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Tiivistelma

Tyon tavoitteena oli kartoittaa maailmalla ja Suomessa kayttssa olevien kaupunkipyérajarjes-
telmien toimintamalleja sekd niiden toteuttamismahdollisuuksia suomalaisittain suurissa kau-
pungeissa. Kohdekaupunkeina olivat Tampere, Oulu, Jyvaskyla ja Lahti, mutta tydssa esiin tul-
leet ratkaisut ovat hyddynnettdvissa myos muissa suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa. Ta-
voitteena oli ensisijaisesti tutkia modernin kokonaisvaltaisen kaupunkipydrékonseptin potenti-
aalia ja vaikuttavuutta seka kaupunkien ja muiden toimijoiden roolia jarjestelman toteuttami-
sessa ja operoinnissa. Tydssa tutkittiin myds mahdollisia hy6tyja ja synergioita tilanteessa, jossa
yhdenmukainen kaupunkipyérajarjestelma otettaisiin kayttéon useammassa kuin yhdessa kau-
pungissa. Vaihtoehtona kokonaisvaltaiselle kaupunkipyorajarjestelmalle tydssa tuotiin esille ke-
vyempien eli ns. yhteiséllisten jarjestelmien kayttéonottaminen. Tavoitteena oli tuoda paatok-
senteon taustalle riittavasti tietoja erilaisista kaupunkipyorajarjestelmistd ja niiden vaikutuk-
sista.

Maailmalla on monenlaisia kaupunkipyo6rajarjestelmia, jotka eroavat toisistaan toimintamallin,
toimijoiden, varustelun ja erilaisten ominaispiirteiden osalta. Tassa tytssa kaupunkipyora-
jarjestelméat on jaettu kokonaisvaltaisiin ja kevyisiin eli ns. yhteiséllisiin kaupunkipyora-
jarjestelmiin. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman keskeisia ominaisuuksia ovat
helppokayttoisyys, palvelutason jatkuva yllapito ja seuraaminen, teknologisten ominaisuuksien
kytkeminen jarjestelmaan seka jarjestelman hyva integraatio joukkoliikenteeseen mahdollistaen
sujuvien matkaketjujen muodostumisen. Jarjestelma@ kannustaa lyhyisiin kayttdaikoihin
kerrallaan, jolloin pyorat pysyvat liikkeessa ja laadukkaan palvelutason yllapito helpottuu, kun
pyorid on aina todennakdisemmin tarjolla. Yhteisolliset kaupunkipydrajarjestelmat pohjautuvat
alykkaisiin lukkojarjestelmiin mahdollistaen pydrén jakamisen usean kayttdjan kesken.
Yhteisollinen kaupunkipydrajarjestelma on kaytdannossa pyodrien vuokrausjarjestelma, joka
perustuu pitkalti jakamistalouden ideaan. Kokonaisvaltaisen ja yhteisollisen kaupunkipyora-
jarjestelman merkittévin ero lienee siing, ettd ilman asemaverkkoa toimiessaan jalkimmainen
tukee pitempiaikaisempaa lainaamista tarvitsevia turisteja tai kaupungissa vierailevia
henkildita. Yhteiséllinen kaupunkipyorajarjestelma ei sovellu parhaalla mahdollisella tavalla
kulkemiseen pisteestd A pisteeseen B, koska ainakin osa systeemeista vaatii pyordn
palauttamista lainauspaikkaan. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajadrjestelman kayttdjaryhma on
yhteisollista jarjestelmaa laajempi muodostuen yleensa toiminta-alueen asukkaista seka
alueella tyossakavijoista ja opiskelijoista, joskin myo6s vierailijoilla on jarjestelmdssa rooli.
Kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma tarjoaa yhteisollisté jarjestelmaa paremman
mahdollisuuden ratkaista joukkoliikenteen viimeisen kilometrin ongelman tai tehda tydpaivan
aikana lyhyt tydasiointimatka. Kokonaisvaltaisella kaupunkipyé6rajarjestelmallda on enemman
kayttajia. Toisaalta yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma toimii hyvin my6s pienemmassa
mittakaavassa.

Kaupunkipyorajarjestelma on ensisijaisesti palvelu, erityisesti silloin kun kyse on kokonais-
valtaisesta jarjestelmasta. Jos pyorailyn kulkutapaosuuden kasvu on kaupunkipydrajarjestelman
toteuttamisen keskeisin peruste, niin tavoitteen saavuttamiseksi 6ytyy kustannustehokkaam-
piakin keinoja. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman toteuttamisella on kuitenkin
paljon positiivisia vaikutuksia, joista erikseen mainittakoon pyoérailyn pienoisen kulkumuoto-
osuuden nousun ohella kaupunkien liikennestrategioiden ja liikennejarjestelmien tavoitteiden
toteutuminen, ratkaisu joukkoliikenteen viimeisen kilometrin ongelmaan, kaupungin ja
erityisesti sen keskustan vetovoimaisuuden kasvaminen seka keskustassa ja sen vierialueilla
olevien palveluiden, tyo- ja opiskelupaikkojen ja muiden toimintojen saavutettavuuden



paraneminen. Kaupunkipyorajarjestelmalla on positiivinen vaikutus kaupungin brandiin, elin-
keinoelamaan ja turismiin seka joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin. Yhteiséllisen kaupunki-
pyorajarjestelman positiiviset vaikutukset ovat suppeamman kayttajaryhman ja vahdisemman
kayttajamaaran vuoksi kokonaisvaltaista jarjestelmaa pienempia.

Kokonaisvaltainen kaupunkipyérdjarjestelma on verrattain kallis ja kaupunkia pitkdaikaiseen
sopimukseen sitova. Kaupungin kyky ottaa vastaan jarjestelmén tarjoamat positiiviset
vaikutukset tulee analysoida tarkasti. Onnistuessaan kaupungin asukkaat, media, elinkeino-
eldma ja yleinen ilmapiiri puhuvat jérjestelman puolesta, mutta jos pydrien kaytto jaa vahaiseksi,
voi yleisessa keskustelussa nousta esille jarjestelmdn mielekkyys. "Puolivillaista kokonais-
valtaista kaupunkipydrajarjestelmaa” ei kannata toteuttaa. Jos kaupunkipydrajarjestelma ei ole
kaynnistdmisvaiheessa riittavan laadukas, voi sen toiminnasta syntya niin paljon negatiivista
palautetta, ettd se on este jatkossa toimivan jarjestelméan syntymiselle. Jos kayttajien luottamus
jo ensivaiheessa menetetdan, sitéd on vaikea ansaita myéhemmin takaisin.

Kaupunkikohtaiset ratkaisut

Kohdekaupungeista Tampereella monet seikat, kuten riittdvan suuri toiminta-alue, sekoittunut
kaupunkirakenne, korkeatasoinen ja kehittyva joukkoliikenne sekd monipuolinen kayttdjaryhma,
tukevat kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman onnistumista. Myos muissa kohdekau-
pungeissa loytyy paljon jarjestelmaa tukevia piirteitd, mutta riski pyorien jaamisesta vajaakay-
tolle on Tamperetta suurempi. Ouluun ja Jyvaskylaan kuitenkin esitetdadan Tampereen tapaan
joukkoliikenteen maksujarjestelmien kanssa yhteensopivan kokonaisvaltaisen kaupunkipyora-
jarjestelman toteuttamista. Esitykselld halutaan tukea liikennejarjestelman kehittamisen tavoit-
teita, tarjota liséa mahdollisuuksia liikkua viisaasti seka lisata kaupungin vetovoimaisuutta ja
bréndia. Lahdessa kokonaisvaltaisen kaupunkipy6ran luonnollinen toiminta-alue ja mékinen
maasto eivat riittavasti tue kaupunkipyorille parhaiten soveltuvien 0,5-3,0 km matkojen muo-
dostumista. Alkuvaiheessa Lahteen esitetdan mittasuhteiltaan pienemman yhteiséllisen kau-
punkipydrajarjestelmén toteuttamista. Kaupungin tavoite on kuitenkin toteuttaa ajan kuluessa
kokonaisvaltainen kaupunkipyo6rajarjestelma edellyttéen, etta jarjestelma alkaa muissa suoma-
laisissa suurissa kaupungeissa padkaupunkiseudun ulkopuolella toimia hyvin.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyordjarjestelman karkean nettokustannusten suuruusluokan
arvioidaan Tampereella ja Oulussa olevan 500 pyoran jarjestelmassa 10 vuoden sopimuskauden
aikana noin 5 M€ eli vuositasolla noin 500 000 €/v. Vastaavasti Jyvaskyldssa 300 pyoran
jarjestelmén karkean nettokustannusten suuruusluokan arvioidaan olevan noin miljoona euroa
vahemman eli vuositasolla noin 400 000 €/v.

Yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman kustannusrakenne riippuu valitusta jarjestelmasta ja
siitd paljonko kaupunki ottaa itselleen tehtavid. Kustannusten kannalta ratkaisevaa on myos,
sisallytetdanko jarjestelmadn mukaan asemat, jotka lisdavat merkittavasti vuosittaisia
operointi- ja ylldpitokustannuksia. Yleensa yhteisollisisséa kaupunkipydrajarjestelmissa ei ole
ainakaan toistaiseksi ollut asemia. Ilman asemia toimivan yhteiséllisen kaupunkipyora-
jarjestelméan kustannukset voivat alimmillaan olla muutamia kymmenid tuhansia euroja
vuodessa. Jos yhteisélliseen kaupunkipyorajarjestelmaan kytketaan mukaan asemat ja hyvalla
palvelutasolla varustettu operointi, niin tama lahestyy kustannuksiltaan ja toimintamalliltaan
kokonaisvaltaista kaupunkipyorajarjestelmaa.



Reijo Vaarala och Kirsi Oversti: Verksamhetsmodell for stadscyklar och méjligheterna att
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Trafikverket, trafik och markanvéandning. Helsingfors 2017. Trafikverkets undersdkningar och
utredningar 12/2017. 87 sidor och 4 bilagor. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-
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Sammanfattning

Syftet med undersdkningen var att kartlagga de system for stadscyklar som anvands i Finland
och ute i varlden och vilka mojligheter det finns att tilldmpa dem i stora finska stader. Staderna
som valdes var Tammerfors, Uledborg, Jyvaskyla och Lahtis, men de l6sningar som hittades kan
utnyttjas ocksa i andra stora och medelstora stader. Malet var i forsta hand att understka
potentialen for och effekterna av ett modernt, dvergripande stadscykelkoncept samt vilken roll
staderna och andra aktérer har i genomférandet och den operativa driften. Man undersokte ocksa
eventuella fordelar och synergier med att ta i bruk ett enhetligt stadscykelsystem i flera &n en
stad. Som ett alternativ till ett 6vergripande stadscykelsystem lyfte man fram méjligheten att ta
i bruk lattare s.k. kollektiva system. Malet var att fa fram tillrackligt med information om olika
system for stadscyklar och deras effekter med tanke pa beslutsfattandet.

Det finns manga olika slags stadscykelsystem runt omi vérlden, som avviker fran varandraifraga
om verksamhetsmodellen, aktérerna, utrustningen och andra sérdrag. I den har undersdkningen
har stadscykelsystemen indelats i 6évergripande och latta s.k. kollektiva system. Det viktiga for
ett Overgripande stadscykelsystem ar att det &r latt att anvénda, att servicenivan fortsattningsvis
bevaras och foljs upp, att tekniska egenskaper kopplas till systemet och att systemet latt kan
integreras med kollektivtrafiken och saledes mojliggéra uppkomsten av smidiga resekedjor.
Systemet uppmuntrar till korta anvandningstider, varvid cyklarna halls i rorelse och det ar lattare
att uppratthalla en hdgklassig serviceniva nar cyklar alltid sannolikare finns att tillga. De
kollektiva systemen for stadscyklar baserar sig pa intelligenta las, vilket gor det mojligt for
manga att anvdnda samma cykel. Det kollektiva systemet ar i praktiken ett hyrsystem fér cyklar
som langt grundar sig pa idén om delningsekonomi. Den storsta skillnaden mellan ett
overgripande och ett kollektivt system f6r stadscyklar torde vara att det senare fungerar utan ett
stationsnatverk och stéder darfor battre de behov som turister och andra besékare som behdver
lana en cykel for en langre tid har. Det kollektiva systemet for stadscyklar ar inte bast lampat for
att ta sig fran punkt A till punkt B, eftersom atminstone en del av systemen fordrar att cykeln
aterldmnas till samma plats som man tagit den fran. Det 6vergripande stadscykelsystemets
anvandargrupp ar mera omfattande an det kollektiva systemets, och bestar vanligen av saval
omradets invanare som arbetstagare och studerande, men ocksa besdkare har en funktion i
systemet. Det Overgripande stadscykelsystemet ger battre mojligheter an det kollektiva
systemet att [6sa problemet med den sista kilometern inom kollektivtrafiken eller att gora korta
resor under dagen for att utratta drenden. Det dvergripande systemet har flera anvandare. A
andra sidan fungerar det kollektiva systemet bra ocksa i mindre skala.

Stadscykelsystemet dr i forsta hand en tjanst, sarskilt i det évergripande systemet. Om en 6kning
av fardsattsandelen fér cykling ar ett centralt motiv fér stadscykelsystemet sa finns det mera
kostnadseffektiva satt fér att uppna malet. Det 6vergripande stadscykelsystemet har manga
positiva effekter, av vilka man utdver den lilla 6kningen av fardsattsandelen fér cykling kan
ndamna forverkligandet av malen i stadernas trafikstrategier och trafiksystem, l6sningen pa
problemet med den sista kilometern inom kollektivtrafiken, stadens och sérskilt dess centrums
okade dragningskraft samt battre tillgénglighet till tjansterna, arbets- och studieplatserna samt
andra funktioner i centrum och dess naromraden.

Stadscykelsystemet har en positiv inverkan pa stadens image, naringslivet och turismen samt
kollektivtrafikens verksamhetsférutsattningar. De positiva effekterna av det kollektiva systemet
ar mindre an av det dvergripande stadscykelsystemet pa grund av den mera begransade
anvandargruppen och farre antal anvandare.



Det Overgripande stadscykelsystemet &r relativt dyrt och binder staden till ett langt avtal.
Stadens formaga att utnyttja de positiva effekterna av systemet ska analyseras noggrant. Om
systemet lyckas talar stadens invanare, media, naringslivet och den allménna atmosfaren for det,
men om cyklarna bara anvéands i liten utstrdckning kan den allménna diskussionen gélla hur
meningsfullt systemet ar. Det (6nar sig inte att genomféra "ett halvdant o6vergripande
stadscykelsystem". Om stadscykelsystemet inte &r tillrackligt hogklassigt genast fran bérjan kan
det leda till s& mycket negativ respons, att det utgor ett hinder fér att man senare ska kunna
skapa ett fungerande system. Om man forlorar anvandarnas fortroende genast i bérjan, kan det
vara svart att bygga upp det pa nytt igen.

Losningar i respektive stad

Av de aktuella staderna ar det manga faktorer i Tammerfors som stéder ett lyckat 6vergripande
stadscykelsystem. Omradet ar tillrackligt stort, stadsstrukturen &r blandad, dér finns en
hdgklassig kollektivtrafik som utvecklas hela tiden och en mangsidig anvéndargrupp. Ocksa i de
andra staderna finns det manga drag som stéder systemet, men risken fér att cyklarna inte
anvands i tillrackligt stor utstréackning ar stérre an i Tammerfors. I Uledborg och Jyvaskyla
planerar man i likhet med Tammerfors ett 6vergripande stadscykelsystem som &r férenligt med
betalningssystemen inom kollektivtrafiken. Med detta vill man stéda malen fér utveckling av
trafiksystemet, erbjuda méjligheter till smart mobilitet samt 6ka stadens dragningskraft och
image. I Lahtis stoder det naturliga omradet for ett 6vergripande stadscykelsystem och den
kuperade terrangen inte i tillracklig grad uppkomsten av 0,5-3,0 km langa resor, som bast [ampar
sig for stadscyklar. Till en borjan féreslas att man i Lahtis genomfor ett smaskaligare kollektivt
system for stadscyklar. Staden har anda som mal att sa smaningom inféra ett évergripande
stadscykelsystem forutsatt att systemet borjar fungera val i andra stora stader i Finland utanfor
huvudstadsregionen.

En grov uppskattning av nettokostnaderna for ett dvergripande stadscykelsystem berdknas i
Tammerfors och Uleaborg uppga till cirka 5 miljoner euro om antalet cyklar & 500 och
avtalsperioden ar 10 ar, det vill séga cirka 500 000 euro per ar. Pa motsvarande satt ar
nettokostnaderna i Jyvaskyla grovt uppskattat en miljon euro ldgre om antalet cyklar &r 300,
saledes cirka 400 000 euro per ar.

Kostnadsstrukturen fér det kollektiva systemet beror pa det valda systemet och pa hur mycket
staden atar sig att skota. Avgorande for kostnadernas del &r ocksa huruvida man kommer att
innefatta stationer i systemet, eftersom de héjer de arliga operativa kostnaderna och
underhallskostnaderna. Det har atminstone inte tillsvidare ingatt nagra stationer i de kollektiva
systemen. Kostnaderna for ett fungerande kollektivt system fér stadscyklar kan utan stationer
vara som lagst nagra tiotusen euro per ar. Om man i det kollektiva systemet innefattar stationer
och en operativ drift med hoég serviceniva, kommer det i frdga om kostnaderna och
verksamhetsmodellen att ndrma sig det 6vergripande stadscykelsystemet.



Reijo Vaarala and Kirsi Oversti: Bicycle-sharing scheme and implementation opportunities in
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and 4 appendices. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-317-368-2.

Summary

This study examines the bicycle-sharing systems used in Finland and globally, and the
opportunities for implementing these in large cities in Finland. The study examined the cities of
Tampere, Oulu, Jyvaskyla and Lahti, but the presented solutions can also be implemented in
other large and medium-sized cities. The primary goal was to examine the potential and impact
of a comprehensive bicycle-sharing concept, as well as the role of other actors in the
implementation and operation of the system. This study also examines the potential benefits and
synergy effects achieved when introducing an interoperable system in more than one city. As an
alternative to the comprehensive bicycle-sharing system, this study also presents more localised
systems, such as community bike programmes, with the purpose of supplying adequate
information to support decision-making on different bicycle-sharing systems and their impact.

There are various types of bicycle-sharing systems in the world, which differ in terms of operating
model, actors, equipment and divergent characteristics. In this study, bicycle-sharing systems
have been divided into two categories: comprehensive and localised, i.e. community bike
programmes. The key characteristics of the comprehensive bicycle-sharing system are that it is
easy to use, the service level is continually maintained and monitored, it is possible to connect
technological properties to the system, and the system can be successfully integrated into public
transport, which consequently enables smooth travel chains. The system supports short rides,
where the bikes are kept rolling, and it is easier to maintain a high service level, as the number
of available bikes is likely to be higher. Community bicycle-sharing systems are based on smart
locking systems enabling the bikes to be shared by several users. In practice, the community
bicycle-sharing system is a bike rental system, which, to a high degree, is based on the idea of
the sharing economy. The most significant difference between the comprehensive and the
community bicycle-sharing system is that since the latter operates without a station network, it
supports tourists or visitors requiring more long-term rentals. The community system is not the
best option for travelling from point A to point B, since at least some of the systems require that
the bike is returned to the place where it was checked out. The users of the comprehensive
system, which in general comprises the citizens in the operating range, as well as the people
working and studying in the area, form a larger group than the community system, even though
visitors also have a role in the system. The comprehensive system offers a better solution than
the community system for the “last mile problem” of public transport and for running short work-
related errands during the workday. The comprehensive bicycle-sharing system involves more
users. On the other hand, community programmes function well on a smaller scale.

The bicycle-sharing system is primarily a service, especially in regards to the comprehensive
system. If the most important reason for implementing the bicycle-sharing system is to increase
the modal share of cycling, there are more cost-efficient methods. However, there are various
positive effects of implementing a comprehensive bicycle-sharing system. In addition to the
small increase in the modal share of cycling, the system helps to achieve the goals of the cities’
transport strategies and transport systems. Moreover, it presents a solution to the “last mile
problem” of public transport; makes the city, and especially the services, in and near the city
centre more attractive; and the places for work, study and other activities more easily accessible.
The bicycle-sharing system has a positive impact on the city brand, business life and tourism
and on the operating conditions of public transport. The positive effects of the community
bicycle-sharing system are fewer, since the user group and user frequency is smaller than with
the comprehensive system.



The comprehensive bicycle-sharing system is relatively expensive and binds the city to a long-
term agreement. The city's ability to utilise the positive effects provided by the system should be
thoroughly analysed. If the system is successful, citizens, media, business life and the general
atmosphere will speak in favour of the system, whereas if the bikes are only used infrequently,
there may be discussions on the necessity of the system. There is no point in implementing a
"half-baked comprehensive bicycle-sharing system". If the quality of the bicycle-sharing system
is inadequate as early as in the start-up phase, the negative feedback that may result from the
operations could possibly hamper the introduction of a well-functioning system in the future. If
users lose trust in the system in the beginning stages, it is difficult to rebuild.

City-specific solutions

Many factors in one of the selected cities, Tampere, including its sufficiently wide operating
range, its mixed-use urban structure, its high-standard and developing public transport and its
versatile user group, contributes to successful implementation of the comprehensive bicycle-
sharing system. The other selected cities also possess many factors supporting the system, but
in these cities, the risk of underutilisation is greater than in Tampere. However, the cities of Oulu
and Jyvaskyld have followed Tampere’'s example in proposing the implementation of a
comprehensive bicycle-sharing system, which is interoperable with the public transport charging
system. The aims of this proposal are to support the development goals set for the transport
system, offer better opportunities for smart mobility and improve the city’s attraction and brand.
In Lahti, the natural operating range and the hilly terrain would not sufficiently support the
formation of the 0.5-3.0 km routes best suitable for city biking. In the initial stage, it was
proposed that a community bicycle-sharing system could be introduced on a smaller scale.
However, the city aims to implement a comprehensive bicycle-sharing system at some point,
providing that the system is implemented successfully in the other large cities outside the
Helsinki metropolitan area.

The net costs of the comprehensive bicycle-sharing systems in Tampere and Oulu, involving 500
bikes over a 10-year contract period, would roughly amount to about 5 million euros, or 500,000
€/year. Correspondingly in Jyvaskyld, the net costs of the 300-bike system are roughly estimated
to be about one million euros less, or about 400,000 €/year.

The cost structure of the community bicycle-sharing system depends on which system is
selected and on the share of tasks performed by the city. Another factor affecting the costs is
whether stations, which significantly increase the annual operational and maintenance costs, are
included in the system. So far, stations have not been included in the community bicycle-sharing
systems. The costs of community systems operated without stations can be as low as a few tens
of thousands of euros a year. If stations and operations providing a high level of service are
connected to the community bicycle-sharing system, it will be more similar to the comprehensive
bicycle-sharing system in terms of both costs and operating model.



Esipuhe

Kaupunkipyéran toimintamalli ja toteuttamismahdollisuudet suomalaisittain suurissa kau-
pungeissa on yksi Liikenneviraston liikkumisen ohjauksen valtionavustusta vuonna 2016
saanut hanke. Lisdksi hankkeen rahoittajina ja osallisina ovat toimineet Tampereen, Oulun,
Jyvaskylén ja Lahden kaupungit. Selvitys kdynnistettiin maaliskuussa 2016 ja se valmistui
tammikuussa 2017.

Kaupunkipydrat nousevat esille kaikkien hankkeessa mukana olleiden kaupunkien liikenne-
strategioissa tai liikennejarjestelmasuunnitelmissa. Kaupunkipydrat nousevat esille myos
monen muun kaupungin strategisessa suunnittelussa. Kaupunkipydrajarjestelmista,
erityisesti moderneista jarjestelmista, on erittain vahan kokemusta Suomessa. Tasta syysta
tassa tyossa on tehty kansainvalinen kartoitus kaupunkipyorajarjestelmien taustoista,
toimintamalleista, suoritteista, vaikutuksista ja kayttajaryhmista. Kaupunkipyora-
jarjestelmia on tarkastelu 36 eri kohteessa yhteensa 18 eri maassa. Tarkastelut tehtiin
Internetin sekd osin haastattelujen ja kyselyiden avulla. Paljolti tarkastelujen seka The
Bike-Share Planning Guide -oppaan perusteella hankkeen rahoittajakaupunkeihin on
esitetty kaupunkipyodrajarjestelmasta kaupunkikohtaiset ratkaisumallit. Tarkoitus on, etta
kukin kaupunki vie tdman tyodn ja siina esitetyn ratkaisumallin hallinnolliseen kasittelyyn.
Kasittelyssa esitetdgan tehtdvan linjapaatos kaupunkipyorajarjestelmdan mahdollisesta
toteuttamisesta tai sen toteuttamatta jattamisestd seka toteuttamisen kyseen tullessa
paatokset tarvittavista jatkotoimenpiteista.

Hanketta on Oulun kaupungin johdolla ohjannut ohjausryhma, jonka jasenina ovat olleet:

e Jorma Heikkinen, pj., Oulun kaupunki (maalis-joulukuu 2016)
e Harri Vaarala, Oulun kaupunki (tammikuu 2017)

e Timo Seimela, Tampereen kaupunki

e Timo Vuoriainen, Jyvaskylan kaupunki

e Kristiina Kartimo, Lahden kaupunki

e Tytti Viinikainen, Liikennevirasto

o Katja Seimeld, Tampereen kaupunkiseutu

e Matti Hirvonen, Pyorailykuntien verkosto ry.

Ohjausryhmén sihteerind ja selvityksen laatijana on toiminut Ramboll Finland Oy, jossa
tydsta ovat vastanneet Reijo Vaarala, Kirsi Oversti, Erkki Kauppinen ja Eero Kauppinen. Li-
saksi Rambollista ovat tyohon osallistuneet Lauri Vesanen, Pekka Stenman, Minna Nikula
ja Heli Paavola.

Ohjausryhma kokoontui hankkeen aikana nelja kertaa, minka liséksi jokaisessa hankkeessa
mukana olleessa kaupungissa pidettiin kaksi kokousta. Kohdekaupunkien kokouksiin osal-
listui laajasti kaupunkien organisaatioihin kuuluvia henkil®ita. Hanketta esiteltiin 22.3.2016
Litkkumisen ohjauksen valtionavustusten infotilaisuudessa, 28.4.2016 Live-tilaisuudessa ja
1.10.2016 VeloFinland-tapahtumassa. Hanketta on myos tyon aikana kasitelty kohdekau-
punkien medioissa.

Taman raportin lisdksi hankkeessa on tehty kaupunkikohtaiset muistiot, joista kay tarkem-
min selville kaupunkien ratkaisuehdotusten sisalto ja taustat.

Helsingissd maaliskuussa 2017

Liikennevirasto
Liikenne ja maankayttd -osasto
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1 Johdanto

1.1 Kasitteita

Kaupunkipy6ra on yhteiskayttopyora, jonka saa kayttodn maardajaksi maaratylle
alueelle. Toimintaperiaatteesta riippuen pyoran kayttéonottaminen edellyttaa
kayttajan rekisteroitymista kaupunkipyorajarjestelmaan, pyoran lukon avaimen hank-
kimista erikseen maaritetysta paikasta tai pyoran hankkimista niiden sailytyspaikasta.
Moderni kaupunkipyordjarjestelma edellyttda yleensad kayttdjan rekisterditymista
jarjestelman kayttdjaksi, joka tapahtuu esim. tietokoneella, mobiililaitteella tai
maksupaatteella.

Kaupunkipyorajarjestelma koostuu pyorista, asemista, lukitusjarjestelmasts, tieto- ja
informaatiojarjestelmistd seka toimintaa suunnittelevista, yllapitavista ja operoivista
julkisista ja/tai yksityisista tahoista.

Kaupunkipyorajarjestelmastad vastaava taho; toimija, joka tarkkailee jarjestelman
suunnittelua, toteutusta ja operointia.

Operaattori; organisaatio, joka hoitaa kaupunkipyoérajarjestelman pyoérittamiseen liit-
tyvat paivittaiset askareet. Naitd ovat mm. kaupunkipyérien ja asemien yllapito, ylei-
nen siistiminen seka kaupunkipydrien siirrot asemalta toiselle seka usein myds asia-
kaspalvelusta, maksuprosesseista, tietojarjestelmien yllapidosta, markkinoinnista
seka systeemin yleisesta bréandayksesta huolehtiminen.

Kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma; moderni kaupunkipyorajarjestelma,
jonka keskeisia ominaisuuksia ovat helppokayttisyys, palvelutason jatkuva yllapito ja
seuraaminen, teknologisten ominaisuuksien kytkeminen jarjestelmaan seka yleensa
jarjestelman hyva integraatio joukkoliikenteeseen mahdollistaen sujuvien matkaketju-
jen muodostumisen. Kokonaisvaltainen kaupunkipyodrdjarjestelma kannustaa lyhyisiin
kayttoaikoihin kerrallaan.

Kevyt eli ns. yhteisollinen kaupunkipyoéradjarjestelma; kevyet eli ns. yhteisolliset kau-
punkipyorajarjestelmat pohjautuvat alykkaisiin lukkojarjestelmiin mahdollistaen pyo-
ran jakamisen usean kayttajan kesken. Yhteiséllinen kaupunkipydrajarjestelma on kay-
tannossa pyodrien vuokrausjarjestelma, joka perustuu pitkalti jakamistalouden ideaan.

Lainapyora; pyordavuokraamon, hotellin, ty6paikan, koulun, oppilaitoksen tms. maara-
ajaksi tarjoama pyora.

Operaattorimalli; yksityisesti omistettu ja operoitu kaupunkipyorajarjestelma.

Yhdistelmamalli; julkisesti omistettu ja yksityisesti operoitu kaupunkipyorajarjes-
telma.

Kaupunkivetoinen malli; julkisesti omistettu ja operoitu kaupunkipyorajarjestelma.
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1.2 Tyon tavoitteet

Tyon tavoitteena oli kartoittaa maailmalla ja Suomessa kaytossa olevien kaupunkipy6-
rajarjestelmien toimintamalleja seka niiden toteuttamismahdollisuuksia suomalaisit-
tain suurissa kaupungeissa. Kohdekaupunkeina olivat Tampere, Oulu, Jyvaskyla ja
Lahti, mutta tyossa esiin tulleet ratkaisut ovat hyddynnettavissa myds muissa suurissa
ja keskisuurissa kaupungeissa.

Tyon tavoitteena oli ensisijaisesti tutkia modernin kokonaisvaltaisen kaupunkipyora-
konseptin potentiaalia ja vaikuttavuutta seka kaupunkien ja muiden toimijoiden roolia
jarjestelman toteuttamisessa ja operoinnissa. Tydssa tutkittiin myds mahdollisia hy6-
tyja ja synergioita tilanteessa, jossa yhdenmukainen kaupunkipyoérajarjestelma otet-
taisiin kayttoon useammassa kuin yhdessa kaupungissa. Vaihtoehtona kokonaisvaltai-
selle kaupunkipyorajarjestelmalle tydssa tuotiin esille kevyempien jarjestelmien kayt-
téonottaminen. Tassa selvityksessa naista puhuttaessa kaytetaan kasitetta yhteisolli-
nen kaupunkipyorajarjestelma. Sen sijaan pyoralainaamojen tai vastaavien lainapyorat
eroavat kaupunkipyérajarjestelmista erilaisen toteuttamistavan kannalta niin olennai-
sesti, ettei niitad voida laskea kuuluvan varsinaisiin kaupunkipyorajarjestelmiin. Tavoit-
teena oli tuoda paatdksenteon taustalle riittavasti tietoja erilaisista kaupunkipydérajar-
jestelmistd ja niiden vaikutuksista.

Tyon yksi lahtdkohta oli hakea vaikutteita Helsingin kaupunkipyoérajarjestelman suun-
nittelun ja toteuttamisen onnistuneista ratkaisuista seké ottaa huomioon jarjestelman
valmisteluun liittyvat haasteet. Helsingin kantakaupungissa, mukaan lukien Ruoho-
lahti, Taka-T66l6 ja Sérnainen, otettiin toukokuun 2016 alussa kayttoon nykyaikainen
kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma 500 pyoralld ja 50 kaupunkipyoraase-
malla. Jarjestelma laajenee vuonna 2017 kasittdmaan 1500 pyoraa ja 150 kaupunkipyo6-
rdasemaa. Helsingin jarjestelmasta on kerrottu enemman kohdassa 2.2.10.

1.3 Kaupunkipyo6rat maailmalla ja Suomessa

Kaupunkipyoradjarjestelma on jatkuvan muutoksen ja kehittamisen tilassa Euroopassa
ja koko maailmassa. Konsepti on kehitetty jo 1960-luvun Amsterdamissa, mutta viela
1990-luvulla jarjestelmia oli vain kourallinen maailmassa. Autoilun aiheuttamien ne-
gatiivisten vaikutusten myontaminen ja vaihtoehtoisten lilkkennemuotojen etsiminen
auton tilalle on viime vuosina aiheuttanut sysayksen kohti kestavampaa lilkkkumista
tarjoaviin kaupunkipyoriin. Kaupunkipyérajarjestelmien maara maailmalla on kasva-
nut eksponentiaalisesti 2000-luvulla (Fishman 2016, kuva 1).
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Kuva 1. Kaupunkipyérdjdrjestelmien mdicirdn kehittyminen maailmalla
(Fishman 2016).

Talla hetkellda kaupunkipyorajarjestelmia arvioidaan olevan kaytdssa yli tuhannessa eri
kohteessa, joissa kaikkiaan arvioidaan olevan kdytdssa noin 1 412 900 kaupunkipy6raa.
Lisaksi yli 300 kaupungissa on suunnitteilla tai rakenteilla kaupunkipyérajarjestelma
(syksy 2016). Maarallisesti valtaosa jarjestelmista sijoittuu Eurooppaan, Yhdysvaltoi-
hin seka itdisen Kiinanmeren ymparille (kuva 2). Uusia kohteita on suunnitteilla erityi-
sesti Yhdysvalloissa, Iso-Britanniassa, Ita-Euroopassa ja Intiassa. Suomessa Helsingin
kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelméan lisdksi kevyempia jarjestelmia (Oytyy
mm. Tampereelta ja Himeenlinnasta.
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Kuva 2. Kaupunkipydrdijdrjestelmien levinneisyys ja tilanne Euroopassa (Meddin
2016).
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On huomattavaa, etta useita kaupunkipyorajarjestelmia on myods lakkautettu mm.
Espanjassa (Meddin 2016). Yhtenad syyna kaupunkipyorajarjestelmien uudelleen-
arviointiin on ollut heikohko taloustilanne, kaupunkipyorajarjestelman aiheuttamat
kustannukset seka uudet markkinavaltaukset (esim. yhteiskayttéautojarjestelmat).

1.4 Kaupunkipyorat suunnittelukohteiden
strategioissa

228 000 asukkaan Tampereella valmistui koko seutua koskeva Kavelyn
ja pyorailyn kehittdmisohjelma 2030 vuonna 2012. Suunnitelmassa ase-
tetaan tavoitteeksi kasvattaa joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn yh-
teista kulkutapaosuutta vuoden 2005 40 9, tasosta 50-60 9, tasoon vuo-
teen 2030 mennessa. Yhtena karkitoimenpiteena esitetdaan kaupunkipy6-
rajarjestelman suunnittelemista ja toteuttamista. Kaupunkipyorien arvioidaan kohden-
tuvan eniten jalan ja pyoralla asioiviin seka joukkoliikenteen kayttdjiin. Keskustan ke-
hittamisohjelmassa 2015-2030 mainitaan pyorailyn palvelupisteet, joissa on saatavilla
kaupunkipyoria seka pyorahuolto- ja muita palveluita. Kaupunkipytrien potentiaalin
kannalta mainitsemisen arvoista on kantakaupungin yleiskaavan 2040 liikenneverkon
kehittamistavoitteissa tehty liikkkumistottumuksien tarkastelu, jossa todetaan, etta
keskustaan suuntautuvissa matkoissa kestavien kulkutapojen osuus on 59 %, ja kes-
kustan sisaisistéd matkoista tehdaan noin 80 9, kavellen tai pyoralla. Liséksi Tampe-
reen kaupunkiseudun ilmastostrategian 2030 tavoitteeksi on esitetty liikenteen aiheut-
tamien paastojen vahentaminen 20 %:lla vuoden 1990 tasosta.

200 000 asukkaan Oulussa kestadvien eléamantapojen edistémiseen on

D000 viitattu Oulun kaupunkistrategiassa 2020. Oulun seudun liikennejarjes-

[ | telmé&suunnitelman 2030 mukaan keskeiselld kaupunkivyohykkeelld ta-

*“ voitellaan kulkutapaosuuden kasvua liikkkumisen laatukaytavilla paranta-

malla keskustan saavutettavuutta pyoralla ja kehittamalla pyorailyn pal-

veluita keskustavyohykkeelld. Myos matkaketjujen sujuvuutta halutaan parantaa. Yh-

tena jalankulun ja pydrailyn toimenpiteena esitetdan vuosina 2015-2020 toteutettavan

Oulun ydinkaupunkialueelle kaupunkipyorajarjestelma ja pyorailyn palvelupiste. Myos
sahkopydrien tunnetuksi tekeminen on mainittu eradksi toimenpiteeksi.

139 000 asukkaan Jyvaskylan vuonna 2015 valmistuneessa pyorailyn edis-

"""" tamisohjelmassa on esitetty matkaketjujen sujuvoittamiseksi lainapy6rako-
keilun pilotointi ja kdynnistdminen. Vuonna 2020-2022 tavoitteena on, etta
&P Kaupunkipysrajariestelmlls on 10 000 rekistersitynytta kayttajaa, ja vuo-

T teen 2025 mennessé jo 20 000 kayttajas. Pyorailyn kulkumuoto-osuuden ta-
voitellaan olevan 25 9, vuonna 2025. Edistéamisohjelmassa esitetyn vision 2025 mu-
kaan Jyvaskyla tulee olemaan valtakunnallisesti tunnustettu viisaan liikkumisen kau-
punki ja kiistatta paras arkiliikkumisen kaupunki Suomessa.
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119 000 asukkaan Lahti on visiossaan ymparistékaupunki, joka kehittaa
yhdyskuntarakennetta sosiaalisesti, taloudellisesti ja ympéaristollisesti
kestavalla tavalla. Vuoteen 2030 mennessa tavoitteena on mm. yllapitaa
lahtelaisten hyvinvointia kaupungin tarjoamalla toiminnalla liikunta- ja
kulttuuripalveluista elinympariston rakentamiseen. Panoksia asetetaan
myds hiilineutraaliuteen ja resurssitehokkuuteen, minkd myéta kasvihuonekaasupaas-
tot laskevat ja kavelyn, pyorailyn seka joukkoliikenteen kaytto kasvaa. Aiemmassa kau-
pungin strategiassa otettiin mitattavampia tavoitteita: Pyorailyn kulkutapaosuutta ha-
luttiin nostaa 13 9Y:sta 20 9Y:iin. Lahteen on laadittu my6s kavelyn ja pyorailyn kehit-
tamissuunnitelma 2025, jonka mukaan kavely ja pyoraily on oltava esilld aina, kun Lah-
den lilkenneymparistéa suunnitellaan. Yhtena karkitoimenpiteena mainitaan kaupun-
kipyorahankkeen toteuttaminen yhteistyéssa muiden keskisuurten kaupunkien kanssa.
Kaupunkipyorien tarkempaa sijoittumista ja potentiaalia on hahmoteltu tarkemmin
vuonna 2012 valmistuneessa Urbaani ratas — Lahden kaupunkipytrakonsepti -projek-
tissa.
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2 Tutkimukset ja haastattelut

2.1 Menetelma

Kaupunkipyorajarjestelmastd on Suomessa erittdin vdhan kokemusta. Tdsta syysta
tahan tyohon sisaltyi tutkimuksin ja haastatteluin tehty kartoitus olemassa olevista
kansainvalisistd ja kotimaisista kaupunkipyorajarjestelmista, niiden toimintamalleista
ja vaikutuksista. Lisdksi kartoituksessa haettiin perusteita selvittda kohdekaupunkien
vetovoimaisuutta nykyaikaiselle kaupunkipyodrajarjestelmalle. Kartoitus tehtiin
seuraavilla tavoilla:

e Internet-tiedonkeruu

e Internet-tiedonkeruun tuloksiin perustuva kahdeksan kohdekaupungin haastattelu

e operaattorikysely

e kysely joukkoliikenteen Waltti-matkakorttia operoivalle TVV lippu- ja maksujarjes-
telma Oy:lle.

2.1.1 Internet-tiedonkeruu

Internet-tiedonkeruussa on keratty ajankohtaista tietoa kaupunkipyodrajarjestelmia
tarjoavista organisaatioista ja operaattoreista seka kaupunkipyorien toimintamalleista
kansainvéliselld ja kotimaisella tasolla. Internetista keratyn tiedon ajankohta sijoittuu
paaosin maalis-kesdkuun 2016 vélille. On huomattava, etta kaupunkipyérajarjestelmia
tulee kaiken aikaa lisda (ks. ajankohtainen tieto The Bike-Share World Map). Tiedon-
lahteind ovat yleensa olleet kaupunkipyorajarjestelmdoperaattorien omat verkkosivut
ja kohdekaupunkien sivustot. Lisdksi tietoja on tdydennetty mahdollisuuksien mukaan
tutkimus- ja lehtiartikkelien avulla. Internetista saadun tiedon oikeellisuutta ei ole tar-
kistettu.

Internet-tiedonkeruussa kaupunkipyoérajarjestelmista ja -kaupungeista selvitettiin
mahdollisuuksien mukaan ainakin seuraavia asioita:

e kaupungin asukasmaara

e kaupungissa kaytossa olevat joukkoliikennemuodot

o tiedot kaupunkipyorajarjestelmasta: jarjestelman nimi, toiminta-aika, vastuutaho ja
organisaatio, operaattori, yllapitdjat, sponsorit, operointimalli, rahoitusmalli ja tu-
lonldhteet, kustannukset ja tulot vuodessa, palvelutaso, operointiin kiinnitetyt re-
surssit (henkilokunta, siirtoautot jne.), asematyyppi, pyoratyyppi, jarjestelman re-
kisteroitymiskeinot, maksu- tai kayttétavat, hinnoittelu, kausivaihtoehdot, pyoran
kayttdaika tunteina, alin normaali kdyttomaksu aikuisille, suoritteet (matkat/v)

e kaupunkipyorajarjestelman ensisijaiset kdyttdjaryhmat.

Internet-tiedonkeruussa tietoja kaupunkipyorajarjestelmistda on tarkasteltu 36 eri
kohdekaupungista, jotka sijaitsevat 18 eri maassa (kuva 3). Kohteen valinnan perus-
tana on ollut se, ettd kaupunki on tayttanyt vahintdan yhden seuraavista kriteereista:
1) jarjestelmad toimii Suomen kaltaisessa ymparistdssa, 2) kaupungissa on noin
100 000-500 000 asukasta, 3) jarjestelma on tunnettu/menestyksekas 4) jarjestelman
toimintamalli eroaa suurimmasta osasta kaupunkipyorajarjestelmia ja tarjoaa uuden-
laista tietoa tai 5) kohdekaupungissa on raitiovaunu. Koska tietojen on tarkoitus
palvella lopulta Suomeen soveltuvan kaupunkipyorajarjestelman suunnittelua, suurin
osa tarkastelukohteista oli Euroopasta, erityisesti Pohjoismaista.


https://www.google.com/maps/d/viewer?mid=1UxYw9YrwT_R3SGsktJU3D-2GpMU&hl=en
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Tarkasteltuja kaupunkeja olivat Lontoo, Reading, Tukholma, Géteborg, Malma, Helsinki,
Tampere, Kédpenhamina, Aarhus, Randers, Oslo, Stavanger, Trondheim, Barcelona,
Madrid, Koln, Mainz, Kassel, Hampuri, Fribourg, Bern, Lyon, Pariisi, Nizza, Bordeaux,
Dublin, Genova, Utrecht, Bratislava, Budapest, New York, Fargo, Minneapolis ja St. Paul,
Hong Kong, Toyama seka Buenos Aires (kuva 4). Tarkastellut kaupungit sijoittuivat
seuraaviin maihin: Suomi, Ruotsi, Norja, Tanska, Alankomaat, Saksa, Sveitsi, Ranska,
Iso-Britannia, Irlanti, Italia, Espanja, Slovakia, Unkari, USA, Kiina, Japani seka
Argentiina.

Tutkimuskohteista yli puolet painottuu 100 000-500 000 asukkaan kaupunkeihin,
mutta osa kohteista on asukasmaaraltaan selvasti tata suurempia. Suuria kaupunkeja
on ollut syyta ottaa mukaan, koska ne tarjoavat usein enemman tietoa moderneimmista
kaupunkipyorajarjestelmista. Tutkittujen kaupunkipyordjarjestelmien kaynnistamis-
vaihe ajoittuu 2010-luvun molemmin puolin. Osa jarjestelmista on vanhempia, mutta ne
on lanseerattu useasti uudelleen eri systeemilla. Jarjestelmien kdynnistédmisvaiheella
tarkoitetaan tassa yhteydessa nykyisen jarjestelméan kdynnistamisvuotta.
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Kuva 3. TyGssd tarkasteltujen kaupunkipyérdjcrjestelmien sijainti maailmalla.
2.1.2 Kohdekaupunkien haastattelut

Internet-tiedonkeruun tuloksia tarkennettiin haastattelemalla puhelimitse tai sahko-
postitse kahdeksaa kohdekaupunkia, jotka olivat Bratislava, Goteborg, Helsinki, Malmo,
Minneapolis & St. Paul, Randers, Tampere ja Trondheim. Kaupungit valikoituivat
Internet-tiedonkeruun tulosten analysoinnin perusteella. Haastattelut tehtiin touko-
kesdkuun 2016 aikana ja ne suunnattiin mahdollisuuksien mukaan seké kaupungille
ettd kaupunkipyorajarjestelmaa operoivalle taholle. Haastateltaville (dhetettiin kysy-
mykset séhkopostilla etukateen.
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Haastateltaviksi valikoiduissa kaupungeissa kaupunkipyorajarjestelmia operoivat seu-
raavat toimijat:

¢ Bratislavassa vapaaehtoistoiminnalla pyoriva Open Source Bike Share

o (Goteborgissa JCDecaux

¢ Helsingissa CityBikeFinland

e Malmdssa Clear Channel

e Minneapoliksen ja St. Paulin kaksoiskaupungin muodostamassa kaupunkipyérajar-
jestelmassa Nice Ride Minnesota

e Randersissa osaltaan JCDecaux ja osaltaan kaupunki

e Tampereella Ekokumppanit Oy, Visit Tampere ja Etappiry

e Trondheimissa Clear Channel.

2.1.3 Operaattori-/toimijakysely

Kaupunkipyorajarjestelman alustavien toteuttamismahdollisuuksien ja -potentiaalin
selvittdmiseksi Tampereella, Oulussa, Jyvaskylassa ja Lahdessa tyodssé kartoitettiin
useammalta kaupunkipyorajarjestelman toteuttamisesta ja yllapidosta vastaavalta
potentiaaliselta operaattorilta tai toimijalta ndiden nakemyksia tai mielenkiintoa olla
tulevaisuudessa osallisena mahdollisessa kaupunkipyorajarjestelman toteuttamisessa
em. kaupungeissa. Kyselyssa korostettiin, etteivat vastaukset sido ketdan osapuolta
mihinkaan, mutta ne ovat merkittavia mm. mietittaessa kaupunkien vetovoimaisuutta
nykyaikaiselle kaupunkipyorajarjestelmalle.

Kyselyssa operaattoreilta pyydettiin nadkemyksia mahdollisimman moneen alla ole-
vaan kysymykseen:

e Voisiko yrityksenne olla kiinnostunut operoimaan kaupunkipytraa Tampereella,
Oulussa, Jyvaskylassa ja Lahdessa tai vain joissakin em. kaupungeista?
e Onko jokin tarkasteltavista kaupungeista yksinaan liian pieni toimivalle kaupunki-
pyorajarjestelmalle?
e Millaista hyotya kaupunki ja/tai operaattori voisi saada, jos kaupunkipydrajarjes-
telma toteutetaan useamman kaupungin yhteisena hankkeena?
e Mika on kasityksenne nykyaikaisen kaupunkipydrdjarjestelmdn minimikoosta
(montako pyo6raa, asemaa,...)?
e Mika on yrityksenne ansaintalogiikka mahdollisessa kaupunkipyoérajarjestelmassa?
o Mitka tehtavat voidaan jakaa operaattorin ja kaupungin valilla?
¢ Miten paljon ja mité kaikkea voidaan raataléida kaupunkien toiveiden mukaisesti
e pyorat
e asemat / telineet
e jarjestelman kayttamisen maksuvalineet
e jdrjestelmasta saatavan datan hyddynnettavyys
e muut mahdolliset asiat?
e Yleisista mahdollisuuksista mahdollisen kaupunkipyotrajarjestelman operoinnissa
e missa kaupungeissa toimitte nykyisin ja milla tapaa toimitte
¢ millaisia kaupunkipyoérajarjestelmia teilld on nykyisin kaytossa (pyorat, ase-
mat, telineet, lukitusmekanismit, tiedonsiirto,...)
o millaisia maksujarjestelmia kaytatte? Voidaanko se yhdistdaa esim. kaupun-
gissa toimivan joukkoliikenteen maksuvalineen tai reittioppaan kanssa?
e Onko teilla mahdollisuutta kertoa yksikkohintoja kdyttamienne eri kaupunkipyoéra-
jarjestelmien osille?
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¢ Millaisia reunaehtoja (pyorien ja asemien laatu, mainokset ja niiden sijoittelu,...)
yrityksellanne on, jotta voisitte toimia mahdollisessa kaupunkipyoérajarjestelmassa
Tampereella, Oulussa, Jyvaskylassa ja Lahdessa tai vain joissakin em. kaupungeista
e Jotain muuta, mita?

Kysely lahetettiin yhteensa viidelletoista kaupunkipyo6rajarjestelman toteuttamisesta
ja yllapidosta vastaavalle potentiaaliselle operaattorille tai toimijalle, jotka olivat Clear
Channel, Gobike, Hourbike, JCDecaux, Electrobike, Moventia, Nevia Oy, Nextbike,
Smoove, Social Bicycles, Suomen kaupunkiautot Oy, Darfon, Donkey Republic, Bitlock
sekd Lattis. Naista kahdeksan vastasi kyselyyn. Tuloksissa (kohta 2.2) ei yksildida ke-
nenkaan operaattorin tai toimijan yksittaista vastausta, vaan asioita kasitellaan ylei-
sella tasolla.

2.2 Tulokset

2.2.1 Kaupunkipyoran toimijat ja toimintamallit

Kaupunkipyorajarjestelmasta vastaavalla taholla tarkoitetaan toimijaa, joka tarkkailee
jarjestelman suunnittelua, toteutusta ja operointia. Yleensa kaupunkipyorajarjestel-
man vastaavana tahona on kaupunki tai yksityinen toimija. Kaupunki toimii melkein
kaikissa tapauksissa vahintaan kaupunkipydrajarjestelmaa valvovassa ja toimintaa oh-
jaavassa roolissa.

Operaattorilla tarkoitetaan tahoa, joka hoitaa kaupunkipyorajarjestelman pyorittami-
seen liittyvat paivittaiset askareet. Tehtaviin kuuluvat mm. kaupunkipydrien ja asemien
yllapito, yleinen siistiminen seka kaupunkipyorien siirrot asemalta toiselle. Yleensa
operaattori huolehtii my6s asiakaspalvelusta, maksuprosesseista, tietojarjestelmien
yllapidosta, markkinoinnista sekd systeemin yleisesta bréndayksesta (ITDP 2013:
90-91). Osassa kaupunkipydrajarjestelmia operoivan tahon lisdksi ylldpidosta, kuten
pyorien siirroista, korjaamisesta tai mainosmediasta, on valittu vastaamaan jokin muu
taho kuin paaasiallinen operoija. Suurimmassa osassa tutkituista kohteista kaupunki-
pyorajarjestelmaa operoi yksi yksityinen toimija. Tosin Saksassa, Sveitsissa ja Hollan-
nissa jarjestelmaa pyorittaa valtiollinen tai paikallinen liikennetoimija. Talloin etuna
on, ettd kaupunkipyorajarjestelma kytketaan mahdollisimman hyvin joukkoliikentee-
seen.

Aineistosta useasti toistuvimpia ja suurimpia operaattoreita olivat Clear Channel,
JCDecaux, Gobike, Nextbike ja Vélo. Kansainvaliset mainosyritykset ovat suuria
kaupunkipydratoimijoita. Osa operaattoreista toimii selvasti tietyn maan markkinoilla:
esimerkiksi Call a bike on iso toimija Saksassa, Vélo Ranskassa, PubliBike Sveitsissg,
OV-fiets Alankomaissa, Bicincitta Italissa, Hourbike Iso-Britanniassa ja B-Cycle
USA:ssa. Muita esille nousseita operaattoreita olivat mm. Serco, Moventia & Smoove
SAS (=CityBike Finland), Bonopark, MVG, Tbc, Open Source Bike Share, T-systems.
Csepel, Motivate, Great Rides, Nice Ride Minnesota, TWGH ja Cyclocity.

Muutamat kaupunkipyoérajarjestelmistd on toteutettu maanlaajuisesti: esimerkiksi
Sveitsissa toimiva PubliBike sekd Saksassa Call a bike. PubliBike tarjoaa kayttajalle
mahdollisuuden valita, ostaako tama oikeudet vain tietyn alueen kaupunkipyoérajarjes-
telmaan vai kaikkiin PubliBike-pisteisiin.
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Kahdessa tarkastellussa kohteessa kaupunkipyodrdn toimintamalli eroaa selkedsti
muista: Buenos Airesissa on kaupunkipyorajarjestelma, joka toimii tdysin kaupunki-
vetoisena ja operoituna mallina. Bratislavassa toimiva Open Source Bike Share on
taysin yhteistévetoinen ja vapaaehtoisty6lla toimiva kaupunkipydrdjarjestelman malli.
Open Source -pohjaisen yhteiséllisen kaupunkipyérajarjestelman voi perustaa kuka
tahansa. Tarkoitusta varten tarvitaan vain muutama pyora, pyoratelineitd (myos
julkiset kelpaavat), nelinumeroisia u-lukkoja sekd asennettu Open Source Bike
Tampereen kaupunkipyorajarjestelma on toteutettu kevyemmin
verrattuna moneen muuhun tutkittuun jarjestelmaan. Sen toimintamalli on lahelld
pyoralainaamon toimintaa silta osin, ettd pyoran voi lainata pidempiaikaiseen kayt-
t66n. Tampereella pyoran saa samalla hinnalla joko paivéksi tai koko kesdkaudeksi.
Tosin pydrien lainaus ei ole yhtd helppoa kuin monessa muussa kaupunkipyora-
jarjestelmassa: pyora taytyy fyysisesti vuokrata Visit Tampereen matkailuinfosta.

Share -koodi.

Suurin osa tutkituista kaupunkipyorajarjestelmistd on yksityisen ja julkisen sektorin
yhteistydn tulosta (taulukko 1). Tutkittujen listasta (6ytyy kohtalaisen monta isoa mai-
nosyritysvetoista jarjestelmaa (ClearChannel, JCDecaux), mika kuvastaa tilannetta
maailmalla. Osa operoivista yrityksista on kaupunkipyériin erityisesti keskittyneita yri-
tyksid, kuten Gobike ja Nice Ride Minnesota. Mukana on myds kaksi voittoa tavoittele-
matonta toimintamallia.

Taulukko 1.

Kaupunkipyérdjdrjestelmien toimintamalli tutkituissa kaupunkikohteissa.

Suunnittelusta ja

Kuka vastaa Kokonaisuudesta kehittimisests Operoinnista Yllap jarj Infojarj Hinr
Bordeaux Vcub Vcub Vcub
Bratislava Cydling Coalition Cycling Coal!tlon, Bike Kltchgn, Bike Kitchen Cycling Coal!tlon, Cycling Coal!non,
vapaaehtoiset vapaaehtoiset vapaaehtoiset vapaaehtoiset
. Goteborgs Stad Goteborgs Stad
Goteborg Trafikkontoret Trafikkontoret JCDecaux JCDecaux JCDecaux JCDecaux JCDecaux
(1 CityBikeFinland (Smoove CityBikeFinland CityBikeFinland
e HKL HKL & Moventia) (Smoove & Moventia) | (Smoove & Moventia) HsL HKL
. Clear Channel Sverige . . . .
.. . Clear Channel Sverige & I Clear Channel Sverige |Clear Channel Sverige |Clear Channel Sverige |Clear Channel Sverige
Malmo Malmé stad katukontoret Malmé stad gatukontoret AB, Palkalllnen AB AB AB AB
kuljetusfirma
pnneapols Nice Ride Nice Ride, kaupunki Nice Ride Nice Ride Nice Ride Nice Ride Nice Ride
& St.Paul
Randers Kaupunki Kaupunki ja JCDecaux AFA JCDecaux AFA JCDecaux AFA JCDecaux AFA JCDecaux AFA JCDecaux
Kaupunki & Forus . " .
Stavanger Business Park Itd. GoBike GoBike GoBike
. . . . . - . Ekokumppanit Oy

Kaupunki, Ekokumppanit | Kaupunki, Ekokumppanit| Ekokumppanit Oy, Visit Ekokumppanit Oy, - L - .
Tampere oy oy Tampere, Etappi ry kaupunki, Etappi ry Visit Tampere Visit Tamp:/re, Etappi Kaupunki
Trondheim [ Clear Channel, kaupunki| Clear Channel, kaupunki Clear Channel Clear Channel Clear Channel Clear Channel Clear Channel

2.2.2 Kayttajaryhmat

Kaupunkipyorajarjestelma on suunniteltu yleensa seka kaupunkilaisille etta turisteille.
Satunnaisten ja vakituisten kaupunkipyorajarjestelmaa kayttavien suhteellinen osuus
vaihtelee jarjestelmasta toiseen. Tutkimusten mukaan suurin osa kaupunkipyorien
kayttajista on pitkdaikaisia (ITDP 2013, OBIS 2011), mika viittaa vakituiseen kaytta-
jaan. Satunnaisilla kayttajilla tarkoitetaan yleensa kayttajia, jotka ostavat kayttéoikeu-
den viikoksi tai lyhemmaksi ajaksi. Pitkdaikaiset kayttajat hankkivat kayttdoikeuden
vahintadn kuukaudeksi. Osassa jarjestelmia (dhes kaikki kayttajat ovat koko kauden
kayttdoikeuden hankkineita. Esimerkiksi Helsingissa ja Malméssa ldhes kaikki kaytta-
jat olivat jarjestelman alkuvaiheessa hankkineet koko kauden kayttéoikeuden. Kaupun-
git arvioivat, etta kayttajaryhmien suhteelliseen osuuteen vaikuttaa ainakin jarjestel-
man hinnoittelu: mita halvempi kausimaksu, sitd enemman se houkuttelee kayttéjia
hankkimaan koko kauden kayttdoikeuden. N&in on arvioitu kdyneen ainakin Malmossa,
missa kaupunkipydrien ympdrivuotinen kausimaksu maksaa noin 25 € (250 SEK). Kayt-
tomaksun malli ja hinnoittelu vaikuttaa myos kayttoaikaan.
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Joissakin jarjestelmistd on markkinoitu erityisesti tydssdkayville, opiskelijoille ja
joukkoliikenteen kayttéjille erilaisten alennusten avulla. Esimerkiksi Saksan Kasselissa
paikallisella joukkoliikennelipulla voi saada hyvitysta pyoran lainaamisessa: yhta
yksittdistd bussikuittia vastaan kayttdjan kaupunkipyoratilille lahjoitetaan 0,50 €.
Tampereella kautena 2015 vaihto-opiskelijat olivat suurin yksittdinen kayttajaryhma.
Trondheimissa tyypilliset kayttdjaryhmat ovat asukkaat ja opiskelijat. Norjan
Stavangerissa "HjemJobbHjem” -systeemin piirissa olevat tydntekijat voivat maksaa
500 NOK/kk liikkumislipusta, jolla he voivat kayttda seka bussia, junaa ettd sahko-
pyoria. Joukkoliikenteen ja kaupunkipyorajarjestelman kytkeytymista toisiinsa voidaan
korostaa myds jakamalla alennuksia joukkoliikennekortin haltijoille. Randers on
tarjonnut kolmen lahikuntansa asukkaille sahkopyodria kokeiltavaksi. Sahkopyorien
suurin kayttdjaryhma on muodostunut autoilevista.

Kaupunkipyorajarjestelmien pariin voidaan kannustaa mm. jakamalla dataa kayttajille
heidan henkilékohtaisista matkoistaan, pyoraillen saastetyista hiilidioksidipaastoista,
poltetuista kaloreista seka esim. pelilld, jossa jokainen tehty matka kerryttaa pisteita
(kuva 4). Myos aktiivisuus sosiaalisessa mediassa on olennaisessa osassa kaupunki-
pyordilyyn houkuttelemisessa ja tiedottamisessa. Joissakin jarjestelmissa yritykset
voivat hankkia kausikortin tyontekijoilleen. Kaupunkipyorajarjestelméan tarjoajat
saattavat jarjestdd myos pyorailyyn liittyvda oheistoimintaa. Esim. Lontoossa
Santander Cycles tarjoaa turvallisuus- ja pyorailytaitoseminaareja. Uusia kayttéjia
voidaan houkutella jakamalla esim. lahjakortteja konferenssien ja tapahtumien
yhteydessa kaupunkipyodrajarjestelmien kayttoon. Media, nykypéaivana etenkin sosiaa-
linen media, on olennaisessa osassa kaupunkipyorajarjestelman menestymisessa.
Esim. Napolissa kaupunkipyorajarjestelma omaksuttiin hyvin kaupungin lilkkkumisen
osaksi juuri sosiaalisen median rummutuksen ansiosta.

Grafiques de Progrés Progreso

200

CALORIES PUNTOS

Kuva 4. Barcelonan Bicing-kaupunkipyordjdrjestelmdn kdyttdjic kannustetaan
jakamalla suoritetietoja henkilékohtaisella tilillé (Ldhde: Bicing).

2.2.3 Kapasiteetti, pyorat ja asemien sijainti

Tutkittujen kaupunkipyorajarjestelmien palvelutaso pyodrien ja asemien maaralla
mitattuna vaihtelee hyvin paljon — Bernin 50 pyorasta Pariisin 23 600 pyoraan. Moder-
nien kaupunkipydrajarjestelmien reaaliaikaisesta tilanteesta, kuten pyorien saatavuu-
desta, tarjotaan yleensa tietoa Internetissa ja/tai mobiilisovelluksella.
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Suurin osa kaupunkipyorajarjestelmien pyorista on 3-vaihteisia naisten pydramalleja.
Sahkopyoria on saatavilla Kéopenhaminassa, Freiburgissa, Stavangerissa, Barcelo-
nassa, Madridissa, Genovassa, Bernissa, Eindhovenissa seka pilottina Randersissa.
Sahkopyoria on povattu yhdeksi tulevaisuuden kaupunkipydrajarjestelman ominaisuu-
deksi. Viidessa tarkastelluista kaupunkipyo6rajarjestelmista pyorissa on myds paikan-
nin (Helsinki, Ké6penhamina, Stavanger, Kéln, Lyon). Pariisissa ja Hong Kongissa on
tarjolla pyoramalleja myos lapsille. Padosa jarjestelmista on tarkoitettu kuitenkin nuo-
rille ja aikuisille, silla ikaraja jarjestelman kaytolle vaihtelee 12—16 vuoden valilla.

Lahes poikkeuksetta kaikki tutkitut kaupunkipyodrajarjestelmat ovat asemallisia. Kol-
nissa on kadytdssa seka asemallinen ettd asematon malli tarkoittaen kdytédnnossa sitd,
etta pyoran saa palauttaa joko asemalle tai tienristeykseen. Reaaliaikaisessa kartassa
on kuvattuna kaikkien vapaana olevien pydrien sijainti. Liséksi ainakin yhdelld operaat-
torilla on olemassa valimuoto asemattomasta ja asemallisesta mallista: pyorilla ei ole
telineellisia asemia, mutta vuokrauskerran paatyttya kayttaja palauttaa pyoran tiettyyn
pisteeseen. Py6ria saa osassa jarjestelmista jattaa valiaikaisesti muuallekin kuin ase-
malle, jos pyorassa on lukitussysteemi. Lisdominaisuutena jarjestelmien asemilla saat-
taa myos olla tiedon etdlukuun perustuva tekniikka (RFID, Bluetooth tms.), jonka
myoté aseman ollessa taysi, pyoran voi palauttaa aseman valittomaan (aheisyyteen.
Kaupunkipyorajarjestelmien asemat ovat kaikissa kahdeksassa tarkemmin tutkitussa
jarjestelmassa avoinna vuorokauden ympari.

Osaan kaupunkipyorajarjestelmien asemista on asennettu aurinkopaneeleita (esim.
Bicincitta, B-cycle, PubliBike). Aurinkoenergiaa hyddyntavia asemia voidaan sijoitella
vapaammin, riippumatta siitd, missd maanalaiset sahkolinjaukset kulkevat (DeMaio
2009). Telinemalleista on tarjolla niin kutsuttuja "passiivisia” pydratelineita, jotka
eivat vaadi sahkdenergiaa.

Kaikissa jarjestelmissa yhteista on tavoite sijoittaa asemat lahelle tytpaikka-, palvelu-
ja asuinalueita seka keskeisten liikkumisreittien varrelle, etenkin joukkoliikenteen py-
sakkien yhteyteen. Tutkituissa kaupunkipydrajarjestelmissa asemia on sijoiteltu noin
200-500 m valein. Tarpeen mukaan asemien vali voi olla tata pienempi tai suurempi.

Suurimmassa osassa jarjestelmista palvelutasolle ei py6érien maaraa koskien ole ase-
tettu sen tarkempaa tavoitetta kuin, ettd pydraasema ei saa mielellddn koskaan olla
taysin tyhja tai taysi. Jarjestelman luotettavuus on tarkeinta. Jarjestelmissa on usein
nahtavissa tiettyja malleja, joiden mukaan tietyt asemat ovat joko yli- tai alikuormittu-
neita tietyn vuorokaudenajan mukaisesti.

2.2.4 Jarjestelman kausi ja pyorien kayttoonotto

Kaupunkipyorajarjestelman kausivaihtoehtoina tarjotaan mm. 1-3 paivan, viikon, kuu-
kauden, 3 kuukauden ja koko kauden lippuja. Osa jarjestelmisté on auki vuoden ympéri,
osa vain kesdaikana. Varsinkin Pohjoismaissa kausi on rajoittuneempi. Tutkituista poh-
joismaisista kohteista ympari vuoden toimivia ovat Malmén, Ké6penhaminan, Rander-
sin ja Stavangerin jarjestelmat.
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Jarjestelman kayttajaksi rekisterdidytdan Internetissa, pydraasemien terminaalinay-
t6illd, mobiilisovelluksessa, puhelimitse, turistitoimistoissa tai jarjestelman tiettyjen
yhteistydkumppaneiden liikkeissa. Yleisimpind maksuvalineind kaupunkipyorajarjes-
telmien kaytélle ovat arvo- ja luottokortit, mutta maksu saattaa onnistua myds mobii-
lilla. Kateinen maksuvalineena on havidvan pienessa osassa. Rekisterditymiseen saa-
tetaan kysya myos joukkoliikennelipun tunnusta.

Pyoran saa kayttoonsa yleensa mobiililla, henkilokohtaisella pin-koodilla, fyysisella
avaimella tai joukkoliikennekortilla. Py6ran voi my6s saada kayttéonsa asemakioskin
avulla, vierailemalla tietyissa palvelukeskuksissa tai soittamalla operaattorin puhelin-
keskukseen. Joukkoliikennekortti ndhdaan yleistyvan kayttévalineena, mutta selvityk-
sen tuloksena vain kuudessa jarjestelmassa tama on liitetty kaupunkipyorajarjestel-
man kayttovalineeksi. Tulevaisuuden suuntaus, joka on jo kdytossa joissakin ns. dlyk-
kaissa lukkojarjestelmissa ("smart lock systems”), on avaimettomuus. Talléin py6ran
lukko avautuu automaattisesti, kun sovellukseen rekisterditynyt kayttaja on tarpeeksi
lahella pyoraa. Tallainen tekniikka pohjautuu (ahilukuominaisuuksiin (esim. NFC,
RFID, BLE).

Suurimmassa osassa jarjestelmista hinnoittelu perustuu kausimaksuun, jonka lisaksi
veloitetaan mahdollinen kertamaksu tuntia kohti, jos tietty lisémaksuton kayttoaika
ylittyy. Sen sijaan satunnaiset asiakkaat maksavat usein rekisterditymis- ja kertamak-
sun kayton keston mukaan. Joissakin jarjestelmissa hinnoittelu voi koostua vain kausi-
tai kertamaksuista. Ensimmainen 30 min on padosassa tutkituista jarjestelmista "il-
maista” eli lisimaksuja ei peritd mahdollisen kausimaksun paalle. Suhteellisen lyhy-
elld lisakuluttomalla kayttdajalla pyorat saadaan pidettya paremmin kierrossa, jolloin
niitd on paremmin tarjolla. Ilmaisen kayttoajan ylityttya kayttajalta aletaan peria usein
progressiivisesti kayttdmaksuja tuntia tai puolta tuntia kohti.

2.2.5 Suoritteet

Yleisesti ottaen kaupunkipydréajarjestelmien suoritteissa on paljon vaihtelua seka jar-
jestelmien kesken ettd niita itseadn koskien vuositasolla (taulukko 2). Esim. Trond-
heimissd 200 pyoran jarjestelmassa pyorilla arvioitiin tehtdvan yhteensa vain 70-100
kertaa paivassa. Trondheimista pyorien laina-aika kausilipulla on yleisesta kaytan-
nosté poiketen mahdollista 3 tuntiin asti. Géteborgin 1 000 py6ran jarjestelman kayt-
tokerroissa on ollut joka vuonna merkittavaa nousua verrattaessa edelliseen vuoteen.
Vuonna 2015 jarjestelmalle kertyi yhteensa 730 000 matkakertaa. Vuoden 2014 ja 2015
valilla kasvua tapahtui noin 23 9, ja vuoden 2012 ja 2013 valillad jopa 110 %. Yhteisolli-
sissé kaupunkipyodrdjarjestelmissa suoritteet jaavat selkeasti alhaisemmiksi. Tampe-
reella ei ole tietoa matkamaaristd systeemin erilaisen toimintamallin vuoksi, mutta
kayttajia on ollut noin 400 henkiléa kautena 2015.

Lainausten maara/pyora/paiva on yksi keskeinen jarjestelman kayttésuosion mittari.
Hyvin toimivassa jarjestelmassa yhdella kaupunkipyorélla tehdaan 4-8 matkaa/ pyora/
vrk. Tutkimuksen aikana kaupunkipyérien suoritteista oli vaikeaa saada tietoa ja mah-
dollista on, etta jotkin tiedot ovat puutteellisia. Tdma voi nékya taulukon 2 arvoissa.
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Taulukko 2.  Tdssd tutkimuksessa saatu tieto kaupunkipydrien suoritteista. Lihavoidut
tunnusluvut kuvaavat hyvin toimivaa kaupunkipydrdjéirjestelmdd.

Kaupunki Asukasluku Pyorien Kauden kesto Kayttokerrat/v Kayttdjat/v Lainaukset

maara /pyora/pv
Lontoo a. 7 800 000 11 500 ymparivuotinen 9 644 700 ei tietoa 2,3
Tukholma b 897 000 eitietoa huhti-lokakuu 500 000 ei tietoa
Goteborg c. 548 000 1000 maalis—joulukuu 730 000 29 000 2,4
Helsinki 2016 d. 620 700 500 touko-lokakuu 409 000 24 000 n.5
Ké6penhamina e. 562 400 1 860 ymparivuotinen 933 600 ei tietoa 1,4
Oslo f. 648 000 2 500 huhti-marraskuu 2 150 700 30 000" 3,6
Barcelona g. 1 604 600 6 000 ympérivuotinen 13 200 000 100 700 6,1
Mainz h. 207 000 850 ymparivuotinen 479 000 ei tietoa 1,6
Hampurii. 1763 000 1 650 ympaérivuotinen 2 000 000 180 000 3,4
Lyon j. 500 700 4 000 ympaérivuotinen 7 000 000 50 000 + 4,9
Pariisi k. 2 241 300 23 600 ymparivuotinen 31 500 000 200 000 3,7
Dublin 1. 565 000 1 600 ymparivuotinen 2 700 000 70 500 4,7
New York m. 8 336 700 7 000 ymparivuotinen 10 000 000 160 000 4,0
Fargo n. 113 700 100 talviaikana ei auki 143 000 ei tietoa 7,9
Minneapolis & St. Paul o. 700 000 1700 huhti-lokakuu 460 000 ei tietoa 1,3
Malmo p. 309 105 500 ymparivuotinen 27 000 matkaa/1. kk 3000/ 1. kk 1,8
Randers aq. 61 200 105 ymparivuotinen 1154 ei tietoa 0,0
Tampere r.(yhteissllinen jarj.) 223 000 63 toukokuu-lokakuu ei tietoa 400
Trondheimss. 187 400 150 huhti-lokakuu 27 200 ej tietoa 0,9
Napoli t. 960 000 150 ymparivuotinen? 438 000 8000 8,0
Liahteet:

a. avoin data, v. 2016 https://data.london.gov.uk/dataset/number-bicycle-hires/resource/ac29363e-e0cb-47cc-a97a-
€216d900a6b0#

b. Clear Channel, tieto koskee sesongin 2016 aiempia kausia, keskimaarainen luku
http://www.clearchannel.se/nyhetsdetaljer/items/clear-channel-aelskar-stockholm-naer-stockholm-city-bikes-oeppnar-foer-
saesongen

c. Goteborgin kaupungin haastattelu, tiedot koskevat v. 2015.

d. Helsingin kaupunki

e. Bycyklen, v. 2016 https://bycyklen.dk/en/news/user-statistics-december/

f. Oslo Bysykkel, kayttoékerrat v. 2016, tieto kayttdjamaaristd v. 2015 https://oslobysykkel.no/en

g. Bicing 2016 https://www.bicing.cat/es/informacion/informacion-del-sistema

h. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: MVGmeinRad, tiedot v. 2015, https://nationaler-
radverkehrsplan.de/de/praxis/mvgmeinrad

i. StadtRAD Hamburg, tiedot v. 2012
http://stadtrad.hamburg.de/kundenbuchung/download/510/20121212_Zwei_Millionen_Fahrten_mit_StadtRAD.pdf

j. Vogel et al. (2014). From bicycle sharing system movements to users: A typology of Vélo'v cyclists in Lyon based on large-
scale behavioural dataset. Tiedot koskevat v. 2013.

k. Paris: Seven years of Velib' bikes in 7 stats, kayttokerrat keskiarvoluku http://www.thelocal.fr/20140715/velib-seven-stats-for-
bikes-7th-birthday

I. DublinBikes data for 2015
https://docs.google.com/spreadsheets/d/16pSLrn_te1Kq3EKkNC3uOATRxwvq2swp2b8V0GI4ImZ0/edit#gid=0

m. Citibike, System data, v. 2015 https://www.citibikenyc.com/system-data

n. Bike FM, v. 2015 http://www.bikefm.org/news.html

0. Operaattorin haastattelu 6/2016

p. Operaattorin haastattelu 6/2016

q. Kaupungin haastattelu 6/2016

r. Kaupungin haastattelu 6/2016

r. Kaupungin haastattelu 6/2016

t. Jarjestelman tarjoajan haastattelu 12/2016

2.2.6 Kustannukset ja tulot

Kaupunkipyordjarjestelméan rahoitus on yleensa perdisin sekd julkisista etta
yksityisistd lahteista. Keskeisind tulonlahteind ovat kayttdmaksut ja mainokset.
Mainosrahoitteisissa malleissa mainossopimuksista saadaan usein merkittavaa
saastod, mika saattaa mahdollistaa edelleen esim. halvempien kayttémaksujen
tarjoamisen. Parissa tutkituista kaupunkipyorajarjestelmista kulut katettiin joko [&hes
kokonaan tai puoleksi mainostuloilla. Vastineeksi edullisemmasta kaupunkipyora-
jarjestelmien hintalapusta kaupunki antaa mainostilaa mainosyritysten kayttdon.
Lisdksi kaupunkipyératoimijat ovat saattaneet saada tukea erilaisten lahjoitusten
muodossa. My6s kaupungin tai valtion rahoitus on usein olennaisessa osassa.
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Isoja kaupunkipyodrajarjestelmien sponsoreita ovat mm. Clear Channel, JCDecaux,
pankkikonsernit, Coca Cola, Vodafone seka eri lilkennetoimijat. Joitakin jarjestelmia
sponsoroivat lukuisat paikalliset yritykset, mutta suurimmassa osassa jarjestelmia
nakyvassa roolissa ovat isot kansainvaliset mainosyhtitt. Yhdysvaltojen erikoisuus
verrattuna Eurooppaan on siing, ettd sponsoreiksi on ldhtenyt mukaan terveysalan
yrityksid ja organisaatiota.

Kaupunkipydrajarjestelmien kustannukset ja tulot vaihtelevat suuresti riippuen
mm. siitd, mika taho on toteuttajana, mitka ovat kyseisen tahon tavoitteet, arvot ja
motiivit, kuinka paljon tai kuinka isoja sponsoreita on saatu mukaan, kuinka laajalla
alueella jarjestelma toimii, mikd on alueen kulkumuotojakauma, paljonko saadaan
mainostuloja, toteutetaanko systeemia vapaaehtoistoiminnalla vai palkatulla
tyovoimalla, miten jarjestelmaa on markkinoitu ja miten julkinen taho ja paikalliset
on osallistettu prosessiin. Kaupunkipyorien kustannuksista operoinnilla on suurin
vaikutus. Kustannusrakenteessa on otettava huomioon myds, etteivat kaupungit ole
"mainosarvoltaan" yhteismitallisia toistensa kanssa.

Minneapolis & St. Paulin kaksoiskaupungin muodostamassa kaupunkipydrajarjestel-
massa hankintavaiheen on arvioitu maksaneen noin 7,5 miljoonaa €. Reilusti yli puolet
(67 %) jarjestelmaan liittyvista kuluista painottuu jarjestelman vuosittaisen raportin
mukaan operointikustannuksiin (kuva 5). Vuosikustannukset ovat noin 3 milj. €. Tuloja
Nice Ride kerasi vuonna 2015 noin 2,6 milj. €. Minneapolis & St. Paulin tapauksessa
kaupunkipyorajarjestelman kustannukset ja tulot ovat ldhes tasapainossa. Tosin
tarkastelussa tulee ottaa huomioon, ettd suurin osa tuloista tulee lahjoituksista ja
valtion avustuksista.

-

-

M Operointitiimin palkat B Ohjelmistot ja data

M PyOrien operointi

. . X M Asiakaspalvelu H Kirjanpito/ Rahoitus
M Johto, rakentaminen ja hallinta M Osat ja laitteisto M Kevain uudelleen siirrot
| Laajennus o Autot/Vakuutukset M Luottokorttimaksut
B Markkinointi 1 Sijoituspaikkojen suunnittelu
B Orange Bike -ohjelmat
Kuva 5. Minneapolis & St. Paulin kaupunkipyérdjérjestelmdcn kulujen ja ndisté

suurimman, operointikustannusten (67 %), jakaantuminen.
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Tampereella yhteiséllisen kaupunkipyoérajarjestelman kustannukset hankintavaihees-
sa olivat yhteensa noin 360 000 €. Ylldpito vuodessa on noin 20 000 €. Jarjestelman
suunnittelukustannukset olivat noin 20 000-30 000 €. Kayttdomaksuja kaupunki saa
toiminnasta noin 4000-5000 € vuodessa.

Bratislavan Open Source Bike Share -ideaan pohjautuvassa Whitebikes-jarjestelmassa
varsinaisia kayttomaksuja ei perita kayttajiltd, vaan jarjestelma on ilmainen ja toimii
vapaaehtoistyollda. Open source bike share -systeemissa kdyttomaksujen asettaminen
on kuitenkin mahdollista ja operoijan paatettavissad, kuten myos ldhes kaikki muutkin
jarjestelmaan liittyvat asiat, kuten jarjestelman kayttosaannot.

Pyorien siirto- ja henkilostokustannuksia voidaan vahentaa antamalla kannusteita
kayttajille esim. pidentamalla kayttdaikaa tai maksamalla pienta palkkiota, jos he pol-
kevat pyoran asemalle, jossa on yleensa vahemman pydria tarjolla. Pariisissa niin kut-
sutut V+ asemat ovat suhteellisesti korkeammilla alueilla kuin muut ja sen vuoksi niille
on vaivalloisempaa kulkea pyoralla. Py6rien epatasaista jakautumista asemille on py-
ritty ennaltaehkaisemaan kannustamalla kayttajia ajamaan myos V+ -asemille myon-
tamalla kayttajille lisakayttoaikaa.

2.2.7 Kaupunkipyoran vaikutus liikennejarjestelmaan

Kaupunkipyorajarjestelmien vaikutusta alueen liikennejarjestelmaan ei ole toistaiseksi
tutkittu kovin paljon. Monessa kaupungissa pyoérailyn kulkumuoto-osuus on kasvanut
2010-luvulla, mutta siihen ovat vaikuttaneet useat eri tekijat, kuten pyorailyn
trendikkyys, kehitetyt lilkkumisolosuhteet pyorailyn hyvaksi, markkinointi, kampanjat
ja ilmastonmuutos. Kaupunkipy®érillakin voi olla muutoksessa jokin merkitys. Monen
kaupungin mielestd kaupunkipyoérajarjestelma on olennainen modernin kaupungin
tunnuspiirre, jonka vaikutus kaupungin imagoon on positiivinen. Esim. Géteborgissa
kaupunkipydrilla on ollut erittdin positiivinen vaikutus turismiin ja matkailijat ovat
olleet kiinnostuneita kaupunkipyorista.

Kaupunkipyorajarjestelma ei korvaa mitdan liikkumismuotoa, vaan sen rooli on toimia
taydentdvana osana liikennejarjestelmaa. Kaupunkipyorid koskevien tutkimusten ja
toiminnan kehittédmisen teossa on tarkeaa tarkastella nykyisia ja tulevia trendeja:
millainen kehitys on ihmisten auton omistuksessa ja asumisessa seka mika on niin
kutsuttujen ”super share -palveluiden" asema alueilla (mm. Uber, car2go, kaupunki-
pyorat). Ihmiset, jotka tukevat jakamistalouden ideasta kumpuavia palveluita,
omistavat selkedsti epatodennakdisemmin auton.

Kaupungeissa, joissa arvioitiin kaupunkipydrien kayttdjien aikaisempaa kulkumuotoa,
sen oletettiin olevan padosin joukkoliikenne, kavely ja pyoraily. Toisaalta Tanskan
Randersin sahkdpyorapilotissa mukana olleista kayttdjista (dhes 80 9 oli kayttanyt
aikaisemmin paaosin henkil6autoa, jonka kulkumuoto-osuus laski 11 9%, tutkimukseen
osallistuneiden kesken (kuva 6). Pilotti kohdennettiin Randersin keskuksesta 9-15
kilometrin padssa sijaitsevista lahikylistd (Assentoft, Langa, Spentrup) Randersiin
pendeldiville henkilgille. Kyselyyn vastasi 80 pilottiin osallistunutta.
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90 %
80 %
70% A
60 % A
M Ennen sahkopyorapilottia
50% 1 [nen seopyerap
M Sahkopyorapilotin jalkeen
40 % A
30% o
20% A
L
0% A : : : ——
Henkil6auto Julkinen Pyora Sahkopyora Kavely Muu
liikenne
Kuva 6. Tanskan Randersin toteuttaman sdhkopyordpilottitutkimuksen tuloksia

— milld kulkumuodolla kuljet pddscicintdisesti tydmatkasi?

Kaytannon tasolla kaupunkipyorajarjestelma on vaikuttanut joissakin kaupungeissa
autojen pysakointipaikkojen (pienehkdn) vahentymisen kautta. Autopaikkojen
vahentdminen kaupunkipyorien nimissa voi olla kaupungin strateginen keino véhentaa
autoja ja tayttda ymparistollisia tavoitteita. Jos autoilua saadaan vdhennettya, niin
silloin autopysakdintipaikkatarpeetkin vahenevat. Lisaksi kaupunkipy6rajarjestelma
saattaa vahentad tarvetta varata henkilokohtaisille pyorille varattuja paikkoja
kaupunkien keskustassa. Esimerkiksi Alankomaissa kaupunkipyoérat ovat helpottaneet
pyorapysakodinnin tilaongelmaa keskustassa.

Toistaiseksi kaupunkipyorat eivat ole vaikuttaneet kaupunkien kaavoitukseen, vaan
pikemminkin jo suunniteltujen alueiden pohjalta kaupunkipydraasemia on sovitettu
sinne, missa on tilaa.

2.2.8 Kaupunkipyorista saatavan datan hyédyntaminen

Kaupunkipyorajarjestelmat tuottavat paljon dataa, jota voidaan jakaa avoimesti
eri kdyttajien tarpeisiin. Eri kayttdjat voivat hakea datapankkien rajapinnoista vain
tarvitsemansa tiedot. N&illa tiedoilla voidaan rakentaa palvelu, josta voidaan seurata
jokaisen asemapaikan reaalitilannetta. HSL:n kaupunkipydrat on numeroitu, joten
pyordkohtainen data olisi suhteellisen helposti yhdistettdvissa ihmisten liikkeisiin.
Avointa dataa voidaan jakaa loukkaamatta kayttajan yksityisyytta.

Tyypillisesti dataa saadaan seuraavista osa-alueista:
. matkan kesto (sekuntia)
. matkareitti
. aloitusaika ja paivamaara
. lopetusaika ja paivamaara
. lahtdaseman nimi
. paateaseman nimi
. aseman ID-tunnus
. aseman sijaintikoordinaatit
. pyéran ID-tunnus
. kayttajatyyppi (eri jarjestelmissa on mm. kestoluokituksia)
. sukupuoli (0=tuntematon; 1=mies; 2=nainen)
. syntymavuosi.
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2.2.9 Esimerkkeja kaupunkipyorasta saatavan datan hyédynnettavyydesta

Kaupunkipyorajarjestelmasta saatavan datan tietoja yhdistelemalla ja anonymiteetti-
rajoituksia kayttdaen jarjestelmastd voidaan laatia paljon erilaisia raportteja ja
visuaalisia esityksid. Esim. New Yorkin kaupunkipy®raoperaattori Motivate laatii
kuukausiraportit kaupungin liikennelaitokselle ja julkaisee ne kaikkien nahtaville www-
sivuille. Tarkoituksena on olla avoin ja [@pindkyva asiakkaille ja kaupungin asukkaille.
(https://www.citibikenyc.com/systemdata/operating-reports)

Kaupunkipyorat keraavat GPS:n avulla pyorilla ajetun reitin tietoja, joiden avulla ope-
raattorit ja suunnittelijat voivat tehokkaasti jakaa resursseja, suunnitella strategioita
ja seurata pyoria. Jarjestelman suorituskykya voidaan mitata ja kayttdéa analysoida
esim. [@mpodkarttojen tai virtauskaavioiden avulla (kuva 7). Syvallisten kayttotietojen
avulla valtuutetut kolmannet osapuolet voivat seurata esim. matkojen maaria ja pituuk-
sia, CO2-paastdjen vahentymista ja poltettuja kalorimaaria. Kayttajat voivat ladata
myos omia GPS-reitteja seka luoda niista visuaalisia esityksia, analysoida henkilokoh-
taisia tilastoja tai jakaa tietoja ystavilleen sosiaalisissa verkoissa (Social Bicycles
2016).

Kuva 7. Virtauskaavioesimerkki Lontoon kaupunkipyérien ldhté- ja pdiciteasemien
valilld (Wood 2011).

Asemakohtaisia tietoja seuraamalla voidaan ennakoida kunkin aseman pyodratarpeita
ja siirtaa tarvittaessa riittava maara pyoria esim. iltapaivan ruuhkan tarpeisiin. Kuvassa
8 on esimerkki Transport for London (TFL) graafista, jossa on seurattu kolmen aseman
tilannetta 24 tunnin ajalta seka vertailu tilannetta edelliseen viikkoon.

7, Goswell Rd City Uni - EC1 ful

10pm midnight Zam 4am gam Bam 10am noor 2pm 4pm Epm Bpm

20 Percival St - EC1V

10pm midnight Zam 4am gam Bam 10am noor 2pm 4pm Epm Bpm

7. City Rd - EC1 ful

- empty
10pm midnight 2am 4am gam Bam 10am noor 2pm 4pm Epm Bpm

Kuva 8. Keltainen viiva kuvaa asemakohtaisia pyérédmcdicirid kuluneen 24h ajalta
ja harmaa viiva kuvaa asemakohtaisia pyordmddirici edellisen viikon
osalta Lontoossa (giCentre 2016).
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Kaupunkipyorien kaytdsta voidaan laatia kuvaajia kertomaan matkojen pituusjakau-
mista tai matka-aikajakaumista. Kaupunkipyoérilléa tehtyjen matkojen vaihteluvali on
esim. Milanossa 0,5-3 km ja matkan kesto [dhes aina alle puoli tuntia.

Visualisoinnin avulla keratysta datasta voidaan etsia yleisimmat kaupunkipyorilla
tehdyt reitit seka seurata mistd mihin kaupunkipyorien kayttajat kulkevat. Avoin
paikkatietodata mahdollistaa tietojen yhdistamisen eri lilkkennemuotojen muodosta-
miin matkaketjuihin, jolloin matkaketjujen sujuvuus paranee ja antaa mahdollisuuden
viisaiden liikkumismuotojen kasvuun. Esim. raitiovaunu-, juna- ja bussiaikatauluja
seka bussien reitteja voidaan tarkentaa, lisata tai poistaa kaupunkipyérien kysynnan
mukaan. Vastaavasti kaupunkipytrien asemapaikkoja ja py6rien maardaa voidaan
muuttaa muiden liilkennemuotojen tarpeiden mukaan.

Saa vaikuttaa hyvin monen liikennemuodon ja sillé tehtavén matkan reitin valintaan.
Saatiedot ovat avoimia, ja ne voidaan yhdistaa kaupunkipyorajarjestelmasta saatavaan
dataan. Seuraamalla eri tekijoiden vaikutuksia toisiinsa saadaan luotua lyhyen aikava-
lin ennusteita pydramaarien tarpeisiin eri asemilla. Esim. New Yorkissa on seurattu pai-
vittdisen saan vaikutuksia pyo6railymaariin.

Tulevaisuudessa mainostajilla on mahdollista suunnata mainontaa suoraan kohdeylei-
s6n mukaan eli tietyn pyorailijan tai ryhman lahestyessa sahkdista mainostaulua, tau-
luun on mahdollista vaihtaa mainos kayttdjaryhman mukaan. Tama vaatii kuitenkin
anonymiteettisuojan osittaista vapautumista mainostajien kayttéon. Sosiaalisessa
mediassa kohdennettu mainonta on jo kaytdssa.

2.2.10 Helsingin kaupunkipyorajarjestelma

Suomen ensimmainen kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma otettiin kayttéon
toukokuussa 2016 Helsingissd. Ensimmaisena vuonna palvelu tarjosi 500 pyodraa
50 asemalla. Asemat sijaitsivat Helsingin kantakaupungin alueella, joka rajoittui
ldnnessa Ruoholahteen, pohjoisessa Taka-To6l66n ja idassa Sérnaisiin. Vuonna 2017
palvelu kasvaa 1 500 pydrdn ja 150 aseman laajuiseksi ulottuen Munkkiniemeen,
Pasilaan ja Kumpulaan asti.

Helsingin kaupunkipydrajarjestelman toiminta-alueen laajentamisessa on hyddyn-
netty osallistavaa suunnittelua: asukkaat saivat ottaa kantaa tulevien pydrdaasemien
paikkoihin karttakyselyssa. Vastauksissa nousi esille juna-asemien seka niille vievien
oikoreittien huomioiminen kaupunkipydrdaasemien sijoittelussa (STT 2016). Kaupunki-
pyora on suunniteltu Helsingin kantakaupungissa liikkuville asukkaille ja vierailijoille.
Sujuva matkaketju joukkoliikenteeseen on ollut keskeinen ajatus.

Helsingin kaupunkipydrdjarjestelmaa operoi CityBikeFinland-niminen yritys, joka on
toimittajakonsortion (Smoove ja Moventia) Helsinkiin perustama tytaryritys. Se vastaa
pyorien ja asemien kunnossapidosta, pyorien riittédvyydesta asemilla, py6rien talvisai-
lytyksesta, asiakaspalveluista ja maksujarjestelmasta. HSL on tehnyt kaupunkipyoria
esittelevat sivustot, jotka lOytyvat samasta yhteydestd joukkoliikennepalvelujen
kanssa. Nain kaupunkipyorajarjestelmasta tiedottaminen sisallytetddn mahdollisim-
man jouhevasti osaksi olemassa olevia palveluita, erityisesti osaksi joukkoliikennetta.
HSL my0s vastaa suurelta osin jarjestelman markkinoinnista. Liséksi HKL ja kaupunki-
pyordjarjestelman paasponsori HOK Elanto, bréndinaan Alepa, markkinoivat jarjestel-
maa omilla tahoillaan.
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Helsingissa kaupunkipydrajarjestelman kausi ulottuu toukokuusta lokakuun loppuun
saakka (6 kk). Kayttajille koko kauden hinnoittelulle (25 €) tarjotaan lyhytaikaisem-
piakin vaihtoehtoja paivén (5 €) ja viikon (10 €) ajalle. Kausimaksulla pyodraa saa kayt-
taa lisamaksuttomasti 30 minuuttia. Taman jalkeen lisdajasta veloitetaan progressiivi-
sesti (kuva 9). Pyoran saa kayttéonsa HSL:n matkakortilla tai sydttamalla pyorailija-
tunnuksen ja PIN-koodin.

Kaupunkipydrat ovat olleet menestys seka kaupunkilaisten etta turistien keskuudessa
koko kesdn 2016 ja kayttdjatavoitteet rikottiin jo ensimmaisten kayttokuukausien ai-
kana. Pyorilla tehtiin noin 20 000 matkaa viikossa eli noin kuusi matkaa paivassa per
pyora. Ideaalisessa tilanteessa yhta pyoraa kaytetdan 4-9 kertaa paivassa, mika on
todettu sopivaksi maaraksi kustannustehokkuuden ja riittavéan palvelutason kannalta
(ITDP 2013: 41). Yhteensa pyorilléd poljettiin Helsingissa ensimmaisena kautena yli
740 000 km. Keskimaaraisen matkan pituus oli noin 2,0 km. Keskimaaraisen matkan
kesto oli noin 20 minuuttia arkena, viikonloppuisin noin 30 minuuttia. Kayttajaprofiili-
kyselyn mukaan padosa kayttajista oli tydossakayvia ja yli puolet vastaajista kaytti pyo-
ria tyomatkoihin. Noin 70 9, kayttajista kaytti pyoria myods vapaa-ajan matkoihinsa.
Kayttokertoja kayttdjaa kohti kertyi noin 1-5 viikossa. Yhtena menestyksen salaisuute-
na pidetaan tarpeeksi tiheaa pyoraverkkoa (Motiva 2016).

Osta kayttooikeus sopivaksi ajaksi

PAIVA VIIKKO KAUSI

Tandan klo 23.59 asti Tandan + 6 vrk 3110.2016 asti

) . Kaikki vaintoehdot sisaltdvat kaupunkipyoran
@ 30 min kayton 30 minuutiksi kerrallaan ilman lisamaksua.

Lisdaika veloitetaan 14,50 €
maksukortiltasi

30min 1h 2h 3h 4h 5h
A 80 € [Rrniimmn i Kuva 9. Helsingin kaupunkipy6rd-
jdrjestelmdn hinnoittelu vuonna 2016
(Léhde HSL 2016).

HKL vastaa kaupunkipydrien operaattorille maksettavista kuluista, paattéaa kaupunki-
pyorien kayttajahinnoista ja saa niista syntyvat tulot itselleen. Kayttajatulojen on han-
kesuunnitelmassa arvioitu olevan 220 000-640 000 euroa vuodessa. Vuoden 2016 to-
teutuma oli noin 455 000 €. Kaupungilla on sitoumus kaupunkipy6rien mainossopimuk-
sista toimittajan eli CityBikeFinlandin kanssa, joka pitda jarjestelmasta syntyvat mai-
nostulot. Mainossopimusten alihankkijana toimii mainosyritys Clear Channel. Helsingin
kaupunkipyorajarjestelma maksaa 10 vuoden sopimuksella kaupungille kokonaisuudes-
saan 12,95 milj. € sisaltden jarjestelman pyorittdmisen 150 asemalla ja 1500 pyoran
laajuudella. Lisaksi HKL:n johtokunta on antanut kaupungille oikeuden tilata lisa- ja
muutostoita enintdan 10 prosentilla operaattorille maksettavasta kokonaisarvosta.
Operaattorille maksettavat kustannukset kaupungille olisivat mediatietojen valossa ol-
leet kaksinkertaiset ilman kaupunkipyériin liittyvda mainoskytkentda. Ennen kaupun-
kipyorajarjestelman hankintaa jarjestelman suunnittelukustannukset olivat muutamia
kymmenia tuhansia euroja. Muut kustannukset (noin 15 000-30 000 €) ovat tulleet
ava-jaistilaisuudesta, nettisivujen suunnittelusta seké arvioiduista asemien siirroista.

Helsingin kaupunkipyorajarjestelman hankesuunnitteluvaiheessa arvioituja taloudelli-
sia hyotyja on tuotu esille kohdassa 4.1.3.



33

2.3 Operaattoreiden nakemyksia

Edella esiteltyjen, tydssa tehtyjen kaupunkipyorajarjestelmia koskevien tiedonkerui-
den, haastatteluiden ja kyselyiden lisaksi erdista kaupunkipyoérajarjestelman toteutta-
misessa huomioon otettavista asioista on pyritty hankkimaan lisatietoa operaatto-
reilta. Talld tavoin on saatu kasitystd mm. neljan suomalaisen kohdekaupungin kiin-
nostavuudesta kaupunkipyodraoperaattoreiden nakokulmasta.

2.3.1  Kysely kaupunkipyodraoperaattoreille

Kaikki kahdeksan kyselyyn vastannutta operaattoria tai toimijaa ilmaisivat [@htokoh-
taisesti olevansa kiinnostuneita kaupunkipyoérajarjestelman toteuttamisesta kyseessa
oleviin kohdekaupunkeihin. Mikdan kaupungeista ei vastaajien mielesta ole lahtokoh-
taisesti liian pieni kaupunkipyorajarjestelman toteuttamiselle. Toimivan kaupunkipy®-
rajarjestelman minimivaatimukseksi nahtiin 100 000 asukasta. Tosin pienemmisséakin
kaupungeissa on kohtalaisen hyvin tuloksin toimivia kaupunkipyérajarjestelmia. Mah-
dollisessa tarkemmassa suunnitteluvaiheessa paikalliset olosuhteet, kuten asukasti-
heys ja integraatio joukkoliikenteeseen, arvioidaan kaupunkikohtaisesti tarkemmin.

Kaupunkipyorajarjestelman minimikoon suuruudessa oli hieman toisistaan poikkea-
via, mutta toisaalta myoOs yhtenevia nakemyksia. Erdan vastaajan mielestda paras
kaupunkipydrajarjestelméan toimintataso on 2-10 py6raa / 1 000 asukasta. Talloin kaksi
pyoraa tarkoittaisi 200 py6raa 100 000 asukkaan kaupungissa. Jos yhdella asemalla
on 10-12 pyo6raa ja 2 telinepaikkaa pyoraa kohti, niin silloin 200 pyoran jarjestelma
tarkoittaisi 17-20 asemaa ja 350-400 telinepaikkaa. Erédan vastaajan mielesta 300-500
pyoraa, 30-50 asemaa ja 10 pyoraa / asema on minimitasona sopiva laajuus. Erdan
vastaajan ndkemyksenda pienemmissd kaupungeissa kaupunkipyorajarjestelman
minimikoko voisi olla 250 py6raa ja 25 asemaa ja suuremmissa kaupungeissa 500
pyorda ja 50 asemaa. Erdan vastaajan mielestd 500 py6raa ja 15-25 asemaa on
jarjestelmalle soveltuva minimikoko.

Kaupunkipyorajarjestelmasta saatavat tulot muodostuvat osalla operaattoreista yhdis-
telmana kayttajatuloja, julkisen tahon rahoitusta seka sponsori- ja mainosrahoitusta.
Tulojen maéra, joka saadaan sponsoreiden ja mainosten kautta, on paljolti riippuvai-
nen kaupungin kiinnostavuudesta ja kilpailun tasosta. Kayttajista saatavat tulovirrat
riippuvat sen sijaan siita, millaisen hinnoitusmallin jarjestelman vastuutaho niille aset-
taa.

Kaupunkipyorajarjestelmia tarjoavilla yrityksilld saattaa yhdessa paikallistason toimi-
joiden kanssa olla varsin erilaisia toimintamalleja sen tarjoamien eri vaihtoehtojen
vuoksi: joskus jarjestelmia on toteutettu yhteistydna kaupungin, yliopiston, paikallisen
lilkkennetoimijan tai taysin yksityisen toimijan kanssa voittoa tavoittelemattomana tai
vaihtoehtoisesti voittoa tavoittelevasti. Operointiin on voitu valita joko kyseessa oleva
yritys, paikallinen yritys, liikennetoimija tai yliopisto. Vaihtoehtoja on siis monia ja yri-
tys toimii enemman tai vahemman keskeisessa roolissa kaupunkipyorajarjestelman to-
teuttamisessa.

Kaupunkipyorajarjestelmaan liittyvien tehtavien ja niiden mahdollisen jakamisen suh-
teen tuli esille, ettd kaupungilla on tarkea rooli projektin suunnittelussa. Kaupungilta
toivottiin yhteisty6ta esim. erilaisten lupien ja asemien sijainnin maarittdmisen suh-
teen seka integroimiseen muihin lilkkennemuotoihin. Kayttajat voivat arvostaa myds
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kaupunkipydrien linkittdmistd osaksi MaaS-palveluita (= Mobility as a Service), koska
kaupunkipyorat ovat kiintea osa liikkumispalveluita. Kaupungin nahtiin saavan myos
helpommin sponsoreita jarjestelmalle. Minimissaan operaattori voi ottaa vastuun tie-
tojarjestelmien yllapidosta. Kaupungin kustannukset voivat myos tulla edullisem-
maksi, jos se tarjoaa edullisia tiloja pyorien varastoinnille ja jarjestelman vaatimille
toimistotiloille. My6s kaupungin tarjoamien edullisten siirto- ja yllapitoautojen tarjoa-
minen systeemiin voi olla hyodyllista.

Vastaajien mukaan jarjestelmiad voidaan raataléida omanlaisen brandayksen kautta
(py6réan ja asemien varitys tms.). Kovin suuria muutoksia operoijien jarjestelmiin ei
suositella tehtavan. Jotta kaupunkipydréjarjestelmalle saadaan edullinen hinta, suosi-
tellaan siina otettavan kaytt6én mahdollisimman pitkalle operoijien valmiita standar-
dimalleja. Yleinen kasitys on, etta kaikki yleisesti ja paikallisesti kdytossa olevat mak-
sumenettelyt saadaan kaupunkipyordjarjestelmassa toimimaan. Lahtdkohtaisesti
my0s kaikki jarjestelmastd saatava data on kaytettavissa. Ainakin osa olemassa ole-
vista operoijista tarjoaa jo talla hetkellda ajankohtaista ja julkista dataa kaupunkipy®-
ristd Internetissa. Eradn yrityksen sovelluksessa dataa tarjotaan seka taulukko- etta
visuaalisessa muodossa kayttdjien maarasta, kayttajien demografiasta, myyntitulojen
maarasta, tarkoista reittivalinnoista (GPS py6raan integroituna) seka matkojen pituuk-
sista, kalorien poltosta seka saastetysta polttoaineesta.

Kyselyyn vastanneet jakoivat nakemyksiaan siitd, miten kaupunkipyorajarjestelmien
kentta tulee heidan mielestaan [ahivuosina muuttumaan ja miten siihen taytyisi varau-
tua jo nyt. Esim. uuden lainsdaadénnon mahdollistamien uudenlaisten sahkékulkuneu-
vojen yhdistamisen jarjestelmaan tulee olla joustavaa. Jarjestelméan kayttdaikana,
jonka arvioidaan olevan vahintadn kymmenen vuotta, markkinoille tulee useita kiinnos-
tavia jarjestelmaan yhdistettavia kulkuvalineitd. Sen vuoksi kaupunkipyoérajarjestel-
man alyn tulee olla py6rdaasemissa ja pilvipalvelussa, ei itse pyorissa. Tosin datan ke-
ruun ja sen hyddynnettdvyyden vuoksi pydrdssa on suositeltavaa olla vahintaan pai-
kanninjarjestelma. Osa vastanneiden tarjoamista kaupunkipydrajarjestelmista sisal-
taakin alya padosin pyoraan kytkettyna, joten tastd asiasta on eridvia toimintatapoja
operaattoreiden kesken.

2.4 Joukkoliikenteen Waltti-matkakortin
soveltuvuus kaupunkipy6ran maksu-
valineeksi

Waltti on joukkoliikenteen matkakortti, jonka tulevaisuuden visiona on toimia Suomen
kaikki kaupunkiseudut kattavana matkakorttina. Waltti-jarjestelman kehittajana toimii
TVV lippu- ja maksujarjestelma Oy, joka on kuntien ja valtion yhteinen IT-palvelu- ja
hankintayhtid. Yhtion toiminta kattaa yli 20 kaupunkiseutua ja 9 joukkoliikenteen
jarjestamisvastuussa olevaa ELY-keskusta ympari Suomea. Kaikki tdméan suunnitel-
man kohdekaupungit ovat mukana Waltti-jarjestelmassa. Oulussa, Jyvaskyldssa ja
Lahdessa Waltti-matkakortti on jo kaytdssa.
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TVV lippu- ja maksujarjestelma Qy:lta saadun tiedon mukaan:

e Waltti-matkakortilla on hyvat edellytykset toimia my6s kaupunkipy6rien maksu-
jarjestelmana. Tama on myos luontevaa, koska kaupunkipyérat koetaan monesti
joukkoliikenteen jatkoksi.

o Waltti-matkakortti voidaan kytkea kaupunkipyorajarjestelmaan joko tunniste-
pohjaisella tuotteena tai korttikeskeisena tuotteena. Myos ristiinkaytto eri Waltti-
kaupunkien valilld on mahdollista. Tunnistepohjaisessa jarjestelmassa tuote-
hallinta ja lukija saadaan toteutettua paljon kevyemmin kuin korttikeskeisessa
tuotteessa. Jalkimmainen asettaa esim. kortinlukijoille ja tuotehallinnalle aika
raskaita vaatimuksia.

e Waltti-matkakortin kytkeminen kaupunkipydran maksujarjestelmaksi ei ole riip-
puvainen jarjestelman toimijasta tai operaattorista; kyseessa on sopimusasia,
joka vaatii sopimukset ja pelisdannot korttien kaytosta palvelussa.

TVV lippu- ja maksujarjestelma Oy:n vastauksen perusteella seka Helsingin ja monen
muun kaupungin kaupunkipyordjarjestelmdn yhteensopivuudesta joukkoliikenteen
maksuvalineen kanssa voidaan paatelld, ettd kahden toisiaan tukevan liikennemuodon
yhteensopivalle maksuvalineelle ei ole teknisia esteita.

2.5 Analyysit

Tyossa tehtavien tutkimusten ja haastattelujen perusteella merkittéava osa tarkastel-
luista kaupunkipydrdjarjestelmistd on tulosta julkisen ja yksityisen sektorin yhteis-
tyosta. Jos kaupunkipyodrajarjestelmaa operoi mainosyritys, niin mainostoiminnalla on
mahdollista saada huomattavaa saastoa operointikustannuksissa. Kaupungit eivat ole
kuitenkaan "mainosarvoltaan" yhteismitallisia toistensa kanssa. Erilaisilla kaupunki-
pyorajarjestelmien toimintamalleilla on omat hyvét ja huonot puolensa, joista on ker-
rottu enemman kohdassa 3.1.1.

Tassa yhteydessa tutkimusten ja haastattelujen perusteella on tehty seuraavia analyy-
seja:

e Kaupunkipyorien kayttajien arvioidaan tulevan paaosin joukkoliikenteestd, kave-
lysta ja pyorailysta. Suurin osa on pitkdaikaisia kayttdjia, jotka hankkivat kaupun-
kipy6raan kayttooikeuden vahintdaan kuukaudeksi.

e Tarkastellut kaupunkipyorajarjestelmat ovat ldhes poikkeuksetta asemallisia.

e Kaupunkipyodrajarjestelméan kytkeminen palvelemaan osaksi joukkoliikennejarjes-
telmaa on erittain tarkeaa. Tavoitetta helpottaa yhteensopivat maksuvalineet. Ko-
konaisvaltaisessa kaupunkipyorajarjestelmassa tdma on jo nykyisin mahdollista
toteuttaa (kohta 2.4).

o Sahkopyorat tunnistetaan kaupunkipyorajarjestelman tulevaisuuden suuntauk-
seksi.

e Kaupunkipyordjarjestelman vaikutusta Lliikennejarjestelmaan ei ole tutkittu.
JKaupunkipyorajarjestelma ei korvaa mitdan liikennemuotoa, vaan se toimii mui-
den liikennemuotojen tdydentavana osana.

¢ Kaupunkipyorajarjestelman nettokustannuksissa operoinnin osuus on selvasti
suurin.

e Kaupunkipyodrajarjestelman kayttajaksi rekisterdidytdaan yleensa Internetissa, pyo6-
rdasemien terminaalindytdilld, mobiilisovelluksella, puhelimitse, turistitoimis-
toissa tai jarjestelman yhteistydkumppaneiden liikkeissa.
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Kaupunkipyorajarjestelman kayton yleisimpia maksuvalineina ovat arvo- ja luotto-
kortit, mutta maksu onnistuu usein mobiililla. Kateismaksulla on pieni rooli.
Suurimmassa osassa kaupunkipyorajarjestelmista hinnoittelu perustuu kausimak-
suun, ja mahdolliseen kertamaksuun tuntia kohti, jos lisamaksuton kayttdaika ylit-
tyy.

Olemassa olevien kaupunkipydrajarjestelmien suoritteissa on suuria eroja; maail-
malta Bytyy seka hyvin toimivia jarjestelmia etta vastaavasti erittain pienella kayt-
tajamaarilla olevia jarjestelmia.

Kaupunkipyorajarjestelmasta saatavan datan tietoja yhdistelemalld anonymiteet-
tirajoituksia kayttaen jarjestelmasta voidaan laatia paljon erilaisia raportteja ja vi-
suaalisia esityksia.

Operaattori/-toimijakyselyn perusteella on kdynyt ilmi, ettd operaattorit ovat kiinnos-
tuneita neljan tarkastelussa olleen suomalaisen kaupungin mahdollisen kaupunkipy®-
rajarjestelman toteuttamisesta.
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3 Kaupunkipyordjarjestelmien kuvaus

Maailmalla on monenlaisia kaupunkipyérajarjestelmia, jotka eroavat toisistaan jarjes-
telman toimintamallin, toimijoiden, varustelun ja erilaisten ominaispiirteiden osalta.
Tassa tydssa kaupunkipyodrajarjestelmat on jaettu kokonaisvaltaisiin ja kevyisiin eli ns.
yhteisollisiin kaupunkipyorajarjestelmiin. Naiden lisaksi on olemassa niin kutsuttuja
lainapydria, joissa kayttdtarkoitus on hieman erilainen verrattuna kokonaisvaltaisiin ja
yhteiséllisiin kaupunkipyorajarjestelmiin, eika niitd voi laskea varsinaisiin kaupunki-
pyorajarjestelmiin kuuluviksi. Eri kaupunkipyoérajarjestelmilla on erilainen imago ja en-
nen kaikkea erilaiset vaikutukset alueen liikennejarjestelmalle ja elinkeinoeldmalle.
Naita asioita on kasitelty tarkemmin luvussa 4.

Kaupunkipyordjarjestelmat voidaan jakaa kolmeen erilaiseen kategoriaan niiden
kehittymiskaarensa perusteella. Ensimmaisen sukupolven kaupunkipydrajarjestel-
mana voidaan pitaa systeemia, jossa pyoran vuokraamiseksi ei vaadittu vield maksua
tai tunnistautumista. Ensimmaisena kaupunkipydrajarjestelmana maailmalla aloitti
White Bikes -kaupunkipyorat vuonna 1965. Surullisena lopputuloksena kaupunki-
pyorat kokivat vandalismia ja niita varastettiin, koska kayttajat jaivat jarjestelmassa
anonyymeiksi. Toisen sukupolven kaupunkipyorajarjestelmassa lainaus tapahtui
kolikkopantilla. Tata aikakautta edustaa myOs Helsingissa vuosina 2000-2010
kaytossa ollut kaupunkipyorajarjestelma, joka karsi mm. vandalismista. Kahden
aikaisemman jarjestelmdn kokemat haasteet johtivat kolmannen sukupolven kau-
punkipyorajarjestelman kehittymiseen. Siina teknologia on integroitu kaupunkipydriin
aina kayttajan tunnistautumisesta ja maksupolitiikasta pyorien paikannukseen saakka.
Kaupunkipyorajarjestelmat kuitenkin kehittyvat kaiken aikaa: talla hetkelld kaupunki-
pyorajarjestelmissa yleistyvat sahkopyorat, asemattomuus, helpompi asennus seka
vaihtoehtoiset energiamuodot jarjestelman ylldpidossa, esimerkiksi aurinkoenergia
(DeMaio 2009, Fishman 2016: 94).

3.1 Kokonaisvaltainen kaupunkipyora-
jarjestelma

Kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelmén keskeisid ominaisuuksia ovat helppo-
kayttoisyys, palvelutason jatkuva yllapito ja seuraaminen, teknologisten ominaisuuk-
sien kytkeminen jarjestelmaan seka jarjestelman hyva integraatio joukkoliikenteeseen
mahdollistaen sujuvien matkaketjujen muodostumisen. Lisdksi kokonaisvaltaiset ja
modernit kaupunkipyérajarjestelmat kannustavat lyhyisiin kayttéaikoihin kerrallaan
(yleensa enintaan 30 min). Ndin pyorat pysyvat liikkeessa ja laadukkaan palvelutason
ylldpito helpottuu, kun pyéria on aina todennakdisemmin tarjolla. Markkinoinnin, tie-
dotuksen ja kampanjoihin panostamisen kautta kaupunkipy®6rilld on suurempi vaikut-
tavuus liikkkumiseen.

3.1.1  Toimintamalli

Kaupunkipyoran toimintamalli maarittelee jarjestelmaan kuuluvan omaisuuden omis-
tusoikeudet seka tulovirtojen ohjautumisen julkisen tahon ja operaattorin valilla. Toi-
mintamallin maarittelemiseksi tulee ottaa huomioon kolme asiaa: jarjestelman organi-
saatiomalli, omaisuuden omistus seka sopimuksen rakenne. Julkinen kaupunkipydra-
jarjestelma on verrattavissa muihin julkisiin lilkkennejarjestelmiin. Kaupunkipyorien ei
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nahda olevan varsinaisia tulosyksikoita, vaan niiden toimintamalli muistuttaa l&hinna
julkista lilkennetta. Kaupunkipyodrajarjestelman aloitusvaiheessa on suositeltavaa, etta
julkisen tahon toimija valitsee organisaatiostaan soveltuvan yksikdn vastaamaan kau-
punkipyorajarjestelman valvomisesta, tarjouksista, sopimuksista ja jarjestelman suun-
nittelusta. Vastuuorganisaationa tulee olla yksikko, jolla on kokemusta liikenne- tai
ymparistdsuunnittelusta, esim. kaupungin liikenneosasto, joukkoliikenneorganisaatio,
tekninen tai ymparistéllinen hallinto tai muu vastaava. (ITDP 2013: 88-89).

Julkisten kaupunkipyérajarjestelmien toteuttamiselle on olemassa useita organisaa-
tiomalleja. Kaupunkipyoraohjelma voi olla taysin julkisesti tai yksityisesti toteutettu,
mutta menestyksekkdimmat jarjestelmat ovat molempien yhdistelma.

Kaupunkipydrien toimintamallit voidaan jakaa seuraavaan kolmeen paatyyppiin:

e yksityisesti omistettu ja operoitu jarjestelméa (=operaattorimalli)
e julkisesti omistettu ja yksityisesti operoitu jarjestelma (=yhdistelmamalli)
e julkisesti omistettu ja operoitu jarjestelma (=kaupunkivetoinen malli).

Kaikilla edelld mainituilla toimintamalleilla on omat hydtynsé ja haittansa. Kaikissa
toimintamalleissa kaupungin rooli on keskeinen ainakin jarjestelméan toiminnan laadun
ja kehittamisen suhteen. Nain taataan hyvat periaatteet kayttajia parhaiten palvele-
valle jarjestelmalle ja yhteensovittamiselle muuhun liikennejarjestelmaan. Toiminta-
malleissa on myds em. paatyyppien yhdistelmia.

Operaattorimallin hyva puoli on operaattorin sitoutuneisuus jarjestelman toteuttami-
seen: kun infrastruktuuri on sen omistamaa, myds motiivit sen yllapidolle ovat korke-
alla. Yksityinen taho vastaa operoinnin riskeistd, mutta samalla vastaanottaa tulot.
Kaupunki asettaa tavoitteet jarjestelmalle seka antaa luvat ja hyvéksynnén toiminnalle,
kuten esim. asemien sijainneille. Operaattorimallissa saavutetaan usein kustannus-
etuja, etenkin jos osa toiminnan rahoituksesta saadaan mainostuloista. Operaattori-
mallissa laadittavat sopimukset ovat pitkaaikaisia, silld ne vastaavat jérjestelman inf-
rastruktuurin elinkaarta (8—10 vuotta). Operaattorimallissa kaupungin ja operaattorin
valilla tehtavat sopimusehdot on tehtava tarkasti (kohta 5).

Yhdistelmamallissa kaupunki omistaa jarjestelman infrastruktuurin ja ulkoistaa pal-
velun tarjoamisen yksityiselle toimijalle. Mallin etuna on, etta operaattori hoitaa kaiken
jarjestelman logistiikkaan liittyvan, mutta kaupungilla on valta vaikuttaa projektin kes-
keisiin vaiheisiin. Systeemin riskit jaetaan operaattorin ja kaupungin kesken. Jos ope-
raattori ei ole investoinut infrastruktuuriin, sopimusjaksot voivat olla niin haluttaessa
kohtalaisen lyhyita.

Kaupunkivetoisessa mallissa julkinen toimija hoitaa kaiken kaupunkipyorajarjestel-
maan liittyvan toiminnan seka omistaa kaluston ja kantaa toiminnasta syntyvat riskit.
Mallin suurin etu on siina, ettd sama taho on vastuussa jarjestelman suunnittelusta,
hankinnasta, toimeenpanosta, operoinnista seka laajentamisesta. Eri osasten yhteen-
toimivuus ja keskustelevuus toistensa kanssa mahdollistuvat nain parhaiten. Kaupun-
kimallissa kaupunki voi riippumattomasti priorisoida jarjestelmalle asettamiansa ta-
voitteita. Malli mahdollistaa jarjestelmdn muokkailtavuuden taysin kaupungin omiin
tarpeisiin, kun tdma vastaa jarjestelman kehittamisestd. Valineet ja tekniikka voidaan
joko teettaa itse tai hankkia valmiina tai osakomponentteina jarjestelmatoimittajilta.
Haittana on se, ettd kaupunki kantaa riskit yksindan. Malli my6s sitoo kaupungin omia
resursseja kohtalaisen paljon kunnan ydintehtavakentan ulkopuolelle.
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Operaattori- ja yhdistelmamallit lienevat kokonaisvaltaiselle kaupunkipydrajarjestel-
malle soveltuvimmat toimintamallit. Talloin jarjestelmén jokainen tehtavakentta voi-
daan osoittaa "ammattilaisen" hoidettavaksi. Operaattori- ja yhdistelmamallit mahdol-
listanevat my6s parhaiten jarjestelmien kehittymisen.

3.1.2 Toimijoiden vertailua

Kokonaisvaltaisessa kaupunkipydrajarjestelméassa toimijoina voivat eri rooleissa olla
kaupunki, valtio, julkisen liikenteen toimija, mainosyritys, yksityinen yritys tai voittoa
tavoittelematon toimija. Neljan suomalaisen kohdekaupungin tapauksessa mainos-
yritys, yksityinen yritys, kaupunki tai julkisen liikenteen toimija ovat varteen-
otettavimpia vaihtoehtoja operaattoriksi. Eri operaattorityypeilld on omat hyvat ja
huonot puolensa (taulukko 3).

Taulukko 3.  Kaupunkipyordijdrjestelmdn eri operaattorityyppien vahvuudet ja heik-
koudet (Léhteet: ITDP 2013 & DeMaio 2009).

Operaattorityyppien vahvuudet ja heikkoudet

Vahvuudet Heikkoudet Esimerkkikohde
Kaupunki/ Hallinnoi lainsdadanndliisia ja julkisia varoja, jotka ovat Ei aiempaa asiantuntemusta Buenos Aires
Valtio tarpeellisia toimivan kaupunkipyorajarjestelman kaupunkipyorajarjestelmista.

luomiseksi. Ei muita motiiveja, kuin operoida
korkealaatuinen systeemi.

Julkisen Kokemusta likennepalvelujen jérjestadmisestd. Hyvat Saattaa ndhda muut likennetoimijat DBRent, Tbc, MVG
likenteen edellytykset kytked kaupunkipyorajarjestelma kilpailijoina, mika saattaa rajoittaa
toimija mahdollisimman hyvin muuhun joukkoliikenteeseen. yhteistyota. Kaupunkipyorajarjestelma

saattaa laajentua niin, ettd se tarvitsee
oman asiakaspalvelutuen, yllapidon ja
varastoinnin. Likennetoimijan sijaan voi
olla olemassa patevampikin

operaattoriehdokas.

Mainosyritys Kustannustehokas ja julkiselle taholle helppo tapa Moraalinen hasardi: mainosyritykselld ei JCDecaux,
tarjota kaupunkipydrajéarjestelma. Vastuunjako ja samanlaista kannustinta yllépitéa Clear Channel
mainossopimukset lieventavat julkisen tahon jérjestelmaa verrattuna siihen, jos
rahoituksellista riskia ja mahdollistavat alhaisempien  julkinen taho toteuttaisi sen. Kaupungin
jarjestelman kayttomaksujen tarjoamisen. mainostulojen menetys. Rajalliset

mahdollisuudet vaikuttaa julkisen tahon
paatoksiin ja suunnitteluun.

Yksityinen Saavuttaa yleensé korkean tehokkuustason. Tuotto-orientointunut, mika voi olla Motivate, B-cycle
sektori Isoimmilla kaupunkipyoratoimijoilla runsaasti ristiriidassa kayttajan edun kannalta.
kokemusta jérjestelmista. Ketterd muutosten edessa. Rajalliset mahdollisuudet vaikuttaa
julkisen tahon paatoksiin ja
suunnitteluun.

Voittoa Kéyttajan etu ensisijalla. Riippuvainen ulkopuolisesta Nice Ride
tavoittelematon rahoituksesta. Minnesota
toimija

Kaupungin operoimassa mallissa kaupunki hoitaa kaupunkipyodrajarjestelmaa aivan
kuten muitakin tarjoamia palvelujaan. Kaupunki on sitoutunut toteuttamaan jarjestel-
maa, eika silla ole muita intresseja kuin toteuttaa hyvin toimiva jarjestelma. Toisaalta
silla ei ole vastaavaa kokemusta kaupunkipydrajarjestelmatoimijoiden kanssa, mika
voi hidastaa mm. jarjestelman kehittymista. Sinansa kaupungin toteuttama jarjestelma
on yleinen maailmalla, mutta taysin kaupunkivetoisia kaupunkipyorajarjestelmia on
harvassa.

Julkisen liikennetoimijan operointimallissa valtionalainen organisaatio tarjoaa kau-
punkipyorapalvelun. Organisaatio tarjoaa kaupunkipyo6rajarjestelmaa muiden liiken-
nepalveluidensa jatkeena kokonaisvaltaisen liikennejarjestelman muodostamiseksi.
Litkennetoimijamallin etuna, on etta kyseisellad toimijalla on jo kokemusta liikennepal-
veluista seka niiden innovoinneista. Toimijan paatavoitteena on toteuttaa menestyva
joukkoliikennepalvelu, ei niinkdan tulojen synnyttaminen. Mallin haitta on siing, etta
liilkennetoimijan sijaan voi olla olemassa patevampi operaattori hoitamaan kaupunki-
pyorajarjestelmaa, mista ei saada tietoa avoimen tarjouskilpailun puuttuessa.
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Mainosyrityksen operoimassa kaupunkipyorajarjestelmassa yritys tarjoaa kaupunki-
pyorajarjestelmaa ja saa yleensa vastineeksi oikeuden mainostaa julkisilla paikoilla,
kuten mainostauluilla, joukkoliikennepysakeilld ja kaupunkipyorajarjestelmien ase-
milla. Malli tarjoaa kustannustehokkaan ja helpon tavan jarjestaa palvelu kaupungille,
jolla ei valttamatta muuten ole varaa jarjestaa kaupunkipyorajarjestelmaa. Téhan men-
nessa mainosyritysten toteuttama malli on todettu kustannustehokkaimmaksi. Mallin
haittana voi olla ns. moraalisen hasardin uhka. Mainosyritys ei yleensa hyody jarjestel-
man synnyttamista tuotoista niin paljon kuin siita vastuussa oleva julkinen taho. Taten
mainosyritykselld ei valttamatta ole samanlaista kannustinta yllapitaa jarjestelmaa
verrattuna vastuutahoon. Itse asiassa, mitéd paremmin yritys yllapitda pyoria, sita
enemman sille aiheutuu kuluja ja vahemman tuloja. Tahdn ongelmaan on kuitenkin ke-
hitetty ratkaisu: operaattoria voidaan palkita tai antaa sanktioita tavoitteiden onnistu-
misen perusteella.

Yksityisen yrityksen malli on samankaltainen mainosyrityksen mallin kanssa. Siina yri-
tys tarjoaa kaupunkipyodrajarjestelmén rajoitetulla julkisen tahon osallistumisella tai
ilman sita. Erona mainosyrityksen operoimaan malliin on siina, ettei kaupungin kanssa
tehda sopimusta, joka oikeuttaa katu- ja tienvarsimainontaan tms. Yritys saa pitaa tu-
lot kaupunkipydrajarjestelmasta. Mallin hyétyna on, ettéd yksityinen yritys voi aloittaa
jarjestelman yritystoimintana ilman etta sen taytyy odottaa julkisen tahon tekevan sen.
Haittana on, ettei voittoa tavoitteleva yritys valttamatta saa rahallista avustusta toi-
minnalleen useiden muiden mallien tapaan. Lisaksi yritys tarvitsee luvat ja julkisen ta-
hon tuen toimiakseen julkisessa tilassa, elleivat kaikki asemat toimi yksityisesti omis-
tetulla maalla.

Mikaan edella kuvatuista malleista ei ole ideaalein malli kaupunkipyorajarjestelmalle,
vaan niilld kaikilla on oma markkinarakonsa. Toimintamallin valitsemiseksi on syyta
ottaa huomioon kunkin kyseessa olevan alueen paikalliset piirteet (ITDP:n 2013: 89).

3.1.3 Toimintaperiaatteet ja tekniset vaatimukset

Fyysisesti kokonaisvaltainen kaupunkipydrajarjestelma koostuu seuraavista elemen-
teista (kuva 10):

e pyorista

e asemista ja telineista

e rekisterditymisesta

e lukitusjarjestelmasta

e tieto-ja informaatiojarjestelmasta.
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74n Stubentor @

Nachste Station:

9

Citybikes verfiighar

1 & 2: Helsingin kaupunkipydrajarjestelma

3: Madrid BiciMAD asemakioski

4: Cyclocity Toyamassa py0rien lainaus onnistuu paikallisella joukkoliikennekortilla
5. Pyorien saatavuudesta annetaan tietoa Wienin bussinaytéilld, Eltis.org

6. Madrid BiciMAD lukitussysteemi

7. Nizzan VéloBleu lukitussysteemi

8. Bysykkel Trondheimin infotaulu

Kuva 10. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyérdijérjestelmdn elementit.

Kaupunkipyoria kdytetdan useammin kuin tavallisessa kdytdssa olevia pyoria, minka
vuoksi niiden taytyy olla kestévia, muotoilultaan miellyttavid, monelle soveltuvia seka
hyvia ja kevyitd ajaa. Valtaosassa kaupunkipyoérajarjestelmista pyoran tyyppi on 3-
vaihteinen naistenpyora. Tosin moderneimmissa jarjestelmissa sahkopyorat alkaa val-
taa alaa. Kaupunkipyorat ovat yleensa selkeasti tunnistettavia ja niilld on oma identi-
teettinsa. Pyorissa on usein myos paikanninjarjestelma. Pydrien osat eivat yleensa sovi
yhteen tavallisten pyorien kanssa, joten ne eivat houkuttele varkauksiin. Pydrat ovat
myds vahan huoltoa vaativia.

Kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelméa on lahes poikkeuksetta asemallinen.
Asemallisessa mallissa pyorien kapasiteettia voidaan seurata helpommin, kun toiminta
on keskitettya. Kayttdjan nakokulmasta jarjestelma on luotettavampi ja vaivatto-
mampi, koska pydrien sijainti on selkea ja pyoria on tarjolla yleensa useampia samassa
paikassa. Tyypillisesti pydréan saa kayttéonsa henkilokohtaisella pin-koodilla tai
joukkoliikenteen kanssa yhteensopivassa jarjestelméssa joukkoliikennekortilla.
Tunnistautumisen onnistuttua pyora irtoaa aseman telakasta. Pyora palautetaan
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takaisin kayttajan haluamalle asemalle maksimikayttoajan sisalla. Pyora palautetaan
mieluiten telineeseen, mutta jos asema on tdynnd, pyora voidaan edistyneimmissa
jarjestelmissa palauttaa esim. aseman viereen jarjestelman (ahilukuominaisuuksien
ansiosta (esim. RFID, NFC). Asematelineet ovat usein helposti muunneltavia ja siir-
rettavia palettimalleja. Asemilla on selkeat ohjeet pyorien kaytosta.

Kayttaja voi yleensa rekisterditya kaupunkipyorajarjestelmaéan Internetissa, mobiiliso-
velluksella tai asematerminaalilla. Rekisterditymisen yhteydessa joukkoliikenteen
kanssa yhteensopivassa jarjestelmassa kayttdjalléa on mahdollisuus kytkea joukkolii-
kennekorttinsa jarjestelman tunnistautumisvalineeksi. Pydran kayttémaksu tapahtuu
esim. joukkoliikennekortilla, arvo- tai luottokortilla, mobiilipankilla tai veloituksella
puhelinliittymasta.

Pyorien saatavuudesta kayttajat saavat ajantasaista tietoa mobiilisovelluksen, Inter-
netin ja asematerminaalien kautta. Mahdollista on my®0s, etta kdyttaja voi seurata pyo-
ran kayttdaikaa jatkuvasti pydran naytolta. Lisamaksuton kayttéaika on yleensa
30 min, jotta pyorat pysyvat kierrossa. Tata pidemmasta kaytosta maksetaan yleensa
lissmaksua. Asemien kapasiteettia valvotaan etana langattomien yhteyksien avulla,
jotka lahettavat kutsun operaattorille aseman ollessa ldhes taynna tai tyhjana tai minka
tahansa ongelman ilmetessa.

Kaupunkipyoéran lukitusjarjestelma antaa kayttajalle asemalla vahvistuksen onnistu-
neesta palautuksesta pyoran naytélla. Pyorassa on usein myds oma lukko, jolla sen voi
pysakoida valiaikaisesti myds muualle kuin asemalle.

Asemilla olevat mainokset ja terminaalindyt6t tarvitsevat yleensa sahkoa. Telineiden
toimintaan voi riittaa esim. aurinkopaneeleista saatava virta.

3.1.4 Kokonaisvaltaisen kaupunkipyodrdjarjestelman toimintaympariston
vaatimukset

Kaupunkipyorajarjestelma toimii yleensa kaupunkien ydinkeskustoissa ja sitd ympa-
roivilla lahialueilla, joissa on tihea ja sekoittunut tydpaikka-, -palvelu- ja asuinrakenne
ja hyva joukkoliikenteen palvelutaso. Yksipuolinen kaupunkirakenne (puhdas ty6- tai
opiskelupaikka-alue) johtaa eri vuorokauden ja viikonp&ivien aikoina epdtasaiseen
pyorien kayttoon, jolloin syntyy ruuhkahuippuja ja vajaakayttoa. Kattava kaupunkipyo-
raasemien verkko sekoittuneessa kaupunkirakenteessa mahdollistaa jarkevien ja rea-
lististen matkojen muodostumisen eri aikoina erilaisten toimintojen valilla. Kaupunki-
pyorilla tehtyjen matkojen vaihteluvali on ollut esim. Milanossa 0,5-3,0 km ja tietta-
vasti Helsingissakin se on ollut samaa suuruusluokkaa. Kaupunkipyoran toiminta-alu-
een pinta-ala on yleensa vahintaan 10 kmz2.

Kaupunkipyordaasemat sijoitellaan keskeisimpien tydpaikka-, asuin-, ja palvelukeskit-
tymien laheisyyteen siten, etta ne ovat hyvin korkeatasoisen joukkoliikenteen saavu-
tettavissa. Kaupunkipydralla ratkaistaan useasti joukkoliikenteen "viimeisen kilomet-
rin ongelma". Kaupunkipyordaasemien muodostaman verkon tiheys, telinepaikkojen
maara/pyora seka pyorien maara/vaestd ovat tekijoitd, jotka maarittelevat jarjestel-
man luotettavuuden kayttdjan nakékulmasta. Kaupunkipyoérien toiminta-alueella tulee
olla 10-30 py6raa jokaista 1 000 asukasta kohti tai vahintaan 2 pyoraa jokaista kau-
pungin 1 000 asukasta kohti. Asemien valin tulee olla toiminta-alueellaan noin 300-
500 metria, jolloin ne ovat helposti saavutettavissa myos jalan. Telinepaikkoja pyoraa
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kohti on syyta varata 2-2,5 kappaletta. Telinepaikkojen reilumpi maara suhteessa pyo-
riin on tarkeaa jarjestelman toimivuuden kannalta: nain varmistetaan, etta pyoéralle on
tarjolla paikka myos sita palautettaessa. Reilumpi telinepaikkojen mitoitus toimii re-
servina ruuhkahuippujen varalta ja sadstaa pyorien siirtokustannuksissa.

Asemien sijoittamista makien paalle tulee valttas, koska niihin ei ajeta pyoralla sa-
massa suhteessa (ylamakiajo) kuin mita niista otetaan pyoria (alamakiajo). Asemien
sijoittaminen makien paalle lisda pyorien siirtokustannuksia.

Jos kaupunkipyorajarjestelma toteutetaan vaiheittain, niin sen tulee olla jo ensimmai-
sessd vaiheessa toiminta-alueeltaan riittavan suuri ja asemaverkoltaan riittdavan tihea.
Myds muut kaupunkipydrajarjestelman toimintaymparistén vaatimusten tulee tayttya
mahdollisimman hyvin. Talléin jarjestelmasta aletaan todennakdisesti heti viestid po-
sitiivisella tavalla ja kaupunkilaiset ottavat sen mielihyvin vastaan. Myéhemmin kau-
punkipyoran toiminta-aluetta voidaan laajentaa alueille, jotka tayttavat toimivan kau-
punkipydrajarjestelman toiminta-alueen tunnuspiirteet. Jos kaupunkipyorajarjestelma
ei ole kdynnistamisvaiheessa riittavan laadukas, voi sen toiminnasta syntya niin paljon
negatiivista palautetta, etta se on este jatkossa toimivan jarjestelman syntymiselle. Jos
kayttdjien luottamus jo ensivaiheessa menetetaan, sita on vaikea ansaita myéhemmin
takaisin.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman toimintaymparistén vaatimuksia:

e kaupunkipydran toiminta-alueella on mahdollisimman sekoittunut kaupunkira-
kenne (paljon tyopaikkoja, palveluita ja asuntoja)

¢ kaupunkipyoran luonnollisen toiminta-alueen koko on vahintdan 10 kmz

e kaupunkipydrien asemat voidaan sijoittaa loogisesti koko toiminta-alueella 200-
500 m vdlein

¢ kaupunkipyoran toiminta-alueella on korkeatasoinen joukkoliikenne

e asemilla on telineitad 2-2,5 yhta pyoraa kohti

¢ kaupunkipyoran toiminta-alueella on 10-30 pyoraa jokaista toiminta-alueen 1 000
asukasta kohti tai vahintaan 2 pyoraa jokaista kaupungin 1 000 asukasta kohti

e kaupunkipyodrat ovat ndakyva osa kaupunkia.

Toimivassa kaupunkipyéraymparistdssa jokaisella pyoralld tehdaan 4-8 matkaa vuo-
rokaudessa.

3.2 Yhteisollinen kaupunkipyoérajarjestelma

Tutkitut kevyet eli ns. yhteisolliset kaupunkipyorajarjestelmat pohjautuvat alykkaisiin
lukkojarjestelmiin ("smart lock systems”), mikd mahdollistaa pyo6rén jakamisen usean
kayttdjan kesken. Yhteisollinen kaupunkipyordjarjestelma on kadytdnnossa pyorien
vuokrausjarjestelma, joka perustuu jakamistalouden ideaan ja siihen, etta kuka ta-
hansa voi perustaa sellaisen (kuva 11). Yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma edel-
lyttaa kayttajalta rekistertitymistd, jonka voi yleensa hoitaa jarjestelman tarjoajan mo-
biiliapplikaatiolla tai Internetissa. Py6ran kayttéonotto onnistuu yleensa mobiilisovel-
luksella, QR-koodilla tai tekstiviestilla. Alykkaissa lukoissa on paikannin, joten py®rien
saatavuutta voi seurata ajantasaisena tietona mobiilin karttasovelluksen kautta. Viela
talla hetkelld suurin osa tutkituista yhteisollisistéd kaupunkipyo6rajarjestelmista tukee
padasiassa pidempia pyoran lainausaikoja, jolloin ne tdméan suhteen ovat lGhempana
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pyoravuokraamoja (poikkeuksena esille tulleista jarjestelmista Darfon). Tosin osa yh-
teisollisten kaupunkipyorajarjestelmien tarjoajista on kehittdamassa ominaisuutta, jolla
pyorien kierrosta jarjestelmdssa tehtdisiin tihedmpaa.

Yhteisollisissa kaupunkipyotrajarjestelmissa alykkaita lukkojarjestelmia tarjoavat mm.
seuraavat toimijat:

e Darfon

e AirDonkey

e Ellipse / Lattis

e BitLock

e Open Source Bike Share.

Kuva 11. Donkey Republic:in toimintaperiaate tiivistettynd (AirDonkey 2016).

Esimerkki yhteisodllisesta kaupunkipyorajarjestelmasta — Donkey Repuclic (DR)

Donkey Republic (DR) on kansainvalinen, dlykkdaseen lukkosysteemiin pohjautuva
pyoranvuokrausalusta, jonka avulla ihmiset 6ytdvat, maksavat ja saavat kayttoonsa
pyoran puhelimellaan. Konsepti pohjautuu elektroniseen, ladattavaan rengaslukkoon,
joka kommunikoi dlypuhelinten kanssa DR-sovelluksella. Toimintamalliksi on kehitty-
nyt yhteisty® paikallisten pydravuokraamojen tai muiden toimijoiden kanssa.

Laajimmillaan DR toimii K6épenhaminassa, jossa on 150 pyoraa. Jarjestelma on tar-
koitus laajentaa 2017 vuonna 1 500 pydraan. Kéépenhaminassa, kuten monella muulla
toimintapaikkakunnalla DR tdydentaa kokonaisvaltaista kaupunkipyordjarjestelmas,
silla se on tarkoitettu pdaasiassa pidempikestoiseen kayttéon. Pyéra on mahdollista
lainata 2 tunnista 30 paivdan saakka. Keskimaardinen vuokrausaika on 1-2 paivaa.
Tama ilmenee myo6s paakayttajaryhmien profiloitumisessa: suurin osa kayttajista on
matkailijoita, vierailijoita tai virkistysmatkoja tekevid. Kukin py6ra on asetettu tiettyyn
pisteeseen, "hubiin”, johon se taytyy kayton jalkeen palauttaa. Jarjestelma ei siis lah-
tokohtaisesti sovellu paikasta A paikkaan B siirtymiseen, vaan matka on lenkki. Lai-
nauksen yhteydessa pyoran voi tosin valiaikaisesti pysdakdida minne haluaa (SWOT-
analyysi, kuva 12).

Pyorat, telineet, kdytdn ehdot ym. ovat operoijan paatettavissa. Myds pydran omanlai-
nen brandays on mahdollista, tosin DR:n nimen taytyy ilmeta nakyvasti. Donkey-ty6-
kalusarja maksaa vuoden 2016 tasossa 80 € sisaltden alykkaan lukon, ohjepaneelin
pyoran ohjaustankoon ja tarroja pyoraan. Suuremmat erat ovat saatavissa edullisem-
min. Saatavilla on my0s pyoria. Pydran saa kayttéonsa rekisterditymalld mobiilisovel-
lukseen ja antamalla luottokorttitietonsa. Py6ran lukon saa avattua ja lukittua sovel-
lusta napayttamalla. Vuokraaja saa asettaa pyoran vuokraushinnan. Donkey Republic
ottaa 20 9, korvausmaksun vuokratuloista ja kattaa silla asiakastuen ja systeemin ke-
hittamiskulut. Py6rien vuokraajalle jaa nain 80 9 tuloista.
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Donkey Republic ei toimi isossa mittakaavassa milladn paikkakunnalla ainoana kau-
punkipyoérajarjestelmana. Pienemmassa mittakaavassajarjestelma toimii yksinaan mm.
Oxfordissa. Donkey Republicin konsepti on levinnyt myés Suomeen: Hameenlinnassa
Linnan Pyoraverstas tarjoaa jarjestelmalla toimivia pyoria.

Donkey Republic on onnistunut houkuttelemaan vierailijoita kdyttamaan pyoria. Talla
on DR:n mukaan ollut vaikutusta siihen, ettd kaupungit tunnistavat ja priorisoivat pyo-
railyn toteuttamiskelpoisena liikkumisratkaisuna ja nakevat sen tekijana, joka kohot-
taa taloutta. Kyseinen ajattelutapa hyodyttaa kaupunkia ja sen asukkaita seka nakyy
parannettuna infrastruktuurina ja tuen kohdentamisena pyérailylle.

" VAHVUUDET

¢ alhaiset asennus- ja operaatiokustannukset (kaytto
vaatii vain alykkaan lukon)

¢ voidaan kayttaa normaaleja pyoratelineita:
kaupunkitilan kaytté moninaisempaa ja vdhemman tilaa
vaativaa

® automatisoitu jarjestelma
esaatavilla 24/7

¢ pyorien siirtokustannuksia ei mahdollisesti ole, koska
kayttaja palauttaa pyoran lainauspisteeseen

o kayttajaystavallinen sovellus
o kerran rekisteroidyttyaan kayttajalla padsy systeemiin
maailmanlaajuisesti

e jarjestelmaan kuuluvat palvelut eivat riippuvaisia 3.
osapuolesta

¢ systeemi on kannattava lyhyemmassa ajassa kuin
perinteiset kaupunkipyorajarjestelmat

e ei vahvasti riippuvainen ulkopuolisista tulonldhteista tai
tukipalkkioista

MAHDOLLISUUDET

e tavoitteena tulla ka nsainvaliseksi pyorien
vuokrausalustaksi

o systeemi kehittyy ja ominaisuuksia lisataan jatkuvasti

* joustava jarjestelma: nopeampi sopeutumaan kuin
perinteiset kaupunkipyorajarjestelmat

e kiinnostus ja investointi vahemman perinteisiin
kaupunkipyorajarejstelmiin on kasvamassa

/

Kuva 12.

,/ g
 HEIKKOUDET

e siirtymista paikasta A paikkaan B ei tueta
systeemisssa

¢ Donkey Republic:in brandin taytyy nakya
pyorassa

e systeemi pohjautuu vahvasti teknologiaan ja
innovaatioon: yhteistydkumppanin
oppimiskayra saattaa olla jyrkempi verrattuna
perinteiseen kaupunkipyoérajarjestelmaan

¢ ei kytkentaa joukkoliikennekorttiin tai
paikalliseen reittioppaaseen: naita on kuitenkin
suunniteltu ottaa mukaan

Y

[ UHAT
e sdannosten mahdollinen tiukentuminen

koskien kaupunkipyoria ja mainostusta julkisella
paikalla

o kilpailu kovenee: vakiintuneet toimijat (kuten
Uber tai autonvalmistajat) saattavat tulla
markkinoille

\

Donkey Republicin oma ndkemys jéirjestelmdn vahvuuksista,

heikkouksista, mahdollisuuksista ja uhista.
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Esimerkki yhteisodllisesta kaupunkipyorajarjestelmasta — Darfon

Darfonin tarjoama alykkaaseen lukkojarjestelmaan pohjautuva kaupunkipyoérajarjes-
telma on toinen moderni esimerkki yhteiséllisesta kaupunkipydrajarjestelmasta. Dar-
fon tarjoaa julkisia kaupunkipyo6rajarjestelmia 15 kohteessa Alankomaissa, Belgiassa,
Italiassa ja Kreikassa. Se tarjoaa myos jarjestelmia yrityksille ja oppilaitoksille. Jarjes-
telma on joustava, sillé se on tarjoajan halutessaan muokattavissa joko vain alykkaa-
seen lukkoon pohjautuen tai jarjestelma voi toimia myds perinteisena kokonaisvaltai-
sena kaupunkipyoérajarjestelmana. Jarjestelman voi helposti myods soveltaa sahkdkau-
punkipyoriksi ja dlykas lukko tukee myds muita kulkumuotoja (tavarapyorat, skootterit
tms.). Jarjestelmaa kytketaan yhteen muiden liikkkumiseen liittyvien alustojen kanssa
MaaS-ajattelun mukaisesti.

Darfon tarjoaa lahtokohtaisesti jarjestelman ohjelman ja vastaa sen yllapidosta ja ke-
hittamisestd. Kansainvalisilla markkinoilla paikan paalla tapahtuvasta operoinnista
vastaa kuitenkin paikallinen operoija, silla paikallinen taho tuntee toimintaympariston
parhaiten. Darfon antaa tukea toiminnan kehittdmisessa pyodristéd saatavan datan
kautta operoijalle ja kaupungille, jonka kanssa se on aina vuorovaikutuksessa.

Kustannustehokkuutta saadaan silla, ettei jarjestelmassa valttamatta tarvita asemia,
vaan pyorat palautetaan palautuspisteille tietyn toiminta-alueen sisalla. Toisaalta pyo-
rien varma saatavuus palautuspisteilta kaikkina viikonpaivina ja eri kellonaikoina edel-
lyttda toimivaa operointia, joka on kaupunkipyorajarjestelman kallein osa-alue. Jos
Darfoniin kytketdadn mukaan toimiva operointi, on tdma toimintamalliltaan, ja toden-
nakoisesti myds kustannuksiltaan, ldhempana kokonaisvaltaista kuin yhteisollista kau-
punkipyordjarjestelmaa.

Darfonin rahoitusmalli on yleensa seuraavanlainen: kaupunki maksaa infrastuktuurin
perustamisen ja muuta rahoitusta saadaan yritysmainosten, kayttajatulojen seka mah-
dollisesti valtioavustusten kautta. Kayttomaksuja kerataan kertaluontoisesti, mutta
jarjestelman tarjoajan mukaan myos muut mallit ovat mahdollisia. Kayttaja saa pyoran
kayttoonsa reaaliaikaisen sovelluksen avulla. Talléin esim. joukkoliikennekorttia ei ole
kytketty lainausvalineeksi. Merkittavin ero Darfonin ja edelld esitellyn Donkey Repub-
licin valilla on se, etta Darfon mahdollistaa liikkumisen paikasta A paikkaan B.

Kaupunkipyordjarjestelmid, jotka toimivat pohjautuen Darfonin dlykkdaseen lukkojar-
jestelmaan, léytyy mm. Alankomaiden Eindhovenista ja Italian Napolista. N&issa
kaupungeissa Darfonin systeemi on ainoa alueella toimiva kaupunkipyorajarjestelma
ja verrattain onnistunut sellainen. Eindhovenissa (225 000 as.) kaupunkipy&rid on
yhteensa 250 kappaletta (asemallinen malli) ja Napolissa 150 (asemallinen malli ja
toimiva operointi). Napolin kaupunkipyotrajarjestelma alkoi Italian ministerion
rahoittamalla pilottiprojektilla. Kaupunkipyorajarjestelmaa on tarkoitus jatkaa, mutta
sopimusta kaupungin ja Darfonin valilla ei vield ole saatu poliittisten seikkojen vuoksi
solmittua. Napolissa toimintaperiaatteeltaan kokonaisvaltaista kaupunkipyora-
jarjestelmaa muistuttavan jarjestelman kayttétaso oli erittdin suositeltavalla tasolla:
yhta pyoraa kaytettiin noin 8 kertaa paivassa. Napolin jarjestelmalla oli noin 8 000
kayttajaa. Jarjestelman suosituimmuus oli osittain tulosta menestyksekkaasta
markkinoinnista sosiaalisessa mediassa. Seka Eindhovenissa ettd Napolissa paa-
kayttajaryhmat ovat tydssakdyvat seka viikonloppuisin turistit ja virkistysmatkoja
tekevat. Pyoria kdytettiin Napolissa keskimadrin 30 min, Eindhovenissa hieman
pidemman aikaa.
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Darfonin jarjestelma toimii yhtaaikaisesti muiden kaupunkipyérajarjestelmien kanssa
mm. Belgian Antwerpenissa. Kaupungissa toimii yhteensa nelja eri toimintamallilla to-
teutettua ja eri kayttajaryhmia palvelevaa jarjestelmaa. Monimuotoisuus onkin etu ja
kaikki jarjestelmat toimivat tiettavasti hyvin, silla tarjonta on kohdennettua.

3.3 Yhteisollisen ja kokonaisvaltaisen
kaupunkipyorajarjestelman eroja

Kokonaisvaltaisen ja yhteisollisen kaupunkipyoérajarjestelman merkittavin ero lienee
siing, ettd jalkimmainen ilman asemaverkkoa toimiessaan tukee enemman pitempi-
aikaisempaa lainaamista tarvitsevia turisteja tai kaupungissa vierailevia henkil6ita.
Yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma ei valttamatta sovellu kulkemiseen pisteesta
A pisteeseen B, koska osa systeemeisté vaatii pyoran palauttamista lainauspaikkaan.
Kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman kayttajaryhma on yhteisollista jarjestel-
maa laajempi muodostuen toiminta-alueen asukkaista seka alueella ty6ssakavijoista
ja opiskelijoista joskin myos vierailijoilla on jarjestelmassa rooli. Kokonaisvaltainen
kaupunkipyodrajarjestelma tarjoaa yhteiséllista jarjestelmaa paremman mahdollisuu-
den ratkaista joukkoliikenteen viimeisen kilometrin ongelman tai tehda tyopaivén
aikana lyhyt tydasiointimatka. Kokonaisvaltaisella kaupunkipyoérajarjestelmallda on
enemman kayttajia. Toisaalta yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma toimii hyvin
my06s pienemmassa mittakaavassa.

Yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman tyypillisiad eroja kokonaisvaltaiseen kau-
punkipyodrajarjestelmaan ovat:

o yhteisollisessa kaupunkipyorajarjestelmassa pyorien lyhytta kiertoa ei valttamatta
tueta

¢ yhteisolliset kaupunkipyorajarjestelmat ovat useimmiten asemattomia malleja tai
tiettyihin vaihtopisteisiin sidottuja

¢ yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman perustaminen voi olla helppoa; yksinker-
taisimmillaan kenen tahansa on mahdollista perustaa sellainen

¢ yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma on edullisempi vaihtoehto; esim. telineina
voidaan kayttaa julkisia telineita, palvelu ei ole yleensa yhta laajamittaista ja moni-
naista kuin kokonaisvaltaisessa kaupunkipyorajarjestelmassa

¢ yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman tarjoajat vastaavat usein vain laitteiston
toimittamisesta ja tietojarjestelmien yllapidosta, muun jaadessa paikalliselle vas-
tuutaholle

o yhteisollisissda kaupunkipyorajdrjestelmissa joukkoliikennekorttia ei ole ainakaan
toistaiseksi yhdistetty maksuvalineeksi

e useat yhteisollisen kaupunkipydrajarjestelman tarjoajat ovat alun perin joukko-
rahoitteisia kickstarter-yrityksia, joilla ei ole toiminnasta vield niin paljoa koke-
musta kuin perinteisemmillad kaupunkipydréajarjestelmia tarjoajilla

e yhteisollinen kaupunkipyordjarjestelma ei valttamatta sovellu kulkemiseen pis-
teestd A pisteeseen B, koska osa systeemeisté vaatii pyéran palauttamista alkupe-
réiseen lainauspaikkaan

o yhteisollisten kaupunkipyorajarjestelmien kayttomaksut ovat usein kertaluonteisia.
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3.4 Lainapyorat

Lainapyorat, joita esimerkiksi jotkut hotellit, tydpaikat, koulut, oppilaitokset tai pyora-
vuokraamot tarjoavat, ovat lahtokohtaisesti samanlaista palvelua kuin yhteiséllinen
kaupunkipydrajarjestelma. Ne tarjoavat vaihtoehdon omalle pydralle ja mahdollistavat
pyoralla liikkumisen myos vieraillessaan toisessa kaupungissa. Lainapyérat kuitenkin
eroavat kaupunkipyoérajarjestelmista erilaisen toteuttamistavan kannalta niin olennai-
sesti, ettei niita voi laskea varsinaisiin kaupunkipyorajarjestelmiin kuuluviksi.

Lainapy®drien ja kaupunkipydrien tyypillisid eroja ovat:

e pydran lainaus ja palautus ei ole yleensa mahdollista 24/7-periaatteella

e pyoran lainauspisteet eivat valttamatta ole niin katevasti saavutettavissa kuin kau-
punkipyorajarjestelmien asemat ja niitd on véhemman

e pyodrien saatavuutta ei jaeta ajantasaisena tietona

e pyodrien lainaus on suunniteltu pidempiaikaiseen kayttoon

e pyorat eivat ole yhta nakyva osa kaupunkikuvaa.

Lainapyorapalvelut tarjoavat hyvan likkkumisvaihtoehdon kayttdjille, jotka lainaavat
pyoran pidempiaikaiseen kayttéon esimerkiksi vapaa-ajan matkoillaan. Ne toimivat
kaupunkipyorajarjestelman oivana taydentavana muotona kullakin paikkakunnalla.
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4 Kaupunkipyoran merkitys kaupungille

Kaupunkipyorajarjestelma on ensisijaisesti palvelu, erityisesti silloin kun kyse on ko-
konaisvaltaisesta jarjestelmasta. Kaupunkipyoérdjarjestelman vaikutusta ei voida mi-
tata pelkastaan liikenteellisend, vaan mieluummin koko kaupungin vetovoimaisuutta
indikoivana tekijana. Moderni kokonaisvaltainen kaupunkipydéréjarjestelma edistaa ny-
kyaikaisen tiiviin ja ehedn kaupunkirakenteen elinvoimaisuutta ja saavutettavuutta
seka lisaa viisaiden liikkumismuotojen suosiota.

Kohtien 4.1—4.2 vaikutuksia ja kohdan 4.3 kayttajaryhmia on tarkasteltu kokonaisval-
taisen kaupunkipyorajarjestelman nakokulmasta. Yhteiséllisen kaupunkipyérajarjes-
telman positiiviset vaikutukset ovat suppeamman kayttdjaryhman ja vahaisemman
kayttdjamaaran vuoksi kokonaisvaltaista jarjestelmaa pienempia. Yhteisollisen ja ko-
konaisvaltaisen kaupunkipyo6rajarjestelman eroja on kasitelty kohdassa 3.3.

4.1 Liikenteelliset vaikutukset

4.1.1 Valittomat liikenteelliset vaikutukset

Kaupunkipyorajarjestelma toteuttaa kaupunkien liikkennestrategioita. Kaikissa koh-
dekaupunkien liikennejarjestelmasuunnitelmissa tai -strategioissa tai kavelyn ja pyo-
railyn kehittamissuunnitelmissa esitetdgan kaupunkipyorajarjestelman toteuttamista.
Lahdessa se esitetadn tehtavan yhteistydssa muiden kaupunkien kanssa (kohta 1.4).
Missaan kaupungissa kaupunkipyorajarjestelman toimintamalliin ei kuitenkaan oteta
kantaa.

Kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma on heti toteutuessaan nakyva osa kau-
pungin liikennejarjestelmaa erityisesti sen ydinalueella eli kaupungin keskustassa ja
sen vierialueella. Hyvin toimiva kaupunkipyorajarjestelma viestii ja markkinoi py6-
railyn katevyytta ja sujuvuutta, mika jo itsessaan lisaa pyorailya ja sen arvostusta.

Kaupunkipyorilla tehtavat matkamaarat 500 pyoran jarjestelmassa vaihtelevat
180 000-540 000 matkan valillg, jos jarjestelma on kaytdssa 6 kuukautta (touko-loka-
kuu) ja yhdella pyoralla tehdaan 2—-6 matkaa/pyo6ra/vrk. Taulukossa 4 on esitetty erilai-
sia skenaarioita kaupunkipyoralla tehtavistda matkamaaristé erikokoisissa jarjestel-
missa erilaisilla kayttdasteilla.

Taulukko 4.  Skenaarioita kaupunkipyérdillé tehtcvistd matkamdidiristé erikokoisissa
jdrjestelmissd erilaisilla kdyttoasteilla, kun jérjestelmdn toiminta-aika on
6 kuukautta.

Matkaa/ Kaupunkipyoralla tehtavat matkat 6 kk aikana eri pyoramaarilla

pyora/vrk 200 300 400 500 600 700

36 000 54 000 72 000 90 000 108 000 126 000

72 000 108 000 144 000 180 000 216 000 252 000

108 000 162 000 216 000 270 000 324 000 378 000

144 000 216 000 288 000 360 000 432 000 504 000

180 000 270 000 360 000 450 000 540 000 630 000

216 000 324 000 432 000 540 000 648 000 756 000

252 000 378 000 504 000 630 000 756 000 882 000

288 000 432 000 576 000 720 000 864 000 | 1 008 000

O(RIN[|U1H[W|N =

324 000 486 000 648 000 810 000 972 000 |1 134000
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Kaupunkipyordjarjestelma lisdaa pyorailyn kulkumuoto-osuutta, vaikka vaikutus on
kokonaisuudessaan verrattain pieni. Kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelman
kyseen ollessa kaupunkipyorilla arvioidaan tehtavan noin 0,1-0,4 % kaikista kaupun-
gin asukkaiden tekemista matkoista (taulukko 5). Arvioinnin lahtokohtana on, etté yh-
delld kaupunkipyoralld tehdaan 2-6 matkaa paivassa ja asukkaiden osuus pydrien
kayttajista on 70-95 9, (vuonna 2016 Helsingissa tehtiin kesalld noin 6 matkaa/ pyora/
paiva, syys-lokakuussa hieman vdhemman keskiarvon ollessa noin 5 matkaa/ pyora/
paiva). Hyvin toimivassa kaupunkipyorajarjestelmassa tehdaan 4-8 matkaa/pyora/vrk.
Jos pyorailyn kulkutapaosuuden kasvu on kaupunkipyorajarjestelman toteuttamisen
keskeisin peruste, niin tavoitteen saavuttamiseksi [6ytyy kustannustehokkaampiakin
keinoja. Kaupunkipydran toiminta-alueella, eli ydinkeskustassa ja sen lahialueilla, kau-
punkipyorien kulkumuoto-osuus kaikista matkoista on kuitenkin huomattavasti suu-
rempi, jopa moninkertainen aikaisempaan arvoon verrattuna.

Taulukko5  Arvio kaupunkipyérdjdrjestelmdcn vdlittémdisté vaikutuksesta pyérdilyn
kulkutapaosuuteen toiminta-alueen asukkaiden tekemissé matkoissa.
Muuttujina ovat kaupunkipyérdlld tehdyt matkat pdiivéissd ja asukkaiden
osuus matkoista. Asukasluku ei vaikuta kulkutapaosuuteen.

Asukkaiden maara 200 000||Asukkaiden maara 200 000
Kaupunkipydrien maara (2/1000 asukasta) 400||Kaupunkipydrien maara (2/1000 asukasta) 400
Matkat/kaupunkipyéra/vrk 2 ([ Matkat/kaupunkipyéra/vrk 6
- asukkaiden osuus matkoista 75 % || - asukkaiden osuus matkoista 95 %
- asukkaiden kaupunkipydramatkat/vrk 600||- asukkaiden kaupunkipydrdmatkat/vrk 2 280
- asukkaiden kaupunkipydramatkat/viikko 4 200(|- asukkaiden kaupunkipydramatkat/viikko 15 960
- asukkaiden kaupunkipydréamatkat/kk 16 800]|- asukkaiden kaupunkipydéramatkat/kk 63 840
Matkaluku 2,9(|Matkaluku 2,9
- asukkaiden matkat/vrk 580 000|[- asukkaiden matkat/vrk 580 000
Kaupunkipyédrien kulkutapaosuus 0,10 % || Kaupunkipydrien kulkutapaosuus 0,39 %

Kaupunkipyoérdjarjestelmalla on matkaketjun osana positiivisia vaikutuksia muiden
viisaiden lilkennemuotojen, erityisesti joukkoliikenteen, kdyttoon. Vaikutukset voi-
vat olla huomattaviakin. Asiaa on kasitelty tarkemmin kohdassa 4.1.2 Valilliset vaiku-
tukset.

4.1.2 Vaililliset liikenteelliset vaikutukset

Kaupunkipyodrdjarjestelma parantaa viisaiden liikkumismuotojen matkaketjujen
toimivuutta. Joukkoliikenteen kdytosta tulee monelle houkutteleva ja kokonaismatka-
ajaltaan nopeampi vaihtoehto, kun joukkoliikenteen sisdltaman matkaketjun alku- tai
loppupaéssa tai parhaassa tapauksessa molemmissa voi tehda matkan kavelyn sijasta
kaupunkipyorallad. Kaupunkipyora ratkaisee toiminta-alueellaan monesti joukkoliiken-
teessa tunnistetun "viimeisen kilometrin ongelman". Vaikutus on sita tehokkaampi
mita parempi kaupungin joukkoliikennejarjestelma on ja mita paremmin kaupunkipy®-
raasemat saavuttavat joukkoliikenteen pysakit. Joukkoliikenteen ja kaupunkipyéran
yhteensopivuutta edistda huomattavasti yhteensopivat maksuvalineet. Kaupunkipy-
ran asemaa tiiviina osana joukkoliikennejarjestelmaa voidaan viestid myos joukkolii-
kenteen naytoilla. Esim. Wienissa kaupunkipydrien ajantasaisesta saatavuudesta in-
formoidaan bussien ja raitiovaunujen naytéilla (Eltis 2016).
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Kaupunkipyo6radjarjestelmalla on vaikutusta kavelyyn. Valiton vaikutus voi olla kave-
lymatkoja vahentadva ihmisten korvatessa aikaisemmin tekemansa kavelymatkan kau-
punkipyoralla. Pitemman paalle vaikutus voi kuitenkin olla kdvelymatkoja lisdava. Kau-
punkipyora voi olla kimmoke vahentaa henkiléauton kayttoa erityisesti lyhyilla mat-
koilla, jolloin henkildauton sijasta matka taitetaan kaupunkipyoralla ja kavellen. Suu-
rin muutospotentiaali on lyhyissa ty6- ja ty6asiointimatkoissa keskustassa ja sen vie-
rialueilla.

Pyorailyn kasvutavoitteet eivat toteudu pelkastaan infrastruktuuria parantamalla, vaan
ihmisten pyorailymydnteiseen asenteeseen vaikuttaminen ja pyorailyn ottaminen huo-
mioon kaikessa liikenneymparistéssé yhdyskuntarakenteen suunnittelusta vaylien
kunnossapitoon asti on tavoitteen toteutumisessa keskeista. Ihmisten asenteisiin vai-
kutetaan paljon hyvien esimerkkien seka erilaisten tapahtumien ja kampanjoiden
avulla. Kaupunkipyorat ovat nakyva osa kaupungin liikkennejarjestelmaa ja tuovat pyo-
railyn ihmisten @helle, my6s niiden, jotka eivat muuten pyoréile. Toimiva kaupunki-
pyordjarjestelma tehokas markkinointikeino, jolla vaikutetaan ihmisten pyoraily-
myonteiseen asenteeseen.

Lisaksi kaupunkipyorilla voi pienessa mittakaavassa olla seuraavia valillisia liiken-
teellisia vaikutuksia:

¢ henkiléautoliikenteen vaheneminen keskustassa

¢ henkildautoliikenteen pysékdintipaikkojen kapasiteetin paraneminen, jos pysa-
kéintipaikkojen maaraan ei tehda muutoksia

¢ henkildautoliikenteen pysakéintipaikkatarpeen vahentaminen esim. kaavamaara-
yksissa

e pyorailyn liikenneturvallisuuden kasvu liikennemuodon arvostuksen kasvun myota
("safety in numbers” -ilmio; pyorailyonnettomuuksien maara on tutkimusten mu-
kaan vahentynyt kaupungeissa, joissa on kaupunkipyorajarjestelma, (Fishman
2016: 106)).

4.1.3 Taloudelliset hyodyt

Kaupunkipyoran taloudellisia hyotyja voidaan arvioida esim. seuraavien indikaattorei-
den avulla:

o aikasaastot

e onnettomuuskustannusten sadstot

e autoilun vahenemisesta johtuvat paastévahennykset

e autopaikkatarpeiden vahentymisesta aiheutuvat saastét
e terveyshyddyt.

Aikakustannukset kuvaavat matkaan kaytetysta ajasta yhteiskunnalle aiheutuvia kus-
tannuksia ja sita, ettd matkustamiseen kaytetylla ajalla olisi jokin hyodyllisempi kayt-
totarkoitus, kuten esim. menetetyn ajan kayttaminen tydskentelyyn.

WHO:n HEAT-laskentamenetelma kertoo vaestttasolla kuolleisuuden vahenemisesta
saatavia hyotyja, jos pyoraily ja kavely lisdantyvat vaestéryhmassa. Laskenta ei ota
huomioon sairastavuuden vahentymisesta, vaan ainoastaan kuolleisuuden vahenemi-
sesta aiheutuvia saastoéja.
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Helsingin kaupunkipyotrajarjestelman hankesuunnitelmassa taloudellisten hyétyjen
arvioinnissa laskentaperiaatteena oli 1 500 kaupunkipyoran jarjestelma, jossa rekiste-
roityja kayttajia arvioitiin olevan 20 000, pydria arvioitiin kaytettavan 3,5 kertaa/pyora/
vrk kahdeksan kuukauden aikana ja kaupunkipyorilléd tehdyn matkan keskipituuden ar-
vioitiin olevan 2 km. Kaupunkipy6ran kayttdjista oletettiin 20 9 siirtyvan pyorailysta,
20 9% jalankulusta, 40 9% joukkoliikenteesta ja 20 9%, autoilusta. Helsingissa kaupunki-
pyorajarjestelman taloudellisiksi hyoddyiksi oli laskennallisesti arvioitu seuraavia ar-
voja:

o aikasaastot 170 856 €/v > yli 100 €/pyora/v

e paastokustannusten saastot 0,3-2,7 ME/v > 200-1800 €/pyodra/v

o terveyshyddyt HEAT-laskelmalla 1 557 000 €/vuosi - yli 1 000 €/pyora/v

e |isdksi autopaikkojen vahenemisesta syntyy saastoja

e hyddyt yhteensa ilman autopaikkojen mahdollisen vahenemisen vaikutusta 2,0—
4,4 M€/v 2 1 300-2 900 €/pyodra/v

e Helsingin kaupunkipydrajarjestelman nettokustannukset (kohta 2.2.10) ovat kayt-
tajatulot huomioituna vuodessa alle 1,0 M€/v = em. arvioon tukeutuen kaupunki-
pyoraan sijoitettu euro saadaan hyotyina takaisin, jopa moninkertaisesti.

Tarkastelussa mukana olevien kaupunkien (Tampere, Oulu, Jyvaskyla ja Lahti) mahdol-
lisista kaupunkipyorajarjestelmista saatavat taloudelliset hyodyt eivat tule olemaan
Helsingin kanssa yhta suuria, koska jarjestelmat tulevat olemaan pienempia eika rekis-
teroityja kayttajia tule todennakoisesti olemaan yhta paljon. Toisaalta pienempien
kaupunkipydrajarjestelmien toteuttamisen bruttokustannukset ovat myos alhaisempia
(kohta 5.1.1).

Helsingin kaupunkipyoran aika- ja paastokustannussaastoihin seka positiivisiin ter-
veysvaikutuksiin pohjautuvan hyétylaskelman perusteella voidaan myds kohdekau-
pungeissa tehda olettamus, etta kaupunkipyoraén sijoitettu pddoma saadaan taloudel-
lisina hyotyina takaisin. Tassa selvityksessa naita ei ole kuitenkaan arvioitu kohdekau-
pungeittain tarkemmin.

4.2 Muut vaikutukset

Hyvin toimiva kaupunkipyorajarjestelmd indikoi kaupungin vetovoimaisuutta:
kaupungissa on kayttssa palvelu, joka ei ole itsestaan selvyys kaikissa ymparistdissa.
Parhaimmillaan jarjestelmastd hyotyvat alueen asukkaat, tydssakavijat, opiskelijat,
turistit ja elinkeinoeldma. Suurin hydty kohdistuu kaupunkipyorajarjestelman
toiminta-alueelle eli keskustaan ja sen vierialueelle. Kaupunkipyérajarjestelman muita
kuin liikenteellisia vaikutuksia on tarkasteltu keskustan vetovoimaisuuden, muun
kaupunkirakenteen, turismin, elinkeinoeldmén ja yhdyskuntasuunnittelun nako-
kulmista. Kaupunkipyorajarjestelman vaikutukset yksittaiseen asiaan eivat ole suuria,
mutta palasista muodostuu suurempi kokonaisuus.



53

Keskustan vetovoimaisuus

e Kaupunkipyora luo keskustaan nuorekkaan brandin.

¢ Kaupunkipyoran avulla keskustassa olevat palvelut, ty6- ja opiskelupaikat ja muut
toiminnot ovat paremmin saavutettavissa erityisesti henkil6ille, jotka liikkuvat ka-
vellen tai joukkoliikenteelld. Kaupunkipyo6ra voi edistaa joidenkin palveluiden ja
toimintojen parempaa kayttoa.

¢ Kaupunkipyora parantaa keskustassa asuvien palvelutasoa; lilkkkuminen helpottuu
eika aina tarvitse ottaa kdyttdon omaa pyoraa. Kaupunkipyoralla on turvallista ajaa
eika kayttajan tarvitse pelatd oman pydransa varastamista tai sitd minne han pyo-
ransa pysakai.

Muu kaupunkirakenne

o Keskustassa olevien palveluiden, tyo- ja opiskelupaikkojen ja muiden toimintojen
saavutettavuus keskustan vierialueilta paranee.

e Keskustan vierialueiden vetovoimaisuus asuin-, ty6-, opiskelu- ja aktiviteettipaik-
koina kasvaa.

e Keskustan ja sen vierialueen palvelujen, ty6- ja opiskelupaikkojen ja muiden toi-
mintojen saavuttamisen henkildautoriippuvuus véhenee, koska nédma ovat helpom-
min ja nopeammin saavutettavissa joukkoliikenteen ja kaupunkipy6réan muodosta-
malla matkaketjulla.

Turismi
e Keskustan vetovoimaisuuden kasvu lisda turismia (ks. keskustan vetovoimaisuus).

e Kaupungin matkailu- ja vierailukohteiden saavutettavuus paranee, jolloin myds
niiden kaytto voi lisdantya.

Elinkeinoelama

e Kaupunkipyorat asemineen tarjoavat nakyvan alustan mainostamiselle.

e Keskustan vetovoimaisuuden paraneminen ja turismin lisdantyminen tarjoavat
elinkeinoelamalle uusia mahdollisuuksia.

e Kaupungin nuorekas brandi lisaa elinkeinoeldman mahdollisuuksia.

Yhdyskuntarakenne

¢ Kaupunkipyodra voi olla kaupunkisuunnittelussa yhdyskuntarakenteen tiivistami-
sen mahdollistaja yhteiskayttdautojen tapaan: joissakin kaupungeissa rakentajat
saavat lievennysta pysdkoéintinormiin tukiessaan yhteiskayttdautojarjestelmia.
Kaupunkipyorajarjestelman toteuttamisen alentavaa vaikutusta autopaikkavaati-
muksiin kaavoissa ja rakennusjarjestyksessa kannattaa tutkia.

e Kaupunkipyo6ra voi mahdollistaa joukkoliikenteen linjaston nopeuttamisen reittien
viemiselld voimakkaammin laatukaytaville tai pysakkivalien harventamisella, jos
joukkoliikenteen pysékit ovat hyvin kaupunkipyorien saavutettavissa.

Uhkiakin on. Kokonaisvaltainen kaupunkipyordjarjestelma on kaupungille verrattain
kallis toteuttaa ja yllapitaa. Jos kokonaisvaltaisen kaupunkipyodrajarjestelman kaytto
jaa vahaiseksi, voi yleisessa keskustelussa nousta esille jarjestelman mielekkyys.
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4.3 Kayttajaryhmat

Kokonaisvaltainen kaupunkipydrajarjestelma toimii sitd varmemmin mita useammalle
kayttajalle se soveltuu. Hyvassa kokonaisvaltaisessa kaupunkipyorajarjestelman
toimintaymparistossa on paljon asukkaita, tyopaikkoja, palveluja ja korkeatasoinen
joukkoliikennejarjestelma. Lisdksi kaupunkipyorien asemat tulee kytkeytya luontevasti
joukkoliikenteen verkkoon sekd pyorailyn paa- ja aluereitteihin. Yksipuolinen maan-
kayttd muodostaa kaupunkipydrien kadytdssa vaikeasti hallittavia kysyntapiikkeja ja
pitkia luppoaikoja.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyoran kayton tulee olla mahdollisimman tasaista ja sen
tulee mahdollisuuksien mukaan kohdentua kattavasti eri viikonpaiville ja kelloajoille.
Talloin kaupunkipyoran toiminta-alueen asukas ja toistuvasti sielld pistaytyja muodos-
tavat tarkeimman kayttajaryhman. Jalkimmaista edustavat parhaiten alueella tyossa-
kayvat ja opiskelijat. Toisaalta toiminta-alueen asukas omistaa usein oman pyoran,
mikd vahentaa tai tekee jossain tapauksissa tarpeettomaksi kaupunkipy6ran kayton.
Toisaalta asukkaan kayttdessa kaupunkipydraa taman ei tarvitse olla huolissaan py6-
rén varastamisesta tai pyoralle pysakointipaikan l6ytamisestd. Turistin ja vierailijan
merkitys on myds suuri, jos naita kay jarjestelmén toiminta-alueella paljon ja alueella
on vetovoimaisia kohteita, jonne syntyy luonnollisia kaupunkipyérille soveltuvia 0,5
3 km pituisia matkoja kaupunkipyodrien asemilta. Esimerkiksi Tampereella téllaisia
kohteita ovat Tampere-talo ja Sarkanniemi. Kuten aikaisemmin on todettu, niin esim.
Goteborgissa kaupunkipyorilla on ollut erittdin positiivinen vaikutus turismiin ja mat-
kailijat ovat olleet kiinnostuneita kaupunkipydrista.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyodran tarkeimmat kayttajaryhmat ovat:

1. Kaupunkipydran toiminta-alueella saannollisesti tydssakadyva, jos joukkoliiken-
teen palvelutaso on korkeatasoinen ja tydpaikkoja sijaitsee paljon 500-3 000 m
etdisyydelld joukkoliikenteen pysékista (jos tama kohta toteutuu, niin kohta 4 ei
toteudu)

o matka kaupunkipyoralla joukkoliikenteen pysakilta tyopaikalle ja takaisin
e tyodasiointimatka tyopaivan aikana.

2. Kaupunkipyo6ran toiminta-alueen asukas

e pydran omistuksesta huolimatta keskustan ja sen vierialueen asukas tekee
my6s jonkun verran matkoja kaupunkipyoralld, jos sen kayttd on helppoa ja
edullista (valttdéa mm. oman pydran varkausriskin).

3. Kaupunkipy6ran toiminta-alueella saannéllisesti opiskeleva, jos joukkoliikenteen
palvelutaso on korkeatasoinen ja opiskelupaikkoja sijaitsee paljon 500-3 000 m
etaisyydelld joukkoliikenteen pysékista (jos tama kohta toteutuu, niin kohta 5 ei
toteudu)

e matka kaupunkipyoralla joukkoliikenteen pysakilta opiskelupaikalle ja takaisin
e asiointimatka opiskelupaivan aikana
o opiskelijat liikkuvat yleisesti tydssakavijoita enemman omilla pyorilla.

4. Kaupunkipy6rdan toiminta-alueella saannollisesti tydssakayva, jos joukkoliiken-
teen palvelutaso on hyvatasoinen ja tyopaikkoja sijaitsee paljon 500-3 000 m etai-
syydelld joukkoliikenteen pysakista.

5. Kaupunkipy6ran toiminta-alueella saannéllisesti opiskeleva, jos joukkoliikenteen
palvelutaso on hyvatasoinen ja opiskelupaikkoja sijaitsee paljon 500-3 000 m et&i-
syydella joukkoliikenteen pysakista.
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6. Turisti tai vierailija
o turistin tai opiskelijan merkitys voi olla suurempi, jos alueella on vetovoimaisia
kohteita.

Yhteisollinen kaupunkipydrajarjestelma ilman asemaverkkoa toimiessaan tukee enem-
man pitempiaikaisempaa lainaamista tarvitsevia turisteja tai kaupungissa vierailevia
henkil6ita eli sen kayttajaryhma on yleensa pienempi kuin kokonaisvaltaisen kaupun-
kipyordjarjestelman kayttajaryhman.

Kaupunkipyoran potentiaalisissa kayttajaryhmissa on alueellisia eroja.
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5 Kaupunkipyordjarjestelman kustannus-
arvio ja rahoitus

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman kustannusten maarittelyssa kohdekau-
pungeissa on soveltaen hyddynnetty Helsingin kaupunkipyotrajarjestelman hanke-
suunnitelmassa esitettyja asioita, jotka perustuivat kuudelta palveluntarjoajalta saa-
tuihin hinta-arvioihin (Valpastin Oy & Mobinet Oy 2014) seka tarjouskilpailun tulok-
seen siltd osin kuin asiasta on julkisesti annettu tietoa. Nain on toimittu sen vuoksi,
etta Helsinki on suomalaisittain paras tieto kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestel-
man hinnoittelusta. Lisaksi kaupunkipyorajarjestelman kustannusten arvioimisessa on
hyédynnetty tyon aikaisten taustaselvitysten tuloksia seka jarjestelman potentiaali-
silta operaattoreilta esiin tulleita ndakemyksia.

Kustannusarviot antavat kohdekaupungeissa suuntaa antavaa suuruusluokkatietoa
kaupunkipydrajarjestelman hankinnan ja yllapidon kustannuksista. Todelliset kustan-
nukset voivat poiketa huomattavastikin esitetyista arvioista, erityisesti mainosrahoit-
teisuuden osalta. Kaupunkipyoérajarjestelma on Suomessa verrattain vieras eika kus-
tannusten arvioimisessa ole ollut kdytossa tarkkaa tietoa esim. siitd, kuinka halukkaita
toimijat ovat kilpailemaan paastadkseen markkinoille, kuinka tehokkaasti mainonta
saadaan kytkettya kaupunkipyorajarjestelmaan hairitsemasta kaupungissa tapahtuvaa
muuta mainostamista tai kuinka paljon jarjestelmallda on ylipdatansa kayttajia. Kau-
punkipyordjarjestelmalle asetettava palvelutaso vaikuttaa myos oleellisesti kustan-
nuksiin. Tyon aikana on tullut esille, ettd operaattorit ovat olleet kiinnostuneita neljan
tarkastelussa olleen suomalaisen kaupungin mahdollisen kaupunkipyorajarjestelman
toteuttamisesta.

Kaupunkipyorajarjestelman rahoitukseen on perinteisen operaattorimallin rinnalle esi-
tetty hieman spekuloidenkin vaihtoehtoisia business- ja rahoitusmalleja. Niiden tarkoi-
tuksena on toimia tulevaisuuden kaupunkipyorien rahoituskanavien ideoinnin taus-
talla.

5.1 Kustannusarvio — kokonaisvaltainen
kaupunkipyorajarjestelma

5.1.1 Bruttokustannukset

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyodréajarjestelméan bruttokustannukset (= eivat sisalla tu-
loja) muodostuvat jarjestelman perustamisvaiheessa syntyvista investointikustannuk-
sista seka jarjestelman kayton aikaisista operointi- ja ylldpitokustannuksista. Merkille
pantavaa on, etta varsinaiset kaupunkipydrat muodostavat vain pienen osan kustan-
nuksista. Ylivoimaisesti suurin osa kustannuksista syntyy jarjestelman operoinnista,
jonka on laskelmissa ajateltu toimivan erittdin hyvalla palvelutasolla toimintakauden
kaikkina viikonpaivina (taulukko 6). Lisaksi ennen kaupunkipydrdjarjestelman toteut-
tamista ja sen kehittamisesta syntyy jonkin verran suunnittelukuluja, joita ei ole tassa
yhteydessa otettu huomioon. Vailla huomiota ovat tassa yhteydessa myds kaupungin
oman organisaation tydpanos.
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Jarjestelman perustamisvaiheen investointikustannuksia ovat mm. seuraavat:

e pyorat, pyoratelineet ja asemat (tdssa laskelmassa pyorat ei sahkdkayttoisia)

e asennustyot; rakennus- ja asennustyot suunnitteluineen, rakennus- ja toimenpide-
lupineen ja liittymasopimukset energiayhtion kanssa (sahkd, Internet)

e jarjestelmdn kayttdéonotto; henkildkunnan rekrytointi, koulutus, IT-arkkitehtuurin
rakentaminen seka varusteiden, varastojen ja pyorien siirtdmiseen kdytettavan ka-
luston hankinta.

Jarjestelman kayton aikaisia operointi- ja yllapitokustannuksia ovat mm. seuraa-
vat:

e pyorien siirtokustannukset

e pyodrien huolto, korjaus ja puhtaanapito

e pyoraasemien huolto- ja korjaustoimenpiteet

¢ muut henkilétydkustannukset; johto, asiakaspalvelu, IT,...
e varaosat yms. pyoriin ja py6raasemille seka ajoneuvoihin
e pyodrien mahdollinen uusiminen

¢ ilkivalta ja varkaudet

¢ varikko- ja toimitilakustannukset

o talvivarastoinnin kustannukset

o vakuutukset.

Bruttokustannusten arvioimisen herkkyystarkastelu on tehty kolmella tasolla: rohkea,
keskitaso ja varovainen. Rohkeassa tarkastelussa onnistuu tilaajan nakdkulmasta
kaikki: kohde kiinnostaa tarjoajia eika jarjestelman reunaehdot poissulje tarjoajia —
markkinat toimivat. Rohkeassa tarkastelussa sekd perustamisvaiheen investointi-
kustannukset etta jarjestelmdn aikaiset operointi- ja ylldpitokustannukset ovat
alhaisia. Perustamisvaiheen investointikustannukset on muutettu vuotuisiksi kustan-
nuksiksi 10 vuoden tasaisella lyhennykselléd kayttéden 4 9, laskentakorkoa. Brutto-
kustannukset on arvioitu 200-700 pyo6ran kokoisille jarjestelmille. Arvioinnissa
kaupunkipydrajarjestelméan toimintakausi on touko-lokakuu (6 kk).

Herkkyystarkastelu bruttokustannusten arvioimisessa on tehty seuraavalla tavalla:

Investointikustannukset

¢ Rohkea on 25 9, edullisempi ja varovainen on 25 9 kalliimpi kuin keskitaso.

e 200 pyoran jarjestelma on 15 9, 300 pydran jarjestelma 10 % ja 400 pyoOran jarjes-
telma 5 9 kalliimpi kuin 500 pyoran jarjestelma. 600 pydran jarjestelma on 2 9% ja
700 pydran jarjestelma 4 % edullisempi kuin 500 pyoran jarjestelma.

Operointi- ja ylldpitokustannukset

¢ Rohkea on 25 9, edullisempi ja varovainen on 25 9, kalliimpi kuin keskitaso.

e 200 pyoran jarjestelma on 30 9%, 300 pyoran jarjestelma 20 9, ja 400 pydran jarjes-
telma 10 9% kalliimpi kuin 500 pydran jarjestelma. 600 pyodran jarjestelma on 3 9%
ja 700 pyoran jarjestelma 6 9% edullisempi kuin 500 pyo6ran jarjestelma. Muuten
operointi- ja yllapitokustannukset on arvioitu yhteen py6raan kohdistuvan yksikké-
hinta-arvion perusteella.
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Taulukko 6.  Herkkyystarkasteluun perustuva arvio kokonaisvaltaisen kaupunkipyérdi-
jdrjestelmdin bruttokustannuksista. Laskelmassa kaupunkipyérdjdrjestel-
mdin toimintakausi on touko-lokakuu (6 kk).

Arvio bruttokustannuksista Kaupunkipyorajarjestelman koko (pyoraa / asemaa)
200/20 | 300/30 | 400/40 500/50 600/60 700/70

15 % 10 % 5% 2% -4 %

Perustamisvaiheen

investointikustannukset
- rohkea 672 000 966 000/ 1 228 000| 1462500, 1722000/ 1967000
- keskitaso 898 000 287 000|1 640 000| 1 950 000| 2 292 000| 2618 000
- varovainen 122 000 608 000/ 2 048 000, 2437500/ 2868000/ 3276000
1. Investointikustannukset / vuosi
(10 vuoden kuoletus 4 % korolla)

-

=
—

- rohkea 82 852 119 099 151 401 180 313 212 307 242 513
- keskitaso 110 715 158 675 202 197| 240417 282 583 322776
- varovainen 138 332 198 252| 252500 300522 353 598 403 901
2. Operointi- ja

yllspitokustannukset / vuosi 30 % 20 % 10% 3% 6%

- rohkea 224 250 310 500, 379 500 431 250 501 975 567 525
- keskitaso 299 000 414 000/ 506 000 575 000 669 300 756 700
- varovainen 373 750 517 500/ 632500 718 750 836 625 945 875
Vuosikustannus (kohdat 1 ja 2)

- rohkea 310 000 430 000 530000 610 000 710 000 810 000
- keskitaso 410 000 570 000 710000, 820 000 950 000| 1 080 000
- varovainen 510 000 720 000, 880000/ 1020000/ 1190000/ 1350000
10 vuoden sopimus (kohdat 1 ja 2)

- rohkea 3100 000, 4 300 000(5 300 000/ 6100 000, 7 100 000, 8 100 000
- keskitaso 4100 000| 5700 000/7 100 000/ 8 200 000, 9 500 000(10 800 000
- varovainen 5100 000, 7 200 000/8 800 000| 10 200 000/ 11 900 000,13 500 000

500 pydran / 50 aseman jarjestelmdssa kokonaisvaltaisen kaupunkipyordjarjestelman brut-
tokustannusten arvioidaan vaihtelevan 6,1-10,2 M€ valilla. 10 vuoden sopimuksessa vuo-
sittaisten bruttokustannusten arvioidaan 500 py6ran / 50 aseman jarjestelmassa olevan
0,6-10,2 M€/v. Muiden erikokoisten kaupunkipydrajarjestelmien bruttokustannusten arviot
on luettavissa taulukossa 6.

Kaupungin bruttokustannukset mahdollisesti vdhenevat, jos tama ottaa vastuulleen
joitakin operointi- ja ylldpitotehtavida — esim. pyoérien ja py6rdasemien huollon,
korjauksen ja puhtaanapidon tai pyorien siirron asemien valilla tai varikko- ja toimi-
tilojen jarjestamisen. Taman kaltainen toimintamalli ei ole kuitenkaan yleistad eika
kaupunki talloin toimi tutuimmassa tehtévakentassaan.

Mahdollisessa kaupunkien yhteisessa kaupunkipydrajarjestelman hankinnassa brutto-
kustannukset voivat laskea, esim. pyorien ja pyoraasemien ja IT-arkkitehtuurin saman-
aikainen hankinta laskee yksikkdkustannuksia. Paras hyoty saadaan silloin, jos ope-
rointikustannuksissa sadstetaan, esim. asiakaspalvelun ja IT-tukipalvelun henkildtyo-
panoksissa.

5.1.2 Kaupunkipyodrajarjestelmasta saatavat tulot

Kaupunkipyorajarjestelmastd saadaan tuloja kayttajilta seka jarjestelmaan kytketta-
vastd mainonnasta.

Arviot kayttdjatuloista

Herkkyystarkastelussa jokaisella kaupunkipyoralla ajetaan rohkeassa 5, keskitasossa
3,5 ja varovaisessa 2 matkaa jokaisena kuukauden paivana kuuden toimintakuukauden
aikana. Talléin myos keskitason tarkastelussa toimintakauden parhaimpina paivina
kaupunkipyorilla ajetaan enemman kuin 4 matkaa/py6ra/paiva, jota pidetdan maail-
malla toimivan kaupunkipyorajarjestelman alarajana. Rekisterdintimaksun arvioidaan
olevan noin 20-30 €/kausi. Jarjestelmassa oletetaan olevan myods muita kausia (kuu-
kausi, viikko, paiva), joilla on erilainen hinnoittelu. Kaupunkipyoran kaytéssa ensim-
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maisen 30 minuutin jalkeen tulee lisdmaksu. Laskennallisesti yhdesta kaupunkipyo-
ralld tehdystda matkasta on tassa tarkastelussa arvioitu saatavan kayttomaksuna
0,80 €/matka (alv 0 9%).

500 pyodran / 50 aseman jarjestelmdssa kayttémaksuja arvioidaan saatavan noin
140 000-360 000 € vuodessa. Muiden erikokoisten kaupunkipyorajarjestelmien kayt-
tajatulojen arviot on luettavissa taulukosta 7.

Taulukko 7.  Herkkyystarkasteluun perustuva arvio kokonaisvaltaisen kaupunkipyord-
jdrjestelmdn kdéiyttdjdtuloista vuodessa.

Herkkyys-{Arvio matkamadarista| Arvio kayttdjatuloista vuodessa (0,80 €/matka, alv 0 %)
taso (matkaa/pp/vrk) |200/20|300/30|400/40|/500/50|600/60|700/70
Rohkea 5,00 144 000| 216 000| 288 000| 360 000| 432 000| 504 000
Keskitaso 3,50 100 800| 151 200| 201 600| 252 000| 302 400| 352 800
Varovainen 2,00 57 600/ 86 400] 115 200| 144 000] 172 800| 201 600

Arviot mainostuloista

Kaupunkipyordjarjestelmdssa mainostuloja voi tulla eri tavoin; esim. ulkomainosten
seka pyoriin ja asemiin kiinnitettavien mainosten kautta. Kokonaisvaltaisen kaupunki-
pyorajarjestelmien operaattorit ovat usein ulkomainosyhti6ita tai ulkomainosyhtio on
mukana toimintaa operoivassa konsortiossa. Kohdekaupungeilla on erilainen mainos-
arvo, joka on varmuudella pienempi kuin Helsingissa, jossa kaupunkipydrajarjestelman
kustannukset kaupungille olisivat mediatietojen valossa olleet kaksinkertaiset ilman
kaupunkipyoriin liittyvad mainoskytkentdaa. Tassa tarkastelussa kohdekaupunkien
mainosrahoitteisuuden osuuden on arvioitu olevan Helsinkia selvasti maltillisempi.
Sen arvioidaan olevan rohkeassa 25 9, keskitasossa 15 9, ja varovaisessa 10 9, taulu-
kon 6 mukaisista jarjestelman bruttokustannuksista. Liséksi mainostulojen arvioidaan
olevan 200 pydran jarjestelmassa 30 %, 300 pydran jarjestelmassa 20 %, ja 400 pydran
jarjestelmassa 10 9 pienemmat kuin 500 pyoran jarjestelméassa. Tassa yhteydessa
maltillista tarkastelua perustellaan myos silld, ettd kaupunkipyorajarjestelmaan kyt-
kettdva mainosrahoitteisuus voi aiheuttaa muissa, esim. joukkoliikenteeseen Lliitty-
vissd, sopimuksissa mainospaikoista saatavien tulojen vahennysta.

500 pyoOran / 50 aseman jarjestelmassa mainostuloja arvioidaan tdssa yhteydessa
saatavan karkeasti noin 100 000-150 000 € vuodessa. Mainostulojen todellisuus voi
poiketa huomattavasti arviosta ja niissa voi myds olla huomattavia paikkakunta-
kohtaisesti eroja. Muiden erikokoisten kaupunkipyérajarjestelmien mainostulojen
karkeat arviot on luettavissa taulukosta 8.

Taulukko 8.  Herkkyystarkasteluun perustuva karkea arvio kokonaisvaltaisen kaupun-
kipyordjéirjestelmcn mainostuloista vuodessa.

Herkkyys-| %o-osuus brutto- Arvio mainostuloista vuodessa (alv 0 %

taso kustannuksista 200/20| 300/30/400/40|500/50| 600/60|700/70
-30 % -20 % -10 % 0 % 0 % 0 %

Rohkea 25 % 54 250| 86 000| 119 250| 152 500| 177 500{ 202 500

Keskitaso 15 % 43 050/ 68 400| 95850| 123 000f 142 500| 162 000

Varovainen 10 % 35700/ 57600 79200f 102 000] 119 000] 135 000
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5.1.3 Nettokustannukset

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman nettokustannukset ovat bruttokustan-
nusten ja jarjestelmasta saatavien tulojen erotus. Herkkyystarkastelussa rohkea taso
on mahdollinen, mutta sen ei arvioida olevan kuitenkaan kovin todennakoéinen. Talloin
jarjestelman perustamisvaiheen investointikustannukset ja vuosittaiset operointi- ja
yllapitokustannukset olisivat erittdin alhaisia ja samanaikaisesti jarjestelmasta saata-
vat kayttaja- ja mainostulot olisivat erittdin korkeita. Kaupunkipyorajarjestelman net-
tokustannusten arvioidaan sijoittuvan herkkyystarkastelussa keskitason ja varovai-
sen tason valimaastoon, todenndkoisesti lihemmaksi keskitasoa.

Taulukko9.  Kokonaisvaltaisen kaupunkipyérdjéirjestelmdcn arvioidut nettokustannuk-

set.

Jarjestelmidn koko | Karkea nettokustannusarvio / 10 vuoden sopimuskausi

(pyoraa/asema) (€, alv. 0 %)

Rohkea Keskitaso Varovainen
200/ 20 1100 000 2700 000 4 200 000
300/ 30 1 300 000 3 500 000 5 800 000
400/ 40 1 200 000 4 100 000 6 900 000
500 /50 1 000 000 4 500 000 7 700 000
600/ 60 1 000 000 5100 000 9 000 000
700 /70 1 000 000 5 700 000 10 100 000

Jarjestelmian koko

Karkea nettokustannusarvio / vuosi (€, alv. 0 %)

(pyorad/asema) Rohkea Keskitaso Varovainen
200/ 20 110 000 270 000 420 000
300/ 30 130 000 350 000 580 000
400 /40 120 000 410 000 690 000
500 / 50 100 000 450 000 770 000
600 / 60 100 000 510 000 900 000
700 /70 100 000 570 000 1010 000

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyordjarjestelman kaupungille syntyvien nettokustannus-
ten (bruttokustannukset — kdyttajé- ja mainostulot) arvioidaan olevan 500 pyéran / 50
aseman jarjestelmassa vuodessa noin 500 000 €/v. 10 vuoden sopimuksessa jarjestelman
kokonaiskustannukseksi tulisi télléin noin 5 M€. Muiden erikokoisten kaupunkipydrajarjes-
telmien nettokustannusten arviot on luettavissa soveltaen taulukosta 9.



61

5.3 Kustannusarvio — yhteisollinen
kaupunkipyorajarjestelma

Yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman kustannusrakenne riippuu valitusta jarjestel-
masta ja siitd paljonko kaupunki ottaa itselleen tehtavia. Ratkaisevaa on myds sisally-
tetaanko jarjestelmaan mukaan asemat, jotka lisdavat merkittavasti vuosittaisia ope-
rointi- ja yllapitokustannuksia. Yleensa yhteiséllisissa kaupunkipyorajarjestelmissa ei
ole ainakaan toistaiseksi ollut asemia. Kaupunki voi enimmilldan ottaa hoitaakseen
kaupunkipydrien operoinnin ja yllapidon seka vastata investoinneista. Talléin kaupun-
gin on varattava itse tarvittavat resurssit, mika ei ole valttamatta kustannustehokkain
toimintamalli, koska talléin kaupunki toimii itselle vieraassa tehtavakentdssa. Minimis-
saan kaupunki voi hankkia yhteiséllisessa kaupunkipyorajarjestelmassa alykkaat lukot
ja IT-sovelluksen itse hankkimiinsa pyoriin.

Teoreettinen esimerkki yhteiséllisen kaupunkipyodrajarjestelméan yksikkohinnoitte-
lusta:

e asiakkaan polkupydraan hankittava alykas lukko 150 €/kpl
e alykkaalla lukolla varustettu kaupunkipyora 800 €/kpl
o alykkaalla lukolla varustettu sahkokayttdinen kaupunkipyora 2 000 €/kpl
¢ kaupunkipyodran edellyttama nettisovellus 10 000 €/kertainvestointi
e jarjestelmén lisenssimaksu 10 €/pyora/kk

Taulukko 10. Ilman asemia toimivan yhteiséllisen kaupunkipydrdjcirjestelmdn arvioi-
dut bruttokustannukset ilman ylldpito- ja operointikustannuksia (teoreet-
tinen tarkastelu,).

Pyorien Kertainvestointi (ei asemia) * Vuosimaksu
maara Alykis Alykas Alykas Lisenssi-
lukko pyora sahkopyora | maksu/6kk
yksikko-| 150 2 000 10
hinta —| €/pyora 800 €/pyoré €/pyora/kk
100 25 000 90 000 210 000 6 000
200 40 000] 170000 410 000 12 000
300 55000 250000 610 000 18 000
400 70 000 330 000 810 000 24 000
500 85 000 410 000 1010000 30 000
600 100 000 490 000 1210000 36 000
700 115 000 570 000 1410000 42 000

*Kaikissa vaihtoehdoissa kustannukset sisaltavat nettisovelluksen.
*Ei sisalla vuosittaisia operointi- eika yllapitokustannuksia.
*Ei sisalla kayttajiltd eika mainostajilta saatavia tuloja.

Kokonaisvaltaisessa kaupunkipyorajarjestelmassa operointi- ja investointikustannus-
ten arvioidaan keskitason herkkyystarkastelussa olevan 200 pyo6ran jarjestelméssa n.
300 000 €/v, 300 pyoran jarjestelmassa n. 410 000 €/v, 400 pyoran jarjestelmassa n.
510 000 €/v, 500 pyoran jarjestelmassa n. 580 000 €/v, 600 pyoran jarjestelmassa n.
670 000 €/ v ja 700 pyoran jarjestelmassa n. 760 000 €/v (taulukko 6). Yhteiséllinen
kaupunkipyorajarjestelma on edullinen ja helppo toteuttaa silloin, kun pyo6rat palaute-
taan aina samaan pisteeseen, josta se on otettu kayttoon. Talloin jarjestelman vuotui-
set operointi- ja yllapitokustannukset ovat kokonaisvaltaista kaupunkipyoérajarjestel-
maa huomattavasti edullisemmat. Vuotuiset operointi- ja yllapitokustannukset ovat
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edullisempia myds silloin, kun pyorat palautetaan tiettyihin palautuspisteisiin eika jar-
jestelman palvelutaso edellytd niiden siirtelyd kysynnén ja tarjonnan mukaan, vaan
mahdolliset pyodrien siirrot tapahtuvat rajatummalla palvelutasolla. Sen sijaan jos yh-
teisélliseen kaupunkipyorajarjestelmaan kytketdan mukaan asemat ja hyvalla palvelu-
tasolla varustettu operointi, niin tdma (&@hestyy operoinnin toimintamalliltaan ja kus-
tannuksiltaan kokonaisvaltaista kaupunkipyorajarjestelmaa. Asemilla varustetun yh-
teisollisen kaupunkipyorajarjestelman investointikustannuksetkaan eivat todennakoi-
sesti poikkea kovin paljon kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman investointi-
kustannuksista.

Ilman asemia toimivassa yhteisollisessa kaupunkipyorajarjestelmassa kayttajilta ja
mainostajilta saatavat tulot jaavat pienemmiksi kuin kokonaisvaltaisessa kaupunki-
pyorajarjestelmassa (taulukot 8-9). Myds asemilla varustetussa yhteisollisessa kau-
punkipyorajarjestelmassa kayttajatulot jadnevat suppeamman kayttajaryhman vaiku-
tuksesta pienemmiksi kokonaisvaltaiseen kaupunkipyorajarjestelmaan verrattuna.

Seuraavassa esimerkinomaisessa ja teoreettisessa laskelmassa on oletettu, ettd ilman
asemia toimivassa 200—700 pyo6ran yhteisollisessa kaupunkipyorajarjestelmassa vuo-
tuiset kayttaja- ja mainostulot olisivat 20 9, ja operointi- ja yllapitokustannukset olisi-
vat 30 9 kokonaisvaltaisesta kaupunkipydrdjarjestelmasta. Sahkopyorilléa toteute-
tussa jarjestelmassa kayttajatulojen (30 %) seka operointi- ja yllapitokustannusten
(45 %) oletetaan olevan puolet aikaisemmin arvioituja arvoja suurempia. Perustamis-
vaiheen investointikustannukset on jaettu tasaisesti 10 vuodelle 4 9 korolla. Talléin
erikokoisten jarjestelmien vuotuisten nettokustannuksien suuruusluokat olisivat seu-
raavat (suluissa sahkdpyorilla toteutettu jarjestelma):

e 200 pyoran jarjestelmassa 9o 000 €/v (160 000 €/v)

e 300 pyoran jarjestelmassa 130 000 €/v (220 000 €/v)
e 400 pyorén jarjestelmassa 160 000 €/v (270 000 €/v)
e 500 pyoran jarjestelméssa 180 000 €/v (310 000 €/v)
e 600 pyoran jarjestelméassa 210 000 €/v (370 000 €/v)
e 700 pydran jarjestelmassa 240 000 €/v (420 000 €/v).

Pienemman yhteisoéllisen kaupunkipydrajarjestelman jarjestelméassa vuotuiset netto-
kustannukset ovat alhaisempia.

5.4 Kaupunkipyorajarjestelman vaihtoehtoisia
lilketoimintamalleja

5.4.1 Kolme padasiallista toimintamallia liiketoiminnan nakékulmasta

Kaupunkipyorajarjestelmat voidaan jakaa kokonaisvaltaisiin ja yhteiséllisiin jarjestel-
miin. PyOrdavuokraamoja ei lasketa kuuluvan kaupunkipyorajarjestelmiin.

Kokonaisvaltaiselle kaupunkipyorajarjestelmalle on tunnusomaista palveluprosessin
eri vaiheiden integrointi ja siten palvelukokemuksen parempi hallinta. Jarjestelma pe-
rustuu pydrdaasemiin, pyorien paikantamiseen, joustavaan ja mobiiliin maksamiseen
(esim. pankkikortti, joukkoliikennekortti) sekd mainonnan integrointiin. Kokonaisval-
tainen kaupunkipyorajarjestelma voidaankin nahda liiketoimintalogiikaltaan perintei-
sen vuokrausliiketoiminnan seka mediatalon liiketoiminnan yhdistelmana; tulovirrat
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muodostuvat seka pyorien vuokratuotoista ettd mainostilan myynnista saaduista tuo-
toista. Asemallisessa mallissa mainostilan myyntituotot on tietyssd mielessa opti-
moitu pydraparkkien tarjoaman erityisen ulkomainontamahdollisuuden vuoksi, kun
taas asemattomissa malleissa myytava mainostila on rajallisempi ja siten mainostuot-
topotentiaali pienempi. Kokonaisvaltainen jarjestelma on tyypillisesti suuren toimijan
operoima, suuressa kaupungissa toimiva asemallinen malli, jossa volyymietu tekee lii-
ketoiminnasta kustannustehokkaampaa pienimuotoisempaan toimintaan verrattuna.
Kokonaisvaltainen jarjestelma voidaan arvioida liiketoimintapotentiaaliltaan parhaim-
maksi malliksi johtuen mainostilamyynnin suurimmista mahdollisuuksista; samaan ai-
kaan se on kuitenkin varsin perinteinen malli ja sen haasteeksi voi jatkossa muodostua
mm. mainonnan siirtyminen yha suuremmassa maarin verkkoon.

Yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma on tyypillisesti asematon malli, jossa pyoralle
ei ole erityista telinettd, vaan potentiaalinen kayttéja paikantaa py6ran verkkopalvelun
kautta. Liiketoimintamalliltaan yhteisollinen kaupunkipyoérajarjestelma perustuu toi-
saalta ohjelmistotalon liiketoimintamalliin ja operoijan ndkékulmasta perinteiseen
vuokrausliiketoimintamalliin. Yhteiséllisen kaupunkipyorajarjestelman taustalla on
ohjelmistotalo-tyyppinen toimija, joka tarjoaa alustan ja tyokalupakin vuokrausliike-
toiminnalle. Esimerkiksi Donkey Republicin liiketoimintamallissa alustan ja tyokalujen
tarjoajan tulot muodostuvat 20 9, provisiosta seka ohjelmistojen ja tyokalujen myyn-
tituotoista. Vastaavasti vuokraliiketoimintaa harjoittavan toimijan tuotot muodostuvat
perinteisistd vuokraustuotoista, josta toimija saa 80 %,; toimija saattaa myds pyrkia
kasvattamaan tulojaan vuokrausliiketoimintaan liitetyilléa mainostuotoilla. Toiminta-
malli mahdollistaakin esim. pydran omanlaisen brandayksen (esim. sponsoriyrityksen
nimikkopyora). Yhteisollisessa kaupunkipyodrajarjestelmassa vuokraliiketoimintaa
pyorittdavan toimijan liiketoimintapotentiaali on jossain maarin pienempi kuin koko-
naisvaltaisessa jarjestelmassa johtuen pienemmista mainostilamyyntimahdollisuuk-
sista seka alustan tarjoajalle maksettavasta provisiosta ja muista maksuista.

Yhteisollinen kaupunkipydrajarjestelma voi toimia esim. voittoa tavoittelemattomuu-
den periaatteella, jolloin liiketoimintapotentiaalin arviointi ei samalla tavoin ole edes
relevanttia vuokraliiketoimintaa harjoittavan toimijan nakdkulmasta. Esim. Open
source bike share tarjoaa Donkey Republicin tavoin alustan ja tydkalut yrityksille ja
yhteisdille matalien kustannusten vuokraustoiminnan tai maksuttoman pydéranjaka-
mistoiminnan kaynnistamiseksi. Open source bike sharessa lahtokohtana ei ole voittoa
tavoittelevan vuokraliiketoiminnan mahdollistaminen, vaan enemmankin yhteisén
pyoralla liikkkumisen mahdollisuuksien lisdaminen verkkopohjaisen palvelun ja paikan-
nettavien pyorien avulla.

5.4.2 Kaupunkipyorien vaihtoehtoisia liiketoiminta- ja rahoitusmalleja

Kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma perustuu perinteiseen vuokrausliike-
toiminnan liiketoimintamalliin seka vahvasti myds nk. mediatalon liiketoimintamalliin;
liilketoiminnan tuotot muodostuvat padasiallisesti vuokraustuotoista ja mainostilan
myyntituotoista (nk. mediatalon liiketoimintamalli). Taman mallin liiketoiminta-
potentiaali voidaan arvioida suurimmaksi esitetyista. Yhteisolliset kaupunkipyotra-
jarjestelmat vastaavasti perustuvat ohjelmistotalon liiketoimintamalliin ja perintei-
seen vuokrausliiketoimintamalliin; vuokrausliiketoiminnan sijasta malli voi perustua
myds low cost- tai non-profit -tyyppiseen yhteisélliseen bike sharing-toimintaan esim.
yliopistojen tai yritysten sisalla.
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Olemassa olevien kaupunkipydrien Lliiketoiminta- ja rahoitusmallien lisaksi tassa
yhteydessa on pyritty tunnistamaan erilaisia, vaihtoehtoisia liiketoiminta- ja rahoitus-
malleja, joita on kdytetty muissa konteksteissa. Naiden Lliiketoiminta- ja rahoitus-
mallien hyddynnettavyys kaupunkipydratoiminnassa vaihtelee; myds niiden tarjoama
liilketoimintapotentiaali voidaan arvioida joiltain osin kokonaisvaltaista mallia
pienemmaksi.

Kuvassa 13 on esitetty tassa yhteydessa tarkastellut vaihtoehtoiset liiketoimintamallit.
Seka kokonaisvaltainen etta yhteisollinen kaupunkipyorajarjestelma perustuvat pyora-
vuokrauksen osalta perinteiseen vuokrausliiketoiminnan malliin seka mediatalon liike-
toimintamalliin, ja ne ovat tassa yhdistetty ja nimetty operaattorimalliksi. Operaattori-
mallissa on py6ravuokrausliiketoimintaa pyorittava operaattori, joka rahoittaa toimin-
tansa padosin vuokratuotoin ja mainostilamyynnin tuotoin. Tdma malli on liiketoimin-
tapotentiaaliltaan ja toteutettavuudeltaan paras ratkaisu, minka vuoksi se on kuvattu
kuvion keskidon. Muut vaihtoehtoiset mallit on kuvattu "salmiakkikuvion" karkiin ja nii-
den toteuttamisen mahdollisuuksia on arvioitu taulukossa 11 esitetyssa SWOT-
analyysissa.

5. Palvelu- ja

leasing-malli 3StepIT
HILTI
tyokalu-ja

kontti-

palvelu

Donkey
Republic
24Rent

4. PR- ja
crowdfunding-
malli

-—
Suvilahden

Party aurinko-

voimala

Kallio Block

Kuva 13.

1
Operaattori-
malli

3. Vaikuttavuus-
investoinnin
rahoitusmalli

2. Jakamis-
talouden
malli

Airbnb

Environmental
Impact Bond

Social Impact
Bond

Kaupunkipyérien mahdollisia rahoitus- ja liiketoimintamalleja
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Taulukko 11.  Vaihtoehtoisten business- ja rahoitusmallien SWOT-analyysi.
Business- ja | Vahvuudet Heikkoudet Mahdollisuudet Uhat
rahoitus-
malli
c Toimivia alustoja ja | Pyorien vuokraus- Mahdollisuus luoda | Airbnb:n tyyppisen
g valittajia (esim. business tuotto- Airbnb:n tavoin kansainvalisen ja
3 Donkey Republic, mahdollisuuksil- kansainvalinen volyymiltaan mer-
5 Open source bike taan tietylla tavalla | pyorien vertais- kittavan toiminnan
@ sharing system) on niche-litketoimin- vuokraamisen kadynnistamisen
E = jo olemassa taa vuokrananta- markkina haasteet suuria
E g J1.l.l§]zi §]ten myo6s
valittajalle

Yhteisollisyyden Jos pyorien omista- | Mahdollisuudet né- | Rahoituksen riitta-

vahvistaminen, juus ja operointi- kyvalla tavalla pilo- | mattémyys, toimin-
5 myoénteinen ima- vastuu on kaupun- toida joukkorahoi- nan jadminen pie-
g gollinen vaikutus; gilla tai voittoa ta- tuksen mahdolli- nimuotoiseksi ja
a ei leimallisesti lii- voittelemattomalla | suuksia kaupun- operoinnin epdaam-
£ ketoimintaa vaan yhdistyksellg, ei geissa mattimaisuus
< enemman yhteis- toiminta ole valtta-
5 hyodyllistd toimin- | matta yhtd ammat-
< taa timaista tai kustan-
§ nustehokasta kuin

muissa malleissa

Uusi, kasvava ra-
hoitusmuoto, josta
vasta ensimmaisia
kokeiluja Suo-

SIB ja EIB-mallit
eivat sellaisenaan
suoraan sovelletta-
vissa; vaativat uu-

Mahdollisuudet na-
kyvalla tavalla ko-
keilla vaikuttavuus-
investoinnin mah-

Rahoituksen riitta-
mattdémyys, toimin-
nan jaéminen pie-
nimuotoiseksi ja

businessmallin so-
vellus, joka tarjo-
aisi uudenlaisen

ostaville tahoille

edellyttaisi markki-
noiden luomista
asiakaskentassa

kentaa eri tavoin
mydnteistd kau-
punki-imagoa

é messa. Kasvava denlaisen mallin dollisuuksia operoinnin mahdol-
£ vastuullisen sijoit- kehittamista. Vai- linen epaammatti-
S tamisen trendj, kuttavuuslinkkien maisuus
8 joka tarjoaa itses- rakentamisen vai-
E saan imagohyotyja keus kaupunkipyo-
(=) kokeilevalle kau- railyn ja esim. il-
3 E pungille ja sijoitta- | man laatuun tai
85 jille kaupunkilaisten
2% terveyteen liitty-
§ S vien tavoitteiden

= edistdmisen vililld

Tuote palvelun ja Uudenlainen malli Mahdollisuudet ra- | Operaattorin l6yta-

misen haasteelli-
suus? Markkinoi-
den luomisen vai-

.‘E,r:u markkinan operaat- keus ja uhka toi-
3 gw toriyritykselle ja minnan jaamisesta
o.E toisaalta ima- pienimuotoiseksi
S8 gohybtya palvelua

Jakamistalouden malli

Vaihtoehtoisia liiketoiminta- ja rahoitusmalleja on nimetty nelja. Naista ensimmainen
on jakamistalouden malli, jota voidaan kutsua myds valittdja- tai broker-malliksi.
Donkey Republic ja Open source bike system -ratkaisut mahdollistavat jo nykyisin
jakamistalouteen perustuvat bike sharing -ratkaisut tai pyoran jakamisen vertais-
palvelut, jossa vuokrausyrityksen rinnalla yksittdinen kuluttaja voi tarjota omaa
pyordaansa vuokralle yhteisen alustan kautta. Nama olemassa olevat alustat eivat
kuitenkaan ole toistaiseksi synnytténeet sellaista merkittavaa pyéranjakamistoimintaa
kuin esimerkiksi Airbnb on synnyttanyt vertaismajoituksen palveluiden suhteen.
Tallainen polkupydrien vertaisvuokrauksen markkina on kuitenkin mahdollista luoda,
mutta se edellyttda Airbnb:n tavoin mm. kansainvalista alustaa ja merkittavaa volyymia
(useita vuokrattavia pyoria yhdessa kaupungissa) ollakseen niin yksityisten pyoran-
vuokraajien kuin pyoria vuokraavien kayttdjienkin kannalta relevantti vaihtoehto.
Naiden olemassa olevien ratkaisujen tavoin (esim. Donkey Republic) jakamistalouden
malli perustuu alustan tarjoajan osalta provisiomaksuina saatavaan tulorahoitukseen
ja laitteiden myyntituloihin sekd mediatalon Lliiketoiminnan tavoin mainostila-
tuottoihin. Vastaavasti yksityisten vuokranantajien kannalta malli tarjoaa perinteisen
vuokraliiketoiminnan tavoin vuokratuottoja seka mahdollisesti mediatalon liike-
toiminnan tavoin mainostilan myyntituottoja.
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Joukkorahoitusmalli

Joukkorahoitusmalli perustuu nimensa mukaisesti joukkorahoituksen ja PR-toiminnan
mahdollisuuksiin. Joukkorahoituksesta on tullut viime vuosien aikana suosittu tyokalu
erilaisten yhteishyodyllisten hankkeiden ja projektien rahoittamiseen. Naille hank-
keille luonteenomaista usein on, etta toteutuessaan niista hydtyy suurempi joukko ih-
misia, usein kokonainen yhteisd, esim. kaupunki tai kaupunginosa. Joukkorahoitus-
hankkeiden tavoitteena ei ole voiton tekeminen, vaan kayttajien aktiivinen osallistumi-
nen toimintaan, jossa heijastuu ihmisten tahto yhteisen elinymparistén tilan paranta-
miseen. Joukkorahoituksella voidaan kerata suhteellisen pienia summia suurelta jou-
kolta ihmisig; talla tavoin joukkorahoitus tdydentaa perinteisia rahoitusmarkkinoita.
Joukkorahoituksella toteutettuja hankkeita Suomessa ovat mm. Kallio Block Party, Al-
las-merikylpyld, Kapylan lippakioski, Vegaaninen lippakioski ja Pitkospuut (@ntiseen
Pukkisaareen. Kansainvalisesti voidaan tunnistaa mm. seuraavia, erityisesti asuinym-
paristdjen kehittamiseen liittyvia joukkorahoituksella toteutettuja hankkeita: Luchtsin-
gel (Alankomaat), Peckham Coal Line urban park (Englanti), Park and Slide (Englanti),
The Line Tour (Englanti), Make it York (Englanti), Arts Barge (Englanti) ja Good Food
Catford (Englanti).

Miten joukkorahoitusmahdollisuuksia voitaisiin hyddyntéé kaupunkipyérien toimin-
nassa? Ratkaisuja on useita. Joukkorahoituksella voidaan esim. kerata rahoitus pyorien

hankintaan. Pyorien omistus ja operointivastuu olisivat esim. voittoa tavoittelematto-
malla yhdistykselld tai kaupungilla. Vastaavasti pyorien huolto ja vuokrausalustan
kayttokustannukset voitaisiin rahoittaa vuokratuotoilla. Joukkorahoitukseen voitaisiin
motivoida esim. nimeamalld kaupunginosille omia nimikkopy6ridén, antamalla ihmi-
sille, yrityksille ja organisaatioille mahdollisuus ostaa omia nimikkopyoriaan (vrt. Su-
vilahden aurinkovoimalan nimikkopaneelit) ja toteuttamalla joukkorahoituskampanja
kaupunginosakohtaisesti. Joukkorahoitusmahdollisuuden kayttéa tukisi mm. kaupun-
kipyorailyn myonteinen ymparisté- ja imagovaikutus. Myo6s joukkorahoitusmallissa
toiminnan tulovirrat muodostuisivat vuokratuotoista sekd mahdollisista mainostila
myynnin tuotoista tai sponsorointituotoista (esim. yritysten nimikkopyérat), mutta in-
vestointi pydriin toteutettaisiin itsessaan joukkorahoituksen keinoin.

Vaikuttavuusinvestoinnin rahoitusmalli
Erilainen, mutta kiinnostava rahoitusmahdollisuus kaupunkipyéran kaltaiselle yleis-

hyodylliselle ja yhteison kannalta myonteisia asioita edistavalle toiminnalle on vaikut-
tavuusinvestoiminen. Vaikuttavuusinvestoiminen eli impact investing on uudenlainen
keino kanavoida yksityistd padomaa hankkeisiin, joilla tavoitellaan mydnteisia ja usein
mitattavia yhteiskunnallisia vaikutuksia. Kansainvalisesti mallia on hyddynnetty esim.
nuorisotydttémyyden ja kodittomuuden véhentamisessa, lasten kouluvalmiuksien li-
sdamisessa seka vankien tuomioiden ehkdisyssa. Vaikuttavuusinvestoimisen kansain-
valiset markkinat ovat vahvassa kasvussa. Sitra on vuodesta 2014 alkaen pyrkinyt ra-
kentamaan vaikuttavuusinvestoinnin toimintamallille ekosysteemia Suomessa. Ensim-
maiset vaikuttavuusinvestoimisen konkreettiset hankkeet ovat vireilld; tavoitteena on
tuoda vaikuttavuusinvestoimisen toimintamalli Suomeen tuomalla yhteen julkinen
sektori, palveluntuottajat ja sijoittajat ja kokeilemalla mallin toimivuutta suomalai-
sessa yhteiskunnassa.
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Vaikuttavuusinvestointi-ilmion taustalla on se, ettd yha useammat sijoittajat haluavat
sijoituksiltaan muutakin kuin taloudellista tuottoa; monilla yrityksilla, saatigilla ja
yksityisilld sijoittajilla on halu edistad yhteison kannalta tarkeita asioita, "yhteista
hyvaa”. Yhteiskunnallisista ongelmista aiheutuvat taloudelliset ja sosiaaliset kustan-
nukset jaavat vield nykyaan suurelta osin julkisen talouden kannettaviksi, vaikka
valtion ja kuntien kyky selviytyda niistd on merkittavasti heikentynyt. Toisaalta
markkinoilla voidaan tunnistaa yrityksiad ja muita toimijoita, joilla on aitoa halua ja
innovatiivisia ratkaisuja hyvinvoinnin ja ymparistdomyonteisten ratkaisujen edistédmi-
seen. Vaikuttavuusinvestoiminen pyrkii tuomaan nama mainitut toimijat yhteen siten,
etta kaikki hyotyvat.

Sijoittajan ndkdkulmasta mahdollisia rahoitusinstrumentteja on useita lainoista oman
paaoman ehtoisiin sijoituksiin, mutta seuraava periaate patee niihin kaikkiin: ensisijai-
nen tavoite on vaikuttavuus. Tama tarkoittaa sitd, ettéd investoinnille maksetaan tuot-
toa vain, jos ennalta asetetut tavoitteet saavutetaan. Téallaisessa toimintamallissa ta-
voitteiden asettaminen ja tuloksellisuuden todentaminen on ensisijaisen tarkeaa.

Yksi vaikuttavuusinvestoimisen toteutusmuodoista on tulosperusteinen rahoitussopi-
mus eli Social Impact Bond (SIB), jossa sijoittaja kantaa hankkeen taloudellisen riskin
jajulkinen sektori maksaa vain tuloksista. Vastaavasti EIB, Environmental Impact Bond
-rahoitusmallia on hyédynnetty ymparistéhaasteiden ratkomisessa. SIB-toiminnassa
yhtena keskeisena haasteena on vaikuttavuuden mittareiden maarittdminen ja vaikut-
tavuuden mittaaminen. EIB-malleissa ymparistomittareita on jo paljon olemassa, esim.
veden ja ilman laadulle, joten vaikuttavuuden mittaaminen ei ole samanlainen haaste.
EIB-malleissa luonnonvarojen kayton tai niiden sadstamisen seka taloudellisen hyo-
dyn liittymakohdat ovat itsestdaan selvempia kuin monissa SIB-malleihin liittyvissa yh-
teiskunnallisissa haasteissa.

Vaikuttavuusinvestoinnin rahoitusmalli ei valttamatta sellaisenaan ole suoraan hyo-
dynnettavissa kaupunkipyoran kontekstissa, vaan se vaatii sovellettujen, uudenlaisten
investointimallien kokeilua. Kaupunkipyoéran myodnteiset vaikutukset kaupunkikuvaan,
ymparistdon ja liikkuvien ihmisten terveyteen luovat kuitenkin mahdollisuuksia yleis-
hyddyllisia tavoitteita edistavan vaikuttavuusinvestoinnin mahdollisuuksien kartoitta-
miselle ja kokeiluille. Uuden sijoittamisen trendin mahdollisuuksiin tarttuminen itses-
saan toisi myds kaupungille myonteistd julkisuutta. Kaupunkipydran toimintamalliin
sovellettuna vaikuttavuusinvestoiminen voisi tarkoittaa esim. pydrien hankinnan ra-
hoittamista sijoitetulla pddomalla ja kaupungin maksamaa tuottoa sijoitetulla paa-
omalle perustuen esim. pyodravuokraustoiminnan volyymiin, kaupunkiliikkumisen in-
tegroitujen logististen ketjujen koettuun paranemiseen, parantuneeseen ilmanlaatuun
seka kohentuneeseen kaupunkikuvaan. Mallissa varsinaista kaupunkipyoratoimintaa
voisi pyorittda esim. yksityinen yritys, jonka vaikuttavuussijoittajat omistaisivat ja
jossa kaupunki maksaisi tuottoa sijoitetulle padomalle perustuen yhdessa asetettujen
tavoitteiden saavuttamiseen ja myonteisiin tuloksiin. Liiketoiminnantuotot voisivat
muodostua edellisten mallien tavoin vuokratuotoista sekd mainostilan myynti-
tuotoista.
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Palvelu- ja leasing -malli

Palvelu- ja leasing -malli perustuu kaupunkipyoraan palveluna ja liittyy vahvasti kaik-
kia sektoreita dpileikkaavaan palveluistumiskehitykseen. Palvelu- ja leasing -mallin
taustalla ovat esim. tydsuhde- ja leasing-automallit seka laajemmin tarkasteltuna yri-
tyksille suunnatut palvelut, joissa esim. IT-infrastruktuurin tai tydkoneiden kertaluon-
teisen myynnin sijasta yrityksille myydaan tuote palveluna pitden sisallaan esim. vuok-
rauksen, paikannuspalvelun, huollon ja vakuutuksen.

Esimerkkeja "tuote palveluna”-toimintamalleista voidaan tunnistaa useita. Esim. Hilti
tarjoaa tyokaluja yrityksille palveluna seka yrityksen omille tydkaluille laitekannan hal-
linnan kokonaisvaltaisia palveluita. Hiltin Tyokalupalvelu kokoaa yrityksen kaikki ty6-
kalukulut yhdelle sopimukselle kuukausihintaan. Sopimus pitaa sisallaan kaikki huol-
lot, tarvittaessa lainalaitteet korjauksen keston ajaksi (3 paivaa), laitekannan jatkuvan
uudistamisen (2-5 v valein), laitteiden identifioinnin ja seurannan RFID-tunnisteilla ja
pilvipalveluna seka varkaussuojan. Hilti tarjoaa tyokaluja myos tydmaapalveluna. Ty6-
maalle viedaan kontit, joissa on tarvittavat tyokalut. Maksu kustakin tarvikkeesta alkaa
juosta, kun ensimmainen tarvike tai tyokalu otetaan kontista ulos, ja loppuu kun tavara
palautetaan konttiin. Ostajan ei tarvitse enaa investoida tuotteen omistamiseen sa-
malla tavalla kuin ennen. Vastaavasti Hilti ON!Track on kokonaisvaltainen Hilti kalus-
tonhallintaratkaisu tyokaluston hallinnointiin valmistajasta riippumatta. Ratkaisu pe-
rustuu laitteisiin kiinnitettaviin RFID-tunnisteisiin ja pilvipohjaiseen ohjelmistoon.
Hilti ONITrackin avulla yritys saa reaaliaikaisen kokonaiskuvan kalustostaan: yritys
pystyy paikantamaan laitteet ja tietda millaisessa kunnossa ja kenen vastuulla laitteet
ovat. Palvelu seuraa ja etsii kalustoa kalustohavikin minimoimiseksi, véhentaa kadon-
neiden tydkalujen etsimiseen kuluvaa aikaa ja vahvistaa kaluston omistajuutta, kun ka-
lusto on kohdistettu yksittaisille tyontekijdille. Palvelu mahdollistaa laitevaraston op-
timoinnin, auttaa yllapitamaan inventaarilistoja, hallinnoi tarvikekulutusta ja pienen-
taa niihin liittyvia kustannuksia. Palvelu tekee myos automaattisesti halytyksia kor-
jauksista, huolloista ja tarkastuksista lahtotietojen pohjalta. Ratkaisuun siséltyy lait-
teisto (RFID-skannerit, RFID-tunnisteet) ja pilvipohjainen palvelu. (Léhde:
https://www.hilti.fi/Palvelut/Hilti-Palvelut/ontrack)

Nama kokonaisvaltaiset paikantamiseen perustuvat palvelut ja leasing-mallit tarjoavat
businessmalleiltaan erilaisen vertailukohdan kaupunkipydrajarjestelman liiketoimin-
tamalleille. Palvelu- ja leasing-mallit ovat paremmin sovellettavissa b-to-b-kontekstiin
ja siten yritysten ja julkisen sektorin organisaatioiden esim. tyontekijdilleen ja asiak-
kailleen tarjoamiin liilkkumisen mahdollisuuksiin. Operaattorina téllaisissa malleissa
olisi luontevimmin yksityinen yritys; tyypillisesti py6rien valmistaja tai maahantuoija,
joka tarjoaisi aika- ja pyorakohtaiseen hinnoitteluun perustuen palveluitaan eri orga-
nisaatioille. Talléin operaattorin saamat liiketoiminnan tuotot muodostuisivat palvelu-
maksuista ja mahdollista mainostilan myyntituotoista.

Mité leasing- ja palvelumalli voisi tarkoittaa kaupunkipyérdjcrjestelmdn kontekstissa?
Ehka sitd, ettd esim. kaupat ja kauppakeskukset tarjoaisivat lainapydria asiakkailleen,
kaupunki asukkaille ja turisteille ja yritykset ja organisaatiot tyontekijdilleen. Operaat-
torille maksettava pyorien palvelumaksu voisi olla sidottu pyéran kayttédn; kaupunki
tai yritys ei maksaisi pyoraparkissa seisovasta pyorasta kayttémaksua pyoran omista-
valle operaattorille, vaan maksu alkaisi kertya vasta kun yrityksen asiakas tai tyontekija
ottaisi pyoran kayttoon. Loppukayttéjille eli asiakkaille, matkailijoille tai tyontekijoille
py6ran vuokraus voisi olla maksutonta tai hyvin edullista. Nain yritykset ja organisaa-
tiot kannustaisivat tyontekijoitdan lilkkkumaan tai tarjoaisivat asiakkailleen ekologisen
ja joustavan tavan liikkua keskustassa.
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6 Kaupunkipyordjarjestelman yhteishankinta

Operaattoreilta ja toimijoilta kartoitettiin kaupunkipyorajarjestelman hankinnassa
mahdollisen useamman kaupungin yhteistydn tuomia hyétyja ja haasteita. Vastaajien
nakemykset mahdollisesta jarjestelméan yhteishankinnasta olivat hyvin linjassa tois-
tensa kanssa.

Kaupunkipyorajarjestelman yhteishankinnalla voi olla mm. seuraavia etuja:

o Tarvittavat tietojarjestelmainvestoinnit ovat edullisempia, koska tarvitaan vain
yksi serveri ja yllapito on keskitettya.

o Tietojarjestelmien kustannukset voidaan jakaa useamman osapuolen kesken.

e Jarjestelmén hallinnointikustannuksissa syntyy mittakaavaetuja.

e Pydrien ja py6raasemien samanaikainen hankinta laskee yksikkdkustannuksia.

e Pydrien ja py6raasemien osat ovat toistensa kanssa yhteensopivia, mika helpottaa
esim. korjaustoimenpiteita.

e Kayttajalle sama jarjestelma voi olla kdytettavissad useassa kaupungissa. Talloin
kaupunkipyodra on helppo, selkea ja nopea ottaa kayttoon vieraillessa toisessa kau-
pungissa, koska jarjestelmaan rekisterditymista ei tarvitse tehda uudelleen (esim.
joukkoliikenteen Waltti-matkakortissa ristiinkdayttémahdollisuus).

e Kaupunkipyorien toteuttaminen yhteishankkeena helpottaa yhteisten pelisaanto-
jen luomista kaupunkipyorajarjestelmalle.

e Kaupungit hyotyvat alueellisen verkoston vaikutuksista saaden enemman jasenia

ja matkoja mm. yhtenaisen jarjestelman mahdollistaman helpon kayttéonoton an-

siosta.

Kaupunkipyorajarjestelman toteutuessa laaja-alaisesti sponsoreiden ja muun ra-

hoituksen l6ytdminen hankkeelle voi olla helpompaa.

Toisaalta yhteishankinta voi asettaa joitakin haasteita kaupunkipyorajarjestelman
hankintaprosessin kannalta. Kaupunkipydrajarjestelman yhteishankinnalla voi myoés
olla mm. seuraavia haasteita:

e Kaupungit eivat sovellu samanlaiselle kaupunkipydrajarjestelmalle.

¢ Kaupunkien jarjestelmalle asettamat reunaehdot ovat toisistaan poikkeavia (esim.
solmitut mainossopimukset).

e Kaupunkien rahoitusmallit ovat erilaisia jarjestelman hankinnassa.

¢ Kaupunkien sitoutuneisuus jarjestelmaan on erilainen, mika voi konkretisoitua
esim. tilanteessa, jossa jonkun kaupungin kaupunkipyorajarjestelmasta ei synny
toimivaa kokonaisuutta (vajaakaytto tms.).

Kaupunkipyorajarjestelman yhteishankintaa usean kaupungin kesken kannattaa mah-
dollisista haasteista huolimatta pohtia mittakaavaetujen, jarjestelmien yhteensopi-
vuuden ja kayttajan kokeman helppouden kannalta. Osalla kaupunkipydrdoperaatto-
reista on jo kokemusta usean kaupungin yhteisena systeemina toteutetuista kaupun-
kipyorajarjestelmista.



70

7 Kaupunkipyoran toteuttamisessa
huomioon otettavat asiat

Kaupunkipyorajarjestelman hankintaan ja toimintaan liittyy paljon asioita, jotka tulee
tunnistaa ja maaritelld mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Ennen jarjestelman to-
teuttamista tulee pohtia mm. seuraavia asioita:

e kaupunkipyorajarjestelmalle asetettujen tavoitteiden selkeys

e kayttajaryhmien profilointi

e kaupunkipyorajarjestelman realistisuus; (Oytyyko jarjestelmalle riittavasti kaytta-
jia tai loytyyko sopivaa operaattoria, joka tarjoaa jarjestelman asetetuilla kritee-
reilla ja jarkevilla ehdoilla

e jarjestelman palvelutaso (asemien ja pyorien maara, lukitusjarjestelma, toiminta-
alueen laajuus, yhteensopivuus joukkoliikenteen maksujarjestelmien kanssa, kayt-
tajille jaettava informaatio jne.)

e kaupunkipyorajarjestelman reunaehdot (rahoitukseen, palvelutasoon, informaati-
oon, datan keradamiseen, kayttajaryhmien tarpeisiin yms. liittyvat asiat)

e sahkopydrien tai muiden sahkoavusteisten laitteiden toteuttamismahdollisuus

e jarjestelman toimintamalli ja operaattorityyppi

e operoinnin palvelutaso

e riittava aika jarjestelman toteuttamiselle

e sopimusehdot ja -kaudet

e toimintamallit ongelmatilanteissa

¢ mahdollisen yhteishankinnan hyodyt ja haitat

e kaupunkipyorajarjestelman kytkeminen MaaS-ajatteluun.

Kaupunkipyorajarjestelmalle asetettujen tavoitteiden teravyydelld ja realistisuudella
on merkitysta siihen, miten hyvin jarjestelma ohjautuu ja onnistuu. Toimintamalli ja
operoijatyyppi maarittelevat jarjestelman kustannus- ja tulovirtojen ohjautumisen ja
tason, riskien jakokaytannot, omistussuhteet seka valtaoikeudet jarjestelmaan vaikut-
tamiselle ja jarjestelman kehittamiselle. Jarjestelman palvelutaso on olennaista eten-
kin kayttajan nakokulmasta, koska se vaikuttaa jarjestelman luotettavuudesta muodos-
tuvaan mielikuvaan.

Kaupunkipyorajarjestelman paakayttajaryhmien profiloinnilla on keskeinen merkitys
suunnittelussa. Jos kaupunkirakenne ei ole esim. asutuksen, tyopaikkojen, palveluiden
ja matkailun vetovoimakohteiden suhteen sekoittunut, valitulla pasakayttajaryhmalla
voi olla selva vaikutus kaupunkipydrdaasemien sijoittamiselle. Lahtdkohtaisesti hyvan
kaupunkipyorajarjestelman toiminta-alueen tulee olla mahdollisimman sekoittunut ja
sen tulee palvella monenlaisia kdyttajaryhmia.

Uhkana ulkoistetussa kaupunkipydrajarjestelméssa voi olla se, etta jarjestelman koko-
naisvastuussa olevalle taholle ei kulkeudu tarpeeksi informaatiota jarjestelman tilan-
teesta tai eri osaset eivat toimi eri operaattoreiden hoitamana informaatiokadon vuoksi
tarpeeksi sulavasti yhdessa. Informaation tulee olla mahdollisimman avointa operaat-
torilta kaupungin taholle ja painvastoin, mika on keskeista ottaa huomioon jo sopimus-
ten tekovaiheessa. Modernien kaupunkipydrien perusolettamuksena voidaan pitas,
etta jarjestelman tarkeimmat tunnusluvut kerataan ja tietoa jaetaan avoimessa raja-
pinnassa. Myds jarjestelman palvelutasolle taytyy luoda mittaristo, jolla operaattorin
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suoriutumista seurataan ja toisaalta kannustetaan parempiin tuloksiin. Sopimusvai-
heessa tulee sopia tarkasti, mitka tiedot operaattorin tulee toimittaa kaupungille. Tie-
don laatu, maara ja toimitusvali tulee sopia yksityiskohtaisesti. Joissakin jarjestel-
massa tiedot ovat jo avoimesti Internetissa jaettavaa tietoa.

Esim. seuraavat kaupunkipyorajarjestelmasta saatavat tiedot on hyddyllista kerata:

o pyo6ramatkojen maara, reitit paikkatietona, matkojen kesto, kayttajien maara, sa-
tunnaisten/pitkaaikaisten kayttajien suhdeluku, perustiedot kayttajista (ika ja su-
kupuoli)

e pyodrien keskimaara/asema, tasaamiskierrosten maara, pyorien viat ja viallisuusajat

¢ asiakaspalautteet

e kustannus- ja tulotietojen jakaminen.

Kaupunkipyoraoperaattorin kanssa solmittavien sopimusten kesto vastaa suunnilleen
jarjestelman infrastruktuurin elinkaarta. Nain operoija sitoutuu paremmin jarjestel-
maan ja saa siita riittavasti tuloja kattamaan syntyneet kustannukset. Kaupungin tulee
maarittaa, kuinka pitkdksi aikaa se on valmis sitoutumaan hankkeeseen. Koska kau-
punkipydrien kdyttajamaarasta ei valttamatta ole takeita, kaupungin voi olla syyta poh-
tia myos tilannetta, miten se paasee pakottavista syisté jarjestelmasta kesken sopi-
muskauden eroon.

Kaupunkipyorajarjestelman toteuttamiselle on olemassa tiettyja reunaehtoja, etenkin
jos jarjestelma toteutetaan mainosrahoitteisesti. Kaupungin aiemmin solmimat mai-
nossopimukset muiden toimijoiden kanssa saattavat asettaa rajoituksia asemien si-
joittelulle, joiden yhteyteen kaupunkipyérien sponsorit asettavat mainoksiaan. Erilas-
ten sopimusten pituudet ja reunaehdot tuleekin selvittaa.

Jos jarjestelma rahoitetaan joltain osin ulkomainoksiin Lliittyvilla tuloilla, kaupungin tu-
lee maaritelld naiden maara ja sijoitteluperiaatteet. Myts mainospaikoista saatavien
tulojen menetykset tulee arvioida.

Vastuiden jakokayténnot onnettomuuksien tai ilkivallan varalta on térkeda maaritella
tarkasti ja sitouttaa kayttajat niihin jo rekisterditymisvaiheessa. Lisdksi onnettomuus-
vakuutusten ja vakuutusten hankkiminen varkauksien varalle on suositeltavaa. Kaytta-
jan tililta voidaan tarvittaessa pidattaa turvapantti maksutapahtuman yhteydessa tie-
tyksi aikaa silta varalta, jos pyorélle tapahtuu jotakin. Toisaalta pantti jarruttaa kau-
punkipyoran kayttéa. Jarjestelman vandalismilta suojautumisessa paikallisten sitout-
tamisessa jarjestelmaan on merkitysta ennaltaehkaisyssa.

Kaupunkisdhkdpyorien toteuttamismahdollisuuksia kohdekaupunkeihin tulee pohtia.
Etenkin topografialtaan pyorailylle haasteellisemmissa ymparistoissa, esim. Jyvasky-
[éssa ja erityisesti Lahdessa, séhkopyorat voisivat tuoda lisépotentiaalia toteuttami-
selle. My6ds muissa kaupungeissa ne saattavat tuoda houkuttelevuutta jarjestelmalle

Sahkopyorat ovat luultavimmin yksi kaupunkipyorajarjestelmien kehittymissuunnista.
Ne saattavat tehtyjen tutkimusten pohjalta houkutella myds paaosin autolla liikkuvia
kaupunkipyorien kayttajiksi. Lisdksi myds muut séhkoavusteiset laitteet voivat tulla tu-
levaisuudessa kyseeseen. Kaupunkipyorajarjestelmat tulee myds kytkea osaksi Maas-
palveluita.

Mahdollisen kaupunkipyotrajarjestelman yhteishankinnan etuja ja haasteita on kasi-
telty kohdassa 6.
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8 Kaupunkipyordjarjestelma suunnittelu-
kohteissa

Kaupunkipyorajarjestelmien soveltuvuutta Tampereelle, Ouluun, Jyvaskyldan ja Lah-
teen on arvioitu kansainvalisten esimerkkien, haastatteluiden ja kyselyiden, tutkimus-
ten (mm. The Bike-Share Planning Guide) ja hankeen ohjausryhman vuorovaikutuksen
avulla.

8.1 Kokonaisvaltaisen kaupunkipyora-
jarjestelman soveltuvuuden vaatimuksia

Kokonaisvaltainen kaupunkipydrajarjestelma on kuvattu kohdassa 3.1. Helsinki on esi-
merkki tallaisesta jarjestelmasta ja se on kuvattu kohdassa 2.2.10. Kokonaisvaltaisen
kaupunkipyorajarjestelman soveltuvuutta Tampereelle, Ouluun, Jyvaskylaan ja Lah-
teen on arvioitu seuraavien vaatimusten ja periaatteiden avulla:

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman asettamat vaatimukset
jarjestelman luonnollinen toiminta-alue; vahintaan 10 kmz2, joka toteutuu esim.
1,8 km sateelld keskustasta
e kaupunkirakenne tukee riittavaa kaupunkipyéraasemien muodostaman verkon
tiheytta jarjestelman luonnollisella toiminta-alueella;
e asemia on mahdollista sijoittaa toiminta-alueella jarkeviin paikkoihin 200-
500 m valein, reuna-alueella hieman kauemmaksikin
e pyodrid on riittavasti; vahintdan 10-30 pyoraa jokaista toiminta-alueen
1000 asukasta kohti tai vahintdan 2 pyoraa jokaista kaupungin 1000 asu-
kasta kohti
o telinepaikkoja on riittavasti; 2-2,5 / pyora
e asemat sijaitsevat hyvin keskeisten joukkoliikenneterminaalien saavutettavissa
e hyva pyorailyverkko.

2. Riittava kaupunkipyorien kayttajien maara jarjestelman toiminta-alueella
e riittava asukasmaara
e analysointityokalu: asukkaiden maara 500 m ja 1 000 m asemista
e analysointityokalu: asukkaiden maara 1-3 km etdisyydelld kaupungin keskus-
tasta
e riittdvasti tyopaikkoja kaupunkipydran toiminta-alueella
e analysointityokalu: tydntekijéiden maard 1 000 m ja 2 000 m asemista
e analysointityokalu: tydntekijéiden maara 1-3 km etdisyydella kaupungin kes-
kustasta
e riittavasti palveluja
e hyva joukkoliikenteen palvelutaso
e mita parempi joukkoliikenteen palvelutaso on, sitd paremmat toimintaedelly-
tykset on olemassa kaupunkipyoran ja joukkoliikenteen muodostamalle mat-
kaketjulle
o laajat kayttajaryhmat
o mita monipuolisempi kaupunkipyoran kayttajaryhma on, sité enemman kau-
punkipyoralle 6ytyy kysyntaa ja liikkkumisvirrat ovat tasaisempia.
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3. Muut tekijat

¢ kaupungin liikennestrategia ja -politiikka

e kaupunkipy6ran toiminta-alueen topografia
e brandi

e pyorailykulttuuri

e potentiaali: matkailu ja elinkeinoelama.

Tavoitteellisessa kaupunkipyordymparistéssa on mahdollisimman sekoittunut
kayttdjaryhma (asukkaat, tyossakavijat, opiskelijat, turistit, ...). Kaupunkipyodran
luonnollinen toiminta-alue asemineen ja pydrineen on riittdvan laaja, mika synnyttaa
kaupunkipyorélle sopivia 0,5-3,0 km pituisia matkoja laajalle kayttajaryhmalle.
Kaupunkipyoraa kaytetadn mahdollisimman tasaisesti; ei suuria kuormituspiikkeja tai
pitkid luppoaikoja. Makinen maasto asettaa jarjestelmalle haasteita ja johtaa helposti
alamékiajoon, jolloin pyodria ei kerry samassa suhteessa maen paalle ja operointi-
kustannukset kasvavat.

Hyvin toimivassa kaupunkipyodrajarjestelméassa tehdaan 4-8 matkaa/pyora/vrk. Hel-
singin kesan 2016 409 000 kaupunkipyéramatkasta keskimaaraisen matkan pituus oli
2 km. Kesalla matkoja tehtiin noin 6 kappaletta jokaista pyoraa kohti, syys-lokakuussa
hieman vdahemman laskien keskiarvon noin viiteen matkaan py6raa kohti.

8.1.1 Kriteerien toteutuminen kohdekaupungeissa

Tampereella toteutuvat hyvin kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman vaati-
mukset (liite 1). Talousalue on ja keskustan ruutukaava-alue on riittévan suuri, kaupun-
kipyoran toiminta-alueella on paljon asukkaita, ty6paikkoja ja palveluja. Liséksi rai-
tiotien rakentamisen my6ta nykyisen korkeatasoisen joukkoliikenteen kilpailukyky tu-
lee entisestadn parantumaan ja kaupunkirakenne tiivistymaan. Tampere toimii myos
kaukoliikenteen solmukohtana Suomessa. Kaupunkipyoéra integroituu hyvin alueen
joukkoliikenteeseen, kuten myés kaupungin pyorailyverkkoon. Lisaksi vilkkaassa tu-
risti- ja kongressikaupungissa on paljon vetovoimaisia kohteita tiiviisti kantakaupun-
gin alueella, esimerkiksi Tampere-talo ja Sarkanniemi. Kaupunkipyora parantaa kau-
pungin imagoa, hyvaa joukkoliikenteen brandia ja kayttoa, edistaa pyorailyn markki-
nointia seka tarjoaa turismille uusia mahdollisuuksia. Kaupunkipydran tarkeimmat
kayttdjaryhmat ovat todennakoisesti alueen asukkaat, alueella tydssakayvat ja opiske-
lijat, mutta myos vierailijoilla on merkittava rooli. Tampereella kavelyn ja pyorailyn
kasvutavoitteet on integroitu joukkoliikenteen tavoitteisiin. Tampereella on hyvat edel-
lytykset saavuttaa kaupunkipydralla tavoitteellisen kaytdn alaraja eli 4 matkaa/pyora/
vrk. Kaupunkipyorajarjestelman suunnitteleminen ja toteuttaminen on mainittu yhtena
karkitoimenpiteena kaupunkiseudun kavelyn ja pyorailyn kehittdamisohjelmassa 2030.
Topografia ei aseta esteita toimivalle kaupunkipyorajarjestelmalle. Kaupungin asukas-
luku tulee edelleen kasvamaan (véaestbennuste 201522040 + 15 9, Tilastokeskus).

Oulussa toteutuvat melko hyvin kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman vaati-
mukset (liite 2). Talousalue on suuri ja kaupunkipydrén toiminta-alueella on melko pal-
jon asukkaita, tydpaikkoja ja palveluja. Ruutukaava-alue on kuitenkin asukaslukuun
suhteutettuna pieni, mika nakyy keskustan ja sen vierialueen asukasmaarassa (kuva
14). Kaupungissa on keskitasoinen joukkoliikenne, johon kaupunkipyora integroituu
kohtuullisesti. Kaupunkipyora integroituu hyvin kaupungin pyorailyverkkoon. Kaupun-
gissa kay turisteja ja ndiden maara voi kasvaa esim. Nallikarin matkailu- ja virkistys-
alueen kehittamisen vaikutuksesta. Kaupunkipyodra parantaa kaupungin imagoa, high
tech -bréandia, hyvaa pyorailykulttuuria, tarjoaa turismille uusia mahdollisuuksia ja voi
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lisata joukkoliikenteen kayttoda. Kaupunkipyoran tarkeimmat kayttajaryhmat ovat to-
dennakoisesti alueen asukkaat, alueella tydssakayvat ja opiskelijat, mutta myds vierai-
lijoilla voi olla rooli. Topografia ei aseta esteita toimivalle kaupunkipyoérajarjestelmalle,
mieluummin painvastoin. Kaupunkipyoran kayttopotentiaalia voi vahentaa se, etta ou-
lulaiset pyorailevat jo nykyisin paljon, mika viestittaa kaupunkilaisten omistavan pal-
jon omia pyoria. Toisaalta asukkaan kayttaessa kaupunkipydraa taman ei tarvitse olla
huolissaan pydran varastamisesta tai pyoralle pysakointipaikan l6ytamisestd. Oulussa
voi olla haaste saavuttaa kaupunkipydralla tavoitteellisen kaytdn alaraja eli 4 matkaa/
pyora/vrk. Haasteen ei kuitenkaan arvioida olevan yhta suuri kuin Jyvaskyléssa ja Lah-
dessa. Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelmassa 2030 esitetdan yhdeksi jalan-
kulun ja pyorailyn toimenpiteeksi toteuttaa Oulun ydinkaupunkialueelle kaupunkipy6-
rajarjestelma ja pyorailyn palvelupiste. Kaupungin asukasluku tulee kasvamaan paljon
(vaestéennuste 201522040 + 20 Y, Tilastokeskus). Vaeston kasvua tapahtuu paljon
my0s kaupunkipyoran toiminta-alueella keskustassa ja sen vierialueella.

Jyvaskylassa ydinkeskustan alueella asukkaiden, tydpaikkojen ja palvelujen sijoittu-
minen melko lahelle toisiaan ei tue parhaalla mahdollisella tavalla kokonaisvaltaisen
kaupunkipydrajarjestelman vaatimuksia (liite 3). Kokonaisvaltaisen kaupunkipyéran
luonnollisesta toiminta-alueesta ei valttamatta muodostu riittavan suurta, mika voi
asettaa haasteita kaupunkipyorille sopivan pituisten 0,5-3,0 km matkojen muodostu-
miselle ja voi aiheuttaa kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman vajaakayttoa
(alle 4 matkaa/pyora/vrk). Jyvaskylan talousalue on kuitenkin suuri ja kaupunkipyéran
toiminta-alueella on melko paljon asukkaita, ty6paikkoja ja palveluja. Kaupungissa on
keskitasoinen joukkoliikenne, johon kaupunkipydra integroituu kohtuullisesti ja integ-
rointia parantaa erittdin selkeat joukkoliikenteen keskukset joukkoliikennekatuineen ja
matkakeskuksineen. Kaupunkipy6ra integroituu hyvin kaupungin pyérailyverkkoon.
Kaupunkipyora voi parantaa kaupungin imagoa, nousevaa pyorailykulttuuria, luoda tu-
rismille uusia mahdollisuuksia ja lisatad joukkoliikenteen kayttda. Jyvaskyla on myds
kongressikaupunki, jossa on ympari vuoden paljon tapahtumia, mika voi laajentaa kau-
punkipydrien kayttajaryhmid. Kaupunkipydran tarkeimmat kayttajaryhmat ovat toden-
nakoisesti alueen asukkaat, alueella tyossakayvat ja opiskelijat, mutta myds vieraili-
joilla on kayttajaryhméan muotoutumisessa rooli. Kaupungin topografia suosii kaupun-
kipyo6rajarjestelmassa sahkopyoria. Kaupungin asukasluku tulee edelleen kasvamaan
(vaestéennuste 201522040 + 11 Y, Tilastokeskus). Jyvaskyldssa vaihtoehtona koko-
naisvaltaiselle kaupunkipyorajarjestelmalle tulee harkita yhteisollista kaupunkipyéra-
jarjestelmaa.

Lahdessa ydinkeskustan alueella asukkaiden, ty6paikkojen ja palvelujen sijoittuminen
lahelle toisiaan ei tue parhaalla mahdollisella tavalla kokonaisvaltaisen kaupunki-
pyordjarjestelman vaatimusten toteutumista (liite 4). Kokonaisvaltaisen kaupunki-
pyo6ran luonnollisesta toiminta-alueesta ei todennakéisesti muodostu riittavan suurta,
mika yhdessé makisen maaston kanssa asettaa todellisia haasteita kaupunkipyoérille
sopivan pituisten 0,5-3,0 km matkojen muodostumiselle ja voi aiheuttaa kokonais-
valtaisen kaupunkipyordjarjestelman vajaakayttéa (alle 4 matkaa/pyora/vrk).
Toisaalta Lahden talousalue on melko suuri ja kaupunkipydran toiminta-alueella on
paljon asukkaita, tyopaikkoja ja palveluja. Itse asiassa Lahdessa kaupunkipy&ran
toiminta-alueella on asukkaita enemman kuin vastaavilla alueilla Oulussa ja
Jyvaskylassa (kuva 14). Kaupungissa on keskitasoinen joukkoliikenne, johon kaupunki-
pyora integroituu kohtuullisesti. Kaupunkipyora integroituu hyvin kaupungin pyoéraily-
verkkoon. Kaupunkipydra voi parantaa ympdaristékaupungin imagoa, nousevaa py6-
railykulttuuria, voi tarjota turismille uusia mahdollisuuksia ja voi lisdtéa joukko-
lilkenteen kayttoa. Jos kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman kaytto jaa
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kuitenkin vahaiseksi, voi yleisessa keskustelussa nousta esille jarjestelman mielekkyys.
Kaupunkipydran tarkeimmat kayttajaryhmat ovat todenndkoisesti alueen asukkaat,
alueella tydssdkayvat ja opiskelijat, mutta myds vierailijoilla voi olla rooli. Kaupungin
topografia suosii kaupunkipyotrajarjestelmassa sahkopyorid. Kaupungin asukasluku
tulee jonkin verran kasvamaan (vdestdennuste 2015-2040 + 6 9, Tilastokeskus).
Lahdessa kokonaisvaltaisen kaupunkipyotrdjarjestelméan sijasta ensivaiheessa tulee
harkita yhteiséllisen kaupunkipydrajarjestelman toteuttamista.

vdeston maara
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500 m 1 km 1,5 km 2 km 2,5 km 3 km 3,5 km 4 km 4,5 km 5 km
Oulu 7615 19113 27496 35815 44374 52638 65333 76752 83967 88812
Tampere 12927 27992 40318 53033 62584 71330 80770 92416 104503 115982
Jyvaskyla 7595 19048 26076 36849 47836 58081 68773 77355 84418 91859
Lahti 10137 19645 29617 40580 50566 57889 66127 75262 82327 87563
500 m 1 km 1,5 km 2 km 2,5 km 3 km 3,5 km 4 km 4,5 km 5 km
Oulu 3,8 % 9,6 % 13,9 % 18,0 % 22,4 % 26,5 % 32,9 % 38,7 % 42,3 % 44,7 %
Tampere 5,7 % 12,4 % 17,9 % 23,6 % 27,8 % 31,7 % 35,9 % 41,1 % 46,4 % 51,5 %
Jyvaskyla 5,5 % 13,9 % 19,0 % 26,8 % 34,8 % 42,3 % 50,1 % 56,3 % 61,5 % 66,9 %
Lahti 8,5 % 16,5 % 24,9 % 34,2 % 42,6 % 48,8 % 55,7 % 63,4 % 69,3 % 73,7 %
Kuva 14. Viiestdn (31.12.2015) absoluuttinen ja suhteellinen osuus

kohdekaupunkien keskuspisteestdi.
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Oulu 12684 19013 22682 30295 42026 45369 48379 49489 51145 53146
Tampere 19077 37743 45616 49143 55290 66591 70234 71987 76304 81509
Jyvaskyla 12619 20150 22976 28489 34288 36317 38960 42051 43946 45291
Lahti 12252 15959 19382 21981 25309 29630 32989 35217 36650 40651
%-0osuus 500 m 1 km 1,5 km 2 km 2,5 km 3 km 3,5 km 4 km 4,5 km 5 km
Oulu 15,1 % 22,7 % 27,1 % 36,2 % 50,2 % 54,1 % 57,7 % 59,1 % 61,0 % 63,4 %
Tampere 16,4 % 32,4 % 39,1 % 42,2 % 47,4 % 57,1 % 60,3 % 61,8 % 65,5 % 69,9 %
Jyvaskyla 21,2 % 33,8 % 38,5 % 47,8 % 57,5 % 60,9 % 65,3 % 70,5 % 73,7 % 76,0 %
Lahti 24,4 % 31,8% 38,7 % 43,8 % 50,5 % 59,1 % 65,8 % 70,2 % 73,1 % 81,1 %
Kuva 15. Tyopaikkojen (31.12.2015) absoluuttinen ja suhteellinen osuus

kohdekaupunkien keskuspisteestdi.
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8.2 Yhteisollisen kaupunkipyoradjarjestelman
soveltuvuus

Yhteisolliset kaupunkipyorajarjestelmat ovat yleenséd asemattomia malleja tai tiettyi-
hin vaihtopisteisiin sidottuja ratkaisuja. Ne tukevat yleensa pyoran pitempia lainaus-
aikoja eivatka valttamatta sovellu kulkemiseen pisteesta A pisteeseen B, koska osa sys-
teemeista vaatii py6ran palauttamista lainauspaikkaan. Yhteiséllinen kaupunkipyora-
jarjestelma ei suosi lyhytta lainausta eika se siten ole parhaiten toimiva ratkaisu jouk-
koliikenteen viimeisen kilometrin ongelmaan tai esim. tydpaivan aikana tehtéavaan ly-
hyeen ty6asiointimatkaan ilman toimivaa operointia, joka takaa pyéran saatavuuden
asemalta tai palautuspisteeltd kaikkina viikonpaivina ja eri kelloaikoina. Yhteisolli-
sessa kaupunkipyorajarjestelméassa ei ole toistaiseksi kadytdssa joukkoliikenteen
kanssa yhteensopivaa maksujarjestelmaa. Yhteisollinen kaupunkipyoéra on kuitenkin
erittain hyva ratkaisu pyoran pitempaa lainaamista tarvitsevalle turistille tai kaupun-
gissa vierailevalle. Toki jarjestelmaa voivat kayttda myos kaupungin asukkaat ja alu-
eella tyossakavijat tai tyoasioita tekevat, mutta se ei ole naille kayttajaryhmille niin
hyvéa ratkaisu ilman toimivaa operointia. Jos yhteisolliseen kaupunkipyorajarjestel-
maan kytketddan mukaan asemat ja toimiva operointi, niin tdma ldhestyy toimintamal-
liltaan, ja todennakodisesti myds kustannuksiltaan, kokonaisvaltaista kaupunkipyora-
jarjestelmaa.

Turisteja ja kaupungissa vierailevia on jokaisessa kohdekaupungissa ja heita halutaan
palvella hyvin. Tasta syysta yhteiséllinen kaupunkipyorajarjestelma soveltuu kaik-
kiin kohdekaupunkeihin, ja yleisesti moniin naita pienempiinkin kaupunkeihin. Yh-
teiséllinen kaupunkipyorajarjestelma toimii hyvin myos pienemmassa mittakaavassa.
Se voi toimia my0s kokonaisvaltaisen kaupunkipyéréajarjestelman rinnalla, koska koko-
naisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman paaasialliset kayttajaryhmat ovat yhteisolli-
sestd kaupunkipyodrajarjestelmasta poiketen alueen asukkaita seka alueella tydssakay-
via ja opiskelijoita seka lyhytkestoista pyoralainausta tarvitsevia pisteesta A pistee-
seen B kulkevia turisteja ja kaupungissa vierailevia henkil6ita (kohta 4.3). Kaupungin
ei kuitenkaan suositella ainakaan alkuvaiheessa omalla toiminnallaan edistavan uu-
den yhteisollisen kaupunkipyorajarjestelman syntymista, jos tama ottaa tavoitteek-
seen toteuttaa kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman.

Yhteisolliselld kaupunkipydrajarjestelmalla on vahemman kayttajia eika silla saavuteta
samassa laajuudessa kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelman positiivisia vaiku-
tuksia, joita ovat (kohdat 4.1—4.2):

e kaupunkien litkennestrategioiden ja liikennejarjestelmien tavoitteiden toteutumi-
nen

e kaupunkipydran nakyminen kaupungin liikennejarjestelmdssa viestittamassa ja
markkinoimassa pyordilyn katevyytta ja sujuvuutta

e pyorailyn kulkumuoto-osuuden kasvaminen

e viisaiden lilkkkumismuotojen matkaketjujen toimivuuden paraneminen

e keskustan vetovoimaisuuden paraneminen

e keskustassa ja sen vierialueilla olevien palveluiden, tyd- ja opiskelupaikkojen ja
muiden toimintojen saavutettavuuden paraneminen

e joukkoliikenteen toimintaedellytysten paraneminen

¢ elinkeinoeldman ja turismin vetovoimaisuuden paraneminen.
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Yhteisollisen kaupunkipyordjarjestelman eroja kokonaisvaltaiseen kaupunkipyora-
jarjestelmaan on kasitelty tarkemmin kohdassa 3.3.

8.3 Ratkaisuehdotukset

Tampereen, Oulun, Jyvaskylan ja Lahden soveltuvuutta kokonaisvaltaiselle kaupunki-
pyorajarjestelmalle on kasitelty kohdassa 8.1.1 ja yhteisolliselle kaupunkipyorajarjes-
telmalle on kasitelty kohdassa 8.2. Em. kohdissa esitetyt asiat ovat keskeinen perusta
kohdissa 8.3.1-8.3.4 esitetyille kohdekaupunkien kaupunkipyoraratkaisuille.

8.3.1 Tampere

Tampereelle esitetddn ensisijaisena ratkaisuna kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajar-
jestelman toteuttamista heti siina vaiheessa kun raitiotien ensimmainen vaihe otetaan
kayttoon eli vuonna 2021. Jarjestelméan koko on ensimmaisessa vaiheessa noin 36 ase-
maa ja 400 pyoraa ja lopullisessa vaiheessa Hervannan kytkeydyttya jarjestelmaan
noin 45 asemaa ja 500 pyo6raa. Hyva vaihtoehto on myos toteuttaa jarjestelma kerralla
taydessa laajuudessaan, jolloin kaupunkipyorajarjestelmasta saatavat positiiviset vai-
kutukset konkretisoituvat parhaiten. Kokonaisvaltaisen kaupunkipy6rajarjestelman
kayttoonotto ennen raitiotien valmistumista ei ole jarkevaa keskustassa tehtavien lu-
kuisten tyémaiden vuoksi. Nelja vuotta antaa myos aikaa valmistautua jarjestelman
hankkimiseen ja markkinoimiseen. Kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelman paa-
asialliset kayttajaryhmat Tampereella ovat alueen asukkaat, alueella tydssdkayvat ja
opiskelijat, mutta myds vierailijoilla on merkittava rooli. Liitteessa 1 on esitetty mah-
dolliset toteuttamisvaiheet, asemien alustavat sijainnit, pyorien maara asemittain seka
vaestdn ja tyopaikkojen maara kaupunkipydran toiminta-alueen laheisyydessa. Ase-
mien sijoittaminen maaritetdaan kuitenkin tarkemmin jatkosuunnittelussa. Tampereella
on hyvat edellytykset saavuttaa kaupunkipyodralla tavoitteellisen kaytdn alaraja eli
4 matkaa/pyo6ra/vrk. Alustavan noin 45 aseman ja 500 pyoran kokonaisvaltaisen kau-
punkipyorajarjestelméan karkean nettokustannusarvion arvioidaan olevan 10 vuoden
sopimuskauden aikana noin 5 M€ eli noin 500 000 €/v (kohta 5.1.3). Jos Tampereella
500 pyoéran kaupunkipydrdjarjestelmassa tehtdisiin 4 matkaa/pyora/ vrk, niin silloin
kuuden toimintakuukauden aikana yhden matkan hinnaksi tulisi kaupungille
1,39 €/matka. Kaupunkipyora on kuitenkin jarjestelmana suomalaisille vieras eika em.
suoritteesta tai jarjestelman kustannusarvion oikeellisuudesta ole varmuutta.

Jarjestelman toimintaperiaatteet ja tekniset vaatimukset on esitetty kohdassa 8.3.5.

Tampereen ei esitetd l[ahtevan toteuttamaan kokonaisvaltaista kaupunkipyorajarjestel-
maa liian suppeana, koska jarjestelman on oltava alusta alkaen riittéavan laadukas po-
sitiivisen imagon ja kayttajien luottamuksen ansaitsemiseksi. Hankinnassa yhteistyon
mahdollisuus Oulun ja Jyvaskylan, ja mahdollisesti muiden kaupunkien kanssa, kan-
nattaa ottaa kaupunkipyoran jatkosuunnittelussa huomioon. Yhteishankinnasta on
mahdollista saada taloudellista ja toiminnallista hy6tya (kohta 6).

Nykyisen kaupunkipyoérajarjestelman kaytettavyytta parannetaan vuonna 2018 hankki-
malla jarjestelmaan alykas lukkojarjestelma sekd muuttamalla jarjestelman kayttoon-
otto ja hinnoittelu laajemmalle kayttajaryhmalle soveltuvaksi. Nykyisen jarjestelman
paaasialliset kayttdjaryhmat ovat pyoran pitempéaa lainaamista tarvitsevat turistit ja
kaupungissa vierailevat. Alylukkojen hankinta nykyiseen 75 kaupunkipydraan arvioi-
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daan maksavan kertainvestointina tarvittavine ohjelmistoineen 20 000-40 000 €. Li-
saksi ohjelmiston lisenssimaksuihin tulee varata 5 000 €/v. Jarjestelman toimintamal-
lin esitetadn nykyiseen tapaan olevan kaupunkivetoisuus (kohta 3.1.1).

Koska nykyinen kaupunkipyorajarjestelma kehittyneessa muodossakin palvelee eri
kayttajaryhmia kuin tavoitetilan kokonaisvaltainen kaupunkipydérajarjestelma, voidaan
se jattaa vuoden 2021 jalkeen kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman rinnalle
palvelemaan pitempaa lainaamista tarvitsevia turisteja ja kaupungissa vierailevia.

8.3.2 Oulu

Ouluun esitetdan ensisijaisena ratkaisuna kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestel-
man toteuttamista. Hankinnassa yhteistyon mahdollisuus Tampereen ja Jyvaskylan, ja
mahdollisesti muiden kaupunkien kanssa, kannattaa ottaa kaupunkipy6ran jatkosuun-
nittelussa huomioon. Yhteishankinnasta on mahdollista saada taloudellista ja toimin-
nallista hyotya (kohta 6). Tampereella kokonaisvaltainen kaupunkipyodrajarjestelma
esitetadn toteutettavan heti siina vaiheessa kun raitiotien ensimmainen vaihe otetaan
kayttéon eli vuonna 2021. Nelja vuotta antaa myos aikaa valmistautua jarjestelman
hankkimiseen ja markkinoimiseen. Toisaalta Oulussa ei ole fyysisia rajoitteita toteut-
taa jarjestelmaa tata aikaisemminkaan, yksin tai esim. yhteistydssa Jyvaskylan kanssa.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman koko on ensimmaisessa vaiheessa noin
48 asemaa ja 400 pyo6raa ja lopullisessa vaiheessa Linnanmaan, Teknologiakylan ja
Kaukovainion nykyisen opiskelukampuksen kytkeydyttya jarjestelmaan noin 55 ase-
maa ja 500 pyo6raa. Hyva vaihtoehto on myos toteuttaa jarjestelma kerralla tdydessa
laajuudessaan, jolloin kaupunkipyordjarjestelmasta saatavat positiiviset vaikutukset
konkretisoituvat parhaiten. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelméan paaasialli-
set kayttajaryhmat Oulussa ovat alueen asukkaat, alueella tydssdkadyvat ja opiskelijat,
mutta myds vierailijoilla voi olla rooli. Liitteessa 2 on esitetty alustavat toteuttamisvai-
heet, asemien sijainnit, pyorien maara asemittain seka vaeston ja tyopaikkojen maara
kaupunkipydran toiminta-alueen laheisyydessa. Oulussa toteutuu melko hyvin koko-
naisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman vaatimukset, mutta kaupungissa voi olla
haaste saavuttaa kaupunkipyoralla tavoitteellisen kdytoén alaraja eli 4 matkaa/pyora/
vrk. Oulussa esitetaan kuitenkin ensisijaisena ratkaisuna kokonaisvaltaisen kaupunki-
pyoran toteuttamista erityisesti seuraavista syista:

e Oulun seudun liikenteelliset tavoitteet ja strategiat perdankuuluttavat kaupunki-
pyorajarjestelman toteuttamista.

o Kokonaisvaltaisesta kaupunkipyorajarjestelmasta on saatavissa liikenteellisten
hyotyjen liséksi enemman muita kaupungin vetovoimaisuutta, elinkeinoeldmaa ja
matkailua tukevia hyotyja.

¢ Kaupunkipydra parantaa kaupungin imagoa, high tech -brandia, hyvaa pyoraily-
kulttuuria, tarjoaa turismille uusia mahdollisuuksia ja voi lisdta joukkoliikenteen
kayttoa.

Alustavan noin 55 aseman ja 500 pyoran kokonaisvaltaisen kaupunkipydérajarjestel-
man karkean nettokustannusarvion arvioidaan olevan 10 vuoden sopimuskauden ai-
kana noin 5 M€ eli noin 500 000 €/v (kohta 5.1.3). Vertailun vuoksi mainittakoon, etta
Oulussa varsin onnistuneena pidetyn cityliikenteen nettokustannus kaupungille on
noin 550 000 €/v. Cityliikenteelld tehddan vuodessa noin 200 000 matkaa, jolloin yh-
den matkan hinnaksi tulee kaupungille noin 2,75 €/matka. Jos Oulussa 500 pyodran kau-
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punkipyorajarjestelmassa tehtaisiin 4 matkaa/pyo6ra/ vrk, niin silloin kuuden toiminta-
kuukauden aikana yhden matkan hinnaksi tulisi kaupungille 1,39 €/matka. Kahdella
matkalla pydraa kohti paivassa yhden matkan hinta kaupungille vastaisi cityliiken-
teessa tehtya matkan hintaa. Kaupunkipyora on kuitenkin jarjestelména suomalaisille
vieras eikd em. suoritteesta tai jarjestelman kustannusarvion oikeellisuudesta ole var-
muutta.

Jarjestelman toimintaperiaatteet ja tekniset vaatimukset on esitetty kohdassa 8.3.5.

Oulun kaupungin ei esiteta lahtevan toteuttamaan ennen kokonaisvaltaiseen kaupun-
kipyorajarjestelmaan siirtymista kaikille kaupunkilaisille tai alueella vieraileville turis-
teille tai matkailijoille avointa yhteisollistéd kaupunkipyorajarjestelmaa. Oulun ei esi-
tetd myoskaan toteuttavan kokonaisvaltaista kaupunkipyoérajarjestelmaa liian sup-
peana, koska jarjestelman on oltava alusta alkaen riittavan laadukas positiivisen ima-
gon ja kayttajien luottamuksen ansaitsemiseksi.

8.3.3 Jyvaskyla

Jyvaskylassa voi olla haaste saavuttaa kaupunkipyorajarjestelmalle riittavan suuri
luonnollinen toiminta-alue. Vaikka ydinkeskustan alueella on melko paljon asukkaita,
tydpaikkoja ja palveluja, niin ne sijaitsevat verrattain lahella toisiaan eivatka tue par-
haalla mahdollisella tavalla kaupunkipydrille sopivan pituisten 0,5-3,0 km matkojen
muodostumista. Jyvaskylassa arvioidaan olevan Oulua suurempi riski jarjestelman jaa-
misesta vajaakaytolle (alle 4 matkaa/pydra/vrk).

Jyvaskylassa on kuitenkin suuret pyo6railyn kasvutavoitteet, joita tulee tukea kaikilla
tavoin. Jyvaskylan kaupungin pyorailyn edistamisohjelmassa esitetyn visio 2025 mu-
kaan Jyvaskyla tulee olemaan valtakunnallisesti tunnustettu viisaan liikkkumisen kau-
punki ja paras arkiliikkumisen kaupunki Suomessa. Pydrailyn markkinointi on helpom-
paa, jos kaupungilla on kdyttssa siihen monipuoliset pelivalineet. Kaupungin kehittyva
joukkoliikenne, brandi sekd Kankaan kehittdminen autoriippumattomana ja Hippoksen
kehittdminen liikunnallisena alueena kaipaavat tuekseen kokonaisvaltaisen kaupunki-
pyorajarjestelman toteuttamista ja siita saatavia maksimaalisia positiivisia vaikutuk-
sia. N&ita tekijoita painottaen myos Jyvaskylaan esitetdan ensisijaisena ratkaisuna ko-
konaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman toteuttamista.

Kaupunkipyordjarjestelman hankinnassa yhteistydon mahdollisuus Tampereen ja Ou-
lun, ja mahdollisesti muiden kaupunkien kanssa, kannattaa kaupunkipyéran jatkosuun-
nittelussa ottaa huomioon. Yhteishankinnasta on mahdollista saada taloudellista ja
toiminnallista hyotya (kohta 6). Tampereella kokonaisvaltainen kaupunkipydrajarjes-
telma esitetadn toteutettavan heti siina vaiheessa kun raitiotien ensimmainen vaihe
otetaan kayttdon eli vuonna 2021. Nelja vuotta antaa myds aikaa valmistautua jarjes-
telman hankkimiseen ja markkinoimiseen. Toisaalta Jyvaskyldssa ei ole fyysisia rajoit-
teita toteuttaa jarjestelmaa tata aikaisemminkaan, yksin tai esim. yhteistydssa Oulun
kanssa.

Jyvaskylassa kaupunkipyorajarjestelman toiminta-alue ei tue jarjestelman vaiheittain
toteuttamista. Kaupunkipyorajarjestelman alustavasti suunniteltu koko on 31 asemaa
ja 300 pyoraa. Liitteessa 3 on esitetty asemien alustavat sijainnit, pyorien maara ase-
mittain seka vaeston ja tyopaikkojen maara kaupunkipydran toiminta-alueen laheisyy-
dessa. Asemien sijoittaminen maaritetdaan tarkemmin jatkosuunnittelussa. Jyvasky-
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lassa kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman karkean nettokustannusarvion ar-
vioidaan olevan 10 vuoden sopimuskauden aikana noin 4 M€ eli noin 400 000 €/v
(kohta 5.1.3). Jos Jyvaskylassa 300 pyoran kaupunkipyorajarjestelmassa tehtaisiin
4 matkaa/pyo6ra/ vrk, niin silloin kuuden toimintakuukauden aikana yhden matkan hin-
naksi tulisi kaupungille 1,85 €/matka. Kaupunkipyora on kuitenkin jarjestelmana suo-
malaisille vieras eikd em. suoritteesta tai jarjestelman kustannusarvion oikeellisuu-
desta ole varmuutta.

Jarjestelman toimintaperiaatteet ja tekniset vaatimukset on esitetty kohdassa 8.3.5.

8.3.4 Lahti

Koska Lahdessa on makinen maasto eikd kokonaisvaltaisen kaupunkipy6réan luonnolli-
sesta toiminta-alueesta todennakdisesti muodostu riittavan suurta synnyttdmaan kau-
punkipyorille sopivan pituisten 0,5-3,0 km matkojen muodostumista, niin riski jarjes-
telman vajaakaytolle on suuri (alle 4 matkaa/pyora/vrk). Lahden tavoite on kuitenkin
toteuttaa ajan kuluessa kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma, jos jarjestelma
alkaa muissa suomalaisissa suurissa kaupungeissa paakaupunkiseudun ulkopuolella
toimia hyvin. Lahdessa mahdollisen kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman
koko olisi noin 34 asemaa ja 300 pyo6raa, jonka paaasialliset kayttajaryhmat olisivat
alueen asukkaat, alueella tydssakdyvat ja opiskelijat, mutta myos vierailijoilla voisi olla
rooli (liite 4). Mahdollisen kokonaisvaltaisen kaupunkipydrajarjestelman karkean net-
tokustannusarvion arvioidaan olevan 10 vuoden sopimuskauden aikana noin 4 M€ eli
noin 400 000 €/v (kohta 5.1.3)

Lahdessa kokonaisvaltaisen kaupunkipydran sijaan jatetdan varaus ennen tavoitetilan
saavuttamista (= kokonaisvaltainen kaupunkipydra) toteuttaa yhteiséllinen kaupunki-
pyorajarjestelma palvelemaan tiettyjen liikennekaytavien liikkumistarpeita. Varauksen
toteutumiseen vaikuttaa yhteisollisista kaupunkipyoristd muualta saadut kokemukset
seka yhteisollisten kaupunkipyorien kehittyminen ja jarjestelman kyky taipua jousta-
vasti lyhytkestoisiin lainauksiin. Talléin jarjestelma palvelisi pitempaa pyoran lai-
nausta tarvitsevien turistien ja Lahdessa vierailevien lisaksi paremmin kaupungin
asukkaita ja alueella tydssakavijoita tai tydasioita tekevia. Myos yhteensopivuus jouk-
koliikenteen kanssa on tarkeaa. Esimerkiksi 200 séhkopyorilld varustetun ilman asemia
toimivan yhteisollisen kaupunkipyoérajarjestelman nettokustannuksien arvioidaan
tassa selvityksessa esitetyn teoreettisen laskelman perusteella olevan 10 vuoden sopi-
muksella 160 000 €/v (kohta 5.2). Yhteiséllinen kaupunkipyordjarjestelma voi myds
olla em. 200 pyo6raa pienempi, jolloin myods sen kustannukset ovat alhaisempia. Yhtei-
so6llisestd kaupunkipyodrajarjestelmasta saatavat positiiviset vaikutukset eivat kuiten-
kaan ole vastaavia kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman kanssa (kohdat 4.1-
4.2).

Yhteisollisen kaupunkipydrajarjestelman toimintaperiaatteita ja teknisia vaatimuksia
on esitetty kohdassa 8.3.6.
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8.3.5 Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman toimintaperiaatteet ja
tekniset vaatimukset

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman toimintamalliksi suositellaan kohde-
kaupungeissa joko operaattorimallia tai yhdistelmamallia (esitelty tarkemmin koh-
dassa 3.1.1). Operaattorimallissa jarjestelma on yksityisesti omistettu ja operoitu jar-
jestelma, jolloin riskit toiminnasta kantaa yksityinen sektori. Kun kalusto on operoijan
omaa, se sitouttaa sen parempaan jarjestelman yllapitotasoon. Helsingin tapaan koh-
dekaupungit voisivat kerata jarjestelmasta saatavat kayttajatulot seka maaritella kay-
tén hinnan ja maksuvalineet. Yhdistelmamallissa jarjestelma on julkisesti omistettu,
mutta yksityisesti operoitu. Kaupunki on kuitenkin kummassakin mallissa toimintaa ja
laatua ohjaavassa roolissa. Kansainvalisesti menestyksekkdaimmat mallit ovat julkisen
ja yksityisen tahon yhteistyon tulosta. Selvitysten perusteella kustannustehokkain
kaupunkipydrajarjestelma on sellainen, jota rahoitetaan osittain mainosrahoituksella.

Kaupunkipyorajarjestelma voidaan mahdollisesti toteuttaa yhteisty6ssa muiden kau-
punkien kanssa. Yhteishankinnan etuja ja haasteita on kasitelty kohdassa 6.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman teknisia vaatimuksia ovat:

e asemallinen malli, asemat helposti muunneltavia kysynnan mukaan

e riittavan tihed kaupunkipyotraverkko, asemien vali noin 200-500 m

o pyorat ovat kestavia, helposti huollettavia ja miellyttavia ajaa; useimmille soveltuva
malli

o lyhyet kayttoajat (30 min, jonka jalkeen lisdajasta veloitetaan progressiivisesti)

e pyodrissa paikanninjarjestelma

e pyorat ovat helposti tunnistettavia

e jarjestelman kayttajalta vaaditaan rekisterditymista ja identifioitumista

e jarjestelman kdyttémaksu voidaan suorittaa luotto- tai arvokortilla, mobiilipankissa
tai puhelinliittymasta

e pyodrien lainaus on mahdollista joukkoliikenteen maksuvalineella (kohta 2.4), hen-
kilokohtaisella koodilla, pydraterminaalilta tai mobiilisovelluksen avulla

e jarjestelman toiminta on pitkalti automatisoitua

e kayttajien, operoijien ja toiminnasta vastaavien on mahdollista saada jarjestel-
masta reaaliaikaista seurantatietoa

e pyorien osat ovat uniikkeja (eivat sovi tavallisiin py0riin).

8.3.6 Yhteisollisen kaupunkipyordjarjestelman toimintaperiaatteet ja tekniset
vaatimukset

Yhteisollisessa kaupunkipyorajarjestelmassa hyddynnetaan alykkaiden lukkosystee-
mien tarjoamia palveluita. Toimintamalliksi soveltuvat operaattorimalli ja yhdistelma-
malli. Yllapito kuuluu yleensa alykasta lukkojarjestelmaa tarjoavien toimijoiden tehta-
viin, jolloin kyseinen toimija on yhtena operoijaosapuolena. Kaupunki voi hoitaa joko
itse muun operoinnin ja jarjestelmaan kuuluvan toiminnan haluamallaan tavalla tai ul-
koistaa toiminnot.

Yhteisoéllinen kaupunkipyoérajarjestelma voi toimia esim. seuraavasti:

jarjestelman kayttajalta vaaditaan rekisterditymista ja identifioitumista

pyoran saa kadyttoonsa vuorokauden ympari Internet-/mobiilisovelluspohjaisesti
pyoran lukon saa avattua sovelluksella / Internetissa

pyoran lukossa on paikanninjarjestelma
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e jarjestelman kayttdémaksu voidaan suorittaa arvo- tai luottokortilla

e kayttajien, operoijien ja toiminnasta vastaavien on mahdollista saada jarjestel-
masta reaaliaikaista seurantatietoa

e jarjestelma ja pyorat helposti ovat tunnistettavia

e jarjestelmaa on helppo muokata kaupungin omiin tarpeisiin sopivaksi

e jarjestelmén lukot ja tietojarjestelméan yllapito (+ mahdollisesti pyorat) tilataan
”smart lock systems” -toimittajilta ja muut jarjestelman osat muilta toimittajilta

e tulevaisuuden tavoite: yhteensopiva maksujarjestelma joukkoliikenteen kanssa.

Yhteisollisen kaupunkipydrdjarjestelman eroja kokonaisvaltaiseen jarjestelmaan on
kasitelty kohdassa 3.3.
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9 Kehittamispolku ja jatkotoimenpiteet kohti
jarjestelman toteuttamista

Kunkin kohdekaupungin esitetdan vievan tama selvitys seka siina esitetty kaupunki-
kohtainen ratkaisumalli hallinnolliseen kasittelyyn, joko tekniseen tai vastaavaan lau-
takuntaan tai kaupunginhallitukseen. Hallinnollisessa kasittelyssa esitetadn tehtavan
linjapaatds kaupunkipyorajarjestelman mahdollisesta toteuttamisesta tai sen toteut-
tamatta jattamisesta seka toteuttamisen kyseen ollessa paatokset tarvittavista jatko-
toimenpiteistd. Naita ovat ainakin tarkemman hankesuunnitelman ja tarjousasiakirjo-
jen laadinta. Myos viestintdaan ja markkinointiin tulee kiinnittaa erityista huomiota en-
nen kaupunkipy6éran mahdollista toteuttamista.

Tampereella, Oulussa ja Jyvaskyldssa esitetaan toteutettavan joukkoliikenteen maksu-
vélineen kanssa yhteensopiva kokonaisvaltainen kaupunkipydérajarjestelma. Jarjestel-
man hankinnassa yhteistyén mahdollisuus tarkastelussa mukana olevien kaupunkien
kesken, ja mahdollisesti myds muiden kaupunkien kanssa, kannattaa jatkosuunnitte-
lussa ottaa huomioon. Yhteishankinnasta on mahdollista saada taloudellista ja toimin-
nallista hyotya (kohta 6). Tampereella kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma
esitetadn toteutettavan heti siina vaiheessa kun raitiotien ensimmainen vaihe otetaan
kayttdéon eli vuonna 2021. Nelja vuotta antaa myos aikaa valmistautua jarjestelman
hankkimiseen ja markkinoimiseen. Oulussa ja Jyvaskylassa ei ole fyysisia rajoitteita
toteuttaa jarjestelmaa jopa ennen vuotta 2025, yksin tai yhteistydssa toistensa kanssa.
Itse asiassa kaupunkien liikennestrategisia suunnitelmia tulkiten kaupunkipyorajar-
jestelma tulisi olla kummassakin kaupungissa kaytossa viimeistadn vuonna 2020.

Lahdessa kokonaisvaltaisen kaupunkipyordjarjestelman (uonnollisesta toiminta-
alueesta ei muodostu riittavan suurta, ja riski jarjestelméan vajaakaytélle makisessa
maastossa on olennainen (alle 4 matkaa/pyora/vrk). Lahden tavoitetila on kuitenkin
kokonaisvaltaisen kaupunkipydrdjarjestelméan toteuttaminen, mita tukee kaupungin
melko suuri talousalue seka kaupunkipyoran toiminta-alueen asukkaiden, tyopaik-
kojen ja palvelujen maara seka lilkennestrategioiden tavoitteet. Tavoitetilanteeseen
edetdan kuitenkin vasta siind vaiheessa, kun muissa suomalaisissa suurissa
kaupungeissa padkaupunkiseudun ulkopuolella kokonaisvaltainen kaupunkipyora-
jarjestelma toimii hyvin. Lahdessa kokonaisvaltaisen kaupunkipyoran sijaan jatetdan
varaus ennen tavoitetilan saavuttamista toteuttaa yhteisollinen kaupunkipyora-
jarjestelma palvelemaan tiettyjen liikennekaytavien liikkkumistarpeita. Varauksen
toteutumiseen vaikuttaa yhteisollisista kaupunkipyorista muualta saadut kokemukset
sekda yhteisollisten kaupunkipyorien kehittyminen ja jarjestelman kyky taipua
joustavasti lyhytkestoisiin lainauksiin. Myds yhteensopivuus joukkoliikenteen kanssa
on tarkeaa.
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10 Johtopaatokset

Kaupunkipyorajarjestelma on ensisijaisesti palvelu, erityisesti silloin kun kyse on ko-
konaisvaltaisesta jarjestelmasta. Jos pyorailyn kulkutapaosuuden kasvu on kaupunki-
pyordjarjestelman toteuttamisen keskeisin peruste, niin tavoitteen saavuttamiseksi
l6ytyy kustannustehokkaampiakin keinoja. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestel-
man toteuttamisella on kuitenkin paljon positiivisia vaikutuksia, joista erikseen mai-
nittakoon pyoérailyn pienoisen kulkumuoto-osuuden nousun ohella kaupunkien liiken-
nestrategioiden ja lilkkennejarjestelmien tavoitteiden toteutuminen, ratkaisu joukkolii-
kenteen viimeisen kilometrin ongelmaan, kaupungin ja erityisesti sen keskustan veto-
voimaisuuden kasvaminen sekd keskustassa ja sen vierialueilla olevien palveluiden,
ty6- ja opiskelupaikkojen ja muiden toimintojen saavutettavuuden paraneminen. Kau-
punkipyorajarjestelmalld on positiivinen vaikutus kaupungin brandiin, elinkeinoela-
maan ja turismiin seka joukkoliikenteen toimintaedellytyksiin. Voidaankin kysya, onko
nykyaikisella kaupungilla varaa olla toteuttamatta kaupunkipyorajarjestelmaa?

Kokonaisvaltainen kaupunkipyordjarjestelma on verrattain kallis ja kaupunkia pitkaai-
kaiseen sopimukseen sitova. Jarjestelman hankinta siséltda myos riskeja. Kaupungin
kyky ottaa vastaan jarjestelman tarjoamat positiiviset vaikutukset tulee analysoida tar-
kasti. Onnistuessaan kaupungin asukkaat, elinkeinoelamd, media ja yleinen ilmapiiri
puhuvat jarjestelman puolesta, mutta jos pydrien kayttd jaa vahaiseksi, voi yleisessa
keskustelussa nousta esille jarjestelman mielekkyys. Kohdekaupungeista Tampereella
monet seikat, kuten riittdvan suuri toiminta-alue, sekoittunut kaupunkirakenne, kor-
keatasoinen ja kehittyva joukkoliikenne seka monipuolinen kayttajaryhma, tukevat ko-
konaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman onnistumista. Myds muissa kohdekaupun-
geissa loytyy paljon jarjestelmaa tukevia piirteita, mutta riski pyorien jadmisesta va-
jaakaytoélle on Tamperetta suurempi. Ouluun ja Jyvaskyldan kuitenkin esitetadan Tam-
pereen tapaan joukkoliikenteen maksujarjestelmien kanssa yhteensopivan kokonais-
valtaisen kaupunkipyorajarjestelmén toteuttamista. Lahdessa kokonaisvaltaisen kau-
punkipydran luonnollinen toiminta-alue jaa niin pieneksi, ettei se tue riittavasti parhai-
ten kaupunkipydrille soveltuvien 0,5-3,0 km pituisten matkojen muodostumista. Lah-
dessa jarjestelman vajaakayton riskia lisda myods makinen maasto. Tasta syysta tassa
selvityksessd Lahteen esitetadn alkuvaiheessa mieluummin mittasuhteiltaan pienem-
man yhteisollisen kaupunkipydérajarjestelman toteuttamista. Lahden tavoite on kuiten-
kin toteuttaa ajan kuluessa kokonaisvaltainen kaupunkipyorajarjestelma edellyttaen,
etta jarjestelma alkaa muissa suomalaisissa suurissa kaupungeissa paakaupunkiseu-
dun ulkopuolella toimia hyvin.

"Puolivillaista kokonaisvaltaista kaupunkipyodrajarjestelmaa” ei kannata toteuttaa.
Helsingissa vuonna 2016 kayttéon otetun kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestel-
man uskotaan onnistuneen paljolti sen vuoksi, ettd pyo6ria ja asemia oli heti jarjestel-
man kaynnistamisvaiheessa riittédvan paljon ja riittavan tiheallad alueella. Jos kaupun-
kipyorajarjestelma ei ole kdynnistamisvaiheessa riittédvan laadukas, voi sen toimin-
nasta syntya niin paljon negatiivista palautetta, ettad se on este jatkossa toimivan jar-
jestelman syntymiselle. Jos kayttajien luottamus jo ensivaiheessa menetetaan, sita on
vaikea ansaita myéhemmin takaisin.
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Kokonaisvaltaisen ja yhteiséllisen kaupunkipyorajarjestelman merkittavin ero on siing,
ettd ilman asemaverkkoa toimiessaan jalkimmainen tukee pitempiaikaisempaa lainaa-
mista tarvitsevia turisteja tai kaupungissa vierailevia henkildita. Yhteisollinen kaupun-
kipyorajarjestelma ei sovellu parhaalla mahdollisella tavalla kulkemiseen pisteesta A
pisteeseen B, koska ainakin osa systeemeista vaatii pydran palauttamista lainauspaik-
kaan. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorajarjestelman paaasialliset kayttajaryhmat ovat
toiminta-alueen asukkaat seka alueella tydssakayvat ja opiskelijat joskin vierailijoilla-
kin on jarjestelmassa rooli. Vierailijoiden rooli kasvaa entisestaan, kun jarjestelmat
yleistyvat ja niiden ristiinkdytté on maksuvélineiden puolesta mahdollista. Kokonais-
valtainen kaupunkipyo6rajarjestelma tarjoaa yhteisollista jarjestelmaa paremman mah-
dollisuuden ratkaista joukkoliikenteen viimeisen kilometrin ongelman tai tehda tydpai-
van aikana lyhyt ty6asiointimatka.



86

Lahteet

DeMaio, Paul 2009. Bike-Sharing: Its History, Models of Provision, and Future. Velo-
city 2009 Conference.

Eltis 2016. New software displays city bike availability on Vienna buses (Austria).
<http,//www.eltis.org/discover/news/new-software-displays-city-bike-availability-vienna-buses-
austria?utm_medium=email&utm_campaign=Eltis%20Mobility9%20Update%20Septem-
ber%202016&utm_content=EltisY%20Mobility%20Update%Yp20Septem-
ber%202016+CID_20dafoase1ascs5b2cee66096adi1begbe&utm_source=Email%20marketing%,
20software&utm_term=Read%20more>. 30.9.2016

Fishman, Elliott 2016. Bikeshare: A review of recent literature. Utrecht University, The
Netherlands. Transport Reviews, 36:1, 92-113.

giCentre 2016. TFL bike availability over the past 24 hours compared to a week ago.
<http;//www.gicentre.org/tfl_bikes/>. 16.11.2016

Institute for Transportation & Development Policy 2013. The Bike-Share Planning
Guide. New York. 150 s.

Jyvaskylan kaupunki 2015. Jyvaskylan kaupungin pyorailyn edistéamisohjelma.

Meddin, Russell 2016. The Bike-Sharing World Map.
<https;//www.google.com/maps/d/viewer?mid=1UxYw9QYrwT_R3SGsktIU3D-2GpMU&hl=en>.
30.9.2016

Metsdpuro, P., Vaismaa, K., Karhula, K., Luukkonen T., Mantynen, J. & Rantala T. 2014.
Vaihdetta isommalle. Pyorailyn potentiaalin hyddyntaminen. Tampereen teknillinen
yliopisto. Liikenteen tutkimuskeskus Verne. Tampere. 145 s.

Motiva 2016. Helsingissa kaupunkipyorat yhta suosittuja kuin Pariisissa.
<http://lato.poutapilvi.fi/p4_motiva/liikenne/viisaan_litkkumisen_edistaminen/viisaan_litkkumi-
sen_verkosto_vili/uutiskirjeet/4_2016/helsingissa_kaupunkipyorat_yhta_suosittuja_kuin_pa-
riissa>. 16.11.2016

Nice Ride Minnesota 2015. 2014 Annual Report, 2015 Mid-Season Update.
OBIS 2011. OBIS final conference 21.6.2011. Stockholm City Bikes.
Oulun kaupunki 2013. Kaupunkistrategia Oulu 2020. 16 s.

Oulun seudun liikennejarjestelmasuunnitelma 2030. Oulun kaupunkisuunnittelu, sarja
A 220.67s.

Social bicycles 2016. Open data. <http;//help.socialbicycles.com/hc/en-
us/articles/200731139-Open-Data>. 16.11.2016

Stockholm City Bikes. OBIS final conference 21.6.2011.Centre for Transport Studies.
STT 2016. Helsingin kaupunkipyorat saa loppukaudeksi edullisemmin kayttoon.
<https;//www.sttinfo.fi/tiedote/helsingin-kaupunkipyorat-saa-loppukaudeksi-edullisemmin-
kayttoon?publisherld=4396&releaseld=50522541>. 28.10.2016



87

Tampereen kaupunki 2015. Viiden tdhden keskusta: Tampereen keskustan kehittdmis-
ohjelma 2015-2030. 84 s.

Tampereen kaupunkiseutu 2012. Tampereen kaupunkiseudun kavelyn ja pyorailyn ke-
hittdmisohjelma 2030. 57 s.

Valpastin Oy & Mobinet QOy. Helsingin kaupunkipyotrajarjestelma — paivitetty hanke-
suunnitelma 27.3.2014. 20 s.

Wood, Jo 2011. Experiments in Bicycle Flow Animation. <https;//vimeo.com/33712288>.
16.11.2016






Liite 1/1 (2)

Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipydérajarjestelman
asemien sijaintipaikoista seka jarjestelman toiminta-alueen
vaeston ja tyopaikkojen maarista Tampereella
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Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman
asemien pyorien maarista seka vaeston ja tydpaikkojen
maarista asemien ymparilla Tampereella

OCONOOTUNPA,WN -

37

39
40
a1
42
43
a4
45

Vaihe 1 asemat

Keskustori
Sarkanniemi
Keskustori
Linja-autoasema
Sampola

Yliopisto
Pyynikintori
Eteldpuisto
TAMK/TAYS
Kalevan uimahalli
Kalevan kauppakeskus
Hatanpé&an sairaala
Kaupin kampus
Asemakeskus lansi
Asemakeskus itd
Laukontori
Koskikeskus
Tammelantori
Sorsapuisto

Plevna

Metso

Koskipuisto
Kuninkaankatu A
Vapriikki
Ranta-Tampella
Kaupin urheilupuisto
Pyynikin ranta
Lapinniemi
Tyb6vaen teatteri
Tuomiokirkko
Itsenaisyydenkatu
Tipotien terveysasema
Jankakeskus
Rauhaniemi

Hotelli Kauppi
Dynamo
Yhteensa

Vaihe 2 asemat
Hervantakeskus

Hermia

Tredu
Sahkokatu
Ruovedenkatu
Arkkitehdinkatu
Ylioppilaankatu
Rusko L

Rusko I
Yhteensa

1. ja 2. vaihe yhteensa

Telinepaikat Pyorat

40 20
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
32 16
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
16 8
10 5
10 5
10 5
10 5
800 400
Telinepaikat Pyorat
16

32 16
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
20 10
16 8
200 100
1000 500

Vaesto
0,5 km
12 607
6 300
12 371
4 979
10 457
5739
9 346
6 209
1 669
8 383
4192
2 665
2127
8 603
10 489
9632
7 957
13 551
8 211
11 217
13 936
9931
12 051
9722
6 326
376

2 530
5179

10 542
11 145

11 249
4 250
4023
1635
9 481
3107

9632
5 467
3738
9 509
8 666
8 445
4937

50

77

Vaesto Tyopaikat Tyopaikat

1 km

27 867
15 731
28 076
21 582
26 161
21 906
18 435
18 839
13 465
17 264
12 459

5999

7121
27 772
29 538
23 742
27 836
27 214
26 674
26 900
25 538
30 786
26 923
27 298
20 256

5 148
12 640
15 233
21 704
27 348
27 727
11 946

7 985

5331
24 621
17 720

21 526
15 602
13 600
20 198
17 433
13 945
16 952
1 040
960

1 km

38 158
14 546
33 363
38 923
19 079
26 823
16 023
26 757
10 664
12 384

3 857
10 758

9 230
34 624
34 392
39 582
39 499
27 431
28 352
30 144
26 023
38 356
31 096
25 402
16 171

9 006

6 191

6411

25 968
30 482

29 600
4172
1979
2 550

11772

32 851

8 693
7 320
5834
6 878
2 805
6 363
1587
2 147
1362

2 km

50 124

39 007
49 921
55135
58 632
55 964
44 772

48 890
25718

38 102
21 492
48 914
15 393
52 776
53 705
50 734
51 577
57 526
62 145
49 278
47 430
51174
48 592
48 439
44 458
21 591
35 782
39 022

47 788
49 507

59 871
22 798

7 459
28 003
50 843
54 579

10 265
10 606
10 666
9 940
9576
9576
9 081
10 531
3101
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Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipyérajarjestelman
asemien sijaintipaikoista seka jarjestelman toiminta-alueen
vaeston ja tyopaikkojen maarista Oulussa
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Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman
asemien pyorien maarista seka vaestdn ja tydpaikkojen maa-
rista asemien ymparilld Oulussa

VCoONOOUTD WNH

VAIHE 1 Asemat

Oulun kauppahalli
Kirjasto

Rautatieasema (as.tunnelin pdahan)

oYs

Raksilan kauppakeskus
Veturiaukio
Linja-autoasema

Eden

Valkea, eteldpaaty
Valkea, pohjoispaaty
Limingantulli

Raksilan urheilukeskus

Heindpaan urheilukeskus (Isokatu)

Mannenkatu
Kontinkangas (Aapistie)
Ympaéristotalo
Technopolis keskusta
Toripakka

Kiviharjuntie

Medipolis

Peltola Technopolis
Saaristonkatu

Urheilutalo ja Osykin lukio
Tullikirjurinraitti
Myllytullin keskus
Verve/ Lasaretti
Hollihaka

Hietasaaren palloiluhalli
Vartén kasarmialue
Valkkyla (Kajaanintie)
Raatti

Rautatienkatu, Etu-Lyotty
Pikisaari

Merikosken tasku
Hoyhty&n palvelukeskus
Alppila

Valivainio
K-Supermarket Joutsensilta
Heinatorin puisto (Torikatu)
Otokyla

Kuusisaari

Tietomaa

Ainolanpuisto

Lipporanta

K-Market Vartto

Tuiran uimaranta
Valtatie

Toppilansaari

Yhteensa

VAIHE 2 Asemat
Linnanmaan Prisma

Oulun yliopisto: bussipysakit ja R-ovi

Teknologiakyla

Oulun yliopisto: Saalastinsali
Oulun yliopisto: kirjasto
Nuottasaaren tehtaat

OSAO Kaukovainion yksikkd, OAKK

Yhteensa
1. ja 2. vaihe yhteensa

Telinepaikat

30
30
30
30
30
30
20
20
20
20
20
16
14
14
14
14
14
14
14
14
14

14
14
14

800
Telinepaikat
30

30
30

Pyorat

15
15
15
15
15
15
10
10
10
10
10

N NN N NNNNNN NN NNNSNSNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNOo

Vdesto
0,5 km
4 409
2773
6 709
1925
5 895
9 014
5 695
303

7 209
7 330
239

2 746
4 276
4 982
2 769
8 311
10 206
6 057
1768
734
3343
9916
7 871
7 945
5367
4 837
6 351
884
4 467
2073
1892
5408
805
5328
2611
5675
6 399
4 443
9 506
2 493
2151
4 514
2792
2 357
3463
4 315
4 273
1961

1216
2 368
45
2229
1677
745
1476

Vaesto Tyopaikat Tyopaikat

1 km
16 163
13 281
18 916

6 860
14 941
18 287
17 842

1892
18 946
18 296

6 135
11 439
11 045
16 788

5853
19 044
18 393
16 616

7732

5959

8 088
19 516
15674
16 772
13 526
14 048
14 091

2 026
11 137
12 290
11 794
14 331

5809
11 747

8 991
12 058
12 976
13 363
15773

8 321

8 596
14 407
14 877

7767

9 581
12 858
12 984

2 840

5 368
5462
3273
5889
4943
4 055
8 787

1 km
16 877
16 081
19 325
11 411
19 493
18 779
20 144

383
19 407
19 396

7 330
18 374

9 407
18 050
11 243
20 002
18 610
17 405
12 113
11 985
12 538
19 060
15 769
16 918
16 385
11 193
13 114

418

5127
17 737
14 423
12 164

6 396

5435

5 668

3691

3 695
11 399
16 593

3189

5877
14 810
15 460

2 168

2 647

6 485

5470

1215

5827
4 819
6 843
4 816
4775
2 647
9 598

2km
27 894
27 139
38 271
22 345
37 976
37 501
38 599

1837
37 497
36 989
24 567
36 908
26 972
35 504
17 251
38 433
29 000
29 302
32 498
29 060
32 749
30 995
27 891
28 908
35 326
34 488
27 033

2 348
32 684
36 321
25 057
28 601
23 392
23 071
35 966
10 395
16 860
35 343
27 165
29 346
23 650
34 831
27 603

6 246
28 682
26 325
25 057

3741

9 368
8 371
8 534
8719
8171
22 076
21732
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Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipydérajarjestelman
asemien sijaintipaikoista seka jarjestelman toiminta-alueen
vaeston ja tyopaikkojen maarista Jyvaskyldssa
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Alustava esitys kokonaisvaltaisen kaupunkipyoérajarjestelman
asemien pyorien maarista seka vaeston ja tydpaikkojen
maarista asemien ymparilla Jyvaskylassa

VWO N D WN =

10
11
12

14

23
24
25
26
27
28
29
30
31

Vaihe 1 Asemat

Matkakeskus

Asemakatu (uusi tori)

Kuokkalan tori

Paviljonki

Vapaudenkatu/ Cygnauksenkatu
Jyvaskylan aikuisopisto,

Uusi keskussairaala

Jyvaskyldn amk

Seminaarinkatu

Hippoksen sporttibulevardi, koillinen
Hippoksen sporttibulevardi, lounas
Vapaudenkatu/ Urhonkatu
Hannikaisenkatu (Hallintokortteli)
Lutakko, Satamakatu

Jyvaskylan kauppatori
Jyvaskylan yritystehdas ja lyseon
lukio

Mattilanniemi

Kangas

Pitkakatu/ Voionmaankatu
Kirkkopuisto

Seppéld, Prisma

Savela

K-Citymarket Seppala
Kivaaritehtaankatu
Matarankuja

Kortepohja

Jyvaskylan yliopisto
Ylistonrinne

Ainolan lava

Viherlandia

Keski-Suomen keskussairaala
Yhteensa

Telinepaikat Pyorat

30

30
30
30
30
30
30
30
30
20
20
20
20
14
14

15
15
15
15
15
15
15
15
15
10
10
10
10

7

7
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300

Vaesto
0,5 km
6212

7 455
5958
5 606
5070
4 259
1334
5707
6 145
3481
2 828
8174
4742
3428
8532

7720

935
2 069
6 809
6 269
1434
3610
1495
3472
4962
6084
2740

378
4848

763
1488

Vaesto Tyopaikat Tyopaikat

1 km
15 261

16 559
10 842
15 608
15 660
17 721
5271
13 228
12 826
10 712
8 361
17 413
16 536
15 555
18 549

16 308

8 248
10 773
12 971
18 033

5675
12 255

6423
12225
12771

9581
10360

6903
11760

4337

5428

1 km
15 209

18 522

1214
14 944
18 211
12 601

6 269
12 384
17 561
10 025
11 353
16 250
18 027
12 953
19 502

18 400

9383
9890
16 193
18 921
4474
4902
4034
13 347
15219
2526
11215
6 860
6 309
1188
6 195

2km
27 053

27 895
14 304
26 401
30 547
25 856
16 072
26 852
30 006
29 087
28 490
26 781
28 013
26 063
28 277

27 023

28 792
21 864
29 997
28 355
16 331
24 935
10362
24939
25892
14994
29088
27548
22391

2161
17455
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Alustava esitys mahdollisen kokonaisvaltaisen kaupunkipy0-
rajarjestelman asemien sijaintipaikoista seka jarjestelman
toiminta-alueen vaeston ja tydpaikkojen maarista Lahdessa
(tavoitetila). Lisaksi ylemmassa kuvassa on esitetty mahdolli-
selle yhteisélliselle kaupunkipyorajarjestelmalle soveltuvat

lilkkennekaytavat.
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Alustava esitys mahdollisen kokonaisvaltaisen kaupunkipy6-
rajarjestelman pyoristd, asemista seka vaeston ja tyopaikko-
jen maarista asemien ymparilla Lahdessa

Telinepaikat Pyorat Vaesto Vaesto Tyopaikat Tyopaikat

Vaihe 1 Asemat 0,5 km 1 km 1 km 2km

1 Kauppatori 40 20 8849 19 645 15 959 21973
2 Matkahuolto Lahti 40 20 6288 16 503 15 844 22 495
3 Koulutuskeskus Salpaus, keskusta 40 20 2 057 9 839 8 455 21 031
4 Linja-autoasema 40 20 6112 16 595 14 945 21 716
5 Hameenkatu 20 10 9293 19645 15 891 22 136
6 Kauppakeskus Trio 20 10 10 188 21 477 16 004 21 832
7 FellmanniCampus 20 10 9393 20622 16 123 21 526
8 Kaupunginteatteri 20 10 6 549 20 491 15 234 21 873
9 K-Citymarket Paavola 20 10 9694 21143 16 443 21 356
10 Vesijarvenkatu 20 10 9092 20839 14 163 22 151
11 Panimokatu 20 10 8835 20947 15 030 22 423
12 Sibeliustalo 20 10 5661 13 230 4 534 19 474
13 Kaupungintalo 20 10 8558 17 311 15 616 22 586
14 Matkakeskus 20 10 8286 17581 15 843 23 057
15 Kauppakeskus Valo 20 10 3122 10873 4 609 21 969
16 Askonkatu 16 8 4492 16 249 13 050 21 812
17 Kaupunginsairaala 16 8 8 097 20 736 16 525 22 261
18 Lahden ammattikorkeakoulu 16 8 1934 12883 10 754 20 634
19 Saksala 14 7 2 434 5403 2 353 15919
20 Mukkulan uimaranta 14 7 788 3795 1104 3611
21 Hennala 14 7 2 475 6 006 2111 11 728
22 Niemi 10 5 801 6 358 2 962 6 348
23 Kiverid 10 5 3232 12 821 4 844 21 520
24 Tonttila 10 5 2182 7 093 1430 9 986
25 Liipola 10 5 4 155 7 478 2 409 9743
26 Launeen perhepuisto 10 5 3792 10699 5174 21 706
27 Prisma Holma 10 5 382 3100 1484 6 681
28 Lansiharjun koulu 10 5 2708 7771 2281 19 459
29 Lahden tiedepuisto 10 5 1 894 7 130 2 866 5 440
30 Kivimaa 10 5 2450 12933 3264 19 442
31 Joutjérven ranta 10 5 3431 9 406 3 001 20 176
32 Karpanen 10 5 703 5771 2 509 5731
33 Prisma Laune 10 5 2 280 7 416 2426 9917
34 K-Citymarket Laune 10 5 2 635 9 465 2 447 16 967

Yhteensa 600 300
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