
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

PARHAAT KÄYTÄNNÖT KESTÄVÄSTÄ JAKAMIS- JA 

PALVELULIIKETOIMINNASTA EUROOPPALAISTEN KAUPUNKIEN 

LIIKENNEJÄRJESTELMISSÄ 

 

 

 

 

 

 

 

 

Lappeenrannan–Lahden teknillinen yliopisto LUT 

Ympäristötekniikan kandidaatintyö 

2023  

Samuel Jolma 

Tarkastaja: Apulaisprofessori Ville Uusitalo 

Ohjaaja: Nuorempi tutkija Vilma Halonen 



 

 

 
 
 
 
 
 
 
 

 

TIIVISTELMÄ 

 

Lappeenrannan–Lahden teknillinen yliopisto LUT 

LUT Energiajärjestelmät 

Ympäristötekniikka 

 

Samuel Jolma 

 

Parhaat käytännöt kestävästä jakamis- ja palveluliiketoiminnasta eurooppalaisten 

kaupunkien liikennejärjestelmissä 

 

Ympäristötekniikan kandidaatintyö 

2023 

27 sivua, 3 kuvaa ja 1 taulukko  

Tarkastaja:   Apulaisprofessori Ville Uusitalo 

Ohjaaja:  Nuorempi tutkija Vilma Halonen 

 

Avainsanat: Kestävyys Kaupungistuminen Liikenne Liikennejärjestelmä Jakamistalous Pal-
veluliiketoiminta Yhteiskäyttö Yhteiskäyttöauto Kaupunkipyörä Sähköpotkulauta 

 

Tässä työssä tutkitaan jakamis- ja palveluliiketoimintaa eurooppalaisten kaupunkien liiken-
nejärjestelmissä. Työ on toteutettu kirjallisuuskatsauksena. Työssä tutustutaan kaupunkien 
liikennejärjestelmien kehitykseen ja jakotalouteen sekä jakamisliiketoimintaan yleisesti, 
jonka jälkeen perehdytään kolmen kulkuneuvon, yhteiskäyttösähköpotkulaudan, kaupunki-
pyörän, ja yhteiskäyttöauton ympärille kehitettyyn jakamisliiketoimintaan eurooppalaisissa 
kaupungeissa. 

Kirjallisuus osoittaa, että nykyisillä käyttötottumuksilla mikroliikenteen jakopalvelut kulut-
tavat yleensä korvaamiaan kulkumuotoja enemmän energiaa. Mikroliikenteen palveluilla on 
kuitenkin potentiaalia korvata autoliikennettä toimiessaan tukena julkisen liikenteen palve-
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passa. Yhteiskäyttöautojen kokonaisvaikutusta ympäristöön pidetään yleensä positiivisena, 
mutta vaikutusten suuruuden kohdalla kirjallisuudesta löytyy hajontaa. 
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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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1.!Johdanto 

Ilmastonmuutoksen negatiivisten vaikutusten lieventämiseksi kaupunkielämisessä ympäri 

maailman on tapahduttava radikaaleja muutoksia. Kiihtyvä kaupungistuminen, liikenteen 

ruuhkautuminen, ikääntyvä infrastruktuuri, ja energiankulutuksen kasvu asettavat kaupungit 

keskeiseksi kohteeksi, kun kehitetään ratkaisuja toimintojemme ympäristövaikutusten lie-

ventämiseksi. Nykypäivänä kaupungeissa asuu yli 50 prosenttia maailman väestöstä, ja vuo-

teen 2050 mennessä luvun ennustetaan nousevan yli 70 prosenttiin. Kaupungit vastaavat 80 

prosentista maailman bruttokansantuotteesta, kahdesta kolmasosasta maailmanlaajuisesta 

energiankulutuksesta, ja yli 70 prosentista maailmanlaajuisista hiilidioksidipäästöistä (CO! -

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

 

Urbaanin väestön kasvaessa kaupunkien tulee yhä tehokkaammin kyetä täyttämään asuk-

kaidensa tarpeet, mukaan lukien mahdollisuuden liikkua paikasta toiseen, niin turvallisesti 

ja sujuvasti kuin suinkin mahdollista. Vuonna 2018 liikenteen maailmanlaajuiset CO! -

päästöt olivat 8,2 gigatonnia, josta henkilötieliikenteen osuus oli 45,1 prosenttia (Our World 

in Data 2020). Tätä liikenteen aiheuttamaa päästömäärää pyritään minimoimaan usein eri 

keinoin. Fossiilisista polttoaineista siirrytään kasvavin luvuin käyttämään uusiutuvia voi-

manlähteitä, omistusautoilua korvataan yhteiskäyttöpalveluilla, ja urbaaneja ympäristöjä 

suunnitellaan suosimaan kevyen liikenteen kulkuneuvoja.  Erääksi keinoksi perinteisiä mat-

kustustapoja tukemaan ja korvaamaan on viimevuosina noussut liiketoimintamalleja, joiden 

tuotoksena on liikkumisen tarjoaminen palveluna (eng. Mobility as a Service, MaaS). Pal-

veluiden tavoitteena on tehostaa liikkumista kaupunkiympäristöissä samalla lieventäen lii-

kenteen aiheuttamaa kuormitusta ympäristölle.  

 

Tässä kandidaatintutkielmassa esitellään erilaisia malleja jakamis- ja palveluliiketoimin-

nasta kaupunkien liikennejärjestelmissä, sekä pohditaan niiden mahdollisuuksia perinteisten 

liikennemuotojen tukijoina. Tarkemmin työssä tarkastellaan kolmea erilaista yhteiskäyttö-

palvelua, yhteiskäyttösähköpotkulautoja, kaupunkipyöriä, ja yhteiskäyttöautoja, sekä näiden 

ympärille rakennettua palveluliiketoimintaa. Palvelut toimivat tyypillisimmin digitaalisilla 
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alustoilla, joiden avulla käyttäjät pystyvät tunnistautumaan, seuraamaan kulkuneuvojen saa-

tavuutta, sekä varaamaan kulkuneuvoja käyttöönsä. 

 

1.1.! Aiempi tutkimustyš 
 

 

Mikroliikenteen jakopalvelujen käyttäjien kulutuskäyttäytymistä Euroopassa ovat tutkineet 

esimerkiksi Fearnley et al. (2020), Laa & Leth (2020), sekä Reck et al. (2021). Tutkimuk-

sissa yhdistävä löydös on ollut, että suurimman osan ajasta yhteiskäytössä olevien sähköpot-

kulautojen käytöllä korvataan useimmiten kävellen tai julkisilla liikennevälineillä kulke-

mista. Tällöin palvelujen käytöllä on liikenteen kestävyyden kannalta negatiivinen vaikutus, 

ja käyttö aiheuttaa korvattuja liikkumisen muotoja suuremmat päästöt. Fishman et al. (2014) 

tutkivat kaupunkipyörien vaikutusta muiden liikennevälineiden käyttöön Isossa-Britanni-

assa, Pohjois-Amerikassa, ja Australiassa. Tutkimuksen perusteella kaupunkipyörillä kul-

kiessaan ihmiset korvaavat yleisimmiten julkisilla kulkuneuvoilla ja kävellen kulkemista. 

Tutkimus osoitti myös, että ihmiset käyttävät pyöriä jopa kolminkertaisella todennäköisyy-

dellä, jos pyörille löytyy pysäköintiasema 500 metrin säteellä käyttäjän kotoa. Jochem et al. 

(2020) tutkivat yhteiskäyttöautojen käyttöä 11 eurooppalaisessa kaupungissa. Tutkimuk-

sessa saatiin selville, että yhteiskäyttöautopalvelujen käyttäjät kokevat harvemmin tarvetta 

yksityisauton hankinnalle. Aiempaa tutkimustyötä käsitellään tarkemmin tutkielman kappa-

leessa viisi. 

 

Modernien, alustataloudelle pohjautuvien liikenteen yhteiskäyttöpalveluiden ollessa melko 

uusi ilmiö, niiden toiminnasta nykyisten kaupunkiemme liikennejärjestelmissä löytyy vielä 

suhteellisen vähän tutkimustietoa. Etenkin suomenkielistä materiaalia aiheeseen liittyen on 

olemassa vähän, mikä osaltaan innosti tämän tutkielman tekemiseen. 

 

1.2.!  Rakenne, rajaus, ja tutkimuskysymykset 
 

 

Tutkielma on toteutettu kirjallisuuskatsauksena. Aluksi työssä perehdytään kaupunkiliiken-

teen kehitykseen, ja siihen kuinka kaupunkimme ovat saavuttaneet nykyisen muotonsa kau-

pungistumisen myötä. Tämän jälkeen käsitellään kasvavan liikennemäärän vaikutuksia, ja 
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kestävän liikenteen kehitystä ohjaavaa sääntelyä. Tämän jälkeen perehdytään esimerkkeihin 

erilaisista liikenteen jakoliiketoimintamalleista, ja niiden paikkaan ja vaikutukseen nykyi-

sissä liikennejärjestelmissämme. Työssä keskitytään pääasiassa jakopalveluihin ja niiden 

toimintaan Euroopassa.  

 

Tutkielma vastaa seuraaviin kysymyksiin:  

 

-! Mitä matkustamisen muotoja kaupunkiliikenteen jakopalvelujen käytöllä korvataan, 

ja kuinka käyttäjät liikkuisivat ilman palveluja? 

-! Millaisia ongelmia liiketoimintamalleilla ratkaistaan? 

-! Millaisia ongelmia liiketoimintamallit ovat synnyttäneet, tai minkälaisia haasteita 

palvelujen käytössä on? 

 

Lisäksi tutkielman johtopäätösosiossa pohditaan, kuinka palvelujen aiheuttamia ongelmia 

kyettäisiin ratkaisemaan, ja kuinka palveluilla kyettäisiin tarjoamaan nykyistä suurempaa 

hyötyä kaupunkiliikenteen kestävyyden kehittämisessä. 
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2.!Kaupunkiliikennejärjestelmien kehitys 

Tässä kappaleessa perehdytään lyhyesti kaupungistumisen ilmiöön, ja perusteellisemmin sii-

hen, kuinka kaupunkimme liikennejärjestelmineen ovat kehittyneet menneen vuosisadan ai-

kana.  Tämän jälkeen kappaleessa tutustutaan kestävän liikenteen käsittelyyn kansainväli-

sessä päätöksenteossa. 

 

2.1. Kaupungistuminen ja liikennemŠŠrien kasvu 
 

 

Kaupungistumisella tarkoitetaan ilmiötä, jossa suuria määriä ihmisiä asettuu asumaan 

verrattaen pienille maa-alueille, muodostaen kaupunkeja (Encyclopedia Britannica). Tämän 

väestön keskittymisen ehtona ja seurauksena on maa-alueiden muokkaaminen soveltuvaksi 

yhteisöille välttämättömille käyttötarkoituksille, kuten asutukselle, liikenteelle, sekä 

kaupallisille ja teollisille palveluille. Kaupungistumisella voidaan kuvata väkiluvun kasvun 

lisäksi kaupunkien lukumäärän, sekä niiden laajuuden muutosta. Kaupungistuminen on 

historiallisesti ollut seurausta alueiden teollistumisesta ja taloudellisesta kehityksestä. Mitä 

vauraammaksi valtiot ovat tulleet, sitä korkeammaksi on noussut maassa kaupunkeja 

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

 

Kaupungistuminen on usealta kannalta haastava ilmiö. Osaa kaupungeista vaivaavat 

ylikansoittumisen, sosiaalisen eriarvoistumisen, saastutuksen, ja liikenteen aiheuttamat 

ongelmat. Toisaalta kaupunkiympäristöt tarjoavat asukkailleen useita etuja ja 

mahdollisuuksia, mukaan lukien lyhyemmät matkat työpaikoille ja palvelujen ääreen. 

Kaupunkiasuminen myös mahdollistaa useampien välimatkojen taittamisen kävellen tai 

kevyen liikenteen ja julkisen liikenteen kulkuneuvoja käyttäen. Pienemmät asunnot 

tarkoittavat vähemmän lämmitettäviä asuinneliöitä henkilöä kohden, joka johtaa säästöihin 

energiankulutuksessa. Nämä liikenteessä ja asumisessa tehdyt säästöt tekevät 

kaupunkilaisesta usein maalla asuvaa vertaistaan energiatehokkaamman. (EEA 2017) 
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2.2. Kaupunkiliikenteen kehityskulku 
 

 

Kaupunkiliikenteen kehitykseen on aina vaikuttanut useampia, alati muuttuvia tekijöitä. 

Kysynnän puolella vaikuttavia tekijöitä ovat olleet yhteiskunnalliset muutokset ja alueiden 

taloudellinen kehitys, jotka ovat vaikuttaneet kulutustottumuksiin. Tarjonnan puolella ovat 

vaikuttaneet tekniikan kehitys ja sitä seuranneet merkittävät muutokset liikennejärjestelmää 

tukevassa infrastruktuurissa. Liikennettä koskevat ohjeistukset ja säädökset ovat myös olleet 

merkittävä tekijä pyrkimyksessä saada järjestelyt palvelemaan yhteisöä muuttuvine 

tarpeineen. (Jones 2014) 

 

Viimeisellä vuosisadalla suurin muutos kehittyneiden maiden kaupunkikuvaan tuli, kun 

moottoriliikenne yleistyi räjähdysmäisesti 1900-luvun puolivälissä. Auton omistaminen tuli 

yhä useammalle mahdolliseksi talouskasvun myötä, ja autoteollisuus koki suurta nousua. 

Autojen käytön yleistymiseen vastattiin parantamalla näiden asemaa liikennejärjestelmässä: 

rakennettiin uusia tilavampia teitä ja parannettiin pysäköintimahdollisuuksia, joskus muiden 

kulkutapojen aseman huononemisen kustannuksella. Autojen määrän kasvun myötä teiltä 

saattoi vähentyä tila kulkea jalan tai pyöräillen, ja esimerkiksi Lontoossa osa 

raitiovaunulinjoista poistettiin käytöstä autoliikenteen tieltä. (Jones 2014) 

 

Yksityisautoilua tukeva järjestelmä nauttii aluksi tyypillisesti useimpien kansanryhmien 

suosiosta. Suosiotaan eivät osoita ainoastaan varakkaimmat, joilla on mahdollisuus hankkia 

auto, sillä muutkin näkevät autoilun yleistymisen positiivisena merkkinä taloudellisesta 

kehityksestä, ja pitävät auton omistamista tavoiteltavana asiana. Moottoriliikenteen nopea 

yleistyminen kuitenkin vaatii liikennesuunnittelulta korkeampaa strategisointia kuin ennen. 

Tieverkkojen suunnittelu vaatii matemaattista mallinnusta ja ymmärrystä ihmisryhmien 

käyttäytymisestä. Suunnitteluun vaaditun tietotaidon ja käytännön rakennusosaamisen 

lisäksi suuret rakennushankkeet vaativat rahoitusta, jonka suunnittelu ja hankkiminen vaatii 

talouspuolen osaamista. (Jones 2014) 

 

Moottoriliikenteen haitat kuitenkin nousevat esiin melko pian liikenteen määrän noustessa 

asutuskeskittymissä. Rajoittamaton autoliikenne toimii optimaalisesti lähinnä vain 

väljemmin rakennetuissa kaupunkiympäristöissä. Teiden fyysisen tukkeutumisen lisäksi 



 

 

11  
 
 
 
 
 
 
 

ruuhkautuva liikenne aiheuttaa ilmanlaatuhaittoja, hiilidioksidipäästöjä, ja lisää 

onnettomuuksia. Kaupunkien tulee siis kehittää keinoja kasvavan liikennemäärän 

hallitsemiseksi, ja ympäristön täydellinen mukauttaminen henkilöautoliikenteelle sopivaksi 

ei ole vaihtoehto. Sen sijaan että suunnitellaan liikennejärjestelmä joka kestää alati kasvavan 

määrän moottorikulkuneuvoja, on keskityttävä itse kulkijoiden määrään, ja siihen, kuinka 

liikennettä tehostetaan, vaikka kulkuneuvojen määrää tiellä rajoitetaan. (Jones 2014) 

 

Yhdeksi keinoksi kulkijoiden matkantekoa tehostamaan nousevat julkisen liikenteen 

välineet, linja-autot, raitiovaunut, junat, ja metrot. Julkinen liikenne siirtää ihmisiä 

tehokkaammin, säästäen katutilaa sekä aiheuttaen vähemmän päästöjä per matkustaja. Kun 

keskittyminen siirtyy henkilöiden matkanteon tehokkuuden optimointiin, paras vaihtoehto 

usein löytyy julkisen joukkoliikenteen kulkuneuvoista. Julkisten liikennevälineiden käyttöä 

puoltava, Downsin-Thomsonin paradoksiksi kutsuttu ilmiö osoittaa, että autoteiden 

kehittäminen yksinään yksityisautoilua varten ei sujuvoita tieliikennettä. Kun matkanteko 

teitä tai raiteita pitkin on yhtä nopeaa, on paras tapa matkanteon tehostamiseksi kehittää 

raideliikenteen ja muiden kestävien kulkutapojen asemaa. (EEA 2019) 

 

 

 
Kuva 1. Amsterdam vuosina 1900, 1971, ja 2013. LŠhteet: Archief Amsterdam, Thomas Schlijper 2013. 
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Matkanteon tehokkuuden optimoinnista seuraavana askeleena pidetään yleisesti korkean 

elämänlaadun tavoittelemista ja kaupunkien viihtyisyyden parantamista. Kaupunkeja on 

alettu tunnistaa tärkeinä ympäristöinä kulttuurin harjoittamiselle ja muulle sosiaaliselle toi-

minnalle, ja on todettu, että liikkuminen kaupungeissa tarkoittaa muutakin, kuin siirtymistä 

määritellyistä kohteista toiseen. Katujen merkitys sosiaalisena ympäristönä ymmärretään 

paremmin, ja alueita kaupunkien keskustoissa aletaan vapauttaa ajoneuvoista kokonaan.  

Tietä tehdään aktiivisille liikkumistavoille ja mikroliikenteelle, kuten kevyille sähkökäyttöi-

sille kulkuneuvoille. Esimerkkinä vastaavasta kehityksestä Amsterdam eri vuosisatoina, ja 

vuosikymmeninä (Kuva 1.). Nykypäivänä palvelujen ollessa yhä helpommin tavoitettavissa 

internetin välityksellä, on myös alettu kyseenalaistamaan, onko kaikki matkanteko alkuun-

kaan tarpeellista. (Jones 2014)  

 

 

2.3.  KestŠvŠn liikenteen huomiointi kansainvŠlisessŠ pŠŠtšksenteossa 
 

 

Kansainvälinen päätöksenteko on tärkeässä asemassa liikennejärjestelmien kestävyyden ke-

hittämisessä. Kansainvälisellä tasolla tehdyillä linjauksilla voidaan saada aikaan mittavaa 

muutosta, ohjatessa maiden ja kaupunkien paikallisia toimijoita laajempaan yhteistyöhön. 

Sopimuksilla ja yhteistyöohjelmilla voidaan tähdätä sekä kestävämpien kulkuneuvojen käyt-

töönottoon, että kestävän liikenneinfrastruktuurin kehittämiseen. Tässä kappaleessa tarkas-

tellaan, kuinka liikennejärjestelmien kestävyyden kehittäminen on huomioitu Yhdistyneiden 

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

 

2.3.1. Yhdistyneet kansakunnat 
 

 

Liikenteen rooli kestävässä kehityksessä tunnistettiin vuonna 1992 Yhdistyneiden 

kansakuntien ympäristö- ja turvallisuuskokouksessa Rio de Janeirossa. Roolia painotettiin 

kokouksen loppudokumentissa, toimintaohjelma Agenda 21:ssä. Toimintaohjelmassa 

otetaan kantaa silloisiin ajankohtaisiin ongelmiin ja sen tavoitteena oli valmistaa maailmaa 

alkavan vuosisadan haasteisiin. Tavoitteiden saavuttamisesta pääasiallinen vastuu osoitettiin 
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valtioiden päätäntäelimille, mutta muitakin toimijoita, niin kansallisia kuin kansainvälisiä, 

kannustettiin osallistumaan asioiden edistämiseksi. (YK 1992) 

 

Liikenteen rooli huomioitiin uudemman kerran YK:n vuoden 2002 Kestävän kehityksen 

huippukokouksessa Johannesburgissa. Kokouksen loppudokumentti, toimintaohjelma 

Johannesburg Plan of Implementation (JPOI) sisälsi useita linjauksia koskien kestävää 

liikennettä esimerkiksi infrastruktuurin, julkisen liikenteen, tavaroiden jakelun, 

kustannusten, ja käytännöllisyyden konteksteissa. Toimintaohjelmassa mainitaan, että 

kokouksen tuloksen on tavoitteena hyödyttää kaikkia, mutta ennen kaikkea heikompiosaisia, 

avun tarpeessa olevia ihmisryhmiä. Ohjelman on tarkoitus rakentaa aikaisempien 

suunnitelmien päälle ja auttaa vielä saavuttamattomien tavoitteiden täytäntöönpanossa. (YK 

2002) 

 

Vuoden 2012 Rio de Janeiron YK:n kestävän kehityksen kokouksessa painotus kestävän 

liikenteen tärkeydestä jatkui. Kokouksen loppudokumentissa, toimintasuunnitelmassa The 

Future We Want, kestävä liikenne tunnistettiin taloudellisen kasvun ajajana, ja sen nähtiin 

edistävän tasa-arvoisuutta, terveyttä, kaupunkien resilienssiä, ja maaseutualueiden 

tuottavuutta. Yhdeksi suureksi teemaksi ja tulevaksi tavoitteeksi kokouksessa nousi 

äärimmäisen köyhyyden poistaminen kaikin kestävän kehityksen toimin. (YK 2012) 

 

Vuonna 2014 Yhdistyneiden kansakuntien pääsihteeri Ban Ki-moon kokosi 

neuvonantoryhmän, joka keskittyy kestävään liikenteeseen. Ryhmän tehtävänä oli selvittää, 

kuinka kestävän liikenteen avulla kyetään edistämään kestävää kehitystä, poistamaan 

äärimmäistä köyhyyttä, edistämään talouskasvua, ja taistelemaan ilmastonmuutosta vastaan. 

Ryhmän työn tuloksena syntyi ohjekirja Mobilizing Sustainable Transport for Development, 

joka julkaistiin vuonna 2016. Kirjassa käsitellään kaikkia liikennöinnin keinoja, kehittyvissä 

ja kehittyneissä maissa. (YK 2016) 

 

Vuonna 2015 solmitussa Pariisin ilmastosopimuksessa määriteltiin tavoitteeksi välttää il-

mastonmuutoksen vaaralliset vaikutukset rajoittamalla maapallon keskilämpötilan nousu 

keskimäärin alle kahden celsiusasteen, ja pyrkiä pitämään nousu 1,5 celsiusasteessa. Ilmas-

tosopimusta pidetään siltana nykyisen politiikan ja ennen vuosisadan loppua tavoitellun il-

mastoneutraaliuden välillä. Sopimukseen osallistuneet hallitukset olivat yksimielisiä siitä, 
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että globaali päästöhuippu tulee saavuttaa niin pian kuin mahdollista, ja tämän tapahduttua 

täytyy ryhtyä nopeisiin toimiin päästöjen vähentämiseksi. Liikenteen rooli päästöjen vähen-

tämisessä on suuri, sektorin vastatessa noin viidenneksestä koko maailman hiilidioksidipääs-

töistä. Tästä viidenneksestä vuonna 2018 74,5 % aiheutui tieliikenteestä, ja 45,1 % matkus-

tajatieliikenteestä. IEA:n laatima Net Zero 2050 -tiekartta tähtää ilmastosopimuksen 1,5 cel-

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

 

 

2.3.2.! Euroopan unioni 
 

 

Euroopan unionissa on noudatettu yhteistä liikennepolitiikkaa yli 30 vuoden ajan. Yhteisistä 

pyrkimyksistä huolimatta liikenne on ainoa sektori, jossa kasvihuonekaasupäästöt ovat 

nousseet vuoden 1990 jälkeen. Nousevat kasvihuonekaasupäästöt ovat asettaneet kestävän 

liikennepolitiikan tavoittelun entistä suurempaan arvoon. Nousevien päästöjen lisäksi 

esimerkiksi Euroopan laajuisen liikenneverkon suunnittelu ajaa kestävien käytänteiden 

kehittämiseen ja toimeenpanoon. (Euroopan parlamentti 2022) 

 

Euroopan komission vuonna 2011 julkaisemassa valkoisessa kirjassa ’Yhtenäistä Euroopan 

liikennettä koskeva etenemissuunnitelma – Kohti kilpailukykyistä ja resurssitehokasta 

liikennejärjestelmää’ esitettiin tavoiteltavaksi 20 % vähennystä liikenteen päästöissä 

vuosien 2008 ja 2030 välillä. Valkoisessa kirjassa kuvaillaan vanhoja ja uusia haasteita 

liikenteen alalla, ja rajataan keinoja niiden ratkaisemiseksi. Kirjassa esitettiin 10 tavoitetta, 

esimerkiksi jäljellä olevien kansallisten järjestelmien ja liikennemuotojen välisten esteiden 

poistaminen yhtenäisen Euroopan laajuisen liikennealueen luomiseksi. Kirjassa esitettiin 

myös esimerkiksi fossiilisilla polttoaineilla kulkevien ajoneuvojen vähentämistä 

tieliikenteestä 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessä, sekä niiden poistamista käytöstä 

kokonaan vuoteen 2050 mennessä. (Euroopan parlamentti 2022) 

 

Vuoden 2011 valkoisen kirjan tavoitteet jäävät kuitenkin YK:n vuonna 2015 vahvistamasta 

tavoitteesta vähentää kasvihuonekaasupäästöjä vähintään 20 prosentilla vuosien 2021 ja 

2030 välillä. Tämä muun muassa vaikutti komission vuonna 2019 julkaisemaan 

toimintasuunnitelmaan ’Euroopan vihreän kehityksen ohjelma’, joka sisältää laaja-alaisia 
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ilmastolakivelvoitteita, joilla poliittisista ilmastositoumuksista saadaan oikeudellisia 

velvoitteita. Suunnitelmassa todetaan, että ilmasto-ongelmia ratkaistaessa ja kestävää liiken-

nettä suunnitellessa täytyy olla kunnianhimoinen mutta realistinen. Tavoitteiden saavutta-

miseksi liikennesektorin täytyy käyttää vähemmän ja puhtaampaa energiaa, sekä hyödyntää 

modernia infrastruktuuria tehokkaammin. (Euroopan parlamentti 2022) 
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3.!  Kasvavan liikennemäärän vaikutukset ympäristöön ja ihmiseen 

Liikenne vaikuttaa ympäristöön usein eri tavoin. Päästöistä aiheutuvien ilmanlaatuhaittojen 

lisäksi liikenne aiheuttaa meluhaittaa, ja infrarakentamisella on mittavat vaikutukset ympä-

röivään luontoon ja sen ekosysteemeihin. Liikennesektori kiihdyttää ilmastonmuutosta eten-

kin fossiilisten polttoaineiden kulutuksella ja tästä aiheutuvilla CO! -päästöillä.  Muut pääs-

töt, kuten pienhiukkaspäästöt (PM"# ja PM!$%), typpidioksidi, hiilimonoksidi, ja muut kaasut 

ovat pitkälti riippuvaisia käytetystä polttoaineesta, dieselin ja bensiinin ollessa tieliikenne-

käytössä yleisimmät. (Cepeliauskaite et al. 2021) 

 

 

3.1. Liikenteen vaikutukset ympŠristššn 
 

Liikennesektorin kuluttama energiamäärä kolminkertaistui vuosien 1971 ja 2015 välillä. 

Vertauksena teollisuussektorin energiankulutus kasvoi samalla aikavälillä 80 prosenttia, ja 

asutussektorin 90 prosenttia. (Noussan et al. 2020) Liikenteen päästöt ovat nousseet vuosit-

tain keskimäärin noin 1,7 prosentilla vuodesta 1990 vuoteen 2021, kasvuvauhti on ollut no-

peampi kuin millään muulla energian loppukäytön sektorilla. Liikenne vastaa 24 prosentista 

kaiken energiankäytön päästöistä. Vuonna 2018 liikenne aiheutti kansainvälisesti 8,2 giga-

tonnin CO! -päästöt, josta 45,1 prosenttia aiheutui henkilötieliikenteestä. Vuosina 2019-2020 

liikenteen energiankulutus kääntyi historialliseen laskuun COVID-19 pandemian seurauk-

sena. Pandemia vähensi ihmisten matkustamista, ja toimitusongelmat rajoittivat rahdin liik-

kuvuutta. Päästöt laskivat 13,5 prosentilla lähes 7 Gt CO! -ekv. vuositasolle,  kunnes määrä 

kääntyi uudelleen nousuun rajoitusten purkauduttua ja maailman palattua tavallisempaan 

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

 

Kansainvälinen energiajärjestö (eng. International Energy Agency, IEA) on luonut tiekartan 

Net Zero 2050, jonka mukaan toimimalla kansainvälisestä energiasektorista saataisiin net-

topäästötön vuoteen 2050 mennessä. Jotta liikennesektorilla pysyttäisiin tiekartan tavoit-

teessa, tulisi liikenteen päästöjen laskea maailmanlaajuisesti noin 20 prosentilla, nykyisestä 

8 gigatonnin CO! -vuosipäästöistä alle 6 gigatonniin vuoteen 2030 mennessä. (IEA 2022a) 
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Kasvava liikennemäärä vaatii myös jatkuvaa infrastruktuurin kehitystä. Infrarakentaminen 

vie tilaa luonnolta vaikuttaen alueiden monimuotoisuuteen. Maanrakentamisesta seuraa 

luontoalueiden pirstaloitumista, joka pakottaa eläinlajeja uusiin elinolosuhteisiin vaikuttaen 

populaatioiden kokoihin. Rakentaminen vaikuttaa myös maaperässä olevan veden ja maa-

aineksen kemiallisiin olosuhteisiin. Rakennusprosessin seurauksena ympäristöön päätyvät 

haitalliset aineet ja melu vaikuttavat paljon itse fyysisiä rakenteita laajemmalle. Samat vai-

kutukset pätevät myös asutusalueiden laajenemiseen. (Seller 2003) 

 

3.2. Liikenteen vaikutukset terveyteen 
 

Ympäristön hyvinvoinnin lisäksi liiketeen päästöt vaikuttavat ihmisten terveyteen, etenkin 

urbaaneilla alueilla. Pitkäaikainen altistuminen liikenteen päästöille esimerkiksi nostaa ast-

man, keuhkosyövän, ja muiden syöpien riskiä. Päästöille altistuminen vaikuttaa myös hai-

tallisesti lapsen kehitykseen raskauden aikana, ja laskee miesten hedelmällisyyttä.  (Hendryx 

et al. 2019, Krzyzanowski et al. 2005) 

 

Aineellisten päästöjen lisäksi liikenteen aiheuttamalla melulla on ihmiselle haitallisia biolo-

gisia ja psykologisia vaikutuksia. Melu vaikuttaa niin liikenteen kulkijoihin kuin sivullisiin, 

ja liikenteen aiheuttamaa melua pidetään pienhiukkaspäästöjen jälkeen merkittävimpänä 

ympäristön terveyshaittana läntisessä Euroopassa. Melulle altistuminen saa kehossa aikaan 

stressireaktion, ja pidemmän ajan altistuminen voi aiheuttaa ahdistusta tai masennusta, sekä 

se lisää riskiä sairastua sydän- ja verisuonitauteihin. Melu myös vaikeuttaa keskittymistä ja 

heikentää unenlaatua. Etenkin pidempiaikaisella unenlaadun heikkenemisellä voi olla kau-

askantoisia vaikutuksia, sen heikentäessa kognitiivista suorituskykyä, sekä altistaen ylipai-

nolle, diabetekselle, korkealle verenpaineelle, ja dementialle. (Erikkson et al. 2018; Kho-

menko et al. 2021) 
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4.!Erilaisten liikenteen jakamisliiketoimintamallien esittely 

Liiketoimintamallilla tarkoitetaan yrityksen suunnitelmaa siitä, kuinka se tavoittelee voittoa. 

Liiketoimintamallissa eritellään 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 

käyttäjien kesken jaettuna. Liiketoiminnassa jakaminen toimii kattoterminä, ja sillä voidaan 

eri käyttötapauksissa tarkoittaa, että tuotteita lainataan, vaihdetaan, tai esimerkiksi hankitaan 

käytettynä. Tuotteiden käytön jakamalla usean henkilön kesken pyritään alentamaan 

nettokulutusta sekä tuotannon määrää, ja parantamaan tuotteiden käyttöastetta, samalla 

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

 

Jakamisliiketoiminnan vaikutusten kääntöpuolella on kuitenkin mahdollinen rebound-ilmiö, 

jossa tuotteiden helpotettu saatavuus lisää niiden nettokäyttöä. Ilmiössä siis ongelman 

ratkaisu vähentää ratkaisun tarjoamia hyötyjä, tai jopa pahentaa itse ongelmaa. (Sitra 2020) 

Ihminen saattaa esimerkiksi tarttua helposti saataville tehtyyn kulkuneuvoon kulkeakseen 

lyhyitä matkoja, jotka ilman palvelujen olemassaoloa hän kulkisi kävellen. 

 

Liikkumisen jakamisliiketoiminnan palveluihin asiakas pääsee käsiksi tavanomaisesti 

palvelua varten luodun digitaalisen alustan avulla, jonka kautta valittuun kulkuneuvoon saa 

käyttöoikeuden määritellyksi ajaksi. Tietoteknisten järjestelmien kehitys on ollut yksi suuri 

ajaja jakamisliiketoiminnan yleistymiseen, tehden toiminnasta sujuvampaa ja tuoden 

toimintamallin palvelut helposti kaikkien saataville. (Vitkauskaite & Vaiciukynaite 2020) 

Jaettujen liikkumisvälineiden kuten yhteiskäyttöautojen ja mikroliikennevälineiden, kuten 

polkupyörien ja sähköpotkulautojen käytön suosiota on viimevuosina kasvattanut myös 

esimerkiksi COVID-19 -pandemia, sen ajettua ihmiset etsimään vaihtoehtoja ruuhkaisille 

joukkoliikenteen kulkuneuvoille.  

 

Euroopassa liikenteen jakopalveluiden arvioitu arvo vuonna 2022 on noin 70 miljardia eu-

roa. Vuoteen 2030 mennessä arvon ennustetaan nousevan 150-200 miljardiin. Arvon nope-

aan nousuun vaikuttavat esimerkiksi muutokset kulutustottumuksissa, ihmisillä on kasvava 
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halukkuus siirtyä jakopalveluiden käyttöön, mikäli käyttö tulee omistamista kannattavam-

maksi. Muita kasvua kiihdyttäviä tekijöitä ovat esimerkiksi yksityisautoilusta vaihtoehtois-

ten kulkutapojen käyttöön ohjaava poliittinen säännöstely, ja autonomisten liikennejärjestel-

mien kehitys. (McKinsey 2022) 

 

 

4.1.! YhteiskŠyttšautot 
 

 

Free-floating -yhteiskäyttöautopalvelut (free-floating car sharing services, FFCSS) ovat 

nousseet suosiossa viime vuosina. Toimintamalli mahdollistaa vapaamman liikkuvuuden 

ajoneuvon kanssa, käyttäjä voi ottaa auton käyttöönsä mistä tahansa ja jättää sen käytön 

jälkeen mihin tahansa määritellyn alueen sisällä. Käytön joustavuuden korkea aste saattaa 

kuitenkin houkutella käyttäjiä, jotka muuten valitsisivat ympäristöystävällisempiä kulku-

muotoja, kuten pyöräilyn tai kävelyn. (Habibi et al. 2017)  

 

Pysäköintiasemiin perustuvat yhteiskäyttöautopalvelut (station based car sharing services, 

SBCSS) toimivat periaatteella, että ajoneuvo palautetaan käytön jälkeen sitä varten varatulle 

asemalle. Asema voi olla sama josta ajoneuvo otettiin käyttöön, tätä kutsutaan roundtrip -

käytöksi, tai asema voi olla eri kuin käyttöönottoasema, jolloin ajoneuvolla suoritetaan yk-

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

 

Peer-to-peer eli vertaispalvelumallissa käyttäjät voivat lainata omaa henkilökohtaista ajo-

neuvoaan muille käyttäjille määritellyksi ajanjaksoksi. Tällä toimintamallilla kyetään paran-

tamaan heikkoa käyttöastetta yksityisautoissa, jotka Euroopassa seisovat käyttämättöminä 

keskimäärin 92 prosenttia ajasta (Ellen MacArthur Foundation 2015). Peer-to-peer mallissa 

autonsa jakaminen voi toimia tarjoajalle ylimääräisenä tulonlähteenä, ja lainaaja hyötyy laa-

jemmasta valikoimasta erilaisia ajoneuvoja. 

 

Tulevaisuudessa autonomisten ajoneuvojen on mahdollista kyyditä matkustajia paikasta toi-

seen, sekä huolehtia itsenäisesti ajoneuvojen lataustason ylläpitämisestä kyyditsemisten vä-

lissä. On kuitenkin epäselvää, kuinka pian autonominen liikenne pääsee yleistymään, ja 

missä muodossa. Autonomia tulee mitä luultavimmin ensin korvaamaan tavanomaisen 
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kuorma- ja linja-autoliikenteen vakiintuneiden reittien vuoksi. Autonomian levittyä laajem-

malle, on vaikea ennustaa, tuleeko se lisäämään vai vähentämään ajoneuvojen kokonaiskäyt-

töä ja kokonaiskäytön määrän muutoksesta seuraavia ongelmia. Lisäämällä matkustamisen 

saatavuutta ja mukavuutta, alentamalla ajoneuvojen käyttökustannuksia, ja kannustamalla 

pidempiin päivittäismatkoihin, itsestään kulkevat ajoneuvot saattavat lisätä kokonaisliiken-

teen määrää. (Litman 2022; ATOM Mobility 2020) 

 

Suomalainen yhteiskäyttöautopalveluita tarjoava Omago perustettiin vuonna 2017. Yritys 

toimii yhteiskäyttöautotoiminnasta hyvänä esimerkkinä sen tarjotessa ratkaisuja useisiin eri-

laisiin käyttötarkoituksiin. Omago tekee yhteistyötä muiden yritysten, taloyhtiöiden, kau-

punkien, ja esimerkiksi asuntosäätiöiden kanssa, tarjoten palveluja jotka mukautuvat moni-

puolisesti yhteisöjen erilaisiin tarpeisiin. Toimijana uudella yleistyvällä alalla yritys on ko-

kenut nopeaa kasvua, vuonna 2019 yrityksen liikevaihto oli 82 000 euroa, ja vuoden 2021 

liikevaihtoennuste 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, käyttöön Mün-

chenissä ja Berliinissä. Vuonna 2018 Car2go ja DriveNow yhdistyivät SHARE NOW:ksi, 

joka tarjoaa FFCS-palveluja yhteensä 16 kaupungissa, kahdeksassa eri Euroopan maassa. 

Ennen COVID-19 pandemiaa palvelulla oli 3 miljoonaa käyttäjää. (Jochem et al. 2020; 

SHARE NOW 2022) 

 

 

4.2.! KaupunkipyšrŠt 
 

Ensimmäisten kaupunkipyöräkokeilujen katsotaan tapahtuneen 1960-luvulla Amsterda-

missa. Vuonna 1965 paikallinen opiskelijoista koostuva joukko aktivisteja levitti  

valkoiseksi maalattuja pyöriä ympäri kaupunkia, pyrkien vastaamaan autoilun yleistymiseen 

ja kasvavaan päästömäärään. Yritys kuitenkin epäonnistui turvajärjestelmien puuttuessa, ja 

pyörät päätyivät vandalismin ja varkauksien kohteeksi. (Bielinski & Wazna 2019) 

 

Ensimmäiset vakiintuneet kaupunkipyöräjärjestelmät ovat olleet lähes poikkeuksetta 

kiinteisiin pysäköintiasemiin perustuvia. Pysäköintiasemat ovat vähentäneet varkauksia ja 
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muuta vandalismia, sekä ne ovat tarjonneet käyttäjille kyvyn tunnistautua esimerkiksi 

magneettisella kortilla ennen tarkoitukseen luotujen puhelinsovellusten kehittämistä. 

Asemiin pysäköinti lisää myös kaupunkiympäristön siisteyttä ja järjestystä. Pyöriä ei kyetä 

jättämään lojumaan satunnaisiin paikkoihin, ja käyttäjät voivat olla varmoja kulkuneuvojen 

sijainneista sellaista tarvitessaan. Määritellyt pysäköintiasemat kuitenkin rajoittavat 

käyttäjien kulkemisen vapautta, ja asemien rakentaminen sekä ylläpitäminen aiheuttaa 

kustannuksia. (Bielinski & Wazna 2019) 

 

 
Kuva 2: Asemaan pysŠkšityjŠ kaupunkipyšriŠ. LŠhde: Tuntematon, Wikimedia Commons 2018. 

 

Telakattomassa (eng. Dockless, vaihtoehtoisesti free-floating) kaupunkipyöräjärjestelmässä 

käyttäjä voi vapaasti ottaa pyörän käyttöönsä mistä vain ja lopettaa ajonsa sekä jättää 

pyöränsä mihin vain määritellyn alueen sisällä. Telakaton palvelun muoto on ideaali 

lyhytaikaiseen käyttöön. Käytön vapauden korkealla asteella on niin hyvät kuin huonot 

puolensa. Toisaalta se lisää käyttäjän mahdollisia reittejä ja vierailukohteita, ja toisaalta 

vandalismin ja väärinkäytön riskiä.  Telakattomassa järjestelmässä palvelun järjestäjä 

säästää siinä, ettei tarvitse rakentaa asemia pyörien pysäköintiä varten, mutta pyörien 

siirtelystä koituu enemmän kustannuksia kuin telakallisessa toimintamallissa. (ATOM 

Mobility, 2020; Zhang et al. 2021, Bielinski & Wazna 2019) 
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Useissa kaupungeissa suuri osa kaupunkipyöristä ovat paikallisten yhtiöiden sponsoroimia, 

ja ne toimivat yhteistyössä itse kaupungin ja paikallisen julkisen liikenteen järjestäjien 

kanssa. Toiminnasta esimerkkinä Helsingin seudun liikenteen (HSL) kaupunkipyörät, jotka 

tunnetaan yleisemmin sponsorinsa mukaan Alepa-fillareina. Nykyisessä muodossaan pal-

velu tuotiin käyttöön toukokuussa 2016, ja alkuun käytössä oli 500 pyörää ja 50 pysäköinti-

asemaa. Nykyiset luvut ovat 4600 pyörää ja 460 asemaa, levittäytyneenä Helsingin lisäksi 

Espoon alueelle. Vastaava järjestelmä löytyy nykyään useimmista suuremmista suomalai-

sista ja suurista eurooppalaisista kaupungeista, kaupunkien pyrkiessä lisäämään kestävän lii-

kenteen määrää. (ATOM Mobility 2020; Helsingin seudun liikenne 2022; Seppälä 2017) 

 

 

4.3.! YhteiskŠyttšsŠhkšpotkulaudat 
 

 

Sähköpotkulautapalvelujen määrä on kasvanut viime vuosina nopeasti. Kasvua on siivittänyt 

esimerkiksi COVID-19 pandemia, ja muiden liikkumisen jakopalveluiden pohjustama 

valmiiksi vastaanottava ilmapiiri. Ihmisistä on tullut kaupunkipyörien tottuneita käyttäjiä, 

joten uusien vastaavien palveluiden kokeiluun ja käyttöönottoon kynnys on matala. 

Laajemmalla mittakaavalla vuokrattavat sähköpotkulaudat saivat alkunsa Kaliforniasta 

syksyllä 2017, ja seuraavien vuosien aikana palvelut ovat levinneet Eurooppaan. (BCG 

2019; Gebhardt et al. 2021) 
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Kuva 3: PysŠkšityjŠ sŠhkšpotkulautoja. LŠhde: AlanenpŠŠ, A. 2019 

 

Saksalaislähtöinen TIER Mobility on tarjonnut mikroliikenteen jakopalveluita vuodesta 

2018. Toimintansa aloittamisen jälkeen, TIER on levittänyt toimintaansa 19 maahan, yh-

teensä 175 kaupunkiin, ja tuonut kuluttajien käyttöön yhteensä 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 käyttöön vain sähköpotkulautoja, mutta on sittemmin lisännyt tarjontaansa myös säh-

köavusteisia polkupyöriä ja sähköskoottereita. (Vitkauskaite & Vaiciukynaite 2020, 59) 

 

Vuonna 2018 virolaislähtöinen Bolt laajensi toimintaansa ja toi kuluttajien käyttöön vuok-

rasähköpotkulautoja kyytijakopalvelunsa lisäksi. Vuonna 2022 Bolt raportoi palvelevansa 

sataa miljoonaa asiakasta yhteensä 45 maassa. Tämä luku pitää sisällään myös Boltin mui-

den palvelujen, kuten kyytijakopalvelujen, yhteiskäyttöautopalvelujen, ja ruokakuriiripalve-

lujen asiakkaat. (Bolt 2022) 

 

Osassa kaupungeista mikroliikenteen palvelujen tarjoajat toimivat yhteistyössä paikallisten 

julkisen liikenteen tahojen kanssa, tarjoten palveluja tukemaan julkisen liikenteen kulkuta-

poja muodostaen MaaS-toimintamalleja. Vuonna 2020 TIER otti kulkuneuvoissaan käyt-

töönsä vaihdettavat akut ja toi kaupunkeihin latauspisteitä, joiden avulla käyttäjät voivat 

huolehtia kulkuneuvojen varauksen ylläpitämisestä. Latauspisteitä voivat hankkia tiloihinsa 

erilaiset liikkeet ja ravintolat. TIER kustantaa laturin käyttämän sähkön, ja liikkeet hyötyvät 
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laturien tuomista asiakkaista. Kannustimena kuluttajalle, TIER antaa kulkuneuvon käyttö-

kustannuksista alennusta, mikäli käyttäjä vaihtaa tyhjentyneen akun täyteen. Ratkaisu hyö-

dyttää yritystä vähentämällä kulkuneuvojen huoltokustannuksia. (Vitkauskaite & Vaiciuky-

naite 2020, 59) 

 

Potkulautapalvelut toimivat pääosin hyvin samalla tavalla kuin kaupunkipyöräpalvelut. 

Suurin osa vuokrattavista sähköpotkulaudoista toimii telakattomasti, eli lautaa ei tarvitse 

ajon jälkeen palauttaa tietylle asemalle. Sähköpotkulautojen ja kaupunkipyörien suurin ero 

piilee niiden tyypillisissä käyttötarkoituksissa. Vuonna 2022 julkaistu tutkimus (Li et al.) 

osoittaa, että kaupunkipyörien vuorokausittaisessa käytössä on useampien kaupunkien koh-

dalla nähtävissä kaksi selvää piikkiä, aamulla ja iltapäivällä, mikä viittaa niiden olevan tyy-

pillisempi valinta kulkuneuvoksi työmatkojen tekoon. Tutkimukessa analysoitiin kulutus-

käyttäytymistä 30 eri eurooppalaisessa kaupungissa huhtikuun ja heinäkuun välisenä aikana 

vuonna 2021. Vuokrasähköpotkulautojen kohdalla vuorokausittainen käyttö on epätasai-

sempaa, ja suurin piikki käytössä nähdään iltapäivisin. Syynä tähän saattaa olla sähköpotku-

lautapalvelujen joustavuus, joka palvelee vapaa-ajan ei-kaavamaista käyttöä, ja kiertelyä il-

man varsinaisesti ennalta määrittelemätöntä määränpäätä. (Li et al. 2022) 
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5.!Liiketoimintamallien rooli kaupunkien liikennejärjestelmissä: 

palvelujen tuomat ratkaisut ja aiheuttamat ongelmat 

Tässä kappaleessa tarkastellaan liikenteen jakamispalvelujen vaikutuksia niiden toimin-

taympäristöön ja kuluttajien matkustustottumuksiin. Kappaleessa vastataan aiemman kirjal-

lisuuden pohjalta kysymyksiin, millaisia matkustamisen muotoja palvelujen käytöllä korva-

taan, millaisia ongelmia liiketoimintamallit ratkaisevat, ja millaisia ongelmia liiketoiminta-

mallit ovat synnyttäneet. 

 

 

5.1. Mikroliikenteen jakamispalvelujen tuomat ratkaisut 
 

Iso osa yksityisautoilun vetovoimaa on sen kyvyssä saattaa kulkijat lähtöpaikasta 

määränpäähän asti, ovelta ovelle. Osalle autoilijoista kynnyksenä julkisten kulkuneuvojen 

käyttöön siirtymisessä löytyy matkoista, jotka joutuu kulkemaan kotiovelta julkisen 

liikenteen pysäkeille, ja matkan päätteeksi pysäkeiltä määränpäähän. Näiden matkojen 

ensimmäisten ja viimeisten etappien kulkemiseen perinteiset vaihtoehdot ovat olleet 

pyöräily ja kävely. Teknologian kehityksen myötä matkojen ensimmäisten ja viimeisten 

kilometrien taittamiseen on kuitenkin alkanut nousta vaihtoehtoja erilaisista mikroliikenteen 

yhteiskäyttöpalveluista. (EEA 2019) 

 

Kesken matkan tapahtuvat vaihdot kulkuneuvosta toiseen on syytä tehdä mahdollisimman 

saumattomiksi jotta ihmisiä saadaan siirtymään yksityisajoneuvoliikenteestä julkisten 

kulkuneuvojen käyttäjiksi, sillä yksinään ajatus ympäristöystävällisyydestä ei motivoi riittä-

vää ihmismäärää muuttamaan matkustustapojaan. Ensimmäisten ja viimeisten kilometrien 

kulkemista helpottavat palvelut voivat saada ihmisiä tekemään siirtymän, jos kokemus 

matkanteosta julkisilla kulkuneuvoilla tehdään vaivattomammaksi tai yhtä vaivattomaksi 

kuin auton käyttö. Vaatimuksena tälle kuitenkin on, että systeemin runkona on valmiiksi 

toimiva joukkoliikenteen järjestelmä ja uusia palveluja tukeva infrastruktuuri. Uudet 

palvelut syntyvät ainoastaan paikkaamaan joukkoliikenteen mukautumattomuutta ihmisten 

yksilöllisiin tarpeisiin. (EEA 2019) 
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Yksilön näkökulmasta matkantekoa tarkastellessa kulkijakohtaisten kustannusten voidaan 

todeta ohjaavan päätöksentekoa merkittävästi. Yksilön kokemukseen matkanteon 

sujuvuudesta vaikuttaa vahvasti matkanteon koettu nopeus, ja käytännöllisyyden ja 

nopeuden kustannuksia saatetaan pitää jopa matkustuksen rahallista hintaa korkeammassa 

arvossa. Vuonna 2016 Isossa Britanniassa tehty tutkimus (Wardman et al.) osoitti, että 

minuutin seisahdus matkustaessa koetaan kestoltaan kolmin- tai viisinkertaiseksi verrattuna 

minuuttiin jolloin matka etenee. Sama pätee kiireessä kävelemiseen ja väkijoukoissa 

odotteluun. Tämä ajankulun koettu väärentymä entisestään korostaa matkanteon sujuvuuden 

tärkeyttä. Kesken matkan tapahtuvista kulkuneuvonvaihdoksista tulee siis tehdä mahdolli-

simman kitkattomia, jotta ihmisiä saadaan käyttämään kestävämpiä kulkumuotoja.  

(Wardman et al. 2016) 

 

 

5.2.! Mikroliikenteen jakamispalvelujen tuomat ongelmat 
 

Mikroliikenteen jakopalvelujen yleistyminen ei yksinään ratkaise liikenteen ongelmia. Pal-

velujen suurin potentiaali tuottaa positiivista muutosta on mahdollisuudessa helpottaa jul-

kisten kulkuvälineiden käyttöä, ja siten pyrkiä vähentämään autoliikennettä. Strategian 

puute uusien liikkumismuotojen käyttöönotossa voi johtaa negatiivisiin vaikutuksiin, joita 

käsitellään tässä kappaleessa. (EY 2020) 

 

5.2.1.! Mikroliikenteen korvaamat liikkumisen muodot 
 

Jos kulkuvälineiden käyttö on täysin rajoittamatonta, niihin tulee helposti tartuttua ilman 

varsinaista tarvetta, jolloin energiankulutus kasvaa. Zürichissä, Sveitsissä, vuonna 2021 to-

teutetussa tutkimuksessa (Reck et al.) todettiin vuokrasähköpotkulautojen ja vuokrattavien 

sähköavusteisten pyörien kuluttavan niiden korvaamia kulkutapoja enemmän energiaa. Tut-

kimuksen mukaan yksityisomisteiset sähköpotkulaudat ja -pyörät sen sijaan vähentävät yk-

sityisautoilua. 

 

Yksityisillä sähköpotkulaudoilla todettiin olevan autoilua korvaava vaikutus myös Wienissä 

(Laa & Leth 2020). Tutkimuksen mukaan yleisimmiten sähköisillä kevyillä kulkuneuvoilla 
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kuitenkin korvataan kävelymatkoja, sitten julkisilla matkustamista, ja näiden jälkeen yksi-

tyisillä moottoriajoneuvoilla kulkemista. Muualla Euroopassa tilanne on sama. Pariisissa 

vuokrasähköpotkulaudat korvasivat 37 % ajasta julkisilla kulkemista, 35 % ajasta kävelyä, 

ja vain 16 % ajasta yksityisautolla, moottoripyörällä, tai taksilla kulkemista (Christoforou et 

al. 2021). Fearnley et al. (2020) tutkivat ilmiötä Oslossa, ja saivat tulokseksi sähköpotkulau-

tojen korvaavan useimmiten kävelyä (60 % ajasta), toisiksi eniten julkisilla kulkemista (23 

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

 

Ricci (2015) tutki kaupunkipyöräjärjestelmien onnistumista liikennejärjestelmien kestävyy-

den kehittämisessä. Tutkimuksessa selvisi, että Dublinissa ihmiset käyttävän kaupunkipyö-

riä pääasiassa kävelymatkojen korvaamiseen (45,6 % ajasta), tämän jälkeen eniten pyöräi-

lyllä korvattiin linja-autolla kulkemista (25,8 %). Raideliikenteen käyttöä pyöräily korvasi 

8,8 % ajasta ja yksityisautolla kulkemista 19,8 % ajasta. Dublinin luvut heijastelevat hyvin 

myös muuta Eurooppaa, pääasiassa palveluilla korvataan valmiiksi kestävin keinoin kulke-

mista, kuten kävelyä. Nykyisillä käyttötottumuksilla jaetut mikroliikenteen kulkuneuvot siis 

lisäävät nettokulutusta, eli palvelut aiheuttavat rebound-ilmiötä. (Ricci 2015, 13) 

 

5.2.2.! Mikroliikenteen jakopalvelut onnettomuustilastoissa 
 

Vuonna 2022 julkaistussa tutkimuksessa Cloud et al. selvittivät vuokrasähköpotkulautojen 

vaikutusta onnettomuustilastoihin kuudessa eurooppalaisessa maassa, yhteensä 93 kaupun-

gissa. Tutkimuksessa selvisi, että poliisille raportoitujen onnettomuuksien lukumäärä nousee 

keskimääräisenä kuukautena 8,2 prosentilla, mikäli kaupungissa otetaan käyttöön vuokrat-

tavat sähköpotkulaudat. Tutkimus osoitti myös, että onnettomuuksien määrä nousee voimak-

kaimmin kaupungeissa, joissa on vähiten pyöräteitä ja eniten autoja asukaslukua kohden. 

Puolestaan kehittyneemmän pyöräilyinfrastruktuurin kaupungeissa sähköisen mikroliiken-

teen käyttöönotto ei juurikaan lisää onnettomuuksia, joka osoittaa paikallisen päätöksenteon 

tärkeyden liikennejärjestelmien muuttamisessa. (Cloud et al. 2022) 

 

Esteettisen haitan lisäksi huolettomasti pysäköidyt vuokrasähköpotkulaudat aiheuttavat 

myös onnettomuusriskejä, minkä Stigson et al. (2020) huomasivat tutkimuksessaan. Tutki-

mus osoitti, että 5 prosenttia sähköpotkulautaonnettomuuksista aiheutuu pyöräilijän tai ja-

lankulkijan törmäyksestä pysäköityyn sähköpotkulautaan. Tutkimuksessa käytettävä data 
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saatiin ruotsin kansallisesta tieonnettomuustietokanta STRADA:sta, ja vakuutusyhtiö 

Folksam Insurance Groupin saamista onnettomuusraporteista väliltä tammikuu 2019 – tou-

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

 

5.3.! YhteiskŠyttšautopalvelujen tuomat ratkaisut 
 
 

Yhteiskäyttöautojen on todettu kykenevän vähentämään yksityisautojen hankintaa Euroo-

passa. Jochem et al. (2020) saivat tutkimuksellaan selville, että yhdellä free-floating yhteis-

käyttöautolla voidaan onnistua korvaamaan kaupungista riippuen jopa 7,7-18,6 yksityisau-

toa. Tulos on saatu Kööpenhaminalaisille yhteiskäyttöautopalveluiden käyttäjille toteute-

tusta kyselytutkimuksesta. Jochem et al. (2020) toteuttivat tutkimuskyselyn Kööpenhaminan 

lisäksi myös kymmenessä muussa Eurooppalaisessa kaupungissa, Amsterdamissa, Berlii-

nissä, Hampurissa, Madridissa, Roomassa, Wienissä, Brysselissä, Helsingissä, Lissabonissa, 

ja Lontoossa. Tutkimuksen tulosten mukaan palvelujen käyttäjien keskuudessa yhtä yhteis-

käyttöautoa kohden jätettiin hankkimatta keskimäärin 11,4 yksityisautoa. 

 

Vuonna 2021 julkaistussa tutkimuksessa (Kolleck) selvitettiin yhteiskäyttöautojen vaiku-

tusta omistusautojen lukumäärään 35 Saksalaisessa kaupungissa. Tutkimus osoitti, että yh-

dellä station based -toimintamallin yhteiskäyttöautolla korvataan kaupungeissa lähes yhdek-

sän yksityisomisteista autoa. Tutkimuksen mukaan free floating -toimintamallin autot sen 

sijaan eivät juurikaan vaikuta omistusautojen määrään, poiketen Jochem et al. suorittaman 

kyselytutkimuksen tuloksista. Kolleck esittää, että suurissa kaupungeissa, joissa autokanta 

on valmiiksi laskussa, omistusautojen määrän väheneminen on pääsääntöisesti seurausta ti-

heyden kasvusta, eikä niinkään esimerkiksi free floating -yhteiskäyttöautojen käyttöön-

otosta. (Kolleck 2021, 14) 

 

Yhteiskäyttöautojen onnistuessa vähentämään omistusautojen määrää, ne vapauttavat katu-

jen varsilta pysäköintiin käytettyä tilaa muihin käyttötarkoituksiin, sekä vähentävät liiken-

teen ruuhkautumista. Amatuni et al. (2020) tutkimuksessaan osoittavat, että yhteiskäyttöau-

tojen käyttöön siirtymällä on mahdollista vähentää myös liikenteestä aiheutuvia kasvihuo-

nekaasupäästöjä noin 3-18 prosenttia. Suurin osa aiheutuvasta päästöerosta on seurausta 



 

 

29  
 
 
 
 
 
 
 

käyttäjien muuttuvista ajotottumuksista, osan vähentäessä ajamistaan palvelun käyttäjiksi 

siirtyessä. (Amatuni et al. 2020, 8) 

 

5.4.! YhteiskŠyttšautopalvelujen tuomat ongelmat 
 

 

Pidemmillä, esimerkiksi kaupunkienvälisillä, yksisuuntaisilla matkoilla yhteiskäyttöautojen 

on todettu sillloin tällöin korvaavan junalla tai linja-autolla matkustamista. Näissä tapauk-

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

merkiksi matkustajien määrästä ja kulkuneuvojen käyttövoimasta. (Transport & Environ-

ment 2017) 

 

Taulukko 1. Liikenteen jakopalvelujen tuomat hyödyt ja haitat tiivistettynä. 

 Tuomat hyšdyt Tuomat haitat 

 

 

YhteiskŠyttšautot 

-! Saattaa vähentää omis-

tusautojen hankintaa 

-! Tuotot auton omistajille 

(vertaispalvelumalli) 

-! Laskevat autoilun kasvi-

huonekaasupäästöjä 

-! Mahdollinen rebound-

ilmiö 

 

 

 

KaupunkipyšrŠt 

-! Hyötyliikunta 

-! Käyttö joustavaa (dock-

less) 

-! Käytön matala kynnys 

-! Julkisen liikenteen yhdis-

tävät matkat 

-! Käytössä päästötön 

-! Rebound-ilmiö 

-! Huoleton pysäköinti 

(dockless) 

 

YhteiskŠyttšsŠhkš-

potkulaudat 

-! Käyttö joustavaa (dock-

less) 

-! Julkisen liikenteen yhdis-

tävät matkat 

-! Rebound-ilmiö 

-! Huoleton pysäköinti 

(dockless) 

-! Liikenneonnettomuudet 
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6.!Johtopäätökset 

Mikroliikenteen jakopalvelut eivät ole vielä onnistuneet täyttämään mainoslupauksiaan mer-

kittävistä päästövähennyksistä. Viedäkseen tilaa yksityisautoliikenteeltä uudet liikenteen ja-

kopalvelut tarvitsevat tukea paikalliselta päätöksenteolta ja uudelta infrastruktuurilta, joiden 

tulisi kehottaa kulkemaan kestävin keinoin yksityisautoiluun tyytymisen sijaan. Mikrolii-

kenteen palveluntarjoajien tulisi tehdä tiiviimmin yhteistyötä myös julkisen liikenteen toi-

mijoiden kanssa julkisten kulkuneuvojen tavoittaman alueen laajentamiseksi. 

 

Samalla kun uusien liikennevälineiden asemaa pyritään parantamaan, tulisi yksityisautolii-

kennettä rajoittaa, jotta muutos kestävämpään suuntaan tapahtuisi nopeammin. Etenkin van-

hoilla saastuttavilla ajoneuvoilla liikkumista tulisi rajoittaa sanktioin, ja uusienkin ajoneu-

vojen käytössä tulisi kannustaa kimppakyyteihin ja muuhun yhteiskäyttöön erilaisin etuuk-

sin ja kannustimin. Kaupunkien keskustoista voisi myös sulkea autoilijoilta suurempia alu-

eita. Saastuttavista ajoneuvoista luopumiseen voisi kannustaa esimerkiksi myöntämällä 

vaihtokaupassa käyttöoikeuksia julkiseen liikenteeseen ja MaaS-palveluihin.  

 

Tulevaisuudessa liikennejärjestelmien optimoinnista tulevat huolehtimaan nykyistä edistyk-

sellisempi tekoäly ja automatiikka. Tekoäly tulee huolehtimaan liikenteen sujuvuudesta, ja 

se kykenee reagoimaan reaaliajassa liikenteen määrien muutokseen, antaen teiden eri kulki-

joille, ihmisille ja autonomisille ajoneuvoille, jatkuvasti päivittyvää reittiohjausta. Edisty-

neet algoritmit osaavat neuvoa jokaisena hetkenä reitin määränpäähän suorinta tietä ja millä 

kulkuneuvolla kannattaa edetä. Älykkään liikenneohjauksen alla tullaan välttymään ruuh-

kilta, pitkiltä punaisilta valoilta, ja virheliikkeiden aiheuttamilta onnettomuuksilta.  
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7.!Yhteenveto 

Kaupungeissa asuu nykypäivänä yli 50 prosenttia maailman väestöstä, ja luvun odotetaan 

nousevan vuoteen 2050 mennessä yli 70 prosenttiin. Kasvava urbaani väestö asettaa kau-

pungeille haasteita. Yksi haasteista on vähentää kaupunkiliikenteen energiankulutusta, ja 

kuitenkin samalla säilyttää tehokas liikennejärjestelmä. Tässä työssä tutkittiin erilaisten 

jako- ja palveluliiketoiminnan ratkaisujen mahdollisuuksia kaupunkiliikenteen kestävyyden 

kehityksessä.  

 

Kaupunkiliikenteen kehitykseen vaikuttaa useita eri tekijöitä, kuten yhteiskunnallinen muu-

tos, alueiden taloudellinen kehitys, sekä tekniikan ja infrastruktuurin kehitys. Uudenlaiset 

liikennepalvelut ovat tulleet kaupunkien kaduille, jotka on rakennettu palvelemaan yksi-

tyistä moottoriliikennettä, ja perinteistä julkista liikennettä. Kaupungeissa on kuitenkin 

alettu toimiin modernien liikkumisen muotojen aseman parantamiseksi, ja yhteensopimatto-

muudesta seuraavien konfliktien välttämiseksi. 

 

Työssä tarkasteltiin tarkemmin kolmien erilaisten kulkuneuvojen, henkilöautojen, polku-

pyörien, ja sähköpotkulautojen yhteiskäyttöön perustuvaa liiketoimintaa. Kaupunkipyörä-

järjestelmiä on ollut käytössä jo kymmeniä vuosia, mutta uudet digitaaliset alustat tehostavat 

niiden toimintaa, säästäen sekä palveluntarjoajan että kuluttajan aikaa ja vaivaa. Digitaalis-

ten alustojen tuomat hyödyt pätevät myös yhteiskäyttöautoihin, sekä vuokrattaviin sähkö-

potkulautoihin. Vuokrattavat sähköpotkulaudat ovat kolmesta vertailtavasta konseptista uu-

sin, ja niiden käyttöönotto ja suosio on lisääntynyt nopeasti. 

 

Mikroliikennepalvelut palvelevat kestävää kehitystä parhaiten yhteistoiminnassa julkisen 

liikenteen palvelujen kanssa, avustaen matkojen niin kutsuttujen ensimmäisten ja viimeisten 

kilometrien kulkemisessa. Nykyisillä toimintatavoilla palvelujen käytöllä on kuitenkin kiis-

teltyjä vaikutuksia. Kulkuneuvojen ollessa helposti saatavilla, ihmisillä on tapana kulkea 

niillä matkoja, jotka ilman kulkuneuvoja he kulkisivat kävellen, tai julkista liikennettä hyö-

dyntämällä. Näytöt yhteiskäyttöautojen toiminnasta ovat olleet lupaavia. Eurooppalaisissa 
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kaupungeissa yhteiskäyttöautot ovat onnistuneet vähentämään hankittujen autojen määrää, 

ja vähentämään autoilijoiden kasvihuonekaasupäästöjä. 

 

Liikenteen jakopalveluissa on paljon vielä realisoimatonta potentiaalia kaupunkiliikenteen 

kestävyyden kehittämisessä. Suurimpien hyötyjen saavuttamiseksi ja vahinkojen välttä-

miseksi, infrastruktuurin ja sääntelyn täytyy pysyä liikennevälineiden teknologisen kehityk-

sen mukana. 
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