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Tiivistelma

Liikkuminen palveluna (mobility as a service = MaaS) on uudenlainen ajattelutapa, jonka &hto-
kohtana on vastata tulevaisuuden liikkumistarpeisiin kayttajalahtoisesti tuotetuilla palveluilla.
Téhéan asti lilkkkuminen paikasta toiseen on tyypillisesti edellyttanyt henkilokohtaisen kulku-
neuvon omistukseen tai hallintaan pohjautuvaa itsepalvelua ja usein my6s henkiléauton kayt-
t6a. Jatkossa juuri henkiléautolle halutaan tarjota kilpailukykyisia vaihtoehtoja.

Tassa tydssda on pyoraliikenteen ndkokulmasta pyritty avartamaan kuvaa MaaS-kehitys-
ympdristdsta seka erilaisista mahdollisuuksista liittaa pyorailya osaksi palveluistuvan litkkumi-
sen konseptia. Tavoitteena on maaritellad tarkoituksenmukaiset suuntaviivat seka puitteet pyo-
rdilypalveluiden kehittamiselle kotimaan olosuhteissa.

Pyorapalvelujen toimiala on Suomessa pieni ja toimijoita on vahan. Perinteisia pyorailyyn liit-
tyvia palveluita ovat polkupydria ja niiden varusteita myyvien myymaldiden lisaksi erilaiset
pyorahuollot ja vuokraamot. Alan yritystoiminnan ndakymat kulkevat pitkalti kasi kadessa yleis-
ten pydrailyolosuhteiden kehittdmisen kanssa. Polkupydriin liittyvien palveluiden kehittédmisen
suurimmat rajoitteet ovat markkinoiden eli kysynnan vahaisyys, markkinoiden pirstaloitunei-
suus, pyo6railyn kausiluonteisuus ja digitalisaation hyédyntamattémyys.

Pyorailyn vieminen MaaS-aikakaudelle edellyttda edelleen suurta huomiota pyodrailyolosuhtei-
den kehittdmiseen. Olosuhteet tulee nahda paitsi pyorailyn mahdollistavana myds pyoérailyyn
houkuttelevana tekijana. Hyvat pyodrailyolosuhteet mahdollistavat pyorailyn suosion ja sita
kautta myos tulevien liikkumispalveluiden kysynnan.

MaaS-palveluihin péatevat samat lainalaisuudet kuin muihinkin palveluihin tarkoittaen, etta
niitd voi kehittya vain sinne, missa palveluille on vaestomaaran puolesta riittava kysynta. Kes-
keinen havainto on, ettd pyorailyyn liittyvat MaaS-palvelut eivat ainakaan pysyvina kehity
harppauksenomaisesti, vaan perusedellytysten ollessa kunnossa kehittyvat vahitellen ja vai-
heittain. Kehittamistoimet kannattaa ensi vaiheessa kohdistaa tukemaan taajamien joukkolii-
kennetta ja synnyttamaan toimivia ja palvelutasoisia multimodaaleja matkaketjuja. Kansainva-
listen kokemusten valossa julkisen sektorin toimijoiden rooli on kriittinen pyorailyn palveluis-
tumisen edistéamisessa. Kayttdjalahtdisyys, kumppanuudet ja yhdessa kehittaminen ovat tar-
keita niin suunnittelussa, kokeiluissa kuin kdytannon toteutuksessa.

MaaS-ajattelun keskitssa olevan multimodaalin lilkkumisen kannalta infrastruktuurin suunnit-
telussa on huomioitava kasvava tarve kehittaa pyorailyverkon kytkeytymista joukkoliikenteen
verkkoon. Huomiota on kiinnitettéva pyo6railyverkon ja joukkoliikenneverkon valisiin noodeihin
ja terminaaleihin, joissa on tarpeen siirtyd mahdollisimman saumattomasti kulkumuodosta
toiseen. Tama edellyttaa pyorapysakointijarjestelyjen kehittémista niin maaran kuin laadunkin
suhteen. Lisaksi ensivaiheen toimenpidesuosituksiin lukeutuvat multimodaalien reittioppaiden
kayttoonotto, polkupyodrien kuljetusmahdollisuuksien parantaminen joukkoliikennevalineissa
seka kaupunkipyorajarjestelmien kokeilut.
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Sammanfattning

Mobilitet som en tjanst (mobility as a service = MaaS) &r ett nytt tankesatt, dar malsattningen
ar att ta fram tjanster som med anvandaren som utgangspunkt svarar pa framtidens resebehov.
I dagslaget forutsatter ofta en resa fran en plats till en annan att resenaren &ger eller har
tillgang till ett privat fordon, som dessutom ofta ar en personbil. I fortsattningen vill vi kunna
erbjuda goda alternativ framforallt till personbilen.

Det har arbetet har stravat till att ur cykeltrafikens synvinkel utvidga synen pa MaaS-
utvecklingsmiljon och olika mdéjligheter att koppla cykling till ett tjanstebaserat mobilitets-
koncept. Malsattningen &r att definiera @ndamalsenliga inhemska riktlinjer och ramar for
utvecklandet av cyklingstjanster.

I Finland ar marknaden for cykeltjénster liten och antalet aktorer fa. Till traditionella cyklings-
tjanster hor utover forsaljning av cyklar och cykeltillbehér cykelreparation och -uthyrning.
Utsikterna for branschens féretagsverksamhet gar hand i hand med utvecklingen av de
allménna férhallandena for cykling. De storsta begransningarna fér utvecklingen av cyklings-
tjanster ar lag efterfragan, en splittrad marknad, marknadens s&songsbetoning och
digitaliseringens underutnyttjande.

Att fora in cyklingen i MaaS-eran kraver alltjamt att utvecklingen av cyklingens forutsattningar
beaktas. Det bor papekas att goda forutsattningar inte bara mojliggor cykling utan rent av
lockar till cykling. Goda cykelférutsattningar bidrar till cyklingens popularitet och dérmed aven
till efterfragan pa framtida mobilitetstjanster.

MaaS-tjanster paverkas av samma lagbundenheter som andra tjénster, vilket innebér att de kan
utvecklas endast dar befolkningsmangden maojliggor en tillrécklig efterfragan pa tjansterna.
Det centrala i sammanhanget &r att utvecklingen av MaaS-tjanster som beror cykling inte pa
lang sikt kommer att ske i ett stort sprang, utan att nar férutsattningarna ar de ratta kommer de
att utvecklas sakta men sakert, steg for steg. Utvecklingsinsatser bor pa kort sikt fokuseras pa
att stéda tatorternas kollektivtrafik och pa att skapa fungerande och hogklassiga multimodala
resekedjor. Den offentliga sektorns roll &r enligt internationell erfarenhet kritisk for framjandet
av cyklingstjanster. Anvandarndrhet, partnerskap och gemensam utveckling ar sarskilt viktiga
sa val i planering och férsék som i praktiska tilldmpningar.

For att framja det inom MaaS-tanken sa centrala multimodala resandet bor i infrastruktur-
planeringen det véxande behovet av att utveckla cykelnatets kopplingar sarskilt till kollektiv-
trafiknatet beaktas. De noder och terminaler dar cykelnatet och kollektivtrafiknatet mots och
dar det finns ett behov av att sa sémlost som mojligt kunna forflytta sig fran fardmedel till fard-
medel bor has i sarskild atanke. Det har forutsatter satsningar pa cykelparkering, i fraga om
antal men ocksa i fraga om kvalitet. Till kortsiktiga atgardsférslag hor ocksa att ta i bruk
multimodala reseplanerare, att forbattra mojligheterna att transportera cyklar i kollektiv-
trafikfordon och att utféra férsok med stadscykelsystem.
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Summary

Mobility as a Service (MaaS) represents a new way of thinking, where the mobility demands of
individuals are to be met in a user based way. So far getting around has been strongly
dependent on owning a vehicle of your own, often a car. When starting to see mobility as a
service, we can start to challenge the usage of private cars in everyday transportation.

In this paper we have tried to open up the view of what MaaS is and of how we could make the
bicycle a part of it. We aim to define the guidelines and the settings for the development of
bicycle-MaaS in Finland.

In Finland the market for bicycle services is quite small and there’s not that many actors
involved. Traditionally the services associated with bicycles include bicycle stores, repair shops
and rental services. The business opportunities go largely hand in hand with the cycling
conditions, and the biggest hindrances for growing the market are related with the relatively
small demand, the fragmentation of the market, the seasonality associated with it and the low
utilization of digitalization in the field.

Being able to bring bicycling to the MaaS-era still requires a lot of improvement in cycling
conditions. The conditions must be seen as a factor that makes people want to cycle, and not
only as something that makes it possible. Good cycling conditions make it possible for cycling
to grow and along with it, it makes it possible for the whole service structure to grow around it.

As for services in general, there needs to be a large enough demand for MaaS services to be
able to exist. It can also be concluded that the services can not just appear without properly
functioning basic conditions. When the basic conditions are good enough mobility can start to
shift into a service step by step. The first steps would be to improve the public transportation
networks in the city areas, and their linkage with bicycles. This would help create multimodal
travel chains. International examples have shown the importance of the public sector being
involved in developing biking conditions is high. The planning, the trials and the execution
should be user based and it is of high importance that it is done in a communicative way.

Multimodality is in the heart of MaaS and it is therefore of utter importance that cycling
networks connect with the public transportation networks. We need to pay attention to the
nodes and terminals, where transferring from bicycle to public transportation takes place.
There needs to be proper bicycle parking and it will be crucial to be able to transport bicycles
on busses and other means of public transportation. A new multimodal journey planner should
also be developed and trials with bike sharing systems should be established wider.



Esipuhe

Téassa tydssa on selvitetty pyoraliikenteen mahdollisuuksia palveluistuvan liikkumi-
sen nakodkulmasta. Pyorailya ei ole tdhdan mennessa kokonaisvaltaisesti tarkasteltu
osana Mobility as a Service (MaaS) -konseptia, ja talla julkaisulla pyritdan avaamaan
keskustelua aiheesta.

Tyon on tilannut Liikennevirasto. Tyon ohjausryhman muodostivat Liikennevirastosta
Tytti Viinikainen (pj.), Asta Tuominen ja Matti Pesu sekd Pyorailykuntien verkosto
ry:std Matti Hirvonen.

Selvitys on laadittu Sweco Ymparistd Oy:n ja MDI Public Oy:n yhteisty6na. Tyéhon
osallistuivat Swecolta projektipaallikkona Marek Salermo seka Patrick Hublin, Niklas
Aalto-Setédla ja Helena Suomela. MDIL:n puolelta selvityksen kansainvélisista case-
esimerkeista ja niiden arvioinneista vastasivat Timo Hamalainen ja Janne Antikainen.
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Liite 1 Tyohon haastatellut henkil6t ja organisaatiot



1 Johdanto

Litkennesektori on siirtymassa kohti mullistusta, jonka keskidssa on ajatus liikkumi-
sen palveluistumisesta. Lilkkuminen palveluna (mobility as a service = Maa$S) on ajat-
telutapa, jonka l@htdkohtana on vastata liikkumistarpeisiin kayttajalahtoisesti tuote-
tuilla palveluilla. Téhan asti lilkkkuminen paikasta toiseen on tyypillisesti edellyttéanyt
henkilokohtaisen kulkuneuvon omistukseen tai hallintaan pohjautuvaa itsepalvelua ja
usein myds henkiléauton kayttoa. Jatkossa juuri henkildautolle halutaan tarjota kil-
pailukykyisia vaihtoehtoja.

Liikkumisen palveluistumisen taustalla vaikuttavat liikenteen digitalisaatio seka kas-
vanut paine nostaa kestavien liikkumismuotojen osuutta. Toisaalta on myds ymmar-
retty, ettei julkisen lilkenteen nykyisenlainen palvelutarjonta pysty vastaamaan tule-
vaisuuden vaatimuksiin. Vuonna 2009 kansainvélinen joukkoliikenneliitto UITP pe-
raankuulutti strategiassaan, ettd joukkoliikennetoimijoiden tulee pyrkia todellisiksi
liikkumisen tuottajiksi kehittamalla multimodaaleja alliansseja. Viesti oli selva: kesta-
vien kulkumuotojen on liittouduttava, jotta tavoiteltu joukkoliikenteen kasvu toteutui-
si.

Uudistuvasta liikennejarjestelmasta muodostuu moniulotteinen toimintakenttd, joka
koostuu litkenteen infrastruktuurista, lilkkennetoimijoiden tarjoamista palveluista seka
tieto-, viestinta ja maksamispalveluista. Liikenteen palveluekosysteemissa keskeista
ovat avoimet tieto- ja palvelurajapinnat, jotka mahdollistavat erilaisten palvelujen
yhteen kokoamisen, hallitsemisen ja valittamisen. Matkustajasta tulee asiakas, kun
han voi yhden kayttéliittyman kautta ja yhdelld maksulla hankkia integroiduista Lii-
kennepalveluista raataléidyn matkapaketin, jonka tarjoamisesta vastaa liikkumispal-
veluita valittava operaattori. Kdytédnnossa tama tarkoittaa sita, ettei matkustajan enaa
tarvitse itse toimia oman matkansa jarjestajana, vaan kaytannon jarjestelyt, ajan-
tasainen tieto ja mahdolliset lisdpalvelut hoituvat operaattorin kautta. Matkustajan
tehtavaksi jaa ilmoittaa matkatarpeensa, jonka pohjalta operaattorit hoitavat kaytan-
ndn jarjestelyt matkustajan puolesta.

MaaS -keskustelu on Suomessa painottunut teknologian ja jakamistalouden nako-
kulmiin. Pyoraily esiintyy monissa MaaS-visioissa yhtena liikkumismuotona, mutta
kriittiset tarkastelut sen roolista osana liikenteen palveluekosysteemia puuttuvat.
Samaan aikaan useat kunnat ja kaupungit ovat asettaneet kunnianhimoisia tavoittei-
ta pyoraliikenteen kehittédmiselle osana kestavan liikkkumisen strategioitaan. On tie-
dostettu, ettd polkupyora on lyhyilld matkoilla nopea, pysdkoinnin ja ajamisen kan-
nalta joustava, tilankaytollisesti tehokas ja kayttokustannuksiltaan edullinen kulku-
muoto. Pydrailymaarat ja esimerkiksi sahkodavusteisten polkupydrien kaytté ovat mo-
nin paikoin kasvussa. Lisdksi markkinoille on tullut suuri joukko uusia kevytajoneuvo-
ja, joiden laillinen kayttd on ollut mahdollista vuoden 2016 alusta.

Tassa tydssa on pyritty pyoraliikenteen ndkdkulmasta avartamaan kuvaa MaaS-
kehitysymparistdsta seka mahdollisuuksista liittda pyoraily osaksi palveluistuistuvan
lilkkkumisen konseptia. Tydn tavoitteena on ollut maaritelld suuntaviivoja pyoraily-
palveluiden kehittamiselle Suomen oloissa.



MaaS-kasitteen monimuotoisuudesta johtuen sille ei ole olemassa yhta vakiintunutta
maaritelmaa. Tassa raportissa kaytetty maaritelma pohjautuu Atkinsin v. 2016 kayt-
tamaan maaritelmaan. Sen mukaan Maa$S on reaaliaikaisen henkilékohtaisen palve-
lumallin mahdollistava jarjestelma, joka integroi kaikki eri liikkumismuodot ja tarjoaa
kayttajalleen parhaan mahdollisen matkustuskokonaisuuden paikasta A paikkaan B.
Tasta nakokulmasta MaaS-ajattelun mukaisia palveluita ja palvelukokonaisuuksia
yhdistdd multimodaali luonne, joka kayttdjan kannalta tukee liikennejarjestelman
kayttda monipuolisesti ja tehokkaasti.
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2 Lahtokohdatpyorailynliikkumispalveluille

2.1 Pyorailyn kysyntaan vaikuttavat
olosuhdetekijat

Pyorailyn yleisyydessa on eri maiden valilld suuria eroja, joita voidaan selittéda esi-
merkiksi kulttuurisilla tekijoilld. Toisaalta pyordilyn osuus saattaa yksittaisen maan
sisallakin vaihdella suuresti eri kaupunkien valilla. Kun kaupungit ympari maailmaa
linjaavat kunnianhimoisia pyorailyn edistamistavoitteita, on tarkeaa tunnistaa pyorailyn
kysyntaan vaikuttavat ulkoiset olosuhdetekijat.

Pyorailyn pohjoismaisessa edellakavijakaupungissa Kéépenhaminassa kaupunkilaiset
pyorailevat selvitysten (Bicycle Account 2006) mukaan siksi, ettd se on helppoa, nopeaa
jamukavaa. Liitkunnan merkitys py6rdilemisen syyna on marginaalinen. Rietveld ja Daniel
(2004) ovat hollantilaisten pyorailyintoa kartoittaessaan tdsmenténeet, etta pyorailyn
suosioon vaikuttavat my0Os paikallinen topografia, ilmasto ja kaupungin koko seka
infrastruktuurin laatu, jonka taustalla puolestaan vaikuttavat lilkennepoliittiset tekijat.
Hollantilaisten kaupunkien keskingiset vertailut ovat osoittaneet, ettéd infrastruktuurin
laadulla ja pyoérailyn kulkumuoto-osuudella on selva yhteys (CROW 2006).

Suomessa merkittavia pyorailyn kysyntaan vaikuttavia olosuhdetekijoita ovat tehdyn
selvityksen (Liikennevirasto 2012a) mukaan yhdyskuntarakenteen ja toimintojen
sijoittuminen seka liikenneymparistd. Yhdyskuntarakenne ja toimintojen sijoittuminen
ovat suoraan yhteydessd matkojen pituuteen ja siten olennaisella tavalla pyorailyn

mahdollisuuksiin.
Lahiymparistén
viihtyisyys
@
Ar:lrl\ll”;:t'll r;an > Yhdyskunta-
Asenteet e

Palvelujen

sijoittuminen

Vaeston . Terveys-
Nopeus ominaisuudet ) Avlue—Ja hyédyt
verrattuna elinkeinorakenne

autoon Edullisuus
w Kulutus- ja Aikahyodyt N
Parorglics Liikkumisen
ajankaytto- v e 1
Pa— o PV°"3||\‘/.n kustannukset o
e kysynta I 2
Liikenteen
Energia j
EED Yhteiskunnan tarjonta Viylists
" el & @ Erottelu
PaastGttomyys . Matkaketjut unnossapt jalankulusta

Joukkoliikenne-
EEEED Esteettomyys
saavutettavuus

pysakainti

Asuintalojen

pyérapysakointi

Kuva 1. Pyérdilyn yleisyyteen vaikuttavat tekijéit (kuva: Liikennevirasto 2012a)
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Liikennetarjonnan osalta py6railyn yleisyyteen vaikuttavat infrastruktuuritekijat ku-
ten vaylaston laatutaso ja kunnossapito. Joukkolliikenneasemien saavutettavuus ja
sita kautta polkupydran kayttd liityntavalineena on samoin tunnistettu pyorailyn ky-
syntdan vaikuttavaksi tekijaksi. Toisaalta pyorailyn houkuttelevuus kytkeytyy myds
henkildauton kayton kustannuksiin. Niinpa pyordilyn yleisyyteen voidaan vaikuttaa
myds autoilun hinnoittelulla.

2.2 Pyoraily joukkoliikenteen aisaparina

Polkupyo6ra on tunnetusti suosittu joukkoliikenteen liityntdmuoto. Py6raily ja joukko-
liilkenne sopivat hyvin yhteen, koska ne ovat voimakkaasti toisiaan tdydentavia kulku-
tapoja. Polkupydra on parhaimmillaan lyhyilld matkoilla, kun taas joukkoliikenteen —
erityisesti junan — vahvuudet (6ytyvat pidemmilta matkoilta. Vastaavasti joukko-
lilkkennepalvelut ovat aikaan ja paikkaan sidottuina kankeita, siind missa polkupyora
on rajallisen toimintasateensa puitteissa huomattavan joustava. Kun pyoraily ja jouk-
koliikenne yhdistetdan, muodostuu kombinaatio, joka on pidemmilla matkoilla seka
nopea etta joustava, ja sité kautta kilpailukykyinen vaihtoehto henkiléautolle. (Kager
2014.)

Joukkoliikenteen kannalta pyorailyn potentiaalia on tarkead hyddyntaa. Polkupydran
kaytto kasvattaa joukkoliikenteen pysakin tai aseman vaikutusaluetta yli kymmenker-
taisesti kavelyyn verrattuna. Toisaalta polkupydrien pysakointi vie suhteellisen vahéan
tilaa verrattuna esimerkiksi autojen liityntapysakdintijarjestelyihin. Toisinaan polku-
pyora saattaa myds vahentda joukkoliikenteen sy6ttolinjojen tarvetta. Lisdksi yhdis-
tetty pyora- ja joukkoliikennematka muodostaa houkuttelevan vaihtoehdon automat-
koille, voiden nain lisata joukkoliikenteen kysyntaa. (Presto 2010.)

Tanskassa 27 9, junamatkustajista saapuu asemalle polkupydralla (Transportministe-
riet 2013). Hollannissa vastaava luku on yli 40 % (Godefrooij 2012). Luvut antavat
kasityksen siitd, kuinka mittavaa pyordilyn ja joukkoliikenteen yhteistyd voi par-
haimmillaan olla. Samalla luvut kertovat, ettéd polkupydra taydentaa joukkoliikennetta
erityisesti junamatkoilla. Tama johtuu Keijerin ja Rietveldin (2000) mukaan siit§, etta
multimodaalit matkat ovat padasaantdisesti houkuttelevampia pitkilld matkoilla (mita
junamatkat tyypillisesti edustavat) kuin lyhyemmilld matkoilla, joissa kulkumuotojen
vaihtoon liittyvat epakaytannollisyydet nayttelevat suhteellisesti isompaa roolia.

Hollannissa Kager (2014) on esittanyt, ettd joukkoliikennetta ja sitéd tukevaa liitynta-
pyorailya pitdisi ylemmallda suunnittelutasolla kasitelld yhteen kytkettyna kulku-
muotokombinaationa. Ensimmainen peruste talle on ylld mainittu kulkumuotojen
luontainen kyky tdydentaa toisiaan ja samalla muodostaa kestavan liikenteen kenties
vahvin yhteenliittyma. Toisekseen pyora- ja joukkoliikennejarjestelman yhteen kyt-
kenta lisda tuntuvasti erilaisia reitinvalintamahdollisuuksia, kun verrataan siihen, mi-
ta kyseiset kulkumuodot yksindan (tai kdvelyn kanssa) pystyisivat tarjoamaan. Mita
suurempi valinnanvapaus, sita paremmat mahdollisuudet matkustajalla on jarjestella
matkansa ja liittda siihen esimerkiksi matkan varrelle sijoittuvia palveluita. Kolman-
neksi pyora- ja joukkoliikenteen yhdistelmamatkat muodostavat Hollannissa merkit-
tavan ja yha kasvavan osan liikenteen kokonaissuoritteesta. Lisdamispotentiaalin ar-
vioidaan olevan edelleen suuri ja hyddynnettavissa suhteellisen pienilla investoinneil-
la.
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Pyorapysakoinnin jarjestelyt ovat olennainen osa toimivaa liityntapyorailyd, mutta
multimodaalien matkojen osalta on huomioitava, ettd matkustajan kokemaan
palvelutasoon ja sitad kautta kulkumuodon valintaan vaikuttavat kaikki matkan vaiheet
ovelta ovelle (DfT 2013). Siksi liityntapyorailyn houkuttelevuus ja epasuorasti myos
joukkoliikenteen houkuttelevuus on laajemminkin kytkoksissa pyordilyolosuhteisiin.
Lisaksi matkaketju on juuri niin vahva kuin sen heikoin lenkki. Joukkoliikennematkoilla
heikoin lenkki sijoittuu yleensa matkan loppupaahan, missa kulkumuotojen valikoima
on tyypillisesti pienempi kuin [ahtdpaassa (Brecht 2005). Siksi on perusteltua kiinnittaa
enenevassa maarin huomiota myds joukkoliikennematkan viimeiseen etappiin asemalta
tai pysakilta maaranpaahan.

Alla on kuvattu yhdistetyn pyora- ja joukkoliikennematkan vaiheet seka niihin kytkey-
tyvat tarpeet. Matka asemalle tai pysakille muodostaa ensimmaisen osamatkan, jolla
vallitsevat pydrailyolosuhteet pitkdlti maarittelevat liityntapyoradilyn [@htokynnyksen.
Seuraava vaihe kasittda vaihdon kulkumuodosta toiseen, johon tyypillisesti
kytkeytyy myods polkupydran pysdkointi. Vaihtoehtona on py6ran kuljettaminen
joukkoliikennevalineessa, mikd mahdollistaa pyorailyn myds matkan loppupadssa.
Mikali pyoraa ei kuljeteta mukana, voi loppumatkan pyoraily jarjestya sailyttamalla
toista henkilokohtaista pyoraa tuloasemalla tai ottamalla kdyttoon yhteiskdyttoisen
polkupyoran. (Godefrooij 2012.)

LITYNTAMATKA VAIHTO JOUKKOLIIKENTEESEEN VAIHTO JOUKKOLIIKENTEESTA PAATEMATKA

* Korkealaatuiset Py6rapysakointi Kuinka mahdollistaa ¢ Samat vaatimukset
pyorareitit ja niiden * Kiertomatkan ja kdvelyn polkupyéran kaytto kuin liityntamatkalla
kytkeytyminen minimointi tulopddssa? ¢ Suorat ja nopeat
joukkoliikenteeseen * Helppo ja turvallinen ¢ Oman pyo6ran kuljetus ("roll yhteydet tarkeisiin

¢ Kiertomatkan ja e Edullinen on, roll off”) madranpaihin
viivytysten ¢ Mahdolliset lisdpalvelut * Toinen pyora tuloasemalla
minimointi ¢ Pyoravuokraus

Vaihtoehto: « Julkiset polkupyo6rat

Polkupydran kuljetus
joukkoliikenne-vélineessa

Kuva 2. Pyérdiilyn ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen.
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3  Suuntana liikkkuminen palveluna

3.1 MaaS-ekosysteemi

Liikenteen infrastruktuuri seka tieto-, ICT- ja maksupalvelut muodostavat MaaS-
ekosysteemin, joka luo edellytykset tulevaisuuden paketoiduille liikkumispalveluille
(LVM 2014b). Pyoréilyn ja siihen littyvien liikkumispalveluiden kannalta fyysisen
infrastruktuurin merkitys on erityisen merkittava infrastruktuurin laadun ja pyorailyn
suosion valisesta korrelaatiosta johtuen (ks. luku 2.1). Toisin sanoen mita paremmat
pyorailyolosuhteet sitda parempi valmius ihmisilla on pyérdilld ja sitéd kautta myos
hyodyntaa pyorailyn liikkumispalveluja.

ent of information and digitalization

- and ICT infrastructure as a platform

Public sector Private sector

Kuva 3. Fyysinen liikenneinfrastruktuuri sekd tieto-, ICT- ja maksupalvelut
luovat pohjan MaaS-tyyppisille liikkumispalveluille (kuva: LVM 2014b)

Henkildliikenteen infrastruktuuri koostuu liikenneverkoista, reiteistd, noodeista ja
terminaaleista. Liikenneverkko voidaan maaritelld reittien muodostamaksi kokonai-
suudeksi, jossa yksittainen reitti on yksinkertaisesti kahden verkolla sijaitsevan pisteen
valinen yhteys. Noodit ja terminaalit ovat kontaktipisteitad tai vaihtopaikkoja, joissa
matkustajalla on mahdollisuus vaihtaa kulkumuotoa tai kulkuneuvoa. (Zuidgeest ym.
2009.)

MaaS-ajattelussa multimodaalisuus eli useamman kulkumuodon yhdistamiseen
perustuva lilkkuminen on keskeisessa roolissa (Atkins 2016). Pyrkimys multimodaaliin
liilkennejarjestelmdan on tarpeen heijastaa myoOs liikenteen infrastruktuuriin,
silld multimodaalin lilkkumisen kannalta infrastruktuuri on monin paikoin
pirstaleinen. Syyna talle on, etta liikenteen infrastruktuuri on rakentunut useiden eri
vuosikymmenien aikana ja eri toimijoiden toimesta (Spickermann et al. 2014). Siksi on
tarkeaa suunnitella ja yhdenmukaistaa liikkumisen infrastruktuuria yhtendisemmaksi
multimodaalia lilkkumista palvelevaksi kokonaisuudeksi. Kaytanndssa tama tarkoittaa
kulkumuotokohtaisten liikenneverkkojen yhteensovittamista, jossa erityinen huomio
kiinnittyy verkon noodeihin ja terminaaleihin.
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MaaS-ekosysteemin teknologisen ulottuvuuden muodostaa digitalisaation mah-
dollistama big data ja sen hyddyntaminen ajantasaisen tiedon tuottamisessa
sekd maksupalveluissa. Tama vaati toimiakseen l(uotettavat mobiiliverkot ja
tiedonkeruujarjestelmat seka toimivan dlykkaan liikenneinfrastruktuurin. (LVM 2014.)

3.2 Vaiheittain kohti visiota

MaaS on visio, joka tekee matkustajasta asiakkaan tdysin uudenlaisessa liikkumisen
palveluekosysteemissa. Tassa visiossa asiakas on kuningas, jonka liikkumisen ei enaa
tarvitse perustua henkilokohtaisen kulkuvalineen hallintaan. Sen sijaan matkatarpeet
tyydytetdadn asiakkaalle raataloidyilla Lliikkumispalveluilla, jotka automaattisesti
synkronoituvat saumattomiksi matkaketjuiksi.

Visio saattaa toteutua nopeammin kuin uskotaankaan, mutta ei valttamatta yhdella
kertaa. Vielda nykyaan liikkumisen palvelut muodostavat tyypillisesti pirstaleisen
ja heikosti integroidun kokonaisuuden. Kuluttajan ndkdkulmasta epayhtendisten
palvelujen kdyttd on monimutkaista erillisine maksu- ja varaamisjarjestelmineen
sekd mobiilisovelluksineen. Tama ei ole omiaan kannustamaan kestaviin liikkumis-
tottumuksiin. Matka kohti kestavampaa litkennejarjestelmaa tulee siksi ennen kaikkea
edellyttamaan erilldan olevien palvelujen integraatiota. (Kamargianni ym. 2015.)

Lontoossa DfT:n (Department for Transport) teettdméassa MaaS-toteutettavuus-
selvityksessa (Kamargianni ym. 2015) palveluistuvan liikkumisen kehityspolun on
madritelty kulkevan kevyiden palveluintegraatioiden kautta kohti edistyneempia
integraatioita ja vahitellen kohti taydellisesti synkronoituja operaattoreiden valittamia
kokonaispalveluita. Kuvassa 4 on esitetty tdman ajattelutavan mukainen kehityspolku
pyordilyn nakdkulmasta.

Vaiheittain kohti MaaS:ia

. )
| i e><’«\\.\sei\°‘ Q‘\’Xb
. ) o
' I Palveluiden B
' . . Edistyneemmit &
| | integraatiot taistynee
I | integraatiot
| |
| |
| | Kevyet Palveluita yhteen Operaattorien
: I integraatiot kokoavat tarjoamat
| Pyorailyyn mobiilisovellukset raataloidyt
| liittyvat palvelut || Pyorépalvelujen ja Multimodaalit liikkumispaketit
s | muiden lippujérjestelmat
Pyordilyn perus- liikkumispalvelujen {timodaall
edellytykset Yhteiskayttdiset lshentaminen Multimodaalit
—— polkupyérat yhteistyén kautta reittioppaat

tarjottavilla

Pyoraliikenne- Srivuok
pyoravuiokraus pakettialennuksilla

jarjestelyt

Leasing palvelut

Polkupybrien — Palveluiden
pysakainti- Polkupyérien ldhentamistad
Jarjestelyt kuljetuspalvelut informaation

keinoin

Pyorailyn
reittioppaat

Infran hoito ja
yllapito

Huoltopalvelut

Kuva 4. Palveluistuvan litkkumisen kehityspolku pyérdilyn ndkdkulmasta
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Olennainen lahttkohta pyorailyn palveluistumiselle on, etta pyorailyn perusedellytyk-
set ovat kunnossa. Tama tarkoittaa muun muassa toimivaa infrastruktuuria ja sen
laadukasta yllapitoa. MaaS:in multimodaalissa kontekstissa on myos erityisen tar-
keaa, etta polkupyorien liityntdpysakdintijarjestelyista on huolehdittu. Perusedelly-
tyksista huolehtimalla luodaan pohja pyorailyn kysynnalle, joka edelleen luo pohjan
yksittaisille pyorailypalveluille.

Matka kohti MaaS:ia tarkoittaa palveluiden vaiheittaista integroitumista. Kehitys ei
kulje yhdessa aallossa, silla yksittdisten palveluiden integroitumisedellytykset ovat
tapauskohtaisia ja monista ulkoisista tekijoista riippuvaisia. Siksi palveluiden véliset
kytkdkset kehittyvat eriaikaisesti. Jo tdna paivana esiintyy edistyksellisia palvelujen
valisia kytkoksia, mutta laajemmassa kuvassa integraatio on vasta alkutaipaleella.
Suunta on kuitenkin selva, ja varsinkin alkuvaiheessa myds kevyet palveluiden yhteen
kytkennat, kuten yhteistyon kautta tarjottavat pakettialennukset tai informaation kei-
noin tapahtuva palvelujen lahentédminen, ovat tarkeita.

Siirryttdessa kohti edistyneempia palveluintegraatioita korostuu teknologian merki-
tys. Talléin puhutaan esimerkiksi palveluja yhteen kokoavista mobiilisovelluksista,
multimodaaleista lippujarjestelmista sekd dynaamisista reittioppaista, jotka toimivat
reaaliaikaisesti ja kulkumuotoriippumattomasti.

Viimeisin kehitysaskel kohti MaaS-visiota tarkoittaa, ettd matkajarjestelyt suurelta
osin ulkoistuvat liikkumispalveluita tarjoaville operaatoreille. Néama kokoavat yhteen
eri palveluntarjoajat, ja palveluiden kuluttaminen tapahtuu operaattorin kautta. Mat-
kan voi siten suunnitella, tilata ja maksaa yhdesta paikasta. Maksutapoja voi olla mo-
nia kiintedsta jalkikateen maksettavasta kuukausimaksusta yksittaisen kyydin mak-
samiseen. My0s erilaiset palvelupaketit ovat mahdollisia. Asiakkaalle on tehty hel-
poksi vertailla erilaisia palveluita esimerkiksi hinnan, matkaan kaytettavan ajan, ym-
paristokuormituksen tai mukavuuden perusteella. Tallainen palvelukonsepti voi olla
todellinen vaihtoehto yksityisautoilulle. Téhan ryhmaan selvasti kuuluvia kansainvali-
sia esimerkkeja on toistaiseksi vai muutamia. Saksalainen Qixxit-palvelu ja luvussa
4.4 tarkasteltu ruotsalainen Ubigo ovat esimerkkeja taméan kaltaisesta liikkumis-
palvelujen yhdistelysta.
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Edistyneempi integraatio

Cyclotan trial oli alkujaan kokeiluprojekti Nantesissa Ranskassa, jossa taittopyo-
rid kaytettiin tuomaan intermodaali ratkaisu joukkoliikenteen jatkeeksi. Projektis-
sa haettiin kokemuksia taittopyorien kaytostd osana joukkoliikennematkaa. Li-
saksi tavoiteltiin joukkoliikenteelle uusia asiakkaita saavutettavuusalueen kasva-
essa pyorailyn myo6ta. Taittopyorat nahtiin ratkaisuna viimeisten metrien ongel-
maan seka jatkeeksi joukkoliikenteelle.

Kokeilussa tarjottiin taittopyorat valitulle kohderyhmalle projektin ajaksi (100
henkildd). Pyorien kayttd pysyi korkeana koko kokeilun ajan (87/100) ja suurin
osa osallistujista oli kokeiluun tyytyvaisia (8/10). Kayttdjat kokivat mm. sdasta-
vansa aikaa, ja taittopydria kaytettiin erityisesti osana matkaketjua.

Kokeilun jalkeen paatettiin tarjota taittopyoria osana joukkoliikennelippua alle 10
euron kuukausihintaan.

Kokeilun onnistumisen taustatekijéita:

e Ainoastaan taittopyorat olivat sallittuja joukkoliikenteessa

e Valitut pyorat olivat kestava ja kaytannéllisia (taittoon kului vain muuta-
ma sekunti)

e Kayttajat vapaaehtoisesti mukana ja heita osallistettiin aktiivisesti

Lahde:https://www.tan.fr/fr/menu/se-deplacer/tan-/velo/cyclotan/cyclotan
10978 .kjsp?RH=1417442544605 ja sahkopostikeskustelut Hadrien Bedok Chef de Service / Direction
Générale des Déplacements chez Nantes Métropole

mstyneempi integraatio

Bordeauxissa joukkoliikenneverkko ka-
sittda 28 kuntaa ja sisaltda kolme raitio-
vaunulinjaa, 65 bussilinjaa, 149 itsepal-
velupydraasemaa, kaksi lauttaa, 18 liityn-
tapysakointia, 10 vaihtoterminaalia, pyo-
rapysakointialueen seka kuljetuspalvelun
lilkkkumiseen apua tarvitseville. Kaikkia
lilkkkumisen palveluita voidaan yhdistaa
matkustajalle sopivalla tavalla.

ﬁ(evyt integraatio \

Barcelona Express -kortti sisaltaa
kahden paivan liikenndinnin jouk-
koliikenteelld ja alennuksia muis-
ta litkkkumismuodoista kuten py6-
ravuokrauksesta.

http://www.infotbc.com/en/public-
transport-network

ﬂevyt integraatio \

Useissa kanadalaisissa kaupun-
geissa toimiva Commuauto tekee
yhteisty6ta  yhteiskadyttépyora-

Yhteiskayttopyorapalvelu on tuotu mu-
kaan my®s matkan suunnitteluun paikal-
liseen reittioppaaseen. Pyo6rien saata-
vuuden voi lisaksi tarkistaa puhelimella

lataamalla "Mobility assistant” -appli-
kaation. Vapaista pyorista kerrotaan
myo6s linja-autojen pysakkitietojen yh-
teydessa matkan aikana. Yhteiskdytto-
pyorapalvelun voi ostaa joko osana muu-

ta joukkoliikennettd ja matkakorttia tai
\gana palvelunaan. /

Qmppam‘en palveluista.

palvelun seka paikallisten taksi-
ja joukkoliikennepalvelun tarjoa-
jien kanssa. Jos asiakas ostaa
yrityksen raataléiman paketin,
hén saa alennusta Commuauton
palveluiden lisdksi yhteistyo-

/
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3.3 Nykyaikaiset kaupunkipyorajarjestelmat

Viime vuosina monissa maissa suureen suosioon nousseissa kaupunkipyora-
jarjestelmissa on yleensa kyse lyhytaikaiseen kayttoon tarkoitetuista yhteiskayttoisis-
ta polkupyorista. Kaupunkipyorien tarina alkoi 1960-luvun lopulla Hollannissa, kun
Amsterdamissa haettiin keinoja keskustan autoliikenteen vahentamiseksi. Niin kutsu-
tut "valkoiset pyorat” olivat vapaasti otettavia ja jatettavia ilmaispyoria. jotka antoi-
vat sysdyksen ensimmaisen sukupolven kaupunkipyorajarjestelmille. Toisen sukupol-
ven kaupunkipyodrajarjestelmat perustuivat kolikkopanttiin, jolla sai pyoran ilmaiseksi
kayttoonsa. Toisen sukupolven jarjestelmia oli kaytdssa muun muassa Kédpenhami-
nassa ja Helsingissa. Kolmas kaupunkipyorasukupolvi toi mukanaan teknologisia
ulottuvuuksia, mikda mahdollisti luottokorttimaksut ja kayttdjien tunnistamisen seka
jarjestelméan operointia tukevan tilannetiedon. Taméan sukupolven jarjestelmat ovat
olleet ensimmadisia menestystarinoita, jotka ovat johtaneet kaupunkipy6rien voimak-
kaaseen yleistymiseen seka erilaisten operointimallien kehittymiseen. (Shaheen ym.
2010.)

Maailmalla esiintyy laaja kirjo erilaisia kaupunkipyorajarjestelmia, joiden fyysiset
ominaisuudet, toteutus- ja operointimallit seka tavoitteet ja kohderyhmat vaihtelevat
suuresti. Kaupunkipyorajarjestelman maaritelma ei siis ole aivan yksiselitteinen, ja
siksi rajanveto suhteessa muunlaisiin pyoravuokraus- tai lainapy6rapalveluihin voi
olla vaikeaa. Helsingin kaupunkipyotrien hankesuunnitelmassa (HKL 2014) kaupunki-
pyorajarjestelman ja perinteisen pydravuokraamon valinen ero kuvattiin seuraavasti:

Kaupunkipyorajarjestelma Pyoravuokraamo

Tarjoaa kaikille samanlaisen, mahdolli-
simman monelle sopivan py6ran kau-
punkikayttoon.

Lyhyet siirtymiset paikasta toiseen, pi-
simmillaan noin 5 kilometria.

Lyhyet kaupunkimatkat, alle 60 min/

Tarjoaa asiakkaan kayttéon parhaiten
sopivan pyoran. Mahdollisuus pyéran
raatalointiin.

Pidemmat retket ja kaupunkiin tutus-
tuminen.

Pitempiaikaiseen kdyttéon: kolmesta

kayttokerta. tunnista viikkoon.

Pyora otetaan kayttéon yhdeltd asemalta
ja palautetaan toiselle asemalle.

Pyora otetaan kayttéon vuokraamosta
ja palautetaan samaan paikkaan.

Tavoitteena useita kayttdjia (noin 3-5
kayttajaa / vrk) pyoraa kohti.

Yksi pyora voi olla samalla kayttajalla
koko vuorokauden tai ylikin.

Menestyneita ja kauan toimineita kaupunkipyoérajarjestelmia on lukuisia. Esimerkiksi
Pariisin, Lontoon, Barcelonan, Lyonin ja Mexico Cityn jarjestelmat ovat osoittaneet,
ettd kaupunkipyorat voivat luoda pyorailykulttuuria ja nostetta pyoraliikenteen inves-
toinneille sellaisissakin kaupungeissa, joissa pyordilyn (ahtokohdat ovat vaatimatto-
mat. Myo6s kulkumuotojakaumiin kohdistuneita muutoksia on dokumentoitu. Muun
muassa Ranskassa tehdyt selvitykset ovat osoittaneet, ettd kaupunkipyorajarjestel-
mien kayttodnotto on heijastunut paitsi pyordilyn lisddantymiseen myds autoliiken-
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teen vahenemiseen sekd yleisen mielipiteen kehittymiseen pyo6rarailymyonteisem-
paan suuntaan (Biihrmann 2009).

Muuttuneet asenteet ja liikkumistottumukset sekda multimodaalit kytkennat selittavat
osaltaan kaupunkipydrajarjestelmien yleistymistd. Vuonna 2013 kaytossa olevia jar-
jestelmia oli maailmanlaajuisesti yli 600 kaupungissa ja markkinoiden vuotuisen kas-
vuvauhdin arvioitiin olevan 20 9, vuoteen 2020 (Roland Berger 2015). Toisaalta kau-
punkipyorajarjestelmiin liittyvia epavarmuustekijoitd kuvaa monien olemassa ollei-
den jarjestelmien alasajo, mika ilmenee verkossa yllapidettavasta ajantasaisesta kau-
punkipyorakartasta (kuva 5).

oreridand

Kuva 5. Toiminnassa olevat kaupunkipyérdjcrjestelmdt 2015 vuoden lopussa
(ldhde: www.bikesharingmap.com)

Téna paivana puhutaan yleisesti jo neljannen sukupolven kaupunkipyoérajarjestelmis-
ta, joissa teknologia on valjastettu tukemaan ajantasaista seurantaa ja jarjestelmata-
son optimointia. Teknologian kehitys on samalla mahdollistanut entistéd paremman
integroitavuuden joukkoliikenteeseen, mikd viimeaikaisten kokemusten valossa on
noussut yhdeksi keskeiseksi menestystekijaksi (Cesbron ym. 2015). Kaytdnnodssa
kaupunkipydrajarjestelman kytkeminen joukkoliikennejdrjestelmaan tarkoittaa integ-
rointitoimenpiteita eri tasoilla (Roland Berger 2015):

1) fyysiselld tasolla, tarkoittaen kaupunkipydratarjonnan sijoittamista joukko-
lilkenneasemien ja -pysakkien yhteyteen

2) maksujarjestelman tasolla, tarkoittaen kaupunkipyotrien kytkemista joukko-
lilkennelipun piiriin seka yhteisen alykortin (matkakortti) kdyttéonottamista

3) informaation tasolla, tarkoittaen kaupunkipydriin liittyvan informaation sisal-
lyttdmistd joukkoliikenteen reittioppaisiin seka tiedon valittdmistd joukko-
lilkennevalineissa.
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Kaupunkirakenteesta riippuen kaupunkipyoérajarjestelmat voivat toimia joko olemassa
olevaa joukkoliikennetta korvaavana tai sitd taydentavand. Siella missa kaupunki-
rakenne on tiivis ja joukkoliikenteen verkko tihed, on kaupunkipyodrajarjestelmilla
taipumus korvata lyhyitd joukkoliikennematkoja. Jos taas kaupunkirakenne on
valjempaa, muuttuu kaupunkipyorien rooli enemman joukkolitkennetta taydentavaksi
(Roland Berger 2015).

Toimiakseen kaupunkipyotrajarjestelmien tulee olla osa laajempia pyoraily- ja
liikennepolitiikan linjauksia. Kaupunkipydrajarjestelmien koko ja asematiheys tulisi
maaradytya kaupungin tai alueen koon, kohderyhmien, rahoitusmallin ja tavoitteiden
mukaan (OBIS 2011). Kaupunkipyorajarjestelmien tyypilliset rahoitusmallit ja niiden
yleisyys on esitetty kuvassa 6.

KAYTTOMAKSUT
* n. 90 % operaattoreista

keraa kayttomaksua
e Esim. rekisteroityminen,

kayttoaika, kausikortit

JULKINEN JA YKSITYINEN

RAHOITUS

* 16-32% operaattoreista

* Esim. yllapitokulujen ja
infrastruktuurin
subventointi

KAYTTO-
MAKSUT

«+ Tutkimus ja kehitysvaroja KAUPUNKIPYORA-
* Lahjoituksia A MAINOSTULOT
JARJESTELMIEN * 68-89 % operaattoreista
RAHOITUS * Mainospaikat pyorissa ja
«— pyOraasemissa
JULKlNEN/ MAINOS- * Sponsorointi
YKSITYINEN TULOT
RAHOITUS
Kuva 6. Kaupunkipyérdijdrjestelmien rahoitus (Iéhde: Roland Berger 2015)

Menestyvan ja oikein mitoitetun kaupunkipyérajarjestelman tunnusmerkkeja ovat
korkea markkinaosuus seka tehokas infrastruktuurin kaytté. Indikaattoreina voidaan
tarkastella pyorien keskimaardisia kdyttokertoja seka asukaslukuun suhteutettuja
matkamaaria. Jarjestelman tehokkaan kdyton kannalta optimiin paastaan, kun yhdella
pyordlla tehdadn keskimaarin 5-9 matkaa pdivassa. Jos pyodrien keskimaaraiset
kayttokerrat kasvavat tatd suuremmiksi, alkaa kysynta ylittdmaan tarjonnan, ja
jarjestelman toimivuus karsii. Jarjestelman markkinaosuus voidaan puolestaan tulkita
hyvaksi, jos tuhatta asukasta kohti tehdaan yli 40 matkaa paivassa. (ITDP 2013.)
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Pyorajarjestelman suorituskyky
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Kuva 7. Kaupunkipyérdjdrjestelmdn suorituskyvyn indikaattorit (IGhde: The bike-
share planning guide, IDTP)

Esitettyjen tunnuslukujen nojalla kaupunkipyorajarjestelman toimivuus edellyttaa,
ettd pyorat ovat kerrallaan lyhytaikaisesti kaytdssa. Lyhytaikaista kayttoa pyritdankin
yleisesti kannustamaan progressiivisella hinnoittelulla (OBIS 2013). Tasta syysta
kaupunkipyorat eivat ole erityisen sopivia esimerkiksi turistiryhmien tarpeisiin. Li-
saksi kaupunkipyorajarjestelmien on havaittu olevan haavoittuvaisia pistemaiselle
massakysynnalle, jota esiintyy yleisesti esimerkiksi yliopistojen tienoilla. Mercat’n
(2015) mukaan kaupunkipyoérajarjestelmien tueksi vaaditaankin muunlaisia pyora-
palveluita, jotka mahdollistavat polkupyoran kayttéonoton pidemméksi aikaa. Piste-
maisen massakysynnan ja kaupunkipyoérien pitkaaikaisten kayttokertojen valttami-
seksi esimerkiksi opiskelijoille on luontevampaa tarjota pitkdaikaisia vuokrapyorig,
mika auttaa vahentdamaan kaupunkipyorajarjestelman kuormitusta. Turistien kannal-
ta perinteiset pyoravuokrauspalvelut ovat jatkossakin valttamattomia.

Kokemusten mukaan kaupunkipyorajarjestelmien hankinnassa on tarkeaa luoda edel-
lytykset jarjestelman toimivuudelle myds sopimusteknisesti. Suositeltavaa on, ettei
kaupunkipydrajarjestelmien toimitussopimuksia kytketd yksinomaan pyéra- ja ase-
mamadariin, vaan suoraan toiminnallisiin tavoitteisiin. Nain varmistetaan, ettad palve-
lun toimittajalla on aito intressi panostaa jarjestelman toimivuuteen ja suoritus-
kykyyn. (Mercat 2015.)

Koska kaupunkipytrien asemaverkkoa suunniteltaessa on vaikeaa ennakoida yksit-
taisten asemien kysyntda, on suunnitteluvaiheessa tarkedaa varmistaa jarjestelman
joustavuus eli mahdollisuus tarpeen vaatiessa laajentaa asemien pydrapaikkoja ja
tehda jarjestelman sisaisia tasapainotuksia. Lisaksi kayttajainformaation merkitys on
keskeinen. Kayttdjat tarvitsevat esimerkiksi tietoa siitd mista pyoria saa, jos yksittai-
set asemat ylikysynnan seurauksena tyhjenevat pyorista. Informaation jaossa hyo-
dynnetaan yleisesti mobiililaitteissa kaytettavia applikaatioita. (Mercat 2015.)
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Helsingin kaupunki otti toukokuussa 2016 kayttéon uuden nykyaikaisen kaupunki-
pyorajarjestelman, joka perustuu ranskalaiseen kaupunkipyoratekniikkaan. Jarjestel-
ma rekister6i kattavasti tietoa pyo6riin kohdistuvasta toiminnasta kuten esimerkiksi
lahdon, lukituksen, paluun sekda matkan keston ja pituuden. Ohjelmisto keraa tietoa
jarjestelman operointia varten ja tuottaa asiakasrajapinnan palveluissa tarvittavaa
dataa, jota voidaan hyédyntda muun muassa nettisivuilla, mobiilisovelluksissa, aa-
niservereissa seka sahkoposti- ja tekstiviestipalveluissa. Tietojarjestelman modulaa-
risuus mahdollistaa integroitavuuden kolmansien osapuolten tietojarjestelmiin. (Mer-
cat 2015.)

Jarjestelman ominaisuuksiin lukeutuu liséksi joustava kayttéonotto ja maksaminen.
Polkupydrien kayttéonotto tapahtuu ensisijaisesti joukkoliikenteen matkakortilla. Tu-
risteille ja muille satunnaisille kdyttdjaryhmille pyorien kdyttédnotto on jarjestetta-
vissa yksilolliselld koodilla, joka voidaan valittaa kayttadjalle esimerkiksi daniserverin
kautta, tekstiviestilla, mobiilisovelluksella tai kuittitulosteena. Lisdksi jarjestelmassa
on ns. overflow-management, jonka myota taynna olevat asemat eivat ole este polku-
pyoran jattamiselle. Pyorissa on omat lukot, jotka mahdollistavat pyorien palauttami-
sen asemien laheisyyteen, jossa jarjestelma tunnistaa pyoran palautetuksi. Jarjestel-
ma saa kayttovirran aurinkopaneeleista. Kevyet asemarakenteet eivat edellyta kaivua,
mika mahdollistaa asemien vaivattoman siirtamisen. (Mercat 2015.)
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4 Kansainvaliset case-esimerkit

Seuraavassa on ulkomaisten esimerkkien pohjalta tarkasteltu polkupyoérén roolia
osana liikkkumispalveluita seka integroitumista muihin liikennemuotoihin. Tarkem-
paan, kehittamisnakokulmaa painottavaan tarkasteluun valittiin muutama mahdolli-
simman erityyppinen kokeiluhanke tai palvelukokonaisuus.

UbiGo

InMod
YOV-fiets

Social
Bicycles (SoBi)

’ Toiminta koko maassa )
Q 1000
]

Km

Toiminta pienemmilléd aluetasolla

Kuva 8. Tarkastellut esimerkit kartalla.

4.1 InMod - Electromobility in the countryside

InMod on Saksan Mecklenburg-Etu-Pommerin osavaltiossa sijaitsevan Wismarin yli-
opiston Centre of Excellence for Rural Mobility -yksikdn vuosina 20112015 vetama
tutkimus- ja kehityshanke. Projektissa kokeiltiin vuoden ajan bussien ja sahkodavus-
teisten polkupyorien kaytdn integrointia yhden maksutapahtuman alle kolmella eri-
tyyppiselld maaseutualueella: matkailuvoittoisella, kaupungin laheisella ja hyvin syr-
jaisella. Tyodn keskeisind motiiveina oli 6ytda uusia avauksia joukkoliikenteen jarjes-
tamiseksi kestavalla tavalla elinvoimaansa menettaneilld maaseutumaisilla alueilla
seka parantaa alueiden saavutettavuutta ja kasvattaa joukkoliikenteen kayttdastetta
tekemalla siita nykyista houkuttelevampi vaihtoehto.
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Vuoden 2012 E-Bike Award -palkinnon lopulta voittanutta hanketta edelsivat kahden
vuoden neuvottelut paikallishallinnon vakuuttamiseksi kokeiltavan jarjestelman edul-
lisuudesta suhteessa kaytossa olleeseen joukkoliikenteen jarjestdmistapaan. Tuki-
lupauksen jalkeen hankerahoitus haettiin liittovaltion sahkéisen liikkumisen edista-
miseen korvamerkitysta rahoituksesta. Osavaltion hallinto tuki infrastruktuurin han-
kintaa. Hankkeessa ei ollut yrityskumppaneita.

Kokeilussa tavanomaiset kylasta kylaan kiertelevat bussipalvelut lopetettiin ja liiken-
nointi keskitettiin kulkemaan ainoastaan paateilld. Syottoliikenne kylien ja paateiden
varrella sijaitsevien bussipysadkkien valilla toteutettiin sahkdavusteisilla pyorilla.
Sveitsilaiset FLYER-sahkopyorat palvelivat yhteensad 183 vuokrauspisteessa. Pysa-
kointitelakat koostuivat sahkéisesti avattavista ja lukittavista metallisista lokerikois-
ta, joiden sisaan oli asennettu pydrien lataamispisteet. Suhteellisen tiiviisti rakennet-
tujen kylien ja bussipysakkien valiset pyorailymatkat olivat keskimaarin 5-6 kilomet-
rid. Kylien tiivis rakenne oli oleellinen tekija palvelun toteutuksessa, silld kylien paas-
sa pyorat sijaitsivat helposti saavutettavasti yhdessa paikassa. Tamén ratkaisun myo-
ta kayttajien kokonaismatka-ajat nopeutuivat aiempaan bussivetoiseen liikenndintiin
nahden.

Palvelua varten kehitettiin oma alykorttijarjestelma, jonka myota kayttajat loivat hen-
kilokohtaisen korttiin yhdistettavan kayttajatilin. Veloitus tapahtui kortille ladatulta
arvolta. Myos lokerikkojen avaaminen ja sulkeminen tapahtui alykorttia nayttamalla.
Takaisin palautettaessa kayttdjan tuli laittaa lokerikossa odottava virtajohto kiinni
pyoran latauspistokkeeseen.

InMod-jarjestelma mahdollisti vuokrauspisteiden reaaliaikaisen valvonnan: ovatko
lokerikon ovet auki vai kiinni, onko pyo6ra paikalla vai kaytdssa, onko latausjohto pai-
koillaan vai ei. Lisdksi jarjestelma kerasi yksinkertaista kayttotietoa matkojen maaris-
ta ja suuntautumisesta vuokrauspisteiden valilla. Kayttajat pystyivat seuraamaan
pyorien saatavuutta alypuhelinsovelluksen tai palvelun nettisivujen kautta. Verkko-
palvelu sisalsi reittioppaan ja mahdollisuuden varata pyoria.

Hankkeen kokeiluvaiheen valmistelua hidasti joukko ongelmia. Laskutusprosessia ei
ennatetty maaritelld kokeilun alkuun mennessé, joten ensi vaiheessa pyorat olivat
ilmaisia jarjestelman piirissa oleville. Myos kylaldisten vakuuttaminen rumana pidet-
tyjen telakkapisteiden sijoittamisen hyodyllisyydesta idyllisiin kyldmaisemiin seka
kaiken tarvittavan informaation jalkauttaminen (6 kk) vaativat kosolti ponnisteluja.
Lisaksi bussipysakkien pyotralaatikot vaativat verkkovirtaa, jota ei aina ollut helposti
saatavilla.

Toisaalta palvelun kayttodnottoa silotti alueella jo aiemmin vallinnut pyo6railykulttuu-
ri, joka ulottui myos talvikaudelle. Tieto sahkopyorista innosti erityisesti tuulta vas-
taan kamppailuun kyllastyneita pyorailijoita.

InMod-konseptin kokeiluvaihe kesti vuoden ajan. Sen toimivuudessa huomattiin heti
mittavia ongelmia. Moni ei kdyttanyt pyoria padstakseen bussipysakeille, vaan liikku-
akseen muita matkoja. Tama oli erityisesti ongelma matkailualueen kokeilussa. Palve-
lu ei kyseiselld alueella mydskaan taysin huomioinut tydmatkalaisten aikatauluja,
vaan esimerkiksi viimeiset bussit menivat ennen kuin iltavuorot paattyivat.
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Bussipysakeilla sijaitsevien vuokrauslaatikkojen maara suhteessa kylissa sijaitseviin
osoittautui myds ongelmaksi. InModissa oli yksi bussipysakkitelakka noin kolmea eri
kylissa sijaitsevaa telakkaa kohden, joten vapaita laatikoita tai pyoria ei aina ollut py-
sakeilla. Tilanne halvaannutti usein koko jarjestelméan. Kaupungin laheiselld koe-
alueella palvelua ei taas kaytetty juuri lainkaan, vaan innokkaimmiksi kayttajiksi en-
nakkoarvailujen perusteella kaavaillut ihmiset jatkoivatkin omalla autolla liikkumista.

Syrjaisimmalld maaseutualueella konsepti puolestaan osoittautui vaikuttavaksi, silla
kokeilu lisdsi ihmisten liikkumisen vapautta. InModin myo6ta tyytyvaisyys lisdantyi ja
riippuvuus esimerkiksi sukulaisten tarjoamista autokyydeista vaheni.

Syrjaisen maaseudun alueella pyorat ovatkin jaaneet toimintaan joissakin kylissa.
Palvelu on jaanyt eloon niin ikaan turistialueella - tosin muokatussa muodossa. Julki-
sen liikenteen jarjestelmaan liitettiin my6s mahdollisuus vuokrata pyoria pidempi-
aikaiseen kayttoon erilliselld maksulla, silld InMod-pydrien vaarinkayttd osoitti pyo-
ravuokraukselle olevan kysyntaa. Tama lisdosa on kaupallinen palvelu.

InMod-pilotin keskeinen johtopaatts on, ettd siina kokeiltu tapa jarjestaa joukko-
lilkennepalveluita on potentiaalinen ratkaisu ainoastaan syrjdisimmille maaseutu-
alueille. Hanke osoittaa myds kayttajien tarpeiden ymmartamisen tarkeytta. Jatko-
keskusteluissa onkin ehdotettu, etta yhtendista jarjestelmaa parempi tapa soveltaa
ideaa voisi olla antaa kylien paattaa itse milla lilkkennevilineelld kylan ja kaupunkiin
vievan bussin (tai junan) pysakin valinen likkenne hoidetaan. Séahkopyorien tapauk-
sessakin kestavampi ratkaisu voisi olla, etta paikallishallinto tarjoaa ainoastaan la-
tauslaatikot julkisena infrastruktuurina ja esimerkiksi tukee asukkaita oman pyoréan
hankinnassa.

Hankkeella on ollut osittaisista epdonnistumisista huolimatta vaikuttavuutta ja sen
havainnot ovat muokkaamassa paikallista liikennepolitiikkaa. Aluehallinto hyddyntaa
parhaillaan kdynnissa olevassa liikennesuunnitelman paivitystydssa monia InModin
ideoita ja oppeja.

Haastateltu: Prof. emeritus Udo Onnen-Weber, InMod-hankkeen vetdijdi

Lédhdemateriaalia:

Bése, Tobias et al. (2015): InMod - Revitalisierung des OPNV im [éndlichen Raum In-
termodal und elektrisch betrieben. Loppuraportti. Kompetenzzentrum léndliche Mobili-
tét an der Hochschule Wismar.
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4.2 OV-fiets

OV-fiets on Hollannin kansallisen raideliikenneoperaattorin Nederlandse Spoorwege-
nin (NS) kehittdma ja sen kaikille asemille sijoittuva liityntapyorapalvelu. Palvelu on
suunnattu erityisesti junalla kulkeville tydmatkalaisille tarjoamalla ns. viimeiselle ki-
lometrille helpon ja nopean liikkumisratkaisun saapumisasemalta varsinaiseen maa-
ranpaahan ja takaisin. Viikonloppuisin sama kayttajakunta pystyy myos hyddynta-
maan palvelua vapaa-ajan matkoilla. OV-fiets on otettu nykymuodossaan kayttoon
vuonna 2008.

Palvelun ensi askeleet otettiin pian vuosituhannen vaihteen jalkeen, kun paikallisen
lilkenneministerion alaisen ja radanpitdjan roolia hoitavan valtionyhtion Pro Railin
innovaatio-osasto tyOsti ratkaisua junamatkalaisten viimeisen kilometrin ongelmaan.
Johtava tausta-ajatus oli houkutella liséa junamatkustajia.

NS:n teettdmat tutkimukset olivat osoittaneet monen potentiaalisen junamatkustajan
valitsevan muun tavan liikkua, koska matkoille asemilta lopulliseen maaranpaahan ei
ollut tarjolla sopivia palveluja: taksit koettiin liian kalliiksi tai niité oli liilan vahan,
bussiyhteydet eivat sopineet hyvin yhteen juna-aikataulujen kanssa, ja py6ran vuok-
raaminen asemilta oli lilan vaikeaa ja kallista. Tutkimusten perusteella tiedettiin
myds noin kolmanneksen junamatkustajista saapuvan asemalle pyo6ralla, mika viittasi
pyorille olevan potentiaalista kdyttdjakuntaa myos maaranpadasemilla.

Pro Railin ehdotus oli tarjota junamatkustajille yksinkertaisia, sirulla varustettuja
pyoria ja niihin linkitettyja henkilokohtaisia kdyttajakortteja. Ideaa ei tosin polkaistu
aivan tyhjasta, silld useimmilla asemilla oli jo pitkdan ollut mahdollista vuokrata pyo-
rid vartioitujen pydrapysakdintilaitosten yhteydesta. Nama toimivat kuitenkin jokai-
nen omalla tavallaan ja kayttdjan nakdkulmasta liian hankalasti.

Varsinainen palveluinnovaatio oli verkkopohjainen jarjestelma, jolla pystyttiin yhdis-
tamaan pyora ja kayttdja toisiinsa. Lisdksi olemassa oleva infrastruktuuri asemilla
teki konseptista edullisen ja helpon toteuttaa.

Valtionhallinto oli hyvin myoétédmielinen OV-fiets-palvelun kehittamiselle, silld se on
tunnetusti profiloitunut pyorailyn ja joukkoliikenteen edistamiseen. Alankomaat on
yksi maailman johtavista pyorailymaista pitkdjanteisen siihen téahtaavan suunnittelu-
kulttuurin ansiosta.

Palvelu kdynnistettiin laajamittaisella pilotilla vuonna 2002, ja sen piirissa oli neli-
senkymmentd asemaa. Sité ennen palvelua hiottiin yhteistytssa lilkenneministerion,
paikallishallintojen ja pyorailijoiden liiton kanssa. Kayttajanakokulmaa syvennettiin
tutkimalla kayttdjapreferenssejd, uun muassa oikeanlaisten pyodrien hankkimiseksi.
Kokeilu osoittautui menestykseksi ja NS otti OV-fietsin virallisesti palvelupalettiinsa
vuonna 2008.
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OV-fiets-palvelulla on nykyisin yli 250 pydranvuokrauspistetta ja jarjestelmaan kuu-
luu yli 8 000 pyoraa. 8o prosenttia pyoravuokrauksista tapahtuu kahdellakymmenella
asemalla, Utrechtin ja Amsterdamin paarautatieasemien ollessa kaksi vilkkainta
vuokrauspistettd. Palvelu on kuitenkin edelleen pitkalti NS:n tukemaa, silla pelkka
pyoranvuokraus on osoittautunut liiketoimintana kannattavaksi ainoastaan muuta-
malla vilkkaimmalla asemalla. Tasta huolimatta valtionhallinto maarittelee OV-fietsin
kaupalliseksi palveluksi joukkoliikennepalvelun sijaan, eika se siten saa erillista jouk-
koliikennesubventointia.

Vuokrauspisteitd on seka vartioituja etta vartioimattomia. Jalkimmaiset ovat kaytdssa
vuorokauden ympari, ja lukittujen ovien takana oleviin pyoriin paasee kasiksi PIN-
koodilla. Vartioimattomia asemia on neljda erilaista mutta selkedsti tunnistettavaa
mallia. Aluehallinnot ovat tukeneet vartioimattomien pisteiden hankintaa, silla ne
katsovat OV-fietsin edistdvan niiden aluepoliittisia tavoitteita.

Vartioiduilla asemilla (120 kpl) kayttajan pitda huomioida niiden sulkemisajat tai sel-
vittad, miten sulkemisajan jalkeen toimitaan pyodrda palautettaessa. Vartioidut ase-
mat ovat osoittautuneet yhdeksi harvoista OV-fietsin kehittdmisen ongelmakohdista,
silla vartijat eivat ole OV-fietsin vaan NS:n palveluksessa. Uuden palvelun lanseeraa-
minen onkin ollut heidén tydmotivaatiostaan riippuvaista. Usein lisatoita ei ole otettu
ilolla vastaan. Tilanteen ratkomiseksi OV-fiets on alkanut sijoittaa omaa henkil6-
kuntaa asemille.

Toinen mybhemmassa vaiheessa eteen tullut haaste on tilanpuute. Palvelu on hyvin
kysytty isoilla asemilla, mutta niiden tila on jatkuvasti kortilla ja hankaloittaa palve-
lun laajennusta. Lisatilan saamiseksi OV-fiets on alkanut aktiivisesti osallistua ase-
mien kehittdmishankkeisiin saadakseen ddnenséa kuuluville. Neuvotteluargumentoin-
nissa hyédynnetadan monipuolisesti palvelun kaytosta kerattya dataa. Vaikka palvelu-
lupauksen lunastaminen on paasaantotisesti korkealla tasolla, riittédva pyodratarjonta
on kuitenkin edelleen OV-fiets-palvelun suurin haaste.

Kayttajatutkimusten perusteella valittu pyo6rien design on yksinkertainen (vankka
runko, yksi vaihde ja jalkajarrut) ja kautta palvelun yhtendinen. Toisaalta yksinkertai-
suudella on haluttu pitda palvelu helposti lahestyttdvana. Muun muassa liiallisen
elektroniikan (@sndolon uskotaan pelottavan joitakin muuten potentiaalisia kayttajia.
OV-fiets-pydran vuokraamiseksi kayttdjan tulee tehda palvelusopimus, joka yhdiste-
tadn kansalliseen OV-chipkaart-matkakorttiin. OV-fiets-palvelun kaytté maksaa
10 €/vuosi plus 3,15 €/matka (kdyttéaika 24h). Vuokra-aikaa on mahdollista jatkaa
72 h asti, ja jokaiselta alkavalta vuorokaudelta veloitetaan uusi 3,15 euron maksu.
72 tunnin jalkeen alkaa juosta sakkomaksu.

Kayttajan on mahdollista vuokrata korkeintaan kaksi pyéraa yhdella matkakortil-
la/palvelusopimuksella. NS tarjoaa myds yrityssopimuksia, jotka vapauttavat vuosi-
maksusta. Kayttdjat saavat joka kuukausi kustannukset erittelevan sahkéisen laskun.
Palvelun kayttdon tarvitaan hollantilaiset verkkopankkitunnukset.

Pyo6rien huolto maksaa noin 150€/vuosi/py6ra. Summa sisaltaa jakelun, ylldpidon ja
korjaukset. Pydrapisteiden vartijat ovat vastuussa pyo6rien vuokrauksesta ja vastaan-
ottamisesta seka hoitavat pienimuotoiset huolto- ja korjaustoimenpiteet. NS:n huol-
to-organisaatio vastaa suuremmista korjauksista. Yhden pyéran keskimaardinen elin-
kaari on noin viisi vuotta. NS:n yleinen asiakaspalvelu on kaytettavissa asiakkaan on-
gelmatilanteissa.
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Palvelun kulkutapavalikoimassa on polkupydrien ohella ollut myds sahkodavusteisia
polkupyoria ja skoottereita, mutta ne poistettiin kaytostd vuonna 2014 liian korkeiden
toimintakustannusten vuoksi. Skoottereiden poistamista valikoimasta puolsi myds
niiden sopimattomuus terveellistd eléméantapaa korostavan OV-fietsin bréndiin. Sah-
koavusteisia polkupyoria taas ei juuri kaytetty. Niiden kokeiluajankohta osoittautui
nopeasti kehittyvalla tuotealalla vaaraksi. Sahkdpyoria mahdollisesti kokeillaan pian
uudelleen, mikali tuotealan mallisto vakiintuu.

OV-fiets-palvelun kayttéaste on kasvanut tasaisesti, ja vuonna 2013 vuokrauksia oli
noin 1,3 miljoonaa. Kayttajakunta ei ole kuitenkaan kasvanut samaan tahtiin, mika
merkitsee olemassa olevien kayttajien lisanneen pyodrien kayttoa. OV-fietsin omien
tutkimusten perusteella palvelun kayttéonotto onkin johtanut kuljettujen junakilo-
metrien lisadntymiseen. NS arvioi pyora-juna-matkustajien maarén kasvaneen
30 prosentista 50 prosenttiin. OV-fietsin teettdmien kyselyjen mukaan noin 10 pro-
senttia on vaihtanut autolla kuljettavan matkan juna-OV-fiets-yhdistelmaan.

Kayttajakyselyt kertovat tyytyvdisyyden OV-fiets-palveluun olevan huomattavasti
korkeammalla tasolla kuin NS:n palveluihin keskimaarin. NS kokee talla olevan koko-
naisbrandi-imagolleen erittdin myonteisia vaikutuksia. Tyytyvaisyyden kasvaessa
kayttdjat ovat myos valmiimpia hyvdaksymaan pienet vastoinkdymiset kaytto-
kokemuksessaan.

Viimeaikoina pysyvia palvelupisteitd on avattu my6s asemien ulkopuolelle. Esimer-
kiksi Haagissa ja Zoetermeerissa pyoria on saatavilla myos vartioiduissa Biesieklette-
pyorapysakointilaitoksissa kaupunkien keskusta-alueella sekd Rotterdamissa yhden
metroaseman yhteydessa. Tulevaisuudessa OV-fiets saattaa levittdaytya yha tehok-
kaammin asemien ulkopuolelle. NS:lla on parhaillaan kdynnissa yhteistyossa Utrech-
tin kaupungin kanssa kaupunkipytramaisten satelliittipydrapisteiden pilotti. Konsep-
tia aletaan laajentaa muuallekin, mikali pilotti osoittaa satelliittipisteille olevan kayt-
t6a ja ne ovat hyodyksi sekd NS:lle etta kaupungille.

Tulevaisuudessa NS:lla on halua kasvattaa palveluportfoliotaan asiakkaidensa kuljet-
tamiseen asemilta lopullisiin maaranpaihin. OV-fietsin ohella junamatkustajat voivat
jo nyt kayttaa matkakortillaan yhteiskayttéautoja ja taksipalvelua. Palveluiden integ-
raatioaste junamatkustamiseen on tosin toistaiseksi loyha, ja NS aikoo tulevaisuu-
dessa tyodstda sita saumattomammaksi. Kaukainen visio onkin, ettd junamatkustaja
voisi saada asemilla yhden sovelluksen ja maksutapahtuman kautta kayttéonsa laajan
kulkuvalinevalikoiman.

Tahan padsemiseksi on kuitenkin viela ratkottavana erityisesti teknisia kysymyksia.
Tilausta saattaa olla erilliselle kehittdjdorganisaatiolle OV-fietsin esimerkin mukai-
sesti, silléd NS:n ydintoimintaa on kaikesta huolimatta junien operointi. NS epailee eri
lilkkkumispalveluiden integraation onnistumista kaupallisvetoisesti, silla sen my6ta
syntyva uusi palvelu nayttaytyisi kasvottomana.

Haastateltu: Lotte van Grol, Productmanager, NS

Léhdemateriaalia:

Villwock-Witte, Natalie & van Grol, Lotte (2014): A Case Study of Transit-Bicycle Inte-
gration: OV-fiets. TRB 2015 Annual Meeting paper.
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4.3 Social Bicycle Hamilton

Social Bicycles (SoBi) on Hamiltonin kaupungissa Kanadassa toimiva kaupunkipyora-
jarjestelma, joka koostuu 750 pyorasta ja 110 pysakointitelinepisteesta. SoBi avattiin
talvella 2015 tarjoamaan ensimmaisen ja viimeisen kilometrin liityntayhteyksia kah-
den merkittdvan bussiliikennekdytavan varrella, yli 15 nelidkilometrin toiminta-
alueella kaupungin keskustassa. Erityisen jarjestelmasta tekee se, etta telinepisteet
eivat ole kiinteitd, vaan niita voi tarvittaessa siirtaa. Jarjestelmaa operoi paikallinen
voittoa tavoittelematon yritys Hamilton Bike Share Inc.

Kaupunkipyordpalvelu on toteutettu osana laajempaa paikallishallinnon liikenteen
strategista suunnittelua, jolla on pitkén aikavélin tavoite vahentda yksityisautoilua
panostamalla joukkoliikenteeseen, liikkumispalveluiden integrointiin ja tiiviimpaan
maankayttoon. Hamiltonin alueella muun muassa rakennetaan parhaillaan uutta ke-
vytraideliikenneyhteytta.

Visio integroidusta liikennejarjestelmasta sai Ontarion provinssihallinnon (Metrolinx)
lupaamaan Hamiltonille vuonna 2008 (éhes 30 miljoonan Kanadan dollarin korva-
merkityn rahoituksen, jolla voi rahoittaa visiota toteuttavia innovatiivisia liikenne-
hankkeita. Kaupunkipyorat nousivat tdssa keskustelussa yhdeksi mahdollisuudeksi,
vaikka niita oli toiminnassa vain harvassa pohjoisamerikkalaisessa keskisuuressa
kaupungissa. Liséksi monet tunnetut eurooppalaiset jarjestelmat olivat julkisrahoit-
teisia toisin kuin Pohjois-Amerikassa.

Pyorien toteutuksen realiteettien selvittdmiseksi kaynnistettiin vuonna 2009 kattava
toteutettavuustutkimus yhteistydssa paikallisen McMasterin yliopiston kanssa. Tavoi-
te oli ymmartaa mita muualla on tehty ja oppia naista kokemuksista. Lopulta kaupun-
kipyo6rat todettiin keskusta-alueella edullisemmaksi ratkaisuksi parantaa saavutetta-
vuutta kuin bussien kaytdn lisadminen. Hamiltonin kaupunki ja Metrolinx sopivat
vuonna 2013 1,6 miljoonan dollarin mydntamisesta hankkeelle Metrolinxin varaamas-
ta rahasta. Kaupunkipydrien kehittamistd tukevan kaupunkipolitiikan ohella paatok-
sentekoa edelsi suuri ruohonjuuritason aktiivisuus. Kaupunkipydrien saamiseksi
muun muassa laadittiin adressi.

Hamiltonin kaupunki valitsi tarjouspyyntdkisan jalkeen kaupunkipyorapalvelun to-
teuttajaksi newyorkilaisen Social Bicyclesin konseptin, jonka infrastruktuuri on sen
itsensa kehittdmaa. SoBi-pyoriin on sisdanrakennettu kaikki niiden vuokraamiseen
tarvittava laitteisto. GPS-paikannuksen ansiosta pyoria ei valttamatta tarvitse palaut-
taa pysdakointitelineisiin, vaan ne voi jattda minne tahansa SoBin toiminta-alueen si-
salle. Kayttajat loytavat kaikki vapaat pyorat kdannykkasovelluksen avulla. Vapaana
olevan pyo6ran lukitus avataan nayttamalla pyoran toimintapaneeliin RFID-
varustettua jasenkorttia tai nappailemalléd henkilokohtainen jasennumero ja PIN-
koodi.

SoBi-kayttdjaksi paasee tekemalld pankki- tai luottokorttilaskutukseen perustuvan
palvelusopimuksen ja valitsemalla hinnoittelupaketin. Tarjolla on myds yrityspakette-
ja. Hinnat vaihtelevat tuntilaskutuksesta (4$) kerralla maksettaviin vuoden pituisiin
lisensseihin. Kuukausi- ja vuosijasenyyksiin (15-125%) kuuluu 60-90 minuuttia kumu-
latiivista maksutonta kayttoaikaa per paiva. Siita yli meneva kaytté maksaa tuntihin-
noittelun mukaan. SoBi-kayttaja voi ottaa kayttoon yhteensa kolme pyoraa. Lisenssi-
tyypista riippumatta ekstrapydrilla on tuntihinnoittelu. Pyorid voi myos varata kan-
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nykkasovelluksen kautta korkeintaan 20 minuutiksi, ja tama aika lasketaan kaytto-
ajaksi. Pyoran lukitseminen muualle kuin telakkapisteisiin toiminta-alueen sisalla
maksaa 1$/kerta. Pydran jattaminen toiminta-alueen ulkopuolelle johtaa 100 dollarin
sakkomaksuun.

Metrolinxin tuen muodossa tullut aktivoimispadaoma mahdollisti liiketoimintamallin,
jolla jarjestelman menestysmahdollisuudet maksimoitiin ja riskit veronmaksajille mi-
nimoitiin. SoBin toimintakustannukset katetaan kokonaan jasenmaksuista ja mainos-
tuloista. Toiminnasta saatavat voitot sijoitetaan suoraan takaisin jarjestelmaan palve-
lun parantamiseksi ja laajentamiseksi.

SoBi-konseptin hyvaksymisesta alkoi kuukausien mittainen neuvotteluprosessi, jossa
maariteltiin sopimuksen yksityiskohtia ja valittiin pyoratelineille parhaita mahdollisia
sijainteja yhteistyt6ssa yliopistojen ja kaupunkilaisten kanssa. SoBi-py6rapisteiden
paikat madritettiin kahdessa vaiheessa. Ensin kartoitettiin taustatutkimuksen perus-
teella parhaita mahdollisia sijainteja bussipysadkkien ja muiden matkoja generoivien
paikkojen joukosta seka suunnitelman alueelle sijoittuvilta asuinalueilta. Sen jalkeen
Hamiltonin kaupunki joukkoisti pyorapisteiden sijoittamisen verkossa. Lopulta taus-
tatutkimuksen perusteella arvioituja sijoituspaikkoja muokattiin asukkaiden valinto-
jen perusteella.

Suunnitteluvaihe paattyi huhtikuussa 2014, jonka jalkeen jarjestelmaa alettiin raken-
taa. Kdytannossa pyorapisteiden sijoittamista rajoitti se, ettd ne piti rakentaa kau-
pungin ja muiden julkisen sektorin toimijoiden omistamalle maalle. Tama johtui siita,
ettad yrityssektori ei ollut mukana suunnitteluprosessissa eika siten mydskaan toteu-
tusvaiheessa. Keskustelut yritysyhteistydstad ja muun muassa sponsoroinnista ja pyo6-
rien sijoittamisesta isojen tytnantajien tonteille on sittemmin aloitettu. Isojen yritys-
ten kiinnostus New Yorkin ja Pariisin tapaan on kuitenkin edelleen kysymysmerkki,
silld Hamilton on suhteellisen pieni kaupunki.

Jarjestelma piti alkuperaisen suunnitelman mukaan ottaa kayttéon heindkuussa 2014,
mutta pyorien elektroniikkaan ja yhteensopivuuteen paikallisten teleoperaattorien
kanssa (pyorissa on 3G-yhteys) liittyneet viivastymiset hidastivat hankkeen valmis-
tumista. Lopulta SoBi otettiin kaytt66n tammikuussa 2015.

Palvelun varsinaista kayttoonottoa edelsi huolellisesta taustatydsta huolimatta kokei-
luvaihe, jolloin pyoria sai pysakdida minne vain ilman sakkomaksuja. Tarkoituksena
oli koota ymmarrysta ihmisten todellisesta pyorapysakointitarpeista. Pyrkimys yrittaa
ymmartaa kayttdjia on sisdanrakennettu jarjestelmaan. Pyoristd keratdan jatkuvasti
paikannukseen perustuvaa kayttajadataa, jota hyddynnetaan jarjestelman kehittami-
sessd ja laajentamisessa seka pyorapisteiden sijainnin optimoinnissa. Siirreltavat
pyoOrapisteet avaavat monenlaisia mahdollisuuksia muokata jarjestelmaa kulloiseen-
kin tilanteeseen sopivaksi, esimerkiksi isojen tapahtumien aikaan.

Integraatiosuunnitelmista huolimatta SoBi-py6railijan pitaa toistaiseksi ostaa bussia
varten erillinen lippu. SoBin, bussien, tai yhteiskdyttdautopalvelun asiakkuus antaa
kuitenkin mahdollisuuden saada alennusta kahden muun palvelun kaytosta.
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Palveluiden taysmittaiseen integrointiin on jo valmistauduttu etukateen varmistamal-
la niiden teknologinen yhteensopivuus. Etenemisesteeksi on kuitenkin paikallis-
hallinnon mukaan osoittautunut virastojen kyvyttomyys tyéskennelld yhdessa tavoit-
teen eteen. Ratkaisematta on esimerkiksi maksuliikenteen hoitotapa. Paikallishallin-
toa myds epailyttad oman teknologiaosaamisensa taso hankkeen eteenpain viemises-
sa.

MaaS-kehitysportailla etenemista hidastaa myds toimivan, kaikki palvelut kattavan
reittioppaan puuttuminen. Tahéan toivotaan ratkaisua kolmannen osapuolen toteutta-
jataholta. Kenties suurin este on kuitenkin kysymys siita, kuka lopulta operoisi MaaS-
ekosysteemia ja siten hallinnoisi kayttajatileja. Yksi ilmaan heitetty idea, jolla valtet-
taisiin liikkkumispalvelujen tuottajien "alentuminen” alihankkijoiden rooliin, on antaa
jokaisen sailyttad omat kayttoliittymansa ja luoda alusta, jonka valitykselld kayttajati-
lit voisivat keskustella keskenaan.

Haastateltu: Peter Topalovic, Project Manager, Sustainable Mobility Programs, City of
Hamilton

Ldhdemateriaalia:

City of Hamilton (2013): Rapid Ready - Expanding Mobility Choices in Hamilton. Public
works department transportation division report.

City of Hamilton (2014): Hamilton Bike Share Public Engagement Report.
4.4 UbiGo

UbiGo oli goteborgilainen kokonaisvaltainen MaaS-palvelu, jossa julkinen liikenne,
autojen yhteiskayttd, vuokra-autopalvelu, taksi ja kaupunkipydrat integroitiin yhdeksi
palvelukokonaisuudeksi. Konsepti kehitettiin osana kaksivuotista Lindholmenin tie-
depuiston vetamaa Go:smart -tutkimus- ja kehityshanketta (2012-2014) ja sita kokeil-
tiin kdytannossa puolen vuoden ajan marraskuusta 2013 huhtikuuhun 2014.

Hankkeessa oli mukana kumppaneita yritysmaailmasta, tutkimuslaitoksista ja julki-
sesta hallinnosta (kaupunki- ja seutuhallinto seka valtion liikennevirasto Trafik-
verket). Hankkeen tavoitteena oli liiketoimintamallien ja palveluiden testaaminen oi-
keilla kayttajilla perinteisen teknologiakeskeisyyden sijaan. Hankkeen kokonais-
budjetti oli 20 miljoonaa kruunua (n. 2 250 000 € silloisen vaihtokurssin mukaan),
joista Vinnova kattoi puolet ja muut kumppanit toisen 10 miljoonaa.

Keskustelut UbiGo-konseptista aloitettiin vuonna 2010, ja lopulta idea realisoitui
hankkeeksi orgaanisen prosessin myotd. Keskeinen hankeaihion muodostumista oh-
jannut tekija oli projektissa mukana olleiden tahojen jakama visio kestdvammista ja
turvallisemmista kaupunkiymparistdistd urbaanien kaupunkilaisten liikkumiskayttay-
tymiseen vaikuttamalla. Esimerkiksi Géteborgin kaupunki lahti mukaan hankkeeseen
sen vuoksi, ettd UbiGossa nahtiin potentiaalia saavuttaa paikallishallinnon kestavén
kehityksen tavoitteita. Liikennepalvelujen tuottajat puolestaan nakivat hankkeessa
uudenlaisia liiketoimintamahdollisuuksia.
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UbiGo-kokonaisuudessa pyorailypalvelun tuottajana toimi JCDecaux vuodesta 2010
asti operoimallaan kaupunkipyorapalvelulla Styr & Stall. Sen ympéarivuorokautisen
palvelun piiriin kuuluu 60 telinepistettd ja noin 1 000 pydraa. Kaupunkipyodrat eivat
tosin olleet UbiGon kokeiluvaiheen aikana kadytossa joulukuun alusta helmikuun lop-
puun talvitauon vuoksi. Muut mukana olleet palveluntuottajat olivat Vasttrafik (jouk-
koliikenne), Sunfleet (yhteiskayttdautot), Hertz (vuokra-autot) ja TaxiKurir (taksi).

UbiGo-konseptin kokeiluvaihe saatiin nopeasti kayntiin, silléd projektiluonteen vuoksi
kdynnistamisella ei juurikaan ollut juridisia tai hallinnollisia esteita. Yhteensa 70 koti-
taloutta (195 henkil6d) valittiin kokeilemaan palvelun toimivuutta, ja 20 naista luopui
tarkoituksellisesti kokonaan henkiléautostaan kokeilun ajaksi.

Palvelun kayton kivijalkana toimi yksildityjen kayttotilien, matkakorttien ja mobiili-
sovelluksen yhdistelma. Sovellus oli kuitenkin paaasiallinen kayttoliittyma, jonka
kautta pystyi aktivoimaan lippuja/matkoja, tekemaéan varauksia ja kasittelemaan jo
aktivoituja lippuja (esim. validointitarkoituksessa). Palvelussa oli ymparivuorokauti-
nen kayttajien tukipalvelu.

UbiGo-kotitaloudet maksoivat etukdteen yhden kuukausimaksun normaalin liikkumis-
tarpeensa mukaan kayttopaivind tai -tunteina mitattuna, palvelutyypista riippuen.
Arvioitua liikkkumistarvetta pystyi halutessaan muokkaamaan kuukausittain. Pienin
kuukausipaketti maksoi 1 200 SEK (n. 135 €).

Pyorapalvelun kaytto tapahtui kuitenkin eri tavalla. Styr & Stallin kaytté on ollut in-
tegroitu paikallisjoukkoliikenteen matkakorttiin vuodesta 2012 alkaen, ja UbiGon pii-
riin kuuluville henkildille annettiin pydriin automaattinen kayttéoikeus. Normaaliti-
lanteessa pyorien kaytdn aktivointia varten olisi tarvinnut hankkia kolmen paivan lip-
pu (25 SEK/2,8 €), kausilippu (75 SEK/8,4 €) tai erityinen yrityslisenssi. Itse pyorilla
lilkkkumisesta laskutettiin puolestaan kaupunkipyordpalvelun normaalin hinnaston
mukaan jalkikdteen. Pyorien kaytto oli ilmaista ensimmaisen 30 minuutin ajan. Ta-
man jalkeen veloitus tapahtui erillisin puolen tunnin erissa kasvavin kdyttdmaksuin,
mikali pyoria ei palautettu telakkapisteisiin.

Lukuun ottamatta kokonaan kaytdn perusteella laskutettua taksien kayttéa, Styr &
Stallin tapaan muissakin lilkkkumispalveluissa lilkkumispaketin ylittdvat matkat lasku-
tettiin jalkikateen kauden lopussa, jolloin huomioitiin myds mahdolliset hyvitykset.
Kayttdjille jaettiin myds bonusta kestavien valintojen perusteella. Henkil6autolla liik-
kumiseen verrattuna jokaisesta saastetysta hiilidioksidipaastokilosta kertyi bonusta,
jota pystyi kdyttamaan UbiGon kumppaniverkoston palveluihin tai tuotteisiin (pyora-
huolto, kotiinkuljetus, kuntosalit, konsertit jne.). Palvelun ulkopuolinen vahapaastoi-
nen liikkkuminen, kuten kavely ja oman pyéran kayttod eivat kuuluneet bonusjarjestel-
man piiriin. Kokeilun aikana 16 9, UbiGon kayttajista ilmoitti pyorailleensd omalla
pyoralldan vahintaan 3 - 5 kertaa viikossa.

Hankkeen tuloksia arvioitiin haastattelujen, tutkimusten ja matkapaivakirjojen avulla
yhteistydssa tutkimuslaitosten kanssa. Ajatus liikkumistapojen paketoinnista osoit-
tautui toimivaksi konseptiksi, silla UbiGon kayttdjat suhtautuivat palveluun hyvin
myonteisesti. Yksikaan palvelua kayttanyt kotitalous ei keskeyttanyt palvelun kayttéa
puolen vuoden aikana, ja perati 97 prosenttia oli valmis jatkamaan palvelun kayttoa
kokeilujakson jalkeen.
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Myos liikkumistottumusten muuttumisen nékékulmasta malli oli tehokas. Kokeilun
jalkeen kayttajat kayttivat kokonaisuudessaan vahemman henkildautoa ja enemman
muita lilkkumismuotoja, erityisesti yhteiskayttdautopalvelua ja bussia/raitiovaunua.
Lahes kaikki kokeilijat, jotka kertoivat liikkumistapojensa muuttuneen, olivat tyyty-
vaisia valintoihinsa.

Talvitauon vuoksi kaupunkipyorajarjestelman kaytto jai kokeilussa vahaiseksi. Styr &
Stallia kaytti marraskuussa 28 UbiGo-kayttajaa 241 vuokrauksen verran. Maaliskuus-
sa kayttajia oli 80, mutta hallinnollisten syiden vuoksi dataa vuokrausten maarasta ei
ole saatavilla. Arvioinneissa kuitenkin todettiin, ettd kaupunkipyéria tulee olla riitta-
van paljon ja maantieteellisesti kattavasti eri puolilla kaupunkia, jotta UbiGo-
tyyppinen kokonaisvaltainen MaaS-palvelu voi toimia kestavasti.

Tutkimusten perusteella myonteisen kayttékokemuksen taustalla oli useita seikkoja.
UbiGo koettiin yksinkertaiseksi ja helppokayttoiseksi. Palvelu myds paransi kayttdjien
kasitysta liikkumisen vaihtoehdoista, silla eri vaihtoehtojen nakeminen kannusti ko-
keilemaan uusia tapoja liikkua. Samalla UbiGo onnistui tekemaan liikkumisesta jous-
tavampaa ja vahensi kayttdjien "lukittumista” tiettyyn liikkumismuotoon. Lukittumi-
sella viitataan ilmidon, jossa kayttaja kokee tarjolla olevista vaihtoehdoista huolimat-
ta jarkevaksi kayttaa yhta tiettya liilkkumistapaa; kun auto on hankittu, silla pitaa ajaa.
Kayttajat jopa alkoivat kokeilun my6ta haluta vield suurempaa joustavuutta ja esi-
merkiksi palvelun piiriin mahdollisuuden liikkua pidempia matkoja kaupungista pois.
Kayttajat olivat lisaksi tyytyvaisida mahdollisuuteen saada parempi kasitys kuukausit-
taisista lilkkumismenoista.

Parannettavaakin (6ytyi. UbiGon kayttajat eivat olleet kiinnostuneita konseptiin luo-
dusta bonusjarjestelmdsta. Sen sijaan, etta vahahiilisyysbonuksia pystyi kdyttamaan
erilaisissa kolmansien osapuolien palveluissa (esim. kahvin ostamiseen), kayttajat
olisivat halunneet bonuksien kohdentuvan suoraan UbiGon kaytt6on itsessaan. Lisak-
si vaikka UbiGo toi kaytettavissa olevat lilkkkumisvaihtoehdot nakyviksi, siitd puuttui
reittiopasmainen palvelu, joka kertoisi matkanteon eri vaihtoehdot ja niiden hinnat.
Kayttajat olisivat myods halunneet kaiken liikkumisen olevan rahassa mitattua; Ubi-
Gossa ostettiin kayttopaivia julkiseen liikenteeseen ja kyyteja autoihin.

Pyorapalvelun kayttda olisi voinut edelleen yksinkertaistaa sovelluksen ja matka-
kortin yhdistelmastéa vain yhteen kayttoliittymaan. Palveluun sisaltyvalle py6ran kay-
tolle olisi voinut myds antaa insentiiveja suhteessa oman pyoran kayttéon, kiinnos-
tuksen kasvattamiseksi. Esimerkiksi tavanomaisen 30 min ilmaiskadyton sijaan UbiGo-
kayttajat olisivat voineet pitaa pyoraa kaytéssaan 45 min kerrallaan.

UbiGo-hankkeen alkuperdinen idea oli, ettd palvelu jaa kokeiluvaiheen jalkeen ela-
maan ja sitd muokataan kayttdjakokemuksien pohjalta paremmaksi. Téaman toteutta-
miseksi perustettiin erillinen UbiGo-nimeé kantava start-up-yritys. Jo tassa vaiheessa
tiedettiin, ettd tutkimus- ja kehityshankkeen paatyttya muun muassa laskutukseen
liittyisi ratkomattomia ongelmia. Naita yritettiin ratkoa kokeiluvaihetta seuranneena
kesdna, mutta lopulta osa UbiGo-kumppaneista vetdytyi palvelusta. Erityisesti Gote-
borgin liikkumispalveluiden kasvot, joukkoliikenteen jarjestaja Vasttrafik alkoi epa-
réida tulevaa rooliaan alihankkijana kaupalliselle operaattorille. Vasttrafik oli koko
palvelun ydin, joten UbiGo kaatui samalla.
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UbiGo-konsepti osoittautui tutkimus- ja kehityshankevaiheen paattyessa olevan ai-
kaansa edelld. Ajatusta ei kuitenkaan ole kuopattu. Viime aikoina kokeilun jélkeen
perustettu UbiGo-yritys on alkanut Vinnovan, Ericssonin ja Victoria Swedish ICT
-tutkimuslaitoksen kanssa kehittémaan UbiGo-konseptista skaalattavaa ICT-alustaa
muiden kaupunkien kayttoon. Vasttrafik on puolestaan kdynnistelemédssa prosessia
kokonaisvaltaisen MaaS-ekosysteemin toteuttamiseksi Goteborgin alueella tavalla,
jossa se on itse kuskin paikalla.

Haastateltu: Jana Sochor, Department of Product & Production Development, Chalmers
University of Technology (tutkija UbiGo-arviointiryhmdistd)

Léhdemateriaalia:
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acceptance of bike sharing in Gothenburg. ICE proceedings, Institution of Civil Engi-
neers.

Sochor, Jana, Stromberg, Helena, & Karlsson, MariAnne (2014): The Added Value of a
New, Innovative Travel Service: Insights from the UbiGo Field Operational Test in
Gothenburg, Sweden. International Conference on Mobility and Smart Cities -paperi.

Sochor, Jana, Stromberg, Helena, & Karlsson, MariAnne (2015): Implementing Mobility
as a Service - Challenges in Integrating User, Commercial, and Societal Perspectives.
Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board, No.

2536, pp. 1-9.

4.5 Keskeiset huomiot kansainvalisista
esimerkeista

Tyossa tutkitut kansainvaliset esimerkit MaaS-tyyppisten pyodrapalveluiden kehitta-
misesta osoittavat, ettd palvelun aktivointiin on olemassa kirjava joukko tapoja. Sel-
kead yhdistava tekija niissa on julkisen sektorin toimijoiden keskeinen rooli. Tapausten
perusteella voidaankin sanoa, ettd laajamittaiset pydrapalvelut ovat harvoin olleet
riittdvan kiinnostavia kaupallisille toimijoille. Ratkaisevaksi tekijaksi niiden synnyt-
tamisessa nousee julkisten toimijoiden motivaatio yhtaalta edistaa pyorailya ja toi-
saalta vahentaa yksityisautoilua. Pydréilypalvelujen taloudellista hyotya voidaankin
pelkkaa lilketoimintaa paremmin mitata

- valillisilla vaikutuksilla esimerkiksi muun joukkoliikenteen kannattavuuteen

- hankinnasta koostuvilla saastoilld suhteessa muiden litkennevalineiden
hankintaan

- kaupungin imagohyo6dyilla

- terveydenhuollon alentuneilla kustannuksilla.

Rahoitusnakokulmasta tarkasteltuna SoBin tapauksessa Metrolinxiltd avustuksena
saatu alkupadoma mahdollisti kaupunkipydrajarjestelman nopean implementoinnin
ja kasvun. Verrattuna vaihtoehtoiseen skenaarioon, jossa paikallishallinto joutuu ta-
kaamaan kaupunkipyorajarjestelman operaattorin lainoja tai voittoja, avustuksena
saatu tuki vaikuttaisi poistavan merkittavia riskeja menestyksekkaan palvelun kehit-
tamisesta. Laina-asetelma voi johtaa riskitekij6ita tdynna olevaan aktivointitilantee-
seen, jossa palvelukokonaisuuden kayttajia pitda olla riittavasti alusta asti, jotta siita
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tulee taloudellisesti itsensa kannatteleva. OV-fiets-esimerkissa taas Hollannin rauta-
tieyhtio rahoittaa itsessaan kannattamatonta pyorapalvelua mielelldan, silla se lisda
junien kayttoa.

Havainto julkishallinnon vahvasta myoétavaikutuksesta laajenee yksittdisen palvelun
kehittamisen lisdaksi my6s pidemman aikavalin tahtotilaan luoda pyorailya tukevia ja
autoilua vahentavia olosuhteita ja politiikkakehikkoja. Strategiset tavoitteet tiivista
kaupunkirakennetta ja kestavia lilkennemuotoja suosivasta kaupunkipolitiikasta ko-
rostuvat jokaisen edelld kuvatun tapauksen taustalla ja niiden tulevaisuuden visioita
ohjaavana teemana. OV-fietsia lukuun ottamatta kaikissa tapauksissa pyorapalvelu
my0s kasitetdan osaksi joukkoliikennetta.

Kokeilut vaikuttavat olevan tarked osa palveluiden kehittamisprosesseja. Esimerkki-
tapaukset todistavat, ettéd kokeiluilla on luotu taloudellisesti vahariskisia ympéarist6ja
niin operaattoreille arvioida liiketoimintamallin toimivuutta kuin kaytt&jille tutustua
palveluun. Tarpeeksi laaja-alaisilla kokeiluilla saadaan luotua konsepteille mielekkai-
ta living labeja harkittua paatéksentekoa varten. Tutkimus- ja kehityshankkeen puit-
teissa tehty kokeilu on puolestaan keino ylittda mahdolliset konseptia lahtokohtaises-
ti rajoittavat viranomaissaantelyn esteet.

Toisaalta erityisesti tutkimus- ja kehityshankkeissa kehitettyjen palvelukonseptien
tarinat osoittavat, ettd pitkdn aikavalin ajattelun puute vahingoittaa liiketoiminta-
mallien kestavyytta kokeiluvaiheen jalkeen. Muunlaiset tapaukset puolestaan kerto-
vat, ettd iso organisaatio saattaa olla kémpelo kehittaja, jolloin erillisen organisaation
tai yksikdn perustaminen voi olla hyva strategia synnyttaa innovatiivisia palveluja.

Kumppanuudet ja yhdessa kehittdminen ovat kevyemmasta paasta olevien MaaS-
tyylisten pyoérapalveluiden perusta. Esimerkkitapauksissa julkishallinnon toimijoiden
vetamia palveluita on hyodyttanyt yhteistyd yritysten, tutkimuslaitosten ja kayttajien
kanssa. Toisaalta kehittamisvaiheessa ohitetut kumppanuudet on huomattu virhe-
arvioiksi jalkikateen.

Esimerkkitapaukset myos alleviivaavat kayttajanakokulman tarkeytta. Sita ei saa mis-
saan kehittamisvaiheessa unohtaa. Menestyksekkaan palvelun kehittaminen edellyt-
tad mittavaa ymmarrysta palveluiden kayttdjakunnasta ja palvelumuotoiluprosessia
sen suunnitteluun. Kaynnistymisvaiheen jalkeen kayttajatietojen keruu ja analysointi
on niin ikaan ehdottoman tarkeaa. SoBi-palvelu on kiinnostava esimerkki siitd, miten
aktiivisesti kerattavan kayttajatiedon ja siirrettavien pyoratelineiden tuoma jousta-
vuus mahdollistaa palvelun helpon mukauttamisen kayttajien tarpeiden edellyttamal-
(& tavalla.

Esimerkkitapausten perusteella julkisen sektorin rooli aktiivisena kehittajana vaikut-
taisi muuttuvan, kun tavoitetasossa siirrytdan kohti kokonaisvaltaisemman MaaS-
ekosysteemin luontia. Pitkalle viedyn liikkumispalvelujen integroinnin toteuttamiseen
liittyy erittain vaikeita kysymyksia ratkaistaviksi erityisesti maksuliikenteen, kayttdja-
tilien hallinnoinnin, tarvittavan teknologian ja brandi-identiteettien saralla. Tyoélle
ndyttaisi olevan eduksi, jos se on jonkun toimijan ydinty6ta. Kokonaisvaltaisen MaaS-
ekosysteemin edistéamista haluaville julkishallinnon toimijoille onkin vetovastuun si-
jaan tarjolla rooli, jossa julkistoimijat kehittavat strategioita muutosvastarinnan ylit-
tamiseen koko julkinen-yksityinen-kayttaja-akselilla. Tilausta on myds jaetuille yhtei-
sille visioille ja tiekartoille, jotka kirkastavat, mitd kenenkin tulisi tehda epétietoisuut-
ta taynna olevalla palvelujen integroinnin kentalla.
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Taulukko 1. Kansainvdilisten esimerkkien piirteitd
Case Mihin muihin Onko Kannuste-  [Tarjotaanko [Voiko polku{Ovatko Onko
likennevalineisiin  |polkupydré taanko tieto tarjolla |py6rén polkupyérét  |jarjestelma
palvelu on kytketty [matkaketjun |kerralla olevista varata osareitin-  [kaikille
alussa vai ajallisesti pyorista suunnittelua  [kayttajille
lopussa lyhyeen etukéteen
kayttokertaan
alku- ja
InMod joukkoliikenne loppupaédhén |ei kylla kylla kylla kylla
joukkoliikenne,
yhteiskayttoautot,  |alku- ja
UbiGo taksi, vuokra-autot |loppup@ahan [kylla kylla ei kylla kylla
joukkoliikenne
OV-fiets  |(erityisesti junat)*  [loppup@dhan [ei ei ei ei ei
alennusten kautta
joukkoliikenne ja alku- ja
SoBi yhteiskayttdautot  |loppupadhédn |kylla kylla kylla ei kylla

* Ei saman maksutapahtuman kautta
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5 Lahtokohdat Suomessa

5.1 Pyoraliikenteen nykytila Suomessa

Vuosina 2010-2011 tehdyn valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen mukaan
suomalaiset tekevat vuorokaudessa keskimaarin 2,9 kotimaan matkaa, joista kolman-
nes on kotiperaisia tyéhon, koulunkdyntiin tai opiskeluun Lliittyvid matkoja. Pyorailyn
kulkumuoto-osuus on valtakunnallisella tasolla kahdeksan prosenttia matkoista, mut-
ta vaihtelee kunnittain muutamasta prosentista vajaaseen 20 prosenttiin. Polkupyo-
rdilyn kulkumuoto-osuus on nykytilanteessa suurimmillaan 1-3 kilometrin pituisilla
matkoilla (15 %), mutta laskee nopeasti tata pidemmissd matkaluokissa ollen enaa
nelja prosenttia 5,1-10 kilometrin matkoilla. Eri ikdryhmien vertailussa tilastot osoit-
tavat, etta nuorten ja nuorten aikuisten seka elakeikaisten pyordily on vahentynyt ko-
ko maan tasolla.

Pyorailylla on merkittdavaa lisdantymispotentiaalia erityisesti lyhyita alle viiden kilo-
metrin automatkoja korvaavana kulkumuotona, silla miltei puolet kyseisen pituus-
luokan matkoista tehddan nykyaan joko henkiléauton kuljettajana tai matkustajana
(Liikennevirasto 2012a). Vaikka suuri osa lyhyistd automatkoista todennakdisesti
muodostuukin tavanomaisia pydramatkoja pidempien matkaketjujen osamatkoista,
korvattavissa olevien automatkojen osuus lienee silti huomattava. Lisaksi sahkéavus-
teisten polkupyorien yleistyminen saattaa merkittavasti parantaa polkupydran kilpai-
lukykya suhteessa henkildautoon ja aiheuttaa jonkin asteisen kulkumuoto-osuuksien
uusjaon alle 10 kilometrin matkoilla (Liikennevirasto 2015).

Moniin muihin kulkumuotoihin verrattuna pyorailyn kausivaihtelu on suurta. Keski-
madrin pyordilyn matkasuorite laskee talvikuukausina noin kuudesosaan kesdkauden
lukemista (Liikennevirasto 2012a). Alueelliset erot ovat kuitenkin huomattavia. Talvi-
pyorailyn laajuutta, esteitd ja motiiveja kartoittaneen selvityksen (LVM 2003) mukaan
Helsingissa talven pyorailymaarat putoavat yksittaisilla laskentapisteilla noin kym-
menesosaan kesdkauden luvuista, kun taas Oulussa ja Rovaniemelld pyorailymaarat
putoavat vain noin kolmannekseen. Syitad pyorailyn lopettamiselle talveksi ovat selvi-
tyksen mukaan kylmyys, liukkaus ja pyorailyn vaarallisuuden tunne talvella.

Suomessa pyorailyn edistaminen ja turvallisuuden parantaminen paaosin infrastruk-
tuuria rakentamalla on ollut maaratietoista jo 1960-luvulta alkaen (Liikennevirasto
2012b). Maankaytt6- ja rakennuslakiin seka tieliikennelakiin kirjattujen pykalien no-
jalla pyorailyn huomioiminen (kevyen liikenteen maaritelmaan sisaltyvana kulku-
tapana) on sinansa jo lakisaateinen velvoite maankayton ja liikenteen suunnittelussa.
Esimerkiksi maankaytto- ja rakennuslain (5 §) mukaan alueiden kdyton suunnittelun
tavoitteena on vuorovaikutteiseen suunnitteluun ja riittdvaan vaikutusten arviointiin
perustuen edistdd muun muassa liikenteen tarkoituksenmukaista jéirjestdmisté sekd
erityisesti joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen toimintaedellytyksidi.

Vaikka pyoraliikenne onkin epasuorasti huomioitu maankdytoén ja liikenteen suunnit-
telua ohjaavissa yleisissa maarayksissa, ovat pyordilyn erityistarpeet osittain hautau-
tuneet kevyen liikenteen maaritelman alle. Suunnittelutarpeiltaan pyoraily on nain
ollen rinnastettu kavelyyn. Ehka tasta syysta Suomessa on vallinnut Vaismaan (2015)
kuvaama ajattelutapa, jonka mukaan pydréilyad ja moottoriajoneuvoliikennetta ei ole
ajateltu sovitettavan yhteen, vaan turvallisuuden vuoksi pyordilylle tulee osoittaa
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omat vaylat. Silti pyoraliikennettd ei Vaismaan mukaan ole tarkasteltu osana muuta
liilkenneverkkoa vaan sen sivutuotteena.

Vuonna 2011 tehdyn valtakunnallisen selvityksen mukaan pydraliikenteen infrastruk-
tuurin kehittamistarpeet kohdistuvat erityisesti kaupunkien keskusta-alueille (Likes
2011). Tampereen teknillisen yliopiston julkaiseman Pyorailyn ja kavelyn olosuhteet
Suomen kaupungeissa -selvityksen mukaan keskeinen epakohta on ollut, ettei pyorai-
lya ja kavelya ei ole mielletty omiksi kulkutavoikseen. Esille nostettuja kdytannon on-
gelmia ovat muun muassa vaylien epajatkuvuudet ja puolen vaihdot (Aavamaa 2012).

Viime vuosina pyoraliikenteen erityistarpeita on kuitenkin alettu ottaa aiempaa pa-
remmin huomioon. Vuonna 2011 valmistui liikenne- ja viestintaministerion toimesta
Suomen ensimmdinen kavelyn ja pyorailyn strategia, jossa (dhtokohdaksi esitettiin
kavelyn ja pyorailyn kasittely omina lilkennemuotoinaan (LVM 2011). Sama lahto-
kohta on Liikenneviraston vuonna 2014 paivitetyssa jalankulku- ja pyoravaylien suun-
nitteluohjeessa, joka aikaisempaan vastaavaan ohjeeseen (1998) verrattuna sisaltaa
laajemman valikoiman edistyneista pyorailymaista omaksuttuja suunnitteluratkaisu-
ja. Ohjeessa on kattavasti huomioitu myds pyodrapysakdinnin tarpeet.

Pyorailyn valtakunnallisen etujarjeston Pyoraliiton mukaan kriittisimmat kehittamis-
tarpeet kohdistuvat pydravaylien laatutason nostamisen liséksi yllapidon kehittami-
seen ja pyorapysakaointijarjestelyjen parantamiseen. Jatkossa tulisi erityisesti huomi-
oida pyo6rapysakdinnin soveltuvuus erityyppisille polkupyorille ja lisavarusteille, ku-
ten tavarapyorille ja perakarryille. Myos lainsdadannodn puolella on tunnistettu kehit-
tamistarpeita. (Pyoraliitto 2015.)

Useat selvitykset ovat viime vuosina lisanneet ymmarrysta pyorailyn yhteiskunta-
taloudellisista hyddyista. Esimerkiksi Helsingin kaupungin teettaman selvityksen mu-
kaan pyoraliikennehankkeiden hydtykustannussuhde voi olla jopa 8:1, kun hyddyissa
huomioidaan aktiivisen liikkkumisen tuomat terveysvaikutukset, jotka rahassa mitat-
tuna kattavat yli puolet py6rdilyn kokonaishyodyista (Helsingin kaupunki 2014). Yh-
teiskuntataloudelliset hyddyt rohkaissevat jatkossa vankistamaan pyoréliikenteen
asemaa litkennepoliittisissa linjauksissa seka kaytannodn resursoinnissa.

5.2 Pyo6railyn palvelutarjonnan tilanne

Pyorapalvelujen toimiala on Suomessa pieni ja toimijoita on vahan. Perinteisia pyo-
railyyn liittyvia palveluita ovat polkupyoria ja niiden varusteita myyvien myymaléiden
lisdksi erilaiset pyorahuollot ja vuokraamot. Alan yritystoiminnan nakymat kulkevat
pitkalti kdsi kddessa yleisten pyorailyolosuhteiden kehittamisen kanssa. Pyoriin liit-
tyvien palveluiden kehittamisen suurimmat rajoitteet ovat markkinoiden eli kysynnan
vahaisyys, markkinoiden pirstaloituneisuus, py6railyn kausiluonteisuus ja digitalisaa-
tion hyédyntéamattémyys.

Pyorailyn liikkumispalveluiden kehittymisen kannalta oleellisia ovat erityisesti yh-
teiskayttoisia polkupyoria tarjoavat palvelut. Toistaiseksi ainoa suomalainen kaupun-
ki, jossa on laajamittainen kaupunkipydrajarjestelma, on Helsinki. Muutamissa muis-
sa kaupungeissa on yhteiskayttdisten pydrien ideaa hyddyntavia ratkaisuja, mutta
hyvin pienimittakaavaisina ja analogisina ne ovat ldhinna prototyyppeja. Esimerkiksi
Tampereella vuonna 2010 lanseeratun Citybiken pydrien kaytto edellyttaa rekisteroi-
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tymista ja avainten noutoa matkailutoimistosta. Pyorille on omat kartalle merkityt
telineet, mutta muuten kayttaja ei saa tietoa niiden saatavuudesta.

Harvinaisempi, mutta kehittyva palvelukonsepti ovat polkupyéria yrityksen ydin-
toiminnan lisdpalveluna tarjoavat palveluntarjoajat. Toimintaa harjoittavat tyypilli-
sesti hotellit ja laivayhtiot. Pidemmalle vietyna ideaa on hyddynnetty tydpaikoille
pyoria leasing-palveluna tarjoavana liiketoimintana.

Yhteiskayttoisten polkupyorien yleistyminen koetaan joidenkin palveluntarjoajien
keskuudessa uhkana perinteiselle vuokrausalalle, mutta toisaalta se myds avaa mah-
dollisuuksia uudelle liiketoiminnalle ja toiminnan suuntaamiselle eri kayttajaryhmille.
Kaupunkipyorat eivat ole ratkaisu pitkaaikaista vuokrausta tai korkealaatuisia pyoria
haluaville. Pydrien korjauspalveluissa on my&s uudenlaista potentiaalia, silld esimer-
kiksi hotelliketjut eivat itse korjaa yhteiskayttopyoridan. Liséksi vuokrausta tarjoavien
yritysten asiakkaista valtaosa on turisteja, ja erityylisille palveluiden yhdistelyille olisi
esimerkiksi mobiilisovellusten muodossa hyvat mahdollisuudet. Tatd on rajoittanut
IT-osaamisen puuttuminen toimialalta.

Sdhkoavusteisten polkupydrien osuus seka vuokraus- etta leasing-toiminnassa ole-
tettavasti kasvaa tulevaisuudessa. Kysyntaa voisi myos olla tyématkailuun liittyvalle
vuokrauspalvelulle, jossa pyoria olisi tarjolla asemilla ja muissa liikenteen solmu-
kohdissa kulkuvalineeksi viimeisen 1-3 kilometrin matkalle. Helsingissa kaupunkipy6-
rat voivat tuoda tahan osittain ratkaisun.

Ilmainen ja joustava pyo6rankuljetusmahdollisuus helpottaa pyorailijéiden matkante-
koa Helsingin seudulla, jossa polkupydraa saa kuljettaa ldhijunissa ruuhka-ajan ulko-
puolella ja metrossa aina kun on tilaa.

Pyorailya tukeviin palveluihin voidaan liséksi lukea reittioppaat seka erityiset pyoran-
sadilytysratkaisut ja pyorankuljetusmahdollisuudet joukkoliikennevalineissa. Sahkoi-
sia reittioppaita on pyorailijdiden kaytdssa toistaiseksi Tampereella, Oulussa ja Hel-
singin seudulla. Reittioppaita voi edelld mainituilla alueilla kayttéda sopivan pyora-
reitin valitsemiseen ja matka-ajan arvioimiseen. Toistaiseksi palvelut eivat ole yh-
teensopivia joukkoliikenteen reittioppaiden kanssa. Toisaalta joukkoliikenteen reit-
tioppaat eivat tunnista pyorailya liityntdmuotona. Taman selvityksen laatimisen ai-
kaan on kuitenkin kdynnissa projekteja, joissa kehitetdan reaaliaikaisuuteen ja mul-
timodaalisuuteen perustuvia reittioppaita.
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Uusi reittiopas & Matka.fi

Projektissa kehitetdan uuden ajan matkaopasta, joka tarjoaa reaaliaikaista
tietoa ja tukee multimodaalia liikkumista. MaaS-palveluiden kehittajien kan-
nalta valmiit avoimen datan palvelukomponentit mahdollistavat eri palvelui-
den kytkennan toisiinsa.

Uusi reittiopas ja pyoraily

Uudessa Helsingin Seudun Liikenteen reittioppaassa pyorailyyn liittyvaa reit-
tisuunnittelua voidaan toteuttaa valitsemalla pyora liikennevalineeksi jolle
reitti etsitdan, valitsemalla pyo6ra liityntaliikennevélineeksi tai valitsemalla
kaupunkipyorajarjestelma osaksi reititysta. Uuteen reittioppaaseen on myés
mahdollista myos kytked muuta tietoa pysakointiin, vuokraukseen tai varauk-
seen liittyen, mutta datan laatu ja sen saatavuus seka lopullisen sisallén maa-
rittely rajaavat reittioppaaseen tuotavan informaation. Reittiopas on selvityk-
sen laatimisen aikana ollut jo alustavassa testikaytdssa.

5.3 Uudet polkupy®riin rinnastettavat
kevytajoneuvot

EU:n tyyppihyvaksyntavaatimusten mukaisesti uudistettava kansallinen lainsaadanto
toi vuoden 2016 alusta litkennekayttoon uuden tyyppisia kulkuvalineita, joille voidaan
soveltuvin osin povata roolia polkupydralle ominaisissa kayttétarkoituksissa. Uudis-
tetussa ajoneuvolaissa kevyeksi sédhkoajoneuvoksi luokitellaan séhkémoottorilla va-
rustetut ajoneuvot, joiden nopeus on yli 15 mutta enintdan 25 kilometria tunnissa.
Tieliikennelain nojalla kyseisten ajoneuvojen kokonaisleveys rajataan 0,8 metriin ja
kokonaiskuorman suuruus 250 kiloon. Tieliikennelaissa taman luokan ajoneuvoihin
sovelletaan polkupyorailijan liikennesaantoja, mika teoriassa mahdollistaa muun mu-
assa Segway-tyyppisten henkilokuljettimien hyddyntéamisen polkupydralle tyypillisilla
lyhyilld matkoilla. Toisaalta tasapainossa pysyvien kevytajoneuvojen kuljettaminen
sallitaan jalankulkunopeudella myos jalkakaytavalla. (HE 24/2015.)

Motiivina uuden tyyppisten kevytajoneuvojen sallimiselle on ollut niiden (uomat
mahdollisuudet liikennejarjestelman kehittamiseen. Uudet tekniset ratkaisut ja liik-
kumisvalineet antavat mahdollisuuden erilaisille kevyen liikenteen ratkaisuille henki-
6iden fyysisten ominaisuuksien, kuljetustarpeiden, ajoneuvojen sailytyksen ja matko-
jen yhdistelyn kannalta, mika parantaa ilman autoa olevien ikaluokkien lisaksi myos
iakkaiden henkiléiden mahdollisuuksia omaehtoiseen lilkkkumiseen. (HE 24/2015.)

Toisaalta on pelatty, ettd uusilla séahkdisilla ajoneuvoilla tulee ainakin alkuvaiheessa
olemaan epasuotuisia vaikutuksia liikkenneturvallisuuteen. Esimerkiksi poliisihallinto
on hallituksen lakimuutosesitykseen liittyneessa asiantuntijalausunnossaan toden-
nut, ettd jo nykytilassa esiintyy epéaselvyytta erilaisiin lilkkkumismuotoihin sovelletta-
vista sdannodista seka niiden suhteesta toisiinsa, ja siksi on ensiarvoisen tarkeaa luo-
da riittavan yksiselitteiset ja selkedt kevyen liikenteen sdaannét, joissa huomioidaan
myos uudet kevyen liikenteen muodot. Poliisin mukaan uusien sahkdisten laitteiden
ja ajoneuvojen kadytén myota korostuu entisestdan eri lilkennemuotojen eriyttdmisen
tarve omille vaylilleen.
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Invalidiliitto on omassa asiantuntijalausunnossaan (HE 24/2015) esittényt huolensa
paitsi uusien kevytajoneuvojen turvallisuusriskeistda myds niiden kuljettamisesta
joukkoliikenteessd seka sailytystilan riittamattémyydesta ja turvallisten lataus-
mahdollisuuksien vahaisyydesta asuinrakennuksissa seka julkisissa tiloissa.

Tasapainottuvien henkilokuljettimien yleistymista ja toimintakenttaa on toistaiseksi
vaikea ennakoida. Toimintasade tulee pitkalti sanelemaan, missa maarin uudet kevyet
sahkoajoneuvot voivat korvata polkupyoraa. Suorituskyvyltddn ne yltdavat samoihin
nopeuksiin, mutta kdytanndssa matkavauhti, toimintasade ja kaytettavyys riippuvat
kayttéymparistosta. Pyoratielld meno voi olla sujuvaa, mutta jalkakaytavilla nopeus
on rajoitettu. Ajoradalla ajaminen saattaa olla turvattomampaa kuin polkupydralla.
Nykyinen liikenneinfrastruktuuri ei siis kaikilta osin ole optimaalinen uusille henkil®-
kuljettimille, ja tama tulee oletettavasti asettamaan rajoitteita niiden yleistymiselle
suuremmassa mittakaavassa. (Rautavirta 2015.)

Henkilokuljettimia on hyvin monia erilaisia malleja. Niistd yleisimmin tunnettu Seg-
way-mallinen kuljetin ei todennakdisimmin tule yleistymaan vakavasti otettavana
lilkkkumismuotona suuren kokonsa ja painonsa vuoksi. Sen sijaan huomattavasti pie-
nemmat noin 10-kilon painoiset sdhkoiset potkulaudat ja gyropyorat voivat hyvinkin
olla osana arkiliikkumista tulevaisuudessa. Nama melko kevyet ajoneuvot voi helposti
ottaa mukaansa esimerkiksi bussiin tai junaan, ja niiden turvallinen sailyttdminen se-
ka lataaminen on melko vaivatonta. Kyseisten kulkunevojen kantosade on my@s riitta-
va arkipaivaiseen liikkumiseen: mallista ja kelista riippuen noin 30-100 km yhdella
latauksella. (Seppala & Seppald 2016.)

Sdhkoisten henkildkuljettimien vaatima liikenneinfrastruktuuri painottuu pyérateihin,
ja niiden kayton yleistyminen vaatisikin kattavan pyoratieverkon. Kuten edelld on to-
dettu, sahkdisten henkilokuljettimien suurin potentiaali painottunee kevyisiin helpos-
ti kuljetettaviin malleihin. Henkilokuljettimilla tehtavat matkat todennakoisesti pai-
nottuvat matkojen alku- ja loppupéihin, jolloin pisin osuus matkasta kuljetaan jollakin
julkisen liikenteen kulkuneuvolla. Kokonaisuutena sahkdiset henkildkuljettimet tuo-
vat mahdollisen lisdan multimodaaliin arkiliikkumisen. Henkilokuljettimet yhdistettyna
julkisen liikenteen kayttoon voivat parhaimmassa tapauksessa korvata arkiliikkumi-
sessa jopa auton, ja on hyvinkin todennakdistd, ettd nama uudet ajoneuvot tulevat
kilpailemaan polkupyoran kanssa. Niiden liikenneturvallisuudesta ja kdyttomukava-
uudesta on olemassa hyvin rajallisesti tietoa, joten niiden kdytén mahdollisuuksia ja
haasteita tulisi edelleen kartoittaa.

5.4 Asiantuntijandkemykset pyo6railysta osana
liikkumispalveluja

Liikkumisen vaiheittainen palveluistuminen on pitkalti vaistamatonta, mutta toistai-
seksi on vaikeaa maaritelld, kuinka kehitys tulee vaikuttamaan pyorailyyn ja sita tuke-
vaan palvelutarjontaan. Samalla puuttuu kokonaiskuva siitd, kuinka pyoraily ja erilai-
set pyodrapalvelut voivat toimivasti integroitua tulevaisuuden Maa$S -kehikkoon. Tassa
luvussa on esitetty ty6ssa haastateltujen asiantuntijoiden ajatuksia pyorailyn ja sii-
hen kytkeytyvien palveluiden (dhtdkohdista ja tulevaisuuden mahdollisuuksista liit-
tyen MaaS:iin. Haastatellut asiantuntijat on lueteltu raportin liitteessa. Haastateltavi-
en kommentteja on tdssa yhdistelty keskendan ja tiivistetty.
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Kokonaisuutena asiantuntijahaastatteluista nousevat esille pitkalti samat teemat joi-
ta edelld raportissa on kuvattu. Keskeinen viesti on, ettd polkupyorasta tulisi tietoi-
sesti pyrkia tekemaan osa multimodaalia matkaketjua parantamalla pyorailyn olosuh-
teita seka lisdksi panostamalla kokonaisvaltaiseen pyodrdilyn kehittdmiseen infra-
struktuurin parantamisen ohella.

Pyoraily osana MaaS-keskustelua

- Puhuttaessa MaaS:ista polkupydra on usein sivuraiteilla. Usein puhe keskittyy
operaattorin nakdkulmaan, ja pyoraily ei silloin ole osa bisnesta. Auto tuntuu
olevan keskustelun keskitssa; ajatellaan, ettd auto hakee kotiovelta.

- Kaupunkipyorat tai sen tapaiset kuitenkin jossain maarin mukana suomalai-
sissa keskusteluissa.

- Jos puhutaan laajemmin liikennepolitiikasta, tulisi pyorailyn ehdottomasti ol-
la mukana litkkkumista palveluna koskevassa keskustelussa.

- Ajateltaessa MaaS:ia kulkumuotomuutoksena naen, etta se tapahtuu joukko-
liikenteen runkovaylien hannilla ns. jakeluliikenteessa.

Pyorailyn nykytila Suomessa

- Tarvitaan seka palveluita ettd fyysisten olosuhteiden parantamista pyorailyn
helpottamiseksi. Pyorailyn infrassa on paljon tekemistd, risteykset ovat eri-
tyinen ongelma.

- Olisi hyva tunnistaa oleellisia kayttdjaryhmia. Ketaan ei saisi rajata pois. Mi-
ten esimerkiksi vauvan syntyessa pyoraily onnistuu?

- Pysakointiolosuhteiden yllapito edellyttda normien purkua. Esimerkiksi Hol-
lannissa ja Ranskassa hylattyja polkupyoria voidaan kolmannen sektorin toi-
mesta poistaa. Suomessa lainsdadant6 estaa hylattyjen polkupydrien siivoa-
misen tehokkaalla ja toimivalla tavalla.

- Kaupunkipyorailyn tulisi olla nykyistéd houkuttelevampaa ja turvallisempaa.
Kaupunkimaisissa ymparistoissa pyorailyllda on kasvun mahdollisuuksia seka
tydssa etta vapaa-ajalla.

Matkaketjut

- Suuremmissa kaupungeissa voidaan ottaa mallia muista eurooppalaisista
suurkaupungeista, eli kaupunki voi ostaa lainattavia tai vuokrattavia yhteis-
kayttdopyoria, joita on saatavilla asemanseuduilla ja jotka voi ottaa kdyttoon
joko luotto- tai matkakortilla. Yhteiskayttopyorat matkan loppupéaassa. Pienil-
4 asioilla saadaan innostusta aikaan ja kasvava tarjonta synnyttaa kysyntaa.
Yhteiskaytto- tai kaupunkipydrat madaltavat kynnysta kokeilla pyorailya joko
ainoana liikennevélineena tai osana matkaketjua.

- Tarkeaa olisi huomioida nimenomaan matkaketjut ja ketjujen saumakohdat ja
kehittda matkaketjuihin mahdollisuus kaupunkipydrien kayttoon esimerkiksi
junamatkan yhteyteen samalla lipulla.

- Erityisesti runkoverkkoon liitettyna pyéra on houkutteleva matkantekovaline
viimeisella kilometrilla.

- Kaupunkimaisilla alueilla MaaS voi parantaa liikennejarjestelméan laatua ja
tehokkuutta, kun taas maaseudulla vaikutus voi olla siirtyma taloudellisem-
paan, enemman kutsuohjattuun liikenteeseen. PyoraMaaS -palveluiden edis-
taminen toisaalta voi korvata joissain paikoissa kutsuohjattua liikennetta.
Maaseudulla toimisi etenkin liityntapyoraily.
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MaaS voidaan nahda osana multimodaalia liikennekulttuuria. Ratkaisut ja
palvelut, jotka tukevat polkupytran kaytettavyytta erilaisten matkaketjujen
osana, voidaan perustellusti luokitella MaaSiin kuuluviksi, esimerkkina julki-
sen liikenteen pyodrankuljetusmahdollisuudet.

Jotta pyordily tulisi luonnolliseksi ja houkuttelevaksi osaksi matkaketjuja,
asenteen liséksi tulisi parantaa seka pyordilyinfrastruktuuria etta fasiliteette-
ja. Tama edellyttda saumattomuuden edistamista mm. sallimalla pyoran kul-
jetuksen junassa. Suomessa taittopyoria tuodaan jo nyt julkisiin liikennevali-
neisiin. Jatkossa voisi tarjota taittopydran sisaltavia lippupaketteja.

Pysdkdinti

Pyordilyn kannalta keskeistd olisi nimenomaan panostaa pysakdintiin liitty-
viin ongelmiin, silld jos nain ei tehda koituu siitd ongelmia. Tahan tulisi tart-
tua nyt. Ylipaataan MaaS-tyylisiin palveluihin liittyen kyse on isosta kokonai-
suudesta pienia yksityiskohtia ja liikkuvia osia, jotka tulee olla mietitty.

Pyora pitdisi uskaltaa jattaa asemalle. Talla hetkelld liityntdasemilla ei ole
kunnollisia pysakdintitiloja pyorille, minka lisaksi autojen parkkipaikkojen il-
maisuus nostaa kynnysta vaihtaa autoilu pyorailyyn.

Liityntapysakoinnissa tulee huomioida mahdolliset uudet kulkuvalineet, jotka
yleisiltd ominaisuuksiltaan vastaavat polkupyo6raa, mutta ei valttamatta mi-
toitukseltaan. Jarjestelyjen muunneltavuus tulee olemaan tarkea ominaisuus.
Autolla liityntapysakointiin, jossa lukitut kaapit polkupyorille.

Muut pyorapalvelut

Mahdollisia palveluita ovat esimerkiksi reitittava pyorailykartta, navigointi-
palvelut, sahkopyorien latauspisteet ja kaupunkipyorien paikka- ja kunto-
tiedot. Sahkopyorien kayttajat voisivat tarvita yleisia latauspisteita.

Tietyt py6rapalvelut voisivat tulla kytkyna muiden palvelujen kautta. Maksat
tietyn summan ja voit paasta pyorahuoltoon niin usein kun haluat. Myds py6-
rapysakoinnin houkuttelevuutta ja laatua voisi parantaa kytkemalla sita osak-
si muita palveluja.

Yhteiskayttopyorat voi myos kytked paikallisiin yrityksiin, esimerkiksi ravin-
tolan tai hotellin toimintaan.

Kun yrityksille raataléidaan liikkumispaketteja, pitdisi niihin saada mukaan
my0ds pyoraily, esimerkiksi pyoraleasing, huolto, pysakdinti katetuissa tiloissa
ja talvirenkaat. Tyossa ja tyOasioilla kaytettdvissa olevat asiointipydrat, esi-
merkiksi sahkopyorat, houkuttelevat kaupunkien keskustoissa liikkuvia.
Kyparan kayttdon suhtautuminen on ongelma yhteiskayttdopyorien suhteen.
Liikkeissa tavarapyoérapalvelu.

Toimisiko pydrahuolto-kasko?

Pienemmilld paikkakunnilla yksityisesti sponsoroidut pydrat ovat toimiva
vaihtoehto kaupunkipydrille.

Julkishallinnon tehtava miettia esim. asemille paikka, johon palvelut voidaan
tuoda.

Pyoératoimiala on liian pirstaloitunutta ja pyoraily on liian halpaa, jotta palve-
luita voisi syntya itsestdaan. Julkisten tai kaupallisten pyoréilypalveluiden
synnyttdminen vaatii liikkumisvirtoja, jotka eivat ole riittavan suuria varsin-
kaan pienemmilld paikkakunnilla.
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Mahdolliset kokeilut

- Asemanseudut voivat toimia kokeilualustoina pyorailypiloteille.

- Julkinen hallinto voisi kannustaa luomaan pyorapalveluita esimerkiksi tuke-
malla verotusta.

- Pyorailyyn liittyen tulisi kehittda kaupunkipyorajarjestelmia, pysakointia, vay-
lia ja reittien ohjausta.

- Pyorapalveluja esimerkiksi opiskelijakorttiin sisaltyvana etuna.

Datan hyédyntaminen

- Seka viranomaisten etta kayttajien tietoa on kerattava, avattava ja jaettava
avointen rajapintojen kautta. Avatun tai joukkoistamalla keratyn datan paalle
voidaan luoda kaupallisia palveluita.

- Viranomaiset keraavat liikennevirtatietoja ja dataa pyoratieverkostosta. Fyy-
sisten olosuhteiden dataa eli tieto tien pinnoista ja aurauksen tilasta kertyy
kaupunkien kunnossapitotoiminnoista. (Vaylien) ylldpito ja siihen liittyva tie-
to on pyorailyn kannalta tarkea osa palvelukokonaisuutta.

- Alyliikenteen direktiivin puitteissa kehitetddn maiden vilista tiedonvaihtoa
kuten aikataulujen yhteensopivuutta. Téama olisi myos kevyen liikenteen asia.
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6 Johtopaadtodkset ja toimenpide-ehdotukset

6.1 Johtopaatokset

Tassa selvityksessa on tarkasteltu pyorailyd osana palveluistuvaa liikennejarjestel-
maa niin kansallisesti kuin kansainvalisestikin. Lahestymisnaktkulmana on ollut
MaaS jarjestelméana, joka mahdollistaa reaaliaikaisen henkildkohtaisen palvelumallin,
joka integroi kaikki eri lilkkkumisen muodot ja tarjoaa kayttajalleen parhaan mahdolli-
sen matkustuskokonaisuuden paikasta A paikkaan B.

Aluksi kasiteltiin lahtokohtia pyorailyn liikkkumispalveluille kuvaamalla pyorailyn ky-
syntatekijoitd ja tarkastelemalla pyorailyn asemaa joukkoliikenteen matkaketjujen
osana (luku 2). Pyordilyn Maas-ekosysteemia ja pyorailyyn liittyvien MaaS-
palveluiden vaiheittaista kehittymista seka yhtena esimerkkina nykyaikaisia kaupun-
kipyorajarjestelmia kasiteltiin luvussa 3. Keskeinen osa selvitysta olivat nelja ulko-
maista case-tarkastelua pyorailyn palveluista (luku 4). Luvussa 5 kuvattiin pyoralii-
kenteen ja pyorailyn palvelujen nykytilaa Suomessa lahtdkohdaksi tassa luvussa esi-
tettaville johtopaatoksille ja toimenpide-ehdotuksille.

Pyorailyn MaaS-palvelujen kehittymisen edellytyksenad on, ettd infrastruktuuri niin
pyorailyn fyysisten olosuhteiden kuin pyodrailyyn liittyvien palvelujen tietoliikenteen-
kin osalta on kunnossa. Lisdksi MaaS-palveluhin patevat samat lainalaisuudet kuin
muihinkin kuluttajapalveluhin: niita voi kehittya vain sinne, missa palveluille on vaes-
tomaaran puolesta riittdavaa kysyntaa. Matkaketjujen nakokulmasta tarkasteltuna
pyora-Maas-palvelut ovat kytkettavissa multimodaaliseen matkaketjuun vain siell3,
missa joukkoliikennetta on tarjolla. Naista syista johtuen tamén selvityksen toimen-
pide-esitykset kohdistuvat ensisijaisesti kaupunkiseuduille ja taajamiin.

Pyoraily on monessakin mielessé olosuhdekriittinen lilkkumismuoto. Pyorailyn infra-
struktuurin tulee olla verkostojen jatkuvuuden lisdksi kunnossa muun muassa pyora-
pysakdinnin osalta, ja infran tulee olla hoidettu ympérivuotisesti. Pyoraliikenteen
lisdantyminen edellyttéda myos, etta pyorailyn liilkkumisymparistd koetaan turvallisek-
si. Py6rdilyn MaaS-palvelujen kehittyminen edellyttda toimintavarmoja tietoliiken-
neyhteyksia ja laitteita seka tietosisaltdjen reaaliaikaisuutta. Nama kehittyvat jatku-
vasti digitalisoitumisen my6ta ja siten omalta osaltaan edistdavat myos pyorailyn Lliik-
kumispalvelujen kehittymista. Tietojen avautuminen ja niiden reaaliaikainen uuden-
lainen yhdistaminen mahdollistavat myds markkinaehtoisten pyorailyyn liittyvien
palvelujen syntymisen.

Keskeinen havainto on, etta pyordilyyn liittyvat MaaS-palvelut eivat ainakaan pysyvi-
na kehity harppauksenomaisesti, vaan perusedellytysten ollessa kunnossa kehittyvat
vahitellen vaiheittain. Parantuva tarjonta lisaa kysyntaa, mika puolestaan lisaa tarjon-
taa. Kansainviélisia kokemuksia Suomeen sovellettaessa on erityispiirteind otettava
huomioon vuodenaikojen vaihtelu, alueelliset erot maan eri osien valilla seka kaupun-
kiseutujen, kaupunkien ja taajamien erilaisuus. Joukkoliikenteen tarjonta ja palvelu-
taso taajamamaisten alueiden eri osissa vaikuttaa erittain merkittavasti siihen, onko
pyoraily multimodaalisen matkaketjun osa. Jos matkaketjussa on kdytettavissa yksi-
kin raideliikenteen kulkutapa, se lisaa erilaisten pyorailyn MaaS-palvelujen kysyntaa.
Aivan oma kysymyksensa on, millaiset Suomen laajojen haja-asutusalueiden kehitty-
neet pyorailyn MaaS-palvelut voivat olla.
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Suomalaisissa taajamissakin on vield paljon parannettavaa pyoraliikenteen yleisissa
olosuhteissa. Nain ollen perusta pyorailyn MaaS-palveluille ei ole kunnossa. Verkol-
listen ja muun muassa lilkkumisturvallisuuteen liittyvien puutteiden liséksi erityisesti
matkaketjun solmupisteet — esimerkkina pyorapysakdinti — ovat kehittymattomia, ja
varsinkin talviaikaisessa hoidossa on parantamisen varaa. Pyorailyn yleisten olosuh-
teiden parantaminen seka pyoréliikenteen sisallyttaminen kaikkeen liikkumis- ja
maankayton suunnitteluun ovat perusedellytyksia sille, etta pyorailyn MaaS-palvelut
kehittyvat. Kehittamistoimenpiteet kannattaa ensi vaiheessa kohdistaa tukemaan
taajamien joukkoliikennettd ja synnyttamaan toimivia ja palvelevia multimodaaleja
matkaketjuja. Pyorailyn MaaS-palvelujen karkitoimenpiteilld on kyettava synnytta-
maan toiminnallisesti ja taloudellisesti houkuttelevia lisdarvoja, joilla pyo6raily on Li-
sadntyvasti vahintdankin matkaketjun osa.

Kansainvalisten kokemusten valossa julkisen sektorin toimijoiden rooli on tarkeé pyo-
railyn palveluistumisen edistéamisessa. Aktivointiin ja pyorailyolosuhteiden kehitta-
miseen on kaytettdvissd moninainen keinovalikoima. Kayttdjalahtoisyys, kumppa-
nuudet ja yhdessa kehittaminen ovat erityisen tarkeita niin suunnittelussa, kokeiluis-
sa kuin kaytannon toteutuksessa. On myos tarkeaa pystya tunnistamaan tapauskoh-
taisesti ratkaistavat tarpeet. Julkisen sektorin mukana olo pyoradilyn edistamisessa
pohjautuu erilaisten yhteiskunnallisten hyotyjen saavuttamiselle. Nama hyodyt Liitty-
vat henkiléautoliikenteen ja sen edellyttaméan infrastruktuurin vahenevaan tarpee-
seen, terveyteen ja ymparistoon. Julkishallinnon keskeista roolia ei siten voi perustel-
la yksinomaan taloudellisilla syilla. Kansainvaliset esimerkkitapaukset ja muutkin ul-
komaiset kokemukset osoittavat, etta erityisen suuria haasteita ovat tuottaneet palve-
lujen rahoituspohja ja kannattavuus seka onnistuneidenkin kokeilujen vakiinnuttami-
nen pysyviksi palveluiksi. Keskeiset nostot kansainvalisista esimerkeistd on laajem-
min kuvattu luvussa 4.5.

6.2 Toimenpide-ehdotukset

Seuraavassa on esitetty toimenpiteita, joiden toteuttamisella saadaan edistettya pyo6-
railyn MaaS-edellytyksia. Vaikka toimenpiteet on téssa kuvattu erillising, hyodyllisin-
ta on edistaa niitda samanaikaisesti. Ehdotetut toimenpiteet tukevat toinen toisiaan ja
mahdollistavat yhdessa suotuisan MaaS-ympériston saavuttamisen; ne ovat siten
rinnakkain toteutettuna enemmaén kun osiensa summa.

e Pyorailyn siirtdaminen MaaS-aikakaudelle edellyttda panostusta yleisten pyo-
réilyolosuhteiden kehittamiseen. Olosuhteet tulee ndhda paitsi pyorailyn
mahdollistavana, myds pyoradilyyn houkuttelevana tekijana. Hyvat pyoraily-
olosuhteet mahdollistavat nain pyorailyn suosion ja sité kautta tulevien liik-
kumispalveluiden kysynnan.

e Suomalaisten kaupunkien ja kaupunkiseutujen pydrailyoloissa on eroja, mut-
ta yleisesti ottaen infrastruktuurissa on paljon parantamisen varaa. Pyoralii-
kennetta ei ole ajateltu osana muuta likkenneverkkoa vaan pikemmin sen si-
vutuotteena. Suurimmat puutteet liittyvat reittien epdjatkuvuuteen ja alhai-
seen laatutasoon, joka on pitkalti seurausta pyorailyn ja jalankulun syste-
maattisesta sekoittamisesta. Infrastruktuurin suunnittelussa tulee jatkossa
kasitella pyoraliikennetta sen omista tarpeista kasin, ja sitéd kautta nostaa inf-
ran laatua. Erillisten pyoéraliikennejarjestelyiden ohella on myds tarkeaa hyo-
dyntaa liikenteen rauhoittamisen keinoja.
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Ympérivuotisessa pyordilyssa on varsinkin etelédn kaupungeissa merkittava
kasvupotentiaali. Tasta nakokulmasta infrastruktuurin yllapito ja talvihoidon
laatu edellyttaa kasvavaa panostusta.

MaaS-ajattelun keskitssa olevan multimodaalin lilkkumisen kannalta suun-
nittelussa on huomioitava tarve kehittaa pyorailyverkon kytkentaa joukko-
lilkenneverkkoihin. Huomiota on kiinnitettava pyoraily- ja joukkoliikenneverk-
kojen valisiin noodeihin ja terminaaleihin, joissa on tarpeen siirtya mahdolli-
simman saumattomasti kulkumuodosta toiseen. Téama edellyttad pyora-
pysakointijarjestelyjen maaran ja laadun kehittamista.

Nopeana ja joustavana liityntamuotona polkupyora sailyttéanee kavelyn ohella
jatkossakin asemansa multimodaalien matkaketjujen alkupaassa. Siksi mul-
timodaali reittiopas tulee nahda palveluna, joka kytkee kayttdjien polkupyorat
ja niihin rinnastettavat kevytajoneuvot tulevaisuuden palvelulahtdiseen Lii-
kennejarjestelmaan. Multimodaali reittiopas onkin yksi MaaS:in tarkeimmista
osatekijoista. Reittioppaan tulisi sisaltaa kaikki lilkkkumismuodot, ja sen tulisi
olla koko maan kattava yhtenainen jarjestelma. Jarjestelman tulisi olla myos
yksilditavissa seka pohjautua avoimeen dataan. Myds yhtendinen lippupalve-
lu toimisi ideaalitilanteessa kytkettyna kansalliseen multimodaaliin reittiop-
paaseen. Kayttdjan kannalta optimaalinen lippujarjestelma mahdollistaisi eri
kulkumuotojen kdytosta koituvien kustannuksien maksamisen kootusti ja
helposti, esimerkkind mahdollinen lisémaksu pyoran kuljettamiseta junassa
ja itse junalippu.

Pyordilyn maksimaalisen multimodaalin kayttoasteen saavuttamiseksi on
valttamatonta parantaa joukkoliikenteen ja pyoran yhteiskayttoa. Polkupyo-
ran roll-on-roll-off tulisi mahdollistaa mahdollisimman laajasti, jotta kaytto-
mukavuus olisi maksimaalinen. Nykyiselldan esimerkiksi HSL-alueella on
mahdollista kuljettaa py6raa junissa ruuhka-aikojen ulkopuolella, mutta ih-
misilléd on usein tarve litkkua juurikin ruuhka-aikana. Taittopyorien yleistymi-
nen voisi muodostua yhdeksi ratkaisuksi, mutta pidempien liityntamatkojen
pyoraileminen taittopyorallda on melko hankalaa. Olisikin perusteltua kokeilla
esimerkiksi busseihin asenettavien pyoratelineiden avulla pyoréilyn ja julki-
sen litkenteen saumattomampaa yhteiskayttoa. Kokeilut voitaisiin toteuttaa
haja-asutusseuduilla, missa liityntamatkat busseihin ovat pidempia eika kau-
punkipyorajarjestelmien toteuttaminen valttamatta ole mahdollista.

Kaupunkipyorajarjestelmien kehittaminen etenkin sellaisilla seuduilla, joilla
saavutetaan riittavan suuret kayttadjamaarat, edistdisi pyorailyn ja joukko-
lilkenteen yhteiskayton potentiaalia. Kaupunkipyotrajarjestelmia kehitettaes-
sa on muistettava huomioida niiden kayttdtarkoitus seka kayttotarpeet. Kau-
punkipyorien pitdisi palvella ensisijaisesti multimodaalia liikkumista eika
toimia turistien vuokrapyorina. Turisteille suunnattuja pidempikestoisia
vuokrapyorapalveluita tulisi taten myos kehittaa kaupunkipydrien rinnalla.

Kaikkien yllamainittujen toimenpiteiden yhteistuloksena olisi pydrdilyn laadukas
MaaS-tomintaymparisté. Infrastruktuuri mahdollistaisi mukavan ja sujuvan pyorailyn.
Multimodaali reittiopas yhdistdisi eri kulkumuodot toisiinsa, jolloin olisi myos tar-
keda, ettd kaupunkipyorajarjestelmat ja roll-on-roll-off palvelut toimisivat saumat-
tomasti yhteen julkisen liikenteen kanssa. Toimenpiteiden toteuttaminen tulisi tapah-
tua yhtenaisesti mutta silti vaiheittain. Talléin voidaan myos kehittaa palveluita nii-
den edetessa ja oppia mahdollisista virheista.
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