (2017, s. 10) selvityksessä selvennetään tätä tilannetta, 

että ”yrityspalveluyrityksillä, joilla on asiakkainaan suuri määrä yrityksiä, 

näkökulma on laajempi kuin yksittäisellä yrityksellä. Levittäessään tietoa uusista 
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ideoista ja parhaista käytännöistä osaamisintensiiviset palveluyritykset ovat 

keskeisessä asemassa asiakasyritystensä liiketoiminnan kehittämisessä.” Tätä 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, tutkimustyöhön ja laajan verkostojen hyödyntämiseen.  

Liiketoiminnan verkostoituessa tiedon ja osaamisen sijainti siirtyy ja/tai pirstaloituu 

useammalle toimijalle, jolloin tiedon ja osaamisen hallinta ja siirtäminen niitä 

tarvitseville on haasteellista. Toisaalta KIBS toimijoiden kasvaessa tieto keskittyy 

muutamille tiettyihin erityisiin asioihin keskittyneille asiantuntijaorganisaatioille 

verkostossa. Smedlund (2008) kirjoittaa tutkielmassaan vapaasti suomennettuna, 

että ”alueelliset välittäjäorganisaatiot ja KIBS-yritykset ovat tärkeitä toimijoita 

yritystenvälisten verkostojen rakentajina”. Myös muissa tieto- tai 

osaamisverkostoja (engl. knowledge networks) käsittelevissä tutkimuksissa 

asiantuntijapalveluiden roolia liiketoimintaverkostoissa esitellään 

tiedon/osaamisen välittäjäorganisaationa tai sillan rakentajana toimijoiden välillä 

(Smedlund et al., 2007). Kattavan verkoston avulla KIBS-yrityksellä on laaja 

näkemys asiakasyrityksiensä toimialojen kehityksestä ja uusimmista 

kehitysaskelista, joka auttaa KIBS-yrityksiä luomaan uusia innovaatioita 

toimialojen ylitse (Miles et al., 1995). Osaamisintensiivisten liike-elämän 

palveluiden rooli tiedon ja osaamisen lähteenä kytkeytyykin niiden toimenkuvaan 

aktiivisena osapuolena myös innovaatiotoiminnassa.  

Tutkimukset osoittavat, että verkostosuhteet osaamisintensiivisillä liike-elämän 

palveluilla ovat usein horisontaalisia, joka kytkee yritykset toimialalla ja 

toimialojen välillä. Kuten aikaisemmassa kappaleessa selvitettiin, 

asiantuntijapalveluyrityksen työntekijät ovat usein korkeasti kouluttautuneita, 

jolloin syntyy myös luonnollinen kytkeytyminen myös tieteellisen tutkimuksen 

toimijoihin. Joissain tutkimuksissa KIBS-yrityksien asemaa onkin tiivistetty siten, 

että KIBS muodostaa epävirallisen yksityisen toisen tietolähteen, joka täydentää 

muodollisempien julkisten toimijoiden, kuten yliopistojen ja tutkimuslaitosten sekä 

KIBS välistä roolia. (Toivonen, 2004).  Välittäjäorganisaation merkitystä korostaa 

selvyys siitä, että useinkaan innovaatioita ei synny pelkästään yhden yrityksen 
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sisällä vaan useamman yrityksen yhteenliittymissä (Smedlund et al. 2007; 

Toivonen 2004). 

Innovaatioympäristössä välittäjäorganisaatioiden rooli on olla ”innovaatioiden 

kehittämisen asiantuntijaorganisaatioita, jotka toimivat innovaatioiden 

edistämiseksi, innovaatioprosessin nopeuttamiseksi ja sen riskien vähentämiseksi” 

(Koskenlinna, 2005, s.12). KIBS-yrityksillä on mahdollisuus olla useissa erilaisissa 

rooleissa innovaatioprosessin eri vaiheissa tutkimustyöstä innovaation 

kaupallistamiseen. Erityisesti Koskenlinna (2005) nostaa osaamisintensiivisten 

liike-elämän palveluita tarjoavien yrityksien rooliksi esimerkiksi (1) yhteistuottajan 

roolin innovaatioissa (KIBS-yritys ja asiakas kehittävät yhdessä ratkaisuja 

asiakkaan ongelmaan), (2) innovaation järjestelijän roolin (KIBS-yritys keksii 

uusia ideoita ja jakaa ne markkinoille hyödynnettäväksi) ja (3) innovaatioverkoston 

järjestelijän 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 tärkeyttä arvonmuodostuksessa ja esittää, että arvon tuottaja, 

kuten palveluntarjoaja, ei pysty yksinään luomaan lopullista arvoa asiakkaalle. 

Yritys pystyy tarjoamaan ainoastaan lupauksen palvelun tuottamasta arvosta ja 

tarjotut palvelut ovat vain osatekijä asiakkaiden omissa 

arvonmuodostusprosesseissa, joissa todellinen arvo syntyy. Arvoa voidaan luoda 

yhdessä palvelun tuottajan ja asiakkaan välisenä vuorovaikutteisena arvon 

yhteiskehittelynä (engl. value co-creation). Laajemmin määriteltynä co-creation 

tarkoittaa yrityksen, asiakkaiden, toimittajien ja muiden sidosryhmien toimijoiden 

vuorovaikutusta arvon luomiseksi (Smedlund, 2012).  Tutkimuksien mukaan arvon 

yhteiskehittelyssä toimijoiden resurssien yhteensovittaminen on toki tärkeässä 

roolissa, mutta eniten korostuu korkeamman tason intressien ja tavoitteiden 

yhteensovittaminen toimijoiden kesken (Lessard, 2014). Valkokari et al. (2014) 

suosittelee, että verkostoissa toimivien yrityksien tulisi muuttaa ajatusmaailmaa 

pelkästään sisäisien prosessien kehityksestä myös yrityksien välisien tai yrityksiä 

yhdistävien prosessien kehittämiseksi. Yritysten strategisen ohjauksen 

lähtökohtana 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, että tämän avulla ”olisi mahdollista välttyä 

osaoptimoinnilta ja rakentaa liiketoimintaa hyödyntämällä tärkeitä yhdessä 

kehittämisen (co-development), yhteisen arvonluonnin (value co-creation) ja 

yhteisen ongelmanratkaisun (joint conflict resolution) elementtejä.” Co-creation 

toiminnassa ekosysteemin toimijat ”avaavat” resurssinsa ekosysteemin muiden 

toimijoiden saataville, jolloin muut toimijat voivat hyödyntää, muuntaa, laajentaa 

ja rakentaa resursseja täyttämään ekosysteemille yhteisen tarkoituksen. Tässä 

mukaan kuvioihin tulee digitaaliset alustaratkaisut, jotka luovat yrityksille uusia 

liiketoimintamahdollisuuksia ja tapoja olla vuorovaikutuksessa 

liiketoimintaekosysteemeissä, sekä ennen kaikkea luovat toimijoille 

mahdollisuuksia kehittää verkoston yhteistä kilpailuetua. Perinteiset liiketoiminnan 

säännöt muuntautuvatkin hiljalleen alustatalouden kasvaessa ja kehittyessä. 

Perusajatuksena alustataloudessa on palveluiden, työkalujen tai teknologioiden 

luominen ja jakaminen, joita muut liiketoimintaekosysteemin toimijat voivat 

hyödyntää oman liiketoiminnan tehostamiseksi. Tutkimustulokset esittävät, että 

päämotiivit arvon yhteistuottamiseen (engl. Value Co-Creation) 

liiketoimintaekosysteemeissä ovat maineen ja näkyvyyden kohentaminen 

(reputation); uusien ratkaisujen ideointi, kehittäminen ja promotointi 

(experimentation); sekä uusien kumppanuussuhteiden luominen, verkoston 

rakentaminen ja pääsy muiden toimijoiden ekosysteemeihin (relationship). (Pera et 

al., 2016). 

Kansainvälistyvät asiantuntijaverkostot vaativat jatkuvaa oppimista ja oman 

toiminnan ohjaamista. Kuten Hintikka et al, (2010, s. 15) avaavat perinteiseen 

työntekoon liittyviä muutoksia kirjoittamalla, että ”lähimmät työkaveritkin 

saattavat olla töissä muissa organisaatioissa tai he asuvat toisella puolella 

maapalloa.” Avuksi tähän muutokseen he esittävät teknologian parempaa 

hyödyntämistä, jolla voidaan tukea työn organisointia, rutiinien hoitamista ja 

asiantuntemuksen yhdistämistä. Nykytilannetta ja tulevaisuuden kuvaa he tosin 

avaavat (s.15), että ”nykyisellään eletään kuitenkin edelleen kehitysvaihetta, jossa 

teknologia kuormittaa ihmisiä, aiheuttaa informaatioähkyä ja lisää kiireen 

tunnetta.” ja että ”tulevaisuudessa tarvitaan entistä enemmän monimutkaista 
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viestintäosaamista, vuorovaikutustaitoja, yhteistoiminnallisia taitoa sekä 

asiantuntijuuden jakamista ja asiantuntijaverkoissa toimimisen taitoja.” (Hintikka 

et al., 2010)  

2.5. Sähköisen liikenteen ekosysteemin mallintaminen 

Vaikka sähköauto keksintönä onkin jo 100 vuotta vanha, on maailmalla ja 

Suomessa sähköisestä liikenteestä tullut vasta viime vuosikymmenenä uusi kasvava 

globaali ilmiö. Globaalien muutosvoimien vaikutuksesta toimintaympäristöön on 

syntynyt uusi toimialojen ylitse toimiva julkisen sektorin, liike-elämän, sekä 

tutkimus ja koulutussektorin toimijoista muodostuva organisaatioiden verkosto, 

joiden yhteisenä tavoitteena on liikenteen ja sähköjärjestelmän integrointi ja 

resurssien tehokas hyödyntäminen.  

Sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin rakenteen hahmottamiseksi 

olemassa useampia erilaisia malleja ja kehyksiä toimialan tutkimisen tueksi. 

Esimerkiksi Scheurenbrand et al (2015) jakaa kirjallisuustutkimuksessa sähköisen 

liikenteen viiteen osioon; sähköverkot- ja markkinat, autoteollisuus, ICT ja 

liikkumisen palvelut, sekä toimialoja leikkaava ja ohjaava julkinen sektori. Swot 

Consultin Oy (2010) mallissa ekosysteemin rakenne on puolestaan jaettu kuuteen 

osioon: (1) Sidosryhmät, johon kuuluu tutkimus ja koulutusala, julkinen taho, 

strategiset huippuosaamiskeskittymät SHOK:t ja muut alan yhteisöt, (2) Ajoneuvo 

ja työkonevalmistajat, (3) Komponenttitoimittajat akustojen, ohjelmistojen, 

sähkökäyttöjen, teho ja ohjauselektroniikan ja järjestelmäintegraatioiden osalta, (4) 

Infrastruktuuritoimijat sähköverkkojen ja sähkömyynnin osalta, (5) 

Palveluntuottajat ajoneuvojen maahantuonnin, katsastuksen, rahoituksen, 

informaatio- ja viihdepalveluiden, testauksen ja uusien sähköistymisen 

mahdollistamien palveluiden osalta, sekä (6) Asiakkaat eri tasoilta, kuten tavalliset 

kuluttajat, isojen fleettien käyttäjät ja kansainvälinen ajoneuvoteollisuus. Finpro 

(2010) ekosysteemimallissa osapuolina on OEM-toimijat (perinteiset 

autovalmistajat ja uudet autoalan asiantuntijat), infrastruktuuri (älykkäät 

sähköverkot, latauspisteet), liikkumisen palvelut (jakamisalustat ja ICT), valtio 

sekä loppukäyttäjä. Liikkeenjohdon konsultointiyrityksistä Capgemini (2018) 

esittää myös oman ekosysteemimallinsa, jossa on mukana myös infrastruktuurin 
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operoijat, latauspisteet ja liikkumisen palvelutarjoajat. Ernest&Young (2017) 

puolestaan esittää omassa mallissaan sähköautojen lataamiseen tarvittavan 

arvoketjut toiminnot jaettuna latausinfrastruktuuriin (valmistamisesta operointiin, 

mittaukseen ja asiakashallintaan), jakeluverkkoon (älykkäiden sähköverkkojen 

hallinnasta laskutukseen), autonvalmistamiseen (telematiikkapalvelut ja osien 

valmistajat), akkujen valmistamiseen, vakuutuksiin, lisäpalveluihin (akkujen 

kierrätys) ja valtion vaikutusvaltaan.  

Tässä tutkielmassa ekosysteemiä tarkastellaan Ziegelmayer et al, (2016) eCo-FEV 

projektin loppuraporttia mukaillen, jossa vuorovaikutteisina segmentteinä ovat 

infrastruktuuri, julkinen sektori (tukipolitiikka ja regulaatio), asiakkaat, sähköisen 

liikenteen palvelualustat sekä sähköautot: (1) Liiketoimintaverkoston keskiössä on 

liikkumiseen liittyvien palveluiden käyttäjä, joka käyttää palvelutarjoajan alustan 

avulla liikkumiseen tarvittavaa infrastruktuuria. Ajoneuvon käyttäjällä on 

merkittävä rooli tässä kontekstissa ja on hyvin tärkeää ymmärtää käyttäjän 

toimintamalleja ekosysteemin kehittämisessä. (2) Infrastruktuuriin liittyy teiden ja 

parkkipaikkojen ohella latauspisteverkosto, sekä latauspisteen kautta 

viitekehykseen kyteytyvä energiajärjestelmä älykkäineen sähköverkkoineen ja 

sähkömarkkinapaikkoineen. (3) Sähköajoneuvo toimii liikkuvana energiavarastona 

sekä mahdollisesti liikkuvana käyttöpaikkana älykkäässä liikennejärjestelmässä ja 

kytkeytyy älykkääseen energiajärjestelmään latauspisteen kautta. (4) 

Palvelualustan asiakkuuden avulla käyttäjä pystyy tunnistautumaan sekä lataamaan 

sähköajoneuvoa latauspisteestä ja tarjoamaan ajoneuvon akkuenergiavarastoa 

markkinapaikoille. Sähköajoneuvoa asiakas käyttää liikkumiseen, joko täysin tai 

osittain palvelualustan kautta tai omistamalla ajoneuvon täysin itse hyödyntäen 

julkisen sektorin tukia ja sääntelyä. (5) Julkisen sektorin tuet ja säätely eri politiikan 

tasoilla (EU <-> Valtio <-> Maakunnat, kunnat ja kaupungit) vaikuttaa jokaiseen 

liiketoimintaverkoston toimijaan autoteollisuudesta energia-alalle ja palvelualustan 

käyttäjästä palvelualustojen tarjoajiin. 

Päästövähennystavoitteisiin pääsemiseksi sähköautot ovat hyvin riippuvaisia 

energiatuotannon päästöistä (Kannan et al., 2016). Energiasektorin keinoina 

ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi on energiankulutuksen vähentäminen ja 
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tehostaminen, energian loppukäytön sähköistäminen sekä matalapäästöisien 

energialähteiden käyttäminen energian tuotannossa (IPCC, 2018; IAE, 2017). 

Uusiutuviin energiamuotoihin perustuva energiatuotanto on joustamaton. Koska 

sähköverkossa tuotannon ja kulutuksen on oltava joka hetki tasapainossa, on tällöin 

pystyttävä vastaamaan tuotannossa tapahtuviin muutoksiin. Uusiutuvilla on 

perinteisistä tuotantolaitoksista eroten pienemmät operatiivisen kustannukset ja 

paino on pääomakustannuksilla, jonka takia kaikki tuotettu energia halutaan syöttää 

verkkoon (LUT yliopiston sähkömarkkinat luentomateriaali, 2017). Esimerkiksi 

aurinkosähkö, jonka uskotaan olevan merkittävä osa tulevaisuuden energiamixiä 

(Perez et al. 2009 & 2015), on hyvin riippuvainen säästä ja tuotannon heilahtelut 

ovat normaalia, joten uusia malleja ja mekanismeja kysynnän joustamiselle on 

tarpeen.  

Järjestelmän muuttuessa vaihtelevasti energiaa tuottaviin uusiutuviin 

energialähteisiin vaaditaan sähkön kuluttajilta muutosta omaan perinteiseen sähkön 

kulutukseen. Nykyisessä sähköjärjestelmässä tuotantoa säädetään kulutuksen 

mukaan, mutta tulevaisuuden sähkönkuluttaja on se, joka joustaa omassa sähkön 

käytössään. Sähkön varastoinnilla autojen akkuihin pystytään tasaamaan nopeita 

kulutusvaihteluita. Sähköautot luovat mahdollisuuksia sähkön varastointiin ja niillä 

on merkittävä vaikutus ja rooli tulevaisuuden energiajärjestelmässä (Brunekreeft et 

al 2015). Tämä muutos aiheuttaa uusia mahdollisuuksia sekä haasteita energia-alan 

toimijoille. Sektoreiden halki muodostuva yhtenäinen ja vuorovaikutteinen 

sähköenergiajärjestelmä on avain muutokseen (IAE, 2017).  

Sähköauto on verrattain suuri yksittäinen kuorma verkossa. Sähkö ja perinteinen 

polttoaine liikkumiseen käytettävänä energianmuotona eroavat toisistaan paljon 

(tuotanto, siirto, varastointi ja kulutus) ja ladattavien sähköautojen integrointi 

energiajärjestelmään luo uusia teknisiä, taloudellisia, lainsäädännöllisiä ja 

sääntelyyn liittyviä haasteita tulevaisuudessa. Ajatus sähköautojen 

hyödyntämisestä aktiivisena ja joustavana kuormana osana sähköverkkoja on yhä 

realisoimatta, vaikka niiden tuoma lisäarvo on todistettu useissa pilottiprojekteissa 

ja tutkimuksissa. (Knezovic et al., 2017)  
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Oleellisena osana sähköiseen liikenteeseen komponenttitasolla liittyy latauspiste 

(engl. Electric Vehicle Supply Equipment, EVSE), jolla sähköauton akkua voidaan 

ladata sähköverkosta. Sähköautojen latauspisteiden latausnopeudet kasvavat 

tulevaisuudessa ja mahdollistavat 300 km:n toimintamatkan lataamisen jopa 15 

minuutissa. Esimerkiksi ensimmäinen suurteholatausasema (150 kW) rakennettiin 

Suomeen marraskuussa 2018. Tällä hetkellä pikalatauspisteistä saadaan ladattua 

50kW teholla (vastaa 250 km toimintamatkan lisäystä tunnissa), vuodesta 2018 

lähtien 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 lisää älykkään latauksen roolia järjestelmässä. Älykäs 

lataus yhdistää sähköautoilijan latauspalvelut, sähköenergian myynnin ja 

sähköverkon toiminnalliseksi kokonaisuudeksi. Älykäs lataus on välttämättömyys 

ja samalla sähköautot tulevat vahvemmin osaksi sähköenergiajärjestelmää. 

(Teknologiateollisuus, 2019). Jos lataustapahtumia ei hallita älykkäästi, voi 

latausasemat johtaa turhiin jakeluverkkoinvestointeihin ja ylimitoitettuihin 

sähköliittymiin. Sähköautojen lataamista tulee ajatella joustavana ja nopeasti 

reagoivana kuormana, joka toimii myös kaksisuuntaisena energiavarastona. 

Sähköjärjestelmän operoinnin kannalta sähköautot ovat hyödyllinen resurssi 

lisäämään joustoa järjestelmään ja se nähdään houkuttelevana tekijänä 

jakeluverkkoyhtiön näkökulmasta. (Knezovic et al., 2017) 

Taloyhtiöissä ja kiinteistöyhtiöissä sähköliittymät ovat mitoitettu tietyille 

virtamäärille, jonka vuoksi asukkaiden autojen yön yli latauksessa on tärkeää 

hyödyntää älykästä latausta, jolla voidaan tasoittaa lataukseen tarvittavia 

tehopiikkejä. Sähköisen julkisen liikenteen osalta latausasemat kannattaa sijoittaa 

sähköverkon ja muiden hyötyajoneuvojen kannalta sopivaan kohtaan bussilinjan 

reitillä. Tällöin myös muut ajoneuvot voivat hyödyntää latausinfraa hiljaisina 

aikoina, jolloin latausverkoston ja liikennejärjestelmä kuormitus on tasaisempaa. 

Teknologiateollisuuden sähköisen liikenteen foorumin loppuraportissa (2014, s. 4) 

nousee pöytäryhmäkeskusteluissa myös esiin ajatus, että ”koko energiajärjestelmän 
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kannalta tulee pyrkiä järjestelmään, missä "liikkuvien kuormien" tilaa seurataan 

reaaliaikaisesti, priorisoidaan latausjärjestys ja ajoitus tasaisemmaksi kuormaksi, 

keskeisenä tavoitteena tulee olla ennustettavuus.” 

Sähköisen liikenteen kytkeminen energiajärjestelmään vaatii lataustapojen 

standardeilta mukautumista energiajärjestelmän vaatimuksiin. Nykyisellään V2G 

toiminnallisuutta on pääasiassa keskusteltu japanilaisten CHAdeMO-

tasavirtalatausstandardin, sekä Euroopassa ja USA:ssa pääasiallisessa käytössä 

CCS-standardin näkökulmista.  Blomqvist et al. (2017) avaavat näiden kahden eri 

standardin kyvykkyyksistä V2G-toiminnallisuuteen ja ilmoittavat CHAdeMO:n 

olevan vielä nykyisellään CCS-standardia sopivampi V2G-lataukseen. 

Pääasiallisiksi haasteiksi he ilmoittavat erot sallituissa aikaviiveissä (Blomqvist et 

al., 2017, s.25): 

- CHAdeMO: Sähköauto välittää 200 ms välein latausasemalle tiedon 

suurimmasta lataus- ja purkausvirrasta ja latausaseman on kyettävä 

tarjoamaan tämä virta 2,5 A tarkkuudella.  

- CCS: CCS-standardin sallimat aikaviiveet ovat pitkiä, mm. latausaseman 

pyyntöihin reagoimisessa CCS-standardi sallii jopa minuutin aikaviiveen. 

Lisäksi uuden virran arvon asettaminen voi vaatia aikaa yli kymmenen 

sekuntia.  

He ilmoittavat myös, että CCS-standardia kehitettään jatkuvasti sopivammaksi 

tukemaan V2G-toiminnallisuutta. CCS-standardi tulee todennäköisesti olemaan 

tulevaisuudessa merkittävä rooli tasavirtaan perustuvana V2X-standardina 

(Blomqvist et al., 2017). Pelkästään auton ja latauspisteen välisen kommunikaation 

toimintaan saattaminen ei pelkästään riitä.  

Jotta sähköauton hyödyntäminen joustavana osana tulevaisuuden 

energiajärjestelmää, vaatii se ympärilleen myös muuta tekniikkaa, säätelyä ja 

liiketoimintaa. Älykkäät sähköverkot –konsepti on luotu kytkemään sähköautot ja 

muu hajautettu energiatuotanto, -varastot, kulutus ja muut resurssit keskenään. 

Yksinkertaistaen älykkäillä sähköverkoilla tarkoitetaan tässä tutkielmassa, 

Blomqvist et al. (2017) mobiilisähkövarastoja selvittävää raporttia mukaillen, 
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fyysisiä sähköverkkoja, jotka yhdistävät sähkön tuotannon ja kulutuksen toisiinsa. 

”Älykäs sähköverkko kuvaillaan uudemmissa määritelmissä yhä enemmän 

järjestelmäkokonaisuudeksi. Globaalissa määritelmässä älykäs verkko kuvaillaan 

eri toimintojen, ohjelmistojen ja laitteistojen integrointia kokonaisuudeksi, 

mahdollistaen sähkön tehokkaamman reitittämisen ja liikatuotannon tarpeen 

vähentämisen monisuuntaisen, reaaliaikaisen sähkövirran avulla. Euroopassa 

puolestaan vakiintunein määritelmä kuvailee älykkään verkon yhdistävän 

kustannustehokkaasti kaikki sen osapuolet – tuottajista kuluttajiin, kestävän 

kehityksen mukaisen, taloudellisen ja turvallisen energian toimittamiseksi 

tehokkaasti.” (Blomqvist et al., 2017, s.2). IAE (2011) määrittelee älykkään 

sähköverkon 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 sähköajoneuvojen kytkeytymistä 

energiajärjestelmään on tässä tutkielmassa hyödynnetty älykkäiden sähköverkkojen 

referenssimallia (engl. Smart Grid Architecture Model, SGAM). Malli on luotu 

Euroopan komission toimeksiannosta luoda Euroopan alueelle yhtenäinen 

viitekehys älykkäiden sähköverkkojen ja niihin liittyvien palveluiden 

kehittämiseksi sekä toiminnan yhteensopivuuden saavuttamiseksi (Euroopan 

komissio, 2011). Mallissa on kolme ulottuvuutta: (1) toimialat (engl. Domains), 

jossa mallinnetaan energiajärjestelmän toimitusketju tuotannosta loppukäyttäjälle, 

(2) alueet (engl. Zones) – Automaation eri tasot markkinoilta prosessitasolle, sekä 

(3) yhteentoimivuus (engl. Interoperability) – Rajapinnat ja tasot älykkäiden 

sähköverkkojen päälle rakennettavien järjestelmien yhteen toimivuudelle ja 

vuorovaikutukselle.  
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3. METODOLOGIA 

Yrityslähtöiselle tutkimukselle tavanomaisesti tämän tutkielman 

tutkimusongelman ratkaisemiseksi tutkimusmetodina käytetään tapaustutkimusta, 

johon on yhdistetty konstruktiiviselle ja iteratiiviselle tutkimukselle 

tunnuksenomaisia piirteitä. Tapaustutkimuksessa halutaan lisätä ymmärrystä 

tietystä ilmiöstä, jossa tavoite ei ole kuitenkaan saada yleistettävää tietoa. 

Menetelmä valikoitui edellä mainittuun, koska tutkielmassa halutaan ymmärtää 

tutkimuksen case-yritystä syvällisesti, ottaen huomioon erityisesti juuri tämän 

yksittäisen yrityksen taustalla vaikuttavat tekijät. 

Tutkimuksessa toimeksiantaja ja tutkija ovat vuorovaikutuksessa keskenään, joka 

vaikuttaa vahvasti tutkimuksen suuntiin ja etenemiseen. Tutkija ei ole ulkopuolinen 

vaan vaikuttaa paljon tutkittavaan kohteeseen tutkimuksen aikana. Menetelmässä 

tutkimusta tarkastellaan jatkuvana prosessina, jossa jatkuvasti pyritään kysymään 

kysymyksiä ja havainnoimaan uusia näkemyksiä vastaamaan tutkimukselle 

asetettuun kysymykseen. Robsonin (2002) esittämässä mallissa tutkimuksen teoria 

ja tarkoitus auttava määrittelemään tutkimuskysymyksen, joka vaikuttaa 

käytettyihin metodeihin ja aineiston käsittelyn strategioihin. Tämän tutkielman 

tekoprosessissa on hyödynnetty Dubois et al. (2002) määrittelemää systemaattista 

yhdistelyä, jossa tutkija ”pallottelee” aktiivisesti teorian ja empiiristen havaintojen 

välillä, jolloin tutkija pystyy paremmin ymmärtämään tutkielman kohteena olevaa 

aihepiiriä. Tässä asetelmassa nousee esiin kysymykset tutkimuksen ja 

toimeksiantajan välisestä suhteesta ja suhteen vaikutuksista tuloksien 

luotettavuuteen. 

3.1. Tutkimuksen viitekehys ja asetelma 

Rejlersin liiketoimintamalliin liittyvien innovaatioiden avulla 

liiketoimintaverkostolle pyritään tuottamaan asiantuntijapalvelua, joka kehittää 

sähköisen liiketoimintaverkoston toimijoiden liiketoimintaa sekä samalla tukee 

koko liiketoimintaverkoston elinvoimaisuutta ja kehittymistä. Rejlersin 

liiketoimintamalliin liittyvät tutkimus- ja kehityshankkeet liittyvät 

liiketoimintamallin osa-alueisiin: (1) palvelutuotannon rakenteiden kehittämiseen, 

(2) vanhojen tuotteiden uudistamiseen ja uusien palveluiden arvolupauksen 
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kirkastamiseen, (3) tulovirtojen ja kustannusrakenteen uudistamiseen digitaalisten 

palvelumallien avulla, sekä (4) uusien asiakkuuksien hankkiminen ja vanhojen 

asiakkuuksien kehittäminen, sekä toimituskanavien ja vuorovaikutusmallien 

nykyaikaistaminen. Rejlersin liiketoimintamallin uudistamisen ja digitaalisten 

alustojen avulla Rejlers pystyy luomaan tehokkaasti ja nykyaikaisesti arvoa 

sähköisen liikenteen liiketoimintaverkostoihin.  

Sähköisen liikenteen liiketoimintaverkoston viitekehys rakentuu viidestä 

vuorovaikutteisesta segmentistä: (1) Liiketoimintaverkoston keskiössä on 

liikkumiseen liittyvien palveluiden käyttäjä, joka käyttää palvelutarjoajan alustan 

avulla liikkumiseen tarvittavaa infrastruktuuria. Ajoneuvon käyttäjällä on 

merkittävä rooli tässä kontekstissa ja on hyvin tärkeää ymmärtää käyttäjän 

toimintamalleja ekosysteemin kehittämisessä. (2) Infrastruktuuriin liittyy teiden ja 

parkkipaikkojen ohella latauspisteverkosto, sekä latauspisteen kautta 

viitekehykseen kyteytyvä energiajärjestelmä älykkäineen sähköverkkoineen ja 

sähkömarkkinapaikkoineen. (3) Sähköajoneuvo toimii liikkuvana energiavarastona 

sekä mahdollisena sähkönkäyttöpaikkana älykkäässä sähkö- ja 

liikennejärjestelmässä ja kytkeytyy älykkääseen energiajärjestelmään latauspisteen 

kautta. (4) Palvelualustan asiakkuuden avulla käyttäjä pystyy tunnistautumaan sekä 

lataamaan sähköajoneuvoa latauspisteestä ja tarjoamaan ajoneuvon 

akkuenergiavarastoa markkinapaikoille. Sähköajoneuvoa asiakas käyttää 

liikkumiseen, joko täysin tai osittain palvelualustan kautta tai omistamalla 

ajoneuvon täysin itse hyödyntäen julkisen sektorin tukia ja sääntelyä. (5) Julkisen 

sektorin tuet ja säätely eri politiikan tasoilla (EU <-> Valtio <-> Maakunnat, kunnat 

ja kaupungit) vaikuttaa jokaiseen liiketoimintaverkoston toimijaan 

autoteollisuudesta energia-alalle ja palvelualustan käyttäjästä palvelualustojen 

tarjoajiin.  
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Kuva 2. Tutkielman viitekehys. 

 

3.2. Tutkimuskysymykseen vastaaminen 

Teoriaosuudessa on luotu kirjallisuudessa esitettyjen tietojen pohjalta ymmärrys 

liiketoiminnan analysoinnista, asiantuntijapalveluiden roolista ekosysteemissä ja 

ymmärrys siitä miten sähköisen liikenteen ekosysteemi rakentuu: Mitä ovat 

asiantuntijapalvelut? Miksi asiantuntijapalveluita tarvitaan liike-elämässä? Mitä 

lisäarvoa asiantuntijapalvelut tuottavat ekosysteemeihin?  Miten 

asiantuntijapalvelut tuottavat lisäarvoa ekosysteemeihin?  

Tutkielman empiirisessä osiossa teksti on jaettu kolmeen osaan, jossa (1) 

ensimmäiseksi luodaan ymmärrys Suomen sähköisen liikenteen ja 

asiantuntijapalveluiden markkinoiden tilasta, kehityksestä ja rakenteesta. Miksi 

sähköisen liikenteen ekosysteemi on syntynyt? Mitä toimintoja ja rooleja 

sähköiseen liikenteeseen kuuluu? Miten sähköisen liikenteen liiketoimintaverkosto 

on rakentunut ja miltä se näyttää? (2) Tämän jälkeen siirrytään tutkielman case-

yrityksen nykytilanteen selvittämiseen: Miksi case-yritys on lähtenyt kehittämään 

sähköisen liikenteen palveluita? Mitä lisäarvoa case-yritys tuottaa tällä hetkellä 

ekosysteemiin, mikä tarve mahdollisesti täytetään? Miten case-yritys tuottaa tällä 

hetkellä lisäarvoa ekosysteemiin? (3) Lopuksi esitellään tutkielman toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevan palvelukehityksen tueksi: Mitä lisäarvoa T-KIBS 
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voisi tuoda sähköisen liikenteen ekosysteemiin? Miten lisäarvo voitaisiin parhaiten 

toimittaa? Miksi yritys jatkaisi palvelukehitystä? Mitä lisäarvoa case-yritys voisi 

tuottaa sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemiin? Miten lisäarvo tuotetaan 

ja toimitetaan ekosysteemiin kuuluville organisaatioille sekä millä tavoin arvoa 

vastaanotetaan? 

3.3.  Aineiston keruutavan esittely 

Pääasiallisina metodeina aineiston keruulle on ollut sekundäärinen datan 

hyödyntäminen, haastattelut ja havainnointi. Teorian mallintamiseksi on etsitty 

tietoa tieteellisistä artikkeleista ja tutkimuksista, diplomitöistä, väitöskirjoista ja 

muista raporteista. Aineistoa on kerätty myös virallisista tilastoista. Kokonaiskuvan 

hahmottamisen tueksi on myös hyödynnetty liikkeenjohdon kirjallisuutta ja muuta 

ei-tieteellisin keinoin luotua materiaalia.  

Empiiristä osiota varten on kerätty materiaalia tieteellisistä artikkeleista, eri 

julkisten ja yksityisten organisaatioiden julkaisusta, raporteista, tutkimuksista ja 

tilastoista. Analyysejä ja toimenpide-ehdotuksia varten on kartoitettu näkökulmia 

eri toimijoilta liiketoimintaverkostossa. Näkökulmien keräämisessä on 

menetelmänä hyödynnetty teema-haastatteluita, joissa käsiteltävinä teemoina olivat 

(1) markkinat (toimialan kehityksestä keskustelu: toimialan nykytilanne ja kehitys 

haastateltavan näkökulmasta), (2) haastateltavan rooli ekosysteemissä (omat 

tehtävät ja tarpeet), sekä (3) KIBS rooli (asiantuntijapalveluiden rooli 

haastateltavan liiketoiminnassa). Rejlersin nykytila-analyysia varten on haastateltu 

yhtä latauspisteprojektissa ollutta henkilöä, kahta asiakasta sekä keräämällä tietoa 

yrityksen sisäisistä tietolähteistä (intranet, selvitystöiden julkaisemattomat 

työversiot ja asiakasversiot, tutkimussuunnitelmat, markkinointimateriaalit, 

verkkolevyt, salassapidon alaiset lopputyöt) ja julkista tietolähteistä (verkkosivut, 

mediajulkaisut, sosiaalinen media). Haastatellut henkilöt ovat listattu taulukossa 1. 
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Taulukko 1. Listaus haastatelluista toimijoista 

Toimiala Yritys Titteli Ajankohta 

Sähkönjakeluverkot Järvi-Suomen 

Energia Oy 

Verkostopäällikkö Haastateltavan tilat 

3.9.2018 klo 9-10 

Latauspisteoperaattori Lumme-Energia Oy Tekninenpäällikkö Haastateltavan tilat 

26.9.2018 klo 9-10 

Tutkimus, kehitys ja 

koulutus – energia 

LUT School of 

Energy Systems 

Laboratorioinsinööri Haastateltavan tilat 

20.9.2018 klo 14:30-

15:30 

Liikkeenjohdon 

konsultointi - liikenne 

Korkia Oy Senior Consultant Skype-kokous  

26.10.2018 klo 10-11 

Latauspisteoperaattori Cation Oy Toimitusjohtaja Skype-kokous 

26.2.2019 klo 13-14 

Asiantuntijapalvelut Rejlers Finland Oy Projekti-insinööri Puhelinkeskustelu 

6.3.2019 klo 7:30-8 

Asiantuntijapalvelut Rejlers Finland Oy Palvelupäällikkö Haastateltavan tilat 

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

Muuttuva toimintaympäristön edellyttää yrityksiltä jatkuvaa valppautta, jotta 

voidaan ennakoida tulevassa olevia muutoksia. Jotta yritys pystyy asemoimaan 

itsensä liiketoimintaverkostoon, on sen ymmärrettävä markkinat, johon se aikoo 

palveluita tuottaa. Meristöä (2007) mukaillen globaalissa toimintaympäristössä 

megatrendeinä on havaittavissa liberalisoituminen (valta siirtymässä instituutioilta 

verkostoihin), globalisoituminen (valta siirtymässä kansantalouksilta 

ylikansallisille isoille yrityksille), maailman kyläistyminen (valta siirtyy 

kansallisvaltioilta arvopohjaisille sivilisaatioille), automaatio (valta tiedon 

haltijoilta tiedon luojille) ja tulevaisuustietoisuus (valta ympäristöaktivisteilta 

kuluttajille, sijoittajille ja lainsäätäjille).   

4.1. Asiantuntijapalveluiden toimintaympäristö 

Osaamisintensiivisten liike-elämän palveluiden kasvu on ollut muita toimialoja 

nopeampaa ja markkinanäkymät ovat suotuisat. Työ- ja elinkeinoministeriön 

(2017) selvityksen mukaan talouden epävarmuudetkaan eivät näytä vaikuttavan 

osaamisintensiivisten liike-elämän palveluiden käyttöä. Taantuman aikana on 

yrityksien etsittävä keinoja toimia mahdollisimman kannattavasti, joka voi osaltaan 

lisätä näiden palveluiden kysyntää. Toisaalta esimerkiksi insinööritoimiston 

suunnittelupalvelut ovat myös hyvin suhdanneherkkiä, koska investointimäärien 

laskiessa, myös kysyntä suunnittelupalveluille laskee. Nopeimmin kasvanut 

toimiala liikevaihdolla mitattuna on ollut TOL62 ohjelmistoihin, 

konsultointipalveluihin ja niihin liittyvät toiminnat (kasvu n.85%, tarkastelujaksona 

2010-2017) ja toisena TOL711 Arkkitehti- ja insinööripalvelut ja niihin liittyvä 

tekninen konsultointi (kasvu n.55%, tarkastelujaksona 2010-2017). Aiemmin 

asiantuntijapalveluiden kasvun takana uskottiin aiemmin liittyvän toimintojen 

ulkoistamisiin ja ulkoistamisen motiivina olisivat kustannukselliset tekijät. 

Uudemmissa tutkimuksissa asiantuntijapalveluiden ostamisen motiiviksi on 

kasvanut asiantuntemuksen ja osaamisvaatimusten tason nousua. (Työ- ja 

elinkeinoministeriö, 2017) 

Energiaan ja infrastruktuuriin liittyvät muutokset ja hankkeet ovat usein poliittisen 

päätöksenteon (esimerkiksi energiasektorin verot, kannustimet ja ilmastotavoitteet) 
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aikaansaamia tuloksia, jotka vaikuttavat vahvasti teknisen konsultoinnin ja 

asiantuntijapalveluiden kysyntään. Isossa kuvassa, myös saatavilla olevan 

rahoituksen ja maailmanpoliittisen tilanteen kehittyminen vaikuttaa suorasti tai 

epäsuorasti investointi- ja kehityshankkeiden käynnistymiseen. Taloudelliset 

suhdanteet vaikuttavat ostovoimaan, lainaehtoihin, sekä investointeihin ja tätä 

myötä suoraan myös esimerkiksi suunnittelupalveluiden kysyntään. Tällä hetkellä 

markkinoilla on havaittavissa epävarmuutta pitkän nousukauden jatkuessa ja 

Helsingin pörssin rikkoessa kaikkien aikojen osinkoennätyksiä (uutinen 

Arvopaperi-lehdessä) (Järvenpää, 2019), joka voi viitata pörssiyrityksien 

investointihaluttomuuteen. Myös Työ- ja elinkeinoministeriö (2017, s.36) nostaa 

talouden epävarmuuden esiin raportissaan mainiten, että ”suomi on pieni maa, eikä 

lähitulevaisuudessa ole näkyvissä sellaista elinkeinoelämän alaa, joka yksin 

nostaisi Suomen nykyisestä taloudellisesta epävarmuudesta.” Vastauksena tähän 

haasteeseen on toimialojen yli rakentuva yhteistyö, josta myös tässä tutkielmassa 

on osaltaan kyse. (TEM, 2017) 

Markkinaympäristössä tapahtuu sosiaalisia ja kulttuurillisia muutoksia, jotka 

viittaavat erilaisiin trendeihin, ajatusmalleihin, käytänteisiin ja tapoihin. Suomessa 

yksi muutos on esimerkiksi suurten ikäluokkien eläköityminen, joka vaikeuttaa 

työvoiman saantia asiantuntijapalveluyrityksille. (TEM, 2017). Toisena 

erimerkkinä on vuodesta 1983 jatkunut ”Suomalaisten energia-asenteet” –

seurantatutkimus, jossa viimeiset seitsemän vuotta nousevana trendinä on ollut 

lisääntynyt ilmastotietoisuus (Energiateollisuus, 2018). Ilmastonmuutos asettaakin 

haasteita tulevaisuuden asiantuntijapalveluille ja on selvää, että se vaatii yhä 

laajempaa ymmärrystä teknisen alan asiantuntijoilta. Kuten edellä mainittiin, 

vaikka päätöksissä onkin politiikkaa mukana, on teknisellä alalla keskeinen rooli 

suunnittelussa ja käytännön toteutuksessa. TEM:n toimialaraportti (2017, s.42) 

erityisesti mainitsee, että: ”teknisellä suunnittelulla ja konsultoinnilla on erittäin 

keskeinen asema infrastruktuurin muuttumisessa, ilmastonmuutoksen torjumisessa 

ja ympäristöarvojen käytännön toteuttamisessa”. (TEM, 2017) 

Tekniikan kehittyminen luo uusia mahdollisuuksia tekniselle konsultoinnille, jolla 

on huomattava rooli teknologisessa kehityksessä ja edistämistoimissa yliopistojen 
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ja tutkimuskeskuksien ohella. Tietotekninen kehitys on luonut täysin uusia 

mahdollisuuksia useille eri toimialoille. Digitalisaatio, alustatalous, automaatio, 

robotiikka ja keinoälyn sovellukset ovat vahvoja trendejä tällä hetkellä kaikilla 

elinkeinoelämän, julkisen hallinnon ja teollisuuden aloilla. Digitalisaatiossa on 

kyse digitaalisessa muodossa olevasta informaatiosta; sen tiedonkeruusta, 

varastoinnista, tietovirroista, tiedon omistajuudesta ja sen uudenlaisista 

käyttötavoista. Digitalisaation edut nousee omaan arvoonsa liiketoiminnan ja 

prosessien tehostamisessa koko arvoketjun laajuudelta. Liiketoiminnalle se luo 

täysin uusia markkinoita, se avaa uutta kilpailua ja kasvua vanhojen 

liiketoimintamallien sisälle ja ympärille. Prosessien tehokkuutta se kehittää 

tuomalla reaaliaikaista informaatiota tuotantoketjusta, jota voidaan nopeasti 

hyödyntää toiminnan sopeuttamiseen muutoksissa. Kokonaisuudessaan 

digitalisoituva liiketoiminta mahdollistaa ja edistää verkottuneen liiketoiminnan 

kehittymistä, parantaa liiketoiminnan siirtymistä asiakaslähtöiseksi sekä 

mahdollistaa tiedon tehokkaampaa keräämistä asiakasrajapinnasta ja sen 

hyödyntämistä liiketoiminnassa. Automaatio ja ohjelmistorobotiikka auttavat 

esimerkiksi suunnittelussa, suunnitelmien tarkastuksessa ja laskennassa vähentäen 

työvaiheisiin kuuluvia rutiinivaiheita, jolloin prosessista saadaan tehokkaampi, 

laadukkaampi ja turvallisempi. Automaatiosta seuraavana kehitysaskeleena 

voidaan pitää koneoppimista, jossa tietokoneet hyödyntävät käytettävissä olevaa 

tietomassaa, jonka avulla kone voi laskea todennäköisimmät vastaukset tai 

seuraavat liikkeet. (TEM, 2017) 

Digitalisaation sekä tekniikan kehittyminen yhdistettynä älypuhelimiin ja 

tabletteihin on myös muuttanut kaikkien ihmisten tapaa toimia. Yleisesti puhutaan 

alustataloudesta, jossa eri toimijat ovat vuorovaikutuksessa keskenään. Tämä luo 

yrityksille uusia liiketoimintamahdollisuuksia ja tapoja olla vuorovaikutuksessa 

liiketoimintaverkostossa – ekosysteemeissä. Varsinkin uusille yrityksille tämä luo 

uusia kasvumahdollisuuksia, koska tutkimuksien mukaan alustajohtajaksi 

kasvaminen ei ole riippuvainen yrityksen koosta (Gawer et al., 2008). Perinteiset 

liiketoiminnan säännöt muuntautuvat hiljalleen alustatalouden kasvaessa ja 

kehittyessä. (TEM, 2017). Smedlund (2012) on selvittänyt artikkelissaan 

arvonyhteistuotantoa alustaliiketoimintamalleissa, jossa kertoo Iansiti et al. (2004) 
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artikkelia mukaillen, että digitaalisten alustojen ja liiketoimintaekosysteemien 

välinen riippuvuussuhde on läheinen. Alustojen luominen tarkoittaa palveluiden, 

työkalujen tai teknologioiden luomista, joita muut liiketoimintaekosysteemin 

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

Lainsäädännön näkökulmasta suunnittelutyössä ja muussa teknisen suunnittelu alan 

tehtävissä on huomioitava ja noudatettava erilaisia lakeja, säännöksiä, ohjeistuksia 

ja standardeja, tämä luo alalle korkeat osaamisvaatimukset (TEM, 2017). Lakeja ja 

standardeja yms. sivutaan lyhyesti myöhemmässä kappaleessa, joka käsittelee 

tutkielman aihepiiriä mukaillen sähköisen liikenteen toimintaympäristöä. 

Kuten luvun alussa mainittiin niin mikään toimiala yksin ei pysty parantamaan 

Suomen kilpailukykyä yhä enemmän globalisoituvilla markkinoilla. Tärkeää onkin 

yhdistää eri toimialan toimijoita keskenään ja tekemään yhteistyötä tehokkaammin 

ja vaikuttavammin. Kuten tutkielman alussa verkostoituvaa liiketoimintaa 

selvittäessä tuli ilmi, yhteistyö on yksi keskeisistä asioista myös 

asiantuntijapalveluliiketoiminnan tulevaisuudessa. Työ- ja elinkeinoministeriö 

(2017, s.36) korostaa esimerkiksi teknisen alan ja ohjelmistoalan yhteistoimintaa 

sanomalla, että ”ei ainoastaan teknisen suunnittelun vaan myös esimerkiksi 

ohjelmistoalan yritykset voivat suunnitella ja toteuttaa omia hankkeitaan, mutta heti 

kun toimintaan otetaan mukaan taho, jolla on tekniikan avulla ratkeava ongelma, 

päästään eteenpäin kehityksessä”. Verkostoitumalla ohjelmistoalan yrityksien 

kanssa tekninen konsultointi pystyy ratkaisemaan ongelmia uusilla tavoilla, joka 

luo aikaisemmista tavoista poikkeavaa erityistä lisäarvoa koko 

liiketoimintaverkostolle. Vuorovaikutusta toimialojen yli pitää siis kehittää, koska 

myös tutkimuksien mukaan verkottuminen on yksi asiantuntijapalveluiden 

suurimmista kasvuhaasteista. ”Yhteistyö ja verkottuminen, sekä alihankinta” oli 

työ- ja elinkeinoministeriön toimialaraportissa (2017, s.38) esitetyn 

kyselytutkimuksen mukaan insinööripalveluiden ja niihin liittyvän teknisen 

konsultointitoimialan (TOL7112) toiseksi suurin kasvun este 35% osuudella. 

Suurimpana kasvuhaasteena tutkimuksessa nousi markkinointi ja myynti (49%) ja 

kolmanneksi suurimpana haasteena oli henkilöstön kehittäminen ja koulutus (32%). 
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4.2. Sähköisen liikenteen toimintaympäristö 

Liikenteen sähköistyminen muuttaa niin autoteollisuuden kuin energia-alalla 

operoivien yrityksien toimintakenttää. Loppukäytössä käytettävä sekundäärinen 

energiamuoto vaihtuu bensiinistä/dieselistä sähköksi. Sähköisen liikenteen 

markkinoiden tämän hetken kasvuun vaikuttaa useampia eri tekijöitä. 

Teknologinen kehitys ja poliittinen päätöksenteko ovat pääajurit kohti kestävää ja 

ilmastoneutraalia liikennettä (IAE, 2017). Myös ymmärrys ja tieto maapallon 

fossiilisten energiavarojen rajallisuudesta (Perez et al., 2015) ja todellinen 

poliittinen halu (esim. Pariisin sopimus, EU-direktiivit, kansallinen lainsäädäntö ja 

tukipolitiikka) ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ovat olleet ohjaavina tekijöinä 

sähköisen liikenteen markkinoiden kehityksen taustalla. Suomi on päättänyt edetä 

päästövähennystavoitteissa EU-velvoitetta nopeammin. 

Tulevaisuuden skenaarioissa huomattavin muutos onkin tulossa tieliikenteen 

segmentissä, jossa sähköstä on ennustettu tulevan ensisijainen tekniikka 

voimansiirtoon (IEA, 2017). Liikennesektori aiheuttaa melkein neljänneksen 

hiilidioksidipäästöistä globaalisti (Sims et al., 2014) ja Euroopassa (European 

Commission, 2016), johon sähköautot nähdään ratkaisuna, koska ne vähentävät 

riippuvuutta öljyyn sekä öljystä aiheutuvia CO2-päästöjä ja hiukkaspäästöjä 

(Buekers et al., 2014). Sähköisellä voimalinjalla varustetut autot eivät aiheuta haju- 

tai meluhaittoja, vaativat vähemmän huoltoa, sekä niillä saadaan aikaiseksi parempi 

ajokokemus (Nykvist et al., 2015). Maailman sähköautomarkkinoiden kehitys 

puoltaa täyssähköautojen yleistymiselle (IEA, 2018). Tekniikan kehityksen 

johdosta sähköajoneuvojen pääomakustannuksien odotetaan tulevan lähivuosina 

polttomoottoriautojen tasolle samanaikaisesti toimintasääteen kasvaessa (Nykvist 

et al., 2015). Kustannuseron kaventumiseen vaikuttaa myös vähäpäästöisiä autoja 

suosiva tukipolitiikka sekä päästörajoituksien johdosta aiheutuvat lisäkustannukset 

perinteisien polttomoottoriautojen valmistukselle (Korkia Consulting Oy 

haastattelu). Yrityksien odotetaan omaksuvan sähköiset ajoneuvot nopeammin 

nopeamman kalustokierron, intensiivisemmän käytön, julkisen imagon 

parantamisen vuoksi ja koska hankinnoista päättävät ymmärtävät, että korkeamman 

hankintahinnan vastapainona on matalat käyttökustannukset (Biresselioglu et al., 
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2018). KPMG:n (2018) autoteollisuuden johtotason henkilöille tekemässä 

kyselytutkimuksessa autoteollisuuden tulevaisuuden avaintrendeiksi vuoteen 2025 

nousi myös polttokennoautot (FCEV – Fuel Cell Electric Vehicle).  

Myös öljy-yhtiöt ovat havainneet muutokset ja ovat tehneet strategisia yritysostoja 

tai investointeja sähköisen liikenteen uusiin toimijoihin taatakseen asemiensa 

kilpailuaseman sähköautojen yleistyessä. 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 

sähköautojen kysyntäjoustoon. Sähköautojen latauksessa aktiivisia toimijoita 

energiayhtiöiden puolella on esimerkiksi Fortum Oyj, Vattenfall AB ja RWE AG. 

Esimerkiksi vuoden 2018 lopussa E.ON SE sijoitti suomalaiseen latauspalveluita 

kehittävään yritykseen Virtaan. (Bloomberg NEF, 2017; Liikennevirta Oy tiedote, 

2018) 

Maat, joissa sähköautot ovat parhaiten lyöneet läpi ovat Alankomaat, Yhdistyneet 

kansakunnat, Saksa, Ranska, Ruotsi ja Tanska. Sähköautojen läpilyönnin haasteena 

esitetään olevan normaalia korkeampi hinta, vaihtoehtojen rajallisuus ja 

epävarmuus uudesta tekniikasta, toimintasäteestä, latausmahdollisuuksista ja 

omistamisen kokonaiskustannuksista. Pienet ja keskikokoiset täyssähköautot ja 

keskikokoiset ja suuret ladattavat hybridit hallitsevat sähköautomarkkinoita. Eri 

ajoneuvotyyppien kysyntään vaikuttaa vahvasti jäsenvaltioiden käyttämä 

tukipolitiikka. (Biresselioglu et al., 2018). Myös Työ- ja elinkeinoministeriö (2017, 

s. 36-37) ilmoittaa raportissaan, että ”energiasektorin muutosnopeus riippuu niin 

poliittisista ajureista (mm. energiasektorin verot ja kannustimet sekä 

ilmastotavoitteet) kuin teknologian kehityksestä ja toimintaympäristön vakaudesta, 

mikä vaikuttaa mm. investointien kehitykseen.” Kansainväliset sopimukset ja EU:n 

jäsenvaltioilleen määrittelemät säädökset luovat toimintaympäristön korkeamman 

tason suuntaviivat. Seuraavaksi on listattu eri lähteitä avuksi poliittisen 

toimintaympäristön hahmottamiseksi: 



40 
 

- Biresselioglu et al. (2018) ovat tehneet selvityksen sähköisen liikenteen 

nykytilanteesta Euroopassa ja nostavat esille havaintoja liikenteen 

sähköistymisen haasteista ja motivaatioista muutoksen edistämiseksi.  

- Mock et al (2014) ovat tutkineet kansainvälisesti eri valtioiden 

tukipolitiikan vaikutuksista sähköisen liikenteen yleistymistä.  

- IEA:n (2018) Pohjoismaiden sähköautomarkkinoihin syventyvä raportti 

Nordic EV Outlook käsittelee selvityksen ohessa myös Pohjoismaiden eri 

valtioiden tukipolitiikkaa.  

- Suomen ilmastopaneeli on luonut ”Policy brief” raportin poliittista 

päätöksentekoa varten edistämään liikenteen sähköistymistä (Suomen 

ilmastopaneeli, 2018).  

- Liikenne-ja viestintäministeriö asetti työryhmän ajalle 12.4.–12.12.2018 

selvittämään ja arvioimaan keinoja, joilla liikenteen 

kasvihuonekaasupäästöt voidaan poistaa vuoteen 2045 mennessä. 

Työryhmä on laatinut loppuraportissa (Särkijärvi et al., 2018) 

toimenpideohjelmaehdotuksen, joka toteuttamalla voidaan päästä 

muutospolulle kohti hiiletöntä liikennettä.  

- Valtioneuvoston kanslian VTT:ltä tilaamassa selvitystyössä (Pihlatie et al., 

2019) ”Sähkö-ja kaasuautojen kustannustehokkaat edistämistoimet -

GASELLI” arvioidaan toimenpiteitä sähkö- ja kaasuautojen 

kustannustehokkaiksi edistämiskeinoiksi.  

- Teknologiateollisuus yhdessä Aaltoyliopisto BIT tutkimuskeskuksen 

kanssa ovat myös tutkineet valtion, kaupunkien ja kuntien roolia vuonna 

2014 julkaistussa raportissa ja listaa joukon toimenpiteitä joilla kunnat ja 

kaupungit voivat edistää sähköistä liikennettä (Malinen et al., 2014).  

- Myös Kuntaliitto on laatinut selvityksen sähköautojen julkisista 

latauspisteistä yhteistyössä 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, mitä resurssitehokas sähköjärjestelmä tarkoittaa, miten se 

toteutetaan, millaisia politiikka-ongelmia sen toteutuksessa kohtaamme ja 

kuinka niitä lopulta ratkotaan. Konsortiumin raporteista esimekiksi 

Kotilainen et al (2018) analyysi ”Sähköautopolitiikat Pohjoismaissa –mitä 

keinoja Suomi voi hyödyntää?” esittää suosituksia Suomen 

sähköautopolitiikan edistämiseksi ja Kojo et al (2018) analyysi ”Miten 

sähköautopolitiikalla edistetään joustavampaa sähköjärjestelmää?” 

tarkastelee neljää Suomen sähköautopolitiikkaa keskeisesti linjaavaa 

dokumenttia erityisesti joustavamman sähköjärjestelmän kehittämisen 

näkökulmasta. 

Selvitysraporteissa esiteltyjä kaupunkien ja kuntien keinoja sähköisen liikenteen 

edistämiseksi esitellään tarkemmin myöhemmissä luvuissa.  

Kansainvälinen ja EU tason poliittinen ohjaus 

Pariisin sopimuksen velvoitteesta EU on luonut erinäisiä hankkeita ja aloitteita 

päästötavoitteisiin pääsemiseksi sekä EU:n kilpailukyvyn kehittämiseksi. Euroopan 

komissio on asettanut EU:lle tavoitteen tulla maailman johtavaksi tekijäksi 

innovaation, digitalisaation ja hiilineutraalisuuden saralla. Komission DG-MOVE 

pääosasto (Directorate-General) vastaa liikenteen ja liikkumisen 

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

Komission tavoitteena on linkittää liikenne- ja energiasektorit ja kehittää 

sektoreiden välistä yhteistoimintaa. Nykyhetken tavoitteet ohjaavat liikennettä 

turvallisempaan ja puhtaampaan suuntaan verkottuneen ja automatisoidun 

liikennejärjestelmän avulla.  

Päästötavoitteisiin pääsemiseksi EU on määritellyt useampia keinoja. Yksi niistä 

on ”Transport 2050” –strategia, jossa tavoitteena on, että vuoteen 2030 mennessä 

polttomoottoriautojen käyttö puolittuu, kaupunkien tavaraliikenne on päästötön ja 

2050 mennessä polttomoottoriautojen käyttö kaupungeissa loppuu. Euroopan 

komission vastikään julkaiseman Euroopan strategian vähäpäästöiselle liikenteelle 

(European strategy for low-emission mobility) on jatkumoa strategialle. Toisena 

keinona tavoitteisiin pääsemiseksi 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. Jäsenvaltion on rakennettava jokaista 

kymmentä sähköautoa kohti yksi latauspiste. Direktiivin tavoitteena on luoda koko 

Euroopan kattava latausinfrastruktuuri, jota kuka vain jäsenvaltion kansalainen voi 

käyttää. Kolmantena keinona komissio ohjaa muutosta sähkömarkkinoille. 

Sähköautojen päästöt ovat riippuvaisia energiatuotannon päästöistä, joten 

energiatuotannon siirtymällä päästöttömiin energiamuotoihin on iso rooli. EU:n 

tarkoituksena on ajaa uusiutumaton energiatuotanto alas, jolloin energiayhtiöillä on 

haasteena kattaa kysyntä uusiutuvilla energiamuodoilla, kuten aurinko, tuuli ja vesi. 

(Biresselioglu et al., 2018) 

Autonvalmistajien toimintaa EU ohjaa keskimääräisiä päästörajoja säätelemällä. 

Vuonna 2009 EU määritteli 2015 tavoitetasoksi, että uudet EU:ssa rekisteröitävien 

autojen keskimääräinen päästöarvo saa olla 130g CO2/km. Tavoite saavutettiin jo 

vuonna 2013 ja vuonna 2015 keskimääräiset päästöt olivat reilu 119g CO2/km. 

Marraskuussa 2017 Euroopan komissio kiristi uusien henkilöautojen ja 

hyötyajoneuvojen CO2 päästöstandardeja ja vuoden 2021 tavoite vaatii 

autonvalmistajilta, että uusien autojen keskimääräinen päästöarvo on 95g CO2/km. 

Ohjauskeinoina on sanktiomaksujen ohella myös erilaisia kannustimia liittyen 

esimerkiksi uusiin innovaatioihin tai alle 50g CO2/km päästävien autojen 

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

Valtion tukipolitiikka 

Mock et al (2014) ovat tutkineet maailmanlaajuisesti valtioiden verotuksellisia 

keinoja liikenteen sähköistämisen edistämiseksi ja esittävät, että sähköautojen 

yleistymisen ja valtioiden tukipolitiikalla on merkittävä syy-seuraus-suhde. Monien 

vaihtoehtoisien kannustimien joukosta parhaiten toimivat heidän tutkimuksensa 

mukaan suora kertaluonteinen tuki sähköauton oston yhteydessä sekä 

verohelpotuksien kautta annettava tuki (hankintahinnan madaltaminen ja/tai 

pienemmät auto-/käyttövoimaverot). He esittävät myös, että työsuhdeautoiluun 

myönnettävillä verohelpotuksilla on iso rooli sähköautojen yleistymiselle (Mock et 

al, 2014). Valtioneuvoston kanslian GASELLI väliraportissa 2 (Laurikko et al., 

2018) on vertailtu eri Pohjoismaiden tukipolitiikasta sähköautoille 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 

verovähennykset. (2) Käytön tuet, kuten ajoneuvoveron alennus tai vapautus, 

alennukset tiemaksuissa, pysäköinnissä tai lauttamaksuissa ja työsuhdeautojen 

veroedut. (3) Erityisedut, kuten joukkoliikennekaistan käyttöoikeus, vapaa tai 

erityiskilvellä osoitettu pysäköinti.  Yleisimpiä Pohjoismaissa käytettyjä tukitoimia 

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

Suomen sähköisen liikenteen ekosysteemissä valtion poliittisella ohjauksella on 

mahdollistajan rooli. Sähköautoilun edistämiseksi Suomella on erinäisiä 

ohjauskeinoja valittavanaan. Toimivalla politiikalla kehitetään sekä 

tarjontaolosuhteita (yritykset ja kaupungit), että kysyntäolosuhteita (kuluttajat ja 

käyttäjät). Teknologiateollisuuden selvitysrapotti nostaa esille, että ”käytännössä 

valtion politiikka koostuu toisiaan täydentävistä toimenpiteistä ja ohjauskeinoista, 

joilla edistetään sähköisen liikennejärjestelmän ja siihen liittyvän liiketoiminnan 

kasvua ja kehitystä. Toimenpiteet voidaan jakaa 7:ään ryhmään: 1) lainsäädäntö, 2) 

verotus, 3) tutkimus- ja kehitystoiminta (sis. koulutus), 4) investointituet, 5) maksut 

ja määräykset, 6) viestintä ja 7) valtion hankinnat ja valtion sähköisen liikenteen 

palvelut. Hyvä esimerkki tuloksellisen politiikan toteutuksesta on Norja, jossa 

sähköisen liikenteen kehittäminen käynnistyi jo 1980-luvun lopulla.” (Malinen et 

al., 2010, s.28). Vastaavasti Suomen ilmastopaneelin (2018) ”Policy brief” raportti 

antaa suosituksia sähköautoilun edistämiseksi kuusi keinoa: polttoaineverotus, 

autojen verotus, autojen hankintahinnan tukeminen, latausinfrastruktuurin 

tukeminen, sähköautoilijoille tarjottavat edut, sekä informaatio-ohjaus. (Suomen 

ilmastopaneeli, 2018). Ja puolestaan Valtioneuvoston kanslian GASELLI 

loppuraportissa tehokkaimmiksi sähköautojen edistämiskeinoiksi lyhyellä 

aikavälillä arvioidaan sähköautojen hankintahintaan vaikuttaminen hankintatuen 

korottamisen tai autoveron kautta, viestintä ja markkinointi sekä panostus 

kotilataamisen edistämiseen taloyhtiöissä (Pihlatie et al., 2019).  

Suomen valtio pyrkii ohjaamaan tukikeinoin ja verotuksellisin keinoin autokantaa 

vähäpäästöisempään suuntaan. Marraskuussa 2016 hyväksyttiin kansallinen 

ilmasto- ja energiastrategia, jonka tavoitteena on hiilineutraali yhteiskunta. 

Tieliikenteen osalta tavoitteena on vähentää hiilidioksidipäästöt puoleen vuoteen 
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2030 mennessä vuoden 2005 tasoon verrattaessa. Strategia linjaa, että Suomessa 

tulisi olla 250 000 sähköautoa vuoteen 2030 mennessä. Kahden vuoden päästä 

Q4/2020 sähköautoja pitäisi tavoitteisiin pääsemiseksi olla 20 000 kpl. 

Täyssähköautoja vuoden 2018 lopussa oli 2404 kpl ja ladattavia hybridejä 7366 kpl, 

eli yhteensä 15499 kpl (Teknologiateollisuus, 2019). Nykyisellä kasvuvauhdilla 

tavoite saavutetaan jo Q2/2019 (Teknologiateollisuus, 2019). Yhteensä 

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

EU:n direktiivi 2014/94/EU liikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden 

infrastruktuurin käyttöönotosta (jakeluinfradirektiivi) tuli voimaan 10/2014. 

Direktiivin vaatimusten mukaisesti ja osana energia- ja ilmastostrategiaa Suomi 

asetti kansalliset tavoitteet. Jakeluinfradirektiivin suosituksena on, että 

sähköautojen julkisia latauspisteitä tulisi olla 1 kappale kymmentä sähköautoa 

kohti. Suomessa latauspisteverkoston mitoituksen pohjaksi on asetettu 

sähköautomäärien tavoitteet. Vuonna 2020 tavoitteena esimerkiksi näin ollen 2000 

latauspistettä ja vuonna 2030 25000 latauspistettä. Latauspisteiden määrä vuoden 

2018 lopussa oli 2050 kpl (kasvu vuodessa +86%).  

Suomessa on ollut ja on edelleen suoria erinäisiä hankintatukia käytössä, kuten 

romutuspalkkioita, hankintatukea sähköautoille ja muuntotukea kaasu- ja 

etanoliautoille. Romutuspalkkiokampanjan kautta vuonna 2018 rekisteröitiin 5 kpl 

täyssähköautoja ja 107 kpl ladattavia hybridejä (Teknologiateollisuus, 2019). 

Hankinta tuki on 2000 € ja sitä myönnetään vuosina 2018-2021. Hallituksen 

esitysluonnoksen arvion mukaan voi odottaa, ettei hankintatuki järin merkittävällä 

tavalla edistäisi sähköautojen hankintaa (Kallunen, 2017). Vuonna 2018 

hankintatuen kautta rekisteröitiin 187 kpl täyssähköautoja (Teknologiateollisuus, 

2019) Muuntotuella edistetään auton käyttövoiman muuntamista 

vähäpäästöisempään käyttövoimaan. Kaasukäyttöiselle myönnetään tukea 1000 € 

ja etanolikäyttöiselle 200 € (Kallunen, 2017).  

Auto- ja ajoneuvoverotus ovat verrannollisia auton päästöihin ja polttoaineverotus 

puolestaan kulutukseen. Autovero maksetaan auton oston yhteydessä, joka riippuu 

hinnasta ja CO2-päästöistä. Autoveroon tulossa kevennyksiä vähäpäästöisille 

autoille asteittain seuraavien vuosien aikana, kun CO2-päästöt ovat alle 140 g/km. 
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Ajoneuvovero puolestaan maksetaan ajoneuvon omistusajalta. Ajoneuvovero 

koostuu perusverosta ja käyttövoimaverosta. Käyttövoimaveroa maksetaan muista 

paitsi bensiinikäyttöisistä ajoneuvoista, eli myös siis sähköautoista. Ajoneuvovero 

perustuu CO2-päästöihin tai kokonaispainoon, mikäli päästötietoja ei ole saatavilla. 

Täyssähköauton käyttövoimavero määräytyy kokonaispainon mukaan – 1,5 snt /vrk 

/ alkava 100 kg (esimerkkinä Nissan Leaf 1970 kg x 1,5 snt x 365 = 109 €/a = 215 

€ yhteensä).  Perusvero on puolestaan 0g CO2/km päästöiselle autolle 106,21 euroa. 

(Kallunen, 2017)  

Latauspisteinfrastruktuuriin on useampia eri tukia tarjolla niin julkisiin 

latauspisteisiin kuin yksityisiinkin. Pitkiä siirtymiä varten tarvitaan maanteiden 

varsille pikalatauspisteitä ja lyhyempää ajoa varten riittää hitaat ja keskinopeat 

latauspisteet. Latauspisteiden määrän ollessa vielä melko pieni, vaatii sähköautolla 

pitkiä matkoja ajavilta suunnitelmallisuutta. Sähköautoilijat suosivatkin eniten 

kotona lataamista (Morrissey et al. 2016). Tosin julkisilla latauspisteillä on 

tutkimuksien mukaan hyvin merkittävä rooli sähköisen liikenteen edistymisessä - 

pelkkä latauspisteiden näkyvyys katukuvassa vaikuttaa myönteisesti 80%:iin 

ostopäätöksistä, mutta tosiasiassa lopulta ostopäätöksen jälkeen vain 5% 

lataustapahtumista tapahtuu julkisissa pisteissä (kaupungin kaduille, autoparkeissa 

tai pikalatauspisteissä teiden varsilla). 95% latauksista tapahtuu kotona tai 

työpaikalla. (Transport & Environment, 2018).  

Valtion investointituet kiihdyttävät sekä julkisen, että asuinkiinteistöjen 

latauspisteverkoston laajentumista edistäen samalla kansallisen energia- ja 

ilmastostrategiantavoitteiden saavuttamista. Investointituilla vauhditetaan 

latauspisteverkoston kasvua ja kannustetaan asuinkiinteistöjen omistajia 

päätöksentekoon latauspisteinvestoinneista. Tuet ohjaavat latausverkoston 

laajentumista monipuolisesti kattaen kotilatauksen, asiointilatauksen, 

pikalatauksen sekä julkisen liikenteen latausjärjestelmät. Latausjärjestelmät 

rakennetaan pääsääntöisesti älykkäinä edistäen sähköisen liikenteen integroitumista 

osaksi sähköenergiajärjestelmää. Erilaisia tukimalleja on käytetty, kuten Korkia Oy 

koordinoima julkisten latauspisteiden hankintatuki, ARA:n investointituki 

taloyhtiöille ja kiinteistöille, sekä Energiaviraston julkaisema investointituki 
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kilpailutusmallilla. ARA on vuoden 2018 elokuusta lähtien myöntänyt avustusta 

asuinrakennuksen omistaville yhteisöille sähköautojen latauspisteiden 

edellyttämiin kiinteistöjen sähköjärjestelmiin kohdistuviin muutoksiin. 

Avustuksiin oli varattu valtion talousarviossa yhteensä 1,5 miljoonan euron 

määrärahat vuonna 2018. Avustuksella edistetään sähköautojen 

kotilatausmahdollisuuksien yleistymistä ja siten sähköautokannan kasvua. Tukea 

on vuoden 2018 loppuun mennessä haettu n. 2,1 M€ (tuen osuus 35%) 

investoinneille 1200 latauspisteelle 75 taloyhtiössä. Tarjouskilpailutuksen 

tuloksena myönnettiin tukipäätöksiä viiteen suuritehoisiin latausjärjestelmiin 

liittyen. Julkisen liikenteen latausjärjestelmiin, eikä peruslatausjärjestelmiin tullut 

hakemuksia. (Teknologiateollisuus, 2019) 

Epävarmuus sähköautojen yleistymisestä luo suurimmat riskit julkisten 

latauspisteinvestointien kannattavuudelle, ellei investointikustannuksia saada 

alennettua (Schroeder et al., 2012). Valtion myöntämät tuet madaltavat yksityisen 

sektorin taloudellisia riskejä latausinfran investointeihin. Tutkimuksissa on 

ennustettu julkisien pikalatauspisteiden tulevan taloudellisesti kannattaviksi 

lyhyellä tai keskipitkällä aikavälillä (Morrissey et al. 2016). Serradilla et al. (2017) 

todelliseen dataan perustuva tutkimus vahvistaa tämän ja todistaa taloudellisesti 

kannattavan liiketoimintamahdollisuuden olemassa olon isojen teiden varteen 

asennettujen latureille. Tärkeimpänä on latauspisteinfran sijoitukseen liittyvät 

kysymykset (Morrissey et al. 2016), jotta latauspisteen käyttöaste saadaan 

maksimoitua. Julkisista latauspisteistä Morrissey et al (2016) tutkimuksen mukaan 

sähköautoilijat suosivat ennemmin pysäköintipaikkoja.  

Kaupunkien ja kuntien rooli 

Yhä useammat kaupungit ja julkisen liikenteen viranomaiset kohtaavat työssään 

liikkuvuuden innovaatioihin. Sähköinen liikenne mullistaa parhaillaan perinteisiä 

malleja. Seuraavana murroksena on tulossa autonominen julkinen liikenne, joka on 

yksi suurista trendeistä, joka muuttaa radikaalisti kaupunkiliikennettä seuraavalla 

vuosikymmenellä. Useat Euroopan kaupungit ovat jo saaneet kokemusta 

automatisoiduista bussikuljetuksista ja monet muut kaupungit ovat kiinnostuneita 

aiheesta. Automaattiset kuljetukset eivät kuitenkaan ole vielä valmiita 
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kustannustehokkaaseen toimintaan. Siksi kaupunkien pilottikokeilut ovat kriittisiä 

autonomisten ajoneuvojen ja niihin liittyvien järjestelmien kehitykselle. Kuntien tai 

muiden hankintayksiköiden työntekijöillä ei kuitenkaan ole usein perusteellista 

tietoa esimerkiksi autonomisen liikkumiseen tai sähköiseen liikenteeseen liittyvistä 

uusista teknologioista. Kaikkien yksityiskohtien tunteminen ei ole aina 

välttämätöntä, mutta henkilöiden osallistuessa erilaisiin pilottiprojektiin, on tärkeää 

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

Kaupungeilla ja kunnilla on oleellinen tehtävä sähköisen liikenteen 

edistämistoimissa ja niiden käytettävissä on useita erilaisia toimenpiteitä lisätä niin 

sähköautoilun kiinnostavuutta kuin edistää latausinfrastruktuurin kehittymistä. 

Kuntaliitto on laatinut selvityksen sähköautojen julkisista latauspisteistä 

yhteistyössä 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. Työssä pureudutaan 

lainsäädäntöön ja määräyksiin, lataustapoihin, kuntien tarpeiden ja tavoitteiden 

määrittelyyn, yleissuunnitelman tekemiseen, latauspisteiden lupakäytäntöihin sekä 

latauspisteiden valitsemiseen ja sijoitteluun. Raportissa esitetään, että kaupunkien 

ja kuntien rooli on pääasiassa latausinfrastruktuurin osalta sen suunnittelun ja 

yhteensovittaminen olemassa oleviin liikennejärjestelmäsuunnitelmiin. Kojo et al. 

(2018) on raportissaan samaa mieltä ja kirjoittaa, että ” kuntien tehtäväksi asetetaan 

osallistuminen infrastruktuurin suunnitteluun, ei sen rakentamiseen tai 

rahoittamiseen. Kuitenkin kuntien ja kaupunkien omistuksessa ja hallinnassa 

olevien pysäköintipaikkojen saaminen latausverkoston piiriin olisi tärkeää, jotta 

sähköautot olisivat pysäköityinä ollessaan mahdollisimman usein käytettävissä 

sähköjärjestelmän joustopotentiaalina”. Aktiivisimpia kaupunkeja ovat olleet 

Turku, Tampere, Helsinki ja Vantaa, joissa sähköinen liikenne on osa laajempaa 

kehittämissuunnitelmaa. (Salonen et al., 2015) 

Malinen et al. (2014, s.62) kiteyttää Teknologiateollisuudelle tehdyssä 

selvitysraportissa kaupungin roolia sanomalla, että ”kaupunkisuunnittelu ja 

kaavoitus ohjaavat pitkälti sitä, miten toimivia liikenneratkaisuja saadaan 

aikaiseksi. Rakennuslupien ohella tämä myös ohjaa latauspisteiden ja 
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parkkipaikkojen käyttöä ja varautumista erilaisiin tulevaisuuden 

liikkumismuotoihin. Latauspisteiden sijoittelua parkkipaikoille ja katukuvaan on 

pohtinut tarkemmin Simon Örnber (2013) maisterin työssään. Kaupungeilla on 

myös merkittävä rooli sähköisen liikenteen käyttäjänä ja julkisen liikenteen 

toteuttajana.” Samaa ilmoittaa Teknologiateollisuuden sähköisen liikenteen 

toimialaryhmän tilannekatsaus (2019) kertomalla, että ”etenkin kaupunkialueiden 

latausjärjestelyihin kohdistuu suuria paineita. Kaupunki- ja liikennesuunnittelun 

odotetaan tarjoavan toimivia yhteistyömalleja latausjärjestelyihin.” Malinen et al. 

(2014, s.62) luettelee kaupungille ja kunnille erinäisiä toimenpiteitä sähköisen 

liikenteen edistämiseksi, kuten älykäs sähköinen liikenne osana liikennestrategiaa, 

kaupungin omat sähköautohankinnat vähentämään kaluston käyttökustannuksia, 

ilmainen pysäköinti ja sähköautoille merkityt paikat, ajovyöhykkeiden 

ajorajoituksien poistaminen äänettömiltä sähköautoilta, sähkötaksien 

latausinfrastruktuurin rakentamisen edistäminen (taksitolpat kaupungin 

kiinteistöillä), sähköisten älykkäiden matkaketjujen toteuttamiseen osallistuminen, 

sähköbussien ja niiden latausinfrastruktuurin edistäminen (kaupungit voivat edistää 

innovaatioiden syntymistä ja käyttöönottoa omilla vaatimuksillaan), 

liitäntäpysäköinnin parantaminen, sekä sähköisen liikenteen viestintä asukkaille. 

Käytännössä esimerkiksi Espoossa palveluntuottaja vastaa sähköbussien 

latauspalvelusta sisältäen mm. latauslaitteet, asennukset, sähköliittymän, palvelun 

ylläpidon, päivystyksen ja sähkön myynnin jatkuvana palveluna. Espoon kaupunki 

osoittaa vastaavasti sijoituspaikat ja rakentaa tilat latauslaitteille. Vastaavasti 

Helsingissä sähköautojen julkisten latausasemien toteuttaminen toteutetaan 

samanlaisella julkisella kilpailutusmenettelyllä: ”Helsingin kaupunginhallituksen 

päätöksen mukaisesti kaupunki myötävaikuttaa julkisten latausasemien 

syntymiseen yleisille alueille kaupalliselta pohjalta. Tällöin kaupunki vuokraa 

toimijoille katutilaa lataustoimintaa varten ja myöntää tarvittavat luvat 

latauslaitteiden sijoittamiseen kaupungin omistamille yleisille alueille. Kaupunki ei 

osallistu latausasemien eikä niihin liittyvien investointien rahoittamiseen tai 

toteuttamiseen muulla tavoin.” (Hilma, 2019).  
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Lainsäädännön näkökulmasta tavoitteena on muuttaa markkinamallia siten, että 

palveluntuottajien ja kuluttajien on kustannustehokasta toimia ja tehdä kestäviä 

ratkaisuja. Tässä kappaleessa esitellään lyhyesti mitä sähköiseen liikenteeseen 

liittyvää lainsäädäntöä, määräyksiä ja standardeja on olemassa 

latauspisteinfrastruktuurin näkökulmasta. Sähköisen liikenteen latauspisteistä tai 

niihin liittyvistä luvista ei ole säädetty Suomessa lakeja (Salonen et al., 2015). 

Kuntaliiton selvityksessä (Salonen et al., 2015) on esitelty tärkeimmät 

latauspisteiden sijoittamista ja lupakäytäntöjä ohjaavat yleiset lait ja määräykset. 

Selvityksessä kerrotaan, että lakien ja määräyksien lisäksi julkisten latauspisteiden 

sijoittamista ohjaavat kaupunkien, kuntien ja ELY-keskusten omat säännöt ja 

ohjeet. Selvityksessä korostetaan seuraavat lait, joiden yhteenvedot löytyvät 

Kuntaliiton selvityksestä (Salonen et al., 2015, alkaen s.18) sekä tietenkin 

kokonaisuudessaan oikeusministeriön verkkopalvelusta www-finlex.fi:  

- Maankäyttö- ja rakennuslaki 5.2.1999/132,  

- Tieliikennelaki 3.4.1981/267,  

- Maankäyttö- ja rakennusasetus 10.9.1999/895,  

- Laki kadun ja eräiden alueiden kunnossa- ja puhtaanapidosta 

17.7.2005/547,  

- Maanvuokralaki 29.4.1966/258 ja  

- Sähköturvallisuuslaki 14.6.1996/410 

Standardointia tehdään, jotta eri valmistajien laitteistojen ja palveluiden 

yhteensopivuus voidaan taata ja että sähköajoneuvojen lataaminen on helppoa ja 

turvallista. Sähköiseen liikenteeseen liittyvä tekniikan nopea kehitys asettaa 

haasteita standardoinnille ja niitä tarkennetaankin aina teknologian kehityksen 

edetessä. SESKO ry (Suomen sähköteknisen alan standardointijärjestö) on laatinut 

kansallisen suosituksen sähköajoneuvojen lataamiseen (SESKO, 2018). SESKO 

osallistuu alan kansainväliseen (IEC) ja eurooppalaiseen (CEVELEC) yhteistyöhön 

Suomen edustajana, sekä saattaa sieltä tulevia standardeja kansallisiksi SFS-

standardeiksi. Lataussuosituksessa esitetään mm. ajoneuvojen lataustavat, 

ohjeistuksia latausverkon suunnitteluun sekä latausverkon tekniset vaatimukset. 

Kansallisia SFS standardeja on luotu latausjärjestelmien turvallisuusvaatimuksista 



50 
 

niin latauspisteestä autoon kuin sähköverkosta latauspisteeseen. Myös 

tietoliikenteeseen ja tietoturvaan liittyviä ISO/IEC/SFS standardeja on julkaistu tai 

on tekeillä takaamaan luotettava ja toimiva kommunikaatio järjestelmien ja 

palveluiden välillä. Tietoliikenteeseen liittyen Open Charge Alliancen OPCC-

protokolla on esimerkiksi noussut vakiintuneeksi käytännöksi ”avoimeksi 

standardiksi” järjestelmien välisen kommunikaation järjestämiseksi, koska 

virallista standardia ei vielä toimialan alkuvaiheessa ollut julkaistu. ISO15118 

julkaisu muuttaa tätä asiaa tulevaisuudessa. SESKOn lataussuosituksessa (2018) on 

myös listattu tietoa latausjärjestelmiin liittyvistä määräyksistä, standardeista ja 

muista julkaisuista. Älykkäisiin sähköverkkoihin liittyviä maailmanlaajuisia IEC 

standardeja on kerätty IEC Smart Grid Standards Map –sivustolle 

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

ovat osana isompaa älykkäät sähköverkot kokonaisuutta. 

4.3. Suomen sähköisen liikenteenverkostot 

Suomessa kehitystä on vauhditettu muutamien tutkimus- ja kehityshankkeiden 

(Trans-Eco ja SIMBe), sekä Eera Oy (nyk. Korkia Oy) EVAG-aktiviteetin (Electric 

Vehicle Action Group) avulla. Esimerkiksi vuonna 2010 silloinen Tekes (nyk. 

Business Finland) käynnisti Sähköisten ajoneuvojen järjestelmät –ohjelman (EVE-

ohjelma), jossa haluttiin luoda Suomen sähköisten ajoneuvojen yrityksistä ja 

tutkijoista koostuva verkosto, jolla olisi yhteydet kansainvälisiin tutkimus- ja 

liiketoimintaverkostoihin. (Malinen et al., 2014) 

Malinen et al (2014, s.8) selvitystyö avaa Suomen sähköisen liikenteen 

ekosysteemin syntyhetken taustoja seuraavasti: ”Vahvan sysäyksen kehityksen 

käytäntöön viennille antoi vuoden 2011 alussa keskeisten toimijoiden yhteinen 

tahdonilmaisu, jolla ne ilmaisivat halukkuutensa kehittää yhdessä klusterihankeen, 

joka luo Suomeen sähköisen liikenteen ja liikkumisen tuote-, palvelu- ja 

infrakonseptien kansainvälisen kehityskeskuksen. Hankkeen päätavoitteena oli 

vahvistaa klusterissa toimivien sähköisen liikkumisen yritysten kilpailukykyä ja 

synnyttää merkittävää uutta liiketoimintaa Suomeen. Tahdonilmaisun allekirjoitti 

42 organisaatiota. Allekirjoittajista suurin osa oli yrityksiä, mutta mukana oli myös 

kaupunkeja, opetus- ja tutkimuslaitoksia sekä järjestöjä. Tahdonilmaisulla pyrittiin 

http://smartgridstandardsmap.com/
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antamaan vahva signaali allekirjoittajien halukkuudesta sähköisen liikenteen ja 

liikkumisen kansallisen klusterin valmistelutyöstä niin, että toiminnan 

käynnistymisestä saataisiin sitovat sopimukset syksyllä 2011.” 

Klusterihankkeelle perustettu ohjausryhmä päätyi neuvottelemaan Suomen 

suurimman teollisuusliiton Teknologiateollisuus ry:n kanssa uuden toimialaryhmän 

perustamisesta se alaisuuteen. Neuvottelut johtivat Sähköinen liikenne – 

toimialaryhmän (Electro Mobility Finland) perustamiseen vuoden 2011 lopussa. 

Ryhmän jäsenyys on avoin kaikille eikä edellytä Teknologiateollisuus ry:n 

jäsenyyttä. Tämä luo pohjan sähköisen liikenteen ja liikkumisen verkostomaisen 

osaamiskeskittymän yhteistoiminnan edistämiselle.  

Toimialaryhmä on perustettu sähköisen liikenteen verkostojen kehittämiseksi sekä 

uuden liiketoiminnan synnyttämiseksi jäsenkunnalleen. Sähköinen liikenne -

toimialaryhmän säännöissä (Teknologiateollisuus, 2011) määritellään, että 

”toimialaryhmän tavoitteena on edistää Suomen sähköisen ajoneuvoliikenteen 

yritysten ja yhteisöjen yhteistoimintaa ja liiketoiminnan edellytyksiä yritysten 

viennin edistämiseksi sekä kehittää ja ylläpitää Suomen sähköisen 

ajoneuvoliikenteen - alueen osaamiseen ja tiedon jakamiseen erikoistunutta 

toimialakeskittymää ja profiloitua toimialarajat ylittävänä näkijänä ja parhaan 

faktatiedon tuottajana päättäjille ja suurelle yleisölle.” 

Muita kotimaisia järjestöjä ja organisaatioita sähköisen liikenteen saralla on: 

Teknologiateollisuuden Polttokennot –toimialaryhmä, Energiateollisuus ry (jossa 

erityisesti Tuukka Heikkilän alla kotimainen ja kansainvälinen lainsäädäntötyö), 

ITS Finland (Älykkään liikenteen verkosto), SESKO ry (Sähkö- ja elektroniikka-

alan kansallinen standardisoimisjärjestö), SK69 (Sähköautojen 

standardisoimiskomitea), ECV (Electric Commercial Vehicles), FIMA (Forum for 

Intelligent Machines).  

Lisäksi sähköisen liikenteen verkostoihin liittyy strategiset huippuosaamisen 

keskittymät (SHOK:t), joita Suomeen perustettiin Tiede- ja teknologianeuvoston 

vuonna 2009 tekemän linjauksen pohjalta. Niistä sähköisen liikenteen verkostoon 

merkittävimmin liittyy CLEEN Oy Cluster for Energy and Environment (energia 
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ja ympäristö) ja DIMECC Oy ”Digital, Internet, Materials & Engineering Co-

Creation”, joka muodostui vuonna 2016, kun FIMECC Oy (metallituotteet ja 

koneenrakennus) ja DIGILE Oy (tieto- ja viestintätekniikka ja -palvelut) 

yhdistyivät. (TEM, 2015; Dimecc Oy, 2016) 

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

kokoaa Eurooppalaisia toimijoita, joiden tavoitteena on luoda monia 

liikennemuotoja yhdistävä sähköinen kuljetusjärjestelmä. Mukana on sekä Averen 

kaltaisia organisaatioita, että toimialan muita yrityksiä. AVERE – The European 

Association for Electromobility on vuonna 1978 perustettu  eurooppalainen 

verkosto, jonka tavoitteena on edistää sähkökäyttöisten hybridi-, akku- ja 

polttokennoajoneuvojen käyttöä ja sitä kautta vihreämpää 

liikennettä. EURELECTRIC - The Union of the Electricity Industry on Euroopan 

energiateollisuuden keskusjärjestö ja Euroopan merkittävin energia-alan järjestö. 

Suomen kansallinen jäsenjärjestö on Energiateollisuus ry. Liikennevirta Oy:n 

liiketoimintajohtaja Elias Pöyry on valittu EURELECTRIC:n sähköisen liikenteen 

ryhmän puheenjohtajaksi ja edustaa Euroopan energia-alaa sähköisen liikenteen 

kysymyksissä (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-elämän tarpeisiin 

4.4. Sähköisen liikenteen verkostojen tasot ja liiketoimintahorisontit 

Tulevan markkinakehityksen näkökulmasta Malinen et al. (2014) jakaa sähköisen 

liikenteen ja liikkumisen kehitysvaiheet liiketoimintahorisontteihin. 

Liiketoimintahorisonttien ajatus voidaan kytkeä myös aiemmin tutkielmassa 

käsiteltyyn Smedlund (2008) esittämän mallin mukaisiin kolmeen verkostoon 

(tuotanto, kehitys ja innovaatio). Myös Malinen et al. (2014, s.34) selventää, että 

”jokaiseen horisonttiin liittyy omat verkostonsa, jotka muuttuvat dynaamisesti ajan 

ja markkinatilanteen myötä”. Suomessa sähköinen liikenne on tällä hetkellä 

ensimmäisessä liiketoimintahorisontissa, jossa sähköautojen määrät alkavat kasvaa 

ja latausinfrastruktuuria rakennetaan (tuotantoon keskittyvät 

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 älykäs kaupunki –konseptit, joiden 

sovellutuksia pitäisi jo olla yrityksien ja verkostojen tuote- ja 

palvelukehitysprojekteissa (kehitykseen liittyvät liiketoimintaverkostot). 

Kolmannessa liiketoimintahorisontissa mainitaan itseohjautuvat robottiautot sekä 

polttokennoautot, jotka edustavat kaukaisia liiketoimintamahdollisuuksia, joissa 

kehitystyö painottuu enemmän tutkimustyöhön (innovaatioon liittyvät 

liiketoimintaverkostot). (Malinen et al., 2014) 

(1) Innovaatioverkostoissa luodaan uutta tietoa erinäisissä hankkeissa sekä luodaan 

malleja tulevaisuuden uusista liiketoimintamahdollisuuksista sähköisessä 

liikenteessä. Tulevaisuuden mahdollisuuksia luo niin älykkään kaupungin eri 

sovellukset, autonominen liikenne, polttokennoautot, lohkoketjujen 

hyödyntäminen, hajautetut energiayhteisöt ja energian P2P-jakamisen alustat. 

Innovaatioverkostoissa KIBS-yritys voisi kehittää joko itse tai asiakkaan tai 

kumppanin kanssa yhdessä uusia toimintatapoja markkinoille. KIBS voisi toimia 

myös innovaatioverkoston järjestelijän roolissa, jossa se toimii kolmantena, 

auttavana, osapuolena esimerkiksi tuotannossa tai markkinoiden kartoittamisessa. 

Sähköisen liikenteen innovaatioverkoston toiminnan tukemiseksi KIBS-yritys voisi 

luoda lisäarvoa edistämällä osaamisen löytämistä verkostosta sekä helpottaa uuden 

tiedon ja osaamisen luomista hyödyntämällä sosiaalisia ja yhteisöllisiä työkaluja. 

(2) Kehitysverkostoissa kehitetään mm. MaaS ja V2G -konseptien malleja sekä 

jaetaan havaittuja hyviä käytänteitä ja jalkautetaan uusia ratkaisuja tuotantoon. 

Energiajärjestelmän näkökulmasta mielenkiinnon kohteena on järjestelmän 

muuttuminen asiakaskeskeiseen markkinamalliin ja joustavuuden käyttöön 

verkkotoiminnassa. Tähän liittyy vahvasti microgrid-konseptit ja hajautettujen 

energiavarojen hallinnan alustojen kehitystyö. Kehitysverkoston toiminnan tueksi 

KIBS-yritys voisi kehittää verkostoitumisalustan (osaamisen löytäminen 

kehityshankkeisiin) ja oppimisympäristön (tiedon ja parhaiden käytänteiden 

jakaminen muille verkoston toimijoille toimintansa kehittämiseksi) lisäksi myös 

alustan tiedonvaihtoon eri toimijoiden, markkinapaikkojen ja rajapintojen välillä 

sähköisen liikenteen liiketoimintaekosysteemin toiminnan kehittämiseksi. 
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(3) Tuotantoverkostoissa latauspisteinfraa rakennetaan ja sähköautojen määrät 

kasvavat, sekä uusiutuvien energiamuotojen tuotantomuodot kasvavat. Tässä 

toiminnossa KIBS-yrityksen roolina voisi olla tehostaa asiakkaan prosesseja ja 

liiketoimintaa kustannustehokkaammaksi. Tuotantoverkoston toimijoille KIBS-

yritys voisi kehittää alustan latausverkoston investointiprosessin hallitsemiseksi 

strategisesta suunnittelusta kartoituksiin, kohdesuunnitteluun, toteuttamiseen ja 

lopulta latauspisteen korvaamiseen tai purkamiseen. Kehitettävän alustan avulla 

sähköisen liikenteen ekosysteemin toimijat pystyisivät hyötymään verkoston 

kesken yhdessä luotujen prosessimallien, toimintatapojen ja vuorovaikutustapojen 

yhtenäistämisestä, kustannustehokkuuden ja turvallisuuden maksimointia 

tavoitellen. 

4.5. Markkinoiden kehittyminen 

Sähköautojen markkinat ovat vielä 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 automyynnistä EU:ssa vuonna 2017 on 1,5% trendin ollessa 

kasvusuuntainen. Suomessa myydään kolmanneksi eniten BEV ja PHEV autoja 

EU:ssa (2,6% markkinaosuudella) suhteutettuna kansalliseen 

kokonaismyyntimäärään Ruotsin (5,5%) ja Belgian (2,7%) jälkeen. (European 

Environmental Agency, 2018). Nordic EV Outlook 2018 raportin mukaan, vuonna 

2017 Pohjoismaissa uusien sähköautojen myynti tavoitti noin 90 000 kpl kasvun 

ollessa 57% edelliseen vuoteen verrattuna ja Pohjoismaat ovatkin kolmanneksi 

suurin sähköautomarkkina myyntimäärien mukaan Kiinan ja USA:n jälkeen (IEA, 

2018). 

Suomessa sähköisten ajoneuvojen määrä kasvaa nopeasti (sähköautokannan 

muutos vuonna 2018 oli +116%), mutta silti autokannasta vain 0,03% on 

sähköautoja vuoden 2018 lopussa (Trafin tilastot, 2018). Tällä hetkellä 

täyssähköautojen suppeahko mallivalikoima, hinta ja pitkähköt toimitusajat 

rajoittavat kasvua Suomessa. Haastatteluissa Korkia Oy asiantuntija uskoi 

täyssähköautojen tulevan voittamaan kilvan verrattuna lataushybrideihin. Uusien n. 

60kWh akustollisten mallien positiiviset käyttäjäkokemukset ennakoivat vahvaa 
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kysyntää. Uusien ladattavien hybridiautojenrinnalle ovat nousseet käytettynä 

maahantuodut autot, joiden osuuden ennakoidaan kasvavan edelleen. Ladattavien 

ajoneuvojen määrän kasvun ennakoidaan jatkuvan vahvana Suomessa. Etenkin 

kaupunkialueiden latausjärjestelyihin kohdistuu suuria paineita. Kaupunki- ja 

liikennesuunnittelun odotetaan tarjoavan toimivia yhteistyömalleja 

latausjärjestelyihin. (Teknologiateollisuus, 2019).  

Latausverkosto kasvaa Suomessa edelleen, mutta julkisten latauspisteiden 

investointituen päättyminen vuoden 2019 lopulla saattaa hidastaa kasvua. EPBD –

direktiiviä soveltavan kansallisen lainsäädännön ennakoidaan parantavan 

latausvalmiuksia uudisrakentamisessa ja merkittävissä 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 selvää, että sähköinen 

liikenne tulee yleistymään tulevaisuudessa. Tämä luo selviä mahdollisuuksia 

palveluliiketoiminnan kehittämiseksi ja laajentamiseksi. Sähköisen liikenteen 

latauspisteverkostoon liittyvien asiantuntijapalvelumarkkinoiden kumulatiivinen 

koko Suomessa vuoteen 2030 on noin 10-38 milj. euroa. Laskentaan liittyy paljon 

epävarmuuksia mm. sähköautojen määrään, latausverkoston laajuuteen ja tyyppiin, 

sähkömarkkinoiden ja hintojen kehitykseen. Markkinakoon laskentaperusteina on 

käytetty VTT ennustetta (370 838 kpl sähköautoja), Liikenne ja 

viestintäministeriön tavoitetta (250 000 kpl sähköautoja), Sitran esittämää 

tavoitetta (800 000 kpl sähköautoja), sekä Autoalan keskusliiton kahta eri tiekarttaa 

(360 000 kpl / 580 000 kpl). Latauspisteiden markkinakoon laskennassa käytetään 

yleisesti käytössä olevaa jakosuhdetta (1 latauspiste 10 sähköautoa kohdin) 

laskennan perustuen näin ollen julkisiin ja puolijulkisiin latauspisteisiin. Yksityiset 

latauspisteet eivät siis ole laskennassa mukana ja suositukset kiinteistöjen ja 

taloyhtiöiden latauspisteiden määristä on vielä työn alla (EPDB direktiivi). 

Kulutusperusteena käytetään yleisesti käytettyä keskiarvoista määrää (0,2 

kWh/km). Keskimääräinen kilometrisuorite (16 500 km/a) perustuu 
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Liikenneviraston julkaisemaan dataan (Liikennevirasto, 2010). Sähköenergia hinta 

(60 €/MWh) perustuu Pöyryn (2016) raporttiin arviosta pörssisähkön hinnasta 

Suomessa vuonna 2030.   

Latauspisteiden investointien elinkaarikustannuksessa on käytetty Aalto yliopiston 

tutkimusta (Haahtela, 2015) CAPEX ja OPEX kustannuksien jakautumista 

latauspisteissä. 17% kustannuksista menee materiaaleihin, 8% asennukseen, 4% 

vuosihuoltoihin, 10% muihin huoltoihin, 48% sähkön jakeluun liittyviin 

kustannuksiin ja 13% sähköliittymän avaamiseen liittyviin kustannuksiin. 

Latauspisteen materiaalikustannukset on arvioitu olevat 2000€/piste. Edellä 

mainittuja laskentaperusteita käyttäen saadaan seuraavat tulokset taulukkoon 2. 

 

Taulukko 2. Sähköisen liikenteen latauspisteverkston markkinakoko eri 

sähköautokannan koon suhteen vuonna 2030. 

Skenaariot: 

Sähköautojen 

määrä 

Latausverkoston 

markkina-arvo 

Asiantuntijapalvelu

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 asiantuntijayrityksiä 

Suomessa on useita Rejlersiä vastaavia teknisiä asiantuntijapalveluyrityksiä, jotka 

tuottavat asiantuntijapalveluita sähköisen liikenteen verkostoihin. Näitä yrityksiä 

ovat suurimmasta pienempään henkilöluvulla listattuna vuonna 2016 mm. Caverion 

Industria Oy (muu tekninen palvelu), Ramboll Finland Oy (yhdyskuntasuunnittelu), 

Pöyry 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 taustatyötä tehdessä nousi esiin etenkin Rambollin ja Sitowisen 

laatimat raportit ja selvitykset kunnille ja kaupungeille liittyen sähköisen liikenteen 

strategiseen suunnitteluun ja esisuunnitteluun. Caverion puolestaan solmi vuonna 

2018 Liikennevirran kanssa yhteistyösopimuksen latauspisteiden asennus- ja 

ylläpitopalveluista Suomessa liittyen tulevaan ennustettuun latauspisteiden 

investointitarpeeseen kiinteistöihin ja tulevaisuudessa tavoite laajentaa yhteistyötä 

Ruotsiin ja Norjaan (Caverion Suomi Oy Lehdistötiedote 19.9.2018). Destia Oy on 

myös laajentamassa palveluitaan latausinfraan. Lumme Energian haastattelussa 

nousi esiin Lumme-Energian ja Destian suunnitellut yhteistyökuviot 

latauspisteiden asentamisessa ja ylläpidossa. Haastateltava kommentoi erityisesti 

julkisissa pisteissä tarvittavia päällystys ja maanrakennustöitä tärkeäksi osaksi 

julkisen latauspisteen asennustyötä.  
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5. PALVELULIIKETOIMINNAN NYKYTILA-ANALYYSI 

Rejlersillä kukin maa on toiminut melko itsenäisesti ja kiinteää yhteistyötä Suomen, 

Ruotsin ja Norjan välillä on ollut vähän. Strategisena tavoitteena on yhtenäistää 

palvelukonsepteja ja luoda tiivis yhteistoiminta yksiköiden välillä, erityisesti datan 

hallintapalveluiden osalta. Datan hallintapalveluyksiköiden lisäksi syvällistä 

erityisalojen toimialaosaamista on monissa konsernin liiketoimintayksiköissä. 

Konserni on kasvanut vuosittain yritysostoilla, joiden myötä yritykseen on tullut 

paljon uutta osaamista ja uusia palveluita. Osa niistä liittyy tietoliikenteeseen ja 

sähköverkkoihin. Rejlers Finland Oy:n nykyisestä 52 M€ liikevaihdosta 

palveluiden osuus on kasvanut, mutta sen odotetaan vielä kasvavan huomattavasti 

yrityksen vahvistetun strategian mukaisesti. Palveluiden arvioidaan tällöin olevan 

22 % liikevaihdosta. Energiassa ja Infrassa tavoitellaan pelkästään 5 M€ 

liikevaihdon kasvua digitaalisten palveluiden osalta vuoteen 2023 mennessä. Tällä 

hetkellä Rejlersin vuoden 2018 52 milj. € liikevaihto on jakautunut eri 

toimialoittain seuraavasti: teollisuus 23 milj. €, energia ja infra 20,4 milj. € 

rakentaminen 8,7 milj. €. 

Tällä hetkellä sähköverkot liiketoimintayksikön tuottamien sähköisen liikenteen 

palveluiden painopisteenä on latauspisteinfrastruktuurin rakentamiseen liittyvä 

strateginen suunnittelu, kohdesuunnittelu, rakennuttaminen ja valvonta, sekä 

kunnossapidon hallinta. Referenssejä näihin palveluihin sähköverkot 

liiketoimintayksiköllä on latauspisteiden kohdesuunnitteluun, rakennuttamiseen ja 

valvontaan.  

5.1. Palveluinfrastruktuuri 

Nykyisessä latauspisteisiin liittyvässä palvelutuotannossa on ollut mukana useita 

eri toimijoita. Latausverkostoa tehtiin usean paikallisen toimijan voimin Etelä-

Savossa, Rejlers mukaan lukien. Reinikainen (2017) kirjoitti Länsi-Savoon 

latausverkoston rakentamisesta lehtiartikkelin, joka avaa näkökulmaa paikallista 

yritysverkostoa työllistävää vaikutusta Lumme Energian liiketoimintajohtajan 

Mika Aholan haastattelussa: ”Vastaan on tullut joukko erilaisia kehitystarpeita, 

jotka ovat vaatineet suunnittelutyötä ja valmistusta. Haasteita on ratkottu 

suunnittelutoimisto Rejlersin kanssa Mikkelissä ja Savonlinnassa. Useimmissa 
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tapauksissa paras ratkaisu on löytynyt maakunnan yrityksiltä, kun siihen on annettu 

tilaisuus, toteaa Ahola. Esimerkkinä tästä on Enston valmistama laturimalli, johon 

suunniteltiin ja rakennettiin sopiva, laturin kylkeen integroitava mittauskeskus. 

Toinen esimerkki oli latureiden törmäyssuojat, jonka on suunnitellut Rejlers ja jota 

valmistaa punkaharjulaisen Joros Oy. Verkosto- ja infrapalveluja tuottava 

mikkeliläinen Elvera rakentaa latauspisteet ja tarjoaa kunnossapitopalveluja, S-

Kojeisto Savonlinnasta valmistaa mittauskeskukset, Savled Savonlinnasta 

valmistaa törmäyssuojiin valaisinelementit, Casemet Mikkelistä valmistaa Enston 

latureiden peltiosat, Mainospuu Mikkelistä toteuttaa latureiden ulkoasun ja Ra-Ri 

Kilpi Savonlinnasta valmistaa liikennemerkit.” 

Rejlersillä latauspisteiden palveluliiketoiminnan aloittamisessa on hyödynnetty 

yrityksen olemassa olevaa osaamista sähkönjakeluverkon suunnittelusta, 

rakennuttamisesta ja valvonnasta. Palvelutuotannossa on hyödynnetty myös 

rakentamisen toimialayksikön kiinteistösähkösuunnittelijoita ja teollisuuden 

toimialayksikön latauspisteiden mekaanisen suunnittelun asiantuntijaa. Mika 

Aholan kommenttia Länsi-Savossa mukaillen, latauspisteverkoston rakentamisessa 

on tullut vastaan joukko erilaisia kehitystarpeita, joka on vaatinut Rejlersin 

asiantuntijoilta taitoa etsiä ja omaksua nopeasti uutta tietoa ja osaamista sekä kerätä 

taustalle toimijaverkostoa projektien toteuttamiseksi. Tästä nopeasta ja ketterästä 

mukautuvuudesta sekä loppupalaverissa asiakkaan kiitoksista onnistuneista 

rakennusprojekteista Rejlersin toimihenkilöt ovat olleet myös tyytyväisiä. Lumme 

Energian haastattelussa tosin nousi paremmin esiin palvelukehityksen tarpeet ja 

haasteet, jotka jäivät loppupalaverissa käsittelemättä. Haastateltava ihmetteli, 

kuinka Rejlersillä ei sisäisesti keskusteltu keskenään toimialojen yli ja hän koki 

joutuvansa tekemään työn kysellessään tietoja oikeilta henkilöiltä. Hankkeessa oli 

mukana myös sähköverkkojen liiketoimintayksikön lisäksi rakentamisen ja 

teollisuuden toimialojen työntekijöitä. Toimialojen välinen raja oli siis ilmeisen 

näkyvä asiakkaan näkökulmasta, joka aiheuttaa haasteita kokonaispalveluiden 

tuottamiselle. 
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5.2. Arvon tuottaminen 

Kuten Lumme-energian liiketoimintajohtaja Mika Ahola Länsi-Savon artikkelissa 

kommentoi, on Rejlersin rooli ollut latauspisteiden rakentamiseen liittyvien 

haasteiden ratkaisuun liittyvissä tehtävissä yhdessä Lumme-Energia kanssa. Tämä 

vahvistaa kirjallisuudessa esitettyä asiantuntijapalveluiden roolia ongelmien 

ratkaisijana ja erityisesti tässä korostuu myös yhdessä tekeminen liittyen arvon 

yhteistuotantoon. Rejlers toimi myös rakennuttajan roolissa valvoen projektien 

etenemistä välikätenä Lumme-Energian, urakoitsijan ja loppuasiakkaan välillä, 

joka linkittyy kirjallisuudessa esitettyyn rooliin projektijohtamisen osaajana sekä 

latauspisteiden rakentamiseen liittyvien prosessien kehittäjänä ja mallintajana. 

Lumme Energian haastattelussa keskusteltiin Rejlersin tuottamasta lisäarvosta ja 

asiakas kuvasi Rejlersin palvelun punakynäkuvien puhtaaksi piirtämiseksi. 

Palvelukehityksen tueksi olisikin hyvä käydä loppupalavereiden lisäksi 

henkilökohtaisia keskusteluita asiakkaan kanssa, jolloin voidaan mahdollisesti 

saada paremmin esille palveluiden todellinen asiakkaan kokema lisäarvo. 

5.3. Tavoite ja tahtotila tulevaisuudelle 

Nykyinen markkinatilanne on suotuisa kasvun hakemiseksi sähköisen liikenteen 

toimialalta. Kasvava markkina houkuttelee myös muita asiantuntijapalveluyrityksiä 

kilpailemaan samoista asiakkaista. Rejlersillä on vahvuutena osaaminen 

sähköverkoista ja -markkinoista, joiden avulla voidaan tarjota lisäarvoa 

kilpailijoista erottuvalla näkökulmalla. Rejlers nähdään yleisesti myös uskottavana 

asiantuntijapalveluita tuottavana toimijana markkinoilla, vaikka se melko pienenä 

toimijana muiden isojen konsulttiyrityksien rinnalla toimiikin. Erityisesti 

kansainvälistymismahdollisuudet ja digitaalisien palveluiden mahdollistava 

skaalautuvuus ovat Rejlersin etuna. Rejlers on vahvasti panostanut ja panostaa 

edelleenkin brändimielikuvan vahvistamiseksi, joka luo puolestaan 

mahdollisuuksia uusille palveluille ja asiakkuuksille. Digitalisaatio nähdään hyvin 

tärkeänä tekijänä. Digitaalisiin alustoihin perustuvia palveluita sekä tuotettuun 

lisäarvoon perustuvaa hinnoittelua halutaan tuoda yhä enemmän mukaan 

palveluliiketoimintaan. Rejlersillä halutaan, että yrityksen sisäinen tieto saadaan 
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liikkumaan ja myös oppimaan oppimisen roolia on korostettu uudessa 

strategiapäivityksessä. 

Alla olevassa kuvassa 3 on esitetty nykyisen markkinatilanteen, asiakasodotuksien 

sekä Rejlersin älyverkkoratkaisutarjonnan välistä suhdetta. Rejlersillä Suomessa 

nähdään etenkin kunnat ja kaupungit tärkeinä asiakassegmentteinä, joihin halutaan 

luoda uusia palveluita. Näille segmenteille Rambollin ja Sitowisen kaltaiset 

yritykset ovat tehneet palveluita jo aikaisemmin, mutta pääasiassa liikenteen ja 

kaavoituksen näkökulmista. Korkia Oy:n haastattelussa nousi esiin digitalisaation 

ja verkostoituvan liiketoiminnan haasteet asiantuntijapalveluille ja että perinteisien 

insinööriyrityksillä on ollut haasteita muuntautua uusi toimintaympäristöihin. 

Kehittämällä muista toimijoista erottuvaa palvelutarjontaa Rejlers pystyy 

pärjäämään kilpailussa. 

 

Kuva 3. Nykyisen markkinatilanteen ja asiakasodotusten havainnollistaminen, 

sekä Rejlers palveluportfolio älykkäisiin verkkoihin. 
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6. TOIMENPIDE-EHDOTUKSET PALVELUIDEN 

KEHITTÄMISEKSI 

Tässä luvussa luodaan aikaisempien lukujen pohjalta ehdotukset case yrityksen 

sähköisen liikenteen palvelukehityksen tueksi. Luvussa esitetään toimenpide-

ehdotuksista muodostuva karkea malli, jolla tavalla Rejlers kytkeytyy ja luo arvoa 

sähköisen liikenteen ekosysteemiin erilaisten yhteistyökuvioiden kautta. 

Toimenpiteitä on viety eteenpäin case-yrityksessä rinnakkain samanaikaisesti tätä 

tutkielmaa tehdessä. Merkittävimpänä asiana on sähköiseen liikenteeseen liittyvän 

palvelukehityshankehakemuksen laatiminen tämän tutkielman teon yhteydessä, 

jossa Rejlers Finland Oy hakee Business Finlandilta rahoitusta Lappeenrannan, 

Tampereen ja Dortmundin yliopistojen vetämän InnoEVi-hankkeeseen liittyvän 

yrityslähtöisen sisarhankkeen toteuttamiseksi. Seuraavaksi esitellään toimenpide-

ehdotukset case-yrityksen tulevaa palvelukehitystä varten. 

6.1. Toimenpide 1: Syvällisen asiakasymmärryksen luominen 

Tässä toimenpiteessä luodaan ymmärrys sähköisen liikenteen 

liiketoimintaverkoston toimijoiden todellisista tarpeista asiantuntijapalveluille. 

Akateemisien tutkimuksien ja kirjallisuuden näkökulmasta Rejlersin rooliksi 

ehdotetaan tiedon ja osaamisen siirtämiseen ja jakamiseen, sekä 

liiketoimintaverkoston koordinointiin ja johtamiseen liittyvät toiminnot 

kolmantena riippumattomana osapuolena. Tätä roolia täyttämään on tässä 

tutkielmassa esitetty potentiaalisia palvelukokonaisuuksia digitaalisten 

alustaratkaisujen päälle. Näitä kokonaisuuksia ei tosin ole testattu markkinoilla. 

Tämän vuoksi on tärkeää saada syvällinen ymmärrys liiketoimintaverkoston 

näkemyksestä Rejlersin roolista ja toimijoiden tarpeista asiantuntijapalveluille. 

Toimenpiteen tuloksena saadaan laaja kokonaiskuva sähköisen liikenteen teknisten 

asiantuntijapalveluiden painoarvosta, siihen kohdistuvista odotuksista, 

ekosysteemin tekemisen nykyisestä tasosta ja kohderyhmän organisaatioiden 

tavoitteista, haluista ja toiveista, sekä tarkat tiedot asiakastarpeista markkina-

alueittain palveluiden toteuttamiseksi.  

Toimenpiteessä perehdytään käytännön tasolla organisaatioiden sähköisen 

liikenteen palvelutarjoamaan, tuotantoon ja tulorakenteeseen ja ansaintalogiikkaan, 
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sekä muihin toimintaympäristöön liittyvään toimintaan, käytössä oleviin 

työkaluihin sekä nyt saavutettuihin tuloksiin ja tulevaisuuden tavoitteisiin. 

Selvitetään millä mittareilla case yritykset arvoivat omaa tuloksellisuuttaan ja 

menestystään sekä millaista arvoa he hakevat asiantuntijapalveluita ostamalla: Mitä 

hyötyjä yritys arvostaa ja mistä uhrauksia se on valmis tekemään – määrälliset ja 

kokemukselliset mittarit huomioiden? Mitkä ovat heidän motiivinsa 

asiantuntijapalveluiden ostamiselle? Pyritään saada selville mitä arvoja, 

uskomuksia, ennakkoluuloja tai pelkoja taustalla vaikuttaa? Mitä havaittuja 

mahdollisuuksia ja toiveita yrityksellä on? Mikä vaikutus näiden toiveiden ja 

mahdollisuuksien täyttymisellä olisi? Mitä arvoa se loisi? Entä mitä ongelmia ja 

haasteita yrityksellä on? Minkälainen vaikutus sillä olisi, mikäli nämä ongelmat 

jatkuvat? Estääkö se tekemästä jotakin, joka tuottaisi arvoa? 

Lisäksi olisi tärkeää pohtia Rejlersin strategista roolia alustaratkaisuissa ja eri 

hinnoittelumallien soveltuvuutta liiketoimintaverkoston toimijoille: Voisiko 

konseptissa käyttää arvopohjaisia hinnoittelumalleja ja millaisia alustaratkaisuja 

voisi käyttää liiketoimintaverkoston kehittämiseksi? Selvitetään, missä roolissa 

Rejlers voisi toimia alustaratkaisuissa. 

6.2. Toimenpide 2: Verkoston laajentaminen ja osaamisen löytäminen 

Rejlersin roolissa merkittävänä ja tärkeänä aktiviteettina on verkostoituminen 

toimialan organisaatioiden kanssa. Rejlers voisi ottaa roolia sähköisen liikenteen 

teknisten asiantuntijapalveluliiketoimintaverkostojen koordinaattorina ja 

halutessaan yrityksellä on mahdollisuus ottaa roolia asiantuntijaekosysteemin 

johtajana. Lappeenrannan yliopistolla käydyssä haastattelussa nousi esiin Rejlersin 

mahdollisuudet toimia eräänlaisena ”asiantuntijaekosysteemin” koordinaattorina. 

Kehittämällä yrityksen kumppaniverkostoa, Rejlers pystyy tarjoamaan parempaa 

arvoa liiketoimintaverkostoon. Liikenteen murroksessa mukana pysyminen vaatii 

Rejlersiltä ponnisteluja, koska yrityksellä ei itsellään ole liiketoimintaa 

tieliikenteen sektorilla. Näin ollen liikkumisen ja liikenteen kehityksessä mukana 

pysymiseen Rejlersillä on tarvetta luoda verkostoja myös tälle sektorille 
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hakeutumalla alan yhteisöihin esim. ITS Finlandin jäseneksi tai hakea tiivistä 

yhteistyötä liikennesektorin teknisistä ja liikkeenjohdon konsultointiyrityksistä.  

Tutkielman aikana Rejlers on liittynyt Teknologiateollisuuden sähköisen liikenteen 

-toimialaryhmän jäseneksi, joka tukee palvelukehitystä, uusien 

liiketoimintamallien innovointia ja viestii sidosryhmille case-yrityksen tahtotilasta 

panostaa sähköisen liikenteen liiketoimintoihin. Tutkielman teon aikana Rejlers on 

liittynyt myös InnoEVi -hankekokonaisuuteen, johon liittyen Rejlers on hakenut 

rahoitusta omalle yrityslähtöiselle InnoEVi-sisarhankkeelle, jossa näkökulmana on 

kehittää verkostolle tarjottavia asiantuntijapalveluita energiajärjestelmän 

näkökulmasta. Hankkeen tavoitteena on uudistaa yrityksen perinteisiä konsultointi, 

suunnittelu- ja projektiliiketoimia mallintamalla sähköisen liikenteen 

palvelukokonaisuus alustaratkaisujen päälle ja saada aikaan uudenlaista yhteistyötä 

asiakkaiden kanssa, yhdistää yrityksen olemassa olevia prosesseja uudella tavalla 

sekä mahdollistaa yhteistyön alan palvelutuottajien kesken. 

Kunhan Rejlersin henkilöstön osaamista ja tietoa on kasvatettu tarpeeksi, olisi 

Rejlersin mahdollista järjestää tilaisuuksia liittyen sähköisen liikenteen 

tuotantoverkostoissa toimivien organisaatioiden toimintoihin. Tilaisuuksissa 

voidaan jakaa tietoa tehokkaista ja turvallisista työmenetelmistä mm. 

urakoitsijakumppanin kanssa, sekä jakaa erinäisiä keinoja ja työkaluja 

investointiprojekteihin liittyvien prosessien tehostamiseksi, projektien 

sidosryhmien vuorovaikutuksen lisäämiseksi ja kannattavuuden parantamiseksi. 

Rejlersin olisi kannattavaa lanseerata Suomeen Ruotsissa käytössä olevan 

verkostoitumisalusta, jossa muut verkostossa olevat asiantuntijat voivat tarjota 

osaamistaan Rejlersin asiakasprojekteille. Alusta on luotu projektien jakamiseksi ja 

niiden toteuttamiseksi tarvittavan osaamisen löytämiseksi ja yhdistämiseksi. 

Rejlers Network -alustan avulla Rejlers voisi tarjota erikokoisille yrityksille 

mahdollisuuden tarjota asiantuntijuuttaan sähköisen liikenteen 

liiketoimintaverkostossa olevien haasteiden ratkaisemiseksi. Toimijalla, jolla on 

jokin teknistä osaamista vaativa ongelma, loisi alustalle toimeksiannon ja Rejlersin 

omistamalla kokonaiskuvan ymmärryksellä Rejlers koordinoi ja kokoaa älykkään 

järjestelmän avulla omista ja verkoston asiantuntijoista tiimin selvittämään asiaa. 
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Kumppaniverkoston kehittämisen ja laajentamisen avulla Rejlers pystyy 

keskittymään omaan ydinosaamiseensa, keventämään organisaatiotaan, 

pienentämään henkilöstökustannuksia ja löytämään ydinosaamisen ulkopuolista 

resurssia verkostostaan. Tämä kehitystyö olisi osa Rejlersin palveluinfrastruktuurin 

rakenteiden kehittämistä kumppaniverkoston tehokkaammalla hyödyntämisellä. 

Alustan avulla osaamista pystyttäisiin hakemaan myös kansainvälisistä 

asiantuntijaverkostoista ja vastaavasti Rejlersin Network –alusta toimisi myös 

porttina kansainvälistymiseen Suomessa toimiville kaiken kokoisille 

asiantuntijayrityksille kasvuyrityksistä lähtien luomalla pääsyn Rejlersin 

pohjoismaisiin asiakasprojekteihin ja toimeksiantoihin. 

Kasvuyrityksille alusta on yksi vaihtoehto päästä testaamaan markkinoita Rejlersin 

asiakasyrityksien ja toimeksiantojen kautta. Rejlersille tämä luo mahdollisuuden 

havainnoida uusia innovaatioita ja löytää potentiaalisia yrityksiä ostettavaksi. 

Alusta voi olla myös apuna innovaation, keksinnön tai tutkimuksen 

kaupallistamiseksi.  

Haasteita ja kysymyksiä on herännyt tutkielman teon aikana, kuten esim. miten 

osaaminen määritellään alustalle esim. referenssit ja/tai ansioluettelo? Miten 

koneälylle määritellään mitä osaamista sähköisen liikenteen toimintaympäristöön 

liittyy? Mitä vaatimuksia osaamisille asetettaisiin ja kuinka osaamista 

luokiteltaisiin? Miten saadaan varmistettua, että asiantuntemus on myös 

käytettävissä ja hyödynnettävissä projektille? 

6.3. Toimenpide 3: Yrityksen sisäisen osaamisen ja tiedon kehittäminen 

Rejlersin sisäisen osaamisen kehittämiseksi seuraavaksi on jaoteltu aihe-alueittain 

eri teemoja yrityksen oman osaamispääoman kasvattamiseksi: 

Latausratkaisut nyt ja tulevaisuudessa 

Julkisilla latauspisteillä on tutkimuksien mukaan hyvin merkittävä rooli sähköisen 

liikenteen edistymisessä - pelkkä latauspisteiden näkyvyys katukuvassa vaikuttaa 

myönteisesti 80%:iin ostopäätöksistä, mutta tosiasiassa lopulta ostopäätöksen 

jälkeen vain 5% lataustapahtumista tapahtuu julkisissa pisteissä (kaupungin 



66 
 

kaduille, autoparkeissa tai pikalatauspisteissä teiden varsilla). 95% latauksista 

tapahtuu kotona tai työpaikalla. 

Selvitetään, kuinka latauspisteinfrastruktuurin tehokkuus saadaan maksimoitua 

siten, että se tukee loppukäyttäjää, palvelualustatarjoajaa, operaattoreita ja 

energiajärjestelmän eri toimijoita. Tutkitaan latausteknologian kehityssuuntia 

(lataustehot ja -tyypit, latauspisteiden sijainnit, V2G, langaton lataus) ja miten 

niiden kehityssuunnat vaikuttavat infran (sähköverkot, tietoliikenneverkot, kadut ja 

parkkipaikat) nykytilaan ja kehitystarpeisiin? 

Mitkä tekijät vaikuttavat käyttöasteisiin? Miten tulevaisuuden liikenne muuttaa 

asiaa? Kuinka paikkatieto-/saavutettavuusanalyyseja voidaan hyödyntää 

maakunnallisen latauspisteverkoston kehittämisessä? Kuinka kaupungit 

(lupaprosessit, kaavoitus, liikennesuunnittelu) ovat valmistautuneet sähköisten 

ajoneuvojen yleistymiseen? Entä muut kaupunkien ohjeistukset latauspisteiden 

asentamiselle, kuten esimerkiksi enimmäismitoitukset, opasteet, sijoittaminen, 

varoetäisyydet tai materiaalivalinnat? Millainen analyysimalli tarvitaan, joka ottaa 

huomioon liikenteen, autojen ja latauspisteiden ominaisuudet ja sijaintitiedot? 

Latauspisteverkoston tiedot saadaan tulevaisuudessa latauspalvelutarjoajien 

maksullisilta rajapinnoilta, mutta kuinka tämä järjestetään 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? 

Lisäksi case-yrityksen kannattaa pohtia latauspisteiden operoinnin ja siihen liittyen 

taustajärjestelmien koulutuksista.  

Liikenteen ja liikkumisen murros ja trendit 

Selvitetään mitä uusia liikkumiseen liittyviä innovaatioita ja konsepteja on 

kehitteillä ja tulossa markkinoille.  Tutkitaan miten uusien liikkumismuotojen ja –

palveluiden yleistyminen vaikuttaa infrastruktuuriin (verkot, latauspisteet, 

liikennejärjestelmä) ja mitä vaatimuksia niillä on toimijoiden liiketoimintaan. 
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Milloin MaaS palvelut yleistyvät ja millä mallilla? Missä kehitysvaiheessa 

autonomisen liikenteen teknologia on ja milloin sen on odotettavissa yleistyvän ja 

millä automaation tasoilla? Miten sen yleistyminen vaikuttaa infraan? 

Tieto- ja kyberturvallisuus 

Työ- ja elinkeinoministeriö (2017, s. 40) korostaa raportissaan tietoturvallisuuden 

ja tietoliikenneverkkojen merkitystä kirjoittamalla, että ”samalla kun maailma yhä 

enemmän nojaa tietoteknisiin ratkaisuihin, korostuvat niin sähköverkon turvattu ja 

jatkuva käyttö kuin erilaiset tietoturvahyökkäysten riskit. Tietoturva-asiat ovatkin 

yksi seikka, joka korostuu entisestään tulevaisuudessa.”  

Pikalatausasemat pitää toimia varmasti eikä suunnittelemattomia katkoksia 

latausaseman tietoliikenneyhteyksiin voida sallia. Merkitys kasvaa myös 

latauspalveluiden yhdistämisestä joustomarkkinoille, jolloin on kyseessä 

mahdollisesti isommat taloudelliset menetykset. Toimivien yhteyksien merkitys 

kasvaa myös yksityisten pisteiden osalta, joihin todennäköisesti tulee 

tulevaisuudessa liittymään yhä enemmän tietoliikenneverkkoihin nojaavia 

palveluita.  

Case-yrityksen on kannattavaa jatkossa lähteä selvittämään sähköisen liikenteen ja 

energiajärjestelmän kokonaisuuden toimivuuden kannalta tarvittavan 

latauspisteliittymän kulutusmittauksessa käytetyn radioverkon tai vastaavasti 

latauspisteiden mobiiliverkon käyttövarmuutta. Palvelussa mahdollisesti 

selvitettäisiin mikä on nykyisten langattomien verkkojen luotettavuus, sekä mikä 

taloudellinen vaikutus yhteyskatkoilla on toimijoiden liiketoimintaan ja 

asiakaskokemukseen. 

Jatkotutkimuskysymyksinä: Tietoliikennekatkoksien vaikutus 

latauspisteliiketoimintaan? Katkoksien vaikutus latauspisteiden käyttöasteisiin ja 

pisteen tuottoihin? Kuinka luodaan käyttövarma tietoliikenne verkko 

latauspisteinfran toiminnan takaamiseksi? Mitä uusia haasteita, mahdollisuuksia ja 

tarpeita sähköinen liikenne luo tietoliikenneverkoille? 
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Latauspisteinfran kytkeytyminen kiinteistöjen sähköverkkoon 

Latausinfrastruktuurin investoinnit keskittyvät yhä enemmän paikkoihin, jossa 

autot seisovat paikallaan pitkiä aikoja. Älykkäällä latauksella sähköautojen 

latauksesta koituvia investointitarpeita voidaan siirtää tulevaisuuteen. Tutkitaan 

miten latauspisteet vaikuttavat kiinteistöin sisäiseen verkkoon ja kuinka älykkäällä 

ohjauksella pystytään siirtämään investointeja tulevaisuuteen. Kuinka helpotetaan 

loppuasiakkaan elämää latauspisteinvestoinneissa? 

Useampia latauspisteitä investoidessa pitää varmistaa kiinteistön verkon 

kapasiteetti ja suojauksien toimivuus. Mikä vaikutus latauspisteellä on kiinteistön 

verkkoon ja mitä siellä pitää ottaa huomioon, miten voidaan älykkäällä ohjauksella 

pienentää investointitarpeita kiinteistöön? Kuinka järjestetään latauspisteiden 

kommunikaatio taloautomaatiojärjestelmien kanssa, jotta kiinteistön kuormitusta 

saadaan tasoitettua? Miten Datahub tulee sujuvoittamaan kiinteistöyhtiön, 

latauspalvelutoimittajan ja sähköyhtiön välistä vuorovaikutusta? Kuinka 

vuorovaikutus pitäisi järjestää? 

Sähköisen liikenteen kytkeytyminen älykkäisiin sähköverkkoihin 

Sähkönjakeluverkkoja tarvitaan todennäköisesti vahvistaa sähköautojen 

lataustehojen kasvaessa. Tutkitaan mitä haasteita ja mahdollisuuksia sähköautojen 

yleistyminen luo jakeluverkkoihin ja kuinka niitä ratkaistaan älykkäiden 

sähkönjakeluverkkojen konseptilla.  

Energiavarastot: Selvitetään, milloin on kannattaa hyödyntää energiavarastoja 

tukemaan latauspisteitä. Luodaan malli ja suunnitteluohjeistus, jolloin on 

kannattavaa asentaa latauspisteen viereen akkuvarasto. Pohditaan verkon 

vahvistamisen kustannukset vs energiavarastoon investointi vs intensiivit latauksen 

paikalliseen hallintaan.  

Liittymät: Tutkitaan mahdollisuuksia verkkoyhtiön tuotteistaa latauspisteille oma 

liittymätyyppi ja sen mahdollisia hinnoittelumalleja edistämään latauspisteiden 

investointipäätöksiä. Provisio pohjainen liittymän hinnoittelu? Millaista tietoa ja 
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ymmärrystä liittymän tilaajalla on sähköauton latauspisteen liittymän hankintaan, 

ettei hankita liian isoja liittymiä? 

Energiayhteisöt: Tutkitaan kuinka sähköautojen kytkeytyminen energiayhteisöihin 

vaikuttaa paikalliseen jakeluverkkoon ja sen toimitusvarmuuteen. 

Liikkuminen: Pohditaan myös mitä ovat sähköautoihin pohjautuvan MaaS-

konseptin vaikutukset jakeluverkkoon korkeamman käyttöasteen, korkeamman 

tehon, älykkään latauksen ja V2G näkökulmista?  

Sähköverkon strateginen suunnittelu: Miten teholataus (350kW/latauspiste) 

vaikuttaa jakeluverkkoon ja verkon strategiseen suunnitteluun? Kuinka 

latauspisteet otetaan huomioon sähköverkon strategisessa suunnittelussa? 

Pohditaan mahdollisuuksia jakeluverkkoyhtiön sähköisen liikenteen strategian 

luomiselle. Kuinka toimitaan haasteellisissa tilanteissa, kun vaihtoehtoina on (1) 

verkon vahvistaminen, (2) markkinamekanismista päättäminen joilla luodaan 

kannustimia latausprosessin ohjaamiselle, (3) paikallisten energiavarastojen 

hyödyntäminen, (4) paikallinen tiedonvaihto resurssien tehokkaammalle käytölle. 

Minkälaisilla suunnitteluohjeilla jakeluverkkoa suunnitellaan sähköautojen 

latauspisteille? Miten haasteet saadaan selvitettyä tai kierrettyä ja mahdollisuudet 

hyödynnettyä? Mikä rooli älykkäiden Rejlersin SmartGrid konseptilla on 

kokonaisuudessa? 

Sähköisen liikenteen kytkeytyminen markkinapaikoille 

Kuten kirjallisuudessa nousi esiin, ajatus sähköautojen hyödyntämisestä aktiivisena 

ja joustavana kuormana osana sähköverkkoja on yhä realisoimatta, vaikka niiden 

tuoma lisäarvo on todistettu useissa pilottiprojekteissa ja tutkimuksissa. 

Kansainvälisesti hyväksytyn mekanismin luominen mahdollistamaan energian 

siirtämiseen autosta sähköverkkoon, sähkönjakeluverkon tasapainoa 

vaarantamatta, on avaintekijä V2G:tä tukevien sähköautojen ja 

latausinfrastruktuurin saattamiseksi onnistuneesti markkinoille ja kuluttajien 

käyttöön. Sähköautojen tehokas käyttö osana sähköjärjestelmää ja -markkinoita 

edellyttää monipuolisia hallintajärjestelmiä ja suuren datamäärän käsittelyä 
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tietoverkkojärjestelmän käyttövarmuus huomioiden. Rejlersillä data-analytiikkaan 

perustuvien palvelujen kehittämistä voidaan vauhdittaa tukemalla tutkimusta ja 

tuotekehitystä. 

Sähköautojen akkujen käyttämistä joustomarkkinoilla odotetaan tulevan 

arvokkaaksi resurssiksi uusiutuvien energialähteiden tuotantovaihteluiden 

tasapainottamisessa ja investointitarpeiden vähentämisessä jakeluverkoissa. 

Säätösähkömarkkinoiden toimintaa on tutkittu Rejlersillä aikaisemmin VIRPA-B 

hankkeessa. Jotta tätä joustavuutta voitaisiin hyödyntää jakeluverkoissa, on 

joustavuutta koskevat palvelut määriteltävä, jotta ne voidaan integroida 

jakeluverkkoliiketoimintaan.  

Luontevin rooli Rejlersille tässä markkinassa on olla koordinoijan ja 

tiedonvälittäjän roolissa kolmantena riippumattomana toimijana mahdollistamassa 

liiketoimintaverkoston eri toimijoiden sujuva vuorovaikutus. Rejlersillä 

palvelutarjonta liittyisi sähköautojen latauspisteiden käytönaikaisiin 

lisäpalveluihin, kuten latauspisteverkoston operointipalveluihin, (asiakaspalvelu, 

kunnossapitosuunnittelu ja hallinta), mittarointiin, sekä kytkeytymiseen eri 

markkinapaikoille. Keskeisenä tavoitteena ja kärkikehityskohteena on 

markkinapaikkojen ja muiden käytönaikaisten toimintojen yhdistäminen ja 

tiedonvaihdon sujuvoittaminen alustaratkaisun avulla. Rejlersin mittauspalveluiden 

liiketoimintayksikkö toimii jo tällä hetkellä välikätenä järjestelmien välisissä 

tiedonvaihtoprosesseissa ja toimenpide-ehdotuksena on etsiä skaalautumiskeinoja 

sähköisen liikenteen markkinapaikoille.  

Keskeisenä tavoitteena on luoda malli tiedonvaihdon järjestämisestä eri tasoilla ja 

tiedonvarastointiratkaisujen luominen tiedonvaihdon rinnalle. Käytännössä 

Rejlersin rooli olisi toimia riippumattomana osapuolena järjestelmäintegraattorina 

rakentamalla alustan, joka nitoo sähköiseen liikenteeseen liittyvien toimijoiden 

rajapinnat yhdelle alustalle. Älykkäiden sähköverkkojen infrastruktuurin 

operoinnin rajapintojen (siirto, jakelu, mittaus, energiavarastot ja -yhteisöt, 

latauspisteet) yhdistäminen markkinapaikoille (sähkön vähittäismyynti ja 

joustomarkkinat) ja liikkumisen palvelutarjoajien alustaratkaisuihin (MaaS-

konseptit). Jotta käsiteltävä data saadaan luomaan mahdollisimman paljon arvoa, 
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kehityshankkeessa hyödynnetään aikaisemmissa tutkimushankkeissa opittuja 

koneoppimiseen liittyviä teknologioita. 

Esimerkiksi verkkoyhtiöille alusta tarjoaa keinon hyödyntää sähköautoja 

aurinkoenergian ylituotannon, verkon vaihtelevien olosuhteiden ja muiden valtion 

tavoitteiden saavuttamiseksi aiheutuvien järjestelmätason haasteiden 

ratkaisemiseksi, jotta energiasektorin hiilidioksidipäästöjä voidaan vähentää 

uusiutuvilla energiatuotannolla, sekä samanaikaisesti vastata markkinapaikkojen 

tarpeisiin ja hintoihin.  

6.4. Toimenpide 4: Osaamisen jakaminen verkostossa 

Sisäinen eMobility -sivusto Microsoft Teamsin avulla.  

Luodaan avoin kanava sähköisestä liikenteestä kiinnostuneille henkilöstön jäsenille 

Suomen organisaatiossa. Kanavaa voidaan käyttää tiedon jakamiseen, väärien 

uskomuksien kumoamiseksi ja yhteistyön kehittämiseksi toimialarajojen ylitse. 

Teams -sivustolla voidaan hyödyntää myös Microsoft BI –alustaa, johon voidaan 

viedä ja jakaa tietoa esimerkiksi sähköautomarkkinan kehityksestä. Microsoft BI –

alustalle vietyä dataa ja visualisointeja voidaan jakaa myös yrityksen ulkopuolelle 

ja alustan työpöytänäkymiä voitaisiin hyödyntää esimerkiksi konsultaatiotöissä 

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

Julkinen oppimis- ja koulutusalusta 

Digitalisaatio on mullistanut myös oppimisalan liiketoimintaverkostoja, ja alalle on 

syntynyt paljon uusia toimijoita eri rooleilla. Liittyen tähän murrokseen, myös 

sähköisen liikenteen liiketoimintaverkosto vaatii vähintään yhden riippumattoman 

tiedonvälittäjän kaventamaan toimialojen ja organisaatioiden välisiä aukkoja tiedon 

ja osaamisen siirtymisessä. Digitalisoituvassa ja nopeassa teknologisessa 

kehityskierrossa tieto vanhenee nopeasti. Yrityksillä on yhä suurempi rooli 

ajantasaisen tiedon ja osaamisen siirrossa vanhoille ja uusille työntekijöille. Tiedon 

hankkiminen, käsittely ja hallinta asettavatkin uusia haasteita yrityksille. Rejlersin 

roolina on vähentää verkoston toimijoiden koulutuskustannuksia helpottamalla 

tiedon tunnistamista, luomista, tallentamista, jakamista ja käyttöä yhdistämällä 
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kysynnän ja tarjonnan. (Monissa tapauksissa asiantuntijapalvelut toimivat tiiviissä 

vuorovaikutuksessa eri toimijoiden kanssa, jolloin Rejlers pystyy tuottamaan tietoa 

myös itse). Rejlersin kyky yhdistää verkoston eri toimijoiden intressit yhteen lisää 

huomattavaa arvoa liiketoimintaverkostolle kokonaisuudessaan. Jatkuva oppimisen 

ja itsensä kehittämisen rooli tulee korostumaan entisestään yrityselämässä ja jotta 

liiketoimintaverkoston toimijat pystyvät vastaamaan markkinoiden muutoksiin, on 

niiden panostettava työntekijöiden osaamiseen. 

Toimenpiteen tavoitteena on luoda alusta tiedon ja osaamisen kehittämiseksi, 

jakamiseksi ja siirtämiseksi sähköisen liikenteen liiketoimintaverkoston 

toimijoiden kesken. Alusta on yksi keino Rejlersille tuoda sähköisen liikenteen 

asiantuntijuutta esille ja helposti saataville. Verkkoalusta luodaan yrityksen sisäisen 

osaamisen kehittämiseksi (Rejlersin omat resurssit ja kumppaniverkosto, 

palvelutuotannon kehittäminen) ja tiedon jakamiseksi ulkopuolelle (ekosysteemin 

muut toimijat, yritykset, kunnat ja kaupungit, sekä kuntien ja kaupunkien omistamat 

oppilaitokset ja muut koulutuslaitokset). Alusta luo hyvän mahdollisuuden Suomen 

sähköisen liikenteen ekosysteemille jakaa asiantuntijuuttaan globaaleille 

markkinoille ja luo myös uusia mahdollisuuksia koulutusviennille yhteistyössä 

koulutussektorin toimijoiden kanssa.  

Erityisesti tässä havaitaan hyvät mahdollisuudet julkisen sektorin uusien 

asiakkuuksien hankkimiselle. Kunnilla ja kaupungeilla on valittavanaan useampia 

eri mahdollisuuksia sähköisen liikenteen edistämiseksi ja kuten edellä on mainittu, 

kaupunkien ja kuntien rooli liikenteen sähköistyksessä on tärkeä. Oppilaitoksien tai 

kuntien ja kaupunkien työntekijöillä ei kuitenkaan usein ole perusteellista tietoa 

uusista nousevista teknologioista (sähköautojen ja energiajärjestelmän integraatio, 

autonominen liikenne) tai käytössä olevista teknologioista (sähköautot, 

latausjärjestelmät ja niiden taustajärjestelmät), joten asiantuntijapalveluilla on 

mahdollisuus toimia tekniikan tietämyksen ja innovaatioiden sanansaattajana 

kunnille ja kaupungeille, sekä niiden omistusyrityksille, sekä kunnille esimerkiksi 

omistajaohjauksen tueksi. Tätä uutta liiketoimintamahdollisuutta tukee myös 

Suomessa koulutussektorilla käynnissä oleva opetusreformi ja koulutusvienti, joka 

luo myös hyvät mahdollisuudet kansainvälistymiselle. 
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Alustalla voidaan kouluttaa sähköiseen liikenteeseen liittyviä asioita luento- ja 

esitysmuotoisesti videolla, sekä esimerkiksi harjoitustehtävien ja kyselyiden avulla 

voidaan varmistaa aiheen ymmärtäminen.  VR-teknologia yleistyessä, koulutuksia 

voidaan havainnollistaa ja järjestää virtuaalisessa ympäristössä. Alustalla voidaan 

toteuttaa esimerkiksi latauspalvelutarjoajien operaattorikoulutukset, 

laitetoimittajien turvallisuuskoulutukset ja muiden sähköiseen liikenteeseen 

liittyvien palveluntarjoajien alustojen käyttöopastukset. Alustan kautta 

liiketoimintaverkoston toimijat saavat tiedon parhaista käytännöistä, sekä 

uusimmat uutiset teknisestä kehityksestä, uusista palveluista, lainsäädännön 

muutoksista ja markkinatilanteesta. Rejlersille tämän avulla saadaan syvennettyä 

asiakkuuksia kaupunki- ja kuntasektorille. Myös täysin uutena asiakassegmenttinä 

kuntien ja kaupunkien omistamat koulut ja yliopistot. 

Mikäli toimenpide otetaan käyttöön, on Rejlersin syytä tulevissa 

kehitysprojekteissa selvittää millä tavoin alusta toteutetaan. Minkä strategisen 

roolin Rejlers ottaa koulutusalustalla – luodaanko oma alusta vai ostetaanko se 

Rejlersille brändättynä palvelutoimittajalta vai luodaanko sisältöä kumppanin 

omistamalle alustalle? Toimitaanko sisällöntuotannossa koordinoijana vai 

tehdäänkö omaa sisältöä vai sekä että? Avoin vai suljettu alusta? Halutaanko ottaa 

rooli koulutusalustaekosysteemin vetäjänä? Selvitetään tarvittavat kumppanit ja 

testataan markkinoita mitatuilla ja tavoitteellisilla testeillä. 

6.5. Toimenpide 5: Asiantuntijapalvelukonseptin kehittäminen 

Kehitetään kokonaisvaltainen asiantuntijapalvelukonsepti, jossa huomioidaan 

asiakassegmenttikohtaiset erityisvaatimukset ja liiketoimintaverkostossa olevien 

eri toimialojen erityispiirteet ja säädökset sekä niiden tuomat lähitulevaisuuden alan 

muutospaineet. Latauspisteinfran investointeihin, markkinapaikkojen 

yhdistämiseen ja liiketoimintaverkoston toiminnan kehittämiseen liittyvien 

palveluiden tuotteistaminen ja prosessien mallintaminen digitaaliselle alustalle. 

Autetaan asiakasta hahmottamaan ja hallitsemaan latauspisteen koko elinkaari ja 

siihen liittyvän toiminnot ja prosessit, jossa tukena on edellä esitetyt alustat 

osaamisen etsimiseen ja jakamiseen liittyen. Tutkitaan palvelukehitystä ja 

tuotteistamista asiakaskeskeisesti jokaiselle palvelulle erikseen: 
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Miten asiakas havaitsee tarpeen ja löytää Rejlersin palvelun? Mitä sisältyy 

asiakkaan ostopäätösprosessiin? Miten asiakas tilaa ja ostaa palvelun, mitä 

prosessiin kuuluu? Kuinka palvelu toimitetaan? Mitä tapahtuu palvelun 

toimittamisen jälkeen? Kuinka maksaminen tapahtuu? Miten jatketaan 

asiakassuhteen ylläpitämistä? Kuinka luodaan linkki seuraavaan kulutusketjun 

vaiheeseen? 

Alustaratkaisujen avulla Rejlers haluaa lähteä kehittämään sähköisen liikenteen 

liiketoimintaekosysteemin verkostoitumiskykyä, projekti- ja prosessijohtamista, 

sekä tiedon ja osaamisen siirtymistä verkoston toimijoiden kesken. 

Riippumattomana toimijana Rejlers luo latauspisteverkoston 

investointisuunnittelun, rakentamisen ja hallinnoimisen avuksi alustan koko 

Suomen latauspisteinfrastruktuurin kehittämisen tueksi, jota voidaan käyttää 

sähköautoista raskaaseen liikenteeseen. Tulevaisuuden markkinapaikkoja halkovaa 

sähköistä liikennettä varten kehitetään alusta integroimaan eri markkinapaikkojen 

ja palvelualustojen rajapinnat yhdelle riippumattomalle alustalle.  

Alustat luovat Rejlersin sähköisen liikenteen palveluliiketoiminnan rakenteen, 

joiden päälle luodaan sähköisen liikenteen liiketoimintaverkostoon linkittyvä tieto 

ja osaaminen. Palveluliiketoiminnan alustaratkaisujen ytimessä on 

verkostoitumisalusta, jossa tiedon intensiivisyys ja kompleksisuus ovat 

matalammillaan.  

6.6. Toimenpide 6: Raportoinnin kehittäminen 

Selvitystöiden raportointi on ei ole nähnyt suuria uudistuksia vuosikymmeniin. 

Selvitysraportit luovutetaan usein nykypäivänä vielä A4 -koon mukaiselle 

raporttipohjalle kirjoitettuna, nykypäivänä tosin digitoituna pdf-muotoon. 

Verkkosivuille siirrettynä, selvitystyöt olisivat helposti luettavissa kaikilla 

päätelaitteilla niin puhelimilla kuin pöytäkoneilla, sekä asiakkaan kaikki Rejlersiltä 

tilaamat selvitykset olisivat helposti saatavilla yhdestä paikasta. Raportteihin 

pystyttäisiin helposti upottamaan interaktiivista sisältöä esimerkiksi Tablou tai 

Power BI -työkalulla. Selvitykset olisivat myös mahdollista julkaista siten, että ovat 

helposti saatavilla ja etsittävissä sisäisesti koko Rejlers Finland Oy laajuisesti. Uusi 
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digitaalinen julkaisualusta toisi uudenlaisen, oikeasti digitaaliseen ympäristöön 

soveltuvan tavan julkaista selvitystöiden tuloksia.  

Luodaan uusi tapa konsultaatiotöiden tuloksena toimitettavien selvitysraporttien 

toimittamiseksi nykyaikaisemmassa muodossa. Alusta linkittyy edellä mainittuun 

asiantuntijapalvelukonseptiin. Ideana on konsultaatiotöiden toimittaminen 

verkkosivujen kautta eikä pdf-muodossa, jolloin raporttia pystyy lukemaan helposti 

myös mobiilisti. Raporttiin pystytään upottamaan interaktiivisia elementtejä, jotka 

sisältävät isoja tietomassoja, kuten esimerkiksi latauspisteinfran tilastoja tai 

paikkatietoon perustuvia nykytilanteen ja tavoitetilan analyysejä. Asiakas pystyy 

näin ollen näkemään ison kuvan ja pureutumaan syvemmälle isoihin tietomassoihin 

oman kiinnostuksen kohteen mukaan. Analyysia voidaan tehdä myös 

reaaliaikaisesti, jolloin asiakas voi itse määrittää lähtöarvot ja alusta laskee taustalla 

alkuparametrien pohjalta tulokset. Alustan avulla pystytään myös seuraamaan ja 

analysoimaan, miten ja milloin asiakas lukee raporttia ja mistä asioista siinä 

erityisesti asiakas on ollut kiinnostunut. Näin ollen pystytään luomaan datasta arvoa 

myös palvelun toimittamisen jälkeen. 

6.7. Toimenpide 7: Markkinoinnin kehittäminen 

Uuden tai olemassa olevan palvelutarjoaman kehityksessä on tärkeää hyödyntää 

digitaalisia markkinoinnin työkaluja, joilla voidaan kehittää asiakasymmärrystä ja 

-kokemusta. Tutkitaan digitaalisten kanavien tarjoamat mahdollisuudet sähköisen 

liikenteen asiantuntijapalveluiden kasvun tueksi. Selvitetään keinot, toimintatavat 

ja prosessit digitaalisten kanavien tehokkaaseen ja tavoitteelliseen hyödyntämiseen 

sähköisen liikenteen markkinoinnissa ja vuorovaikutuksessa 

liiketoimintaverkoston toimijoiden kesken.  

Tällä hetkellä Rejlersillä on käytössä Googlen työkaluja (Adwords-mainonta 

kampanjoittain, Google Analytics, Tag Manager) ja sosiaalisen median kanavia 

(Linkedin, Instagram, Facebook) digitaalisten markkinointikanavien 

hyödyntämiseksi ja vuorovaikutuksen lisäämiseen 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 palvelukehitystä ja asiakasryhmiä tukemaan tarvitaan uusia menetelmiä 

markkinoinnin ja viestinnän kohdentamiseksi. Esimerkiksi asiakaskohdistetulla 

markkinoinnin prosessilla (Account Based Marketing) kehitetään äärimmäisen 

räätälöityjä markkinointitoimia tietylle, halutulle asiakkaalle. Rejlersin tulisi 

keskittää panostuksia etenkin yhden asiakaskohdistetun markkinoinnin alalajiin, 

toimialamarkkinoinnin kehittämiseen. Toimiala- tai segmenttiperusteinen malli 

keskittyy nimensä mukaisesti tiettyyn toimialaan tai segmenttiin. Rejlersin 

tavoitteeseen, sähköisen liikenteen markkinan avaamiseen, toimialakohdistettu 

markkinointimalli toimii hyvin. Sen avulla voidaan tuottaa aidosti kohderyhmää 

puhuttelevaa sisältöä ja tuottamaan myynnin tueksi tarvittavat materiaalit. 

Uusien asiakasryhmien lisäksi, jossa markkinointitoimenpiteitä kohdistetaan 

Rejlersin suurimmille nykyisille asiakkuuksille ja suurimmille potentiaalisimmille 

uusille asiakkuuksille, jotka toimivat sähköisen liikenteen ekosysteemissä. Näille 

valituille toimijoille tuotetaan erittäin tarkasti kohdennettua ja ostajaspesifiä 

sisältöä. 

Sähköisen liikenteen palveluiden kasvun tukemiseksi tarkastellaan markkinoinnin 

tueksi erilaisia toimintatapoja ja keinoja: (1) Yhteisön rakentaminen. (2) 

Markkinointikanavien ja -työkalujen aktivointi. (3) Sisältömarkkinointi. (4) 

Mainonnan uudelleenkohdennus. (5) A/B-testaus. (6) Alustojen helpon testauksen 

mahdollistaminen asiakkaalle. 
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7. JOHTOPÄÄTÖKSET 

Tutkielman johtopäätöksenä voidaan esittää, että asiantuntijapalveluilla on tärkeä 

rooli sähköisen liikenteen ekosysteemissä. Tutkielmassa on käsitelty 

asiantuntijapalveluliiketoimintaa ja niiden tuottamaa lisäarvoa 

liiketoimintaverkostoihin sekä sähköisen liikenteen ekosysteemiin. 

Asiantuntijapalveluilla on liiketoimintansa ominaispiirteensä vuoksi paras 

ymmärrys asiakkaidensa toimialan toiminnasta ja kehityksestä. Erityisesti 

analyysissä nousi esiin tarve kokonaisvaltaisille asiantuntijapalveluille, joka ottaa 

useat eri näkökulmat ja toimialat huomioon. Tämän toteuttamiseksi 

asiantuntijoiden ja asiantuntijapalveluyrityksien on verkostoiduttava, jotta eri 

toimialoilla oleva osaaminen ja tieto saadaan kytkeytymään toisiinsa. Tämä 

korostuu etenkin nopeasti kasvavassa sähköisen liikenteen markkinoilla ja 

liiketoimintaverkostossa, jossa liikenne- ja energiajärjestelmän toimijat 

kytkeytyvät toisiinsa. Yleisesti asiantuntijapalvelumarkkinoiden kasvuhaasteina 

Suomessa on markkinointi, verkostoituminen sekä henkilöstön osaamisen 

kehittäminen. Suhteellisen nuori sähköisen liikenteen ekosysteemi lisää kuvioon 

haasteensa uusien innovaatioiden ja nopeasti kehittyvän toimialan vuoksi. 

Digitaaliset alustat luovat uusia mahdollisuuksia näiden haasteiden voittamiseksi 

myös asiantuntijapalveluyrityksille.  

Loppupäätelmänä voidaan sanoa, että asiantuntijapalveluiden rooli sähköisessä 

liikenteessä liittyy erityisesti koordinoivaan rooliin kolmantena riippumattomana 

osapuolena. Koordinaattorin roolina on löytää, yhdistää ja jakaa tarvittava 

asiantuntemus ja tieto sähköisen liikenteen ekosysteemin kaikille toimijoille 

ekosysteemin elinvoimaisuuden, tehokkuuden ja kannattavuuden maksimoinniksi.  
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