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This thesis examines sharing economy business models in European urban transport sys-
tems. The thesis is carried out as a literature review. First in the thesis, the themes of devel-
opment of urban mobility systems and sharing economy and sharing services are looked into
on a surface level. After this, three modes of transport, shared electric scooters, city bikes,
and shared cars, and the business models that have risen around these models in European
cities are examined more closely.

The literature shows that with current usage habits shared micro mobility services usually
consume more energy than the modes of transport they substitute. Micro mobility services
have potential in replacing private car usage working in conjunction with public transport
services. Car sharing has been successful in reducing private car acquisition in varying
amounts across Europe. Car sharing’s overall impact on the environment is deemed positive,
but there is still deviation in the literature when it comes to the extent of the lessened impact.
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Ilmastonmuutoksen negatiivisten vaikutusten lieventdmiseksi kaupunkieldmisessd ympéri
maailman on tapahduttava radikaaleja muutoksia. Kiihtyvd kaupungistuminen, liikenteen
ruuhkautuminen, ikddntyvé infrastruktuuri, ja energiankulutuksen kasvu asettavat kaupungit
keskeiseksi kohteeksi, kun kehitetdén ratkaisuja toimintojemme ympéristovaikutusten lie-
ventdmiseksi. Nykypéivand kaupungeissa asuu yli 50 prosenttia maailman véestostd, ja vuo-
teen 2050 mennessd luvun ennustetaan nousevan yli 70 prosenttiin. Kaupungit vastaavat 80
prosentista maailman bruttokansantuotteesta, kahdesta kolmasosasta maailmanlaajuisesta
energiankulutuksesta, ja yli 70 prosentista maailmanlaajuisista hiilidioksidipdéstoisté (CO: -

paistoistd). (Cepeliauskaite et al. 2021, 1; IEA 2021)

Urbaanin véeston kasvaessa kaupunkien tulee yhéd tehokkaammin kyeté tayttimaén asuk-
kaidensa tarpeet, mukaan lukien mahdollisuuden liikkua paikasta toiseen, niin turvallisesti
ja sujuvasti kuin suinkin mahdollista. Vuonna 2018 liikenteen maailmanlaajuiset CO; -
padstot olivat 8,2 gigatonnia, josta henkildtielitkenteen osuus oli 45,1 prosenttia (Our World
in Data 2020). Taté liitkenteen aiheuttamaa pddstomadrdd pyritdin minimoimaan usein eri
keinoin. Fossiilisista polttoaineista siirrytddan kasvavin luvuin kdyttimédan uusiutuvia voi-
manldhteitd, omistusautoilua korvataan yhteiskdyttopalveluilla, ja urbaaneja ympaéristoja
suunnitellaan suosimaan kevyen liikenteen kulkuneuvoja. Erdéksi keinoksi perinteisid mat-
kustustapoja tukemaan ja korvaamaan on viimevuosina noussut liiketoimintamalleja, joiden
tuotoksena on liikkkumisen tarjoaminen palveluna (eng. Mobility as a Service, MaaS). Pal-
veluiden tavoitteena on tehostaa liikkumista kaupunkiympéristdisséd samalla lieventden lii-

kenteen aiheuttamaa kuormitusta ympéristolle.

Téssd kandidaatintutkielmassa esitellddn erilaisia malleja jakamis- ja palveluliiketoimin-
nasta kaupunkien liikennejérjestelmissi, sekéd pohditaan niiden mahdollisuuksia perinteisten
litkkennemuotojen tukijoina. Tarkemmin tydssé tarkastellaan kolmea erilaista yhteiskdytto-
palvelua, yhteiskdyttosdhkopotkulautoja, kaupunkipyorid, ja yhteiskdyttdautoja, sekd ndiden

ympirille rakennettua palveluliiketoimintaa. Palvelut toimivat tyypillisimmin digitaalisilla



alustoilla, joiden avulla kayttéjét pystyvit tunnistautumaan, seuraamaan kulkuneuvojen saa-

tavuutta, sekd varaamaan kulkuneuvoja kiyttoonsa.

1.1}  Aiempi tutkimustys

Mikroliikenteen jakopalvelujen kiyttdjien kulutuskayttdytymistd Euroopassa ovat tutkineet
esimerkiksi Fearnley et al. (2020), Laa & Leth (2020), seki Reck et al. (2021). Tutkimuk-
sissa yhdistavi 10ydos on ollut, ettd suurimman osan ajasta yhteiskdytossi olevien sdhkodpot-
kulautojen kéytolld korvataan useimmiten kévellen tai julkisilla litkennevélineilld kulke-
mista. Talloin palvelujen kéytolld on liikenteen kestidvyyden kannalta negatiivinen vaikutus,
ja kdytto aiheuttaa korvattuja likkkumisen muotoja suuremmat péaastot. Fishman et al. (2014)
tutkivat kaupunkipyorien vaikutusta muiden liitkennevélineiden kdyttoon Isossa-Britanni-
assa, Pohjois-Amerikassa, ja Australiassa. Tutkimuksen perusteella kaupunkipyorilld kul-
kiessaan ihmiset korvaavat yleisimmiten julkisilla kulkuneuvoilla ja kédvellen kulkemista.
Tutkimus osoitti myds, ettd thmiset kédyttavit pyorid jopa kolminkertaisella todennékoisyy-
delld, jos pyorille 10ytyy pysdkointiasema 500 metrin séteelld kédyttdjan kotoa. Jochem et al.
(2020) tutkivat yhteiskédyttdautojen kiyttdd 11 eurooppalaisessa kaupungissa. Tutkimuk-
sessa saatiin selville, ettd yhteiskiyttdautopalvelujen kéyttdjat kokevat harvemmin tarvetta
yksityisauton hankinnalle. Aiempaa tutkimustyoté kasitelldén tarkemmin tutkielman kappa-

leessa viisi.

Modernien, alustataloudelle pohjautuvien liitkenteen yhteiskdyttopalveluiden ollessa melko
uusi ilmid, niiden toiminnasta nykyisten kaupunkiemme liikennejérjestelmissid 10ytyy vield
suhteellisen vihin tutkimustietoa. Etenkin suomenkielistd materiaalia aiheeseen liittyen on

olemassa vahin, miké osaltaan innosti timin tutkielman tekemiseen.

1.2! Rakenne, rajaus, ja tutkimuskysymykset

Tutkielma on toteutettu kirjallisuuskatsauksena. Aluksi tydssad perehdytdin kaupunkiliiken-
teen kehitykseen, ja sithen kuinka kaupunkimme ovat saavuttaneet nykyisen muotonsa kau-

pungistumisen myotid. Tdmén jilkeen kdsitellddn kasvavan liikennemééran vaikutuksia, ja



kestdvén litkenteen kehitystd ohjaavaa sdéntelyd. Tdmaén jidlkeen perehdytdéin esimerkkeihin
erilaisista liikenteen jakoliiketoimintamalleista, ja niiden paikkaan ja vaikutukseen nykyi-
sissé litkkennejdrjestelmissdmme. Ty0Ossd keskitytddn pddasiassa jakopalveluihin ja niiden

toimintaan Euroopassa.

Tutkielma vastaa seuraaviin kysymyksiin:

-l Mitd matkustamisen muotoja kaupunkiliikenteen jakopalvelujen kdyto6lld korvataan,
ja kuinka kayttdjat liikkuisivat ilman palveluja?

-I' Millaisia ongelmia liiketoimintamalleilla ratkaistaan?

-I' Millaisia ongelmia liiketoimintamallit ovat synnytténeet, tai minkélaisia haasteita

palvelujen kdytossd on?

Lisdksi tutkielman johtopdétdsosiossa pohditaan, kuinka palvelujen aiheuttamia ongelmia
kyettdisiin ratkaisemaan, ja kuinka palveluilla kyettdisiin tarjoamaan nykyistd suurempaa

hyotyd kaupunkiliikenteen kestdvyyden kehittimisessa.
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Tissd kappaleessa perehdytéén lyhyesti kaupungistumisen ilmiéon, ja perusteellisemmin sii-
hen, kuinka kaupunkimme liikennejérjestelmineen ovat kehittyneet menneen vuosisadan ai-
kana. Tdmin jidlkeen kappaleessa tutustutaan kestdvin litkenteen késittelyyn kansainvili-

sessd padtoksenteossa.

2.1 Kaupungistuminen ja liikennemSSrien kasvu

Kaupungistumisella tarkoitetaan ilmidtd, jossa suuria médrid ihmisid asettuu asumaan
verrattaen pienille maa-alueille, muodostaen kaupunkeja (Encyclopedia Britannica). Tdmén
védeston keskittymisen ehtona ja seurauksena on maa-alueiden muokkaaminen soveltuvaksi
yhteisoille vélttimittomille kayttotarkoituksille, kuten asutukselle, liikenteelle, sekd
kaupallisille ja teollisille palveluille. Kaupungistumisella voidaan kuvata vékiluvun kasvun
lisdksi kaupunkien lukuméirin, sekd niiden laajuuden muutosta. Kaupungistuminen on
historiallisesti ollut seurausta alueiden teollistumisesta ja taloudellisesta kehityksestd. Mitd
vauraammaksi valtiot ovat tulleet, sitd korkeammaksi on noussut maassa kaupunkeja

asuttavien osuus. (Our world in data 2020, Uttara et al. 2012)

Kaupungistuminen on usealta kannalta haastava ilmid. Osaa kaupungeista vaivaavat
ylikansoittumisen, sosiaalisen eriarvoistumisen, saastutuksen, ja liikenteen aiheuttamat
ongelmat. Toisaalta kaupunkiympdiristot tarjoavat asukkailleen useita etuja ja
mahdollisuuksia, mukaan lukien lyhyemmit matkat tyOpaikoille ja palvelujen &déreen.
Kaupunkiasuminen myods mahdollistaa useampien vélimatkojen taittamisen kévellen tai
kevyen litkenteen ja julkisen liikenteen kulkuneuvoja kéyttden. Pienemmit asunnot
tarkoittavat vahemmén ldmmitettdvid asuinnelioitd henkilod kohden, joka johtaa sdédstoihin
energiankulutuksessa. Ndmad liikenteessd ja asumisessa tehdyt sddstot tekevit

kaupunkilaisesta usein maalla asuvaa vertaistaan energiatechokkaamman. (EEA 2017)
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2.2.  Kaupunkiliikenteerkehityskulku

Kaupunkiliikenteen kehitykseen on aina vaikuttanut useampia, alati muuttuvia tekijoité.
Kysynnin puolella vaikuttavia tekijoitd ovat olleet yhteiskunnalliset muutokset ja alueiden
taloudellinen kehitys, jotka ovat vaikuttaneet kulutustottumuksiin. Tarjonnan puolella ovat
vaikuttaneet tekniikan kehitys ja sitd seuranneet merkittdvit muutokset litkkennejérjestelmad
tukevassa infrastruktuurissa. Liikennettd koskevat ohjeistukset ja sdddokset ovat myds olleet
merkittavd tekija pyrkimyksessd saada jdrjestelyt palvelemaan yhteis6d muuttuvine

tarpeineen. (Jones 2014)

Viimeiselld vuosisadalla suurin muutos kehittyneiden maiden kaupunkikuvaan tuli, kun
moottoriliikenne yleistyi rdjdhdysmaisesti 1900-luvun puolivilissd. Auton omistaminen tuli
yhéd useammalle mahdolliseksi talouskasvun myo6té, ja autoteollisuus koki suurta nousua.
Autojen kdyton yleistymiseen vastattiin parantamalla ndiden asemaa liikennejérjestelméssa:
rakennettiin uusia tilavampia teitéd ja parannettiin pysdkointimahdollisuuksia, joskus muiden
kulkutapojen aseman huononemisen kustannuksella. Autojen méérdan kasvun myotd teiltd
saattoi vidhentyd tila kulkea jalan tai pyordillen, ja esimerkiksi Lontoossa osa

raitiovaunulinjoista poistettiin kdytostd autoliikenteen tieltd. (Jones 2014)

Yksityisautoilua tukeva jdrjestelmd nauttii aluksi tyypillisesti useimpien kansanryhmien
suosiosta. Suosiotaan eivit osoita ainoastaan varakkaimmat, joilla on mahdollisuus hankkia
auto, silld muutkin nidkevit autoilun yleistymisen positiivisena merkkind taloudellisesta
kehityksestd, ja pitdvit auton omistamista tavoiteltavana asiana. Moottorilitkenteen nopea
yleistyminen kuitenkin vaatii litkkennesuunnittelulta korkeampaa strategisointia kuin ennen.
Tieverkkojen suunnittelu vaatii matemaattista mallinnusta ja ymmarrystd ihmisryhmien
kiyttdytymisestd. Suunnitteluun vaaditun tietotaidon ja k&ytdnnon rakennusosaamisen
lisdksi suuret rakennushankkeet vaativat rahoitusta, jonka suunnittelu ja hankkiminen vaatii

talouspuolen osaamista. (Jones 2014)

Moottorilitkenteen haitat kuitenkin nousevat esiin melko pian litkenteen mééran noustessa
asutuskeskittymissd. Rajoittamaton autoliikenne toimii optimaalisesti ldhinnd vain

viljemmin rakennetuissa kaupunkiympdristoissd. Teiden fyysisen tukkeutumisen lisdksi



11

ruuhkautuva litkkenne aiheuttaa ilmanlaatuhaittoja, hiilidioksidipddstdja, ja lisdd
onnettomuuksia. Kaupunkien tulee siis kehittdd keinoja kasvavan liikenneméérdn
hallitsemiseksi, ja ympériston tdydellinen mukauttaminen henkil6autoliikenteelle sopivaksi
ei ole vaihtoehto. Sen sijaan ettd suunnitellaan liikkennejirjestelmé joka kestii alati kasvavan
midrdn moottorikulkuneuvoja, on keskityttiva itse kulkijoiden méérédén, ja siihen, kuinka

liikkennetti tehostetaan, vaikka kulkuneuvojen méaéaraa tielld rajoitetaan. (Jones 2014)

Yhdeksi keinoksi kulkijoiden matkantekoa tehostamaan nousevat julkisen liikenteen
vilineet, linja-autot, raitiovaunut, junat, ja metrot. Julkinen liikenne siirtdd ihmisid
tehokkaammin, sdéstden katutilaa seké aiheuttaen vihemmén pééstdja per matkustaja. Kun
keskittyminen siirtyy henkildiden matkanteon tehokkuuden optimointiin, paras vaihtoehto
usein 10ytyy julkisen joukkoliikenteen kulkuneuvoista. Julkisten liikkennevilineiden kiyttod
puoltava, Downsin-Thomsonin paradoksiksi kutsuttu ilmi® osoittaa, ettd autoteiden
kehittdminen yksindédn yksityisautoilua varten ei sujuvoita tieliitkennettd. Kun matkanteko
teitd tai raiteita pitkin on yhtd nopeaa, on paras tapa matkanteon tehostamiseksi kehittda

raideliikenteen ja muiden kestivien kulkutapojen asemaa. (EEA 2019)

Kuva 1. Amsterdam vuosina 1900, 1971, jal30LShteet: Archief Amsterdam, Thomas Schlijpet20
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Matkanteon tehokkuuden optimoinnista seuraavana askeleena pidetdén yleisesti korkean
eldménlaadun tavoittelemista ja kaupunkien viihtyisyyden parantamista. Kaupunkeja on
alettu tunnistaa tdrkeind ympéristdind kulttuurin harjoittamiselle ja muulle sosiaaliselle toi-
minnalle, ja on todettu, ettéd liikkkuminen kaupungeissa tarkoittaa muutakin, kuin siirtymistd
madritellyistd kohteista toiseen. Katujen merkitys sosiaalisena ympdristond ymmérretdédn
paremmin, ja alueita kaupunkien keskustoissa aletaan vapauttaa ajoneuvoista kokonaan.
Tietd tehdédén aktiivisille litkkkumistavoille ja mikroliikenteelle, kuten kevyille sdhkokayttoi-
sille kulkuneuvoille. Esimerkkind vastaavasta kehityksestd Amsterdam eri vuosisatoina, ja
vuosikymmenind (Kuva 1.). Nykypéivénd palvelujen ollessa yhd helpommin tavoitettavissa
internetin vélitykselld, on myds alettu kyseenalaistamaan, onko kaikki matkanteko alkuun-

kaan tarpeellista. (Jones 2014)

2.3. KestSvSn liikenteen huomiointi kansainvSlisessS pSStsksenteossa

Kansainvilinen paatoksenteko on tirkedssd asemassa litkennejérjestelmien kestavyyden ke-
hittimisessd. Kansainviliselld tasolla tehdyilld linjauksilla voidaan saada aikaan mittavaa
muutosta, ohjatessa maiden ja kaupunkien paikallisia toimijoita laajempaan yhteistyShon.
Sopimuksilla ja yhteistydohjelmilla voidaan tdhdété sekd kestdavimpien kulkuneuvojen kayt-
toonottoon, ettd kestdavin liikenneinfrastruktuurin kehittdmiseen. Tédsséd kappaleessa tarkas-
tellaan, kuinka liitkennejérjestelmien kestidvyyden kehittiminen on huomioitu Yhdistyneiden

kansakuntien (YK:n) ja Euroopan unionin (EU:n) toiminnassa 1990-luvulta nykypéivéan.

2.3.1. Yhdistyneet kansakunnat

Liikenteen rooli kestdvidssd kehityksessd tunnistettiin vuonna 1992 Yhdistyneiden
kansakuntien ymparisto- ja turvallisuuskokouksessa Rio de Janeirossa. Roolia painotettiin
kokouksen loppudokumentissa, toimintaohjelma Agenda 21:ssd. Toimintaohjelmassa
otetaan kantaa silloisiin ajankohtaisiin ongelmiin ja sen tavoitteena oli valmistaa maailmaa

alkavan vuosisadan haasteisiin. Tavoitteiden saavuttamisesta padasiallinen vastuu osoitettiin
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valtioiden péitintdelimille, mutta muitakin toimijoita, niin kansallisia kuin kansainvélisié,

kannustettiin osallistumaan asioiden edistdmiseksi. (YK 1992)

Liikenteen rooli huomioitiin uudemman kerran YK:n vuoden 2002 Kestdvin kehityksen
huippukokouksessa Johannesburgissa. Kokouksen loppudokumentti, toimintaohjelma
Johannesburg Plan of Implementation (JPOI) sisélsi useita linjauksia koskien kestavid
liikennettd esimerkiksi infrastruktuurin, julkisen liikenteen, tavaroiden jakelun,
kustannusten, ja kéytdnnollisyyden konteksteissa. Toimintaohjelmassa mainitaan, ettd
kokouksen tuloksen on tavoitteena hyodyttad kaikkia, mutta ennen kaikkea heikompiosaisia,
avun tarpeessa olevia ihmisryhmid. Ohjelman on tarkoitus rakentaa aikaisempien
suunnitelmien péélle ja auttaa vield saavuttamattomien tavoitteiden taytdntdonpanossa. (YK

2002)

Vuoden 2012 Rio de Janeiron YK:n kestivin kehityksen kokouksessa painotus kestidvin
litkkenteen tirkeydestd jatkui. Kokouksen loppudokumentissa, toimintasuunnitelmassa The
Future We Want, kestédvi liikenne tunnistettiin taloudellisen kasvun ajajana, ja sen néhtiin
edistdvin tasa-arvoisuutta, terveyttd, kaupunkien resilienssid, ja maaseutualueiden
tuottavuutta. Yhdeksi suureksi teemaksi ja tulevaksi tavoitteeksi kokouksessa nousi

ddrimmdiisen koyhyyden poistaminen kaikin kestdvén kehityksen toimin. (YK 2012)

Vuonna 2014 Yhdistyneiden kansakuntien péédsihteeri Ban Ki-moon kokosi
neuvonantoryhman, joka keskittyy kestidvédn liikenteeseen. Ryhmin tehtidvéni oli selvittidd,
kuinka kestdvédn liitkenteen avulla kyetddn edistimidin kestdvidd kehitystd, poistamaan
ddrimmdistd koyhyyttd, edistiméén talouskasvua, ja taistelemaan ilmastonmuutosta vastaan.
Ryhmén tyon tuloksena syntyi ohjekirja Mobilizing Sustainable Transport for Development,
joka julkaistiin vuonna 2016. Kirjassa kisitellddn kaikkia litkenndinnin keinoja, kehittyvissd

ja kehittyneissd maissa. (YK 2016)

Vuonna 2015 solmitussa Pariisin ilmastosopimuksessa médriteltiin tavoitteeksi valttad il-
mastonmuutoksen vaaralliset vaikutukset rajoittamalla maapallon keskildmpdtilan nousu
keskimiirin alle kahden celsiusasteen, ja pyrkié pitdimdin nousu 1,5 celsiusasteessa. Ilmas-
tosopimusta pidetdén siltana nykyisen politiikan ja ennen vuosisadan loppua tavoitellun il-

mastoneutraaliuden vililld. Sopimukseen osallistuneet hallitukset olivat yksimielisié siitd,
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ettd globaali padstohuippu tulee saavuttaa niin pian kuin mahdollista, ja timén tapahduttua
taytyy ryhtyd nopeisiin toimiin padstdjen vahentdmiseksi. Liikenteen rooli padstojen vihen-
tdmisessd on suuri, sektorin vastatessa noin viidenneksestd koko maailman hiilidioksidipais-
toistd. Téstd viidenneksestd vuonna 2018 74,5 % aiheutui tielitkenteestd, ja 45,1 % matkus-
tajatieliikenteestd. IEA:n laatima Net Zero 2050 -tiekartta tdhtda ilmastosopimuksen 1,5 cel-

siusasteen tavoitteen saavuttamiseen. (IEA 2022b, European Commission 2015)

2.3.2.! Euroopan unioni

Euroopan unionissa on noudatettu yhteistd litkkennepolitiikkaa yli 30 vuoden ajan. Yhteisistd
pyrkimyksistd huolimatta litkenne on ainoa sektori, jossa kasvihuonekaasupédstot ovat
nousseet vuoden 1990 jilkeen. Nousevat kasvihuonekaasupééstot ovat asettaneet kestidvian
litkkennepolitiitkan tavoittelun entistd suurempaan arvoon. Nousevien padstdjen lisdksi
esimerkiksi Euroopan laajuisen liikenneverkon suunnittelu ajaa kestdvien kéytinteiden

kehittdmiseen ja toimeenpanoon. (Euroopan parlamentti 2022)

Euroopan komission vuonna 2011 julkaisemassa valkoisessa kirjassa *Yhtendistd Euroopan
litkkennettd koskeva etenemissuunnitelma — Kohti kilpailukykyistd ja resurssitehokasta
litkkennejirjestelmdd’ esitettiin tavoiteltavaksi 20 % vidhennystd liikenteen pédstoissd
vuosien 2008 ja 2030 vililla. Valkoisessa kirjassa kuvaillaan vanhoja ja uusia haasteita
litkkenteen alalla, ja rajataan keinoja niiden ratkaisemiseksi. Kirjassa esitettiin 10 tavoitetta,
esimerkiksi jédljelld olevien kansallisten jdrjestelmien ja liikkennemuotojen vilisten esteiden
poistaminen yhtendisen Euroopan laajuisen litkennealueen luomiseksi. Kirjassa esitettiin
my0Os esimerkiksi fossiilisilla polttoaineilla kulkevien ajoneuvojen véhentimistd
tielitkenteestd 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessd, sekd niiden poistamista kaytostd

kokonaan vuoteen 2050 mennessé. (Euroopan parlamentti 2022)

Vuoden 2011 valkoisen kirjan tavoitteet jddvit kuitenkin YK:n vuonna 2015 vahvistamasta
tavoitteesta vihentdd kasvihuonekaasupédidstdjd véahintddn 20 prosentilla vuosien 2021 ja
2030 valilli. Tdmd& muun muassa vaikutti komission vuonna 2019 julkaisemaan

toimintasuunnitelmaan ’Euroopan vihredn kehityksen ohjelma’, joka siséltdd laaja-alaisia
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ilmastolakivelvoitteita, joilla poliittisista ilmastositoumuksista saadaan oikeudellisia
velvoitteita. Suunnitelmassa todetaan, ettd ilmasto-ongelmia ratkaistaessa ja kestdvia liikken-
nettd suunnitellessa tdytyy olla kunnianhimoinen mutta realistinen. Tavoitteiden saavutta-
miseksi litkennesektorin tdytyy kdyttdd vihemmain ja puhtaampaa energiaa, sekd hyodyntidd

modernia infrastruktuuria tehokkaammin. (Euroopan parlamentti 2022)
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Liikenne vaikuttaa ymparistoon usein eri tavoin. Pddstoistd aiheutuvien ilmanlaatuhaittojen
liséksi litkkenne aiheuttaa meluhaittaa, ja infrarakentamisella on mittavat vaikutukset ympa-
roivaén luontoon ja sen ekosysteemeihin. Liikennesektori kithdyttéa ilmastonmuutosta eten-
kin fossiilisten polttoaineiden kulutuksella ja téstd aiheutuvilla CO:-pdistoilld. Muut pais-
tot, kuten pienhiukkaspaistot (PM-x ja PMisy), typpidioksidi, hiilimonoksidi, ja muut kaasut
ovat pitkilti riippuvaisia kéytetystd polttoaineesta, dieselin ja bensiinin ollessa tieliikenne-

kiytossa yleisimmat. (Cepeliauskaite et al. 2021)

3.1. Liikenteen vaikutukset ympSrist33n

Liikennesektorin kuluttama energiamdard kolminkertaistui vuosien 1971 ja 2015 vililla.
Vertauksena teollisuussektorin energiankulutus kasvoi samalla aikavélilla 80 prosenttia, ja
asutussektorin 90 prosenttia. (Noussan et al. 2020) Liikenteen paéstot ovat nousseet vuosit-
tain keskiméérin noin 1,7 prosentilla vuodesta 1990 vuoteen 2021, kasvuvauhti on ollut no-
peampi kuin millddn muulla energian loppukayton sektorilla. Liikenne vastaa 24 prosentista
kaiken energiankéyton padstdistd. Vuonna 2018 liikenne aiheutti kansainvilisesti 8,2 giga-
tonnin CO: -paistot, josta 45,1 prosenttia aiheutui henkildtieliikenteestd. Vuosina 2019-2020
litkenteen energiankulutus kadntyi historialliseen laskuun COVID-19 pandemian seurauk-
sena. Pandemia vihensi ihmisten matkustamista, ja toimitusongelmat rajoittivat rahdin liik-
kuvuutta. Padstot laskivat 13,5 prosentilla ldhes 7 Gt CO1-ekv. vuositasolle, kunnes mééra
kddntyi uudelleen nousuun rajoitusten purkauduttua ja maailman palattua tavallisempaan

eldmanrytmiinsd. (IEA 2022a, Our World In Data 2020)

Kansainvilinen energiajérjestd (eng. International Energy Agency, IEA) on luonut tiekartan
Net Zero 2050, jonka mukaan toimimalla kansainvélisestd energiasektorista saataisiin net-
topddstoton vuoteen 2050 mennessd. Jotta liikkennesektorilla pysyttéisiin tiekartan tavoit-
teessa, tulisi liikenteen pédéstdjen laskea maailmanlaajuisesti noin 20 prosentilla, nykyisesté

8 gigatonnin CO:-vuosipdistoistd alle 6 gigatonniin vuoteen 2030 mennessa. (IEA 2022a)
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Kasvava litkenneméaérd vaatii myos jatkuvaa infrastruktuurin kehitystéi. Infrarakentaminen
vie tilaa luonnolta vaikuttaen alueiden monimuotoisuuteen. Maanrakentamisesta seuraa
luontoalueiden pirstaloitumista, joka pakottaa eldinlajeja uusiin elinolosuhteisiin vaikuttaen
populaatioiden kokoihin. Rakentaminen vaikuttaa myds maaperéssd olevan veden ja maa-
aineksen kemiallisiin olosuhteisiin. Rakennusprosessin seurauksena ympéristoon péatyvat
haitalliset aineet ja melu vaikuttavat paljon itse fyysisid rakenteita laajemmalle. Samat vai-

kutukset pétevit my0s asutusalueiden laajenemiseen. (Seller 2003)

3.2. Liikenteen vaikutukset terveyteen

Ympiriston hyvinvoinnin lisdksi liikketeen padstot vaikuttavat ihmisten terveyteen, etenkin
urbaaneilla alueilla. Pitkdaikainen altistuminen liikenteen péastoille esimerkiksi nostaa ast-
man, keuhkosydvin, ja muiden syopien riskid. Pdistoille altistuminen vaikuttaa my6s hai-
tallisesti lapsen kehitykseen raskauden aikana, ja laskee miesten hedelmaéllisyyttd. (Hendryx

et al. 2019, Krzyzanowski et al. 2005)

Aineellisten paistojen lisdksi litkenteen aiheuttamalla melulla on ihmiselle haitallisia biolo-
gisia ja psykologisia vaikutuksia. Melu vaikuttaa niin litkenteen kulkijoihin kuin sivullisiin,
ja liikkenteen aiheuttamaa melua pidetdén pienhiukkaspiistdjen jilkeen merkittdvimpana
ympériston terveyshaittana léntisessd Euroopassa. Melulle altistuminen saa kehossa aikaan
stressireaktion, ja pidemmaén ajan altistuminen voi aiheuttaa ahdistusta tai masennusta, seké
se lisad riskid sairastua syddn- ja verisuonitauteihin. Melu myds vaikeuttaa keskittymisté ja
heikentdd unenlaatua. Etenkin pidempiaikaisella unenlaadun heikkenemiselld voi olla kau-
askantoisia vaikutuksia, sen heikentéessa kognitiivista suorituskykyi, seka altistaen ylipai-
nolle, diabetekselle, korkealle verenpaineelle, ja dementialle. (Erikkson et al. 2018; Kho-
menko et al. 2021)
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Liiketoimintamallilla tarkoitetaan yrityksen suunnitelmaa siitd, kuinka se tavoittelee voittoa.
Liiketoimintamallissa eritelldén yrityksen tarjoamat tuotteet tai palvelut, kohdemarkkinat, ja
liiketoiminnasta aiheutuvat odotetut kustannukset (Osterwalder et al. 2005).
Jakamisliiketoiminnalla tarkoitetaan liiketoimintaa, jossa tuote tai palvelu on asiakkaiden tai
kéyttdjien kesken jaettuna. Liiketoiminnassa jakaminen toimii kattotermind, ja silld voidaan
eri kiyttotapauksissa tarkoittaa, etté tuotteita lainataan, vaihdetaan, tai esimerkiksi hankitaan
kiytettynd. Tuotteiden kéyton jakamalla usean henkilon kesken pyritddn alentamaan
nettokulutusta sekd tuotannon méiirdd, ja parantamaan tuotteiden kidyttdastetta, samalla

tuottaen taloudellisia ja sosiaalisia hyotyja. (Curtis & Mont 2020)

Jakamisliiketoiminnan vaikutusten kédéntopuolella on kuitenkin mahdollinen rebound-ilmid,
jossa tuotteiden helpotettu saatavuus lisdd niiden nettokidyttod. Ilmidssd siis ongelman
ratkaisu vihentdi ratkaisun tarjoamia hyotyjd, tai jopa pahentaa itse ongelmaa. (Sitra 2020)
Ihminen saattaa esimerkiksi tarttua helposti saataville tehtyyn kulkuneuvoon kulkeakseen

lyhyitd matkoja, jotka ilman palvelujen olemassaoloa hén kulkisi kédvellen.

Liikkumisen jakamisliiketoiminnan palveluihin asiakas pédédsee késiksi tavanomaisesti
palvelua varten luodun digitaalisen alustan avulla, jonka kautta valittuun kulkuneuvoon saa
kiyttdoikeuden madritellyksi ajaksi. Tietoteknisten jirjestelmien kehitys on ollut yksi suuri
ajaja jakamisliiketoiminnan yleistymiseen, tehden toiminnasta sujuvampaa ja tuoden
toimintamallin palvelut helposti kaikkien saataville. (Vitkauskaite & Vaiciukynaite 2020)
Jaettujen liikkkumisvilineiden kuten yhteiskédyttdautojen ja mikroliikennevélineiden, kuten
polkupydrien ja sdhkopotkulautojen kdytdon suosiota on viimevuosina kasvattanut myos
esimerkiksi COVID-19 -pandemia, sen ajettua ithmiset etsiméén vaihtoehtoja ruuhkaisille

joukkoliikenteen kulkuneuvoille.

Euroopassa liikenteen jakopalveluiden arvioitu arvo vuonna 2022 on noin 70 miljardia eu-
roa. Vuoteen 2030 mennessé arvon ennustetaan nousevan 150-200 miljardiin. Arvon nope-

aan nousuun vaikuttavat esimerkiksi muutokset kulutustottumuksissa, ihmisilld on kasvava
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halukkuus siirtyéd jakopalveluiden kdyttoon, mikéli kdyttd tulee omistamista kannattavam-
maksi. Muita kasvua kiihdyttivid tekijoitd ovat esimerkiksi yksityisautoilusta vaihtoehtois-
ten kulkutapojen kdyttoon ohjaava poliittinen sdidnnostely, ja autonomisten litkennejirjestel-

mien kehitys. (McKinsey 2022)

4.1 YhteiskSyttSautot

Free-floating -yhteiskdyttoautopalvelut (free-floating car sharing services, FFCSS) ovat
nousseet suosiossa viime vuosina. Toimintamalli mahdollistaa vapaamman liikkuvuuden
ajoneuvon kanssa, kdyttdjd voi ottaa auton kdyttdOnsd mistd tahansa ja jattdd sen kdyton
jdlkeen mihin tahansa méiéritellyn alueen sisdlld. Kdyton joustavuuden korkea aste saattaa
kuitenkin houkutella kéyttdjid, jotka muuten valitsisivat ympéristoystévillisempid kulku-

muotoja, kuten pyordilyn tai kdvelyn. (Habibi et al. 2017)

Pysidkointiasemiin perustuvat yhteiskdyttéautopalvelut (station based car sharing services,
SBCSS) toimivat periaatteella, ettd ajoneuvo palautetaan kdyton jilkeen sitd varten varatulle
asemalle. Asema voi olla sama josta ajoneuvo otettiin kdyttdon, tatd kutsutaan roundtrip -
kaytoksi, tai asema voi olla eri kuin kdyttdonottoasema, jolloin ajoneuvolla suoritetaan yk-

sisuuntainen matka asemalta A asemalle B. (Arias-Molinares & Garcia-Palomares 2020)

Peer-to-peer eli vertaispalvelumallissa kdyttdjdt voivat lainata omaa henkildkohtaista ajo-
neuvoaan muille kayttdjille mééritellyksi ajanjaksoksi. Talld toimintamallilla kyetién paran-
tamaan heikkoa kidyttoastetta yksityisautoissa, jotka Euroopassa seisovat kdyttimattominé
keskimiérin 92 prosenttia ajasta (Ellen MacArthur Foundation 2015). Peer-to-peer mallissa
autonsa jakaminen voi toimia tarjoajalle yliméddrdisena tulonldhteend, ja lainaaja hyotyy laa-

jemmasta valikoimasta erilaisia ajoneuvoja.

Tulevaisuudessa autonomisten ajoneuvojen on mahdollista kyyditd matkustajia paikasta toi-
seen, sekd huolehtia itsendisesti ajoneuvojen lataustason ylldpitdmisestd kyyditsemisten vé-
lissd. On kuitenkin epdselvédd, kuinka pian autonominen liikenne péddsee yleistymién, ja

missd muodossa. Autonomia tulee mitd luultavimmin ensin korvaamaan tavanomaisen
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kuorma- ja linja-autoliikenteen vakiintuneiden reittien vuoksi. Autonomian levittya laajem-
malle, on vaikea ennustaa, tuleeko se lisddméén vai vihentdméén ajoneuvojen kokonaiskayt-
t6d ja kokonaiskdyton madrin muutoksesta seuraavia ongelmia. Lisddmalld matkustamisen
saatavuutta ja mukavuutta, alentamalla ajoneuvojen kdyttokustannuksia, ja kannustamalla
pidempiin pdivittdismatkoihin, itsestdéin kulkevat ajoneuvot saattavat lisiti kokonaisliiken-

teen madrdd. (Litman 2022; ATOM Mobility 2020)

Suomalainen yhteiskdyttdautopalveluita tarjoava Omago perustettiin vuonna 2017. Yritys
toimii yhteiskdyttdautotoiminnasta hyvané esimerkkina sen tarjotessa ratkaisuja useisiin eri-
laisiin kdyttotarkoituksiin. Omago tekee yhteistyotd muiden yritysten, taloyhtididen, kau-
punkien, ja esimerkiksi asuntosdétididen kanssa, tarjoten palveluja jotka mukautuvat moni-
puolisesti yhteisdjen erilaisiin tarpeisiin. Toimijana uudella yleistyvilla alalla yritys on ko-
kenut nopeaa kasvua, vuonna 2019 yrityksen liikevaihto oli 82 000 euroa, ja vuoden 2021

litkevaihtoennuste oli 1,2 miljoonaa euroa (Omago 2022)

Daimlerin perustama Car2go aloitti FFCSS toimintansa Ulmissa, Saksassa vuonna 2008.
Vuonna 2011 BMW puolestaan toi oman FFCS-palvelunsa, DriveNow:n, kdyttéon Miin-
chenissi ja Berliinissd. Vuonna 2018 Car2go ja DriveNow yhdistyivit SHARE NOW:ksi,
joka tarjoaa FFCS-palveluja yhteensd 16 kaupungissa, kahdeksassa eri Euroopan maassa.
Ennen COVID-19 pandemiaa palvelulla oli 3 miljoonaa kéyttdjdd. (Jochem et al. 2020;
SHARE NOW 2022)

4.21 Kaupunkipy3rSt

Ensimmdisten kaupunkipyoridkokeilujen katsotaan tapahtuneen 1960-luvulla Amsterda-
missa. Vuonna 1965 paikallinen opiskelijoista koostuva joukko aktivisteja levitti
valkoiseksi maalattuja pyorid ympéri kaupunkia, pyrkien vastaamaan autoilun yleistymiseen
ja kasvavaan padstOmadrdin. Yritys kuitenkin epdonnistui turvajéirjestelmien puuttuessa, ja

pyorit paityivit vandalismin ja varkauksien kohteeksi. (Bielinski & Wazna 2019)

Ensimmdiset vakiintuneet kaupunkipyordjirjestelmit ovat olleet ldhes poikkeuksetta

kiinteisiin pysdkointiasemiin perustuvia. Pysidkointiasemat ovat vihentidneet varkauksia ja
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muuta vandalismia, sekd ne ovat tarjonneet kéyttdjille kyvyn tunnistautua esimerkiksi
magneettisella kortilla ennen tarkoitukseen luotujen puhelinsovellusten kehittimista.
Asemiin pysdkdointi lisdd my0s kaupunkiympériston siisteytti ja jarjestysti. Pyorid ei kyetd
Jjattdmidn lojumaan satunnaisiin paikkoihin, ja kédyttdjdt voivat olla varmoja kulkuneuvojen

sijainneista sellaista tarvitessaan. Maddritellyt pysédkointiasemat kuitenkin rajoittavat

kiyttdjien kulkemisen vapautta, ja asemien rakentaminen sekd ylldpitdminen aiheuttaa

kustannuksia. (Bielinski & Wazna 2019)

Kuva2: Asemaan pysSksityjS kaupunkipysriS. LShde: Tuntematon, Wikimedia Commons 2018.

Telakattomassa (eng. Dockless, vaihtoehtoisesti free-floating) kaupunkipyorijirjestelméssa
kéyttdja voi vapaasti ottaa pyordn kdyttoonsd mistd vain ja lopettaa ajonsa sekid jattdd
pyordnsd mihin vain mééritellyn alueen sisélld. Telakaton palvelun muoto on ideaali
lyhytaikaiseen kayttoon. Kdyton vapauden korkealla asteella on niin hyvit kuin huonot
puolensa. Toisaalta se lisdd kdyttdjan mahdollisia reittejd ja vierailukohteita, ja toisaalta
vandalismin ja véadrinkdyton riskid. Telakattomassa jirjestelméssd palvelun jérjestdjd
sadstdd siind, ettel tarvitse rakentaa asemia pyorien pysdkointid varten, mutta pydrien
siirtelystd koituu enemmin kustannuksia kuin telakallisessa toimintamallissa. (ATOM

Mobility, 2020; Zhang et al. 2021, Bielinski & Wazna 2019)
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Useissa kaupungeissa suuri osa kaupunkipyOristd ovat paikallisten yhtididen sponsoroimia,
ja ne toimivat yhteistyOssd itse kaupungin ja paikallisen julkisen liikenteen jirjestdjien
kanssa. Toiminnasta esimerkkind Helsingin seudun liikenteen (HSL) kaupunkipyorit, jotka
tunnetaan yleisemmin sponsorinsa mukaan Alepa-fillareina. Nykyisessd muodossaan pal-
velu tuotiin kayttoon toukokuussa 2016, ja alkuun kéytossd oli 500 pyordd ja S0 pysakointi-
asemaa. Nykyiset luvut ovat 4600 pyordd ja 460 asemaa, levittdytyneend Helsingin lisdksi
Espoon alueelle. Vastaava jérjestelmé 10ytyy nykyéddn useimmista suuremmista suomalai-
sista ja suurista eurooppalaisista kaupungeista, kaupunkien pyrkiessé lisidméaén kestidvén lii-

kenteen maéridd. (ATOM Mobility 2020; Helsingin seudun liikenne 2022; Seppéla 2017)

4.3! YhteiskSytt&Shk3potkulaudat

Séahkopotkulautapalvelujen mééré on kasvanut viime vuosina nopeasti. Kasvua on siivittdanyt
esimerkiksi COVID-19 pandemia, ja muiden liikkumisen jakopalveluiden pohjustama
valmiiksi vastaanottava ilmapiiri. [hmisistd on tullut kaupunkipyorien tottuneita kayttdjid,
joten uusien vastaavien palveluiden kokeiluun ja kéyttdonottoon kynnys on matala.
Laajemmalla mittakaavalla vuokrattavat sdhkopotkulaudat saivat alkunsa Kaliforniasta
syksylla 2017, ja seuraavien vuosien aikana palvelut ovat levinneet Eurooppaan. (BCG

2019; Gebhardt et al. 2021)
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Kuva 3: PysSkaityjS sShkspotkulautoja. LShélenenpSS, A. 2019

Saksalaisldhtoinen TIER Mobility on tarjonnut mikroliikenteen jakopalveluita vuodesta
2018. Toimintansa aloittamisen jidlkeen, TIER on levittinyt toimintaansa 19 maahan, yh-
teensd 175 kaupunkiin, ja tuonut kuluttajien kdytt6on yhteensi yli 135 000 mikroliikenteen
kulkuneuvoa (TIER 2022). Vastaavat luvut vuonna 2020 olivat 60 000 kulkuneuvoa 80 kau-
pungissa, toiminnan laajuus on siis tuplaantunut kahdessa vuodessa. Aluksi TIER toi kulut-
tajien kdyttoon vain sdhkdpotkulautoja, mutta on sittemmin lisinnyt tarjontaansa myds sih-

koavusteisia polkupyorii ja sdhkoskoottereita. (Vitkauskaite & Vaiciukynaite 2020, 59)

Vuonna 2018 virolaisldhtdinen Bolt laajensi toimintaansa ja toi kuluttajien kédyttoon vuok-
rasdhkopotkulautoja kyytijakopalvelunsa lisidksi. Vuonna 2022 Bolt raportoi palvelevansa
sataa miljoonaa asiakasta yhteensd 45 maassa. Tdmai luku pitdd sisdlldin myos Boltin mui-
den palvelujen, kuten kyytijakopalvelujen, yhteiskiyttoautopalvelujen, ja ruokakuriiripalve-

lujen asiakkaat. (Bolt 2022)

Osassa kaupungeista mikroliikenteen palvelujen tarjoajat toimivat yhteistydssi paikallisten
julkisen liikenteen tahojen kanssa, tarjoten palveluja tukemaan julkisen liikenteen kulkuta-
poja muodostaen MaaS-toimintamalleja. Vuonna 2020 TIER otti kulkuneuvoissaan kiyt-
toonsd vaihdettavat akut ja toi kaupunkeihin latauspisteitd, joiden avulla kéyttdjit voivat
huolehtia kulkuneuvojen varauksen yllidpitimisesti. Latauspisteitd voivat hankkia tiloihinsa

erilaiset liikkeet ja ravintolat. TIER kustantaa laturin kiyttimén sédhkon, ja liikkeet hyotyviit
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laturien tuomista asiakkaista. Kannustimena kuluttajalle, TIER antaa kulkuneuvon kiytto-
kustannuksista alennusta, mikili kédyttdja vaihtaa tyhjentyneen akun tiyteen. Ratkaisu hyo-
dyttaa yritystd vihentdmaéllda kulkuneuvojen huoltokustannuksia. (Vitkauskaite & Vaiciuky-

naite 2020, 59)

Potkulautapalvelut toimivat pddosin hyvin samalla tavalla kuin kaupunkipyorédpalvelut.
Suurin osa vuokrattavista sdahkopotkulaudoista toimii telakattomasti, eli lautaa ei tarvitse
ajon jilkeen palauttaa tietylle asemalle. Sdhkopotkulautojen ja kaupunkipyorien suurin ero
piilee niiden tyypillisissd kdyttotarkoituksissa. Vuonna 2022 julkaistu tutkimus (L1 et al.)
osoittaa, ettd kaupunkipydrien vuorokausittaisessa kdytdssd on useampien kaupunkien koh-
dalla nédhtédvissi kaksi selvid piikkid, aamulla ja iltapéivilld, mikd viittaa niiden olevan tyy-
pillisempi valinta kulkuneuvoksi tyomatkojen tekoon. Tutkimukessa analysoitiin kulutus-
kayttdytymistd 30 eri eurooppalaisessa kaupungissa huhtikuun ja heindkuun vélisend aikana
vuonna 2021. Vuokrasidhkopotkulautojen kohdalla vuorokausittainen kdyttdé on epétasai-
sempaa, ja suurin piikki kdytossd ndhddén iltapéivisin. Syyna tdhén saattaa olla sdhkopotku-
lautapalvelujen joustavuus, joka palvelee vapaa-ajan ei-kaavamaista kéyttod, ja kiertelya il-

man varsinaisesti ennalta méérittelemitontd madranpaata. (Li et al. 2022)
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Tidssd kappaleessa tarkastellaan liikenteen jakamispalvelujen vaikutuksia niiden toimin-
taympiristoon ja kuluttajien matkustustottumuksiin. Kappaleessa vastataan aiemman kirjal-
lisuuden pohjalta kysymyksiin, millaisia matkustamisen muotoja palvelujen kiytolld korva-
taan, millaisia ongelmia liitketoimintamallit ratkaisevat, ja millaisia ongelmia liiketoiminta-

mallit ovat synnytténeet.

5.1. Mikroliikenteen jalamigalvelujentuomatratkaisut

Iso osa yksityisautoilun vetovoimaa on sen kyvyssd saattaa kulkijat ldhtopaikasta
madranpddhin asti, ovelta ovelle. Osalle autoilijoista kynnyksené julkisten kulkuneuvojen
kiyttoon siirtymisessd 10ytyy matkoista, jotka joutuu kulkemaan kotiovelta julkisen
litkkenteen pysikeille, ja matkan padtteeksi pysdkeiltdi méidranpadhidn. Ndiden matkojen
ensimmadisten ja viimeisten etappien kulkemiseen perinteiset vaihtoehdot ovat olleet
pyordily ja kdvely. Teknologian kehityksen my6td matkojen ensimmadisten ja viimeisten
kilometrien taittamiseen on kuitenkin alkanut nousta vaihtoehtoja erilaisista mikroliikenteen

yhteiskéyttopalveluista. (EEA 2019)

Kesken matkan tapahtuvat vaihdot kulkuneuvosta toiseen on syytid tehdd mahdollisimman
saumattomiksi jotta ihmisid saadaan siirtyméédn yksityisajoneuvoliikenteestd julkisten
kulkuneuvojen kayttdjiksi, silld yksindédn ajatus ympéristdystavillisyydestd ei motivoi riitta-
vdd thmismédrdd muuttamaan matkustustapojaan. Ensimmaisten ja viimeisten kilometrien
kulkemista helpottavat palvelut voivat saada ihmisid tekemédn siirtymén, jos kokemus
matkanteosta julkisilla kulkuneuvoilla tehddén vaivattomammaksi tai yhtd vaivattomaksi
kuin auton kéyttdo. Vaatimuksena tille kuitenkin on, ettd systeemin runkona on valmiiksi
toimiva joukkoliikenteen jérjestelmid ja uusia palveluja tukeva infrastruktuuri. Uudet
palvelut syntyvit ainoastaan paikkaamaan joukkoliikenteen mukautumattomuutta ihmisten

yksilollisiin tarpeisiin. (EEA 2019)
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Yksilon ndkokulmasta matkantekoa tarkastellessa kulkijakohtaisten kustannusten voidaan
todeta ohjaavan péidtoksentekoa merkittdvasti. Yksilon kokemukseen matkanteon
sujuvuudesta vaikuttaa vahvasti matkanteon koettu nopeus, ja kiytidnnollisyyden ja
nopeuden kustannuksia saatetaan pitdd jopa matkustuksen rahallista hintaa korkeammassa
arvossa. Vuonna 2016 Isossa Britanniassa tehty tutkimus (Wardman et al.) osoitti, ettid
minuutin seisahdus matkustaessa koetaan kestoltaan kolmin- tai viisinkertaiseksi verrattuna
minuuttiin jolloin matka etenee. Sama pitee kiireessd kédvelemiseen ja vikijoukoissa
odotteluun. Tdmaé ajankulun koettu vidrentymaé entisestdéin korostaa matkanteon sujuvuuden
tarkeyttd. Kesken matkan tapahtuvista kulkuneuvonvaihdoksista tulee siis tehdd mahdolli-
simman kitkattomia, jotta ihmisid saadaan kéyttaméddn kestdvdampid kulkumuotoja.

(Wardman et al. 2016)

5.21 Mikroliikenteenjakamigalvelujentuomatongelmat

Mikroliikenteen jakopalvelujen yleistyminen ei yksinddn ratkaise liikenteen ongelmia. Pal-
velujen suurin potentiaali tuottaa positiivista muutosta on mahdollisuudessa helpottaa jul-
kisten kulkuvilineiden kiyttod, ja siten pyrkid vdhentdmidn autoliikennettd. Strategian
puute uusien litkkumismuotojen kéyttoonotossa voi johtaa negatiivisiin vaikutuksiin, joita

késitellddn tissd kappaleessa. (EY 2020)

5.2.1.! Mikroliikenteen korvaamat liikkkumisen muodot

Jos kulkuvilineiden kidyttd on tdysin rajoittamatonta, niihin tulee helposti tartuttua ilman
varsinaista tarvetta, jolloin energiankulutus kasvaa. Ziirichissd, Sveitsissd, vuonna 2021 to-
teutetussa tutkimuksessa (Reck et al.) todettiin vuokrasdhkdpotkulautojen ja vuokrattavien
sdahkoavusteisten pyorien kuluttavan niiden korvaamia kulkutapoja enemmaén energiaa. Tut-
kimuksen mukaan yksityisomisteiset séhkopotkulaudat ja -py0rét sen sijaan vdhentivat yk-

sityisautoilua.

Yksityisilld sahkopotkulaudoilla todettiin olevan autoilua korvaava vaikutus myds Wienissi

(Laa & Leth 2020). Tutkimuksen mukaan yleisimmiten sahkoisilla kevyilld kulkuneuvoilla
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kuitenkin korvataan kdvelymatkoja, sitten julkisilla matkustamista, ja ndiden jilkeen yksi-
tyisilld moottoriajoneuvoilla kulkemista. Muualla Euroopassa tilanne on sama. Pariisissa
vuokrasdhkopotkulaudat korvasivat 37 % ajasta julkisilla kulkemista, 35 % ajasta kivelyé,
javain 16 % ajasta yksityisautolla, moottoripydrilld, tai taksilla kulkemista (Christoforou et
al. 2021). Fearnley et al. (2020) tutkivat ilmiotd Oslossa, ja saivat tulokseksi sdéhkopotkulau-
tojen korvaavan useimmiten kévelyé (60 % ajasta), toisiksi eniten julkisilla kulkemista (23

%), ja kolmanneksi eniten autoilua (8 %).

Ricci (2015) tutki kaupunkipydréjérjestelmien onnistumista liikkennejirjestelmien kestavyy-
den kehittdmisessd. Tutkimuksessa selvisi, ettd Dublinissa ihmiset kdyttdvan kaupunkipyo-
rid padasiassa kdvelymatkojen korvaamiseen (45,6 % ajasta), timin jilkeen eniten pyorai-
lylla korvattiin linja-autolla kulkemista (25,8 %). Raideliikenteen kdyttdd pyordily korvasi
8,8 % ajasta ja yksityisautolla kulkemista 19,8 % ajasta. Dublinin luvut heijastelevat hyvin
my0s muuta Eurooppaa, padasiassa palveluilla korvataan valmiiksi kestdvin keinoin kulke-
mista, kuten kdvelyd. Nykyisilla kdyttotottumuksilla jaetut mikroliikenteen kulkuneuvot siis

lisddvit nettokulutusta, eli palvelut aiheuttavat rebound-ilmi6ta. (Ricci 2015, 13)

5.2.2.! Mikroliikenteen jakopalvelut onnettomuustilastoissa

Vuonna 2022 julkaistussa tutkimuksessa Cloud et al. selvittivédt vuokrasdhkdpotkulautojen
vaikutusta onnettomuustilastoihin kuudessa eurooppalaisessa maassa, yhteensid 93 kaupun-
gissa. Tutkimuksessa selvisi, ettéd poliisille raportoitujen onnettomuuksien lukuméird nousee
keskimadrdisend kuukautena 8,2 prosentilla, mikili kaupungissa otetaan kédyttoon vuokrat-
tavat sdhkopotkulaudat. Tutkimus osoitti my0s, ettd onnettomuuksien méérd nousee voimak-
kaimmin kaupungeissa, joissa on vihiten pyoriteitd ja eniten autoja asukaslukua kohden.
Puolestaan kehittyneemmaén pyoréilyinfrastruktuurin kaupungeissa sdhkodisen mikroliiken-
teen kidyttoonotto ei juurikaan lisdd onnettomuuksia, joka osoittaa paikallisen pdédtdksenteon

tarkeyden litkennejérjestelmien muuttamisessa. (Cloud et al. 2022)

Esteettisen haitan lisdksi huolettomasti pysdkoidyt vuokrasdhkopotkulaudat aiheuttavat
my0s onnettomuusriskejd, minkd Stigson et al. (2020) huomasivat tutkimuksessaan. Tutki-
mus o0soitti, ettd 5 prosenttia sdhkdpotkulautaonnettomuuksista atheutuu pyoréilijan tai ja-

lankulkijan torméyksestd pysidkoityyn sdhkopotkulautaan. Tutkimuksessa kéytettavd data
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saatiin ruotsin kansallisesta tieonnettomuustietokanta STRADA:sta, ja vakuutusyhti6
Folksam Insurance Groupin saamista onnettomuusraporteista vililtd tammikuu 2019 — tou-

kokuu 2020. (Stigson et al. 2020, 3)

5.3! YhteiskSyttSautpalvelujentuomatratkaisut

Yhteiskdyttdautojen on todettu kykenevén vihentdmiin yksityisautojen hankintaa Euroo-
passa. Jochem et al. (2020) saivat tutkimuksellaan selville, ettd yhdellé free-floating yhteis-
kiyttoautolla voidaan onnistua korvaamaan kaupungista riippuen jopa 7,7-18,6 yksityisau-
toa. Tulos on saatu Kodpenhaminalaisille yhteiskédyttoautopalveluiden kéyttédjille toteute-
tusta kyselytutkimuksesta. Jochem et al. (2020) toteuttivat tutkimuskyselyn Kédpenhaminan
lisadksi myds kymmenessd muussa Eurooppalaisessa kaupungissa, Amsterdamissa, Berlii-
nissd, Hampurissa, Madridissa, Roomassa, Wienissd, Brysselissd, Helsingissé, Lissabonissa,
ja Lontoossa. Tutkimuksen tulosten mukaan palvelujen kéyttdjien keskuudessa yhtd yhteis-

kayttdautoa kohden jitettiin hankkimatta keskimdirin 11,4 yksityisautoa.

Vuonna 2021 julkaistussa tutkimuksessa (Kolleck) selvitettiin yhteiskédyttdautojen vaiku-
tusta omistusautojen lukuméérain 35 Saksalaisessa kaupungissa. Tutkimus osoitti, ettd yh-
dell4 station based -toimintamallin yhteiskdyttdautolla korvataan kaupungeissa ldhes yhdek-
sdn yksityisomisteista autoa. Tutkimuksen mukaan free floating -toimintamallin autot sen
sijaan eivit juurikaan vaikuta omistusautojen méérdin, poiketen Jochem et al. suorittaman
kyselytutkimuksen tuloksista. Kolleck esittdd, ettd suurissa kaupungeissa, joissa autokanta
on valmiiksi laskussa, omistusautojen médrian viheneminen on padsdintdisesti seurausta ti-
heyden kasvusta, eikd niinkddn esimerkiksi free floating -yhteiskéyttoautojen kayttoon-

otosta. (Kolleck 2021, 14)

Yhteiskdyttdautojen onnistuessa vihentimédn omistusautojen méaérad, ne vapauttavat katu-
jen varsilta pysékointiin kdytettyd tilaa muihin kédyttotarkoituksiin, sekd vihentévit liiken-
teen ruuhkautumista. Amatuni et al. (2020) tutkimuksessaan osoittavat, ettd yhteiskédyttdoau-
tojen kayttoon siirtymélld on mahdollista vihentdd my0s liikenteestd aiheutuvia kasvihuo-

nekaasupiéstdjd noin 3-18 prosenttia. Suurin osa aiheutuvasta pééstderosta on seurausta
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kiyttdjien muuttuvista ajotottumuksista, osan vdhentiessd ajamistaan palvelun kéyttdjiksi

siirtyessd. (Amatuni et al. 2020, 8)

5.4!

YhteiskSyttSautpalvelujentuomatongelmat

Pidemmilld, esimerkiksi kaupunkienvilisilld, yksisuuntaisilla matkoilla yhteiskdyttdautojen

on todettu sillloin tédlldin korvaavan junalla tai linja-autolla matkustamista. Naissé tapauk-

sissa kulkuneuvon valinnan nettovaikutusta voi olla haastava arvioida, sen riippuessa esi-

merkiksi matkustajien maaristd ja kulkuneuvojen kidyttdvoimasta. (Transport & Environ-

ment 2017)

Taulukko 1. Liikenteen jakopalvelujen tuomat hyodyt ja haitat tiivistettyna.

Tuomat hysdyt Tuomat haitat
-1 Saattaa vihentdd omis- -1 Mahdollinen rebound-
tusautojen hankintaa ilmid
YhteiskSyttSautot - Tuotot auton omistajille
(vertaispalvelumalli)
-1 Laskevat autoilun kasvi-
huonekaasupéistoji
-1 Hyotyliikunta -1 Rebound-ilmid
-1 Kiytto joustavaa (dock- -1 Huoleton pysékdinti
less) (dockless)
KaupunkipysrSt -l Kéyton matala kynnys
-1 Julkisen litkenteen yhdis-
tavit matkat
-l Kéytossd padstoton
-1 Kiytto joustavaa (dock- -1 Rebound-ilmid
Y hteiskSyttssShks- less) -I' Huoleton pysékointi
potkulaudat -1 Julkisen liikenteen yhdis- (dockless)
tavit matkat -1 Liikenneonnettomuudet
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Mikroliikenteen jakopalvelut eivit ole vield onnistuneet tdyttaméain mainoslupauksiaan mer-
kittdvistd padstovahennyksistd. Vieddkseen tilaa yksityisautoliikenteeltd uudet litkenteen ja-
kopalvelut tarvitsevat tukea paikalliselta pddtoksenteolta ja uudelta infrastruktuurilta, joiden
tulisi kehottaa kulkemaan kestdvin keinoin yksityisautoiluun tyytymisen sijaan. Mikrolii-
kenteen palveluntarjoajien tulisi tehdi tiiviimmin yhteisty6td myos julkisen liitkenteen toi-

mijoiden kanssa julkisten kulkuneuvojen tavoittaman alueen laajentamiseksi.

Samalla kun uusien liitkennevilineiden asemaa pyritdidn parantamaan, tulisi yksityisautolii-
kennettd rajoittaa, jotta muutos kestavimpiin suuntaan tapahtuisi nopeammin. Etenkin van-
hoilla saastuttavilla ajoneuvoilla litkkumista tulisi rajoittaa sanktioin, ja uusienkin ajoneu-
vojen kaytossa tulisi kannustaa kimppakyyteihin ja muuhun yhteiskayttoon erilaisin etuuk-
sin ja kannustimin. Kaupunkien keskustoista voisi my0s sulkea autoilijoilta suurempia alu-
eita. Saastuttavista ajoneuvoista luopumiseen voisi kannustaa esimerkiksi myontdméalld

vaihtokaupassa kayttooikeuksia julkiseen litkenteeseen ja MaaS-palveluihin.

Tulevaisuudessa litkennejirjestelmien optimoinnista tulevat huolehtimaan nykyisté edistyk-
sellisempi tekodly ja automatiikka. Tekoily tulee huolehtimaan liikenteen sujuvuudesta, ja
se kykenee reagoimaan reaaliajassa liitkenteen miirien muutokseen, antaen teiden eri kulki-
joille, ihmisille ja autonomisille ajoneuvoille, jatkuvasti péivittyvad reittiohjausta. Edisty-
neet algoritmit osaavat neuvoa jokaisena hetkend reitin médranpéaahén suorinta tietd ja milld
kulkuneuvolla kannattaa edeti. Alykkéin liikenneohjauksen alla tullaan vilttymiin ruuh-

kilta, pitkiltd punaisilta valoilta, ja virheliikkeiden aiheuttamilta onnettomuuksilta.
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Kaupungeissa asuu nykypéivédnd yli 50 prosenttia maailman véestostd, ja luvun odotetaan
nousevan vuoteen 2050 mennessi yli 70 prosenttiin. Kasvava urbaani véestod asettaa kau-
pungeille haasteita. Yksi haasteista on vdhentdd kaupunkiliikenteen energiankulutusta, ja
kuitenkin samalla sdilyttdd tehokas liikennejarjestelmid. Téssd tyOssd tutkittiin erilaisten
jako- ja palveluliiketoiminnan ratkaisujen mahdollisuuksia kaupunkiliikenteen kestdvyyden

kehityksessa.

Kaupunkiliikenteen kehitykseen vaikuttaa useita eri tekijoitd, kuten yhteiskunnallinen muu-
tos, alueiden taloudellinen kehitys, seké tekniikan ja infrastruktuurin kehitys. Uudenlaiset
litkkennepalvelut ovat tulleet kaupunkien kaduille, jotka on rakennettu palvelemaan yksi-
tyistd moottorilitkennettd, ja perinteistd julkista litkennettd. Kaupungeissa on kuitenkin
alettu toimiin modernien litkkumisen muotojen aseman parantamiseksi, ja yhteensopimatto-

muudesta seuraavien konfliktien valttamiseksi.

Tyossd tarkasteltiin tarkemmin kolmien erilaisten kulkuneuvojen, henkil6autojen, polku-
pyorien, ja sdahkopotkulautojen yhteiskdyttoon perustuvaa liiketoimintaa. Kaupunkipyoréa-
Jjarjestelmid on ollut kdytosséd jo kymmenid vuosia, mutta uudet digitaaliset alustat tehostavat
niiden toimintaa, sdistden sekd palveluntarjoajan ettd kuluttajan aikaa ja vaivaa. Digitaalis-
ten alustojen tuomat hyoddyt pitevit myOs yhteiskdyttdautoihin, sekd vuokrattaviin sahko-
potkulautoihin. Vuokrattavat sihkdpotkulaudat ovat kolmesta vertailtavasta konseptista uu-

sin, ja niiden kdyttoonotto ja suosio on lisdidntynyt nopeasti.

Mikroliikennepalvelut palvelevat kestdvédad kehitystd parhaiten yhteistoiminnassa julkisen
litkkenteen palvelujen kanssa, avustaen matkojen niin kutsuttujen ensimmadisten ja viimeisten
kilometrien kulkemisessa. Nykyisillda toimintatavoilla palvelujen kéytolld on kuitenkin kiis-
teltyjd vaikutuksia. Kulkuneuvojen ollessa helposti saatavilla, ihmisilld on tapana kulkea
niilld matkoja, jotka ilman kulkuneuvoja he kulkisivat kédvellen, tai julkista liikennettd hyo-

dyntdmalld. Naytot yhteiskdyttdautojen toiminnasta ovat olleet lupaavia. Eurooppalaisissa
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kaupungeissa yhteiskdyttdautot ovat onnistuneet vahentdaméin hankittujen autojen mééraa,

ja vahentdmaéin autoilijoiden kasvihuonekaasupééstoja.

Liikenteen jakopalveluissa on paljon vield realisoimatonta potentiaalia kaupunkiliikenteen
kestavyyden kehittdmisessd. Suurimpien hyotyjen saavuttamiseksi ja vahinkojen viltta-
miseksi, infrastruktuurin ja sdéntelyn tdytyy pysyé litkennevilineiden teknologisen kehityk-

sen mukana.
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