Autolla yhdessa —
Jakamisen mahdollisuuksista




Esipuhe

Helsingin seudun maankaytdn, asumisen ja liikkenteen MAL 2019 -suunnitelman valmistelu on me-
neillaan, ja se valmistuu 2019 kevaalla. Tyo "Autolla yhdessa — jakamisen mahdollisuuksista” on osa
suunnitelman valmistelua. Siina keskitytaan erilaisten autojen yhteiskayttépalvelumallien tarkaste-
luun seka niiden yhteiskunnallisiin vaikutuksiin, mukaan lukien liikenne-, maankayttd- ja ymparisto-
vaikutukset. Tavoitteena on I6ytaa yhteiskunnan kannalta parhaat yhteiskayttdisyyden mallit.

Selvitystydn tavoitteeksi asetettiin jaettujen kyytien ja yhteiskayttdautojen hallinnan ja operoinnin
kannalta keskeisten elementtien tunnistaminen sek& mahdolliset toimijat ja niiden roolit palvelujen
tuottamisessa. Johtopaatdsten pohjaksi tehtiin yhteiskayttdisten palvelujen vaikuttavuusarviointi,
joka perustuu HELMET 2.5 -mallilla tuotettuihin vuoden 2030 liikennekysyntaennusteisiin ja FLOUn
kehittamiin jakamistalouden markkinamalleihin.

Tyon ohjausryhman muodostivat:

Sini Puntanen, HSL, puheenjohtaja
Tero Anttila, HSL
Heikki Palomaki, HSL, tilaajan projektipaallikk®

Tydn aikana pidettiin kolme ohjausryhman kokousta ja yksi tydpaja, johon kutsuttiin seka tilaajan ettd
MAL 2019 suunnittelun sidosryhmien edustajia. Tyo alkoi lokakuussa 2017 ja paattyi helmikuussa
2018.

Tyo toteutti konsulttiryhma, jonka vastaavana projektipaallikkona oli Markku Tinnila, Solita Oy. Muut
konsultit olivat: Taina Haapamaki ja Sami Makinen (FLOU Oy), Pekka Aalto (Tmi VT Pekka Aalto),
Matti Lahdenranta (Route 96 Consulting) ja Jukka Kallio (Solita Oy).

Selvitys on MAL 2019 —suunnitelman taustavalmistelua, eikd se edusta HSL:n kantaa laajemmin.
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1 Johdanto

Jakamistalous (sharingeconomy) on eras viimevuosien suurista trendeista, ulottuen monille eri alu-
eille. Aluksi lahtdkohdat olivat aatteellisia, tavoitteena vahentaa ympariston kuormitusta, mutta no-
peasti myds jakamiseen liittyvat liiketoiminnan mahdollisuudet havaittiin. Tasta hyvana esimerkkina
on yksityisten asuntojen jakaminen matkailijoille muun muassa hyddyntaen Airbnb:ntarjoamia palve-
luja. Liikenteen alueella autojen ja kyytien jakaminen on ollut eras jakamistalouden muoto. Kysyn-
tédohjautuvat kuljetuspalvelut, kimppakyydit, lyhytaikainen oman auton vuokraus, carsharing klubit,
laajennetut leasing ja vuokrauspalvelut ovat tdman erilaisia ilmentymia.

Huolimatta idean helposta ymmarrettavyydesta ja yleisesta hyvaksyttavyydesta, ei autojen yhteis-
kayttdisyys ole saavuttanut viela merkittavaa osuutta liikkumisesta. Tavoitteena onkin tarkastella yh-
teiskayttoisten autojen erilaisia palvelu- ja liiketoimintamalleja, palvelun erilaisten tarjoajien motivaa-
tioita, tehokkaita operointimalleja ja julkisten toimijoiden mahdollisia rooleja.

Ty0Ossa keskityttiin erilaisten autojen yhteiskayttdpalvelumallien tarkasteluun seka niiden yhteiskun-
nallisiin vaikutuksiin, mukaan lukien liikenne-, maankayttd-, ymparistdvaikutukset. Tavoitteena on
I6ytaa yhteiskunnan kannalta parhaat yhteiskayttdisyyden mallit.

Selvitystyon tavoitteeksi asetettiin jaettujen kyytien ja yhteiskayttéautojen hallinnan ja operoinnin
kannalta keskeisten elementtien tunnistaminen sekad mahdolliset toimijat ja niiden roolit palvelujen
tuottamisessa. Raportissa pyritdan vastaamaan muun muassa seuraaviin yhteiskayttéautoihin ja ja-
ettujen kyyteihin liittyviin kysymyksiin:

. Kuinka paljon yhteiskayttdisyys vaikuttaa likenteeseen (mm. autojen maaraan, ruuhkiin
ja pysakaintipaikkojen tarpeeseen) ja muihin yhteiskunnallisiin tavoitteisiin?

. Mitka ovat erilaiset kayttajaryhmat ja niiden motivaatiot?

. Mitka ovat taloudelliset, markkinarakenteisiin liittyvat ja juridiset edellytykset, rajoitteet ja
toimivuuden kannalta olennaiset elementit seka onko saantelylle muutostarpeita?

. Milla yhteiskunnan ohjausmekanismeilla voidaan vaikuttaa yhteiskayttoisyyteen

. Mité toimenpiteita pitéisi tehd3, jotta yhteiskunnan kannalta tarkeat vaikutukset toteutu-
vat?

Toteutetun selvityksen vaiheet voidaan jakaa kolmeen osaan:
1. Olemassa olevien ja suunniteltujen yhteiskayttdautopalvelujen analyysi, sekd mm. villien
korttien” tunnistaminen
2. Vaihtoehtoisten hallinta- ja operointimallien tuottaminen ja vertailu valiten 5 mallia tarkem-
paan tarkasteluun
3. Mallien yhteiskunnallisten vaikutusten arviointi

Yhteiskyytien ja yhteiskayttoisten ajoneuvojen vaikutustenarviointi perustuu HELMET 2.5 -mallilla
tuotettuihin vuoden 2030 liikennekysyntdennusteisiin ja FLOU:n kehittdmiin jakamistalouden mark-
kinamalleihin.

Tama raportti on yhteenveto tydn aikana syntyneista eri ndkdkulmista tehdyista tarkasteluista.



2 Taustaa
2.1 Perusmaaritelmat

Autojen yhteiskaytto (carsharing) on joustavaa lyhytaikaista auton kayttamista/vuokraamista arki-
paivan tarpeisiin. Omistus ja operointimalleja on useita ja niissa roolit vaihtelevat (soveltaen Furuhata
et al, 2013). Taman tydn analyyseissa tarkasteltiin seka ajoneuvojen ammattimaista jakamispalve-
lua, jossa jaettavat ajoneuvot ovat liiketoimintaa harjoittavien yritysten omistuksessa (B2C -malli)
ettad joukkoistettua jakamismallia, jossa yksityiset henkilot tarjoavat omia ajoneuvojaan jaettavaksi
muiden kuluttajien kayttoon (C2C-malli).

Kyytien jakaminen (ridesharing) on yhteistd matkustamista ainakin osan matkasta yksilén (kimppa-
kyyti) tai organisaation omistamalla/operoimalla autolla (matkoja yhdistava kuljetuspalvelu). Enna-
koinnin aste vaihtelee spontaanista etukateen varattavaan palveluun. Jakaminen voi olla vastikkeel-
lista tai vastikkeetonta(soveltaen Furuhata et al, 2013). Palvelu voi olla ammattikuljettajan toteutta-
maa (kuten kutsuliikenne, DRT (demandresponsivetransit) eli B2C-malli), tai ei-ammattimaista (ku-
ten joukkoistettu kimppakyyti eli C2C —malli).

Jakamistalous (sharing economy) on internet-ajan talouden ilmid, jossa yksilét tai ryhmat jakavat
omistamiaan resursseja ei-ammattimaisesti ja toiset kayttavat niité (yleensa) lyhytaikaisesti. Jaetta-
vana voi olla esimerkiksi ihmisten tydsuoritukset, ajoneuvot, asunnot tai kodin tydkalut. Jakamisen
motiivit voivat olla myos ei-taloudellisia, kuten sosiaaliset ja ympéristdlliset arvot.

Alustat (platforms) ovat yleensa internetissa olevia markkinapaikkoja, joissa ihmiset tai organisaatiot
voivat tarjota resurssejaan jaettavaksi niita tarvitseville ihmisille joko vastikkeellisesti tai vastikkeet-
tomasti. Lilkkumisen palvelujen valittamisessa tunnettuja kansainvalisia alustaesimerkkeja ovat Uber
ja Lyft, Suomessa myds Whim, ShareitBloxCar ja Tuup.

Joukkoistaminen (crowd-based) yksildiden tuottama palvelu, jonka alusta kokoaa. Mm. vertais-
vuokraus eli yhteiskdytdon tarjoaminen tai kyytien jakaminen joukkoistettuna.  Yleisemmin
(crowdsourcing) hajautettu malli, jossa organisoija hyddyntda yhteisén osaamista ja resursseja jon-
kin tehtdvan tekemiseen. YksilGilld on erilaisia motiiveja osallistua, myds ei-taloudellisia motiiveja

Tuki eli subventio tarkoittaa yleisesti taloustieteessa paaasiassa rahallista avustusta, jonka tarkoi-
tuksena on subventoida eli laskea jonkin hyddykkeen hintaa, tukea yrityksen toimintaa tai kannustaa
muutoin lilan vahaista taloudellista toimintaa. Yleensa tukiaisia maksaa hallitus tai paikallishallinto.

Henkil6liikenteen subventoiminen liittyy tavallisesti asiakashinnan alentamiseen ja tarjonnan li-
saamiseen, yleensa liikennepoliittisista syista, joita ovat mm. ruuhkien ja paastéjen vahentaminen.
Subventioilla pyritadn edistdmaan jonkin liikennemuodon (yleensa joukkoliikenne) kayttéa. (Palvelu-
sopimusasetuksen (PSA) 1 artikla). Liikenteen subventoiminen toteutetaan tavallisesti siten, etta
toimivaltainen viranomainen maarittelee matkalippujen hinnat alle kustannustason ja hankkii tarvit-
tavat palvelut kilpailuttamalla. Subventiolla katetaan matkustajilta saatavien lipputulojen ja liikenteen
hankintakustannusten valinen alijadma.

Tassa tydssa subventiokasitteeseen lasketaan kaikki taloudellista arvoa sisaltavat julkiset tuet el
alennetun hinnoittelun lisdksi myds kaanteinen subventio eli alennetut kulut tai muut hyodyt, joita
myonnetaan joillekin likennemuodoille, -valineille tai -palveluille. Naita ovat mm. verovahennykset
(sahkoautoista mydnnettava autovero tai paastdmaksu alennus), alemmat ruuhkamaksut, tai myos
ei-rahalliset hyodyt kuten oikeus kayttaa joukkoliikennekaistoja (aikahyoty) tai asukaspysakaointipaik-
koja. Ruuhkamaksut ja pysakointimaksut ovat kaanteista subventiota asettaen rasitteita joillekin lii-
kennemuodoille, tyypillisesti yksityisautoilulle.



2.2 Liikkumistarpeisiin vaikuttavat muutokset

Maailmalla, Suomessa ja Helsingin seudulla on kdynnissa monia jopa ristiriitaisia vaikutuksia aiheut-
tavia muutostrendeja. Globaalilla tasolla kaupungistuminen kasvaa, ilmaston lampeneminen ja ym-
paristdn saastuminen tuottavat entista suurempia haasteita, eriarvoisuus lisaantyy ja teknologia ke-
hittyy pyrkien ratkaisemaan ihmiskunnan suuria haasteita. Yhtend muutoksen merkittdvana ajuria on
digitalisaatio, joka on jo muuttanut ja muuttaa edelleen monia toimialoja.

Seuraavassa on poimittu laajasta joukosta muutoksia, joilla mielestdmme on merkittavia vaikutuksia
yhteiskayttdisten likennepalvelujen kehittymiseen Helsingin talousalueella:

1. Kaupungistuminen eli urbanisoituminen: Kaupunkimainen asuminen ja asutuksen tiivis-
tyminen luovat uusia likenteen haasteita, mutta myds uusia ratkaisumahdollisuuksia kokoa-
malla kysyntda alueellisti ja tarjoaa mahdollisuuksia tarjota erilaisia liikkumisen ratkaisuja
asukkaiden erilaisiin tarpeisiin.

2. Yhteiset resurssit ovat seka rajoittavia tekijoitd ettd ohjaavia elementteja — kaupungeissa
tila on kriittinen resurssi. Parkkipaikkoja ja katutilaa sdastavat ratkaisut nousevat merkitta-
vaan rooliin tiiviissa kaupunkiymparistéssa

3. Kaikkialla lasndoleva tietoyhteiskunta. Kun kuluttajilla ja arvoketjun toimijoilla on vapaa
paasy tietoihin —avoin ja aina kaytettavissa oleva reaaliaikainen data — syntyy myds uusia,
kansalaisten liikkumista tukevia monipuolisia palveluja. Palvelujen diversiteetti kasvaa.

4. 24/7/365 kuluttajayhteiskunta edellyttaa sité tukevia palveluja — kaikilla palvelujen alueilla,
myos liikenteessa. Kun liikkkumisen palveluja tarvitaan ympari vuorokauden, ruuhka-aikojen
kysyntaan kehitetyt palvelut eivat riita, tarvitaan myds pienempaan kysyntaan soveltuvia pal-
veluja.

5. Palveluistuminen ja omistamisen merkityksen vaheneminen. Tutkimusten mukaan eri-
tyisesti nuoret ikaluokat ovat vahemman kiinnostuneita omistamaan asuntoa, kesamokkia
tai autoa kuin aikaisemmin. Muutos luo kysyntda omaa autoa korvaaville palveluille.

6. Kuluttaja-haluumien sirpaloituminen johtaa erilaisiin tarpeisiin — “globaalit mikrotrendit jyl-
laavat”. Liikkumisen palveluissa tdma tarkoittaa kysyntaa aikaisemmista palveluista poikkea-
ville ratkaisuille.

7. Kulutusyksikéiden muutos. Vanhukset ja yhden/kahden hengen taloudet ovat edelleen
kasvava ryhma. Nailla talouksilla oman auton paivittainen tarve on usein pienta, jolloin lyhyt-
kestoinen, edullinen tapa ajoneuvon vuokraamiseksi on houkutteleva vaihtoehto.

2.3 Liikkumisen palvelujen uusi arvoketju

Digitalisaatio ja lilkkenteen palveluista syntyvan tiedon avaaminen uusien palvelujen kehittdmiseksi
on muuttanut toimialan liiketoimintaa merkittavalla tavalla. Perinteisten henkildkuljetuspalvelujen
markkinoiden "paalle” on syntynyt uusia, tietotekniikkaa hyodyntavia palveluita (kuva 1, Wallander
2017).
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Kuva 1 Liikenteen uusien palvelujen tasot infrastruktuurista kuluttajien tieto- ja liikennepalveluihin

Viitekehys kuvaa liikenteen palvelujen kehitysta ja sitd, miten perinteisten kuljetuspalvelujen ja uu-
sien digitaalisten palvelujen liiketoimintalogiikat ja -mallit eroavat toisistaan eri tasoille. Liikenteen
digi-palvelut ovat alustatalouden ilmentymia. Palvelujen kehittdamisesta vastaavat paaosin start-up
yritykset, jotka tulevat toimialan ulkopuolelta. Palvelujen kehittaminen vaatii merkittavia investointeja,
mutta monistaminen uusille markkinoille on halpaa eli palvelut ovat hyvin skaalautuvia. Palvelujen
kayttd on myds tarjoajalle halpaa, jolloin palvelujen asiakkaiden ja kaytén maaralla on palvelujen
tuottajan liiketoiminnan menestymisen kannalta ratkaiseva merkitys. Siksi valtaosalla uusista digi-
palveluista on tavoitteena kansainvaliset markkinat.

Perinteinen henkilokuljetuspalvelu —liiketoiminta perustuu taas ns. investoinnin tuottomalliin, jossa
tuotto-odotukset perustuvat yksittaisiin investointeihin, kuten yksittdisen auton tai bussin kannatta-
vuuteen. Liiketoimintaa voidaan monistaa, mutta kapasiteetin lisddminen tai uusille alueellisille mark-
kinoille siirtyminen vaatii aina my0ds uusia investointeja.

Kahden erilaisen liiketoimintalogiikan erojen ymmartadminen on tarkeda, kun arvioidaan, syntyykd
likkumisen palvelujen markkinoille uusia palveluja ja missa laajuudessa. Maailmalla on jo kaytdssa
monia uusia yhteiskayttdisten ajoneuvojen hallintaan erikoistuneita digi-palveluja, joiden avulla ku-
luttajalle pystytaan tarjoamaan hyva kayttoliittyma autojen lyhytaikaisen vuokrauksen varaamiseen.
Paljon haastavampaa on l6ytaa taho, joka on valmis investoimaan vuokrattavaan ajoneuvokalustoon
liketoiminnan alkuvaiheessa, kun kysynnan maara on hyvin epavarmaa.

Vastaava haaste koettiin jo padkaupunkiseudulla, kun HSL kokeili kysyntdohjautuvan kutsuliikenteen
jarjestamista pienessad mittakaavassa. Silloin yhteiskunta laittoi kokeiluun merkittavia panoksia ja
kuitenkaan toiminta ei kehittynyt kannattavaksi. Loytyykd kutsuliikennepalveluun investoivaa yksi-
tyista tahoa jatkossa, kun investointivolyymit kalustoon olisivat mahdollisesti moninkertaisia Kutsu-
plus —kokeiluun verrattuna?



2.4 Tavoitteet

Arvioitaessa uusien palvelujen merkitysta Helsingin seudun kehitykselle, kaytettiin MAL 2019 - suun-
nitelman alustavia tavoitteita. MAL 2019 —suunnitelman tavoitteena on vahapaastdinen, houkutte-
leva, elinvoimainen ja hyvinvoiva seutu. Arviointia tehtiin seka laadullisilla asiantuntija-arvioihin poh-
jautuvilla menetelmilla etta likennemallitarkasteluilla.
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Kuva 2 MAL 2019-suunnitelman alustavat tavoitteet

Kriteeristda hyddynnettiin arvioitaessa, miten tarkeita yhteiskayttdisyyden muodot ovat alueelle ja
miten alueen kaupunkien ja kuntien tulisi tukea ja edistda kyseisten liikkumisen palvelujen kehi-
tysta.



3 Jaettujen kulkutapojen vaikutustarkastelut

Jakamispalvelujen kysyntaa, vaikutuksia ja liiketoimintaedellytyksia tutkittiin simulointitarkasteluin.
Tarkasteluissa jakamispalvelut jaettiin neljadn ryhmaan palvelutyypin ja toteuttamistavan mukaan.
Tarkasteltavia palveluita olivat kyydinjakopalvelut ja yhteiskayttdautopalvelut. Molemmista tunnistet-
tiin yksityishenkilGille tarjottavat liiketoimintatyyppiset palvelut (B2C, Business-to-Consumer) ja kan-
salaisilta-kansalaisille tarjottavat palvelut (C2C, Consumer-to-Consumer).

Kyytien jakamisella tarkoitetaan palveluita, joissa yksittdinen matka jaetaan useamman matkustajan
kesken. Palvelu sisaltda seka ajoneuvon ettd kuljettajan. Autojen yhteiskayttopalvelu sisaltda vain
ajoneuvon, jonka palvelun kayttdja vuokraa omaan kayttéonsa. Tarkastelussa olevat B2C-mallilla
toimivat autojen yhteiskayttopalvelut eroavat perinteisista vuokra-autopalveluista lahinna vuokra-
ajan pituuden, seka auton kayttéonotto- ja palautuspaikan joustavuuden perusteella. Palvelut perus-
tuvat ajoneuvojen minuuttihinnoitteluun ja tyypilliset vuokra-ajat ovat joitakin kymmenia minuutteja.

C2C-mallissa palvelua tarjotaan kahden yksityishenkilon valilla. Palvelun valittdmiseen voidaan hyo-
dyntaa kaupallisia palveluntarjoajia, mutta varsinaisen palvelun tuottajana on aina yksittainen hen-
kild. B2C-mallissa palvelun tuottaja on yritys, jolle palvelu on keskeinen osa liiketoimintaa. Keskei-
simmat erot palvelumallien valille muodostuu hinnoittelussa. C2C-mallisissa palveluissa myynti-
tuotoilla katetaan yleensa vain osa palvelun kokonaiskustannuksista. Tarkoituksena on usein kattaa
omia matkustuskustannuksia tai saada jotakin tuottoa kayttamattdémina oleville ajoneuvoille. B2C-
mallilla tuotetuissa palveluissa palvelun tuottamiseen liittyvat suorat ja epasuorat kustannukset, ku-
ten pdaoma-, henkildstd ja markkinointikustannukset, on sisallytettava palvelun hintaan.

Taulukko 1 Esimerkkejé tarkasteltavista palveluista

B2C c2Cc
o Kutsuohjattu joukkoliikenne o Kimppakyytimainen palvelu
ryytien jakami-  Wutsuplus o Tzip
o Kimppataksi o BlaBlaCar
Autojen yhteis- o Autonvuokrauspalvelut o Vertaisvuokrauspalvelut
kayttd o DriveNow o ShareitBloxCar

3.1 Henkildauton kaytto- ja optioarvo

Yhteiskayttdpalvelujen yleistymisen edellytyksena on, ettd palvelu tarjoaa kiinnostavan vaihtoehdon
henkildauton omistamiselle. Yhteiskunnan kannalta tdma on tarkeaa resurssitehokkuuden (kaupun-
kitila, kalusto, energia) ndkdkulmasta. Liiketoiminnan kannalta tdma on tarke&a, koska suurin osa
kuluttajien liikkumiseen ohjaamista rahavirroista ohjautuu talla hetkelld yksityisomisteisiin henkildau-
toihin.

Henkildauton tarjoaman liikkumisen palvelutason ymmartamiseksi tarkasteltiin auton omistajalleen
tarjoamaa aikahyotya vertaamalla sita talla hetkella saatavilla oleviin vaihtoehtoisiin kulkutapoihin
(nykyverkon mukainen joukkoliikenne, kavely ja pyoraily). Tarkasteluissa henkildauton arvo optiona
riippuu siita, kuinka hyva toiseksi paras kulkutapa matkalle on. Mitd parempi auto on tietylle matkalle
verrattuna seuraavaksi parhaaseen kulkutapaan, sitd suurempi auton kayttéarvo on.

Luvut perustuvat HSL:n liikkujatutkimuksen 2012 havaintoihin tehdyistd matkoista.



Tarkastelujen mukaan henkildauto tarjoaa/tarjoaisi keskimaaraiselle liikkujalle arvoa 4000 €/vuosi ja
keskimaaraiselle autonomistajalle 6000 €/vuosi arjen matkoilla. Niilld matkoilla, joilla auto olisi paras
kulkutapa, matkakohtaisen hyédyn mediaaniarvo autoa omistamattomille oli 4,20 €/matka ja auton
omistajille 5,50 €/matka (ks. Kuva 3). Ero johtuu siita, ettad henkildauton omistavat tekevat tyypillisesti
enemman matkoja, joilla henkildauto tuottaa merkittdvia aikasaastdjd. Henkildautoa enemman

tarvitsevat hankkivat henkildauton muita useammin, ja toisaalta henkildauton omistaminen tarjoaa
mahdollisuuden tehda em. matkoja.

Alueellisesti auton hyoty kohdistuu merkittavissa osin seudun harvemmin asutetuille alueille, joilla
matkojen keskipituudet ovat korkeita ja joukkoliikenteen palvelutarjonta matala (Kuva 4).

I:l.&utonomistajat
[ ]Autoa omistamattomat

Csuus matkoista (%)

0 10 20 20
Hydty toiseksi parhaaseen vaihtoehtoon verrattuna (€/matka)

Kuva 3 Henkilbauton matkakohtainen hyoty niilla matkoilla, joilla auto olisi houkuttelevin kulkutapa.
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Kuva 4 Hekilb'uton tuoma matkakohtainen saasto kaikilla alueella tehtavillé matkoilla.

3.2 Simulaatiot

Jaettujen palveluiden potentiaalia ja kulkutapaosuuksia tarkastellaan MAL2019-valmistelussa luon-
nostellulla vuoden 2030 liikkenneverkolla ja maankaytdlld. Liikkennekysynta on mallinnettu HELMET
2.5 -mallilla. Esitetyt kulkutapaosuudet ovat osuuksia moottoroiduista matkoista.

Tarkastelut suoritettiin seuraavilla kulkutapakohtaisilla lahtéarvaoilla:

Henkiloauto — Kilometrikustannus 0,19 €/km, perustuen auton muuttuviin kilometrikustannuksiin.
Matka-aikaan on lisatty ajoajan lisdksi ajoneuvon pysakdinnistéa aiheutuva lisaviive, joka on keskus-
tassa 10 min ja laskee portaittain yhteen minuuttiin siirryttdessa harvemmin asutuille alueille. Vas-
taavasti pysakoinnistd aiheutuvia rahallisia kustannuksia on siséllytetty matkan hintaan kohdealu-
eesta riippuen 1 — 8 €/matka. Kustannuksiin on lisatty myos tieliikenteen hinnoittelu, joka on kuvattu
porttikohtaisina tiemaksuina.

Joukkoliikenne - lipun hinta 1 €/matka. Lipun hinta on arvio keskimaaraisesta hinnasta kausiliput
huomioiden.

Kyytien jakaminen C2C — Matkasta kuljettajalle aiheutuva aika- ja kilometripohjainen lisdkustannus
hanen alkuperdiseen matkasuunnitelmaan verrattuna. Lisaksi matka-aikaan on lisatty matkustajan
kyytiinotosta aiheutuva 10 min aikasakko.

Kyytien jakaminen B2C — 3,50 €/matka + 0,80 €/km. Hinnoitteluperusteena on kaytetty arviota pal-
velun tuotantokustannuksista ja taloudellisesti mahdollisesta loppukayttdjahinnasta. Lisaksi yhden
matkan maksimipituudeksi on rajattu 6,5 km.

Autojen yhteiskadyttéo C2C — Kayttdkohteesta johtuen ei mukana simulaatiossa.
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Autojen yhteiskaytté B2C — 20 €/h, kuitenkin vahintdan 10 €/matka. Hinnoittelu pohjautuu arvioon
taloudellisesti kannattavan palvelun kuluttajahinnasta. Lisdksi matka-aikaan lisdtdan pysakdinnin ai-
kakustannus 1 — 10 min/matka henkiléauton kustannusten mukaisesti.

Tarkastelua varten luotiin seudulle synteettinen vaestd, jonka ajan arvoksi on asetettu henkildkoh-
tainen, alueriippumaton arvo valiltd 5—-15 €/h kuvaamaan matkustajien yksildllisia ja tilannekohtaisia
preferensseja. Vaeston tietoisuutta, kykya (esim. ajokortin omistus) ja halukkuutta kayttaa eri palve-
luita mallinnettiin tarjoamalla jokaista palvelua vain osalle kayttgjia. Kayttajaosuudet eri palveluille
olivat: Jaettu kyyti C2C — 50 %, Jaettu kyyti B2C — 100 % ja jaettu ajoneuvo B2C — 40 % vaestosta.
Kaytetyt painotukset muodostavat malliteknisen ylarajan palveluiden kayttdasteelle.

Yksittaiset kayttgjat valitsivat tarjotuista kulkumuodoista aina heille edullisimman yksittaiselle mat-
kalle. Tarkastelun tuloksien tulkinnassa on syyta huomioida mallin herkkyys valittuihin Iahtdarvoihin.
Kustannusrakenteen ja kulkutapakohtaisten parametrien muutoksilla voi olla merkittavia vaikutuksia
joidenkin alueiden kulkutapakohtaisiin matkustajamaariin.

3.2.1 Kyytien jakaminen C2C

Kuluttajien valisten kyydinjakopalveluiden potentiaalia tarkasteltiin yksittdisten matkojen yhdistamis-
potentiaalin kautta. Potentiaalisiksi jaetuiksi matkoiksi luettiin kaikki matkat, joille on mahdollista 16y-
taa autokunta, jonka kokonaiskustannukset ovat pienemmat kuin kuljettajan ja matkustajien alkupe-
raisten matkasuunnitelmien summa (Kuva 5). Naille matkoille on mahdollista I16ytaa rahasumma,
jonka matkustaja on valmis maksamaan kuljettajalle ja kuljettaja hyvaksymaan matkan toteutta-
miseksi.

B,+B,+B; < A+ A,

Kuva 5. Kuvaus automatkojen jakamisen mallista.

Tarkastelujen perusteella C2C-mallisten jaettujen kyytien suurin potentiaali on sdannoéllisessa tyo-
matkaliikenteessa, varsinkin pidemmilld seudun alakeskuksista lahtevilla matkoilla. Nailta alueilta
tehddan usein saman suuntaisia matkoja ja matkan pituudesta johtuen matkustajien maksuhaluk-
kuus on riittdvan korkea kattamaan matkan jarjestdmisesta aiheutuvat aikatappiot.

Liikenteellisilta vaikutuksiltaan kimppakyytipalvelut auttavat vahentamaan etenkin keskusta-alueelle
tulevien ajoneuvojen maaraa ja taten lisiamaan paavaylien kapasiteettia. Ovelta-ovelle-palveluna
liikenne saattaa kasvaa jonkin verran alemman luokan vaylilla, milla saattaa olla haitallisia Iahipaas-
téihin ja liikenneturvallisuuteen liittyvia vaikutuksia. Palvelu kilpailee my6s jossain maéarin perinteisen
joukkoliikenteen palveluiden kanssa, varsinkin heikomman joukkoliikenteen palvelutason alueilla.

Johtuen muihin tarkasteltuihin palveluihin verrattuna hyvin erilaisesta kustannusrakenteesta ja simu-
laatiomallista, C2C-mallilla tuotettuja kyydinjakopalveluita ei ole sisallytetty kappaleissa 3.2.2, 3.2.4
ja 3.2.5 tarkasteltuihin kulkumuotojakaumiin.
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HA suoritteen muutos

* 25--15%
° -15--5%
> -5-5%
° 5-15%
* 15-25%

Kuva 6 Jaettujen kyytien vaikutus (C2C) henkiléauton ajoneuvosuoritteeseen aamun liilkenteessé matkan
l&htépaikkoihin kohdistettuna. Symbolin koko kuvastaa alueen henkilbautosuoritetta.

3.2.2 Kyytien jakaminen B2C

B2C-mallisten kyydinjakopalveluiden suurimmat alueelliset vaikutukset (Kuva 7) kohdistuvat kes-
kusta-alueelle ja asemien ymparistoihin, joissa ne voivat toimia joukkoliikenteen syéttavana palve-
luna tai tdydentda muuta alueen sisaista liikennetta.

Perinteisiin taksipalveluihin verrattuna palvelu on jonkin verran edullisempi, mutta matka-ajaltaan
hitaampi. C2C-mallisiin kyydinjakopalveluihin verrattuna liiketoimintatyyppisten palveluiden hinta on
korkeampi, mutta tarjottu palvelutaso ja luotettavuus parempi. Taten palvelu voi merkittavasti paran-
taa alaikaisten ja muiden autottomien liikkumisen palvelutasoa etenkin ruuhka-aikojen ulkopuolella.

Henkildautoa korvaavana kyytien jakaminen tukee monipuolisempia matkaketjuja mahdollistamalla
eri kulkutavan meno- ja paluumatkoille. Tama voi tehostaa kestavien kulkutapojen ja muiden liikku-
mispalveluiden kayttda.
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Kulkutapaosuus

[CJ<=4%

Matkaa/km?/d
] <=20

J4-8% ] 20-100
8- 12% [ 100 - 500
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> 16 % B > 2500

Kuva 7 B2C-mallilla toteutetun kyytien jakamisen kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista (vasemmalla) ja
matkatiheys (oikealla) seudulla.

3.2.3 Autojen yhteiskaytté C2C

C2C-mallilla tarjotut yhteiskayttdiset autot palvelevat pddosin arjen ulkopuolisia matkoja, joita tarkas-
telun 18htdaineisto ei mallinna tarkasti. Tasta syysta palvelumalli on suljettu ndiden tarkastelujen ul-
kopuolelle.

Palvelun vuokra-ajat ovat tyypillisesti B2C-mallilla tuotettua palvelua pidempia ja ajoneuvo tulee kay-
ton jalkeen palauttaa takaisin sen noutopisteeseen. Talta osin palvelu kilpailee enemmankin perin-
teisten vuokra-autopalveluiden kuin uusien kaupallisten yhteiskayttdautopalvelujen kanssa.

Palvelun kayttdkohteita ovat yleensa epasaanndlliset, seudun ulkopuoliset matkat seka erityistarpeet
kuten tavarankuljetus. Nailla matkoilla palvelu mahdollistaa yksityista henkildautoa vastaavan palve-
lutason myds autoa omistamattomille, joskin ajokortillisille, henkildille. Autottomien henkildiden pal-
velutason parantamisella voi pidemmalla aikavalilla olla merkittava autonomistusastetta laskeva vai-
kutus. Tarjoamalla edullinen vaihtoehto auton omistamiselle, erityisesti harvoin autoa tarvitseville,
saattaa palvelu vahentaa yksityisautojen maaraa. Talla on merkittavia vaikutuksia alueen maankayt-
toon, likenteeseen, kestavien kulkutapojen suosioon ja yksityishenkildiden padoman kayttéon.

3.24 Autojen yhteiskaytté B2C

Liiketoimintatyyppisten yhteiskayttdautopalveluiden todennakdisia kayttdkohteita ovat tybasiamatkat
ja muut epasaannolliset matkat, joilla matka-aika on oleellinen tekija. Suhteellisen kulkutapaosuuden
(Kuva 8) havaitaan kasvavan myo6s harvaanasutulla seudulla, jossa palvelun tuoma matka-ai-
kasaastd joukkoliikenteeseen nahden on merkittdva. Matalasta matkatiheydesta johtuen palvelun
kaupallisesti kannattava toteuttaminen on kuitenkin hyvin epatodenndkoistd. Myds palvelun liiken-
teelliset vaikutukset matalan matkatiheyden alueilla ovat hyvin lahellad henkildauton vaikutuksia, joh-
tuen matalasta jakamisasteesta.

Alueellisesti palvelun todennakoiset vaikutukset sijoittuvat keskusta-alueelle, seudun alakeskuksiin
ja asemien lahiymparistdéon.

Liikenteellisiltd vaikutuksiltaan yhteiskayttdajoneuvot voivat tehostaa pysakaintitilan kayttéa ja tehos-
taa joukkoliikenteen kaytt6a mahdollistamalla epdsymmetriset matkaketjut yksityiseen henkiléautoon
verrattuna. Nain matkaketjun osa, joka perinteisesti edellyttiisi koko matkaketjun toteuttamista
omalla henkildautolla, on mahdollista toteuttaa yhteiskayttdautolla, ja muille matkaketjun osille jaa
mahdolliseksi kayttaa joukkoliikennetta, pyoraa tai kavella.
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Palvelun suurimmat yhteiskuntataloudelliset vaikutuspotentiaalit liittyvat C2C-mallilla tuotetun palve-
lun tavoin sen autonomistusasteen laskua tukevaan vaikutukseen. Lisaksi kaupallisena palveluna
tuotettuna, ja korkealla kayttdasteella hyddynnettying, yhteiskayttdisten autojen uusiutumisnopeus
on yksityisomisteisia autoja nopeampi. Tdma tukee uusien paastdja vahentavien ja turvallisuutta li-
saavien teknologisten ratkaisujen nykyistd nopeampaa kayttédnottoa tieliikenteessa.

~  Kulkutapaosuus

(l<=2% Matkaa/km?/d

S [12-4% <=5

3 Bl4-6% C5-25
}\ £J6-8% [ 25-125
. >8% B 125- 625

65

Kuva 8 B2C-mallilla toteutettujen autojen yhteiskdyttépalveluiden kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista
(vasemmalla) ja matkatiheys (oikealla) seudulla.

3.25 Perinteiset kulkutavat

Perinteisten kulkutapojen, kuten nykyisen kaltainen joukkoliikenne ja yksityisomisteinen henkildauto,
suosio tulee tarkastelujen mukaan olemaan merkittdva Helsingin seudulla myds vuonna 2030. Yh-
teensa naiden kulkumuotojen osuus seudun moottoroiduista matkoista on noin 90 %.

Nykyisen kaltainen joukkoliikenne kykenee tarjoamaan korkean palvelutason (Kuva 9) henkildauto-
pohjaisiin palveluihin verrattuna seudun tiheimmin asutuilla alueilla seka asemien Iahiymparistdossa.
Harvaan asutulla alueella joukkoliikenteen korkeat matka-ajat johtavat henkildautolla tarjottavan pal-
velun suosion kasvuun.

Nykyisenkaltainen joukkoliikenne (Kuva 10) sailyy keskeisena kulkutapana Keha-lll:n sisapuolella ja
paaradan varressa, mutta menettda nopeasti suosiotaan yksityiselle henkildautolle siirryttdessa har-
vemmin asutuille alueille.
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e O
Kuva 9 Nykytyyppisen joukkoliikenteen kilpailukyky jaettuihin henkildautoihin verrattuna. Vihreilta
alueilta tehdyilla joukkoliikennematkoilla joukkoliikenne kykenee tarjoamaan vaihtoehtoisia henki-
Idautopohjaisia paremman palvelutason >70 % matkoista. Punaisilla alueilla vastaava taso on <50
%.

Vihrea - joukkoliikenteen kilpailukyky hyva.
Punainen - joukkoliikenteen kilpailukyky huono.
Pieni ympyra - vahan tehtyja joukkoliikennematkoja.
Suuri ympyra - paljon tehtyja joukkoliikennematkoja
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JL Kuatapsosuus.

[J<=10%
[]10-30%
[ 30-50%
[ 50- 70 %
- 70%

HA Kulkutapaosuus
[<=20%
[ 20-40 %
[ 40- 60 %
I 60- 80 %
4 W >80%

) A K
Kuva 10 Nykytyyppisen joukkoliikenteen (vasemmalla) ja yksityisomisteisen henkildauton (oikealla)

kulkutapaosuus moottoroiduista matkoista.

)

3.3 Skenaariotarkastelut

Palveluiden kayttdasteet riippuvat merkittavasti niiden hinnoittelusta ja tuotantokustannuksista. Hin-
noittelun vaikutusta tarkasteltiin erillisilla skenaarioilla, joissa palveluiden eri hinnoittelumalleja ver-
tailtiin toisiinsa.

3.3.1 Kyytien jakamis- ja autojen yhteiskayttdpalvelut

B2C-mallilla tuotettujen autojen yhteiskaytdn ja kyytien jakamisen palveluiden valisia hinnoittelueroja
vertailtiin neljan eri skenaarion avulla, joissa yhteiskayttdauton hinta oli 10 €/h tai 20 €/h, ja jaettujen
kyytien hinnoittelu 2,20 €/matka + 0,50 €/km tai 3,50 €/matka + 0,80 €/km. Autojen yhteiskayton
osalta matkakohtainen minimiveloitus oli kaikissa skenaarioissa 10 €. Henkildautolle kaytetty matka-
kustannus oli 0,19 €/km ja joukkoliikenteelle 1 €/matka.

Skenaariossa kaytetyt arvot perustuivat arvoihin matalimmasta mahdollisesta tuotantokustannuk-
sesta, seka tyypillisesta liiketaloudellisesti kannattavasta hinnoittelusta.

Yhteiskayttdéauton tuntihinnoittelun suuruudella (10 €/h tai 20 €/h) on tarkasteluissa merkittava vai-
kutus palvelun kilpailukykyyn verrattuna yksityiseen henkildautoon (kuva 11). Kyydinjakopalvelujen
osalta tarkastelluilla hinnoittelumuutoksilla ei nayta olevan vaikutuksia henkildauton kilpailukykyyn.



17

J. kyyd.: 2,20 € + 0,50 €km  Yk.auto.: 10 €/h J. kyyd.: 2,20 € + 0,50 €/km  Yk.auto.: 20 €/h

= Joukkoliikenne (24 %) Auto (48 %) : = Joukkoliikenne (31 %) Auto (57 %)

= Kyytien jakaminen (7 %) = Autojen yhteiskaytto (22 %) : = Kyytien jakaminen (5 %) = Autojen yhteiskayttd (7 %)
J. kyyd: 3,50 € + 0,80 €/km Yk.auto: 10 €/h J. kyyd: 3,50 € + 0,80 €/km Yk.auto.: 20 €/h

= Joukkoliikenne (27 %) Auto (48 %) = Joukkoliikenne (35 %) Auto (57 %)

= Kyytien jakaminen (2 %) = Autojen yhteiskaytto (23 %) = Kyytien jakaminen (2 %) = Autojen yhteiskayttd (7 %)

Kuva 11 Palvelujen hinnoittelun vaikutus kulkumuoto-osuuksiin moottoroiduista matkoista. Todennékdisin ske-
naario korostettuna.

3.3.2 Yksityinen henkildauto ja yhteiskayttdauto

Yksityisen henkildauton ja autojen yhteiskayttdpalvelun valista hinnoittelueroa vertailtiin skenaariolla,
joissa henkildauton kustannukset olivat joko 0,19 €/km (pelkat muuttuvat kustannukset) tai 0,41 €/km
(sisaltden myds keskimaaraiset kiinteat kustannukset). Vastaavasti yhteiskayttdautolle tarkasteltiin
kahta eri hinnoittelumuotoa, joista toisessa matkasta perittiin ainoastaan aikaperusteinen 20 €/h to-
teutuneen matka-ajan mukaan. Jalkimmaisessa skenaariossa yhteiskayttbautosta on jokaiselta mat-
kalta peritty vahintdan 10 € veloitus, vaikka matka-aika riippuvainen kustannus jaisi sen alle.

Tulosten perusteella henkildauton koetuilla kustannuksilla on merkittava vaikutus kulkumuotojen va-
lintaan. Jos henkildautosta huomioidaan vain muuttuvat kustannukset (tilanne jossa henkil6lla on jo
auto kaytettavissa), on yhteiskayttoisilla palveluilla hyvin vaikea kilpailla henkildauton kulkumuoto-
osuuden kanssa. Vastaavasti kiinteiden autosta aiheutuvien kustannusten sisallyttdminen laskentoi-
hin osoittaa, ettd uusilla palveluilla on mahdollista luoda kilpailukykyinen vaihtoehto ainakin arjen
matkoille. Alueellisesti tarkasteltuna (Kuva 13) henkildauton korkeammat koetut kustannukset va-
hentavat auton kayttdéa varsinkin Keha Ill:n sisdpuolella.

Yhteiskayttoisten autojen osalta kiintedan minimikustannuksen sisallyttdaminen vahentaa palvelun
kayttéa merkittavasti. Suuri muutos johtuu suuresta maarasta erittdin lyhyitd matkoja, joita ajoneu-
volla tehdaan ilman minimiveloitusta lasketussa skenaariossa.



18

HA: 0.19 €/km J. ajon.: 20€/h, min 0 € HA: 0.41 €/km J. ajon.: 20 €/h, min 0 €
= Joukkoliikenne (37 %) = Auto (35 %) = Joukkoliikenne (37 %) = Auto (26 %)
= Kyytien jakaminen (6 %) = Autojen yhteiskayttd (22 %) = Kyytien jakaminen (10 %) = Autojen yhteiskayttd (26 %)
HA: 0.19 €/km J. ajon.: 20 €/h, min 10 € HA: 0,41 €/km J. ajon: 20 €/h, min 10 €
= Joukkoliikenne (41 %) = Auto (51 %) = Joukkolikenne (41 %) = Auto (40 %)
= Kyytien jakaminen (6 %) = Autojen yhteiskaytté (2 %) = Kyytien jakaminen (10 %) = Autojen yhteiskéyttd (8 %)

Kuva 12 Henkiléauton (koetun) kilometrikustannuksen ja autojen yhteiskayttépalvelun hinnoittelun vaikutus
kulkumuoto-osuuksiin moottoroiduista matkoista. Todennékdisin skenaario korostettuna.
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HA JL J.kyyti  Yk.auto
Keskusta 13% 75% 10 % 3%

51%
35%
13%

6 % 1%

Muu Helsinki

Espoo-Vantaa 7% 2%

Muu seutu 2% 3%

mJL =HA

m Jaettu k. = Yk.auto

HA JL J.kyyti  Yk.auto
Keskusta 9% 75 % 12% 4%

51 %

Muu Helsinki 1% 7%

Espoo-Vantaa 35% 13% 9%

Muu seutu 13 % 2% 1%

mJL ~HA =mJaettu k. =Yk.auto

Kuva 13 Kulkumuoto-osuuksien alueellinen tarkastelu henkilbauton kilometrikustannusten arvoilla 0,19 €/km
(ylh&élla) ja 0,41 €/km (alhaalla). Perusskenaarion mukaiset kulkutapaosuudet ilman uusia jaettuja palveluita
on esitetty pienemmdéllé diagrammilla.
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3.4 Yhteenveto vaikutustarkasteluista

Kuvaan 14 on koottu arviot palvelujen otollisista kayttotyypeista ja matkaryhmista seka simuloidut
vaikutukset suoritteisiin ja pysakointitilaan.

Seka kyytien jakamisen etta autojen yhteiskayton suurin maksuhalukkuus kohdistuu seudun reuna-
alueille, mutta suurin liiketoimintapotentiaali kohdistuu seudun tiheasti asutuille alueille.

C2C- ja B2C-malleilla tuotettujen palveluiden keskeisimmat eroavaisuudet liittyvat palveluiden kus-
tannusrakenteeseen. Kuluttajien valisissa palveluissa usein vain osa palvelun tuottamiseen liittyvista
kustannuksista on mukana palvelun myyntihinnassa. Palvelun tuottamisen tarkoituksena on yleensa
pyrkid alentamaan itselleen liikkumisesta aiheutuvia kustannuksia tai pyrkid saamaan jonkinlaista
tuottoa kayttdmattdmille ajoneuvoresursseille. B2C-mallissa palvelun tuottajan on sisallytettava
kaikki suorat ja epasuorat kustannukset asiakkaan maksamaan hintaan. Toiminnan kasvaessa use-
ammat C2C-tyyppiset palvelut muuttuvat vahitellen ammattimaisemmiksi ja |&hestyvat B2C-mallia
kustannuksiltaan ja palvelutasoltaan.

Autojen yhteiskayttd saastaa ensisijaisesti pysakointitilaa (ei muuta katukapasiteettia). Pysakainti-
tarve vahenee enemman B2C-kyydinjakomallissa kuin C2C-mallissa, koska C2C-mallissa ajoneuvo
tarvitsee pysakointipaikan maaranpaassa. Yhteiskayttdautot vahentavat autoriippuvuutta sita kautta,
ettd tarjoavat vaihtoehdon erityisesti epasaanndllisille matkoille ja auttavat alentamaan autonomis-
tusastetta.

Kyytien jakaminen (C2C) tehostaa pitkia saannoéllisia henkildautomatkoja, jonka takia silla on merkit-
tavaa potentiaalia kilometrisuoritteen vahentamisen kannalta. Liikenne tehostuu paavaylilla, mutta
alemman luokan vaylaverkolla liikenne kasvaa ovelta-ovelle-palveluiden (B2C) myéta. Seudulla ja-
ettujen kyytien (C2C) suurin potentiaali kohdistuu ytimen ulkopuolisiin alakeskuksiin.

Tarkasteluissa joukkoliikenne séilyttdd asemansa runkolinjojen varrella ja tiheissa keskustoissa. Har-
vemmin asutuilla alueilla ja yleisimpien tydmatkareittien varrella jaetut henkildautopalvelut tarjoavat
joukkoliikennettd paremman palvelutason.

Uudet teknologiat on helpompi tuoda liikkennejarjestelmaan B2C-malleissa, joissa kalustonkierto on
nopeampi.

Ratkaisuilla voidaan parantaa likkumispalveluiden kokonaispalvelutasoa (parantaa autottomuuden
palvelutasoa). Palveluiden muodostumiseen (palveluiden kysyntaan) ja niiden vaikutuksiin voidaan
merkittavasti vaikuttaa liikenteen hinnoittelulla.

Kyytien jakaminen Autojen yhteiskaytto
B2C C2C B2C C2E (ei tarkastelussa)
llinen k& A i Epasymmetrinen Usein toistuva, Epasymmetrinen Symmetrinen
Oto i ,e ayttOtyypp / matkaketjunosa, jolla keskipitka, matka matkaketjunosa, jolla (Iahtépaikkaan palaava)
tyypllllnen matkaryhma tarve paasta kohtuullisen | (mediaani 16km) tarve paasta kohtuullisen | epasaannéllinen
nopeasti perille nopeasti perille matkaketju
Tybasiamatkat Tyématkat Tybasiamatkat Vapaa-ajan matkat
Kilometrisuorite ot ke 0.7 %
Aikasuorite i R =
Pysakdintitarve -16% 9% (riippuu
(paivittaisessa kaytossa olevasta tilasta) aliohomistlsasten
muutoksesta)
Hvotvien kohdi minen Keskusta ja seudun Keha lll:n ulkopuoliset Seudun ydinalue ja Koko seutu ja seudun
yOtyJe ohd S.tU . Sl alakeskukset alakeskukset alakeskukset ulkopuoliset matkat
markkinapotentiaali

Kuva 14. Palvelujen otolliset kayttétyypit ja ennustetut vaikutukset suoritteisiin ja pysékointitarpeeseen.
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Autojen yhteiskaytto

B2C

c2C

B2C

c2C

Vahdpaastdinen
Seutu kasvaa kestavasti
javahentaa paastoja

+ Tukee epasymmetrisia
matkaketjuja ja kestavien
kulkutapojen suosiota

- Ovelta-ovelle palveluna saattaa
liséta ajoneuvosuoritetta

++ Vahentaa tehokkaasti
kasvihuonekaasupaastoja, kun
siityma jaettuun kyytiin
henkildautosta

- Saattaa vahentaa

+ Mahdollisuus kaluston
(kayttovoimaratkaisujen) nopeaan
uusimiseen

- Saattaa lisata
ajoneuvosuoritetta

+ Parantaa mahdollisuuksia
omasta autosta luopumisen ja
tehostaa joukkolikenteen kayttoa.
-- Lis&a autottomien ihmisten
henkiloauton kayttoa

tehokkaasti joukkoliikenteen suosiota palveluvalikoiman parantuessa
joillakin alueilla
O Houkutteleva + Tybvoiman saavutettavuus ++ Tysvoiman saavutettavuus + Mahdollistaa autottomille + Mahdollistaa autottomille
s \{- i g kasvaa, kun matkustus- kasvaa, kun matkustus- paremman liikkuvuuden paremman liikkuvuuden
."tl 3.( Kansainvalinen seutu kustannukset alenevat ja matkat kustannukset alenevat ja matkat
:.; ¥k houkuttelee yrityksia nopeutuvat nopeutuvat
= o ja asukkaita
++ Katutila tehokkaampaan ++ Katutila tehokkaampaan ++ Pysakointitilan tarve ++ Pysakointitilan tarve vahenee,
Elinvoimainen kéyttddn (toimivalla tilan kéayttddn (toimivalla tilan véhenee, asumisen kustannukset asumisen kustannukset laskevat
ﬁ. Y
X hinnoittelulla) hinnoittelulla) laskevat
;}\#.J Taloudellinen tehokkuus TAI TAI
D takaa seudun ;
= ’\ n kehittamisen -- Katutila epatehokkaassa -- Katutila epatehokkaassa
SitGim a kaytossé (ilman toimivaa kaytossa (ilman toimivaa
Jatoimivuuden hinnoittelua) hinnoittelua)
Hyvinvoiva + Mahdollisuudet + Mahdollisuudet + Uudistuvat + Vahentyva pysakointitilan tarve
RON ﬂih' ) X monipuolistuvat, sosiaalinen tasa- | monipuolistuvat, sosiaalinen kayttovoimaratkaisut parantavat vapauttaa tilan parempaan
%’i'{ n‘éq\‘a X Terveellinen ja arvo kasvaa tasa-arvo kasvaa elinymparistdn laatua paikallisesti | kayttoon
Fid bt & ; Sy
gfg;'ﬁafé@ tuwa””"]en " - Ovelta-ovelle-matkat saattavat - Ovelta-ovelle-matkat ja globaalisti
ka ok elinymparisto liséta likennetta pienemmilla saattavat lisata likennetta

mahdollistaa
kaikille aktiivisen arjen

kaduilla

pienemmilla kaduilla

Kuva 15 Keskeiset vaikutukset suhteessa alustaviin MAL-tavoitteisiin.

Vaikutuksia peilattiin alustaviin MAL2019 —suunnitelman tavoitteisiin (Kuva 15). Yleisesti uudet pal-
velut edistavat hyvin tavoitteiden toteutumista, mutta vaativat tuekseen muuta toivottua kehityssuun-
taa tukevaa ohjausta.

IlIman oikeanlaista ulkoisvaikutusten hinnoittelua ja ohjaavia toimenpiteita, on riskina nykytyyppisen
joukkoliikenteen kulkutapaosuuden korvautuminen henkildautopohjaisilla jaetuilla palveluilla. llman
rittdvaa jakamisastetta palveluiden vaikutukset lahestyvat yksityisen henkildauton vaikutuksia ja
kaupunkitilan kaytté saattaa muuttua tehottomammaksi.

Onnistuessaan jaetut likkumisen palvelut tehostavat liikenneinfran kayttéa ja parantavan seudun
asukkaiden liikkumista. Palvelut tarjoavat henkildauton kanssa vertailukelpoisia liikkumisratkaisuja
ja parantavat taten erityisesti autottomien ihmisten liikkkuvuutta. Vahentamalla riippuvuutta henkil6-
autosta, voidaan seudun autonomistusastetta alentaa, ja saavuttaa merkittdvia maankayttoon, asu-
miseen ja liikenteeseen liittyvia positiivisia vaikutuksia. Verrattuna henkildauton omistamiseen pal-
velut muuttavat myds liikkumisen kustannuksia nakyvammiksi ja vahemman paaomapainotteisiksi.
Muuttunut kustannusrakenne mahdollistaa palveluiden monipuolisemman kayton ja tehostaa kulku-
tavan valinnan tehokkuutta yksittaisilla matkoilla.



22

4 Yhteiskayttopalvelujen jarjestamistapoja
4.1 Yhteiskayttoisten palvelujen organisointimallit

Tydssa valittiin 1dhempaan tarkasteluun viisi yhteiskayttoisten liikkumisen palvelujen jarjestamisen
organisoinnin perusmallia, joista osa on yritysten ja organisaatioiden tarjoamia (B2C) ja osa kulutta-
jien toisille kuluttajille tarjoamia (C2C) palveluja. Seuraavassa on kuvattuna organisoinnin perusmal-
lit, sekd taulukkomuotoinen yhteenveto operointimalleista.

a) Yhteiskunnallinen toimija yhteiskdyttéisen lilkkennepalvelun jarjestajana

Liikenteen toimivaltainen viranomainen organisoi yhteiskayttdisten autojen (carsharing) ja/tai
kyytien jakamispalvelun (ridesharing). Viranomaisen motiivina on olemassa olevien liikennepal-
velujen tdydentaminen alueilla tai vuorokauden aikoina, jolloin nykyiset joukkoliikennepalvelut
eivat tarjoa riittdvaa palvelutasoa tai ovat kalliita ja tehottomia.

Kyytienjakopalvelujen hinnoittelussa noudatetaan joukkoliikenteen mukaisia periaatteita (sub-
ventiot ym.), mikdli siind sovelletaan PSA:ta. Asiakas voi hyddyntda olemassa olevaa lippujar-
jestelmaa myds yhteiskayttdpalveluissa.

Viranomainen ei itse operoi kuljetuksia, vaan kilpailuttaa sen toteuttamiseen liikkenneoperaatto-
rit. Heidan vastuulla on ajoneuvokalusto ja kuljetuspalvelujen tuottaminen kuluttajalle. Sen si-
jaan viranomainen operoi yhteiskuljetusten tilausjarjestelmaa (vrt. Kutsuplus —kokeilussa kay-
tetty malli).

Viranomainen on vastuussa palvelujen markkinoinnista. Markkina-alueena on valitut alueet vi-
ranomaisen toimivalta-alueella. Yhteistyd olemassa olevien ja uusien MaaS-operaattorien
kanssa ndhdaan koko liikennejarjestelman kannalta oleellisena.

Yhteenvetona kysyntaohjautuvat kutsuliikennepalvelut soveltuvat viranomaisten jarjestettavaksi
taydentamaan joukkoliikennepalveluja, koska niiden avulla saavutetaan kuluttajan kannalta ny-
kyistd parempi palvelutaso. Yhdistetyt kuljetukset ovat myo6s yksityisautoilua vahapaastéisem-
pia ja saastavat seka katu- ettd pysakaointitilaa.

Sen sijaan yhteiskayttdautojen jarjestamisvastuun ottamiseen ei viranomaisella ole riittavaa
syyta. Kunnat voivat kuitenkin tukea toimintaa tarjoamalla yhteiskayttdautoille pysakdintitilaa
kertapysakointimaksua edullisemmalla hinnalla, edellyttaen, etta kaytettavat ajoneuvot ovat ny-
kyista henkildautokalustoa huomattavasti vahapaastdisempia.

b) Liikennepalvelujen tuottaja yhteiskuljetuspalvelujen jarjestajana

Henkilokuljetusalalla toimiva yritys tai yhteiso jarjestaa ja operoi DRT- eli kysyntaohjautuvaa
kutsuliikennetta. Jarjestava taho voi olla joko yksittainen yritys, yritys joka toimii jarjestajana ja
kayttda muita henkildkuljetusyrityksia alihankkijoina tai yhteisd, esimerkiksi taksien yhteenliit-
tyma, joka hyddyntaa yhteisdn jasenten kalustoa ja palveluita.

Seka palvelun jarjestajalla etta kuljetuspalvelujen operaijilla on palvelujen toteuttamisessa liike-
toiminnallinen motiivi. Tilausjarjestelman operoija on paaasiassa vastuussa palvelujen markki-
noinnista kuluttajille. Vaikka yhteiskuljetuspalvelut voivat merkittavasti parantaa alueen liikkumi-
sen palveluja, julkisen taloudellisen tuen antaminen on ongelmallista.

Kunnat voivat tukea yhteiskuljetuspalveluja tarjoamalla operoivalle yhteiskayttoliikenteelle jouk-
koliikenteen kayttdmia kaistoja ja muuta infrastruktuuria. Viranomaisten tulisi ndhda kutsuliiken-
nepalvelut julkisen joukkoliikenteen tdydentajana, ei kilpailijana.

c) Yhteiskayttoautojen vuokrauspalvelu
Eurooppalaisissa suurkaupungeissa jo jonkin aikaa yleistynyt malli, jossa autonvalmistajat ja

(usein autonvalmistajien omistamat) autonvuokrauspalveluja tuottavat yritykset ovat lisdnneet
palveluvalikoimaansa ns. lyhytkestoisen vuokrauspalvelun (carsharing). Nain autonvalmistajat



23

siirtyvat muun teollisuuden tapaan kohti palveluliiketoimintaa. Muutoksen taustalla on omien au-
tojen hankala yllapito, erityisesti pysakaintitilojen niukkuus ja korkea hinta, tihedan asutuissa
kaupungeissa. Toinen taustalla oleva trendi on nuorten sukupolvien haluttomuus sitoa merkitta-
via rahasummia omaan autoon, jos vaihtoehtoisesti se voidaan saada kayttéon tarvittaessa koh-
tuullista korvausta vastaan.

Helsingin alueella, lukuun ottamatta aivan ydinkeskustaa, tilanpuute ei viela aiheuta suuria
haasteita. Siksi nayttaisi silta, etta ainakin alkuvaiheessa yhteiskayttdautojen liiketoiminnan kan-
nalta Helsingin ydinkeskusta ja mahdollisesti uudet, tiheaan rakennetut alueet, kuten Kalasa-
tama, Jatkasaari tai Matinkyla ovat potentiaalisimpia alueita.

Yhteiskunnan liikennetavoitteiden kannalta yhteiskayttdautopalvelu on kaksijakoinen. Toisaalta
palvelu ei valttamatta vahennan katutilan tarvetta ja ruuhkia, toisaalta palvelu nopeuttaa auto-
kannan muutosta ja vaikuttaa siten paastévahennystavoitteiden saavuttamista. Siksi onkin jar-
kevaa, ettd yhteiskayttbautojen palvelutuottajia tuetaan esimerkiksi pysakdintitilojen hankin-
nassa vuokrattavan kaluston vahapaastoisyyden perusteella.

d) Yhteiskayttoautojen vuokraus muun liiketoiminnan tukemiseksi

Yhtyeiskayttéautojen vuokraustoimintaa on syntymassa myds muiden, kuin perinteisten auton-
valmistus- autojen vuokraustoimintaa harjoittavien yritysten toimesta. Hyvana esimerkkina Suo-
messa on finanssikonserni OP. Liiketoimintamalli on periaatteessa kuten edella, mutta tuotto-
odotukset voivat ainakin osaksi liittya yrityksen paatoimialan palveluihin. Yritykset voivat myos
vuokrauspalvelua markkinoidessaan hyodyntaa paatoimialla luotuja asiakaskontakteja ja tarjota
asiakkailleen keskittdmisetuja. Erityisesti vakuutusyritykset ovat kiinnostuneita olemaan yhteis-
kayttdautojen liiketoiminnassa mukana, ajoneuvovakuutusten ollessa merkittdva osa yritysten
liketoimintaa.

Liiketoiminnan kannalta Helsingin alue aiheuttaa samat haasteet kuin edellda. Mydskaan palve-
lujen merkityksessa yhteiskunnalle ei ole eroa, onko vuokraustoimintaa operoiva yritys autoval-
mistaja vai vakuutusyhtié. Muun kuin ajoneuvovalmistajan etuna voi kuitenkin olla, etta sen ei
tarvitse sitoutua vain yhden valmistajan tuotantoon. Tama voi kehittda ajoneuvovalikoimaa va-
paammin, mista hyvana esimerkkina Op Kulku —palvelu, joka keskittyy vain tdyssahkdautojen
ja ladattavien hybridiautojen vuokraukseen.

e) Kayttamatta olevien resurssien jakamismalli

Malli tai oikeammin kaksi seuraavaksi kasiteltavaa mallia perustuvat kuluttajien keskindiseen
vaihdantaan. Autojen jakaminen (carsharing) lahtee siita, ettd ihmisten omistusautot seisovat
kayttamattdémina yli 90% ajasta. Kuluttajalta kuluttajalle (C2C) jakamispalvelun tavoitteena on,
ettd muut kuluttajat voivat kayttaa naita resursseja, kun omistajat eivat niitd kayta. Vuokraajan
motiivina on jakaa omistamisen kustannuksia vuokraajien kanssa. Hanella voi olla myds muita,
ei-taloudellisia motiiveja, kuten muissakin jakamistalouden palveluissa. Haasteena tdssa mal-
lissa on vuokrattavien/lainattavien autojen palauttaminen takaisin 1ahtopisteeseen vuokrauksen
paatyttyd. Tama rajoittaa merkittavasti soveltuvuutta erilaisiin kayttdtarpeisiin.

Kuluttajien keskinaisessa kyytienjakopalveluissa seka kyydin tarjoajilla etta kyytien kayttajilla on
tyypillisesti seka taloudellisia ettd muita motiiveja. Nama kimppakyytipalvelut nayttaisivat sopi-
van pidemmille matkoille, tai sdanndllisesti toteutuville matkoille kuten yhteisille tydmatkoille.
Yleisesti katsotaan, ettd kuluttajien toisilleen tarjoamat yhteiskyydit eivat ole liiketoimintaa, kun
tarjoaja veloittaa kuluihin perustuvan hinnan. Tama voi tuoda kuitenkin tulkinnallisia haasteita.
Hyvana esimerkkina ovat kiistat Uber-kuljetuspalvelujen ja Airbnb- majoituspalvelujen ymparilla.

Joukkoistamista hyddyntavien mallien merkitys yhteiskunnallisten tavoitteiden kannalta nayttaisi
olevan paaosin positiivinen. Kimppakyydit voivat vahentda seka pysakointitilan tarvetta etta
ruuhkia. Niita voidaan tukea, antamalla kimppakyydeille oikeus kayttaa joukkoliikennekaistoja.
Haasteena on kuitenkin valvoa kaistojen kayttda, jos tavalliset henkildautot siirtyvat naille.
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Yksi mielenkiintoinen sovellus C2C- yhteiskayttéautoille on, etta taloyhtié tai muu yhteisé omis-
taa auton, jota yhteisdn jasenet voivat kayttdd minimiveloituksella (yhteiskayttd ja yhteisomis-
tus). Tama voi olla merkittdva kehityssuunta tulevaisuudessa suurissa taloyhtidissa ja tiheasti
asutuilla alueilla. Se sdastaa seka pysakaintitilaa ettd mahdollistaa ajoneuvokaluston nopeam-
paa uusiutumista.

Helsingin seudun liikennepalvelujen tarjonta on monipuolistunut viimeisten vuosien aikana. Uusia
palvelukonsepteja on syntynyt perinteisten joukkoliikennepalvelujen, taksipalvelujen ja oman auton
kaytdn rinnalle. Taulukossa 2 ja 3 on hahmoteltu mahdollisia organisointimalleja.



Taulukko 2 Yhteenveto (1/2) tarkasteltavien yhteiskayttdisten palvelujen hallinta ja operointimalleista

Yhteiskunnallinen toimija (Car &
Ride sharing)

Liikennepalveluiden tuottaja
(Ride Sharing)

Autojen vuokraus
(Car Sharing)

Muu toimija, joilla autojen
vuokraus tukee ydinbisnesta

(Car Sharing)
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Yksittaisten autojen vuokraus,
kun autolla ei muuten kayttoa
(Car & Ride Sharing)

1 Esimerkkitoimija HSL, kaupunki Liikennepalvelun tai erikoisesti | Autojen vuokrausyritys, Huoltoasemaketju, pankki, Yksityishenkilot, kaupungit,
Kutsuplus-palvelun kaltaisen yhteiskayttoautoyritys, vahittdiskauppa, puhelin- yritykset, yhteisot
palvelun tuottaja kuten HTD, autoliikkeet/-valmistajat kuten operaattori tms. kuten Neste,
Transdev, Uber jne. AVIS, City Car Club, Bilia jne. OP-Pankki, S-Market, Elisa
2 Intressi Palvelun jarjestaminen, Kuljetuspalveluiden myynti Business Ydinbusineksen tukeminen Olemassa olevan auton
likennejarjestelman toimivuus hyddyntaminen
3.1 Liiketoimintamalli Palveluiden osto Taksibisnes/Kimppakyydit Toiminnan laajentaminen Ydinbusinekseen liittyvien Lisatulot auton vuokrauksesta
tuotteiden ja palveluiden myynti
3.2 Voittotavoite Ei Kylla Kylla Kylla Omien kustannusten
pienentdminen
4 Palvelun hinnoittelu Kk- tai kerta-maksu Sovellettu taksihinnoittelu Sopimus- + kayttomaksu Sopimus- + kayttomaksu Kayttomaksu, vastavuoroinen
vuokraus
5 Kytkeytyminen Lahelld ydintoimintaa Kylla Kylla Ei Ei
ydinliiketoimintaan
6 Investointien rahoitus Taustajarjestelmat: Mahdollinen, | Oma rahoitus/Leasing Oma rahoitus/Leasing Oma rahoitus/Leasing Investointien rahoitus muun
Kalusto: Ei liketoiminnan perusteella
71 Autojen operointi/ vuokraus & Kilpailutettu operaattori + App Oma palvelu + App. Oma tai ulkoinen palvelu + App | Oma tai ulkoinen palvelu + App | Avoin markkinoilla oleva
maksaminen palvelusovellus (App)
7.2 Autojen omistus/hallinta/ huolto | Operaattorien vastuu Oma/huoltoleasing Huoltoleasing? Huoltoleasing/oma? Oma, vastuu auton huollosta
7.3 Autojen pysakointi (nouto & Julkiset P-paikat (kimppakyy- Taksitolpat, omat paikat (kimp- | Ostetut/julkiset P-paikat (P- Omat paikat, ostetut P-paikat Oma tai julkinen P-paikka

palautus)

deissa JL- ja virtuaalipysakit)

pakyydeissa JL- ja virtuaali-
pysakit)

laitos, P-alue)




Taulukko 3 Yhteenveto (2/2) tarkasteltavien yhteiskayttdisten palvelujen hallinta ja operointimalleista

Yhteiskunnallinen toimija (Car & Liikennepalveluiden tuottaja

Ride Sharing)

(Ride Sharing)

Autojen vuokraus
(Car Sharing)

Muu toimija, joilla autojen
vuokraus tukee ydinbisnesta
(Car Sharing)
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Yksittaisten autojen vuokraus,
kun autolla ei muuten kayttoa
(Car & Ride Sharing)

Markkinointi ja myynti Omat kanavat Oma tai yhteiskayttdinen kanava | Oma tai yhteiskayttdinen kanava | Oma tai yhteiskéyttdinen kanava | (Oma tai) yhteiskayttdinen
kanava
8.2 Markkina-alue Helsingin seutu Helsingin seutu Koko maa/Helsingin seutu Koko maa Léahialue/ koko maa
8.3 Markkinaosuus-potentiaali Seudulla hyvin suuri Kimppakyydeissa merkittava Koko maan tasolla kohtalainen, | Kohtuullinen, koska toiminta voi | Mikali palvelusovellus nerokas
potentiaali paikallisesti voi olla suuri tukea ydintoimintaa on potentiaalia
9.1 Yhteiskunnan subventio Ride Sharing Mahdollinen, jos Ei Ei Ei Ei
toteutetaan PSA:ta soveltaen.
9.2 Kytkenta joukkolilkenteeseen Koko toiminnan motiivi Ei lahtokohtana mutta yhteis- Ei Ei Ei
tyokuviot tuottajan intressissa
9.3 Kytkenta kaupunkipyora- Olennainen Ei Ei Ei Ei
jarjestelmaan
10 Kokonaisuuden hallinta Kyky hoitaa seudullisesti Ei Ei Ei Ei
11 Maas ja liitynta MaaSiin Keskeinen toimija Intressissa olla mukana HSL:n Intressissa olla mukana mutta Mukana olo ei valttamatta Ei mukana
valityksella kaytto ei voi olla rajatonta toimijan intressisséa
12 Oikeudellinen saantely Auton vuokraus ei sovellu Vapaa kilpailu, ei subventioita. Vapaa kilpailu, ei subventioita. Vapaa kilpailu, ei subventioita. Osapuolet eivét elinkeinonhar-
nykyiseen toimialaan. Sovelletaan yleisia sopimus- Sovelletaan yleisia sopimus- Sovelletaan yleisia sopimus- joittajia. Sopimus-ja vahingon-
Kuljetusten yhdistelyyn (Ride oikeudellisia periaatteita ja oikeudellisia periaatteita ja oikeudellisia periaatteita ja korvausoikeuden yleiset peri-
Sharing) perusteet, jos litetddn | asiakassuhteessa kuluttajan- asiakassuhteessa kuluttajan- asiakassuhteessa kuluttajan- aatteet. Tuloa tuottavana verol-
osaksi joukkoliikenne- suojalakia. suojalakia. suojalakia. lista elinkeinotoimintaa. Riskina
jarjestelmaa. harmaa talous.




27

4.2 Liityntd MaaS-valityspalveluihin

Liikkuminen palveluna eli MaaS (Mobility as a Service) konsepti on henkildkuljetuspalveluja kulutta-
jan puolesta kokoava palvelu. MaaS-palveluoperaattori tekee kuljetuspalvelujen tarjoajien kanssa
sopimuksia, joiden perusteella se luo kuluttajille eritasoisia ja -hintaisia palvelupaketteja kuljetuspal-
velujen asiakkailla. MaaS-operaattorin toimintaa voidaan verrata teleoperaattorin toimintaan. Tele-
operaattori tarjoaa asiakkailleen palvelupaketteja, jotka sisaltdvat maaratyn maaran puheluja, séh-
kopostipalvelua, tekstiviesteja ja datapalveluja kiinteaan kuukausihintaan ja/tai tietylla yksittaista pal-
velunkayttdéa halvemmalla yksikkohinnalla (esimerkiksi datan kayttoa x €/gt). Vastaavasti MaaS-ope-
raattori tarjoaa pakettina kuljetuspalveluja, kuten joukkoliikennematkoja, taksimatkoja, yhteiskaytto-
autojen kayttdoikeutta ja yhteiskyytimatkoja, paketoidulla hinnalla.

Yhteiskayttoisten likennepalvelujen toimittajien ndkdkulmasta MaaS-operaattori on sen palvelujen
markkinointi- ja jakelukanava. Yhteistydn haasteet liittyvat palvelujen paketointiin ja sita kautta yksit-
taisten palvelutapahtumien korvauksiin palvelutuottajalle. Esimerkiksi, jos MaaS-paketti sisaltaa ra-
jattoman maaran yhteiskayttdbauton kayttéa, palvelun kertahinta muuttuu jokaisen uuden tapahtuman
jalkeen.

Hinnoitteluun liittyvista haasteista huolimatta MaaS-palvelun rooli on merkittava uusien yhteiskayt-
toisten liikkkumisen palvelujen yleistymisen kannalta. MaaS-palvelu voi myds merkittavasti vaikuttaa
kuluttajien paatdksiin olla hankkimatta omaa autoa. Tdhan paatdkseen vaikuttavat luonnollisesti mo-
net seikat, kuten palvelujen toimivuus, palvelujen luotettavuus ja palvelujen hinnoittelu. Maas-toimija
hinnoittelee ja osa-optimoi palvelunsa omista lIahtékohdistaan ja tarpeistaan, eika liikennejarjestel-
man kokonaistoimivuuden kannalta.

4.3 Liikkumisen yhteiskayttopalvelut Helsingin seudulla

Liikkumisen palvelut ovat voimakkaassa kehitysvaiheessa. Sekd maailmalla ettd mydés Suomessa
syntyy jatkuvasti uusia palvelukonsepteja, jotka tarjoavat kuluttajille uudenlaisia mahdollisuuksia to-
teuttaa omia tarpeitaan. Monipuolistuvat palvelut tarjoavat kuluttajille, jotka eivat ole kiinnostuneita
omistamaan omaa autoa, tai joilla ei siihen ole varaa, saada saman tasoista palvelua hyddyntaen
markkinoilla olevaa palvelutarjontaa.

Kaikissa taulukossa 4 kuvatuissa uusissa palveluissa digitaaliset palvelut ovat konseptin ytimessa.
Palveluissa on matkojen tai kulkuvalineiden tilaus- ja varauspalvelua, maksusovelluksia, palvelupa-
ketointia ja tietoja palvelujen saatavuudesta. Yhteiskayttdautojen ja yhteissovitettujen matkojen yleis-
tymisen kannalta on merkityksellista, ettéa koko liikenne-ekosysteemi kehittyy palvelemaan hyvin ih-
misia, jotka ovat luopumassa auton omistuksesta tai harkitsemassa auton hankkimista. Tama suun-
taus tukee myos alustavia MAL2019-tavoitteita: vahapaastdinen, houkutteleva, elinvoimainen ja hy-
vinvoiva.
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Taulukko 4. Esimerkkejé Helsingin seudun uusista liikkkumisen palveluista

Whim MaaS operaattori

Uber Joukkoistettu taksi

DriveNow (OP) | Yhteiskayttdautopalvelu

OP Kulku Sahkoautojen/hybridien
yhteiskayttdpalvelu

SharelT Blox Autojen joukkoistettu
Car vertaisvuokrauspalvelu

Tuup (Kyyti) Kutsupohjainen yhteis-
kuljetuspalvelu

4.4 Palvelujen kysynta ja tarjonta

Liikkumisen palvelujen paketoija, jolla ei ole omia kulje-
tuspalveluja. Asiakkaat voivat valita kdyttd-maksupohjai-
sesta (pay per ride) "kaikki matkat” siséltavaan pakettiin
(sisdltéden joukkoliikenteen, taksit ja yhteiskayttdautot).
Téaman WhimUnlimited —paketin hinta on 499€ kuukau-
dessa. Palvelua tarjoava yritys, MaaS Global, on suoma-
lainen startup, jonka tavoitteena on kansainvalistya ja le-
vittda palvelukonsepti globaalisti

Uber on tunnetuin joukkoistettujen taksipalvelujen tar-
joaja maailmalla. Uber-palveluja on saatavissa jo yli 600
kaupungissa. Uber Technologies Inc tuottaa sovelluksen
seka kuljettajalle ettad asiakkaille, kuljetuskaluston omis-
tavat kuljettajat. Uberilla on ollut monissa kaupun-
geissa/maissa ongelmia lainsdddannodn kanssa (taksi-
lait, verot, tydsuhteet, vastuut jne.). Uber on toistaiseksi
keskeyttanyt palvelun Suomessa, mutta aikoo avata pal-
velun jalleen elokuussa 2018.

Autovalmistaja BMW.n ja finanssikonserni OP:n yhteis-
tydssa toteuttama yhteiskayttdautopalvelu. Autojen
maara Helsingin alueella on talla hetkella noin 150. Pal-
velu omistaa ja operoi oman ajoneuvokaluston ja mobii-
lisovelluksen, jolla asiakas varaa ja maksaa palvelun.

OP finanssikonsernin omistama yhteiskayttdautopal-
velu, jossa kalusto on joko tdyssahkdautoja tai ladattavia
hybridiautoja

Palvelu tarjoaa auton omistajille mahdollisuuden vuok-
rata autoaan ja asiakkaille saada auto lyhytaikaiseen
vuokraan. Palvelun omistava yritys on suomalainen stra-
tup, joka pyrkii globaaleille eri tavaroiden kuten autojen
ja veneiden vertaisvuokrausmarkkinoille.

Kyyti-palvelu yhdistdd eri matkustajien matkoja yhteis-
kyydeiksi. Palvelu ei ole helmikuuhun 2018 mennesséa
aloittanut pysyvaa toimintaa Helsingin seudulla. Palve-
lussa asiakas voi maksaa matkansa mobiilisovelluksen
kautta. Han voi myds varata sovelluksen kautta erityyp-
pisia matkoja (joukkoliikenne, yhteiskayttéautot, kaupun-
kipyorot, taksit jne). Tuup on suomalainen digitaalisia liik-
kumispalveluita kehittdva startup-yritys (perustettu v.
2015).

Uusien yhteiskayttoisten liikennepalvelujen ja jaettujen kyytien kysynta on toistaiseksi Helsingin seu-
dulla hyvin pienta. Palvelut ovat olleet markkinoilla hyvin Ilyhyen ajan ja tarjontaa on kuitenkin viela
vahan suhteessa tehtyjen matkojen kokonaismaaraan. Suomessa saatujen kokemusten perusteella
ei voida tehda minkaanlaisia johtopaatoksia yhteiskayttbautojen eika jaettujen kuljetusten osalta.

Koska saatujen kokemusten pohjalta ei arvioita kysynnasta voida viela tehda, tydssa laadittiin uusien
liikkumispalvelujen vaikutusten arvioimiseksi simulaatiot vuodelle 2030. Niiden perusteella seka ja-
ettujen kyytien etta jaettujen ajoneuvojen suurin maksuhalukkuus kohdistuu seudun reuna-alueille,
mutta suurin lilkketoimintapotentiaali kohdistuu seudun tiheasti asutuille alueille.
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Uudet palvelut nayttivat simulointien perusteella vahentavan paaasiassa oman auton kayttoa, jonkin
verran myos joukkoliikenteen matkaosuuksia. Palvelujen hinnoittelulla naytti olevan merkittava vai-
kutus kysyntdan. Etenkin yhteiskayttdisten autojen matkasuoritteisiin hinnanmuutoksilla oli suuri vai-
kutus. Jaettujen kyytien kulkutapaosuudet vaihtelivat alueesta ja hinnasta riippuen valilla 2-13%,
suurimpien osuuksien ollessa tihedan asutuilla alueilla. Vastaavasti yhteiskayttdautojen osuudet oli-
vat suurimmat kauempana keskustoista.

Seka simulointien etta empiiristen tutkimusten perustella voidaan arvioida, etta merkittdvan kysyn-
nan saavuttaminen uusille palveluille vaatii aikaa, edellyttaa kattavaa palvelutarjontaa ja palvelujen
hinnat kohtuullisia. MaaS-palvelupaketointi voi olla merkittava tekija yhteiskayttopalvelujen kysynnan
kasvattamisessa.

Yhteiskayttopalvelujen yleistyminen edellyttaa, ettd markkinoille syntyy kattavaa tarjontaa. Auton
omistajat eivat kovin nopeasti luovu autosta, ennen kuin voivat olla varmoja omaa autoa korvaavien
palvelujen saatavuudesta ja toimivuudesta. Jotta palvelut saadaan toimimaan, on palvelujen tuotta-
jien investoitava kalustoon etupainotteisesti. Yhteiskayttdautopalvelussa palvelutuottajat ovat auton-
valmistajia tai muita suuria yrityksia (esimerkiksi OP finanssikonserni Suomessa), jolloin investoinnit
ovat kuitenkin kohtuullisia yritysten kokoon nahden. Sen sijaan kutsuliikennepalvelujen tuottajat ovat
todennakadisesti pienempia kuljetusyrityksia, kuten takseja tai liikennditsijoita. Nailla yrityksilla ei to-
dennakdisesti ole taloudellisia mahdollisuuksia etupainotteisiin investointeihin ja alkuaikojen opera-
tiivisiin tappioihin. Liiketoiminnallisesti kannattavaksi toiminta muodostuu vasta, kun yhdessa au-
tossa on tunnin aikana noin 10 matkustajaa. Tama vaatii sekd tehokkaan ajoneuvojen reitittdmisen
ettd tasaisen alueellisen kysynnan. Helsingissa vuosina 2012-2015 toteutetun Kutsuplus-kokeilun
kokemusten perusteella kannattavuuteen vaadittavan kysynnan aikaansaaminen on erittain haasta-
vaa.

4.5 Palvelumallien hinnoittelun vaikutuksista

Palvelumalleilla ja niiden hinnoittelulla on erilaisia vaikutuksia liikkumistapoihin. Uudet palvelumallit
ottavat oman markkinaosuutensa aikaisemmin kaytdssa olleilta likkumistavoilta ja Mal-tavoitteiden
kannalta on olennaista, etta siirtyma on paaosin henkildautoliikenteesta. Vaikutuksia on tarkasteltu
tarkemmin kappaleessa 3.

Hinnoittelumalleilla on vaikutusta likkkumistapoihin. Yleisesti ottaen *flatrate”-tyyppinen hinnoittelu,
jossa esimerkiksi kuukausimaksulla voi kayttda vapaasti palvelua, lisda sen kayttéa. Muun muassa
uusissa MaaS-palveluissa kokeillaan taman tyyppista hinnoittelua. Vaikkapa taksi-palvelujen vapaa
kayttdmahdollisuus osana pakettia lisda luonnollisesti niiden kayttéa. Taulukossa 5 on tarkastelu
eraiden hinnoittelumallien vaikutuksia liikkumistapoihin.

Taulukko 5. Eradiden hinnoittelumallien vaikutuksia liikkumistapoihin.

Palvelumalli Ominaisuudet Vaikutukset liikkumistapoihin
Taysi palvelupaketti « Palvelun vapaa kayttd « Lisaaselkeasti palvelun kayttoa kaikissa tilanteissa kuten muissakin
« Voi siséltaa rajoituksia esim matkan pituuden flat rate hinnoitelluissa palveluissa (vrt telepalvelut)
suhteen « Jos rajoitukset selkeitd, esim 5 km, niin osa-optimointia eli yhdistelldan
« Ajankohtarajoitteet toinen todennakdinen liikkumista joukkoliikenteeseen
malli (vapaa kayttd ruuhkahuippujen « Aikarajoite siirtaa likkumisen ajankohtaa ja vahentda ruuhkia, mutta voi
ulkopuolella) vahentda joukkoliikenteen kayttéa

« Palvelun tarjoajan kannalta liiikkkumismuotojen yhdistely on tavoite
alempien kustannusten vuoksi

« Flat rate hinnoittelu johtaa rutiineihin eli automaattisesti otetaan palvelu
miettimattd vaihtoehtoja (vt oma auto aina kéytdssa)

Rajattu palvelupaketti « Palvelun rajattu (maaritelty) kayttdé « Lisaajonkin verran palvelun kayttoa
« Madritelty esim kuinka monta matkaa « Kaytetdan ainakin pakettiin kuuluva maara palvelua
kuukaudessa sisaltyy « Paatostilanne joka liikkumiskerralla tuo esille vaihtoehdot ja niiden
« Ajankohta-perusteinenhinnoittelu voi sisaltaa kustannukset
eri hinnat eri ajoille (vrt lentoliikenne) « Todennakdisin paketointimalli pitkalla aikavalilla, jolloin muistuttaa

telepalvelujen paketteja (x min puheluja, y SMS, z dataa)

Paketti alennetulla hinnalla Kuukausihinta oikeuttaa kertahinnoittelussa Alentaa kynnysta kayttda palvelua
alennukseen « Valitaan tarkemmin milloin palvelua kaytetéan, jolloin voi jopa vahentaa

palvelun kayttoa (vrt Hollannin yhteiskayttdauto case)

Kertahinnoittelu « Kertahinnoiteltu palvelu erilaisilla perusteilla « Hinnoittelumalli ei ohjaa kayttaytymistd suoraan vaan hintataso
(minuutti/tunti/km  hinta) Perinteinen ja tuttu takseista ym. vaikuttaa siihen
« Tuo selkeasti esille kunkin matkan hinnan toisin kuin oman auton kaytté
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5 Yhteiskayttopalveluiden tarjontaan, tuottamiseen ja jarjestamiseen liittyvia
oikeudellisia ndkokohtia

5.1 Perusmallit ja niiden maarittely juridiikan nakdkulmasta

Yhteiskayttdautoista puhuttaessa terminologia ja kasitteiden sisaltd ei ole viela taysin vakiintunutta.
Tama vaikuttaa myos oikeudelliseen arviointiin; monipuolistaen ja monimutkaistaen sitd. On yhtaalta
varsinainen autojen kayttéoikeuden jakaminen, eli "CarSharing" ja toisaalta yhdistetyt matkat ja mat-
kakustannusten jakaminen eli "RideSharing". Oikeudellisesti ndma kulkumuodot eroavat toisistaan
merkittavasti. Kyse on sellaisista henkildliikenteen muodoista, jotka eivat ole konventionaalista jouk-
koliikennetta, eivatka normaalia taksiliikennetta, vaan jotain silta valilta.

Kun toimitaan joukkoliikenteen lahimaastossa, niin keskeinen kysymys on myods se, missd maarin
joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset voivat olla mukana yhteiskayttdautopalveluissa,
"CarSharingissa", ja kyytien jakamisessa, "RideSharingissa", joko operaattorina, jarjestajana, palve-
luiden valittajana tai toimintaa subventoimassa.Autojen yhteiskayton ja kyytien jakamisen perusmallit
ja niiden systematiikka jasentyvat juridisesta nakdkulmasta siis hieman toisin, kuin vaikkapa liiketa-
loudellisesti tarkasteltuna.

Juridisessa tarkastelussa yhteiskayttéautojen ja yhdistettyjen kuljetusten hallinnassa ja operoinnissa
on pelkistetysti kyseessa:

a) irtaimen esineen vuokraus (CarSharing), jossa vuokranantaja vuokraa omistamansa tai hal-
litsemansa auton vuokraajalle taman kayttoon rajoitetuksi ajaksi

b) palvelusopimus yhdistettyjen kuljetuspalveluiden kaytésta (RideSharing), jossa palveluiden
tarjoaja tarjoaa tilauksesta matkustajille kuljetuspalveluita muutoin kuin yksildkuljetuksina

Kummassakaan em. tyyppitapauksessa auton omistajuus ei paasaantdisesti ole yhteista. Auton
omistaa yleensa vuokranantaja (a) tai kuljetuspalveluita tarjoava taho (b). Vuokrauksessa omistaja
tosin luovuttaa maaraajaksi yhden keskeisen omistusoikeuteen kuuluvan tunnusmerkin, eli auton
hallinnan toiselle.

Oikeudellisissa arvioissa on siis selkeinta puhua toisaalta yhdistetyista kuljetuspalveluista tai mat-
koista ("RideSharing") ja toisaalta autojen kayttdoikeuden vuokraamisesta ("CarSharing"). Yhdiste-
tyissé matkoissa ts. matkojen yhdistamisessa samassa autossa on useampi matkustaja eli auto on
tavallaan yhteiskaytdssa, mutta keskeisin elementti siina kuitenkin on kuljettajan palvelut ja kuljetus-
palveluita koskeva sopimus. Autojen kayttdoikeuden "jakaminen" eli juridisesti autonvuokraus sisal-
taa pelkan auton kayttdoikeuden luovuttamisen vastiketta vastaan siten, kuin vuokrasopimuksessa
tarkemmin on sovittu.Tall6in auton hallinta kuuluu kerrallaan yhdelle paakayttajalle eli vuokraajalle,
vaikka matkustajina voi olla muitakin henkilditd. Kuljetuspalveluita tdhan ei sisélly, vaan haltija ajaa
autoa henkilékohtaisesti.

Vuokrasopimuksen tai kuljetuspalvelusopimuksen tekemiseen voi osallistua lisaksi myos kolmas
taho, joka tarjoaa (yleensa korvausta vastaan) valityspalveluita ja yhdistamispalveluita elinkeinon-
harjoittajien ja kuluttajien valilla. Osapuolien valiset oikeussuhteet voivat talléin muodostua varsin
monipuolisiksi.

Kansanomaisen "kimppakyyti"-kasitteen kayttd voisi juridisesta nakékulmasta tarkasteltuna olla sel-
keinta rajata tilanteisiin, joissa kuluttajan asemassa olevat sopijapuolet sopivat suoraan keskenaan
tai valityspalvelun (esimerkiksi sahkoisen kauppapaikan eli portaalin) kautta yhteisesta matkustami-
sesta ennalta sovittuun paikkaan.

5.2 Sopimusoikeudelliset suhteet paasopijapuolien valilla
Auton kayttdoikeuden luovutuksessa on kyse sopimuksen perusteella tapahtuvasta irtaimen esineen

kayttdoikeuden luovuttamisesta vastiketta vastaan. Sopimussuhteen osapuolia ovat vuokranantaja
ja vuokraaja. Vuokranantaja harjoittaa autonvuokrausta yleensa ammattimaisesti paatoimenaan tai
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muun liiketoimintaansa yhteydessa sivutoimena. Kyse on veronalaisesta toiminnasta, jossa tavoi-
tellaan voittoa. Vuokraaja on yleensa luonnollinen henkild, joka on kuluttajan asemassa eli siind mie-
lessa sellainen ns. heikompi osapuoli, jonka oikeuksia kuluttajansuojalaki turvaa.

Auton vuokrasopimuksessa sovitaan vuokrauksen ehdoista. Sopimuksen ehdot eivat mm. saa olla
kuluttajan kannalta kohtuuttomat. Jos sopimuksessa on epaselvia tai tulkinnanvaraisia kohtia, niin
niitd tulkitaan laatijansa vahingoksi (in dubio contra stipulatorem-periaate). Autoa koskeva vuokra-
sopimus eroaa tavanomaisesta auton leasingia koskevasta sopimuksesta paitsi sopimuksen lyhy-
emman keston osalta, niin mm. myods siind suhteessa, etta tavoitteena ei edes ole auton hinnan
kuolettaminen vuokrakauden kuluessa.

Irtaimen esineen vuokrauksesta ei ole omaa erityislainsdadantda esimerkiksi samaan tapaan, kuin
maanvuokrasta (maanvuokralaki) ja huoneenvuokrasta (huoneenvuokralaki). Irtaimen esineen
vuokraus on periaatteessa vapaamuotoinen oikeustoimi, mutta kuitenkin kuluttajansuojalain pakot-
tavien normien rajoissa. Nykyisin autonvuokraustakin koskevat sopimukset syntyvat usein internetin
valityksella sahkdisind sopimuksina. Naita tilanteita koskevat teknisluonteiset sdadokset tietoyhteis-
kuntakaaren (917/2014) 22. luvussa. Alkupera on EU:n sahkoisen kaupan direktiivissa
(2003/31/EY). Kuluttajansuojalain 6. luvusta puolestaan I0ytyy etamyyntia koskeva yksityiskohtainen
saadds, jossa on luettelo kuluttajalle ennen sahkdisen sopimuksen tekemistad annettavista tiedoista
(9§ ja 12§). Edelld todettu koskee soveltuvin osin jaliempana myds yhdistettyja kyyteja ja niiden
valitys- ja yhdistamispalveluita henkiléliikenteessa.

Edella oleva tiivistelma antaa lahtokohdat arvioida sita, millaisten oikeudellisten kysymysten ja vas-
tuiden aarelle viranomainen joutuu, jos se harkitsee menemista sopijapuolena mukaan autonvuok-
rausta koskevaan liiketoimintaan esimerkiksi tarjpamaan tai valittamaan tallaisia palveluita. Ensim-
mainen ratkaiseva kysymys on, kuuluuko autonvuokraus edes viranomaisen toimivaltaan.

Yhdistetyissd kuljetuspalveluiden tarjoaminen eroaa autonvuokrauksesta siind, ettd sopimus ei
koske auton kayttdoikeutta, vaan siind luovutetaan ensisijaisesti kuljettajan tuottamat palvelut vasti-
ketta vastaan asiakkaiden kaytettaviksi. Auto on ainoastaan keskeinen valine palvelun tuottami-
sessa. Kyse on tavallaan irtaimen vuokran ja tydurakan yhdistelmasta, jota voidaan luonnehtia pal-
velusopimukseksi.

Kun palvelun tarjoajana on elinkeinonharjoittaja, sovellettaviksi tulevat oikeustoimilaki ja sopimusoi-
keuden yleiset periaatteet seka kuluttajasuojalaki. Jos kysymyksessa olisivat sellaiset henkildliiken-
nepalvelut, jotka kuuluvat osana toimivaltaisten viranomaisen jarjestamiin palveluihin, tulisivat sovel-
lettaviksi myds julkista henkildliikennettd seka julkisia hankintoja koskevat EU:n ja kansalliset s&a-
dokset. Taksilikennetta koskevat erityissdadodkset eivat ole koskeneet yhdistettyja kuljetuspalve-
luita, mutta uusi, kaikki liikenteen palvelumuodot kattava liikennepalvelulaki tuo tdhan muutoksia.
Uudessa laissa valitys- ja yhdistamispalvelut kuuluvat nyt uuden lain soveltamisalaan.

Yhdistetyissd kuljetuspalveluissa sopimusoikeudellinen perusasetelma on paapiirteissdan sama,
kuin edelld autonvuokrauksessakin. Kuluttajansuojalailla on siis yhdistetyissa kuljetuspalveluissakin
keskeinen asema. Sopimusehdot eivat saa olla kuluttaja-matkustajan kannalta kohtuuttomat ja sama
in "dubio contra stipulatorem"-periaate patee tdssakin. Sopimusehtoja voidaan tarvittaessa kohtuul-
listaa ja sovitella siten, kuin kuluttajansuojalain 4. luvusta ilmenee.

Paapiirteissaan yhdistettyja kuljetuspalveluita koskevat oikeussuhteet ja vastuut jasentyvat samalla
tapaa, kuin konventionaalisessa joukkoliikenteessakin. Tama helpottaa sen arvioimista, etta olisiko
naiden palveluiden kayttaminen tdydentavana osana joukkoliikennejarjestelmaa joissakin tilanteissa
perusteltua. Kaytanndssa tama tarkoittaisi sita, ettd ao. palvelut liitettaisiin myds osaksi viranomaisen
palvelutarjontaa ja lippujarjestelmaa.

Ei-ammattimainen auton kayttéoikeuden luovutus ja ns. "kimppakyydit". Auton luovutus tai yhdis-
tetty kuljetus voi tapahtua myés siten, ettd oikeussuhteen osapuolina ovat ns. luonnolliset henkil6t,
eika auton luovuttaja tai kyydin tarjoaja saa toiminnasta verotettavaksi tulkittavaa vuokra-, tai elinkei-
notuloa. Talldin toimintaa voitaisiin pitdaa varsinaisena "jakamistaloutena" ja "kimppakyydin" osalta
myos "joukkoistettuna" kuljetuksena. Sovellettavien oikeusnormien osalta kuluttajansuojalaki pu-
toaa pois, koska kumpikaan osapuoli ei ole elinkeinonharjoittajan tai kuluttajan asemassa. Sovellet-




32

tavaksi tulevat oikeustoimilain mukaiset sopimusoikeudelliset periaatteet ja mahdollisesti myds va-
hingonkorvauslain periaatteet, jos varsinaisia oikeudellisia ongelmia ilmenee. Tavallisestihan ky-
seessa on irtaimen esineen laina tai pienimuotoinen kuljetuspalvelu, josta maksetaan kayttdkuluja
tai korvaus kuitataan vastapalveluksena. Harvemmin tehtaneen sellaisia sitovia velvoiteoikeudellisia
sopimuksia, jotka oikeuttaisivat vahingonkorvausvaatimuksiin, jos autoa ei sovitusti luovuteta tai kyyti
jaa toteutumatta taikka viivastyy.

Yhteenveto.Vastuukysymykset hyddykkeen (auto) tai palvelun tarjoajan (kuljetus, "kyyti") ja kulut-
taja-asiakkaan valilla voivat olla monimutkaisia ja hyvinkin poikkeavia verrattuna vastuusuhteisiin
perinteisessa julkisyhteisdjen jarjestamassa joukkoliikenteessa. Sopimussuhteiden ja niihin liittyvien
oikeuksien seka velvollisuuksien (ml.vastuut vahinkotilanteissa ja suoritusvirheen sattuessa) tunte-
minen on tarpeellista, jotta voidaan arvioida etukateen mm. eri liiketoimintamalleihin liittyvat kustan-
nusriskit.

5.3 Kuluttajansuoja ja henkil6tietojen suoja

Kuluttajansuoja. Edelld on jo useissa kohdin viitattu kuluttajansuojalakiin, jota sovelletaan niin auton-
vuokraukseen kuin yhdistettyihin kuljetuspalveluihin silloin, kun toinen osapuoli on elinkeinonharjoit-
taja ja toinen osapuoli kuluttajan asemassa. Tallaisia kuluttajansuojalain sdanndksia ovatkuluttajan-
suojalain 2. luku markkinoinnista ja menettelyista asiakassuhteissa, 3. luku sopimusehtojen saante-
lysta ja 4. luku sopimuksen sovittelusta ja tulkinnasta. Valityspalveluiden tarjoajan vastuusta kulut-
tajille sdadetaan kuluttajansuojalain 12. luvun 1§:ssa. Ylivoimaisesti suurimman osan autonvuok-
rauksesta ja yhdistetyista kuljetuspalveluista voidaan olettaa tapahtuvan siten, etta tarjontapuolella
on elinkeinonharjoittaja ja asiakkaana on kuluttaja. Tallaista ammattimaista liikkumispalveluiden jar-
jestamista ja tarjoamista (ml. valitys- ja yhdistdmispalvelut) koskevat my6s uuden 1.7.2018 voimaan
astuvan liikennepalvelulain suhteellisen kovatkin vaatimukset.

Kuluttajansuojaa koskevat kysymykset autonvuokrauksessa ja kuljetusten yhdistelyssa tulevat hyvin
todennakoisesti olemaan selvasti monipuolisempia ja ongelmallisempia, kuin vastaavat kysymykset
perinteisessa joukkoliikenteessa. Tama seuraa siita, etta nama palvelut ovat yksityiskohtaisempia ja
enemman yksilon tarpeisiin soviteltuja, kuin palvelut perinteisessa joukkoliikenteessa. Oikeusriitoja
tulee toiminnan laajuuteen suhteutettuna olemaan siis enemman.

HenkilGtietojen suoja. Autonvuokraus ja yhdistetyt kuljetuspalvelut edellyttavat kaytdnndssa aina
henkildtietojen kasittelyd. Asiakkaan henkil6tietoja tarvitaan auton varauksen ja palvelun tilaamisen
yhteydessa, kuten my6s vuokrasopimuksessa tai palvelusopimuksessa elinkeinonharjoittajan ja asi-
akkaan valilla. Henkilotietoja koskevien rekisterien pitoon ja rekistereihin kirjattujen henkilotietojen
kasittelyyn liittyvaa yksityisyyden suojaa koskee kansallinen henkilGtietolaki (523/1999), joka
25.5.2018 alkaen korvautuu EU:n yleisella tietosuoja-asetuksella (2016/679). Liikkumispalveluihin
luettavia yhdistettyja kuljetuspalveluita koskee lisaksi 1.1.2018 alkaen liikenteen palveluista annetun
lain (320/2016) Ill Osan 2. luvun 4§, jonka mukaan yksityisyyden suojaa ei saa vaarantaa tietojarjes-
telmien rajapintoja avattaessa.

EU:n tietosuoja-asetuksen mukainen henkilétiedon kasite ja myds henkildtietojen suojan ulottuvuus
on laaja. Tiivistetysti voidaan todeta, etta kaikki luonnollista henkil6a koskeva tieto (esim. nimi, hen-
kilétunnus, sijaintitieto, verkkotunniste, fyysistd ominaisuutta koskeva tieto) on tietosuojan alaista.
Tata tietoa kerataan palveluiden tarjoamista varten ja asiakkuuksien hoitamiseksi. Sen rekisterginti
ja kasittely on sallittu vain etukateen maariteltyyn, ilmoitettuun ja asiakkaan hyvaksymaan tarkoituk-
seen. Rekisterdidylla henkildlla on laajat oikeudet hanta itsedan koskeviin rekisterdityihin tietoihin.

5.4  Vilityspalvelut ja yhdistamispalvelut osana liikennepalvelulain maarittelemia liikku-
mispalveluita

Valityspalvelulla tarkoitetaan uuden 1.7.2018 voimaan astuvan liikennepalvelulain | Osan 1 luku
1§:n mukaan kuljetusten valittdmista korvausta vastaan.Ulkopuolelle jaisivat sellaiset palvelut, joissa
valitetaan pelkastaan palveluntarjoajan omia kuljetuksia. Merkitysta ei ole silla, miten valityspalvelun
tarjoaja saa korvauksen kuljetusten valittamisesta.
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Maaritelman ulkopuolelle jaisivat siten sellaiset palvelut, joissa valitetaan kuljetuksia ja palveluntar-
joaja tarjoaa esimerkiksi mainostilaa palvelunsa yhteydessa, mutta ei saa korvausta kuljetusten va-
littdmisesta. Maaritelman piiriin eivat kuuluisi esimerkiksi Facebook-sivuston tai muun internet-sivus-
ton kautta tarjottavat kimppakyydit, jos kyseinen internetsivusto ei ota kuljetuksen valittamisesta kor-
vausta.

Yhdistamispalvelulla tarkoitetaan liikennepalvelulain mukaan matkaketjujen ja muiden palvelukoko-
naisuuksien muodostamista yhdistelemalla eri palveluntarjoajien liikkumispalveluita. Tata kutsutaan
myos MAAS-palveluksi (Mobility as a Service). Liikennepalvelulaki ei koske autonvuokrausta. Vali-
tyspalvelun tarjoajan oikeussuhteet autonvuokraajiin jasentyvat paaasiassa yleisten sopimusoikeu-
dellisten ja vahingonkorvausoikeudellisten periaatteiden mukaan, koska osapuolet ovat molemmat
lahes poikkeuksetta elinkeinonharjoittajia. Valitys- ja yhdistdmispalvelun tarjoajan ja autonvuokraa-
jan suhteissa kuluttaja-asiakkaisiin on lisdksi huomioitava kuluttajansuojalaki niin markkinoinnissa,
sopimusehdoissa, kuin mahdollisissa korvaustilanteissa.

Liikkumispalveluiden tarjoajien (elikuljetuspalveluiden lisdksi valityspalveluiden ja yhdistelypalvelui-
den tarjoajien) on pidettava matkustajien saatavana paasaantoisesti sahkoisessd muodossa (esim.
internet-sivuilla) kuvaukset, millaista palvelua, missa ja milloin tarjotaan ja myos naiden palveluiden
ominaisuudet niin hyvin, ettd matkustajan on mahdollista annettujen tietojen perusteella varmistua
palvelun sopivuudesta itselleen ja valita haluamansa palvelun. Asiakkaan kayt6ssa on myds oltava
tieto siitd, miten asiakaspalautetta annetaan ja miten toimitaan virhetilanteissa (em. laki Ill Osa 1.
luku 1§). Kuten edella todettiin, niin tietoyhteiskuntakaaren 22. luvussa ja kuluttajansuojalain 6. lu-
vussa on sahkoistéd kaupankayntia koskevia saadoksia, jotka koskevat myods likkumispalveluiden
tarjoajia.

Lahtokohtaisesti valittaja ei vastaa kuluttajalle autonvuokraajan tai yhdistettyjen kuljetuspalveluiden
tarjoajan tekeman sopimuksen tayttdmisesta. Sopimushan solmitaan sopijapuolten eli autonvuok-
raajan tai yhdistetyn kuljetuspalvelun tarjoajan ja kuluttajan valilla, eika valittaja ole varsinainen so-
pijapuoli. Kuluttajansuojalain 12. luvun 1§ sisaltda kuitenkin poikkeussdannoksen kuluttajan hyvaksi
em. yleisesta sopimusoikeudellisesta periaatteesta. Vapautuakseen sopimuksen tayttamista koske-
vasta vastuusta on valityspalveluiden tarjoajan informoitava esim. nettiportaalissa kuluttajaa niin hy-
vin, ettd kuluttajan on pitanyt ymmartaa, etta tarjoajan lukuun toimivalla valittajalla ei vastuuta sopi-
muksen tayttamisesta ole.

Kokonaispalvelun ("MaaS") tarjoajaa yhdistetyissa kuljetuspalveluissa edelld todettu vastuusta va-
pautumisen mahdollisuus ei koske. Yhdistamispalveluissa ns. MAAS-operaattorin tai vastaavassa
asemassa toimivan kokonaispalvelun tarjoajan tulee tiedostaa, etta vastuu kuluttajalle koskee kaik-
kia kuljetuspalvelun osia ja palvelun lopputuloksen sopimuksenmukaisuutta: yhdenkin matkanosan
viivastyminen johtaa helposti koko matkaketjun "vikaantumiseen" ja korvausvastuuseen koko palve-
lusta.

55 Palvelun tarjoaminen ja verotukselliset nakékohdat

Olipa kyseessa autonvuokraus tai yhdistettyjen kuljetuspalveluiden tarjoaminen, niin tulojen verotto-
muudelle on perusteita vain, kun ei-ammattimaisissa kimppakyydeissa ansaintatarkoitus selvasti ja
todistettavasti puuttuu. Toiminta on myds arvonlisdverolain alaista heti, kun 10.000€:n liikevaihdon
raja tayttyy. On selvaa, etta "kimppakyyteihin" liittyy harmaan talouden ja jalkiverojen riski. Aktiivisesti
"kimppakyyteja" tarjoava kansalainen voi tietamattomyyttaan uskoa, etta tallaiset varsinaisen "leipa-
tydn" ulkopuoliset sivutulot ovat aina verottomia, mutta nainhan ei ole.

5.6  Juridisia nakokohtia julkisyhteison asemasta palvelua jarjestettaessa

Siina tilanteessa, etta autonvuokraus tai yhdistettyjen kuljetuspalveluiden jarjestaminen olisi julkis-
yhteisélle, kuten HSL, jossakin muodossa harkinnan arvoista esim. liikennejarjestelman toimivuu-
teen kohdistuvien merkittdvien vaikutusten vuoksi, on edella todetun liséksi viela selvitettava joitakin
tahan liittyvia olennaisia juridisia kysymyksia. Naita ovat esimerkiksi:

e toiminnan kuuluminen viranomaisen toimivaltaan esimerkiksi HSL MAAS-operaattorina,
alustaoperaattorina, infran tarjoajana ja ao. likennepalvelun varsinaisena jarjestajana
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o erityislainsdadanndn edellyttamat perusteet henkildliikenteen jarjestdmisessa (PSA 1. ar-
tikla)

e valtiontukia koskevat sdadokset ja kriteerien huomioiminen yritystuissa seka niiden markki-
navaikutukset

o Kilpailuoikeudelliset kysymykset; erityisesti suhde markkinaehtoiseen toimintaan
5.7 Liikenteen toimivaltaisen viranomaisen rooli ja toimivalta autonvuokrauksessa

Autonvuokraus irtaimen esineen vuokrauksena on perinteisesti ollut yksityisten elinkeinonharjoitta-
jien liiketoimintaa. Siina ei toistaiseksi ei ole osoitettavissa mitaan sellaisia piirteita, joilla perusteilla
sita voitaisiin pitaa "yleishyodyllisina palveluina” (services of general intrest) ja joihin tdman vuoksi
kohdistuisi erityinen julkinen intressi.

Autonvuokraus voi toki valillisesti tukea joukkoliikenteen jarjestdmistd, mutta sellaista julkista intres-
sia niihin tuskin liittyy, ettd esimerkiksi HSL:1l4 olisi perusteita nykyisen asiallisen toimivaltansa (jouk-
koliikenteen jarjestdminen) puitteissa menna mukaan autonvuokraukseen. On hyvin todennakaista,
ettd HSL:n, kuten muidenkin joukkoliikenteen jarjestdmisesta vastaavien viranomaisten toimivalta
autonvuokrauksessa kiistettaisiin eli katsottaisiin kyseessa olevan toimivallan ylityksen.

Jos kuitenkin osoittautuu, ettd autonvuokrauksella on sellaisia likennejarjestelman toimivuuteen liit-
tyvia merkittavia positiivisia vaikutuksia, etta siihen liittyy valillinen julkinen intressi, niin toimivaltaisen
viranomaisen roolina voisi olla esimerkiksi pysakointipaikkojen saamisen edistaminen joukkoliiken-
teen terminaalien I&heisyydesta. Auton vuokrausta harjoittaville yrityksille tai valityspalveluita tarjoa-
ville yrityksille myodnnettavat suorat tuet taikka palvelun kayttajille myodnnettavat, mutta vuokrausyri-
tyksille epasuorina kohdentuvat taloudelliset tuet olisivat mité ilmeisemmin laittomia.

5.8 Liikenteen toimivaltaisen viranomaisen rooli, toimivalta ja vaihtoehdot henkildkulje-
tuksia yhdistettaessa

"RideSharing " eli kuljetusten yhdistely samaan kulkuneuvoon voi joillakin rajatuilla alueilla osoittau-
tua henkildliikenteen jarjestamisessa perinteista joukkoliikennetta tarkoituksenmukaisemmaksi ja ta-
loudellisemmaksi vaihtoehdoksi. Esimerkiksi liityntaliikenne joukkoliikenneterminaaleihin voisi joskus
olla jarkevaa toteuttaa kokonaan tai osaksi ns. kutsujoukkoliikenteena yhdistettyihin kuljetuksiin so-
veltuvilla ajoneuvoilla, kuten pikkubusseilla tai tilatakseilla. Tallaisen liikenteen jarjestdminen osana
joukkoliikenteen palveluita olisi tietyin varauksin perusteltavissa viranomaisen toimivaltaan kuulu-
vaksi. Nama kuljetusten yhdistelya koskevat palvelut pitaisi kdytdnndssa kilpailuttaa ja liittda osaksi
viranomaisen jarjestamaa liikkennetta.

Erilaiset suoriin tai epasuoriin julkisiin subventioihin perustuvat julkisia hankintoja "kevyemmat" na-
ennaismarkkinaehtoiset jarjestelyt on kaytanndssa vaikea yhdistaa nykyiseen joukkoliikenteen jar-
jestamistapaan ja lippujarjestelmiin. Tallaiset viela tarkemmin tdsmentymattémat liikenne- ja viestin-
tdministerién valmistelussa olevat palvelusetelit ja muut subventiomallit ovat oikeudellisesti hyvin
ongelmallisia tai jopa laittomia. Kyseessa on kaytanndssa suora tai epasuora tuki elinkeinonharjoit-
tajille, johon sovelletaan valtiontukia koskevia EU:n ja kansallisia sdadoksia. Matkustajien matkusta-
misen tukemisessa sovelletaan sen sijaan EU:n palvelusopimusasetusta (1370/2007) ja julkisia han-
kintoja koskevia sdadddksia. Kun viranomainen paattéda jarjestdd alueensa henkildliikenteen EU:n
palvelusopimusasetuksen mukaisella tavalla ja kayttaa siihen julkisia varoja, on ensisijainen vaihto-
ehto aina julkiset hankinnat.

Henkildliikenteen jarjestdmisestd vastaava viranomainen voisi periaatteessa harkita myés MaaS-
operaattorin tai alustaoperaattorin roolia henkildkuljetuksia yhdistettdessa. Tamankin toiminnan tay-
tyy perustua julkiseen intressiin, eikd silld saa olla haitallisia vaikutuksia markkinoiden toimintaan.
Viranomaisen toiminnalla pitdakin olla vahva kytkenta joukkoliikenteen jarjestdmiseen, muutoin sen
toimivalta voidaan asettaa kyseenalaiseksi.

Viranomaisen kannalta riskittémin vaihtoehto yhdistelypalveluissa on pitaytya pelkastdan matkojen
yhdistelyportaalin teknisena yllapitajana rajoittamatta palveluiden tarjontaa ja palveluiden sopimus-
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ehtoja milldan tavalla. Talléin viranomainen valttaisi myos vastuun yhdistamispalveluiden toteutta-
miseen liittyvista palveluvirheistd. Pohdinnan paikka talldinkin on, etta olisiko tallaiseen yhdistelypor-
taalin tekniseen toteutukseen ja yllapitoon edes riittdvaa intressia ja onko kyseessa "services of ge-
neral interest".

6 Mahdollisia tulevaisuuden suuntia

Yhteiskunnallisen toimijan aktiivisesti jarjestdmassa yhteiskayttopalvelussa on useita nakdkohtia,
jotka vaativat sen roolin huolellista miettimista. Naitéd on edella selvitetty seka liiketoimintanakokul-
masta etta juridisesta nakokulmasta. Yhtaaltd uusien palvelujen edistdminen ja erityisesti kasvami-
nen mittakaavaan, jossa niilld on merkitysta likennemaariin ja MAL-tavoitteisiin, puoltaisi aktiivista
roolia. Toisaalta seka liiketoiminnallinen riski ettd vastuu muiden toimijoiden tuottamista palveluko-
konaisuuksista antavat aiheen véhemman keskeiseen rooliin.

Jos yhteiskaytto tai kyydinjakamispalvelut liitetdan osaksi lippujarjestelmia, joudutaan tekemaan mo-
nia rajauksia ja paatoksia, mm. subventioiden kaytdsta, palvelujen tuotantokustannusten jaosta jne.
My®os kuluttajien toisille tuottamat kyydinjakopalvelut ovat monimutkaisempia kuin sindnsa kannatet-
tavat jakamistalouteen kuuluvat "kimppakyydit”. Suuremmassa mittakaavassa mukana tulevat ve-
rotukselliset, taloudelliset ja vastuukysymykset, varsinkin jos palvelujen valittdjana toimii julkinen toi-
mija yllapitdmansa palvelualustan kautta. Vastuukysymyksiin ndissd palvelutyypeissa ei vield ole
olemassa ratkaisuja. Varsinkin MaaS-palveluissa kyseiset haasteet ovat yksittaisia palveluja suu-
rempia.

Juridisessa osuudessa on tarkasteltu laajemmin yhteiskunnallisen toimijan roolia yhteiskayttdépalve-
luissa ja siihen liittyvia rajoitteita. Eras peruskysymyksia onkin ovatko yhteiskayttd- ja kyytien jaka-
mispalvelut osa yleishyddyllista joukkoliikennetta, vai pitéisikd ne jattaa yksityisille toimijoille, ja luot-
taa tehokkaiden markkinoiden voimaan.

Kuten edella on todettu, merkittdvien yhteiskayttopalvelujen toteuttaminen vaatii merkittavia kalus-
toinvestointeja, jolloin investointien suuruus ja epavarmuus kysynnasta voivat estaa uusien palvelu-
jen syntymisen ja kasvamisen. Talldin yhteiskunnallisten toimijoiden tulisi MAL-nakokulmasta ainakin
edistaa kyseisten palvelujen kasvua tarjoamalla tukea, antamalla hallussaan olevaa infrastruktuuria,
kuten pysakdintipaikkoja tai vaihtoterminaalipalveluja palvelutuottajien kayttéon joko ilmaiseksi tai
alennetulla korvauksella.

Toisaalta liikkennejarjestelman hallinnan nakékulmasta jonkinlainen aktiivinen rooli on valttamaton.
Rooli voi olla mahdollistava, jolloin mahdollistetaan uuden palvelumarkkinan syntyminen edistamalla
sitd esimerkiksi antamalla pysakointipaikkoja kayttédn. Rooli voi myds olla aktiivisen toimijan rooli,
jolloin julkinen toimija osallistuu itse yhteiskayttopalveluihin joko hankkimalla ne kilpailutetusti tai tuot-
tamalla osia niista itse. On muistettava, ettd yhteiskunnalliset toimijat huomioivat omassa toiminnas-
saan yhteiskunnan (esim. liikennejarjestelman) tavoitteet, kun taas kaupallisten toimijoiden I&htékoh-
tana on taloudellinen intressi.

Autojen yhteiskayttdisyyden lisddminen ei ole ainoa eika todenndkoisesti tehokkain keino saavuttaa
MAL-tavoitteita. Muita julkisten toimijoiden keinovalikoimaan kuuluvia keinoja ovat mm. joukkoliiken-
teen tarjonta ja hinnoittelu, pysakainnin saately ja pysakoéinnin hinnoittelu seka liikkenteen saately ja
hinnoittelu.

Julkisen sektorin toimintamalleja

Yhteiskayttéautojen vuokrauspalveluissa seudulla on syntymassa toimivat markkinat, jossa palvelu-
jen tuottajina on seka suuria, vakavaraisia yrityksia ettd nousevia startup —yrityksia. Tassa tilan-
teessa julkisen vallan roolin tulisi rajoittua seuraaviin toimiin:

— Julkiset toimijat (kunnat/HSL) edesauttavat omilla toimillaan avoimiin rajapintoihin perustu-
vien kayttajat ja palvelun tuottajat yhdistavien palvelualustojen syntymista.
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— Julkisen toimijan keinoja voivat olla avoimien rajapintojen vield aktiivisempi hyddyntdminen,
palvelujen kytkeminen reittioppaaseen ja muuhun HSL:n tuottamaan informaatioon seka yh-
teiskayttopalveluiden huomioiminen alueellisissa tai tyOpaikkakohtaisissa liikkumisen oh-
jaussuunnitelmissa.

— Julkiset toimijat (kunnat/HSL) laativat yhteisen maaratietoiseen toteutukseen tahtaavan
suunnitelman, jossa maaritellaan yhteiskayttdautoille tarjottavissa olevien, erilaisten ympa-
ristdystavallisia kayttdvoimia kayttavien ajoneuvojen pysakointipaikkojen tavoitemaara vuo-
delle 2030 seka toteutuspolku, miten tahan vuosittain edetdan. Suunnitelmassa tulisi tarkas-
tella myds latausmahdollisuuksia.

Kyydinjakopalveluissa seudulla ei talla hetkelld ole toimivia markkinoita, joten markkinoiden kehitty-
misesta riippuen julkisella toimijalla on mahdollisuuksia edeta seuraavilla tavoilla:

1) Julkinen toimija luo avoimiin rajapintoihin perustuvan teknisen palvelualustan, joka yh-
distaa kayttajat ja palvelun tuottajat, mutta itse kyydinjakoon perustuvan henkildkulje-
tuspalvelun tulee toimia markkinaehtoisesti ilman yhteiskunnan tukea.

2) Harvaan asutuilla alueilla jarjestettdvassa liityntaliikenteessa voidaan erityistapauksissa
hydédyntaa kysyntaohjattuja, subventoituja kyydinjakopalveluja, samoin kuin ajallisesti
matalan kysynnan ajanjaksoina. Talloin liikenteen jarjestaminen tulee hankkia kilpailut-
tamalla.

3) Julkinen toimija edesauttaa avoimiin rajapintoihin perustuvan tai perustuvien, markki-
naehtoisesti toimivien palvelualustojen syntymista, jotka yhdistavat kayttajat ja palvelun
tuottajat. Myds itse kyydinjakopalvelun tulee toimia markkinaehtoisesti ilman yhteiskun-
nan tukea. Harvaan asuttujen alueiden liityntaliikenteen jarjestdminen kysyntaohjattu-
jen, subventoitujen kyydinjakopalveluiden avulla on tata mallia kayttden haasteellista.
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Johtopaatokset

Kun jaettujen liikkumisen palveluiden potentiaalia ja kulkumuoto-osuuksia tarkasteltin MAL2019-
suunnitelmassa luonnostellulla vuoden 2030 liikenneverkolla ja maankaytolla, yleisena havaintona
saatiin, ettd seka kyytien jakamisen, ettd autojen yhteiskayton suurin maksuhalukkuus kohdistuu
seudun reuna-alueille, mutta suurin liiketoimintapotentiaali kohdistuu seudun tiheasti asutuille alu-

eille.

Tarkasteltaessa, miten jakamisen jarjestdmismallit vastaavat palvelujen kayttajien erilaisiin tarpei-
siin, saatiin seuraavia tuloksia:

C2C-mallisten jaettujen kyytien suurin potentiaali on sdannollisessa tydmatkaliikenteessa,
varsinkin pidemmilla seudun alakeskuksista lahtevilla matkoilla. Nailta alueilta tehdaan usein
saman suuntaisia matkoja ja matkan pituudesta johtuen matkustajien maksuhalukkuus on
rittdvan korkea kattamaan matkan jarjestamisesta aiheutuvat aikatappiot.

B2C-mallisten kyydinjakopalveluiden suurimmat alueelliset vaikutukset kohdistuvat kes-
kusta-alueelle ja asemien ymparistdihin, joissa ne voivat toimia joukkoliikenteen syéttavana
palveluna tai tdydentdad muuta alueen sisaista liikennetta.

C2C-mallilla tarjotut yhteiskayttdiset autot palvelevat padosin arjen ulkopuolisia matkoja.
Palvelun kayttdkohteita ovat yleensa epasaanndlliset, seudun ulkopuoliset matkat seka eri-
tyistarpeet kuten tavarankuljetus. Nailld matkoilla palvelu mahdollistaa yksityista henkil6au-
toa vastaavan palvelutason myos autoa omistamattomille, joskin ajokortillisille, henkilGille.
Liiketoimintatyyppisten yhteiskayttdautopalveluiden (B2C-malli) todennakoéisia kayttékoh-
teita ovat tydasiamatkat ja muut epasaannolliset matkat, joilla matka-aika on oleellinen tekija.
Suhteellinen kulkutapaosuus kasvaa my0s harvaanasutulla seudulla, jossa palvelun tuoma
matka-aikasaasto joukkoliikenteeseen nahden on merkittava.

Tehtyjen analyysien perusteella yhteiskayttdisten liikennepalvelujen markkinapotentiaali on varsin

korkea.

Koko Helsingin seudulla kysyntapotentiaali nousee kymmeniin miljooniin matkoihin vuo-
dessa, mikd merkitsee vajaan kymmenen prosentin osuutta kaikista moottoriajoneuvoilla
tehdyistd matkoista. Naistéd matkoista % tehtaisiin jaetuilla kyydeilla, %4 vuokratuilla henkil®-
autoilla

Kyydinjakopalveluiden kysynta keskittyy erityisesti kantakaupunkiin ja aluekeskuksiin, vuok-
rattavien henkildautojen kysynta jakaantuu tasaisemmin koko seudulle.

Kysyntapotentiaalin yhteenlaskettu taloudellinen volyymi nousee satoihin miljooniin euroihin
vuodessa ja kaytdssa olevien autojen maara tuhansiin autoihin.

Kyseessa on taten erittdin suuri markkina, jossa julkisen toimijan ohjauksella on oltava mer-
kittava rooli

On tarkeaa, ettd kulkumuotojakauman muutokset tapahtuvat henkildautoliikenteesta, ei-
vatka joukkoliikenteesta, kavelysta tai pyorailysta. Tassa olennaista on erityisesti liikenne-
poliittinen ohjaus, kuten henkildautoliikenteen hinnoittelu.

Tehtyjen tarkastelujen ja analyysien perusteella henkildéautojen lisddntyvan yhteiskayttdisyyden po-
sitiiviset vaikutukset voivat olla merkittdvia vaatien kuitenkin toteutuakseen oikeita toimenpiteita jul-
kisilta toimijoilta.

Erityisesti kyydinjakopalveluiden avulla voidaan vahentaa henkildautojen ajosuoritetta.
Pysakointipaikkojen tarvetta voidaan vahentaa seka kyydinjakopalveluiden ettd vuokratta-
vien henkildautojen avulla.

Molempien jakamisen palveluiden lisdantyva tarjonta vahentda myos tarvetta omistaa oma
auto, mika puolestaan lisaa kestavien kulkutapojen kayttdéa ja vahentaa nain henkildéautolii-
kennetta.

Vuokrattavien henkildautojen lisddntyminen nopeuttaa tehokkaasti autokannan uusiutumista
ja alentaa henkiléliikenteen aiheuttamaa paastékuormitusta.

Sahkokayttoisten henkildautojen priorisoiminen alentaa paastékuormitusta edelleen.
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Pysakaintipolitikka (pysakoéintinormit, pysakoinnin hinnoittelu) yhdessa uusien jakamisen
palvelujen kanssa kannustavat ihmisia luopumaan auton omistuksesta

Muilla kokonaisvaltaisilla liikkennepolitikan toimilla, kuten liikenteen hinnoittelurakenteen
muutoksilla, voidaan vaikuttaa kulkutapajakaumiin pidemmalla aikavalilla.



