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Kaupunkipyoréjarjestelmit ovat yleistyneet maailmalla ja ovat yleistymissd myds Suo-
messa. Tadssd diplomitydssd tarkasteltiin kaupunkipyordjarjestelmian hankintaa likkumis-
palveluksi. Case-kaupunkina oli Turun kaupunki Tyon tavoitteena oli selvittid hankin-
nassa huomioon otettavia asioita. Tarkastelun ajanjakso ulottuu lokakuusta 2016 joulu-
kuuhun 2017. Kaupunkipyordjarjestelmi suunniteltiin otettavan kayttoon toukokuussa
2018, joten kayttoonotto ja sitd edeltdvit neljd kuukautta jdivét tarkastelun ulkopuolelle.

Tutkimus oli osa Euroopan Unionin Horizon 2020 -rahoitettua CIVITAS ECCENTRIC -
hanketta. Tutkimuksessa kéytettiin laadullisia menetelmid. Kirjallisuuskatsauksessa hyo-
dynnettiin tieteellisid artikkeleja, oppaita, linjapapereita, uutisia ja muita Internet-aineis-
toja sekd Turun ja muiden kaupunkien materiaaleja. Tieteellisissd artikkeleissa priorisoi-
tin tuoreita ja tyon kannalta relevantteja artikkeleja, silli monet kaupunkipyordjérjestel-
mid koskevat artikkelit kisittelivit pyorien tasapaimnotusta, joka oli tyon rajauksen ulko-
puolella. MaaS-konseptin tuoreudesta johtuen sinhen hLittyvid artikkeleja loytyi vield
melko vdhdn. Alan seminaarien asiantuntijaesityksid kuuntelemalla ja kahdella asiantun-
tjahaastattelulla syvennettiin aihepirejd asiantuntijoiden ndkemysten pohjalta. Kirjoit-
taja osallistui hankintaan itse ja hyddynsi havamnointia case-tutkimusmenetelména.

Tyon tulosten perusteella tirkeimmit huomioon otettavat asiat kaupunkipyordjirjestel-
mén hankinnassa littyvit projektin reunachtoihin, projektinhallintaan, sidosryhméiyhteis-
tyohon ja toimintaympériston muutosten huomiointiin. Reunaehtoja asettavat sekd han-
kinnalle asetetut tavoitteet ettd kaupungin omat rajaukset erityisesti rahoituksessa. Pro-
jektinhallinnan kannalta on tirkedd jakaa hankintavaiheet eri osiin ja tunnistaa, mitd teh-
tavid kukin vaihe sisdltdd. Sidosryhmistd on suotavaa tunnistaa oleelliset sisdiset ja ulkoi-
set tahot ja heidin roolinsa eri vaiheissa. Erityisesti polittisen péédtoksenteon rooli on
hyvd ymméirtdd. Muuttuvassa tomintaymparistossd huomiota tulee kimnnittdd alan mark-
kinatilanteeseen, kaupunkipyOrdjirjestelmien teknologiseen kehitykseen ja likkumisen
palvelujen rooliin.
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Bike sharing systems have spread across the globe and they are also spreading in Finland.
This Master’s thesis investigates the procurement of a bike sharing system as a mobility
service in Turku. The objective of the study was to research the factors that needed to be
taken into consideration in the procurement of the city bike system. The period of the
study covered 15 months from October 2016 to December 2017. The bike sharing system
was planned to take n use in May 2018 so the implementation and the four months pre-
ceding it were not included in this study.

The study was part of CIVITAS ECCENTRIC Initiative funded by Horizon 2020 pro-
gramme of European Union. The study was conducted as a qualitative research. The lit-
erature survey included scientific articles, guide books, white papers, news, Finlex ser-
vice, other Internet materials and the materials of Turku and other cities. As many scien-
tific articles related to bike sharing systems had only studied the balancing of bikes, this
study focused in recently published and substantially relevant scientific articles. In addi-
tion, MaaS-related articles were scarce because of the freshness of the concept. Hearing
experts in seminars and interviewing two persons who were experts in their field, deep-
ened the respective themes of the study. The author himself participated in the procure-
ment and used observation as a case study method.

The results of the study suggest that boundary conditions, project management, coopera-
tion with interest groups and observation of the changes in the operational environment
are the most important factors to take mto consideration in the procurement of a city bike
system. Boundary conditions come from objectives that are set to the procurement as well
as the conditions the city itself sets, especially for funding. Dividing the procurement in
different phases and recognizing the tasks each phase includes is important for a well-
functioning project management. Furthermore, the results of the study advise to identify
the relevant internal and external interest groups and their roles in different phases of a
procurement. The role of political decision-making is especially vital to understand. In a
changing operational environment, the state of the market of the industry, technological
development of bike sharing systems and the role of mobility services need to be taken
in consideration.



ALKUSANAT

Niin syksylla 2016 ammattiainekerho Liittymdn sihkopostilistalla ilmoituksen otsikolla
“Diplomitditd Turkuun”. Pdédtin hakea tehtdvdd kaupunkipyorédjirjestelmdn hankinnasta.
Mybhemmin sain puhelun, jossa minulle tarjottin paikkaa. Katsoin vaimoni kanssa vield
sdhkopostia, jossa lueteltiin tehtidvissd vaadittavia ominaisuuksia. Hén totesi minun sopi-
van tuohon tehtdvadn hyvin ja kehotti minua ottamaan paikan vastaan. Tehtdvd vaikutti
haastavalta, mutta sopivalta koulutukseeni ndhden ja olin vakuuttunut kinnostuksestani
athetta kohtaan.

Sain tehdd tyohon lLittyvid tehtdvid hektisessd ymparistossd monien eri henkild iden
kanssa. Opin matkan varrella paljon ja haluan lausua kittokseni kaikille nille lukuisille
tapaamilleni tahoille, joilta sain oppia ja apua. Tdhén joukkoon kuuluu henkilditdi muun
muassa likennesuunnittelusta, joukkolikenteestd ja hankmnta- ja logistilkkkakeskukselta,
vain muutamia ryhmid Turun kaupungin sisdlti mainitakseni. Erityiskiitokset kuuluvat
CIVITAS ECCENTRIC -hankkeen muille jisenille: Hankepaéllikké Stella Aaltonen tar-
josi mahdollisuuksia ottaa vastuuta ja vapauksia, lakimies ja MaaS Expert Pdivi Kyn-
kddnniemi kaytti tehokkaasti aiempaa juridista asiantuntemustaan ja otti hankkeen edel-
Iyttdimét uudet tehtdvdt heti omikseen huolimatta siitd, ettd tuli mukaan mySohemmin
(tdssd valissd on myOs mainittava hidnen edeltdjinsd Jari Paasikivi, jonka kanssa tyosken-
nellessd tylsid tyopdivid eiollut) ja vertaisasemassa ollut Anette Korkiakangas jakoi dip-
lomitydn tekemisen riemun ja my0s ajoittaisen ahdistuksen. Sovi ei myOskddn unohtaa
tyon ohjannutta Juha Jokelaa tarkkandkoisistd huomioista ja tyon tarkastanutta Assistant
professor Heikki Limataista avuliaisuudesta kirjoittamisprosessin aikana. Thmisten jou-
kosta suurimmat kiitokset haluan osoittaa vaimolleni Essille vankkumattomasta tuesta
tyon tekemisen aikana, vaikka se aiheuttikin suhteellemme etipaivid.

Tampereella, 19.1.2018

Mikko Vallbacka
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1. JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen konteksti

Kaupungit ovat uusien haasteiden edessi. Yhi lisddntyvd védeston keskittyminen kaupun-
kethin asettaa vaatimuksia likkumiselle ja maankdytolle. Pédstdjen vaikutukset imas-
toon ovat alati kasvava huolenaihe. Ylipainoisuuden lisdéintymisestd ja lian véhdisestd
likkumisesta aihetuvat terveydelliset haitat ovat haaste varsinkin kehittyneissd maissa.
Taloudellinen turbulenssi rakennemuutoksineen ja finanssikriiseineen on pitdnyt ylld ky-
symyksid oikeudenmukaisuudesta ja alueiden eriarvoistumisesta. Digitalisaatio on avan-
nut uusia tapoja tavaroiden ja palveluyjen saavutettavuudelle. Nami kehityssuuntauk set
hejjastuvat my0s kaupunkiliikkenteeseen asettaen sille uusia vaatimuksia.

Yksi ratkaisu kaupunkilikkenteen kehittimiseen on kaupunkipyordjérjestelmi. Vuonna
2017 Helsingin kaupunkipyOrdt olivat ainoa moderni kaupunkipyorédjirjestelmd Suo-
messa. Kéyttdasteeltaan jarjestelmdn on kommentoitu olevan maailman parhaita
(Lehmuskoski 2017) ja se on saanut osakseen positivista mediahuomiota. Iftasanomien
uutisessa (2017) jarjestelmidn menestys kuitenkin kyseenalaistetaan lukuihin perustuen.

Samaan aikaan alalla on likehdintdd. Kimnassa ilman asemia toimivat, nin kutsutut kel-
luvat kaupunkipyordjirjestelmit ovat yleistyneet rdjahdysméiisesti, ja myds Kimnan ulko-
puolella on néihtdvissd niiden levidmistd (Fortune 2017;World Economic Forum 2017).
Euroopassa koko likennejarjestelmdd halutaan uudistaa kestdvdn kehityksen periaattei-
den mukaisesti ja likkumispalveluita viedddn eteenpdin digtaalisuutta hydodyntivdda Mo-
bility as a Serviced eli MaaS-konseptia kehittimilld (esim. MaaS Alliance 2017). Suo-
messa toimintaympériston muutosta konkretisoidaan juridisesti vuoden 2018 aikana uu-
den likennepalvelulain eli Likennekaaren astuessa voimaan.

Mitd olisi hyvd ottaa huomioon hankittaessa kaupunkipyorid? Kannattaako muiden kau-
punkien kopioida péddkaupunkia vai onko olemassa muitakin, mahdollisesti parempia ta-
poja kaupunkipyordjarjestelmidn hankintaan? Miten toimintaympériston muutokset voi-
vat vaikuttavaa yhteiskdyttopyordilyyn?

Tdssd tydssd uppoudutaan ndihin kysymyksiin. Tutkimuksen case-kaupunkina toimii
Turky, joka tulee ottamaan kaupunkipyoréjirjestelmén kayttoon vappuna 2018.



1.2 Tutkimuksentavoitteet, kysymyksetja rajaukset

Alottettaessa tutkimusta sille annettiin kaytdnnollinen tavoite: tutkia Turun kaupunkiin
soveltuvan kaupunkipyorijarjestelmidn ominaisuuksia ja madritelld nitd hankintaa varten
seka tutkia prosessin aikana opittuja asioita. Tdmén tyon on myds tarkoitus toimia doku-
mentaationa hankinnan suorittamisesta, tehdyistd valnnoista ja tulevaisuudessa huomi-
oon otettavista asioista. Koskinen et al. (2005, s. 305) toteavatkin tutkimuksen teossa ole-
van kyse isosta kokonaisuudesta, jota aloitettacssa ei vield tiedetd, miten se tulee péétty-
madn. Koskinen et al jatkavat, ettd jos paidttyminen ja lopullinen sisdltd tiedettdisiin en-
nalta, ei kyseessé edes olisi tutkimus. Tutkimuksen yksi tunnuspiirteistd ja perimmdinen
tarkoitus on kuitenkin lopulta uuden tiedon liominen (Vikka 2015; Koskinen et al
2005). Muita tunnuspiirteitd tieteelliselle tutkimukselle ovat Vilkan (2015) mukaan

e teoreettisen viitekehyksen kéyttd

o tutkimuskohteen selked méidrittely ja rajaus
e hyodyllisyys muille

e alan aiempiin tutkimuksiin perehtyminen

e tutkimusmetodien kéytto

e tutkimusetikkan noudattaminen.
Péaatutkimuskysymyksend on:

s Mitd tekijoitd on otettava huomioon hankittaessa yhteiskdyttopyorid liikkumispal-
veluksi?

Paatutkimuskysymyksen pienempiin osiin pilkkovat alatutkimuskysymykset ovat:

X/
%*

Millainen kaupunkipyordjdrjestelmd on merkityksellinen case-kaupunki Turulle?

e

*¢

Miten MaaS-konsepti ja tuleva Liikennekaari liittyvdt yhteiskdyttopyoriin?

X3

S

Millaista kaupungin sisdistd ja ulkoista yhteistyotd hankinta edellyttdid?

X3

S

Miten kilpailutus onnistui?

X/
X4

Mitd opittavaa litkkumispalvelun hankinnasta case osoitti?

L)

Tutkimuksessa keskityttiin kaupunkipydrdpalvelun hankintaan. Tutkimuksessa ei tarkas-
tella

e muita CIVITAS-projekteja
e muita MaaS-palveluita
e palvelun kdytdn aloittamista ja vuoden 2018 aikaista kdyttdonoton valmistelua.



1.3 Tutkimusmenetelmatja -aineistot

Tutkimus tehtiin laadullisen tutkimuksen menetelmin. Kuten tissd ty0ssd tuodaan esille,
kaupunkipydréjérjestelmien kehityksen voidaan néhdéd olevan erddnlaisessa murrosvai-
heessa. Tallaiseen tilanteeseen laadullinen tutkimus sopii hyvin, silli Hakalan (2008, s.
171) mukaan laadulliseen tutkimukseen sisédltyy oletus maailman likkeessd olemisesta.

Koskisen et al. (2005, s. 31-32) mukaan laadullinen tutkimus on yleensd induktiivinen,
yksittdisid tapauksia erittelevd tutkimus. Hyvd laadullinen tutkimus ei jai pelkiksi kuvai-
luksi, vaan tulkitsee aineistoja (Vikka 2015, s. 156; Koskinen et al. 2005, s. 32) ja kertoo
paljon yhdesti asiasta, ei vidhdn paljosta (Koskinen et al. 2005, s. 32, 38). Laadullisessa
tutkimuksessa ei laadita otoksia, joten aineiston méidrd ei ole olennainen kysymys. Méaa-
rillisessd tutkimuksessa pyritddn eri tavalla tilastolliseen yleistettivyyteen kuin laadulli-
sessa tutkimuksessa. Sen sijaan aineisto voidaan ndhdd apuvélineend imion ymmértdmi-
seen tai teoreettisesti kestdvan tulkinnan muodostamiseen. (Vikkka 2005, s. 150)

Tutkimusmenetelmind tydssd olivat kirjallisuustutkimus, haastattelut ja case-tutkimus.
Kirjallisuustutkimuksessa on kiytetty erilaisia aineistoja. Padpaino on pyritty pitdmdan
tieteellisissd, vertaisarvioiduissa artikkeleissa. Arvoa on annettu erityisesti uutuudelle,
silld kaupunkipyordjirjestelmit ja MaaS-konsepti ovat kehittyneet viime vuosina paljon.
Haasteena aineiston Ioytidmisessd oli se, ettd laaja osa kaupunkipyoréjirjestelmid koske-
vasta tieteellisestd kirjallisuudesta koski pyorien tasapainotuksen optimoimista, mikd ei
kuitenkaan ollut timén tyon atheena. Lisdksi kirjallisuuden méérd on kasvanut viime vuo-
sina voimakkaasti, eikd kaikkiin relevanteilta vaikuttaviin artikkeleihin ollut vield paisy-
oikeutta. Nopean kehittymisen my0ti taas monet vanhemmat artikkelit olivat monesti ir-
relevantteja. Monet tutkimukset ovat myOs case-tutkimuksia, joissa tutkimuksen koh-
teena on ollut jokin yksittdinen kaupunkipyordjarjestelmd. Naiden tutkimusten kohteena
olleet kaupungit ovat olleet yleensd isompia, ja pienempien kaupunkien jdrjestelmid ei
ole juurikaan tutkittu (Caulfield etal 2017, s. 152). Télloin tulosten yleistettdvyys ja so-
vellettavuus  tdmén tutkimuksen kohdekaupungissa Turussa ovat kyseenalaisia. Ajanta-
saisen ja kattavan vertaisarvioidun tieteellisen kirjallisuuden niukkuuden vuoksi kaupun-
kipyordjarjestelmid koskevassa kirjallisuustutkimuksessa on hyodynnetty my6s niin sa-
nottua harmaata, ei-tieteellistd kirjallisuutta, kuten suunnitteluoppaita ja Likenneviraston
raportteja. Lainsdddantod tutkittaessa on hyodynnetty Internetistd 6ytyvdd Finlex-palve-
lva ja viranomaisten materiaaleja. Tieteellistd kirjallisuutta on etsitty erilaisilla hakupal-
veluilla, jotka on esitetty taulukossa 1.



Taulukko 1. Tieteellisten artikkelien etsimiseen kdytetyt tietokannat.

Tietokanta Perustelu

Etsii kattavasti, mutta heikot hakulausekkeiden muodostusmah-

Google Scholar dollisuudet

Andor
Science Direct Kattavat hakulausekkeiden muodostusmahdollisuudet
Scopus

Mendeley Kokeilumielessa, koska I6ytyi viitteidenhallintaohjelman osana

Aineistoa on etsitty seuraavilla hakulausekkeilla.

e bike OR bicycle AND share OR sharing

e bike sharing scheme

e bike sharing usage

e mobility as a service (lainausmerkeissd ja iman)

e mobility as a service maas.

e floating OR dockless AND bike OR bicycle AND share OR sharing
e mobility service

e mobility service procurement

Edelld mainittyjen kirjallisuusldhteiden lisdksi tyossd hyddynnettiin melko runsaasti In-
ternetistd 10ytyvid aineistoja ja uutisia, silli ne tarjosivat usein ajantasaista tietoa muiden
kaupunkien ja maiden kaupunkipyordjarjestelmistd ja likkumispalveluista. Myos alan se-
minaarien asiantuntijaesityksistd saatin tietoa ndistd aihepiireisti ja myOs nitd on hyo-
dynnetty tyon lihdeaineistona.

TyOssd tehtiin kaksi teemahaastattelua syventimdin tyon aihepiirejd. Hirsjarven et al
(2007, s. 203) mukaan teemahaastattelussa haastattelun aihe tai aiheet ovat tiedossa,
mutta kysymykset eivdt ole etukéteen tarkasti muotoiltuja tai jirjesteltyjd. Vikan (2015,
s. 135) mukaan haastateltavien valinnassa on hyva kinnittdd huomiota heiddn asiantun-
temukseensa ja omakohtaiseen kokemukseensa tutkittavasta atheesta. Téltd pohjalta en-
simmidinen haastateltava oli Samuli Mékinen, joka on toiminut Helsingin kaupungin li-
kennelaitos -likelaitoksen projekti-insindorind Helsingin kaupunkipyoréjirjestelmépro-
jektissa. Toinen haastateltava oli Pyoriliiton erityisasiantuntija Martti Tulenheimo, jonka
erityisalaan kuuluivat kaupunkipydrdjarjestelmit. Valituilta haastateltavilta 16ytyi vahvaa
omakohtaista kokemusta aihepiiristi, mutta sopivasti hieman eri nikokulmista toisen ol-
lessa kaupungin ja toisen jdrjeston tyontekyd. Haastattelutyypiksi valittiin teemahaastat-
teln, koska sen kéyttd antoi haastateltaville tilaa kertoa ajatuksistaan vapaamuotoisesti,
mutta haastattelua ohjasi kuitenkin kirjoittajan etukéteen miettimi kehikko. Haastatteluja
ei litteroitu, silli Koskisen et al. (2005, s. 318—19) mukaan litteroinnin tarkkuustaso kan-
nattaa sovittaa tutkimuksen tarpeisiin. Haastattelujen sanatarkkaa litteraatiota ei nihty



tarpeellisena tdmén tutkimuksen kannalta, vaan rittdvind tarkkuutena pidettiin yleisku-
van sekd joidenkin yksittdisten lainausten saamista. Muihin tydssd kasiteltyihin athepii-
rethin asiantuntemus saatin muilta projektin osallistuneilta henkildiltd eikd tyon laajuu-
den puitteissa ndhty tarpeelliseksi syventdd nditd aihepiirejd erillisilli haastatteluilla.

Koskisen et al. (2005, s. 156) mukaan case-tutkimus sopii hyvin liketaloustieteisiin, silld
se tuo tutkimukseen spesifisyyttd ja monimutkaisuuden tajua. Tutkimuskohteen ollessa
hankinta liketaloudellinen nékokulma voidaan ndhdé perusteltuna. Koskinen etal (2005,
s. 156) jatkavat, ettd kaikissa tutkimustilanteissa ei ole varaa puhdasoppiseen teoretis oin-
tin. Case-tutkimusmenetelmalld tissd ty0ssd tuodaan esiin juuri nitd asioita, jotka vai-
kuttivat juuri tdmédn tyon tutkimuskysymyksen vastauksen muodostumiseen. Tadméi pal-
velee kirjoittajan mielestd hyvin tyon kiytdnnollistd tavoitetta.

Casen tieteellinen arvo voidaan asettaa kritikin kohteeksi, mutta Koskisen et al. (2005,
s. 172) mukaan tieteellinen arvo on olemassa, silli tutkijan paittelyd ohjaa késitteellinen
vitekehikko, johon havannot kytketddin. Pédttely ei siis ole sattumanvaraista. Koskinen
et al. (2005, s. 157) luettelevat case-tutkimuksen erilaisia aineistotyyppejd, joista téssd
tyossd hyodynnetddn erityisesti havainnointia ja dokumenttilihteitd. Hirsjarven et al
(2007, s. 208) mukaan havainnointi sopii hyvin laadulliseen tutkimukseen, silli havain-
noinnin suurimpana etuna voidaan pitdd vélittdmdn tiedon saamista tutkittavasta koh-
teesta kéyttdmélld sitd luonnollisissa ympéristoissd. Havainnointia on kahta lajia, syste-
maattista ja osallistuvaa, joista jilkimmiinen soveltuu paremmin laadulliseen tutkimuk-
seen (Hirsjarvi et al. 2007, s. 209-210). Téten sitd kéytettin my0s tissa tydssd. Kirjoittaja
osallistui hankintaan itse, jolloin osallistumisen aste oli tiydellinen, ei pelkkd havain-
noija. Hirsjirven et al. (2007, s. 211-212) mainitsemia eettisid ongelmia ei kuitenkaan
syntynyt, silli ensinndkin tutkimuksen kohteena oli hankinta eivétkd thmiset ja toiseksi
muut olivat tietoisia kirjoittajan tutkimustyosta.

Léahtokohtaisesti tydssd on tutkimuskohteena yksi case, Turun kaupunkipyordhankinta.
Relevantti case Turun hankinnan asemoimiseksi oli toukokuussa 2016 kayttoon otetun
Helsingin kaupunkipyordjarjestelmin hankinta. Kyseessd oli tutkimuksen teon aikaan ai-
noa moderni kaupunkipyorédjirjestelmd Suomessa. MyOs tétd casea on tuotu esiin ty0ssi
dokumenttilihteiden ja haastattelun kemoin. Tarkemman analyysin ja johtopditdsten
kohdalla tydssd keskitytdén kuitenkin yhteen caseen. Koskisen et al. (2005, s.161) mu-
kaan yhden casen kdytt0 voi mm. haastaa tai vahvistaa teoriaa tai olla paljastava, tuoden
havainnoinnin kohteesta esin uutta tietoa.



1.4 Tyonrakenne

Ty0 jakautuu kahdeksaan lukuun. Johdantoluvun jilkeen luvussa 2 késitellidn Turun kau-
punkia keskittyen kaupunkipyoOrdjirjestelmidn suunnittelun ja implementoinnin kannalta
oleellisten asioiden késittelyyn. Lisdksi luvussa luodaan katsaus ylemmiltd tasoilta tule-
ville likennettd koskeville strategioille. Kolmannessa luvussa tarkastelun kohteena on
kaupunkipyordjarjestelmid. Taméd on tutkimuksen laajin teorialuku, jossa luodaan katsaus
kaupunkipydrijdrjestelmien kehittymiseen, ominaisuuksiin ja tulevaisuudennidkymiin
sekd jirjestelmien onnistumiseen vaikuttaneisiin tekijoihin. Luvun lopuksi luodaan kriit-
tinen katsaus ja pohditaan kaupunkipydrien merkitystd kaupungeille.

Luvussa 4 kasitellddn likenteen palveluistumista. Nékokulmina atheeseen ovat MaasS -
konsepti ja Likennekaari. Luku sisdltid myds pohdintaa polkupydrien (sekd yksityisten
ettd yhteiskdyttoisten) mahdollisuuksista likennepalveluiden kalustona. Luku 5 on tiivis
katsaus hankinnan kannalta oleelliseen lansdddantoon Suomessa. Luvussa pohditaan
my0s eri hankintamenettelyjen toimivuutta kaupunkipyorijarjestelmin hankinnassa.

Luvussa 6 jitetddn teoreettisempi osuus taakse ja kuvataan hankinnan toteuttaminen. Lu-
vussa késitellddin hankintaprosessia ja esille nostetaan turkulaiset hienoudet, jotka ovat
maailmalla harvinaisempia. Luvun lopuksi kdyddédn lipi esiselvityksen jalkeistd kehitysté
kaupunkipydrijarjestelmien kohdalla.

Luvussa 7 kuvataan hankinnan onnistumista. Onnistumisten ja haasteiden jdlkeen pohdi-
taan hankinnan synnyttimid oppimiskokemuksia sekéd tulevaisuudennikymid. Luku 8 ei
sisdlli endd varsinaisesti uutta asiaa, vaan toimii yhteenvetolukuna tiivistden tutkimus ky-
symykseen annettavia vastauksia ja samalla tyon siséltod. Luvun lopuksi pohditaan tyon
synnyttimid jatkotutkimustarpeita nin hankkeen myShempien tarpeiden kannalta kuin
akateemisesta ndkokulmasta. Yhteenvetoluvun jilkeen 10ytyy vield tydssd hyddynnetyt
lahteet.



2. TURKU PYORAILYKAUPUNKINA

2.1 Yleistataustatietoa Turustaja keskustansuuralue

Turku on Lounais-Suomessa sijaitseva Suomen vanhin kaupunki ja Varsinais-Suomen
maakunnan keskus. Véestomddrd maaliskuun 2017 lopussa oli 187 988 henkilod, joka on
Suomen kaupungeista 6. suurin asukasmidrd (Lemmetyinen 2017). Turku on ollut 2000-
luvulla vdestomiAédriltddn kasvava kaupunki ja ainoastaan kahtena vuonna vékiluvun
muutos on ollut lievésti negatiivinen (Turun kaupunki 2017f). Korkeakouluista Turussa
on Turun yliopisto, Abo Akademi, Turun ammattikorkeakoulu ja Humanistisen ammat-
tikorkeakoulun yksikkd, joissa on yhteensd nomn 35 000 opiskelijaa. Néistd opiskelijoista
kaikki eivit todenndkoisesti ole kirjoilla Turussa, joten heitd ei ole laskettu viralliseen
vakilukuun.

Turku jakautuu yhdeksdin suuralueeseen. Keskustan suuralue on viestomadrdltddn alu-
eista suurin, ja vuonna 2016 sielld asui 54 490 henkilod (Turun kaupunki 20171). Kes-
kusta jakautuu edelleen 33 alueeseen (Turun kaupunki 2017h). Keskusta-alueen rajaus on
esitetty kuvassa 1. Rajauksen ulkopuolelle on jitetty keskustan suuralueeseen kuuluva
Ruissalo, jonka vdestomdard vuonna 2016 oli 121 asukasta (Turun kaupunki 2017h).
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Kuva 1. Turun keskusta-suuralue ilman Ruissaloa. Muokattu Kiinteistoliikelaitok-
sen kartta-aineistosta 2017.

Keskustan maankdyttéd kuvaava ajantasainen yleiskaava 2020 on esitetty kuvassa 2.



Kuva 2. Turun keskusta-alueen yleiskaava 2020 (Turun kaupunki 2001).

Keskustan suuralue on kaavoitettu seuraavalla tavalla. Punaisella merkittyd ruutukaavoi-
tettua keskusta-aluetta ympérdi Ennessd julkisten palveluyjen ja hallinnon alue, kaakossa
kerrostalovaltainen asumalue ja viheralue, eteldssd julkisten palvelujen ja hallinnon alu-
eet ja virkistysalue, lounaassa kerrostalovaltainen asumalue, linnessd asuinalueita sekd
julkisen palvelun ettd hallinnon alue (Kakolan vankila, joka ollaan muuttamassa myos
asuinalueeksi), Iuoteessa tydpaikkojen ja asumisen alue sekd tuotanto- ja varastotoimin-
nan alue ja pohjoisessa rautatie.

Keskusta-alueen véestotiheys vuonna 2016 on esitetty kuvassa 3.
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Kuva 3. Keskusta-alueen vdestotiheys vuonna 2016. Muokattu YKR-aineistosta
(Ympdristohallinto 2016). Taustakartta OpenStreetMap, © OpenStreetMapin te-
kijdt (2017).

Alue on jaettu nelidihin, joiden sivujen pituus on 250 metrid. Laajimmat ja ttheimmét
asukaskeskittymit sijaitsevat Aurajoen Insipuolella, Kupittaalla ja Martissa.

2.2 Liikenne

Turussa oli likenteessd vuonna 2016 henkilbautoja likennekdytossd 76 671. Tuhatta asu-
kasta kohden timd tekee 409 henkildautoa. Likenneonnettomuuksissa kuoli ennakkotie-
don mukaan yksi henkild ja loukkaantui 207 henkilod. Paikallisessa linja-autoliikenteessé
matkamidrd oli 21,3 miljoonaa. (Turun kaupunki 2017f) Koko Foli-alueella matkamédra
oli 25,3 milioonaa. (Turun seudun joukkolikenne FOLI 2017, s. 4) Lentokentilli oli
324 077 matkustajaa. Sataman kautta kulki 3,3 miljoonaa matkustajaa ja 2,5 miljoonaa
tonnia tavaralikennettd. Rautatieliikkenteessd oli 1,47 miljoonaa matkustajaa. (Turun
kaupunki 2017f)

Vuonna 2008 tehdyssd Turun seudun likennetutkimuksessa selvitettiin mm. kulkumuo-
tojakaumaa eripituisilla matkoilla. Tulokset on esitetty kuvassa 4.
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Kuva 4. Turun seudun asukkaiden liitkkuminen (Varsinais-Suomen Liitto 2014, s.
7)

Tulosten mukaan pyordily on suosituinta alle 5 km pituisilla matkoilla. Matkojen alkupe-
rdd ja suuntautumista koskevia tuloksia on esitetty kuvassa 5.
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Kuva 5. Matkojen alkuperd ja suuntautuminen (Varsinais-Suomen Liitto 2014, s.
7).
Tulosten perusteella kotiperdiset matkat muodostavat huomattavan enemmiston kaikista
matkoista, yhteensd kahdeksan matkaa kymmenesta.

Pyoriilyverkostoa on hahmoteltu uudessa pyordilyn kehittimisohjelman luonnoksessa
(Turun kaupunki 2017g). Se muodostuu laatukéytivistd, pédverkostosta ja lihiverkos-
tosta. Keskusta-alueen ja sen ympériston pyoriilyverkosto on esitetty kuvassa 6.
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Kuva 6. Turun keskusta-alueen ja sen ympdriston pyordilyverkosto. Muokattu Tu-
run kaupungin ympdristotoimialan (2017) aineistosta. Taustakartta OpenStreet-
Map, © OpenStreetMapin tekijdt (2017).

Péaverkosto yhdistdd asuin- ja tyOpaikka-alueita ja lihiverkosto palvelee paikallisemmin.
Laatukéytdvdat yhdistdvdt suurimpia [8hioitd ja ympéryskuntia keskustaan (Turun
kaupunki 2017g, s. 15). Keskusta-alueen pyordiljimddrid on esitetty kuvassa 7.
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Kuva 7. Sddkorjattuja pyérdilijamdcdrid Turun keskustassa ja sen liheisyydessd
(Turun kaupungin ympdristétoimiala 2017).

Suurimmat pyordiljamédrit olivat Himeenkadulla ja Tuomiokirkkosillalla. Muita paljon
kéytettyjd pyordilyreitteja oli muun muassa Kupittaalla ja jokirannassa.

2.3 Liikenteen jamaankaytontulevaisuudentavoitteet

Turun seudun likennejdrjestelmisuunnitelmassa nostetaan esiin yhtend viidestd teemasta
“viihtyisd ja vetovoimainen jalankulku- ja pyordkaupunki” (Varsinais-Suomen Liitto
2014, s. 20). Henkildautoilun hillitsemiseen ja kestdvien likennemuotojen kdyton lisdé-
miseen tdhtddvid toimia priorisoidaan. Arjen likkumisen sujuvuutta halutaan helpottaa
panostamalla likenteen ja maankdyton yhteensovittamiseen ja matkaketjuyjen luomiseen.
Kestavin likenteen kulkutapaosuuden nostamiseksi korostetaan tarvetta tehokkaille ky-
synnin hallintakeinoille, kuten pysdkointipolititkkan kayttdonottoa, perinteisten keinojen
lisiksi. (Varsinais-Suomen Liitto 2014)

Turun kaupungin omana tavoitteena on olla hillineutraali vuoteen 2040 mennessid sekd
edistdd kdvelyn, pyordilyn ja joukkolikkenteen osuuksien kasvua kulkumuotojakaumassa
(Turun kaupunki 2014). Vuoden 2018 alusta perustettavan kaupunkiympéristotoimialan,
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johon kuuluvat edellisestd organisaatiorakenteesta ympdiristotoimiala ja kinteistolitkelai-
tos, strategisessa sopimuksessa (Turun kaupunki 2017c) likkumisen tavoitteena on kes-
tdvien likennemuotojen, eli kdvelyn, pyoridilyn ja joukkolikenteen kasvu. Kasvutavoit-
teeksi kulkumuoto-osuuksissa esitetddn kaksi prosenttia edelliseen vuoteen verrattuna
vuosille 2018-2021. Vastaaville wvuosille autolikkenteen kulkumuoto-osuuden tavoit-
teeksi esitetddn, ettd nousua ei tapahtuisi edelliseen vuoteen verrattuna.

Maakuntatasolla maakunta- ja yleiskaavoja ohjaavassa rakennemalli 2035:sa esitetdén
aluekehityksen seudullisesti merkittivien toimintojen ja verkostojen suunnittelun péilin-
joja (Poyry 2012). Mallissa késitellddn kaupan ja palveluiden, tyopaikkojen, asutuksen,
virkistysalueiden, yhdyskuntatekniikan ja likennejirjestelmin kehittdmista.

Ydinkaupunkialueen tyopaikkaomavaraisuus sdilytetddn vdhintddn nykyiselld tasolla ja
Turun keskusta tulee olemaan jatkossakin merkittdvin tyOpaikka-alue seudulla. Merkitté-
vien tyo- ja palvelukeskittymien saavutettavuutta tuetaan kestdvilli likennemuodoilla.
Linjapaédtoksen mukaan videstokasvua ohjataan 80/20-periaateen mukaisesti siten, ettd
kasvusta 80 % ohjataan ydinkaupunkiseudulle ja 20 % sen ulkopuolisiin taajamiin ja nii-
den ldheisyyteen kaavoitetuille alueille. Maankdyton suunnittelussa huomioidaan jalan-
kulun ja pyoréilyn reitit sekd joukkolikkenteen runkolinjat ja pikaraitiotie. (Poyry 2012)

EUn tasolla Valkoisessa kirjassa (2011) kisiteldédn yhtendistd Euroopan likennealuetta
koskevaa etenemissuunnitelmaa. Kohdassa 30 tuodaan esin pyoréily ja kdvely vaihtoeh-
toina puhtaampaan kaupunkiliikkenteeseen siirryttdessd. Kohdassa 31 mamnitaan kadvelyn
ja pyordityn helpottaminen olennaiseksi osaksi suunnittelua. Lisdksi aloite 27:ssd pyo-
rdily mainitaan yhtend kestdvan likkumisen vaihtoehtona.

EU on sitoutunut vihentimidin kasvihuonekaasupédstdjain vahintddn 40 % vuoteen 2030
mennessd vuoden 1990 tasosta. Jasenmaista Suomelle ehdotettiin 39 % pédstovahennys-
tavoitetta péadstokaupan ulkopuolisen sektorin osalta. (Ympéristdministerid 2016) Keski-
pitkdn aikavilin imastostrategiassa on tavoitteena véhentdd likenteen pééstot vuote en
2030 mennessd noin puoleen vuoden 2005 tasoon verrattuna. Kévelyssd ja pyordilyssd
tavoitteena on 30 %mn lisdys matkamidrissd. Myos likenteen palvelut tuodaan esin yh-
tend padstovihennyskeinona. MaaS-konseptia (luku 4) edistimélld henkildautosuoritteen
kasvua pyritidn kaupunkiseuduilla hillitsemddn viestokasvusta huolimatta. (Tyo- ja
elinkeinoministerid 2017, s. 54-55)

24 CIVITASECCENTRIC -hanke

CIVITAS on puhtaampaan ja parempaan kaupunkilikkenteeseen keskittynyt kaupunkien
verkosto Euroopassa. Nimi tulee sanoista Clty-VITAlity-Sustainability (kaupunki, elin-
voimaisuus, kestivyys). Ensimméiinen vaihe kdynnistyi vuonna 2002 Euroopan Komis-
sion toimesta ja nyt meneilldiin oleva CIVITAS 2020 on vides vaihe. (CIVITAS
Initiative 2017;Turun kaupunki 2017a)
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CIVITAS 2020 sisdltdd kolme living lab -projektia (elivd laboratorio), joissa on mukana
yhteensd 17 kaupunkia. Yksi ndistd laboratorioista on nimeltddn CIVITAS ECCENTRIC.
Sind kehitystyd kohdistetaan erityisesti esikaupunkialueelle ja asioita, joita kehitetddn,
ovat sdhkomen likenne, likkumisvélineiden yhteiskdyttd ja MaaS-konsepti. Muut mu-
kana olevat kaupungit Turun lisdksi ovat Tukholma, Ruse, Miinchen ja Madrid.
(CIVITAS Inttiative 2017) Hankkeessa on my0s mukana useita paikallisia yhteistyo-
kumppaneita; Turun ammattikorkeakoulu, Turun Kaupunkilikenne Oy, Gasum
Biovakka Oy, Western Systems Oy ja Varsmnais-Suomen litto. (Turun kaupunki 2017a)

Vuosina 2016-2020 toteutettava hanke kuuliu EUn Horizon 2020 rahoitukseen. Turun
ja sen paikalliskumppaneiden osuus rahoituksesta on 3,2 miljoonaa euroa, josta kaupun-
kipyoriatydpakettiin on varattu suunnittelu- ja selvitystyon lisdksi 380 000 euroa palvelu-
hankintoja varten. Tietojirjestelmidn toteuttaminen kuuliu hankkeen toiseen tydpakettiin,
jossa luodaan MaaS-konseptin (Mobility as a Service) mukainen, eri likkumispalvelui-
den informaation samaan jérjestelmddn tuova integraatioalusta. Tavoitteena on saada kau-
punkipyordjarjestelmi kéyttoon toukokuussa 2018 ja operoida hankkeen puitteissa vuo-
teen 2020 asti. (Turun kaupunki 2017a)

2.5 Pyorailyyn asennoituminen Turussa

Turkulaiset suhtautuvat pyordilyyn erittdin  myOnteisesti: Pyordilybarometriin 2016
(Otantatutkimus 2016a) vastanneista perdti 96 % sanoi kannattavansa pyordilyn edisté-
mistd. Kevéélld 2017 toteutetussa Turun ydinkaupunkiseudun likenneympéristok y-
selyssd (Valonia 2017) korostui kdvely- ja pydréilyolosuhteiden kehittimisen kokeminen
tairkednd. Huomionarvoista on, ettd timd korostui vastaajan péédsdéntOisestd kulkutavasta
rippumatta. Turkulaisista yli 90 % asuu alle puolen tunnin pydrdilymatkan péadssd kes-
kustasta (Jokela 2015, s. 3). Oheinen tilastotieto kertoo osaltaan Turun erinomaisesta so-
veltuvuudesta pyordilylle. Likennelaskennoissa Hédmeenkadulla on mitattu Suomen suu-
rimpia pyordilijamairid kesdvuorokaudessa (Jokela 2015, s. 3). Turun Polkupyoriilijat
ryn (2016) mukaan Turulla on kaikki edellytykset nousta Suomen johtavaksi pyordily-
kaupungiksi.

Turun Pyoréilybarometrissa 2016 selvitettiin, ettd yli 70 % asukkaista olisi valmis kéyt-
tamddn kaupunkipyorid, jos sellaisia olisi Péivittdin tai ldhes pévittdin henkildautoa
kayttavistd 15 % turvautuu henkildautoon, koska polkupyordd ei ole saatavilla. Vastaa-
vasti polkupyordn saatavilla olon puute on syynid 32 % joukkolikkennettd pdivittdin tai
ldhes pdivittdin kayttivistd turvautua joukkolikkenteeseen.

Pyordilybarometrin 2016 mukaan 37 % turkulaisista likkuu pyordlla harvemmin kuin
kerran vikossa tai ei koskaan (ei-pyoréilijat). 16 % ei-pyordilijoistd sanoo, ettd padasial-
linen syy olla pyordilemdttd on se, ettd pyordd ei ole saatavilla. Vastaavasti Helsingin
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pyordilybarometrin 2016 (Otantatutkimus 2016b) mukaan 43 % helsinkildisistd hukeutu-
vat ei-pyordilijoiden joukkoon. Heistd 19 % sanoo pédasialliseksi syyksi pyordn saatavilla
olon puutteen.

Turussa 82 %:lla asukkaista on kéytdssd amnakin yksi toimiva polkupyord. Luku on sama
kun Helsingissd (Otantatutkimus 2016b, s. 11). Niiden valossa korkeahko pyordnomis-
tajuusprosentti ei ainakaan Helsingissd ole ehkdissyt kaupunkipyorien suosion levidmista.
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3. KAUPUNKIPYORAJARJESTELMA

3.1 Kehitys ja nykytila

Kaupunkipyordjirjestelmid on ollut neljdssé sukupolvessa. Ensimmiisen kerran kaupun-
kipyorid kokeiltiin vuonna 1965 Amsterdamissa. Jéarjestelmi ei sisdltinyt asemia ja pyo-
rdt sai jattdd minne tahansa. Jirjestelmd romahti nopeasti varkauksien ja ikivallan seu-
rauksena. Jarjestelmissd oli tarve turvallisuutta ja kéyttdjan tilivelvoittavuutta paranta-
ville ominaisuuksille. (Demaio 2009, s. 42; Fishman 2016, s. 94)

Toisen sukupolven jérjestelmit lhtivit likkeelle vuonna 1991 Tanskasta. Jarjestelmi si-
sdlsi kiintedt asemat, pyOrissd oli lukitus ja pydrdn sai kdyttoon rahapanttia vastaan. Pyo-
rid varasteltiin ja jirjestelmissd oli tarve kdyttdjan tunnistamiselle. (Demaio 2009, s. 42;
Fishman 2016, s. 94) Helsingin ensimmédiset pyordt viime vuosikymmenelld edustivat
toista sukupolvea.

Kolmannen sukupolven jirjestelmille tyypillistd on ollut dlyn hyddyntiminen: pydré lu-
kitaan sdhkdisesti asemaan, kéyttdjd tunnistetaan ja asemilla on terminaalitolppa. Ensim-
miinen kolmannen sukupolven jdrjestelmd tuli kdyttdon vuonna 1996 Englannissa. Laa-
jempaan tietoisuuteen jarjestelmit levisivit Ranskasta, ensin Lyonista vuonna 2005. Var-
sinkin vuonna 2007 avattu Pariisin kaupunkipyoréjarjestelmd Velib nosti kaupunkipyorat
ennenndakemittdmidn suosioon yli 20 000 pyordn kapasiteetilla. Tamén jilkeen kaupun-
kipyordjarjestelmidt ovat levinneet ympiri maailman. Haasteita jdrjestelmille ovat kustan-
nukset, raskas asemien asennus ja joustamattomuus. (Demaio 2009, s. 42-43; Fishman
2016, s. 94)

Neljannen sukupolven jérjestelmille ei ole vield selkedd méddritelmid, mutta joitain piir-
teitd ovat Fishmanin (2016) mukaan

dlyn sirtyminen asemista pyoriin
ajantasainen seuranta

datan kerdys ja jirjestelmidtason optimointi
mtegrointi joukkolikenteeseen
maksujarjeste Imat

nformaatio

sahkopyorat.

Vuonna 2004 maailmassa oli 13 kaupunkipyoridjdrjestelmén sisdltivdd kaupunkia. Kym-
menessd vuodessa mddrd kasvoi vuoden 2014 lukemaan 855. (Fishman 2016, s. 94-95)
Vuoden 2016 loppuun mennessd arvio kaupunkipyordjirjestelmien méiérdstd ol arviolta
1188 kpl, jotka jakautuivat 63 eri maahan (Meddin 2017).
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Tutkimuksen teon aikana kaupunkipyorijirjestelmien maailmanlaajuinen tilanne on
muuttunut nopeasti. Fishmanin (2016) ennakoimien neljinnen sukupolven piirteiden si-
jaan selkein yksittdinen muutostekijd on littynyt nin sanottuyjen kelluvien kaupunkip yo-
rdjarjestelmien nopeaan kasvuun. Kelluvissa kaupunkipyorijarjestelmissa eiole kinteitd
asemia, joilta pyordt otetaan ja joille ne matkan pddtyttyd jatetddn. Sen sijaan pydrien
ottaminen ja jattiminen perustuvat satelliittipaikannukseen ja mobiilisovelluksen kéyt-
toon. Anthony Desnick (2017) kuvaileekin tilannetta osuvasti puhuessaan “Bike Sharing
2.0” -imidstd vitatessaan kelluviin jirjestelmiin. Talloin kaupunkipydrdjirjestelmien ke-
hityksessd midrddvand tekydnd ndahddédn asemien rooli, jossa versio 1.0 edusti asemallisia
jarjestelmid. Kelluvista jérjestelmistd on kerrottu enemmén alaluvussa 3.4.1.

3.2 Ajurit

Mitkd tekijat ovat vaikuttaneet kaupunkipyorédjirjestelmien yleistymiseen? Kaupunki-
pyordjarjestelméit tarjoavat niyteikkunan, jonka kautta voidaan havaita monia nykymaa-
ilman kehityskulkuja. Tésséd alaluvussa pohditaan kaupunkipyordjirjestelméin yleistymi-
sen ajureita, joita l0ytyy seki asukkaan ettd kaupungin ndkokulmasta.

Asukkaalle kaupunkipyord voi vaikuttaa terveyteen positiivisesti ja liséksi se voi tuoda
sekd rahallisia ettd ajallisia sddstdjd likkumisessa. Kaupunkipyord on aktivinen, likun-
nallinen tapa likkua. Téamédn hyodyllisyydessd on toki oletuksena, ettd kaupunkip yora
korvaa matkan teossa oman auton tai joukkolikkenteen, ei omaa polkupydrdd tai kévelya.
Kaupunkipyorien kiytdon on todettu olevan muuta polkupyoréilyd turvallisempaa. Fish-
manin (2016, s. 105-106) mukaan kaupunkipyordjirjestelmin kéyttdonotot eivdt ole li-
sdnneet onnettomuuksien mAdrdd samassa suhteessa kuin pyordilyn mddrd on lisddntynyt.
Syiksi tdhén arvellaan hitaampaa nopeutta ja niin kutsuttua ’safety in numbers” -imiota,
jossa pyordilyn lisddntyminen ei lisdd onnettomuuksia samassa suhteessa, vaan pyordilyn
lisddntyminen katukuvassa auttaa myos muita kulkjoita huomioimaan pyordilijdt parem-
min.

Pyordilylld on kaupunkimaisessa ympéristossd potentiaali olla nopein kulkuneuvo alle
viden kilometrin pituisilla matkoilla (HSL 2017). Kaupunkipyordjarjestelmian kytkemi-
nen osaksi joukkolikennettd auttaa erityisesti matkaketjuyjen muodostamisessa, silld
oman polkupyordn kuljettaminen muissa likennevilineissd voi olla vaikeaa tai jopa mah-
dotonta. Yksi ratkaisu tdhdn haasteeseen on taittopyord, jonka kiyttdjakokemuksista on
kirjoitettu likenteen tutkimuskeskus Vernen blogissa (Palonen 2017). Kirjoituksessa ku-
vaillaan testatun taittopyordn soveltuvan huonosti pidemmille matkoille ja miékiseen
maastoon eikd kuljetuskaan junassa tai bussissa ole aina helppoa. Kaupunkipyordjirjes-
telmdlld onkin potentiaalia tehdd olemassa olevan joukkolikenteen kaytdstd houkutte le-
vampaa kéyttdjille ja parantaa sen palvelutasoa. Joukkolikkenteen parantunut palvelutaso
taas voi osaltaan edesauttaa autolikenteen ruuhkien vahenemistd asukkaiden kokiessa
joukkolilkenteen aiempaa houkuttelevammaksi vaihtoehdoksi.
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Toimiva kaupunkipydrdjirjestelmid on tyypillisesti kéayttdjille tarjottu palvelu (Vaarala &
Oversti 2016). Tillbin pydrien yliipito ei ole kiyttdjin vastuulla. Kéayttdjin ei mydskidin
tarvitse miettid pyordn sdilyttimistd eikd varkautta matkan paéttimisen jilkeen. Kaupun-
kipyordn kayttd on siis huolettomampaa kun oman pyordn kaytto.

Kaupunkipyorit ovat aiemmin kuvatun levinneisyytensd johdosta tulleet osaksi modernia
kaupunkikuvaa ja ovat konkreettinen, nikyvd toimenpide pyordilyn puolesta. Investoin-
tina kaupunkipydrdjérjestelmd on myos suhteellisen edullinen verrattuna esimerkiksi au-
tojen pysdkomtilaitoksen rakentamiseen tai uusien bussien hankintaan. Eri ajureita asuk-
kaan ja kéyttdjan ndkokulmasta on koottu kuvaan 8.

Asukas Kaupunki
e Terveys e Padstojen viheneminen
e Liikunnallinen tapa kulkea e VVahentdneet useissa kaupungeissa
e Muuta pyordilya turvallisempaa ¢ Joukkoliikenne
e Lisdaa pyorailyn nakyvyytta e Lisdavat houkuttelevuutta ja
e "safety in numbers” -ilmi6 saavutettavuutta
o Aika ¢ Imago
e Py6ra usein nopein alle 5km * Osa modernia kaupunkia
matkoilla kaupunkiymparistossa * Konkreettinen toimenpide
e Osana joukkoliikennett pyordilyn puolesta
e Autoruuhkat vahenevit * Investointi
e Raha e Edullisempi suhteessa moniin
e Ei tarvetta huoltaa, varastoida, ;wih.ir; kulkumuotoihin (esim.
ussit

kuljettaa
¢ Ei omaisuuden varkauden uhkaa

Kuva 8. Kaupunkipyorien ajurit.

YId oleva jaottelu on osittain kemnotekoinen, silld useissa tapauksissa kaupungin hoyty
on my0s asukkaan hyoty ja pdinvastoin. Esimerkiksi asukkaan terveyshyodyt hyodyttdvét
my6s kaupunkia, kun asukas tarvitsee vdhemméin terveyttd tukevia palveluja kaupungilta.

3.3 Komponentit

Polkupyodrit ja asemat ovat kaupunkipyordjarjestelmdn nikyvimmit osat. Kenties tdstd
syystd myos vililld ihmetellddn, miksi jarjestelmit maksavat nin paljon. Edelli mamitut
ovat kuitenkin pelkkid alkuinvestointeja. Koko jirjestelmi siséltdd monia muitakin kom-
ponentteja, jotka on esitetty kuvassa 9. Listaus ei ole kaiken kattava, vaan sisdltdd oleel-
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lisimmaksi ndhdyt komponentit pddominaisuuksineen. Sininen viri viittaa fyysisiin kom-
ponentteihin, oranssi henkilostodn ja palveluun, harmaa tietojirjestelmddn ja vihred fi-
nanssiasioihin. Jaottelua voidaan tehdd myos vaihtoehtoisilla tavoilla. Jaottelussa on hyo-
dynnetty alaluvuissa esimtyvid ldhteitd, mutta se ei sellaisenaan I0ydy mistddn yksittéi-
sesté Idhteestd.

Voimantuotto
lIme
Aly

Telineet
Informaatio
Mainostus

Tasapainotus
Huolto
Siistiminen

Lukitus

Hinnoittelu . Paikannus
Aukiolo Operointi KiyttoBnotio

Asiakaspalvelu

Kaupunki Aly-
pyora tekniikka

Tietojar-

e e Rahoitus

Mainostus

Front-end Sponsorointi
Back-end Ulkomainoslaitteet
Rajapinnat Subventio

Kuva 9. Kaupunkipyordjdrjestelmdn komponentit.

Tarkempaa kuvausta eri komponenteista on seuraavissa alaluvuissa. Tarkastelussa nako-
kulma on asemallisissa kaupunkipyOrijarjestelmissa.

3.3.1 Laitteisto ja tietojarjestelma

Kaupunkipyord on tyypillisesti jirjestelmdd varten raatiloity tukevarakenteinen, mahdol-
lisimman monelle soveltuva, kestivd, vihidn huoltoa tarvitseva naistenmallin pyord. Ta-
varatilana suositaan etukoria tarakan sijaan, silli jilkimméinen voi houkutella ottamaan
kyytiin toisen matkustajan tai lastaamaan kohtuuttoman raskaan kuorman. (ITDP 2013,
s. 76) Renkaat ovat pistosuojatut tai kintedt. Rumpujarrut sisdisilld kaapelivedoilla ovat
kestivd ratkaisu jarrujarjestelmille. Myos vaihteiden kaapelit on syytd vetdd sisdisesti.
Tyypillisesti vaihteita on kolme napavaihdetta. RA4tdloidyt pultit ja mutterit ehkéisevét
varkauksia ja vandalismia. Mahdollisimman monelle soveltuvuutta tukevat sdddettidvi
penkki ja isot, tasaiset polkimet. Ketjusuoja suojelee sekd kayttdjdd likaantumiselta ettd
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ketjyja vaurioitumiselta. Samoin renkaiden lokasuojat ehkdisevit kéyttdjan likaantumista.
Napadynamosta virtaa saavat automaattisesti pailld olevat valot edessd ja takana lisidvét
turvallisuutta. (ITDP 2013, s. 80-81)

Pyordasema on kokonaisuus sisdltien telineen, mahdollisen mainospinta-alan ja infor-
maation kayttdjille. Kuvassa 10 on esitetty Helsingin kaupunkipydrdasema. Asemat voi-
vat olla kuvan kaltaisia, yksittdisistd telinepaikkoja sisdltédvid, tai laajempia pysikointi-
alueita, joille pyorit asetetaan tiviimmin (ITDP 2013, s. 71). Jilkimméinen soveltuu eri-

tyisesti suurille pyOrdmédrille.

Kuva 10. Kaupunkipyordasema Helsingin Narinkkatorilla.

Teknologian kehittyessd dlytekniikka on sisdlloltddn kenties kirjavin komponentti. Kol-
mannen sukupolven jérjestelmissd pyordn lukitus perustuu tyypillisesti telineisiin raken-
nettuun dlyteknologiaan (Demaio 2009, s. 42). Paikkannuslaitetta pyorissd ei yleensd ole,
silli se atheuttaa kohonneita kustannuksia ja asettaa vaatimuksia energiansaannille. Tau-
lukossa 2 on vertailtu 3. ja 4. sukupolven oleellisia eroja dlytekniikassa.

Taulukko 2. kaupunkipyordjdrjestelmien 3. ja 4. sukupolven eroja dlyteknii-

kassa.
Ominaisuus 3. sukupolvi 4. sukupolvi
Lukitus teline lukitsee pyodran alylukko pyodrassa
Paikannus eiole on
Kayttoonotto matkakortti mobiilisovellus

Tietojarjestelmi koostuu kéyttdjalle nakyvistd (front end) ja nikyméittomistd, taustalla
pyorivistd (back-end) osista. Front end -toimintoja kaupunkipydréjirjestelmissd ovat ai-
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nakin kéyttdjan rekisterdityminen, ostaminen ja maksaminen, ylenen informaatio jérjes-
telmistd ja asiakastiedon hallinta. Back-end -toimintoja ovat jérjestelmin operoimiseen
littyvdt toiminnot, kuten tasapamnotuksen ja huoltojen tukeminen, laskutus ja asiakasre-
kisteri. (ITDP 2013, s. 74) Lisdksi avoimia rajapintoja toteuttamalla kaupunkipyordjar-
jestelmien dataa voidaan hyodyntdd mm. kolmansien osapuolten toteuttamissa mobiiliso-
velluksissa.

3.3.2 Operointija palvelu

Téssd tydssd operoimti on yldkisite, joka kattaa jarjestelmdn yllipidon edellyttimait toi-
minnot. Toiminnan kannalta oleellisimmat operointitoimenpiteet ovat pyorien tasapaino-
tus ja huolto.

Kaupunkipyordjirjestelmin tasapainotus on iso tutkimusalue, joka kimnostaa eri tie-
teenalueita, kuten taloustiedettd, likennetutkimusta ja matematikkkaa (Médard de
Chardon et al. 2016, s. 22). Huomattava osa tieteellisestd kirjallisuudesta kaupunkip yo-
rajarjestelmiin littyen koskee tasapainotuksen optimointia. Télle on myos sikéli jarkeva
peruste, ettd huomattava osa kaupunkipyoréjarjestelmien kustannuksista syntyy tapapai-
notuksesta (OBIS 2011). Médard de Chardon et al. (2016) jakavat tasapainotusstrate giat
kolmeen luokkaan.

1. Staattinen tasapainotus, jossa optimaalinen pyorien jakelu tehddén silloin, kun jir-
jestelmidn kayttd on véhiisinta.

2. Dynaaminen, jossa tasapamotusta tehdddn kdyton aikana.

3. Kysynnin ennustamiseen perustuva dynaaminen tapainotus.

Eri tasapamnotustavoilla on kullakin hyvit ja huonot puolensa. Kuitenkin paljon kéytetty-
jen kaupunkipyordjarjestelmien kohdalla pyorien asemakohtainen kysyntd ylittdd helposti
tarjonnan, jolloin merkittdvimpi kysymys tasapamotuksessa on “minne” kum “miten”
(Médard de Chardon et al. 2016, s. 23).

Huolto koskee pyorid ja asemia ja kattaa sekd ennakoidut ettd akuutit tarpeet. Pyorid on
huollettava sddnndllisesti palvelutason ja laadun yllipitimiseksi. Huoltotilan on hyvé si-
jaita toiminta-alueen liheisyydessd. Likkuvat huoltoyksikdt voivat kulkea osana tasapai-
nottajia. Viallisten pyOrien ilmoittamiseen on olemassa erilaisia tapoja, penkin ympéri-
kadntdmisestd telineessd olevan napin painamiseen. (ITDP 2013 s. 117-118)

Asiakaspalvelulle on olemassa eri toteutustapoja. Kustannustehokkainta on toteuttaa
pelkkdén mternetsivuun ja sosiaaliseen mediaan tukeutuva palvelu. Toisessa ddripddssa
taas on henkilokunnan tayttdima asiakaspalvelukeskus. Toteutuksesta rippumatta jonkin-
lainen palautejdrjestelmd on joka tapauksessa l0ydyttavd. (ITDP 2013, s. 118)
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Hinnoittelu on merkittdviassd roolissa kayttdjien houkuttelemisen kannalta. Tyypillisessd
ratkaisussa kéyttomaksut jakautuvat kausimaksuun ja kdyttokertamaksuun. Kausimaksu
on jaettu usein kolmeen eripituisiin vaihtoehtoihin, kuten vuorokausi, vikko, kuukausi ja
vuosi tai koko kausi. Kéyttokerta taas on ilmainen ensimméiset 30 tai 45 minuuttia, jonka
jalkeen kayttdja alkaa maksaa lisimaksua méidriteltyd aikayksikkéd kohden. (ITDP 2013,
s. 127-128)

Palvelun aukiololla on kaksi ulottuvuutta: vuorokausi ja kausi Jotkin jérjestelmit, kuten
Tukholman, ovat yon poissa kdytOstd, toiset taas ympdri vuorokauden. Ilmasto vaikuttaa
kauden pituuteen, silli monissa ldmpimdmmissd maissa jirjestelmidt ovat auki ympéri
vuoden, mutta pohjoisemmassa ja erityisesti Pohjoismaissa se on harvinaisempaa kauden
rajoittuessa Eimpimimpiin kuukausiin (Vaarala et Oversti 2017, s. 24).

3.3.3 Rahoitus

Rahoituksen péilihteet ovat kdyttomaksut, mamnostaminen ja/tai sponsorointi, ulkomai-
noslaitteiden sijoittelu osana sopimusta ja subventio (ITDP 2013 s. 125-129). Kayttomak-
sujen jaottelua on kuvattu edellisessd alaluvussa. Mainostamisen ja sponsoroinnin erona
on, ettd ensin mainitussa on kyse yksittdisten mainospaikkojen myymisestd ja jalkimmai-
sessd laajemmasta nikyvyydesti, joka voi ulottua myOs jérjestelmidn nimeen (esimerkiksi
Santander Cycles Lontoossa). Ulkomainoslaitteet voivat olla osa sopimusta operaattorin
ollessa ulkomainosyhtid. Suuret alan yritykset JCDecaux ja Clear Channel ovatkin olleet
kaksi merkittivad toimijaa kaupunkipyordmarkkinoilla (Tulenheimo 2017c, s. 6). Helsin-
gin kaupunkipyordjarjestelmiddn kytkettin Clear Channelin digitaalisia ulkomainoslait-
teita, jollainen on esitetty kuvassa 11.
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Kuva 11. Helsingin Narinkkatorille kaupunkipyordaseman viereen sijoitettu digitaa-
linen ulkomainoslaite.

KéytinnGsséd jarjestelmit maailmalla eivit tomi pelkkien kdyttdmaksujen varassa, jolloin
jarjestelmdn toiminta vaati lman huomattavia mainos/sponsoritukia tuekseen kaupungin
subventiota (ITDP 2013, s. 125). Enemmén pohdintaa kaupunkipyorien rahoituksen prob-
lematiikasta loytyy alaluvusta 3.8.

3.4 Kehityssuuntauksia

Merkittdvimpand kehityssuuntauksena ovat asemattomuuteen perustuvien kelluvat jérjes-
telmien lisdksi sdhkopyordt (Fishman 2016). Seuraavissa alaluvuissa luodaan ajankoh-
taiskatsaus nithin kahteen kehityssuuntaukseen.

3.4.1 Kelluvuus ja GNSS-paikannus

Kelluvat jirjestelmdt ovat tulleet nopeasti valtaisan suosituksi Kiinassa. Pyoritoimittajia
on kymmenid, joista suurimmilla on takanaan satojen mijoonien eurojen pédomasijoi-
tukset. Kaksi suurinta alan toimjaa ovat Mobike ja Ofo. (CNBC 2017a;Fortune
2017;World Economic Forum 2017)

Mobiken omien tietojen mukaan jirjestelmidssd oli kesdkuussa 2017 yli viisi mijoonaa
pyordd ja 100 mijoonaa rekisterOitynyttd kéyttdjad, jotka tekivdt 25 mijoonaa matkaa
vuorokaudessa ruuhka-aikoihin. Palvelu 16ytyi 100 kaupungista, joissa Kinan lisdksi



25

myds Singapore. Yrityksen toimitusjohtajan mukaan tavoitteena on laajentaa aluksi Man-
chesteriin ja olla vuoden 2017 loppuun mennesséd levittiytyneend 200 kaupunkiin Kiinan
ulkopuolella. (TechCrunch 2017a)

Mobiken pyorien yksikkohinnat ovat suhteellisen korkeita, 145 $ - 436 $. Pyorissd on
sisddnrakennettu GPS-paikannin. Kayttoonotto tapahtuu lukemalla QR-koodi mobiiliso-
velluksella. (Time out Shanghai 2016) Ofon pyorien yksikkokustannus taas on pienempi
ja ainoastaan 36 $ (Fortune 2017). Niissd ei ole paikanninta, vaan paikannus perustuu
kéyttdjien matkapuhelimien paikannukseen. Kehitteilld on kuitenkin kinalaiseen BeiDou
satelliittipaikannusjirjestelmdan pohjautuva dlylukko. (Technode 2017a)

Molemmat jarjestelmit vaativat tasapainotusta asemallisten jirjestelmien tapaan. kuvassa
12 ndkyy Ofon tasapainotustyontekija tyossddn. Ofon laajentumispyrkimyksend on 20
maata vuoden 2017 loppuun mennessd (CNBC 2017b).

il

Kuva 12. Ofon tasapainotustyotd. Kuva Zili Chi 2017.

Kelluvien jirjestelmien markkinat kehittyvit nopeasti Kimalaisten toimittajien lisdksi
myds muualla maailmassa on alkanut syntyd start-up-yrityksid omine jdrjestelmineen.
Esimerkiksi Yhdysvalloissa LimeBike (TechCrunch 2017b) ja Spin (TechCrunch 2017c)
ovat onnistuneet kerddmiin useiden miljoonien pddomarahoituksen.
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Pyorien paikantaminen avaa uusia mahdollisuuksia datan kerdfimiselle ja kiytolle. Alyn
ollessa kiinteissd asemissa on mahdollista saada tieto matkan aloituspaikasta, méérin-
pédstd, ajankohdasta ja kestosta. Paikannin pyorissé mahdollistaa néiden liséksi tiedon
saamisen reitistd. Talld datalla on hyddyntdmispotentiaalia sekd kaupunkisuunnittelussa
ettd kayttdjille tarjottavan rditiloidyn mainonnan ja informaation tarjoamisessa.

Nopeasti imestyneet suuret pyordmidrdt ovat atheuttaneet myos haasteita Kinan kau-
pungeissa. Asemattomuuden tuoma joustavuus pydrdn jattopaikan suhteen on johtanut ei-
toivottuihin imi6ihin, jotka ovat vaatineet jo viranomaistenkin puuttumista asiaan
(Technode 2017b;World Economic Forum 2017). Pydrid kasaantuu toisimaan pyOra-
pysdkoimnille sopimattomiin paikkothin, jolloin ne mm. tukkivat kulkuvdylid. Kuvissa 13
ja 14 on havainnollistettu vapaan jittdmisen synnyttimiid ongelmia.

Kuva 13. Yhteiskdyttopyordt tukkimassa kulkuvdyldid Kiinassa. Kuva Zili Chi 2017.
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Kuva 14. Pensaikkoon jdtettyjd yhteiskdyttopyorid. Kuva Zili Chi 2017.

Tehtyjen kyselyiden perusteella suurin osa kéytosté littyy viimeisen kilometrin kulkemi-
seen (China Channel 2017;World Economic Forum 2017).

3.4.2 Sahkopyorat
Likenteen turvallisuusvirasto Trafi (2017) toteaa polkupyordn médritelméstd seuraavaa:

"Polkupyérdlld tarkoitetaan yhden tai useamman henkilon tai tavaran kuljettamiseen
valmistettua, vihintddn kaksipyordistd, polkimin tai kddsikammin varustettua moottori-
tonta ajoneuvoa. Polkupyordksi katsotaan myés sellainen enintddn 250 W:n tehoisella
sdhkémoottorilla varustettu ajoneuvo, jonka moottoritoimii vain poljettaessa ja kytkeytyy
toiminnasta viimeistddn nopeuden saavuttaessa 235 kilometrid tunnissa.”

Englanninkielisessd kirjallisuudessa tillaisista sédhkodavusteisista polkupyoristd ké ytetdan
myds nimitystd “pedelec” (Fishman 2016). Téssd tydssd termilld “sdhkopyord” tarkoite-
taan ylld olevan méidritelmin mukaista sdhkoavusteista polkupyoraa.

Polkupyordkaupassa sdhkopyorit ovat kasvava markkina. Suomi tulee monia muita maita
jaliessd sdhkopyorien myynnissd. Esimerkiksi Alankomaissa nomn 20 % uusista myy-
dyistd pyoOristd on sdhkoavusteisia. Suomessa vastaava luku on 1 %. (Trafi 2015) Séhko-
pyorien markkinoinnissa epdonnistuttiin aiemmin, silli sdhkopyorid profiloitiin avuksi
likuntarajoitteisille ihmisille. S&hkopyordd voidaan kuitenkin pitdd hyvdnd vaihtoehtona
esimerkiksi hikoilua vilttiville tyomatkalaisille. (Helsingin Sanomat 2015) Portlandin
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yliopistossa tehtyjen tutkimusten mukaan (Nyserda 2015) 65 % vastaajista imoitti auto-
matkojen korvaamisen pédsyyksi hankkia sdhkopyord. Asuin- ja/tai tyopaikan alueen mé-
kinen maasto oli tirked syy hankinnalle 60 %:lle vastaajista. S&hkopyordn edut mékisessd
maastossa ovatkin kiistattomat verrattuna kaupunkipyordjarjestelmissd tyypilliseen 3-
vaihteiseen pyorddn. Isompivaihteisella pyordlli médet on miellyttivimpi nousta, mutta
samalla kasvaa myds vaihteiden hajoamisherkkyys ja kustannukset.

Kaupunkipyorajérjestelméssd sdhkOpyorien suurimmat haasteet ovat niden aiheuttamat
kustannukset sekd akun latauksen tarve. Markkinavuoropuheluiden pohjalta voidaan esit-
tad ndkemys, ettd yksikkohinta kaupunkipyordjirjestelman sdahkopyorille on 1500-2000
€, kun taas peruspyorille hintahaarukka on noin tuhat euroa alhaisempi Lisdksi tulevat
asemainfrastruktuurin kustannukset, silld vakiintuneissa ratkaisuissa pyorit ladataan ase-
missa, jolloin asemat vaativat sdhkovedot.

Sahkopyorien akku- ja energiateknologiat kehittyvéit kuitenkin koko ajan. Markkinoilla
on olemassa erilaisia, vield vakintumattomia ja vdhin tai ei ollenkaan testattuja ratkai-
suyja. Yksi tillainen ratkaisu on Solar application labin (2017) kehittelema aurnkopydra,
jossa aurinkopaneeleja on sijjoitettu pyordn vanteisiin. JCDecaux (2015) on kehitellyt
kannettavaa, taskuun mahtuvaa akkua, jonka kayttdja voi ladata itse.

3.5 Edellytyksetonnistuneille kaupunkipyorajarjestelmille

Taulukoissa 3 ja 4 on esitetty tivistetysti kirjallisuudessa (Roland Berger 2014;ITDP
2013;0BIS 2011;Roberts 2016;Vaarala et Oversti 2017) esitettyji onnistumisen edelly-
tyksid. Endogeeniset tekijdt ovat sisdisid, projektissa sdddettidvissd olevia muuttujia ja ne
on esitelty taulukossa 3. Tarkeimmit endogeeniset tekijdt voidaan ndhdd littyvdn laatuun
ja palvelutasoon.
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Taulukko 3. Kaupunkipyordjdrjestelmien endogeeniset tekijdit.

Endogeeniset (projektissa sdadettavissa

olevat) tekijat Lahde
Laajuus

Vahintaan 10 kmz2 peittoalue ITDP

Tihed asemawerkosto: 10-16 asemaa /

km2 ITDP

10-30 pyoéraa / 1000 asukasta toiminta-alu-

eella ITDP

2-2,5 telinetta / pyora ITDP
Laadukas pyo6ra

Kestava ITDP
Houkutteleva ITDP

Monille soweltuva ITDP
Asema

Turvallinen lukitus ITDP

Selkeat kayttdohjeet ITDP

Helppo, sahkodinen kayttdonotto ja jattod ITDP
Multimodaali integraatio Roland Berger
Helppokayttoinen Roland Berger
Houkutteleva hinnoittelu Roland Berger
Paikallisten paatoksentekijoiden tuki Roland Berger
Brandi Roland Berger
Taloudellinen vakaus eri rahoituslahteiden

kautta Roland Berger
Kumppanuudet eri sidosryhmien kanssa Roland Berger
Markkinointistrategia Roland Berger

Taulukossa 4 on esitetty eksogeeniset tekijat, joilla tarkoitetaan ulkoisia, ei projektin puit-
teissa sdddettdvissd olevia tekijoitd. Tarkemméit eksogeeniset tekydt littyvit rittdvan ur-
baaniin, pyoriilyd tukevaan toiminta ymparistoon.
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Taulukko 4. Kaupunkipyordjdrjestelmien eksogeeniset tekijt.

Eksogeeniset (kaupunkikohtaiset) tekijat Lahde
Riittava asukasmaara Vaarala et Oversti
Riittavasti tyopaikkoja Vaarala et Oversti
Riittavasti palveluja Vaarala et Oversti
Hyva joukkoliikenteen palvelutaso Vaarala et Oversti
Pyérailykulttuuri Vaarala et Oversti
Topografia tai sahkopyorat Vaarala et Oversti
Kaupungin liikennepolitiikka Vaarala et Oversti
Pyérainfra Roberts
Turismi ja mielenkiintoiset kohteet Roberts
lImasto Roberts
Rajoitettu tai kallis autopysakainti Roberts

Edelld oleviin ommaisuuksiin on syytd kinnittid huomiota kaupunkipyordjarjeste I mén
implementointia suunniteltaessa. Niden keskindinen tidrkeys on kuitenkin riippuvainen
jarjestelmélle asetetuista tavoitteista. Riccin (2015, s. 29) mukaan kerdtty tutkimustieto
el yleensi tarjoa selkedd ndkemystd asetetuista tavoitteista, jotka jarjestelmdn oli tarkoitus
saavuttaa. Tadmén johdosta jarjestelmin onnistuminen ei ole usein méériteltivissd yksi-
selitteisesti. Médard de Chardon et al. (2017) tukevat titd nikemystd toteamalla, kuinka
tavoitteet ovat usein sellaisia, joita ei voi mitata. Tavoitteiden epéselvyys saattaa johtua
osaltaan eri sidosryhmien erilaisista onnistuneen jérjestelmidn késityksistd (OBIS 2011, s.
32).

3.6 Esimerkkeja onnistuneista kaupunkipyorajarjestelmista

Pariisin kaupunkipyordjérjestelmd Vélb tuli kdyttdon vuonna 2007. Alussa pyorid oli
jarjestelmdssd 7000 ja myohemmin mddrd laajeni 23 600:aan. (Demaio 2009, s. 43) Ase-
mia on sijoiteltu non 300 metrin vdlem (OBIS 2011, s. 50) ja niilden lukumidrd on 1450
(Narr et al. 2013, s. 88). Jarjestelmdd operoi ulkomainosyhtid JCDecaux ja rahoitus pe-
rustuukin operaattorin saamiin ulkomainospaikkoihin osana sopimusta. Jarjestely on luo-
nut hieman virheellistd kuvaa kaupungille ilmaisesta jirjestelméstd, silli kéytdnnossd jér-
jestelmid on vaihdettu ulkomainostilaan ja menetetty rahoituslihde tatd kautta. (OBIS
2011, s. 58) Jarjestelmin pyorilld on tehty péivittdin yli 100 000 matkaa ja vuosittain noin
40 miljoonaa matkaa. Vuosittaisia kausikortin haltjoita on 300 000 ja satunnaisia kaytta-
jid ldhes 2 mijoonaa. (Tulenheimo 2017c, s. 6) Nair et al. (2013) tutkivat jirjestelmédn
kayttod 1.3 - 1.7.2009 vilisend aikana, jolloin tehtin keskimdirin 79 945 matkaa péi-
vdssd. Huomattava osa asemista sjjaitsee alle 400 metrin, eli kavelyetdisyyden, padssd
metroasemista ja pyorien ja metron kéytolld onkin havaittu yhteys (Nair et al. 2013, s.
90).
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Vélb ei ollut ensimmiinen 3. sukupolven jdrjestelmi, mutta kiytdnndssd se aloitti laa-
jemman maailmanlaajuisen kaupunkipyOrdjdrjestelmien yleistymisen. Pelkdstddn Rans-
kassa ennen V¢libid jdrjestelmid oli Rennesissd ja Lyonissa, mutta Vélibin julkaisun jél-
keisind wvuosina uusia jarjestelmid implementoitiin 6-11 kaupunkiin vuodessa. Vélb ja
muut jérjestelmidt ovat nostancet Ranskassa ihmisten tietoisuutta pyordilystd. (OBIS
2011, s.72)

Uuden Kkilpailutuksen wvuosille 2018-2032 voitti espanjalaisen joukkolikenneyritys Mo-
ventian ja ranskalaisen Smooven muodostama konsortio, joka on myds Helsingissd ope-
roivan CityBike Fnlandin emoyhtis. Uudessa jarjestelmdssd on 20 000 pyordd, joista kol-
mannes  sdhkoavusteisia.  Sopimuksen kokonaisarvo on 600 mijoonaa euroa.
(Tulenheimo 2017¢)

Helsingissi otettiin kayttoon uusi jarjestelmid toukokuussa 2016. Jarjestelmin laajuus oli
ensimmiiseni kautena 50 asemaa kantakaupungissa ja 500 pyordd ja aukiolo kuusi kuu-
kautta, lokakuun loppuun asti. Kausi- ja vikkomaksajia oli molempia noin 10 000 hen-
kilod ja lisaksi noin 2 000 satunnaista kayttdjad. Yhteensd kayttomaksuista kertyi tuloja
yli 400 000 €. Matkoja tehtin kesilld noin 6/ pyord / arkivuorokausi. Vikonlopun osalta
vastaava luku oli noin 3. Syksylld kéyttd harveni kausimaksun hinnanalennuksesta, 25
eurosta 15 euroon, huolimatta. (Helsingin Sanomat 2016b) Arkisin matkojen keskipituus
oli non 2 km ja vikonloppuisin noin 3 km. Ilkivalta jii vdhéiseksi ja yhtddn pyordd ei
kadonnut pysyvasti kauden aikana (Mékinen 2016).

Toukokuussa 2017 jarjestelmi laajeni alun perin mitoitettuun laajuuteensa: 150 asemaa
ja 1500 pyoraa, joista 10 asemaa ja 100 pyordad menivit lainaan Espoon kaupungille. Hei-
ndkuun alkuun mennessd kausimaksajia oli 28 000 henkilod ja matkoja tehtiin 7 / pyord /
vuorokausi. (Helsingin Sanomat 2017b) Syyskuun puoliviliin mennessd kéyttdjien midra
kasvoi yli 33 tuhanteen kausikayttdjddn. Lisdksi vikkomaksun maksaneita oli hieman yli
4000 ja pédivimaksajia hieman yli 16 000 kéyttdjad. (Raninen 2017) Néiden lukuyjen pe-
rusteella lihes kaksi kolmesta kayttdjastd oli kausimaksajia. Eri kdyttdjaryhmistd kerty-
neet tulot on esitetty taulukossa 5.

Taulukko 5. Helsingin kaupunkipyordjdrjestelmdn 14.9.2017 mennessd kerty-
neet kdayttdjdtulot vuoden 2017 osalta.

Maksukausi Hinta kayttijalle (€) Kayttdjien lkm Tulo (€)
Kausi 25 33437 835 925
Viikko 10 4119 41 190
Paiva 5 16 170 80 850
YHTEENSA 957 965

Syyskuun puoliviliin mennessd Helsingin kaupunkipyordjarjestelmi oli tuottanut vuoden
2017 osalta taulukossa esitetyn laskelman mukaan lihes miljoona euroa. Tdmién lisdksi
tuloa on tullut vield kéyttokohtaisista yli puolen tunnin matkoista. Kayttdjid saattoi myds
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kertyd vield lisdd loppusyksyn aikana, mutta tuskin huomattavissa méddrin. Kaupungin
kannalta laskelma kertoo jarjestelmistd kertyneet bruttotulot eikd ota huomioon veroja tai
muita nettotuloihin mahdollisesti vaikuttavia maksuja.

Matka-ajan keskiarvo oli 14 minuuttia 25 sekuntia ja mediaani 10 minuuttia 54 sekuntia.
Matkan pituuden keskiarvo taas oli 2,247 km ja mediaani 1,897 km. Pyorien kéyton vuo-
rokausijakaumassa arkisin korostuivat ruuhkahuiput aamukahdeksalta ja itapaivalld klo
16—17 vililld. Vikonloppuisin taas kdyttd oli enemmin normaalijakauman mukaista hui-
pun ollessa iltapdivalld klo 15 kohdilla. (Raninen 2017) Viisi suosituinta asemaa olivat
metroasemien valittomissd ldheisyydessd, mikd kertoo pyorien kdytdstd osana matkaket-
juja (Helsingin Sanomat 2017a).

Jarjestelmidn operaattorina tommii 10 kauden mittaisella sopimuksella CityBike Finland.
Lisdksi operaattorin partnerina toimii Clear Channel Finland vastuualueenaan sopimuk-
seen kytketyt ulkomainospaikat, joiden synnyttimét tuotot menevét operaattorille. Jirjes-
telmad sponsoroi HOK-FElanto Alepa-brindilliin kolmen vuoden pituisella sopimuksella.
(Mékinen 2016)

Helsingilld on jo suhteellisen pitkd historia kaupunkipydrien parissa. CityBike Finlandin
kaupunkipyorijdrjestelmid ei ole ensimmiinen Helsinkiin mplementoitu, silli Helsinki
oli vuonna 2000 yksi maailman ensimmiisistd satoja kaupunkipyorid implementoivista
kaupungeista (Tulenheimo 2017c, s. 7). Kyseinen jérjestelmd edusti kaupunkipydrien
toista sukupolvea kolikkopantteineen ja ilman kéyttdjan tunnistamista. 300 hankitulle
pyordlle tehtiin merkittivdd ilkivaltaa ja lokakuussa 2008 endd 70 pyordd ol jéljella.
Vuonna 2010 myytiin jdlielld olevat 20 korjauskuntoista pyOrdd Hartolan kuntaan.
(Helsingin Sanomat 2016a) 2010-luvun alkuvuosina Helsinki alkoi miettid uuden jarjes-
telmin hankintaa mainosrahoitteisesti. JCDecaux voitti kilpailutuksen, mutta sopimus ka-
riutui, koska kaupunki ei kyennyt antamaan yritykselle lupailtuja yli 70 ulkomainospaik-
kaa. (Helsingin Sanomat 2016a;Mékinen 2016)

3.7 Epaonnistuneiden kaupunkipyorajarjestelmien ominai-
suuksia

Tulenheimo (2017a) mainitsee ensimmdisend syynid kaupunkipyordjdrjestelmin epion-
nistumiselle puutteellisesti médritellyn hankinnan, jossa ei tiedetd, mitd halutaan. Télloin
hankesuunnitelma johtaa ratkaisuun, jota ei voida toteuttaa. Hanke kaatuu omaan mah-

dottomuuteensa.

Monet maailmalla jarjestelmien epdonnistumiseen johtaneista syistd ovat kéénteisid on-
nistuneiden jdrjestelmien menestymiseen johtaneille syille. OBIS (2011, s. 37) luettelee
mm. seuraavat tekijat padsyiksi epdonnistumiselle.

o Jirjestelmd on implementoitu iman muita pyordilyd tukevia toimenpiteiti.
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e Pyoriily on turvatonta eikd kaupungissa ole olemassa olevaa pyordilykulttuuria.

e Pydrien omistajuusprosentti on suuri.

e Ulkoiset pyordilyd haittaavat olosuhteet, kuten haastava topografia.

o Jdrjestelmille laaditut rajoitteet ehkdisevit kayttod (laajuus, tiheys yms.)

e Jirjestelmd koetaan lian kalliiksi kayttaa.

e Jirjestelmidn operointi ei ole liketoiminnallisesti kannattavaa tai rahoitus ei ole
kestavalld pohjalla.

e Py0rit on suunniteltu huonosti ja ne ovat epdmukavat kayttis.

e Pydrien tasapainotusta tarvitaan lian paljon.

e Tasapamotuskalusto on korkeapdistdistd ja kyseenalaistaa jérjestelmidn kestdvin
likkumisen imagoa.

Asemaverkon theyttd ja ruttivdd maantieteelliseltd kattavuutta korostetaan paljon. Tu-
lenheimon (2017a) mukaan lian pieni jirjestelmi ei vain palvelutasoltaan ole houkutte-
leva kayttijille. Lisdksi asemaverkoston rajoittuessa liaksi kaupungin keskustaan on
vaara, ettd ydinkeskustan ulkopuolella asuvat eivit koe jirjestelmid omakseen. Kestdvin
likkumisen tutkija ja konsultti Alberto Castro (2016) kertoi seminaariesityksessddn Polis
2016 -konferenssissa joulukuussa kaupunkipyordjirjestelmien selviytymisprosenteista
Espanjassa (tutkimus tehty vuonna 2014).

e Pienistd, enimmilliin viisi asemaa sisdltdvistd jirjestelmistd ainoastaan 20 % oli
olemassa tutkittuna ajankohtana.

e 6-10aseman jirjestelmisti noin puolet.

e 11-30aseman jirjestelmistd suurin osa.

e Yl 30 asemaa siséltivistd kaikki.

Asemat muodostavat verkoston, jossa jokaiselta asemalta péddsee kaikille muille, ja mitd
paremmin verkosto on suunniteltu, siti houkuttelevampi sitd on kéyttdd. Reittivaihtoeh-
tojen midrd kasvaa eksponentiaalisesti, ei lineaarisesti. Vaihtoehtojen lukumiédrd saadaan
kaavalla n(n-1), missd n on asemien lukuméédrd. Médard de Chardonin et al. (2017, s. 205)
mukaan tatd miotd kutsutaan joskus nimelld verkostovaikutus (eng network effect).

Kuvassa 15 esitetty kuvaaja havainnollistaa asemien ja lihtopaikka- mdardnpéad- vaihtoe h-
tojen vilistd suhdetta. Vaaka-akselilla on esitetty asemien lukumddrd ja pystyakselilla
lihtopaikka-méadrdnpéaa- vaihtoehtojen lukumiéra.
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Kuva 15. Kaupunkipyérdasemien lukumddrdn ja ldhtopaikka-mddrdnpdd-vaihtoeh-
tojen vdlinen suhde.

Meédard de Chardon et al. (2017) asettavat kuitenkin verkostovaikutuksen merkityksen
kyseenalaiseksi kaupunkipyordjarjestelmien suorituskyvyn kannalta. Tekemédssddn tutki-
muksessa he havaitsivat kéyttdjien tekevdn matkoja melko rajallisilla asemavileilld. T&l-
16in asemaverkoston laajentamisellakaan ei ole nin suurta merkitystd olemassa oleville
kayttdjille, silli olemassa olevaa verkostostoakin hyodynnetddn paljolti vain osittain. Li-
sdksi laajentaminen tuskin synnyttdd samanlaista uutta kayttdjaimddrdd kuin olemassa
oleva asemaverkosto, silldi useissa tapauksissa asemat ovat jarjestelmin kayttdonoton yh-
teydessd sijoitettu jo kaikkein suosituimmille sijainneille.

Asemien midrdn lisdksi myOs niden kayttdjien kannalta mielekds sjoittelu on tirkeda.
Esimerkiksi Brysselissd on implementoitu kaksi kaupunkipyordjérjestelmid. Ensimmaéi-
selld kerralla toimittaja sai valita paikat ja pddtyi valitsemaan sijainteja, joille asemien
pystytys oli helppoa. Jéarjestelmdd ei kéytetty, jolloin se purettiin ja pidettiin muutaman
vuoden tauko. Seuraavassa vaiheessa asemien sijoitteluun panostettiin enemmén ja saa-
tin toimiva jarjestelmd. (Tulenheimo 2017a) Tdmén tyon kohteena olevan hankinnan
asemasijoittelun suunnitteluperiaatteista on kerrottu luvussa 6.

3.8 Jarjestelman tavoitteiden maarittely ja niiden mittarit seka
kohderyhmat

Kaupunkipyorgjirjestelmille asetetut tavoitteet ovat usein epéselvid. Médard de Chardo-
nin et al. (2017, s. 203) mukaan ylemen kaupunkipyordjirjestelmien toimintaa kuvaava
mittari on matkojen lkm / pyord / vik (TDB, Trips per Day per Bike), mutta tdméa ei kui-
tenkaan voi olla jérjestelmille asetettu tavoite, vaan ainoastaan suorituskyvyn mittari. Eri
sidosryhmilld voi olla erilaiset késitykset onnistuneesta jarjestelmistd (OBIS 2011, s. 32).
Tarkeimmat sidosryhmid ovat



e Politikot ja suunnittelijat
e operaattorit

o kayttdjat

e teknologian tarjoajat.
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Kaupungin asettamia tavoitteita kaupunkipyordjirjestelmille voivat olla ainakin taulu-

kossa 6 esitetyt.

Taulukko 6. Mahdollisia kaupunkipyordjdrjestelmdlle asetettavia tavoitteita ja
niiden mittaustapoja (pohjautuu osittain OBIS 2011, s. 33,40).

Tavoite

Mittareita

Jarjestelman kaytto

matkojen Ikm (yleensa matkat/pyora/vk), aje-
tut kilometrit, rekisterdityneet kayttajat

Pyérailyn lisdaminen

kulkumuotojakauma

Innovatiivisuus

ominaisuudet, joita voi monistaa muihin sa-
mankaltaisiin kaupunkeihin

Imagon parantaminen

imago/branditutkimustulos

Tasa-arvo / sosiaalinen oikeudenmukaisuus

kaytté alemman tulotason kaupunginosissa

Liikunnan terveyshyodyt

sairaspoissaolojen lIkm, elinajanodote

Joukkoliikenteen tukeminen

bussien tayttdaste ja pyorien kayttd ruuhka-ai-
koihin

Matkaketjujen osa

bussi- ja pyoramatka samassa matkaketjussa
(matkakortin kayttédata, asemien kayttd jouk-
koliikenneterminaalien |aheisyydessa)

Kestavan liikkumisen tukeminen

korvatut automatkat

Saawtettawuuden parantaminen

asemaverkoston kattawus ja tiheys

Tydllistaminen

henkiloston Ikm

Turismin tukeminen

rekisterdityneiden ulkopaikkakuntalaisten Ikm

Ylldoleva lListaus ei ole kaiken kattava ja mittareitakin voi olla useita erilaisia kullekin

tavoitteelle. Sagariksen et Agoran (2016) mukaan likenteellisistd tavoitteista keskustelu

keskittyy yleisemmin kehittyneissd maissa henkildautoilun véhentdimiseen ja kehittyvissa

maissa sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen.

Mairiteltyjen tavoitteiden tulisi olla riippuvaisia siitd, ketd ovat kohderyhmidt, joille jar-
jestelmidd kohdistetaan. Suurimmat erilaiset kohderyhmit (OBIS 2011, s. 25) ovat

e tyomatkalaiset

e vapaa-ajan kayttijit
e asiointimatkalaiset

e turistit.

Toinen tapa jakaa kohderyhmét ovat sdénnolliset ja satunnaiset kayttajat (ITDP 2013, s.
40). Edelld olevasta listauksesta erityisesti tydmatkalaiset ovat sddnnollisid kayttijid.
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Kaupunkipyoréjirjestelmi on tyypillisesti ennen kaikkea palveln. Télloin jérjestelmi toi-
mil parhaiten, kun kaupunkirakenne on maankdytoltiin mahdollisimman sekoittunut ja
kiyttijiryhmit ovat moninaisia. (Vaarala et Oversti 2017) Pyrkimys miellyttis kaikkia
aiheuttaa kuitenkin omat ongelmansa. Eri kdyttdjaryhmien tarpeet ovat erilaiset ja aiheut-
tavat erilaisia haasteita jirjestelmdn operoinnille. TyOmatkalaiset aiheuttavat selkeité
pikkkejd jarjestelmidssd mennessddn ja tullessaan toihin (Médard de Chardon et al. 2016,
s. 36). Sdanndlliset pikit aiheuttavat sddnndlliset haasteet palvelutason yllapitimisessa.
Turisteilla taas tarve kdytolle on yleensd pidempikestoinen yhtd matkaa kohden ja heiltd
on saattanut jaada kayttoehdot huomaamatta (Mékinen 2016).

Joukkolilkkenneterminaaleja pidetddn keskeisind sijainteina asemille. Kuitenkin nilld on
myOs suuri potentiaali aiheuttaa jarjestelmidn epitasapamoa. Médard de Chardonin et al.
(2016, s. 36) mukaan joukkoliikkenneterminaalien liheisyydessd sijaitsevien pyoOrdase-
mien tasapainotus vaatii suhteettoman paljon resursseja suhteessa hydtyjien midrddn. Li-
siksi he toteavat ndiden kiyttdjien olevan useimmiten tyOmatkalaisia, joilla on esimer-
kiksi juna-aikatauluista johtuvat tiukat vaatimukset saatavuuden suhteen. Rippuen kau-
punkipyorijirjestelmille asetetuista tavoitteista voidaankin kysyd, millaiset panostukset
jarjestelmddn ovat mielekkditd? Olisiko esimerkiksi joukkolikenneterminaaliin saapu-
valle tyomatkalaiselle kaupunkipydrdpalvelua parempi ratkaisu turvallinen ja laadukas
yksityisten pyorien pyOrdpysdkointimahdollisuus? Pohdinta jatkuu seuraavassa luvussa.

3.9 Kiriittisia nakemyksia ja pohdintaa kaupunkipyorajarjestel-
mista

Kaupunkipyoréjirjestelmid kohtaan voi kohdistaa my0s kritikkid. Asemiin perustuvien
jarjestelmien asemat vievét tilaa rajallisesta kaupunkitilasta. Yhden pyorételineen koko
vie noin 70 cm X 70 cmkokoisen alan ja kaupunkipyordn ollessa kiinni telineessd viety
ala on noin 70 cm X 200 cm. Tami tila on varattu amnoastaan kaupunkipyOrdjirjestel-
mid varten eikd jo toimivuudenkaan kannalta ole kannattavaa sallia telineiden kayttoa
muille pyorille. Lisdksi telineiden kappalemddrien mitoitusohjeena on 2-2,5 telinettd /
pyord asemassa toimivan palvelun takaamiseksi (ITDP 2013, s. 44). Ohjetta noudatetta-
essa aina vahintddn 50 % kapasiteetista on kayttimittomidnd. On perusteltua esittdd kysy-
mys, voisiko tilaa kdyttdd tehokkaamminkin, varsinkin kun asemia onusein kaikkein kes-
keisimmilld sjjainneilla kaupungissa.

Kaupunkipyordjarjestelmét eivit kykene tdydellisesti taloudelliseen omavaraisuuteen,
vaan vaativat kaupungin subventiota. Suuri kuluerd on erityisesti tasapamnotukseen sido-
tut henkilostoresurssit. Ilman tasapainotusta jirjestelmdn palvelutaso ei ole tyydyttdvalld
tasolla, vaan pyoOrdt ovat jakautuneet epitasaisesti Toisaalta vastaus kysymykseen kus-
tannuksista on paljolti rippuvainen nidkokulmasta; maksaahan muukin joukkolikkenne
eikd kaupungin bussilinjastoa lihdetd suunnittelemaan siitd olettamuksesta, ettd se ei
vaadi subventiota. Kustannuksista puhuttacssa vertailu voidaan kohdistaa myds muihin
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pyordilymahdollisuuksiin ja kysyd, miksi asukkaiden pyordily ei voi tapahtua yksityis-
omisteisilla pyorilld ja turistien pyOrdily perinteisten pyOrdvuokraamojen kautta (yksi
vastaus tdhdn on kaupunkipyOrien tuonti osaksi matkaketjuja).

Erds esimerkkikaupunki edelld esitettyjen asioiden pohtimisesta on Seattlen kaupunki
Yhdysvaltojen Washingtonissa. Se lopetti heindkuussa 2017 kolme vuotta aiemmin kiyn-
nistetyn asemallisen kaupunkipyoréjirjestelmid Pronton, joka ei ollut onnistunut houkut-
telemaan ennakoitua kéyttdjamadrad. Kaupunki oli suunnitellut viden miljoonan dollarin
arvoista laajennusta jérjestelmille, mutta sen sijaan rahasumma kohdistettiinkin pyoréai-
lymfrastruktuurin parantamiseen ja kaupunki toivotti tervetulleeksi kelluvien jérjestel-
mien operaattorit. (New York Times 2017)

Edelld olevat kysymykset linkittyvit my0s kaupunkipyordjirjestelmien vaikutukseen
alan liketoiminnan harjoittajiin. Sidosryhmikeskusteluissa erés paikallinen pyoriakaup-
pias oli huolissaan siitd, aleneeko pydrien myynti kaupungin tarjotessa edullista pyorapal-
velua. Kéyttoajan enimmédismddrdn ollessa rittdvan pitkd kaupunkipyord on myds mah-
dollinen Kkilpailija pyordvuokraamoille. Toisaalta laadukas kaupunkipyoréjarjestelmi
nostaa pyordilyn yleistd imagoa, mikd voi heijjastua positiivisesti koko alaan.

Asemallinen kaupunkipyordjarjestelmi tulee kintedksi osaksi kaupunkitilaa ja on titen
merkittivd kaupunkikuvallinen lisdelementti. Mainonta ja/tai sponsorointi on kaupunki-
pyordjirjestelmien oleellinen rahoituskomponentti. Koska kaupunkipyorilld likutaan
tyypillisesti vilkkaissa ydinkeskustoissa ja asemien on tdrkedd olla keskeisilld sijainneilla,
tarjoaa jarjestelmi ermnomaisen vaylin kaupallisen alan toimgjoille. Suuret ulkomainos-
yhtiét Clear Channel ja JCDecaux ovatkin tulleet alalle tarjoamalla kokonaisratkaisuja,
joita rahoitetaan sopimukseen sisdltyvilld ulkomainospaikoilla (Tulenheimo 2017c). Hel-
singissd Clear Channel on osana konsortiota ottaen vastuun vain ulkomainonnasta ja
sponsoroinnista. Osana sopimusta digitaalinen ulkomainoslaite kuuluiu noin 30 aseman
liheisyyteen ja sponsoriksi on hankittu HOK Elanto Alepa-brindilldi (Mékinen 2016).
Téamédn kaltamen kaupallisuus ei miellytd kaikkia (ks. Lahtinen 2016). Ulkomainosten
“kytkykauppa” kaupunkipyordjarjestelmin osana on parhaimmillaan erittdin tehokas tapa
kilpailla hinnalla (ks. HKL 2015), mutta kaupungin olisi hyvé esittdd kysymys, saadaanko
kyseessd olevat ulkomainospaikat Kkilpailutettua muutoinkin tehokkaammin toimivilla
markkinoilla?

Asemien sijainnit voivat heréttdd vastustusta myos asukkaissa. Niiden ulkondko ja/tai nii-
den luoma lisélilkenne oman asunnon ldheisyydessd voi herittdd huolta esimerkiksi tur-
vallisuudesta tai vaikutuksesta kiinteiston arvoon (Helsingin Sanomat 2017c). Asematto-
mat jarjestelmit eivit herdtd tillaisia huolia, mutta vapaasta pyOrien jittdmisestd on Kii-
nassa syntynyt omat ongelmansa, joista on mainittu asemattomia jérjestelmid késittele-
vissd luvussa.
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Kyparattomyys tuo turvallisuusnidkdkulman kaupunkipyorien kéyttoon. Kaytdnnossd ky-
pardn tarjoavia jarjestelmid l0ytyy anoastaan Australiasta (Tulenheimo 2017a) ja sielld-
kin syynd on lainsdddantd, joka velvoittaa pyordilijoitd kypardn kayttoon. Kaupunkipyo-
rien kaytossd oleellisena ajatuksena on mahdollistaa spontaanit matkat polkupyorélld, jol-
loin kypara tiytyisi olla kayttdjalli mukana kaiken varalta, vakiovarustukseen kuuluen
poistuttaessa kotoa. Fishman (2016) toteaa kaupunkipydrien kayttdjille tapahtuvan kui-
tenkin vihemmin onnettomuuksia kuin pyordilijoille keskimddrin ja samalla jdrjestelma
voi lisidtd pyordilijoiden yleistd turvallisuutta nin kutsutun safety n numbers™-ilmidn
johdosta.

Suosittu argumentti kaupunkipydrijarjestelmien puolesta on se, ettd ne tukevat kestdvin
kehityksen mukaisia tavoitteita (ks. esim. OBIS 2011). Kestédville kehitykselle on ole-
massa monia erilaisia méadritelmid. Yksi tapa mallintaa kestdvdd kehitystd on Triple Bot-
tom Line. Malli on yksinkertainen, mistd on tissd tarkastelussa hyotyd, silli kestivd ke-
hitys ei ole tdmén tyon péddaihe. Triple Bottom Line sisdltdd kolme suorituskyvyn ulottu-
vuutta: taloudellinen, sosiaalinen ja ympadristollinen (Slaper et Hall 2011). Kestdvin ke-
hityksen eri ulottuvuudet on esitetty kuvassa 16.

Ymparistollinen
ulottuvuus

Taloudellinen
ulottuvuus

Kestava kehitys

Kuva 16. Kestdvdn kehityksen osa-alueet.

Médard de Chardon et al. (2016. s. 38) nikevit kaupunkipyordjarjestelmin tydkaluna
siirtymisend yleisemmin pyordilyyn kaupungissa. Muuten ei tavoitella aidosti kestivda
kehitystd, vaan ainoastaan viherpesua. Taméd nidkemys ei kuitenkaan toimi maissa tai kau-
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pungeissa, joissa on jo kohtuullinen pyordilykulttuuri. Téldin kaupunkipyoréjirjeste l-
mélld halutaan parantaa joukkolikenteen palvelutasoa ja tuoda kéyttdjille uusi vaihtoehto
(ks. esim. Vaarala et Oversti 2017).

Kuvassa 17 on esitetty huomioita kaupunkipyoristd kestdvén kehityksen kolme ulottu-
vuutta huomioiden. Vihredlld vérilld korostetut ominaisuudet edistdvit kestivdd kehitystd
ja punaisella virilld korostetut heikentivit sitd.

Sosiaalinen Taloudellinen Ymparistollinen

Edullinen tapa Suhteglllsen
edullinen

e lilkenneinvestointi ..‘.’.V°fa.'.'y .
padstotonta

Parantaa

joukkoliikenteen Vaatii subventiota
saavutettavuutta

o . Tasapainotus
Toiminta-alueena Vaikutukset P

ei koko kaupunki liilketoimintaan

Kuva 17. Kaupunkipyordt ja kestdvd kehitys.

Terveys on asia, joka littyy osaltaan kaikkiin ylldoleviin ulottuvuuksiin joko suoraan tai
vilillisesti. Kehittyneissd maissa ympaéristdlliset kysymykset, erityisesti henkildautoilun
vahentdminen, ovat merkittdvid likennepolitikkassa (Sagaris et Arora 2016). Merkittdva
enemmistd kaupunkipyorilld tehdyistd matkoista tulee kuitenkin kavelystd ja joukkolii-
kenteestd (Fishman 2016;0 Tuama 2015), joten tihin tavoitteeseen kaupunkipyorit eivit
ole olleet toistaiseksi ratkaisu. Kehittyvissd maissa kysymykset likkuvat enemmin sosi-
aaliseen ulottuvuuteen littyvissd oikeudenmukaisuus- ja tasa-arvokysymyksissd (Sagaris
et Arora 2016).

Kysymys taloudellisesta kestivyydestd on pitkdlti rippuvainen kontekstista, jossa tarkas-
telua tehdddn. Verrattuna esimerkiksi bussien hankintaan kaupunkipyordt ovat edullinen
mvestointi: dieselbussi maksaa noin 220 000 euroa ja ekologisempi séhkdbussi noin
440 000 euroa (Yle Uutiset 2016). Turun kaupunkiseudun joukkolikkenteen alijdédmi oli
lahes 17 mijoonaa euroa vuonna 2016, jolloin aljadméprosentti oli 33,5 %. (Turun
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seudun joukkolikenne FOLI 2017,s. 11). Edelld esitettyihin lukuihin suhteutettuna kau-
punkipydrdjarjestelmidd voidaan pitdd edullisena investointina. Kaupunkipyordjérjestel-
mit vaativat kuitenkin subventiota kulyen kattamiseen ja muun muassa Korkman (2012)
ndkee tulevaisuudessa olevan merkittdvid haasteita valtion ja kuntien palvelyjen rahoitta-
misessa.

Yritysten liketoimintavaikutukset voivat teoriassa olla seki positiivisia ettid negatiivisia.
Pyorit ja asemat generoivat likennevirtoja, joista voivat hyotyd niden lheisyydessd si-
jaitsevat likkeet. Buehler et Hamren (2014) mukaan 20 % tutkimuksen elinkeinonhar-
joittajista koki hydtyneensd kaupunkipyorijirjestelmédstd liketoiminnallisesti Washing-
ton DC:ssa Yhdysvalloissa. Yli 70 % koki jirjestelmidn vaikutuksen alueeseensa positii-
viseksi. Arvuuttelun varaan jdd, onko kaupunkipyorédjirjestelmélld negatiivinen vaikutus
yksityisten pyoOrien myyntiin. Toisaalta voidaan arvella, etti kaupunkipyordjérjestelmén
implementointi palvelee pyordilyn markkinointia kulkumuotona ja tdmé vaikutus on vi-
lillisesti positiivinen myos alan kauppiaille (OBIS 2011, s. 41). O Tuaman (2015, s. 25)
mukaan kaupunkipyordt voivat lnoda uusia kokemuksia erityisesti niille kéyttdjille, jotka
eivit ole hetkeen pyoriilleet toiminta-alueella. Tillaisten kéyttdjien voisi olettaa rohkais-
tuvan pyordilemdin myos omalla pyoralld kaupunkipyordkokemuksen ollessa myontei-
nen.

Kaupunkipyorgjirjestelmien merkittdvin kontribuutio kestivddn kehitykseen tulee toden-
nakdisesti vilillisten vaikutusten kautta. Kaupunkipyordjirjestelmd on nikyvd toimen-
pide pyordilylle. Pariisissa Vélib on Tulenheimon (2017b) mukaan tehnyt pyordliken-
nettd ndkyvdmmiksi, vaikuttanut asukkaiden asenteisiin pyordilyd kohtaan ja kohottanut
pyordilyn arvostusta paiatoksenteossa. Pyoriilystd on VéElibin myotd tullut kaikkien yhtei-
nen asia, mikd heijastuu myos pyordilyn kulkumuotojakaumassa (1,5 % (2005) vs. 5 %
(2015)).

Woodcock et al. (2014) ovat tutkineet Lontoon kaupunkipydrdjirjestelmin terveysvai-
kutuksia. Tutkimuksessa todettin terveysvaikutusten olevan nettoansioiltaan positivi-
nen. Kaiken kaikkiaan kaupunkipyoOrédjirjestelmien laajemmista vaikutuksista on vield
heikosti tutkimustietoa. O Tuaman (2015) mukaan edelli mainittu tutkimus on ainoa,
jossa on selvitetty jédrjestelmien epédsuoria vaikutuksia ja suunnittelemattomia seurauksia
sekd sulautumista fyysiseen, sosiaaliseen tai teknologiseen kontekstiinsa.

Kaiken kaikkiaan kaupunkipyorikeskustelussa tivistyy hyvin tyypilliset kaupunkipoliit-
tiseen keskustelwun sisdltyvit teemat. Keskustelu tarjoaakin oman mikrokosmoksensa
kysymyksiin rajallisen katutilan kiytostd, verovarojen kohdentamisesta ja kulkumuotojen
priorisoimisesta. Toimivassa demokraattisessa yhteiskunnassa niistd asioista kuuluukin
keskustella.
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4. LIIKENTEEN PALVELUISTUMINEN

4.1 MaaS-konseptin muotoutuminen

Maas tulee sanoista Mobility as a Service, likkuminen palveluna. Konsepti on suhteelli-
senuusi eikd sen sisillostd ole aina yksikdsitteistd ndkemystd. Tarkemmin ilmaistuna edes
sitd, onko kyseessd ennen kaikkea konsepti, iImi6, vai likenneratkaisu, ei ole yksimieli-
syyttd (Jittrapirom et al. 2017, s. 14).

Periaatteellisella tasolla kyse on paradigman muutoksesta likkumisessa: kayttdjd ostaa
likkumispalveluita tarpeidensa mukaan sen sjjaan, ettd ostaisi kulkuneuvon likkumiseen
(Jittrapirom et al. 2017, s. 13;Kamargianni et al. 2016, s. 3294). Perinteisessd ndkemyk-
sesséd likkuminen itsessddn on nédhty tuotteena kulkuneuvoineen ja infrastruktuureineen,
kun taas uudemmassa, tieto- ja viestintdteknologiaa siséltdvissd ndkemyksessd likkumi-
nen on keino muiden asioiden saavuttamiseen (Dimitrakopoulos et Bravos 2016, s. 51).
Némi muut asiat, esimerkiksi taloudellisista ja sosiaalisista syistd johtuvat, synnyttdvét
likkumistarvetta (Kamau et al. 2016, s. 1).

Likkumispalveluiden laajentumiselle on myos markkinarako. Tarkasteltaessa EU-mai-
den yksityisten kotitalouksien kulutusta keskimédérin noin 13 % tuloista (1 044 mijardia
euroa) kéytettiin likenteeseen vuonna 2015. Tastd summasta noin 28 % kéytettiin ajo-
neuvojen hankintaan, noin 50 % ajoneuvojen operointiin ja loput, noin 22 %, kéytettiin
likkumisen palveluihin. (Euroopan Komissio 2017, s. 19) Toisin sanoen lihes neljd vii-
desosaa kotitalouksien likkumiseen suunnatuista menoista littyy omistettujen ajoneuvo-
jen mnvestointi- ja kdyttdémenoihin, mikd vastaa noin kymmentd prosenttia kotitalouksien
tuloista. Mitd jos likkumispalveluiden yleistyminen ja hyodyntiminen véhentdisi likku-
miseen kohdistuvaa rahamdérdistda kulutusta 50 %? Talldin muihin asiothin kohdistuva
ostovoima paranisi 5 %.

Syy MaaS-konseptin nopeasti kasvaneeseen suosioon, ainakin julkisen keskustelun ta-
solla, Ioytyykin useista eri kehityskuluista, polittisista péétoksistd ja megatrendeistd,
jotka on esitetty kuvassa 18. Jaottelu pohjautuu useisiin Idhteisiin ja tutkimuksen aikana
syntyneeseen ymmirrykseen. MaaS-konseptin syntymiseen vaikuttaneita tekyjoitd on tut-
kinut mm. Heikkild (2014).



42

Kayttaytymisen muutos

e Omistamisesta jakamiseen

e Omistamisesta palveluiden
kuluttamiseen

e Kaupunkiasuminen ja
urbanisaatio

eTietoisuus globaaleista Institutionaaliset
Teknologinen kehitys haasteista

v e Matkustaminen tavoitteet
*Sahksiset palvelut :m gaor Ijsat?l?/lilt:/\llj\ll\llzet e
*loll kaupungeissa

* R.chott|aJor?euvot eKaupunkirakenteen
eTiedon avoimuus tiivistiminen

*Yleinen digitalisatio eTehokkuuden parantaminen

*Smart City e Liikkumisen rajoittaminen ei

vaihtoehtona

Kuva 18. MaaS-konseptin kehitykseen vaikuttaneita taustatekijoitd.

Kukin kuvassa esitetysti komponentista on vuorovaikutuksessa myds keskenddn. Esimer-
kiksi kéyttdytymisen muutos asumisessa ja asuinpaikan valinnassa vaikuttaa kaupunkien
ja valtioiden asettamiin tavoitteisiin maankdytdlle ja rakentamiselle. Toisaalta valtioiden
ja kaupunkien asettamat tavoitteet ohjaavat myds kayttdytymisen muutosta, kun esimer-
kiksi infrastruktuuri-investoinnit johonkin kulkumuotoon edesauttavat tdméin kulkumuo-
don kasvua. MaaS-konseptia vastaan on kuitenkin Ensimaissa pitkéédn ja laajasti vaikut-
tanut individualismi, joka suosii asioiden tekemistd omalla tavalla ja omassa omistuk-
sessa olevilla vilineilli. Vaikka esimerkiksi oman auton omistaminen ei olekaan endd
nin tirkedd nuorille Suomessa, amnakaan jos indikaattorina kéytetddn ajokortin hankki-
matta jattimistd, nin oma auto voi tarkoittaa monille ihmisille pelkén tavaran sijaan ko-
din jatketta tai lemmikkiin rinnastettavaa asiaa (The Economist 2013). Individualismin
edelleen vahvasta elnvoimasta suomalaisen nuorison keskuudessa kertonee myds osal-
taan opiskelja-asuntokysynndn ja -tuotannon voimakas pamottuminen yksidihin
(Helsingin Uutiset 2017).

MaaS-konseptin yhtend pirteend on julkisten ja yksityisten likennepalvelujen mtegroi-
minen saman palvelukokonaisuuden alle. Talloin aiemmin toisistaan irrallaan olleet toi-
minnot, kuten reittiopas, matkan varaaminen ja reaaliaikainen tieto, saadaan yhden sovel-
luksen alle. Toimiva integraatio véhentdd tarvetta kulkuneuvojen omistamiselle.
(Dimitrakopoulos et Bravos 2016, s. 51) Kaupungin rooli onkin vield hieman epdselvd
uudessa likkumispalveluiden maailmassa. Jos kaupunki asettuu valvojan rooliin, silld voi
edesauttaa laajempien tavoitteiden saavuttamista. Julkisen ja yksityisen sektorin rooljaot
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ovat kuitenkin laajemmassa kontekstissa tapauskohtaisia eivitkd titen yleistettivissa.
(Polis network 2017)

Koska MaaS-konsepti on suhteellisen uusi, sitd koskevaa tutkimusta ja testausta on ole-
massa vield melko vdhin (Rantasila 2016, s. 1). Kamargianni et al. (2016) 16ysivit tutki-
muksessaan 15 MaaS-jirjestelmid, joista kaikki spjaitsivat kehittyneissd maissa. Tutki-
muksessa pisteytettiin 1oydetyt jarjestelmit ja voittajaksi valikoitu Helsingin malli. Liik-
kuminen palveluna -esiselvityksessd (Tampereen yliopisto et Mattersoft 2015, s. 38) to-
detaan kuitenkin Suomen tulevan jéljessd uusien likkumispalveluiden implementaatiossa
moniin muihin ldnsimaihin verrattuna. Syyksi Helsingin etulinja-asemaan esitetddnkin
monen tekijin summaa, jossa myds sattumalla on ollut osuutta.

MaaS-konseptin toteuttamisessa haaste ei ole niinkddn tekninen, kuin liketoiminnallinen
(Likenne- ja viestintiministerid 2017b, s. 5) ja kulttuurillinen. Liketoiminnallinen haaste
littyy uusien liketoimintamallien 1dytdmiseen ja markkinoimiseen. Kulttuurinen haaste
littyy yksildiden kiyttiytymiseen ja instituutioiden médrittelemiin reunaehtoihin. Li et
Voege (2017, s. 98-100) luettelevat seuraavat edellytykset kaupungissa MaaS-palvelui-
den toteuttamisek si.

e Kaupungissa on tarjolla likkumisen eri kulkumuotoja.
e Operaattorit ovat avanneet datansa kolmansille osapuolille ja sallivat ndiden
myydd palvelujaan

e Operaattorit tarjoavat sidhkoiset lippu- ja maksujdrjestelmit palveluihinsa.

Kamargianni et al. (2016) luokittelevat olemassa olevia likkumisen palveluita eri nteg-
raatioasteiden mukaan. Integraatioelementteja on kolme:

1. lppu- ja maksyjirjestelma
2. likkumispaketti
3. tieto- ja viestintdtekniikka.

Niiden elementtien pohjalta Kamargianni et al. (2016) ovat jaotelleet olemassa olevat
systeemit osittain integroituihin, edistyneesti mtegroituihin ja likkumispaketin siséltiviin
edistyneesti integroituihin luokkiin. Karjalaisen (2017) mukaan MaaSn piirteitd ovat
multimodaalius, yksi maksamistapahtuma, asiakkaalle tarjottava jatkuva informaatio ja
lisdpalvelut. Nama pirteet kuvaavat my0s MaaS:n kypsyyttd. Ainoastaan ensin mainitun
pirteen omaava MaaS-jirjestelmd on epdkypsin ja kypsymistd tapahtuu sirryttdessi
kohti viimeistd. Verrattaessa Karjalaisen esittimid piirteitd Kamargiannin et al. tekemién
jaotteluun olemassa olevista palveluista huomataan, ettd lisdpalvelut eivdt vield kuulu
likkumisen palveluihin, mikd kertoo siis siitd, ettd jarjestelmdt kypsyvit edelleen.

Li et Voege (2017, s. 103) nikevit ké-ihmiset suuren potentiaalin kohderyhmédnid likku-
misen palveluille. Suomessa yli 65-vuotiaita on 1,2 miljoonaa henkilod (Likenne- ja
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viestintiministerid 2017b, s. 11). Heille sopivissa palveluissa myds esteettomyyteen tay-
tyy kinnittdd erityistd huomiota. Giesecken et al. (2006, s. 6) mukaan vanhukset ovat
heterogeeninen ryhmi likkumistarpeiltaan ja heidédn joukostaan on mahdollista erottaa
erilaisia likkumistottumuksia. Yksityiskohtaisempaa tutkimustietoa MaaS:n esteetto-
myydestd toimintachdotuksineen 1ytyy Likenne- ja viestintiministerion (2017b) rapor-
tista.

4.2 Liikennekaari

Uusi likennepalvelulaki (Likennekaari) tulee voimaan vuoden 2018 aikana. 1.1.2018
astuvat voimaan sihkoisten palvelujen edistimistd koskevat sdddokset. Loput osat tulevat
voimaan 1.7.2018. Lan tarkoituksena on edesauttaa uusien likenteen palvelumallien
syntymistd ja parantaa kayttdjien tarpeisiin vastaamista. Laki kokoaa yhteen likenne-
markkinoita koskevan sddntelyn ja tarkastelee niitd yhtend kokonaisuutena. (Likenne- ja
viestintdministerid 2017a)

Toteutus on jaettu kolmeen vaiheeseen. Ensimmiisessd vaiheessa uudistetaan palvelu-
markkinoita. Uudistuskohteina ovat henkild- ja tavarakuljetusten yhdistimisen mahdolli-
suus, alalle pddsyn helpottaminen ja kilpailun edistiminen markkinoilla. Toisessa vai-
heessa uudistetaan sdintelyd koskien kuljettajakoulutusta, ammattipdtevyyksid ja liken-
teen rekistereitd. Kolmannessa vaiheessa huomioidaan ne sddnnokset, joita aikaisem-
missa vaiheissa ei ole késitelty ja varmistetaan, ettd laki pyrkn tdyttdmdan likennejérje s-
telmille ja digitaalisille palveluille asetetut tavoitteet. (Likenne- ja viestintiministerid
2017a)

4.3 Esimerkkeja uusista liikkumispalveluista

Tuup on vuonna 2015 perustettu digitaalisia likkumispalveluita kehittdva startup-yritys.
Perustaja on Onnibussin perustajiin kuulunut Pekka Mottd. Yrityksen Kyyti-halpataksi-
palvelu lanseerattiin aluksi Oulussa ja myohemmin Turussa ja Tampereella. Palvelun
kaytto perustuu ilmaiseksi ladattavaan Tuup-sovellukseen. Toiminta-ajatuksena on sjjoit-
tua taksin jajoukkolikenteen vélimaastoon ja tarjota edullisia matkoja kyytien jakamisen
ja kaluston tehokkaan kayton ansiosta. Matkan hinta maksetaan tilaushetkelld eikd va-
raus- ym. maksuja peritd. Palveluluokkia on kolme. Express kulkee taksien tavoin suo-
rinta reittid asiakkaan valitsemaan paikkaan, Smartissa asiakas on valmis joustamaan joko
odotus- tai ajoajassa ja Flex sjjoittuu ndiden kahden véliin. (Tuup 2017)

Whim on MaaS Globalin kehittimé, Helsingin alueella toimiva likkumispalvelu, jonka
mobiilisovelluksella on mahdollista saada kéyttoon yli 2500 taksia, Sixtin vuokra-autot
ja HSLn joukkolikenne. Kayttdjan valittavissa on kolme erilaista kuukausipakettia.
(MaaS Global 2017) Tamédn tutkimuksen aikana pakettien sisdltéd on muutettu. Taulu-
kossa 7 on esitetty syyskuussa 2017 palveluun kuuluneet paketit.
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Taulukko 7. Whimin tarjoamat liikkumispalvelut (syyskuu 2017).

Paketti Joukkoliikenne Taksi | Autovuokra Hinta € / kk
Basic rajaton, arvo 55 € yhteensa 39 € arvosta 89
Go rajaton, arvo 55 € yhteensa 124 € arvosta 149
kayttaja valitsee
Business | rajaton, arvo 55 € rajaton autopaivien yksilékohtainen
maara
Pay Per Ride matka kerrallaan kaytdn mukaan

Basic-paketissa kéyttdjd sai arvoa 5 € enemmin kuin mistd maksoi. Go-paketissa erotus
oli jo 30 €. Rahalliset edut tulevat toki hyodynnettyd vain, jos palvelyja kéytetdiin koko
rahan edestd. Kenties timi olikin syy, miksi pakettien hinnoittelua muutettiin. Tuo-
reempi, marraskuussa 2017 palveluun kuuluneet paketit on esitetty taulukossa 8.

Taulukko 8. Whimin tarjoamat liikkumispalvelut (marraskuu 2017).

. Kuukausi- - Taksi (< 5 km
Paketti maksu (€) Joukkoliikenne matkat) Autovuokra
Go 0 matka kerrallaan matka kerral- matka kerral-
laan laan
Urban 49 rajaton 10 € / paiva 49 € / paiva
Unlimited 499 rajaton rajaton rajaton

Taulukossa 8 esitettyjen lisdksi kaikkiin paketteihin tulee kevdilld 2018 kaupunkipydrat
osaksi siséltod. Lisdksi pakettethin voi ostaa lisimaksusta HSLmn seutulippuja. (MaaS
Global 2017) Joulukuussa 2017 sovelluksen oli ladannut noin 20 000 kayttdjad, joista
palvelun tilaajia oli noin tuhat (Teknikka & talous 2017).

4.4 Polkupyorat,yhteiskaytto ja MaaS

Nykytilanteessa taksiksi mdéritellddn henkildauto, jota kéytetdén taksiluvan nojalla. Lii-
kennekaaren myotd taksi voi olla my0s muu ajoneuvo kuin henkildauto. Toivottava vai-
kutus muutoksella on se, ettd kysyntd, kaluston soveltuvuus ja kustannustehokkuus méa-
rittdvit likenteen tulevaisuuden ajoneuvot. (Likenne- ja viestintiministerio 2017c¢)

Likennekaari mahdollistaa taksin midritelmidn muutoksen johdosta polkupyordn kéyton
taksiajoneuvona. Mahdollisuuksia pyorilld toteutettaville kuljetuspalveluille on esitetty
taulukossa 9.
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Taulukko 9. Evi pyordtyyppien soveltuvuus tavara- ja henkilokuljetuksille.

Pyoratyyppi Henkilo Tavara
Peruspyora X
Peruspyora
lastenistuimella X X
Peruspyora
perakarrylla X X
Tavarapyora X
Tandem X
Retkipyora X

Kuljetettava tavara voidaan sijoittaa myos kuljettajan kantamaan reppuun tai vastaavaan,
kuten ruoankuljetuspalvelut Wolt ja Foodora jo tekevét. Ylld olevassa taulukossa on huo-
mioitu myds tdmi mahdollisuus. Se mitd taulukossa ei ole huomioitu, on erilaisten modi-
fioitujen pyoratyyppien mahdollisuudet. Varsinkin sdahkopyorien kohdalla mahdollisuu-
det ovat laajat. Muualla maailmassa, erityisesti joissain Aasian maissa, riksat ovat yleinen
ajoneuvo katukuvassa. Hyvéd esimerkki muokatusta polkupyordstd on Portlandissa Yh-
dysvalloissa toimiva kaupunkipyoOrdjirjestelméin tasapainotusajoneuvo, joka on esitetty
kuvassa 19. Pyorat ovat sdhkdavusteisia ja tdydentdvét pakettiautoilla suoritettavaa tasa-
painotusta.

Kuva 19. Portlandin kaupunkipyérien tasapainotukseen kdytetty ajoneuvo
(BikePortland 2016).

Pyorépalvelut voivat olla haastava mtegroitava likkumispalvelyjen joukkoon liketalou-
dellisesti tarkasteltuna. Tdhén mennessd niilld ei ole mitattu olevan merkittivdd suoraa
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vaikutusta kansantalouteen. Tutkimus henkildliikenteen eri kulkumuotojen markkina-
osuuksista henkilokilometreissd likevaihdoin mitattuna vuodelta 2013 ei sisdlld, eikd voi-
sikaan siséltdd nykyisen lainsddddnnon puitteissa pyordilyd (Suomen hallitus 2016, s. 18).
Likennekaaren myotd tdmid on mahdollista, mutta siivun saaminen markkinoista voi
osoittautua hankalaksi.

Todenndkoisesti parhaiten tdmé onnistuu olemalla osa likkumispaketteja, jotka siséltavit
myds muita kulkumuotoja. Tdmd on myds yksi perusajatuksista Likennekaaren taustalla.
Salermo et al. (2016) toteavat pyoridilyn ja joukkolikenteen sopivan hyvin yhteen niiden
toisiaan tdydentdvien ominaisuuksiensa vuoksi. Joukkolikenne toimii paremmin pidem-
milld vakintuneilla reiteilld, kun taas pydrdillen voidaan taittaa joustavasti lyhempid mat-
koja matkaketjun alku- ja loppupddssd. Pyordilyn potentiaali kansantalouteen vaikutta-
misessa tuleekin esiin parhaiten epésuorien vaikutusten kautta. Néitd vaikutuksia on huo-
mioitu WHO:n kehittiméssd HEAT-laskentatyokalussa ja sovellettu esimerkiksi Helsin-
gin kaupunkipyordjarjestelmdn hankesuunnitelmassa (Valpastin Oy et Mobinet Oy
2014).

Suomen kaltaisessa korkeiden tyovoimakustannusten maassa pyorien kapasiteetti aiheut-
taa haasteita pyOrdpalveluiden yleistymiselle, silli thminen voimanlihteend ei kykene sa-
mothin teholukemiin koneiden kanssa. Toisaalta pydrien paddomakustannukset ovat edul-
lisia. moottoriajoneuvoihin verrattuna. My0ds kehittyneet sdhkdavusteiset teknologiat
edesauttavat kehittimistd. Pyord on ketterd kulkuneuvo erilaisissa kaupunkiympéris-
tOissd, joissa thmisten ja ajoneuvojen muodostamat likkumisvirrat ja usein ahtaat, men-
neind vuosisatoina rakennetut kadut tekevét isommilla ajoneuvoilla likkumisen haasteel-
liseksi.

Oma haasteensa tulee Suomen pohjoisista sddolosuhteista. Kylmid sdé asettaa rajoituksia
nin matkustajille kuin monen tyyppisille tavaroillekin kayttdd kuljetuksessa pyordpalve-
luja. Omat haasteensa se tuottaa myos palveluntarjoajalle ja vaatii hyvdd fyysistdi kuntoa
(tatd toki vaaditaan myos Empimdssd). Lumisuus tuo esiin myds kaupunkien ja kuntien
roolin tirkeyden kunnossapidossa, silli pyordlli kulkeminen voi muuttua huomattavan
vaikeaksi, mikéli pyoraviylien kunnossapitoa laiminlyodaan.

Sen sijaan, ettd pyritddn takaamaan yksi mahdollisimman monelle sopiva jirjestelmd, voi-
kin olla parempi miettid eri kdyttdjaryhmille ja erilaisiin tarpeisiin rdatiloityjd ratkaisuja.
Taulukossa 10 on esitelty OBIS-raportissa (2011, s. 25) jaotellut kaupunkipyordjérjestel-
méin kéyttdjiryhmit ja mietitty heiddn erityistarpeitaan seké ratkaisuja niihin tarpeisiin.
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Taulukko 10. Kaupunkipyordjdrjestelmdn kohderyhmdit ja niiden tarpeet.

Kohderyhma Erityistarpeet Ratkaisu

Tyomatkalaiset Asemat lahelld tyd- ja asuinpaikkoja | Omaan  kayttéon  varattu
sekd joukkoliikenneterminaaleja, py6- | py6ra

rien saatawus ruuhka-aikoihin

Vapaa-ajan kaytta- | Pyora saatavilla pidemmaksi ajaksi Kaupunkipyorajarjestelma pi-
jat demmalla kayttdajalla
Asiointimatkalai- Pyorassa tilaa tavarankuljetukselle Tavarapyora

set

Turistit Pybéra saatavilla pidemmaksi ajaksi, | Pidempi kayttdaika

asemat turistikohteiden laheisyydessa,
kaupunki-informaatio

Verrattaessa taulukossa 10 esitettyjd ratkaisuja eri kohderyhmien tarpeisiin ja tyypillisid
olemassa olevia kaupunkipyordjirjestelmid huomataan jilkimmédisen puutteellisuus olla
vastaus ensin mainittuihin asiothin. Tyypillisissd kaupunkipyoréjarjestelmissi toteutusfi-
losofiana on, ettd pyorit ovat keskendéin samanlaisia, niitd ei voi varata etukdteen ja kayt-
toajat ovat kaikille kéyttdjille samanmittaisia (ks. luku 3). Jérjestelmit ovat siis kompro-
missi, jolla pyritidn palvelemaan mahdollisimman monia. Miten 10ytyisi ratkaisu, joka
olisi vihemmidn kompromissi? Kenties ratkaisu ei Ioydy yhdeltd palveluntuottajalta, vaan
hajauttamisesta ja integroimisesta. Ratkaisuja tiltd pohjalta on esitetty taulukossa 11.

Taulukko 11. Erilaisia kaupunkipyordratkaisuja.

Palvelu Kohderyhma Mahdollinen toiminta-ajatus

pyoria kaytettavissa opiskelija-asunto-

Kampuspyora opiskelijat lassa asuville

Turistipyora turistit pidempiaikainen pyoéranwiokraus
Henkilostopyora organisaation henkil6sto tybnantaja tarjoaa

Tavarapyora kaupassa kavijat kauppa tarjoaa
Tyomatkapyora alueen tyontekijat Kiinteistonomistaja tarjoaa

Yksityisten pyo6-

S . kaikki kysynnan ja tarjonnan mukaan
rien jakaminen

Ylldolevan taulukon ratkaisut ovat mahdollisia ilman kaupunkipydrdjirjestelmid ja
MaaS-ajatustakin. MaaS-konsepti kuitenkin tuo sen ulottuvuuden, etti ndmd palvelut
ovat loydettidvissd saman yhtendisen alustan kautta. Yhdistimdllda kaupunkipyordjérjes-
telmdt MaaS-konseptin useamman erillisen jarjestelmdn on mahdollista muodostaa yh-
dessi kaupunkikohtainen kaupunkipyoridpalveluyjen kokonaisuus.
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4.5 MaaS-konseptin haasteita

MaaS voidaan nidhdd pelkdn likenteellisen asian sijaan laajempana sosioteknisend il-
miond (Giesecke et al. 2016). Kuitenkin MaaS:n eteenpéin viemistd ovat edistdneet suu-
rita osin tietotekniikka-ala ja yhteiskéyttdautoja tarjoavat yritykset. Paikalliset joukkolii-
kenteen tuottajat ja viranomaiset ovat jddneet hyvin pieneen rooliin. Oleellisten sidosryh-
mien tunnistaminen ja hyddyntiminen onkin huomattu kaupallisten toimjoiden puolelta
suureksi haasteeksi palvelujen integroinnissa. (Polis network 2017, s. 3)

Ympéristollisten, taloudellisten ja sosiaalisten toimintahdirididen vilttimiseksi paikallis-
ten viranomaisten olisi suotavaa osallistua toimintatapojen méidrittimiseen. Kermankuo-
rintailmid, jossa yritykset tarjoavat palveluyja ainoastaan eniten likevoittoa tuottavilla
segmenteilld, ei tuo muutosta likkumiskdyttdytymiseen eikd titen edistd kestdvin kehi-
tyksen mukaisia tavoitteita likenteelle. Monopoliasemaan pddsevd operaattori voi muo-
dostaa palvelun ja hinnat niin, ettd ainoastaan varakkaammilla kayttdjilld on nithin varaa.
Kestivaian kehitykseen pyrittiessi MaaS ei yksin ritikddn keinoksi likkumiskayttayty-
misen muuttamiseen vaan sen liséksi pitdisi olla muitakin toimenpiteitd, kuten pysikoin-
tipolitikkka, jalankulkuvydhykkeet ja tyopaikkojen likkumisen ohjaus. (Polis network
2017)

Giesecke et al. (2016, s. 6) luettelevat MaaS-konseptiin usein yhdistettivit tasot -reit-
tiopas, varaustoiminto, reaaliaikainen tieto, multimodaalit liput, maksu kdyton mukaan-
ja toteavat, ettd kyseiset tasot tulevat joka tapauksessa olemaan standardi tulevaisuuden
likkumisessa. Tdmédn johdosta MaaS-konseptia olisi tarpeen terdvoittdd, jotta konsepti
edistdd likkumisen paradigman muutosta eikd ainoastaan yhdisty teknologiseen edisty-
miseen. Samalla konseptia on haastava saada yhtendiseksi, silli globaalisti erilaisten kau-
punkien ja alueiden piirteet ja tarpeet ovat keskendén hyvin erilaisia (Polis network 2017,
s. 6).

Giesecken et al. (2016, s. 6) mukaan tulevaisuuden MaaS-operaattoreiden tiytyy tutkia
huomattavasti nykyistd paremmin erilaisia kéayttdjdsegmenttejd matkan mukavuuden
maksimoimiseksi. Kaupunkipyorien kéytossd mukavuus on myds havaittu tirkeimméksi
syyksi kdytolle (Fishman 2016, 97). Kayttdjdsegmenttien tutkimisella myos kaupunki-
pyorien kéyttod on mahdollista laajentaa.
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5. JULKISISTA HANKINNOISTA

5.1 Yleista julkisista hankinnoista Suomessa

Julkisia hankintoja Suomessa sditelee hankintalaki. Julkiset hankinnat ovat julkisten or-
ganisaatioiden hankintayksikoiden tekemid ostoja. Hankintalain tarkoituksena on luoda
mielekds juridmen toimintaympdristd hankintojen toteuttamiseen. Laki edesauttaa vero-
varojen tehokasta ja laadukasta kayttod sekd turvaa erilaisten yritysten mahdollisuuksia
tarjota tuotteitaan ja palveluitaan. (Oikeusministerio 2016, luku 1)

Hankintalajeja on erilaisia, kuten tavarat ja palvelut, rakennusurakat ja suunnittelukilpai-
lut. Kullekin hankintalajille on médritelty euroméidrdiset kynnysarvot sekd kansallisesti
ettdi EU-tasolla. Kansalliset kynnysarvot ovat pienempid kuin EUn. ja ennakoidulta ar-
voltaan kansallisen kynnysarvon alittavaan hankintaan ei tarvitse soveltaa hankintalakia.
Palveluhankinnoissa kansallinen kynnysarvo on 60 000 euroa ja EU-kynnysarvo 207 000
euroa. Hankinnan ennakoidun arvon perusteena on suurin maksettava kokonaiskorvaus
ilman arvonlisdveroa. (Oikeusministerid 2016, luku 1)

5.2 Menettelytavat

EUn kynnysarvon ylittdivdan hankintaan on sovellettava yhtd laissa mainituista hank in-
tamenettelyistd. Tdmén tyon casen kannalta oleellisimmat menettelyt ovat

e avoin menettely
e rajoitettu menettely
e neuvottelumenettely

e innovaatiokumppanuus.

Avoimessa menettelyssi hankintayksikko asettaa esille tarjouspyynnon ja julkaisee han-
kintailmoituksen kansallisessa tarjousportaalissa. Kansallinen ilmoitus kaddnnetddn myds
EUn laajuiseen portaaliin. Tarjouspyyntddn voi vastata kuka tahansa toimittajaa hankin-
nan toteuttajan médrittelemalld aikavélilld. Kriteerit tayttdvit tarjoajat huomioidaan tar-
jousten pisteytyksessd. (Oikeusministerid 2016, 32 §)

Rajoitetussa menettelyssi kaikilla halukkailla ehdokkailla on mahdollisuus kertoa ha-
lukkuuteensa osallistua tarjouspyyntdon, mutta ainoastaan hankintayksikdn valitse mat
ehdokkaat voivat tehdd tarjouksen. Hankintayksikol1ld on oikeus asettaa ennalta rajat tar-
joajien lukumddrdlle, mutta sen on oltava vdhintddn viisi. Jos tarjoajien midrd on titi
pienempi, menettelyd jatketaan kaikkien kriteerit téyttdvien tarjoajien kanssa. Menette-
lyyn ei kuitenkaan oteta ehdokkaita, jotka eivdt ole toimittaneet osallistumishakemusta.
(Oikeusministeric 2016, 33 §)
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Neuvottelumenettelysd voidaan kayttdd tilanteissa, joissa jokin seuraavista ehdoista to-
teutun. (Oikeusministerid 2016, § 34)

1. Olemassa olevat ratkaisut eivit vastaa hankintayksikon tarpeisiin.

2. Hankintaan sisdltyy suunnittelua tai nnovatiivisia ratkaisuja.

3. Hankinta edellyttid neuvotteluja jostain erityisestd syystd ennen sopimuksen laa-
timista.

4. Hankinnan kohteen kuvausta ei voida laatia riittdvin tarkasti objektiivisen tekni-
selld vitteen, standardin tai muun vastaavan avulla.

Neuvottelumenettelyn alussa hankintayksikkoé julkaisee hankintailmoituksen, johon
kaikki halukkaat ehdokkaat voivat vastata. Hankintayksikkod valitsee ehdokkaat, joiden
kanssa jatketaan keskustelua hankinnasta. Kuten rajoitetussakin menettelyssd, jatkoon
valittavien tarjoajien midrdd voidaan ennalta rajoittaa. Vdhimmiismddrd on kolme neu-
votteluthin kutsuttavaa tarjoajaa. (Oikeusministerid 2016, § 34)

Ennen neuvottelujen aloittamista hankintayksikon on ilmoitettava rittivin tismélliset
tiedot tarpeistaan, jotta ehdokkaat voivat tehdd luotettavan arvion hankinnasta ja jatka-
mishalukkuudestaan. Hankintayksikké pyytdd neuvotteluihin valituilta ehdokkailta alus-
tavat tarjoukset, jotka toimivat pohjana neuvotteluille. Jos hankintayksikkd on etukéteen
ilmoittanut, nin se voi vertailla ja valita alustavan tarjouksen iman neuvotteluja.
(Oikeusministerid 2016, § 34)

Menettelyn aikana hankintayksikolld on erilaisia oikeuksia. Se voi pyytdd uusia, neuvot-
telyjen perusteella muokattuja tarjouksia tai muuttaa tarjouspyyntdd tai neuvottelukutsua.
Alemmin médriteltyjd vdhimméaisvaatimuksia tai kokonaistaloudellisen edullisuuden pe-
rusteita ei kuitenkaan saa endd muuttaa. (Oikeusministerio 2016, § 35)

Neuvottelu piaitetddn hankintayksikon ilmoituksella tarjoajille. Téamén jélkeen lihetetddn
lopullinen tarjouspyyntd, josta ei endd saa neuvotella. (Oikeusministerid 2016, § 35)

Kilpailullisista neuvottelumenettelyd voidaan kéyttda tilanteissa, joissa hankintaan sisil-
tyy suunnittelua tai innovatiivisia ratkaisuja. Erona normaaliin neuvottelumenettelyyn va-
littyjen ehdokkaiden kanssa voidaan keskustella kaikista hankinnan ndkokohdista. Kil-
pailulliseen neuvottelumenettelyyn osallistuville tarjoajille voidaan myos antaa palkki-
oita tai palkintoja. (Oikeusministerid 2016, § 36-37)

Innovaatiokumppanuus voidaan valita, jos hankintayksikdn tarve ei tiyty markkinoilla
olemassa olevilla ratkaisuilla. Kumppanuus sisdltdd sekd hankinnan kohteen kehityksen
ettd hankinnan. Kuten rajoitetussa ja neuvottelumenettelyssd, mnnovaatiokumppanuuden-
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kin hankinta-ilmoituksessa on mainittava kutsuttavien tarjoajien vihimmiis- ja enim-
miismaddrdt. Vahimmdismaird on neuvottelumenettelyn tapaan kolme. (Oikeusministeriod
2016, § 38)

Innovaatiokumppanuuden kulku menee samaan tapaan kuin neuvottelumenettelyssé.
Kumppanuus voidaan perustaa yhden tai myds useamman tarjoajan kanssa, jos he toteut-
tavat erillisid tutkimus- ja kehittdmistoimintoja. Kulku jaetaan perékkaisiin eri vaiheisiin
ja hankintayksikolli on velvoite asettaa kumppanille tai kumppaneille vilitavoitteita.
Kunkin vélitavoitteen jilkeen hankintayksik6lli on oikeus paittdd kumppanuus. (Oikeus-
ministerio 2016, § 39)

Kehitystydon tulosten hankinnasta ei tarvitse jérjestdd uutta kilpailutusta, jos mukana ol-
leet kumppanit toteuttavat myds hankinnan ja kehitystyon tulokset vastaavat aiemmin so-
vittua suoritustasoa ja enimméiiskustannuksia. Hankintayksikolld ov velvollisuus imoit-
taa jo hankinnan alkuvaiheessa teollis- ja tekijdnoikeuksien jdrjestelyistd. (Oikeusminis-
terié 2016, § 39)

Suorahankinta olisi timdn tyon casen kannalta mahdollinen tilanteessa, jossa kriteerit
tayttdvid tarjouksia ei saataisi avoimessa tai rajoitetussa menettelyssd lainkaan. Lisdksi
alkuperdisid ehtoja tarjouspyynndssd ei saa olennaisesti endd muuttaa. (Oikeusministerid
2016, § 40)

Kun valitulla menettelylld on saatu pditds aikaan, niin sen pohjalta laaditaan hankintaso-
pimus, josta laaditaan erillinen kirjallinen dokumentti (Oikeusministerid 2016, § 128).
Sopimus voidaan kirjoittaa aikaisintaan 14 vuorokauden kuluttua tarjoajan saatua tiedon
paatoksestd ja valitusosoituksesta (Oikeusministerio 2016, § 129). Odotusaikaa ei tarvitse
noudattaa, jos kriteerit tdyttdneitd tarjouksia saatin ainoastaan yksi kappale (Oikeusmi-
nisterio 2016, § 130).

5.3 Pohdintaa eri menettelytapojen kaytosta hankinnan kilpai-
lutuksessa

Erilaisten menettelytapojen kirjo auttaa hankintayksikkod valitsemaan omin tarpeisiinsa
parhaiten perustuvan etenemistavan. Eri menettelytavoilla on kullakin hyvdt ja huonot
puolensa. Taulukossa 12 on vertailtu tissi luvussa esitettyjen menettelytapojen etuja ja
haittoja hankintayksikon nikokulmasta.
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Taulukko 12. Casen kannalta olennaisten menettelytapojen vertailua hankin-
tayksikon ndkokulmasta.

Innovaatiokumppa-

Avoin Rajoitettu Neuvottelu nuus
voi nopeuttaa awoi-
ei vaadi pitkaa pro- meen verrattuna, jos dialogi vaatii kehitystyo vaatii pal-
Nopeus . , . . .
sessia odotettavissa huomat- aikaa jon aikaa
tavan monta tarjoajaa
mahdollistaa useam-
nt K man kumppanin ja
jaykka, ei isoja e antaa vapaux- -, ;sien ratkaisujen
Jousta- muutoksia julkais- Jaykl_<a,. @ 18oja muu- - sia muokata etsimisen; valitavoit-
. toksia julkaistuun tar-  tarjouspyyn- ; ’ .
vuus tuun tarjouspyyn- . ntéon t64 n te- teiden kohdalla voi
téon jouspyyntoo 0a heuvotte anvioida tarvetta
lujen pohjalta .
kumppanuuden jat-
kolle
riskialtis, kaikki pi-  riskialtis, kaikki pitdd  newwttelujen  <Chitettaessa uutta
o e o . . otetaan riski, paas-
Tark- taa saada kerralla  saada kerralla oikein; pohjalta ite- t35nké KUMbDAN
kuus oikein; ratkaisu ratkaisu olemassa rointi mahdol- umppanuu-
o L . dessa asetettuihin
olemassa valmiiksi valmiiksi lista

tawoitteisiin

Avoin ja rajoitettu menettely ovat suhteellisen nopeita, mutta vaativat erityistd huolelli-
suutta tarjouspyynndn laadinnassa. Tarjouspyynnon julkaisemisen jélkeen hankintayk-
sikké voi pyytdd siitd vield kommentteja, joiden pohjalta tarjouspyyntéon voidaan tehdi
korjausilmoituksia. Kommenttien ldhettimisen padtyttyd mahdollisuudet saada palautetta
tarjouspyynndn siséllostd kuitenkin loppuvat. Neuvottelumenettelyd kéytettiin Helsingin
kaupunkipydréjérjestelmdn hankinnassa. Se antaa mahdollisuuksia edelld mamittuja me-
nettelytapoja huomattavasti perusteellisempaan dialogin kdymiseen tarjoamisesta kiin-
nostuneiden ehdokkaiden kanssa. Menettely vaatii kuitenkin enemmén aikaa, mikd on
otettava huomioon projektin aikataulutuksessa. Innovaatiokumppanuus on mahdollinen
tilanteissa, joissa kehitetdén uusia, ei vield markkinoilla olevia ratkaisuyja. Kumppanuutta
kaytettdessd olisi hyvd antaa koko hankintaprosessille aikaa ainakin kaksi vuotta.
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6. HANKINNAN TOTEUTUS

6.1 Hankintaprosessi

Hankinta sisélsi erilaisia vaiheita. Kirjoittaja osallistui hankinnan tekemiseen itse ja sen
pohjalta eteneminen ja vaiheet on jaoteltu kuvassa 20 esitetylld tavalla.

Hankinnan valmistelu
09/16 — 04/17

# Kirjalliset dokumentit
(taustaa,
kustannuslaskelmia...)

~ Hankkeen esittelyt

» Tydpaja
# Sidosryhmayhteistyd
= Markkinavuoropuhe
lut
# Sisdiset keskustelut
# Menettelytavan valinta

Kilpailutus
04/17 - 08/17

# Tarjousdokumentit
# Kommentit
# 1. julkaistu versio
# Kysymys ja vastaus —
0sio
# Lopullinen versio
# Demotestaus
# Pisteytys
# Ehdotus toimittajan
valinnasta

Kayttodnoton valmistelu
08/17 - 04/18

# Toimittajan tapaamiset

# IT-integraatio

# Ennakkokannanottokirje
et asemapaikoista

# Lilkennesuunnitelmat
asemista

# Asemapaikkojen
valmistelu

# Viestinta

(=]
L)
B
=
(=]
-
3
[=
(=1
[=H
3
(=]
=
=]

Kaupunginhallituksen
lupa toteutukseen

Kaupunginjahtajan
hywvaksyntd ehdotukselle

Kuva 20. Hankintaprosessi.

Kaiken kaikkiaan toukokuuksi 2018 suunniteltua kéyttdonottoa edeltéivd vaihe tulee kes-
tdmidn nomn 20 kuukautta. Seuraavissa alaluvuissa on kerrottu tarkemmin kustakin vai-
heesta. Tama tutkimus pééttyi kuitenkin joulukuuhun 2017, joten kayttddnoton valmis te-
luvaihetta ei ole huomioitu sitd eteenpain.

6.1.1 Hankinnan valmistelu

Valmistelun aikana hankkeesta laadittiin eri vaiheissa kirjallisia dokumentteja esittely- ja
paitoksentekomateriaaliksi. Keskeiset dokumentit on esitetty taulukossa 13.
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Taulukko 13. Hankkeen valmisteluvaiheen aikana laadittuja dokumentteja.

Dokumentti Kohderyhma Ajankohta | Keskeinen sisilto
Kaupunkipyorat Kaupungin siséai- 09/16 Aiheen esittelyd, alustavia aja-
nen tuksia
Kaupunkipyérat Turk Hankkeen val- -1 44,16 Toteutusvaihtoehtoj rtail
aupunkipydrat Turkuun mistelijat oteutusvaihtoehtojen vertailua
Y mparistétoi- Yleisesitys: kehitys, vaihtoeh-
Kaupunkipydrat mialan johto- 12/16 dot, kustannuksia, aikataulu-
ryhma suunnitelma
Kaupunkipyorat Kaupungin paat- 01/17 Reunaehdot, kustannuslaskel-
Turkuun tajat mia, jatkotoimenpiteet
Kaupunkipyodraasemien Suunnitteluun 01/17 Asemapaikkojen vaihtoehdot ja
luonnossuunnitelmat osallistuvat periaatteet
Kaupunkipyo6rahankkeen Kaupunginhalli- Taustaa, kustannuslaskelma,
L2l 03/17 o
taustamateriaali tus paatdsehdotus

Dokumentteja hyodynnettiin myds hankkeen esittelyssd joko suoraan tai muokattuna.
Myos tdmd tyd tulee olemaan dokumentti hankkeen kéyttoonottovaihetta edeltivistd vai-
heista.

Kustannusarvioissa hahmoteltiin erilaisia rahoitusvaihtoehtoja ja skenaarioita. Raho ituk-
sen padkomponentteina ndhtiin kayttdjatulot, mainostus/sponsorointi ja tuet. Erilaisilla
kayttdjatuloarvioilla laskettiin tarvetta muiden rahoituslahteiden méérélle. Pohjaa kaytta-
jdméadrille haettiin skaalaamalla Helsingissd ensimmiiselld kaudella toteutuneita kéaytti-
jamidrida Turun véeston sekd suunnitellun pyordkapasiteetin midrdadn. Myos maksuissa
mietittiin erilaisia ansamntalogiikoita.

Kustannusten lisiksi reunachdoista analysoitiin jirjestelmin laajuuden, sopimuskauden
pituuden ja aikataulun tuomia rajoitteita. Reunachdoissa oli huomioitava sitovat tavoit-
teet, kustannukset sekd tarjoajien ja toimivuuden kannalta mielekk&ét raja-arvot.

Marraskuussa 2016 jarjestetyssd Turun kaupungin sisdisessd kaupunkipyOrdtyopajassa
oli osallistujia kaupungin eri organisaatioista. Osallistujat toivoivat jdrjestelmdlti mm.
helppoa kiyttoonottoa ja miellyttivyyttd matkanteossa. Osallistujien mukaan kaupunki-
pyorien pitdisi viestid seuraavia asioita Turusta.

o Turku on edistyksellinen pyordilykaupunki.
e Pyoridily on positivinen asia: hauskaa, terveellistd, tuo likkumiseen vapautta ja
ketteryyttd, sopii kaikille.

e Luo lisdarvoa tuovan alustan.



e Taydentdd joukkolikennettd, osa matkaketjuja.

e Ratkaisu tukee asukkaiden hyvinvointia.

Hankinnan eri vaiheissa oli tarpeen kéydé vuoropuhelua useiden eri sidosryhmien kanssa.
Tivistelmd sidosryhmistd ja heiddn ydintehtd vistddn on esitetty taulukossa 14.

Taulukko 14. Hankinnan sidosryhmdit ja niiden keskeiset tehtdvidit.

Sisaiset

Tehtava

Liikennesuunnittelu

Liikenteelliset nakokulmat: turvallisuus, sujuwuus, nakymat

Katusuunnittelu

Rakenteellisia muutoksia vaativien asemapaikkojen suun-
nittelu

Maisemasuunnittelu

Kaupunkikuvallisten asioiden huomiointi

Rakennusvalvonta

Lupa-asiat

Infrarakentaminen

Kustannusanio rakenteellisia muutoksia vaativista ase-
mista, asemapaikkojen rakentaminen

Kunnossapito

Asemien vaikutusten tarkastelu katujen ja muiden alueiden
kunnossapitoon erityisesti talvella

Joukkoliikenne

Integrointi: palvelukanavat, brandi

Yhti6t Osallistumishalukkuus tilaajana
Paatdksentekoelimet Hyvaksynta hankkeelle
Ulkoiset Tehtdva

Markkinoilla toimivat yrityk-
set

Markkinawuoropuheluiden kdyminen

Pyoraliikkeet

Halukkuus osallistua tarjouspyyntoén

Pyoravalmistajat

Halukkuus osallistua tarjouspyynt66n

Jarjestot

Kommentit, nakemykset

Muut kaupungit

Omat kokemukset, neuvot

Virastot ja ministeritt

Dialogi laajemmista linjauksista

Siséisissd  keskusteluissa erityisesti asemallisuuden johdosta vuoropuhelu rakennetusta
kaupunkiympéristostd vastaavien henkildiden kanssa oli tirkedd. Asemien sijoittelussa
piti ottaa huomioon sekd toiminnalliset ettd esteettiset nikokohdat. Esteettistdi nakokul-
maa kommentoivat arkkitehdit ja kaupunkikuvaneuvottelukunta. Toiminnallista ndakokul-
maa taas tarkasteltiin likennesuunnittelun, katusuunnittelun, rakennuttamisen, kunnossa-
pidon ja rakennusvalvonnan nikokulmista. Kunkin osaston asiantuntijoilta kuultiin nidke-
myksid pyOrdasemien soveltuvuudesta olemassa olevaan infrastruktuuriin.

Likennesuunnittelulta kuultiin nikemyksid vaikutuksista likenteen sujuvuuteen, turval-
lisuuteen ja nikymdhaittoihin. Katusuunnittelu ja rakennuttaminen antoivat kommentteja
muutosvaatimuksista maanalaisille infrastruktuurirakenteille. Kunnossapito mietti erityi-
sesti mahdollisen talvikunnossapidon suorittamista.

Arkkitehdit kommentoivat pydrdasemien sekd nihin mahdollisesti kytkeytyvdn mainos-
laitteen soveltuvuutta kaupunkikuvaan. Néiden lisdksi kantaa otettin myos valmistelu-
vaiheessa esitettyyn talvikatosten mahdollisuuteen. Kaupunkikuvaneuvottelukunta kuuli
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hankkeesta esityksen, jonka pohjalta se puolsi hankkeen toteuttamista. Ulkomainoslaite-
kytkentdd osaksi hanketta kuitenkin vastustettiin.

Seudullinen joukkolikkenne Foli oli oleellinen sisdinen sidosryhmd, silli kaupunkipyo ré-
jarjestelmd oli tarkoitus kytked osaksi joukkolikenteen palvelutarjontaa. Palvelutarjon-
nan kytkemisessd joukkolikkenteeseen huomioitiin sekd imagolliset ettd tekniset kytkok-
set. Imagon kytkemiseksi pyOriin vaadittiin tilaajan mddrittimi varimaailma. Tekninen
mtegrointi koski tietojdrjestelmdd. Tietojérjestelmien kytkentd ja avoimet rajapmtojen
luominen edellyttivét erityisesti yhteistydtd joukkolikkenteen IT-alihankkijan kanssa.

Kaupungin yhtididen ja yhteis6jen kanssa keskusteltiin innokkuudesta osallistua hankin-
nan tilaajakumppaneiksi. Yhtiot tilaisivat pyorid ja asemia haluamilleen paikoille ja ndméi
olisivat osa jarjestelmdd. Lopulta mukaan lihtivit Forum Marinum -sditio ja Turun yli-
oppilaskylisaatio.

Valmistelutyon aikana hanketta esiteltiin ja siitd kdytin keskusteluja kaupungin eri joh-
tajien kanssa. Virallisesti hanke kuului kaupunkikehitysryhmddn, ryhmén johtajan ja kau-
punkisuunnittelujohtajan alaisuuteen. Heidén lisdkseen hanketta esiteltiin ja sitd kaytiin
keskusteluyja ympéristotoimialan johtoryhmén, joukkolikennejohtajan ja likenteen suun-
nittelupddllikon kanssa.

Ulkoinen sidosryhmiyhteistyd muodostui padosin markkinavuoropuheluista, joissa kiy-
tin nimensd mukaisesti dialogia alalla toimivien yritysten ja muiden organisaatioiden
kanssa. Pédasiassa vuorovaikutus tapahtui toimittajien kanssa. Heiltd kysyttiin ndkemyk-
sid ja mahdollista kimnostusta kaupunkipyordjirjestelmddn Turussa. Muutamilta saatiin
my0s alustavat, luottamukselliset hinta-arviot. Vuoropuhelyja kaytin myds muiden taho-
jen kanssa. Valmistelun aikana keskusteltiin paikallisten pyordkauppiaiden kanssa mah-
dollisesta kinnostuksesta ja kompetenssista kaupunkipyordjirjestelméidn littyen. Niistd
asioista kysyttiin my0s tiedetyiltd kotimaisilta pyOrdvalmistajilta. Lisdksi pyoréilyalan
kansallisen toimijan, Pyordliiton edustajaa haastateltiin jaheiltd kysyttiin my0s tietopyyn-
nossd kommentteja Kkilpailutusasiakirjoista ennen julkaisua. Likenne- ja viestintiminis-
terion edustajien kanssa oli keskustelu, jossa kisiteltiin laajemminkin CIVITAS EC-
CENTRIC:ssd suunniteltuja MaaS-toimenpiteitd. ECCENTRIC:ssd mukana olevien mui-
den kaupunkien edustajien kanssa keskusteltiin aihepiiristd yhteisissd tapaamisissa ja
heiltd sai heiddn omissa kaupungeissa toteutettujen kaupunkipyordjarjestelmien kaytto-
kokemusten pohjalta nikemyksid toteutuksesta.
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6.1.2 Hankinnan kilpailutus

Hankinnalle saatin kaupunginhallitukselta toteutuslupapédédtds huhtikuussa 2017. Tamén
jalkeen aloitettiin varsinaisen tarjouspyynnon laadinta. Menettelytavaksi valittiin avoin
menettely ennen kaikkea sen nopeuden vuoksi, silli neuvottelumenette lyn kiytolle ei ol-
lut tavoiteaikataulussa pysymiseksi tarpeeksi aikaa. Ldhtokohtina tarjouspyynndlle oli-
vat, ettd hankinta on

e julkinen
e arvoltaan kilpailutusrajan ylttdva

e kokonaispalvelu

e likennekalustoa.

Hankintadokumenteissa oli varsinaisen tarjousdokumentin lisdksi useita litteitd, jotka on
eritelty taulukossa 15.

Taulukko 15. Tarjouspyynnon liitteet.

Liite Tarkoitus
1 Sopimusluonnos Luonnos sopimuksen paakohdista
2 Tekninen erittely Vaatimukset jarjestelmalle

3 Projektisuunnitelmaluonnos Projektin toteuttamisessa oleellisten osa-alueiden
alustava kuvaus

4 Kaupunkipyoraasemaverkos- | Pydraasemien sijoittelu

ton alustava suunnitelma

5 Hintaerittely Hinnan koostumisen nakeminen
6a Jarjestelmaarkkitehtuuri Hahmotelma tietojarjestelmasta ja rajapinnoista
6b Rajapintakuvaus Tekstikuvausta rajapinnoista

Rungon jirjestelmélle esitetyille vaatimuksille luo lite 2, joka sisdltdd jirjestelmin tek-
niset vaatimukset. Tatd tukevia litteitd ovat litteet 4 ja 6. Ensin mainitussa on luonnos
kaupunkipydrdasemien sjjoittamisesta ja jilkimméisessd syvennetddn tietojarjeste Imidn
arkkitehtuuria ja rajapintavaatimuksia.

Pisteytyksen laadinta oli iso ja merkittivd osa-alue tarjouspyyntdd. Tarjoukset pisteytet-
tin siten, ettd kokonaistaloudellinen hinta ratkaisi Maksimipisteet olivat 100 pistetta,
josta hinta muodosti 65 pistettd ja laatu 35 pistettd. Pisteet laskettiin siten, ettd yksittdisen
tarjouksen annetulla kokonaishinnalla jaettin pienin annettu kokonaishinta ja osamiird
kerrottiin hinnasta saatavilla maksimipisteilld (kaava 1).

Pienin annettu arvo

: * maksimipisteet = kokonaishintapisteet (1)
tarjottu arvo

Laatupisteissd taas tarjoajan saamat laatupisteet jaettin parhailla laatupisteilld ja
osamddrd kerrottiin laadusta saavavilla maksimipisteilld (kaava 2).
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tarjottu arvo

[ ———— maksipisteet = laatupisteet 2)
Kun tarjouspyyntd litteineen saatiin valmiiksi, niistd annettiin tietopyyntd markkinavuo-
ropuheluissa tutuksi tulleille tahoille. Saadun palautteen pohjalta tarjouspyyntoon tehtiin
muutamia muokkauksia. Tadmén jilkeen tarjouspyyntd julkaistiin virallisesti. Tarjoajille
annettiin  nomn kaksi vikkoa aikaa tutustua asiakirjoihin ja esittdd nistd kysymyksid.
Téssd vaiheessa kysymysten esittdiminen oli anoa tapa kiydd wvuoropuhelua tilaajan
kanssa hankkeesta. Kysymysajan pdityttyd tilaaja laati vastaukset kysymyksiin. Kysy-
mys ja vastaus -ajan péityttyd vuoropuhelut tilaajan ja mahdollisten tarjoajien kanssa

paéttyivat.

Tarjousten jittdaika umpeutui elokuussa 2017. Pian umpeutumisajan jélkeen jirjestettiin
osana pyorien laatupisteytystd pyorien demotestaus Turussa. Paikan péélle saapuivat tar-
joukset jattdneet tarjoajat pyOrdn ja aseman kanssa. Testauksessa kimnnitettiin huomiota
pyorien ajettavuuteen, lukitukseen ja asemalta ottamiseen ja jattdmiseen.

6.1.3 Hankinnan kayttoonotonvalmistelu

Pisteytyksessd voittajaksi valikoitui Nextbike Polska. Voittajasta tehtiin kaupunginjohta-
jalle paitdsesitys, jossa puollettiin kilpailutuksen voittajan valintaa kaupunkipyorédjirjes-
telmin toimittajaksi. Padtosehdotus hyviksyttiin.

Toimittajan valikoitumisen jdlkeen kéyttdonottoa kyettin viemddn monin tavoin eteen-
piin. Tiedettdessd asemien tarkat mitat niden sijoittelusta oli mahdollista laatia likenne-
suunnitelmat. Sijainneista ldhetettiin myOs ennakkokannanottokirjeet, joihin vastaamalla
asemien sijoituskohteiden vilittdméssa liheisyydessd asuvilla tai liketoimintaa harjoit-
tavilla henkildilld oli mahdollisuus esittdd mielipiteensd sijainneista. Avoimiin rajapin-
tothin ja tietojdrjestelmédn littyvisti asioista pdistin kdymidn dialogia pelkkien vaati-
musten esittdimisen sijaan. Toimittaja esitteli kolmiulotteisesti mallinnettuja kuvia pyo-
rien imeestd vaatimusten pohjalta.

Hankkeen IT-kumppani on aloittanut laite- ja asiakasrajapinnan kehittimisen. Laiteraja-
pmnan tehtivind ovat kdyttdoikeuden tarkastus joukkolikkenteen taustajirjestelmista,
matkatapahtumien ja pydrén rekisterin ja tilan tietojen vastaanotto sekd asemien telinetie-
tojen toimittaminen Digitransitiin. Asiakasrajapinta palauttaa matkakortin tunnistetietoja
vastaan kayttdjin matkustusoikeuden. Joukkolikkenteen taustajirjestelmdéin kehitetddn
mahdollisuus rekisteroityd kaupunkipyordjarjestelmidn kéyttdjaksi, kéyttdjan tuotteiden
hallinta, kéyton veloitus, laiterekisteri ja matka-aikalaskurit.

Joukkolikkenneintegraatiota edistettiin muutoinkin. Joukkolikkennelautakunta tulee pait-
timAdn hinnoittelusta matkakortin haltijoille. Viestinnidssd kaupungin internetsivuilla
kerrotaan hankinnan etenemisestd, mutta kayttoon littyvd viestintd tulee tapahtumaan
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Folin kautta. Jéarjestelmdn markkinointi tulee olemaan tirkeéd osa-alue vuoden 2018 puo-
lella ennen kiyttoonottoa ja sen alkaessa.

6.2 Valmisteluvaiheessa laaditut kaupunkipyorajarjestelman
ominaisuudet

6.2.1 Toteutusvaihtoehdot

Téami alaluku pohjautuu kirjoittajan syksylld 2016 laatimaan materiaaliin (Vallbacka
2016). Tehdyn selvityksen perusteella modernille kaupunkipydrdjarjeste Imidlle hankin-
nan ldhtokohtana esiteltiin neljd vaihtoehtoa.

1. Kelluva (asematon) jirjestelmi

2. Hybridjirjestelmi (sisdltid asemia, mahdollisuus jattdd pyord asemien ulkopuo-
lelle toiminta-alueen sisilld)

3. Sahkopyordjérjestelma

4. Peruspyorilld toteutettava jirjestelmd (esim. Helsinki)

Kintedt asemat tuovat jirjestelmille paljon nikyvyyttd ja kytkevét sen osaksi kaupungin
infrastruktuuria, joten ainakin kéyttdonoton alkuvaiheessa puhdasta asemattomuutta ei
suosittu vaihtoehtona.. Kaupunkipyordt olivat Turussa ja koko maassakin Helsinkid lu-
kuun ottamatta vield vieras imid, joten ndkyvyys ja helppo ldydettdvyys néhtiin tarpeel-
lisina. Taulukossa 16 on koottu eri asemaratkaisujen hyvid ja huonoja puolia.
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Taulukko 16. Eri asemaratkaisujen edut ja haitat.

EDUT HAITAT
KIINTEAT ASEMAT
Nakyy ja erottuu katukuvassa Joustamaton
Kayttajalle helpompi havaita Asennuskustannukset
Epatasapainosta johtuva uudelleenjakelun
Osa infrastruktuuria tarve

Tarjoaa mainostustilaa

Parempi hallittawus

Vikojen ilmoittaminen (huoltoa kaipaava pyoéra
widaan lukita telakkaan, kunnes korjattu)

Sijainti keskitetysti ryppaissa
Sahkopyorien lataus

KELLUVAT

Joustava: pydran woi jattaa vapaasti toiminta-

alueen sisalla Vaikeampi havaita

Ei asennuskustannuksia asemista Ei tule osaksi infrastruktuuria

Ei asemien tasapainottamisen tarvetta (pyoria

kuitenkin tasapainotettava) Pyérat siella minne kayttajat jattavat
Vahemman mainostustilaa
Vaikeampi hallita
Vikojen ilmoittaminen
Pyérien |6ytaminen
Sahkopyorien lataus

HYBRIDI

Ottaa molemmista parhaat puolet Kaytannon toteutus

Kiinteiden asemien staattisuus ja nakywys Mihin asemia, mihin ei?

Floatingin dynaamisuus ja joustawus Selkeys kayttajalle

Asemien kayttdaste

Jaavatké ainoastaan mainostilaksi?
Hallittavuus

Asemalta helppo ottaa, mutta kuka jattaisi
niille? - epatasapaino
Uudelleenjakelukustannukset kasvavat

Hybridjdrjestelméssd ainakin Miinchenin kokemusten perusteella kéyttdjat hydodynsivat
usein mahdollisuutta jattdd pyord aseman ulkopuolelle. Vaarana oli, etti asemat jadvit
ainoastaan pyorien ottopaikaksi, mikd lisdd tyotd pydrien tasapainottamiseksi ja palautta-
miseksi takaisin tarpeellisiin asemapisteisiin.

Pyorien otto- ja jattomahdollisuus asemaverkoston ulkopuolella suositeltiin jatettivaksi
jarjestelmddn toiminnalliseksi jatkokehitysmahdollisuudeksi, koskasilld voidaan jatkossa
helposti laajentaa jirjestelmin kattavuusaluetta ja houkutella uusia kayttdjaryhmid.

Pyoravalmistajilta ja kaupunkipydrdoperaattoreilta kysyttiin alustavia hinta-arvioita eri-
laisista toteutusvaihtoehdoista seuraavilla laht6tiedoilla.
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e 300 polkupyoraa
e 30 pyordasemaa
e 3-5vuoden sopimuskausi

300 pyordlld ja noin 30 asemalla todettin voitavan kattaa kohtuullisella asematiheydelld
kaupungin keskusta-alue, Ylopiston ja Kupittaan tiedepuisto- ja kampusalueet, linja-auto
ja rautatieasema sekd keskeiset jokirannan alueen ndhtivyydet ja muut tirkeét likkumi-
sen pisteet. Asemaverkoston laadintaa on kisitelty tarkemmin seuraavassa alaluvussa.

Ympirivuotisen aukiolon nihtiin tukevan kaupungin tavoitetta lisdtd asukkaiden ympéri-
vuotista pyordilyd, jonka edistimistd tyOstettiin erillisessi CIVITAS ECCENTRIC -
hankkeeseen kuuluvassa tyopaketissa. Talviaukiolosta atheutuisi lisdkustannuksia huol-
lossa ja yllapidossa, mutta samalla syntyisi my0s sddstdjd, kun asemia ei tarvitse irrottaa
syksyisin ja asentaa uudelleen kevidisin ekkd pyOrid ja asemia tarvitse varastoida talven
ajaksi.

Eri toteutusvaihtoehtojen vertailua on esitetty taulukossa 17.

Taulukko 17. Eri toteutusvaihtoehtojen vertailua.

Ominaisuus VE1 VE2 VE3 VE4

Sahkopyorat Kelluva Hybridi Helsinki-malli
Tarkeimmat Sahkoawustei- joustawuus asemien + ase- tuttu ja turvalli-
edut suuden edut: toi- implementointi- mattomuuden nen

Merkittavimmat
haitat

mintasade, miel-
lyttawys  kayt-
taa, neutraloi
olosuhteita
(maet, tuulisuus)
hi-tech imago
pyorien kustan-
nukset
vaatimukset
asemille

sulkee pois kel-
luvuuden  mah-
dollisuuden

kustannukset (ei
asemien asen-
nusta)

havaittawus

ei osa infraa
vaatimukset oh-
jelmistolle
operointikustan-
nukset
kasvaa

voivat

parhaat puolet

vaatimukset
operaattorille
uudelleenjake-
lun tarve
epatasapaino

paljon olemassa
olevia esimerk-
keja

asemien  edut:
osa katukuvaa,
havaittavuus..
vanhahkoa
nologiaa
asemien haitat:
joustamatto-
muus, kustan-
nukset

tek-

Valmistelussa suosittiin aluksi sidhkdpyordvaihtoehtoa. Valmistelun edetessid sdhkopyo-
rdjarjestelmin kustannukset ja tekniset vaatimukset kuitenkin alkoivat niyttdd etenevissé
médrin lian haastavilta hankkeen reunaehtoihin ndhden. Lopullisessa tarjouspyynndssi
sdhkopyodrien tarjoamisesta annettiin kuitenkin 10 laatupistetta.
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6.2.2 Asemaverkoston suunnittelu

Asemaverkostosuunnitelma on esitetty kuvassa 21. Asemat on esitetty 150 metrin sétei-
selld ympyrdlld. Asemien lukumidrd kasvoi aiemmasta 30:std 34:4én.
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Kuva 21. Asemaverkostosuunnitelma, jossa asemat on esitetty 150 metrin sdteisilld
ympyroilld. Taustakartta OpenStreetMap, © OpenStreetMapin tekijdt (2017).

Asemaverkoston laadinnassa Idhtokohtana ovat olleet seuraavat ohjaavat periaatteet
(Jokela 2017).

o tyOpaikkojen Iiheisyys

e joukkolikkenneterminaalien ja -reittien liheisyys

o matkakohteiden liheisyys

o pyordilyverkoston viliton liheisyys

e nikyvd sjainti

e olemassa olevien pyordilyreittien ja -kohteiden suosio.

Asemaverkosto ei kata asuinalueita. Y& olevilla periaatteilla on haettu erityisesti matka-
ketjujen muodostamisen mahdollisuutta. Asuinalueet jatettin pois ensinndkin budjetti-
syistd, mutta my0s siksi, ettd asukkaista 82 % on pyordnomistajia (Otantatutkimus Oy
2016). Huomionarvoista on kuitenkin, ettd joissain tutkimuksissa aseman sijamti lihelld
kotia on havaittu tirkedksi syyksi kiyttdd kaupunkipyorijarjestelmdd (Fishman 2016, s.
97).
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Tatd kirjoitettaessa joulukuussa 2017 vimeaikaisten polittisten paitosten johdosta ase-
maverkosto ei tule toteutumaan tissd tydssd kuvatun kaltaisena. Hankinnan tarkastelu
paitetddn tyossd kalenterivuoteen 2017, joten uudemmat, vuonna 2018 pédtettivit asiat
eivit ulotu tyon tarkasteluun.

6.2.3 Vertailukirjallisuudesta loytyviin suosituksiin

Luvussa 3 on kiésitelty kaupunkipydréjirjestelmien ominaisuuksia ja toimiviksi havaittuja
valintoja. Taulukoissa 3 ja 4 esitettiin kaupunkipyordjirjestelmien eksogeenisia ja endo-
geenisia tekyjoitd. Taulukoissa 18, 19 ja 20 on verrattu niitd tekyjoitd Turkuun ja meneil-
ladn olevaan hankintaan. Taulukossa 18 onesitelty Turun kaupunkipyorijarjestelmin nu-
meerisia arvoja ja verrattu niitd taulukossa 3 esitettyihin ITDP:n suunnitteluoppaasta
(2013) Ioytyviin.

Taulukko 18. Numeerisia arvoja kaupunkipyordjdrjestelmistd — Turku ja
ITDP:n (2013) viitearvot.

Ominaisuus Turku ITDP
Toiminta-alueen koko (km?) 10,5 >10

Pydrien Ikm / 1000 asu-

kasta toiminta-alueella 55 10-30
Asemien lkm / km? 3,4 10-16
Telineiden Ikm / polkupydra 2,27 2-25

ITDP:n (2013) vitearvot perustuvat analyyseihin silloisista kaupunkipyordjarjestelmista.
Oppaan kirjoittamisen aikaan vuonna 2013 kaupunkipyordt olivat vield paremminkin iso-
jen kaupunkien (yli 500 000 asukasta) imid, joten asemien lukumdidrd nelidkilometrié
kohden ei ole tarpeen olla vitearvon mukainen pienemméistd vdestopohjasta johtuen. Toi-
minta-alueen koko ylittdd niukasti mmnimiarvon. Tomminta-alueella olevien pydrien vii-
tearvoa selvdsti pienempi lukumddrd voi tulla aiheuttamaan haasteita pyorien riittivyy-
desséd. Karttakuva toiminta-alueesta noin 500 metrin puskurilla reunoilla on esitetty ku-
vassa 22. Puskuri mittaa linnuntien eikd ota huomioon todellista kévelyetdisyyttd ase-
malle.
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Kuva 22. Kaupunkipyordjdrjestelmdn toiminta-alue. Alueen reuna-alueilla on noin
500 metrin puskurialue uloimmista kaupunkipydrdasemista mitattuna.. Tausta-

kartta OpenStreetMap, © OpenStreetMapin tekijdt (2017).
Eksogeenisia, Turkua koskevia tekijoitd, joihin hanke eivoi vaikuttaa, on kuvattu taulu-
kossa 19.

Taulukko 19. Kaupunkipyordjdrjestelmdin eksogeeniset tekijdt ja niiden ilmene-
minen Turussa.

Eksogeenisen tekija Turku

Riittava asukasmaara Kylla, ks. luku 2

Kylla, tyépaikkaomaraisuus kaupungissa 123,3 %
wionna 2014 (Turun kaupunki 2017f) ja suurimmat tyo-
Riittavasti tydpaikkoja paikkakeskittymat keskusta-alueella

Riittavasti palveluja Kyll3, ks. kartta
Hyva joukkoliikenteen palvelutaso | Kylla, ks. kartta
Kyllg, ks. luku 2 (py6railymaarat, pydranomistajuuspro-

Pyérailykulttuuri sentti)

Topografia tai sahkopyorat Makia pohjois-etelasuunnassa

Kaupungin liikennepolitiikka Pyorailya tukeva (ks. luku 2)

Pyorainfra Kylla, verkosto olemassa, varaa myds parantaa

Turismi ja mielenkiintoiset kohteet [ Kylld, museot, linna, Tuomikirkko

Suomalaisittain melko suotuisa etelaisesta sijainnista
IImasto johtuen

Pysakdinti ydinkeskustassa ja sen vierialueilla maksul-
Rajoitettu tai kallis autopysékdinti | lista (Turun kaupunki 2017d)

Turvallisuus Kylla, toimiva poliisi, pysakoéinninvalvonta
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Kaupungin omien palvelupisteiden sijainti vuonna 2011 on esitetty kuvassa 23. Samassa
kuvassa on myds kaupunkipyordjirjestelmin toiminta-alue, jolle voidaan ndhdé sijoittu-
van useita kymmenid palvelupisteiti.
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Kuva 23. Kaupungin omat palvelupisteet keskusta-alueella vuonna 2011 (Turun
kaupungin ympdristétoimiala 2017) ja kaupunkipyordjdrjestelmdn toiminta-
alue. Taustakartta: OpenStreetMap, © OpenStreetMapin tekijdt (2017).

Myos tyopaikkoja sijaitsee paljon toiminta-alueella. Kuvasta 24 voidaan havaita, ettd kau-
punkipyordasemien liheisyydessd on isoja tyopaikkakeskittymii.
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Kuva 24. Keskusta-alueen ja sen ldheisyyden tydpaikkatiheys vuonna 2014. Muo-
kattu YKR-aineistosta (Ympdristohallinto 2016). Taustakartta OpenStreetMap,
© OpenStreetMapin tekijdt (2017).

Kuvassa 25 on esitetty Turun alueen bussipysikkien kattavuusalue 200 metrin puskurilla.
Kuvasta voidaan havaita, ettd kattavuus on laaja.
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Kuva 25. Turun alueen bussipysdkkien kattavuus (Turun kaupungin
ympdristotoimiala 2017). Pysdkit on kuvattu 200 metrin puskurilla. Tausta-
kartta: OpenStreetMap, © OpenStreetMapin tekijit (2017).

Endogeenisia, hankkeessa sdddeltivissd olevia sisdisid tekijoitd ja niden toteuttamista
hankkeessa on kuvattu taulukossa 20.
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Taulukko 20. Kaupunkipydrdjdrjestelmdn endogeeniset tekijt ja niiden toteut-
taminen Turussa.

Toteutetaanko

Endogeeniset tekijat Turussa Huomioita
Kokeneelta toimittajalta monissa

Laadukas pyora kaupungeissa testattu pyora
Kestéva Kylld

Lahtokohtaisesti
Houkutteleva kylla
Monille soweltuva Kylla
Asema
Turvallinen lukitus Kylla

Selkeat kayttdohjeet

Lahtokohtaisesti
kylla

Viestintahenkilo vastaa

Helppo, sahkdinen kayttodnotto ja

jatté Kylla
Multimodaali integraatio Kylla
Lahtokohtaisesti
Helppokayttéinen kylla Kokeneelta toimittajalta
Lahtdkohtaisesti
Houkutteleva hinnoittelu kylla Joukkoliikennelautakunta p&attaa
Paikallisten paatdksentekijéiden
tuki Kylla
Brandi Kylla Joukkoliikenteeseen integroitu
Taloudellinen vakaus eri rahoitus- Hankerahoitus, kaupunki, mainos-
I&hteiden kautta Kylld tajat, kayttajatulot
Kumppanuudet eri sidosryhmien
kanssa Kylld Joukkoliikenne, mainostajat
Markkinointistrategia Kylla Joukkoliikenteen kanssa
Kayttajan identifiointi, pyoran luki-
Turvallisuus Kylla tus
Pydrien tasapainotus Kylla M&aaritelty tarjouspyynndssa

Endogeeniset tekijdt huomioitiin

monilta osin tarjouspyynndn vaatimuksissa. Kokenut

toimittaja auttaa sind, ettd laadun voidaan olettaa olevan korkealla.

6.3 Turkulaisethienoudet

6.3.1 MaaS-ja Foli-integraatio

Kantavana ajatuksena hankinnassa oli kaupunkipyorijarjestelmdn integrointi osaksi Tu-

russa tarjottavien likkumispalveluiden kokonaisuutta. Integrointi mahdollistaa eri likku-

mispalveluiden 16ytymisen samojen kanavien kautta sen sijaan, ettd jokaiselle palvelulle
olisi oma sovellus. Tulevaisuutta ajatellen Turkuun luodaan osana CIVITAS ECCENT-
RIC -hanketta jarjestelmdalusta, jonka kautta erilaisten likkumispalveluiden, kaupunki-
pyordat mukaan lukien, kayttoonotto on mahdollista. Kéaytdnndssid tdmé tarkoittaa kirjoi-
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tushetkelld integraatiota Folin joukkolikennepalveluihin: Rekisterditymis- ja maksuta-
pahtumat on mahdollista suorittaa Folin palvelukanavien kautta ja kiyttoonotossa vaih-
toehtona on matkakorttiin perustuva kéyttdjin tunnistus.

Kokonaisvaltaisen kaupunkipyorédjérjestelmidn integroiminen MaaS-ekosysteemiin saat-
taa olla haasteellista. Li et Voegen (2017, s. 99) mukaan kaupunkipydrien reaaliaikainen
data on harvoin sovelluskehittdjien saatavilla. Markkinavuoropuhelujen aikana erdin toi-
mittajan aluksi suuri kimnostus laimeni huomattavasti, kun esittelimme heille ajatuksi-
amme avoimuudesta. Lopulliseen tarjouspyyntoon he eivit endd osallistuneetkaan. Talta
pohjalta kokonaisvaltaisen ja MaaS-ekosysteemiin integroidun kaupunkipyoréjirjestel-
mén etyja ja haittoja on havainnollistettu kuvassa 25.

Avoin

» Rajapinnat

# Datan saatavuus
Testatty

» l:ﬂiailman'la paljon Integroitu
okemuksig ) Liikkumispaketit

Palvelutaso :
> Keskittyy yhteen Oustava
asiaan » Liiketofmfntamahdom

suudet erj toimijoille

Testaamaton
5-' Teknologia
# Kokonaisvastuy

Kuva 26. Kokonaisvaltaisen kaupunkipyordjdrjestelmdn ja MaaS-ekosysteemiin in-
tegroidun jdrjestelmdn eroja.

Tilanne ei kuitenkaan vilttdméttd ole endd ndin kahtiajakautunut, silli molemmat tarjouk-
set tulivat markkinoilla asemansa vakinnuttaneilta kokonaisratkaisujen tarjoajita ja mo-
lemmat vakuuttivat vastaavansa teknisessd erittelyssd esitettyihin vaatimuksiin. Taméin
kokemuksen perusteella Li et Voegen (2017) esittdmd viite ei patenyt.
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6.3.2 Kelluvuus ja siirrettavatasemat

Asemallisuudesta huolimatta kaupunkipyordt haluttiin teknisitd ominaisuuksiltaan kel
luviksi. Tamén néhtiin tuovan joustavuutta ja avaavan uudenlaisia mahdollisuuksia eri-
laisille kokeiluille. Kaytanndssd kelluvuus mahdollistetaan pydrien runkoon upotettavalla
satelliittipaikantimella.

Kokeilyja edesauttavat myOs sirrettdvdt asemat, joita vaadittiin kolme kappaletta. Siir-
rettdvien asemien avulla jérjestelmidd halutaan laajentaa kokeilumielessd erilaisten tapah-
tumien aikana. Sirrettivien asemien avulla on myds mahdollista kokeilla laajentumis-
paikkoja ennen pysyvdd laajentamista.

6.3.3 Datan omistus

Turkulaisessa kaupunkipyOrdjdrjestelmidssa palvelun tilaaja eli kaupunki omistaa palve-
lun kéyttoon littyvin datan. Yhdistettynd pyorien satelliittipaikannukseen data avaa mah-
dollisuuksia kaupungin omaan likenne- ym. kaupunkisuunnittelun kayttoon. Datan kiy-
tolld on myds huomattava liketoimintapotentiaali ja esimerkiksi kinalaisten asematto-
mien jarjestelmien ansaintalogiikka perustuu tiettdvasti tdmidn datan hyodyntdmiseen.

Datan omistamisen hyddyntdmistd on tutkittava tulevaisuudessa syvemmin. Saadulla da-
talla on hyotypotentiaalia sekd omaan kayttoon etti myymiseen. Ensin mamittu vaatii
yhteistyOtd kaupunkisuunnitteluosaston kanssa. Jilkimméinen taas vaati syvempdid pe-
rehtymistd kaupungin liketoimintamahdollisuuksien oikeudelliseen sddntelyyn.

6.3.4 Ymparivuotisuus

Kaupunkipyordjirjestelmi tulee olemaan ympérivuotisessa kaytdssd. Vuosi jaettin kah-
teen osaan, kesd- ja talvikauteen. Ensin mamittu ulottuu huhtikuun alusta lokakuun lop-
puun ja jalkimméinen marraskuun alusta maaliskuun loppuun. Kesdkauden pituus on nédin
ollen seitsemin kuukautta ja talvikauden pituus visi kuukautta. Kesékaudella palvelu on
kaytossd tdydessd laajuudessa. Talvikaudella laajuudesta pédtetddn toteutuneen kayton
perusteella. Palvelu siséltdd nastarenkaiden asennuksen talvikaudelle.

Talviaukiolo tuo mukanaan haasteita, joita esimerkiksi Helsingissd ei ole jouduttu koh-
taamaan. Ensinndkin pydrien kunto joutuu erityiselle koetukselle pakkasesta ja suolauk-
sesta johtuen. Toiseksi jarjestelmidn oma yllipito ja sen vaikutukset olemassa olevaan ka-
tyjen talvikunnossapitoon tuovat eteen uudenlaisia kysymyksid. Katujen ylldpito-osas-
tolta saatujen kommenttien perusteella erityisesti katujen vilttoméssd ldheisyydessd si-
jaitsevat kaupunkipydrdasemat aiheuttavat hankaluuksia, koska lumet aurataan suoraan
kadulta kohti asemaa. Asema-alueiden kunnossapito vaati myOs operaattorita paljon,
silld telineiden ahtaat vilit on todennékdisesti putsattava lumesta késin.
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6.3.5 Optiot

Seudullisen joukkolikenteen alueen kunnista Kaarina, Raisio, Naantali Rusko ja Lieto
littyivat mukaan optiokuntina. Yhteisdistd mukaan littyivit Turun ylioppilaskyldsdétio
ja Forum Marinum -sditio. Kunnille optio antaa mahdollisuuden tilata omille aluilleen
pyorid ja asemia syksyyn 2018 mennessd. Yhteisoilld taas on mahdollisuus tilata jérjes-
telmidn kuuluvia pyorid ja heiddn omille alueilleen asemia. Optiot médriteltiin pakol-
liseksi, joten palveluntuottajalla on velvollisuus laajentaa jdrjestelmidd optiokunnan tai -
yhteison niin halutessa.

Valinnaisena optiona kilpailutuksessa tavarapyorien tarjoamisesta annettiin viisi pistettd.
Tilaajan henkiloston kéyttoon tarkoitetut pydrdt médriteltiin pakolliseksi optioksi. Tdmén
option tarkoituksena on laajentaa jarjestelméin kapasiteettia nin pydrien kuin asemien lu-
kumidran osalta. Asemat ovat kuitenkin muilta kuin tilaajan henkilostoltd nakymétto-
missd olevia asemia. PyOrit ovat samanlaisia kuin muutkin jirjestelmissid olevat ja tilaa-
jan henkilostd voi jattdd nitd kaikille asemille. Kaupunkipyordjarjestelmdin kuuluvat
kintedt asemat, mutta teknisend vaatimuksena olivat pyorin kuuluvat paikannuslaitteet,
jolloin asemat eivét ole edellytys jarjestelmin toiminnalle.

6.4 Valmisteluvaiheenjalkeinenkehitys kaupunkipyoramarkki-
noilla

Esiselvityksen toteuttamisen jdlkeen kelluvat kaupunkipyordjirjestelmit ovat yleistyneet
maailmalla. Kaupungit ja jarjestot ovat myOs reagoineet asiaan.

Kesdkuussa 2017 kinalainen kelluvia kaupunkipyorédjarjestelmid toimittava Mobike
kéynnisti palvelunsa Manchesterissa Iso-Britanniassa (The Guardian 2017b). Kayttoon-
otto ei ole syjunut iman ongelmia, silld jarjestelmidén on kohdistunut ilkivaltaa ja véirin-
kayttéd (The Guardian 2017a). Yhtend ratkaisuna Mobike on yhdessd kaupunginvaltuus-
ton kanssa méidrittinyt suositeltavan pyorien pysdkointialueen. Téamédn alueen méiéaritta-
misessd on hyodynnetty pyorien kéytostd saatua GPS-dataa. Alueella pyorid kéytetddn
paljon ja myos tasapainotusoperaatiot kohdentuvat sinne. Alue on suositus ja sen ulko-
puolella pyorilld saa myds ajaa sekd pysdkoidd. Mobike toteaa seuraavansa tilannetta ja
muuttavansa aluetta mikdli kdyttodata antaa tille tukea. (Mobike UK 2017)

Seattlen kaupungin likenneosasto Yhdysvaltojen Washingtonissa on laatinut lupavaati-
mukset kelluvien jarjestelmien pilotoinnille kaupungissa. Vaatimukset on eritelty yksi-
tyiskohtaisesti ja jaettu eri osa-alueisiin, jotka kattavat turvallisuuteen, pysékointiin, ope-
rointiin, tiedon jakamiseen, maksuthin ja hakemukseen littyvid kysymyksid. (Seattle
Department of Transport 2017) Myds San Franciscon likenneosasto (San Francisco
Municipal Transportation Agency 2017) on laatinut titd muistuttavan lupahakemusasia-
kirjan.
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Suunnitteluyritys Alta Planning + Design on laatinut suositukset kelluvien kaupunkip yo-
rdjarjestelmien kayttoonoton suunnittelussa. Ohjeistus muodostuu kuudesta kohdasta.
(Alta Planning + Design 2017)

Aseta ohjelman tavoitteet
Luo polititkat

Luo rajat jarjestelméille
Panosta pyorapysdkdintiin
Integroi ohjelmat

SANRAE I e

Monitoroi, paranna ja mnovoi jatkuvasti

Joukkolikkennejirjestd6 UITP ja Euroopan pyordilyjarjestd6 ECF ovat julkaisseet lnjapa-
perin kaupungeille kelluvista kaupunkipyordjarjestelmistd. Linjapaperissa tuodaan esiin
kolme peruslihtokohtaa, jotka ovat kayttdjalihtoisyys, kestidvén likenteen tukeminen ja
toimiva sddntely. Parhaat kdytdnnot -ehdotuksia, joita kaupungit voivat soveltaa tapaus-
kohtaisesti, on kahdeksan kappaletta (International Association of Public Transport
(UITP) & European Cyclist Federation (ECF) 2017). Verrattaessa parhaiden kéytintojen
listausta Seattlen kaupungin lupavaatimuksiin voidaan huomata paljon yhtildisyyksid.

Lisensointi ja sdddokset

Katujen siistind pitdminen pyoristd

Laadukkaat pyorit

Pyorien yllapito

Tasapainotus

Yhteistyd kaupungin edustajien ja operaattorin vallla
Avoin data

X NNk WD =

Operaattorin suunnitelma kéyttoonotolle, operomnille ja jérjestelmidn lopettami-
selle

My6s Suomessa on huomattu kelluvien jérjestelmien yleistyminen. Pyordilykuntien ver-
kosto laatii titd kirjoitettaessa yhteisid ohjeita kunnille kelluvien kaupunkipydrdjarjestel-
mien valintaa, kiyttoonottoa ja alan toimfjoiden kanssa toimimista varten. Ohjeistus tulee
valmistumaan 16.2.2018 mennessd. (Tulenheimo 2017b, s. 15)
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7. HANKINNAN ARVIOINTI

7.1 Kilpailutuksessa onnistuneita asioita

Kaupunkipydrdjirjestelmin tarjouspyyntd tuotti kaksi tarjousta. Molemmat tarjoukset
tayttivit tarjouspyynndssd esitetyt vaatimukset, joten Kilpailutus tuotti aidon kilpailuti-
lanteen. Tadmén johdosta kilpailutus voidaan ndhdd onnistuneena.

Hankinnan aikana hyodynnettiin markkmavuoropuheluita eri vaiheissa. Esiselvitystyon
aikana markkinoilla olevilta toimijoilta kysyttiin heidin tarjoamistaan ratkaisuista ja pyy-
dettiin alustavia hintoja Turussa kaavaillun suuruiselle jérjestelmille. Tarjouspyynndn
ensimmédiseen versioon kysyttiin kommentteja eri tahoilta ja ndiden kommenttien poh-
jalta muokattiin julkaistava versio, johon oli virallinen kysymys- ja vastausaika. Kysy-
mykset huomioitiin lopulliseen versioon, jota ei endd muokattu. Eri vaiheissa kéyty dia-
logi toimi erdénlaisena peilind ja edesauttoi tarjouspyynndén muodostamista.

Hankinnassa onnistuttiin  edellyttdimién kaupunkipyordjérjestelmén tuomista osaksi
MaaS-palveluita. Kaytdnndssd tdmd ndkyi sind, ettd vaatimuksiin avoimista rajapin-
noista sekd maksu- ja rekisterdintikanavien kytkeminen osaksi seudullista joukkolikenne
Folid suostuttiin. Tilaajan sai myos méérittid pyorien vdrimaailman ja ilmeen.

Tekninen médrittely tarjouspyynndssd oli kattava. Médrittely jaettin eri osiothin ja yksit-
tdinen vaatimus imaistiin kukin omalla rivilldin. Yksityiskohtaisuus méérittelyssa sulki
pois monia tulkinnanvaraisia asioita, mutta tiedossa ei ole, pelistyttikd se myds joitain
kinnostuneita tarjoajia pois.

Hankinta tulee mahdollistamaan kaupunkipydrdjirjestelmén ympérivuotisen kéyton. Tar-
jouspyynnossd pyydettiin hinta erisuuruisille laajuuksille. Talviajan kdyttoonotossa aja-
tuksena oli aloittaa kesdkautta pienemmilld laajuudella ja arvioida toteutuneen kayton
perusteella sopivaa laajuutta.

Hankinta onnistuttiin pilkkomaan osin monin tavoin. Sopimus mahdollistaa jérjestelman
laajentamista tavarapyorilld ja tilli tavoin on mahdollista tuoda lisdarvoa palvelun kéyt-
tajille. Tilaaja voi ostaa pyorid omaan kayttoonsd. Téssd optiossa tilaajalla olisi muille
kayttdjille ndkymittomid virtuaaliasemia vain omaan kéyttoon ja pyorid voisi pysdkoida
sekd néihin ettd julkisiin asemiin. Erilaisia tapahtumia ajatellen onkolme sirrettiviad ase-
maa 34 paikallaan olevan aseman lisdksi. Siirrettdvit asemat mahdollistavat my0s erilai-
sia kokeiluja uusien asemapaikkojen etsimiseen.
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Sopimus mahdollistaa jirjestelmidn laajentamisen nin Turun alueella kuin mukaan tul-
leille optiokunnillekin. Tarjouspyynndssd médriteltiin erikokoiset paketit, joilla laajen-
nusta voi tehdd kaupungissa. Optiokunnilla on mahdollisuus seurata jirjestelmin toimin-
taa Turussa kesdn 2018 ajan ja tehdd péétos sen jdlkeen. Optiokuntien mukaanotolla eh-
kiistiin tilannetta, jossa naapurikunnissa olisi erilaiset kaupunkipyordjarjestelmit ja kun-
tien rajalla olisi vaihdettava kaupunkipyOréstd toiseen. Taméi tilanne olisi voinut olla mah-
dollinen péddkaupunkiseudulla (Yle Uutiset 2017).

Mainonnan Kkilpailutus eriytettiin - kaupunkipyordjarjestelmédn kilpailutuksesta. Isona
syynd tdahdn olivat kiredn aikataulun aiheuttamat haasteet, mutta eriytyksestd on myos
hyotyd, silld tarjoajan osallistuminen kilpailukseen eiollut rippuvaista ulkomainonnalli-
sesta osaamisesta. Maimonnan kilpailutuksen kytkeytyminen kaupunkipydrédjirjestelmdn
kilpailutukseen saattaa védristdd asetelmaa ulkomainosyhtididen eduksi.

Verrattuna muihin kaupunkipyoréjarjestelmien sopimuskausien pituuksiin Turun hankin-
nan sopimuskausi on lyhyt, amnoastaan kolme vuotta. Témén liséksi on kolmen vuoden
optiokausi. Tukholman samoihin aikoihin alkanut kilpailutus koski 7 vuoden sopimus-
kautta ja Espoon 8 vuotta. Helsingissd sopimuskausi on 10 vuotta. Pariisin uusi jérjes-
telmid on sopimuskaudeltaan peréti 15 vuoden pituinen. Kaupunginhallituksen paatok-
sessd (Turun kaupunki 2017b) ilmaistiin, ettd ensimmiisen kolmen vuoden aikana pyri-
tddn [0ytdmidn ratkaisut jarjestelméin rahoittamiseen iman kaupungin subventiota. Kol-
men vuoden sopimuskaudessa yksittdisen wvuoden kustannukset tulevat korkeammaksi
kuin pidemméilld sopimuskaudella tulisi mnvestointien lyhyen kuoletusajan wvuoksi, mutta
samalla kaupunki ei ole sitoutunut jarjestelmidn kéyttoon pitkille tulevaisuuteen nopeasti
muuttuvassa markkinatilanteessa.

7.2 Kilpailutuksen haasteet

Kaupunkipyoréjarjestelmédn kilpailutuksessa tuli vastaan useita haasteita. Ensinndkin ai-
kataulu oli tiukka: Kirjoittajan tehtéiva alkoi lokakuussa 2016 osa-aikaisena ja kaupunki-
pyordjarjestelmd suunniteltiin  kayttoonotettavaksi toukokuussa 2018 eli aikaa ennen
kéayttoonottoa oli reilut puolitoista vuotta. Kaupunginhallituksen pditds toteutuksesta saa-
tin huhtikuussa 2017. Erddn alan toimjan mukaan aikaa sopimuksen kirjoittamisen ja
kayttoonoton vdlin olisi hyvd jattdd noin puoli vuotta, jolloin itse kilpailutukselle jéi ai-
kaa samaiset puoli vuotta. Tamd aika ndhtiin lian lyhyend Helsingissd kaytetylle neuvot-
telumenettelylle ja aikataulussa pysymiseksi Turussa sovellettiin avointa menettelyé.

Avoimen menettelyn kéyttd yhdistettynd tiukkaan aikatauluun saattoi olla merkittdvd syy
pienempien ja paikallisten tarjoajien pois jadntin. Avoimen menettelyn johdosta tarjous
oli saatava kerralla oikein, mikd on helpompaa alalle pidempdidn toimineille yrityksille.
Tiukka aikataulu todennédkoisesti teki haastavaksi 10ytdd paikallisia kumppaneita konsor-
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tioiden muodostamiseksi kooltaan pienemmille ja yksittdisiin komponentteihin erikoistu-
neille tarjoajille. Pienempien toimjoiden varallisuus on myds lihtokohtaisesti pienempi,
jolloin maksujen etupainotteisuuteen olisi pitdnyt kinnittdd enemmin huomiota.

Turun kilpailutuksessa oli tiukat reunachdot jdrjestelmdn laajuuden, budjetin ja sopimuk-
sen pituuden suhteen. Turun kolmen wvuoden sopimukselle mitoitettu noin 2 mijoonan
euron budjetti on myds pieni ottaen huomioon, ettd investoinnit on ehdittdvd kuolettaa
tdssd ajassa. 300 polkupydrdn laajuus oli tekijd, joka todennidkdisesti ei onnistunut pie-
nuudessaan herdttimidin kaikkien toimjoiden kinnostusta. Toisaalta isompien kaupun-
kien ja sen myotd isompien jirjestelmien tarve on vdhenemiddn péin kaupunkipyOrdjar-
jestelmien laajan levinneisyyden wvuoksi (ks. Meddin 2017), jolloin alan toimijoilla saat-
taa olla kasvava kinnostus pienempid kaupunkeja kohtaan.

Oman haasteensa muodosti muuttuvan markkinatilanteen huomiointi. Hankinnassa pyrit-
tin yhdistimiin bike sharing 1:n ja 2.0:n parhaat puolet (versioilla viitataan tdssd Des-
nickin (2017) kayttimién dikotomiaan, jossa 1 edustaa asemallisia ja 2.0 kelluvia jdrjes-
telmid). 1:std otettin asemat ja palvelutaso, 2.0:sta taas vaatimus teknisestd toimivuudesta
lman asemia ja datan avoimuus. Myos lyhyt sopimuskausi sopii paremmin 2.0:n huo-
keampiin alkuinvestointeihin. Kaikki asemansa vakiinnuttaneet toimittajat eivit olleet
vield valmiita vaatimuksiin datan avoimuudesta ja jérjestelmidn integroimisesta vaan
heilld oli tarjota omat, vakintuneet ja samalla joustamattomat ratkaisunsa. Toisaalta va-
kintuneilla toimijoilla on kokemusta tuloksellisesta operoimisesta ja palvelutason yllipi-
dosta. Tami on etu, jota pienemmilld ja uudemmilla toimijoilla ei vélttiméttd ole viela.

Pilotointi likkumispalvelulla on kaksiterdinen miekka: Toisaalta pilotista voidaan saada
tarkeitd kokemuksia ennen laajempien suunnitelmien toteuttamista, toisaalta ainakin kau-
punkipyorien kohdalla mukavuus on suurin syy niden kéyttoon (Fishman 2016, 97).
Oleellisena asiana mukavuuden kannalta voidaan pitdd hyvad palvelutasoa, joka pienen
mittakaavan pilotissa voi olla vaikeaa.

Organisaation sisdisend haasteena hankinnan toteuttamiselle toimivat erilaiset nike-
myserot. CIVITAS ECCENTRIC:n yhtend tavoitteena Turussa mainittiin yhteiskaytto-
pyorien testaaminen vahintddn 100 pyordlli. Hankkeen valmistelun aikana paadyttin kui-
tenkin silhen, ettd pyorid olisi hyvd olla vdhintddn 300 kappaletta. Esitetyn toteutuksen
laajuuden johdosta jouduttiin esittdmidn myds kaupungin osallistumista jérjestelmédn ra-
hoittamiseen. Lopulta hankinnassa kilpailutettiin kokonaisvaltainen jarjestelmd, jota kau-
punki sitoutui hieman rahoittamaan, mutta sopimus rajautuu kuitenkin hankkeen keston
mukaisesti. Jalkimméiiset kolme wvuotta ovat optio, jonka ehto itsensd rahoittamisesta on
muiden kaupunkien esimerkkien valossa erittdin haasteellinen.
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7.3 Pohdintaaoppimiskokemuksista

Johdon tuki ja sitoutuminen havaittiin merkittdviksi hankintaa helpottavaksi asiaksi.
Myds Roberts (2016) mainitsee tdmin hankinnan ldhtokohdaksi. Aiemmin mainituista
syistd johtuen téssd oli puutteita. Hankinta olisi kaivannut parempaa kytkostd kaupungin
laajempiin strategioihin ja linjauksiin. Kévelyn ja pyordilyn kehittimissuunnitelma on
vuodelta 2010 (Turun kaupungin ympiristd- ja kaavoitusvirasto 2010) ja uudempi, alun
perin vuodelle 2016 (Valonia 2016, s. 15) suunnitellusta Turun pydrdilyn kehittdimiso h-
jelmasta on tité kirjoitettaessa luonnos kommentoitavana tammikuuhun 2018 asti (Turun
kaupunki 2017¢). Luonnoksessa mainitaan kaupunkipydrdt yhtend kymmenestd pyordi-
lyn kehittimisen kérkitoimenpiteestd (Turun kaupunki 2017g, s. 35). Pyordilyn kehitté-
misen osa-alueista timid kérkitoimenpide kuuluu palveluihin ja markkinointiin. Ainoas-
taan yksi toinen kirkitoimenpide kuuluu palveluihin (pyordpysdkodinnin yleissuunnite -
man ylldpito ja toteutus sekd hylittyjen pyorien sivous). Samoin markkinointiin kuuluu
vain yksi toinen toimenpide (pyodriilyasioiden koordinointi, pydrdpalveluiden ja viestin-
nidn kehittimisohjelma), joten kaupunkipyordt voidaan nihda tirkeénd lisdyksend edelli-
siin osa-alueisiin. Hankintaa aloitettaessa ajantasainen kehittdmisohjelma olisi tukenut
paremmin hankkeen etenemista.

Asemapaikkojen huolellisen suunnittelun ja paatoksenteon merkitystd ei voi korostaa lii-
kaa. Ensinndkin suunnittelu vaati huomiointia useiden eri alojen asiantuntijoilta (tistd
enemmin edellisessd luvussa). Toiseksi suunnittelu vaati huomiointia useilta eri toimie-
limiltd. Téssd hankinnassa haasteita oli molemmissa kategorioissa, mutta erityisesti jél-
kimmédisessd. Asemapaikoille saatiin luotua kohtuullisen hyvd asiantuntijakonsensus en-
nen Kkilpailutusvaiheen alkamista, mutta niiden lopullisten likennesuunnitelmien Ipi-
vienti kilpailutusvaiheen jilkeen osoittautui haasteellisemmaksi. Tassd tyOssd titd pro-
sessia ei késitelld syvemmin, vaan tyydytidn korostamaan asemapaikkasuunnittelussa
kaikkien oleellisten toimielimien merkitystd jo valmisteluvaiheessa.

Tarjouspyynndssid oli useampia optioita, joita on kuvattu luvussa 6. Optioiden hinnoitte-
lussa esiintyi paikoin huomattavaa hajontaa. Erillinen optioiden hmnnoittelun huomioimi-
nen pisteytyksessd olisi antanut mahdollisuuden ohjata niiden hinnoittelua paremmin.

7.4 Pohdintaatulevaisuudennakymista

Tarjouspyyntdon vastasivat kaksi toimittajaa, CityBike Finland ja Nextbike Polska. Mo-
lempien toimittajien tarjoukset tdyttivit vaatimukset. Kokonaistaloudellisesti edullise m-
man tarjouksen esitti Nextbike. Molemmat tarjousten antajat ovat merkittdvid alan toimi-
joita. Pienempid yrityksid ei lahtenyt mukaan kilpailutukseen. Tdméi olisi luultavasti hel-
pompaa eri menettelytavalla. Erityisesti innovaatiokumppanuus voisi toimia tissd haetun
ratkaisun ollessa riittivdn erikoinen.
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MaaS on tuore konsepti, joka ymméirretddn vield eri tavoin. Markkinat eivit hankinnasta
saatuyjen kokemusten perusteella ole vieli monin osin valmiit konseptin omaksumiselle.
MaaSn alkuperdisestd ajatuksesta, likkumispalveluita tarjoavista operaattoreista, on
my0s ajauduttu tilanteisiin, joissa nostetaan esille ainoastaan yksittdisid asioita, kuten reit-
tiopas, ja sanotaan tdmédn olevan MaaS-palvelu (Sahala 2016).

Likennekaari tuo muutoksia likkumispalveluiden maailmaan ja voi avata uusia ovia
my0s yhteiskdyttopyorille. Esimerkiksi taksiala on ollut niihin piiviin asti tiukasti sdén-
neltyd ja selkedsti rajatulle joukolle toimijoita keskittynyttd. Likennekaaren myotd alalle
padsy helpottuu huomattavasti, silld taksilupien sddnnostely poistuu (Suomen hallitus
2016).

Taksialaa ennen Likennekaarta voikin verrata kaupunkipyordjarjestelmien kolmanteen
sukupolveen. Molemmissa toimijat kaupungissa ovat etukdteen selkedsti midritelty (tai
keskitetty) ja uusien toimjjoiden tulo alueelle on vaikeaa. Palvelutaso on hyvd, mutta ei
jarin kustannustehokas. Takseille on taksitolpat, pyorille asemat. Kulkuneuvot ovat pal-
veluntuottajan hallussa eivatkd kayttdjat voi joukkoistaa omia kulkuneuvojaan palvelun
osaksi. Kulkuneuvoissa kantavana ajatuksena on “one size fits all” rddtdlomnin sijaan.

Likennekaari muuttaa takseille tdtd asetelmaa keskitetystd joukkoistetumpaan suuntaan.
Ehki sama tullaan nikemidn myos yhteiskdyttOpyorien kohdalla. Titd kirjoitettaessa on
kehitteilld esimerkiksi Akris Kodexin (2017) mobiilisovellus, jossa kiyttdjit voivat ver-
taisvuokrata toistensa polkupyorid. Kolmannen sukupolven kaupunkipydrdjirjeste lméit
eivat tiukasti ottaen ole aitoa yhteiskayttoisyyttd, vaan vuokrausta, liketoimintaa, jossa
monopoliasemassa oleva palveluntuottaja omistaa laitteiston ja sallii pydrien kayton ra-
hallista korvausta vastaan. Yhteiskédyttoisyys on osa jakamistaloutta ja aidossa jakamis-
taloudessa on asiantuntija April Rinteen (Helsingin Sanomat 2017d) mukaan kysymys
resurssien tehokkaasta kaytostd, joukkoistamisesta ja yhteisollisyydestd. Onko kolman-
nen sukupolven kaupunkipyordjérjestelmissd kyse yhdestikddn edelld mainitusta asiasta?

Likennekaaren my6td palvelujen kohdentaminen erilaisille kohderyhmille helpottuu toi-
mijoiden kirjon kasvaessa. Ehkd nidemmekin erilaisia palveluja ja kulkuneuvoja esimer-
kiksi lapsiperheille ja vanhuksille. Kaupunkipyorijarjestelmissd tyypillinen puolen tun-
nin imainen kayttdaika on myds suunnattu lyhytaikaisiin sirtymiin, mikd voi ohjata sa-
malla myos melko homogeenisiin kéyttdtapoihin. Vertaisjakaminen voi tarkoittaa esimer-
kiksi sitd, ettd tyomatkailuun arkisisin pyOrddnsd kayttava henkild voi lainata korvausta
vastaan pyorddnsd vikonloppukayttdjille. Tami voisi vastata perinteistd kaupunkipyora-
jarjestelmdd paremmin kéyttdjien tarpeisiin, silli esimerkiksi Helsingissd matkoja teh-
dédan vikonloppuisin vdhemmin, mutta ne ovat pidempid kuin arkisin (Mékinen
2016;Raninen 2017).
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Likennepalveluiden tarjoaminen ja kirjo voi siis monipuolistua ja kaupunkipyordjirjes-
telmien kohdalla kolmannen sukupolven jérjestelmit voivat osoittautua uudessa toimin-
taympéristdssd joustamattomiksi. Esimerkiksi Vaarala et Overstin (2017) esittiméi diko-
tomia kokonaisvaltaisesta ja yhteisOllisestd kaupunkipyordjarjestelmistd ei tuo esiin aja-
tusta rinnakkaisista palveluista. ITDP:n (2013) suunnitteluoppaan laatimisessa mukana
ollut Colin Hughes (2017) uskoo tulevaisuuden olevan kelluvissa dlypyorissa.

Asemattomien kaupunkipydrijarjestelmien kohdalla on kuitenkin hyvd huomioida, ettd
ne eivit ole vield aidosti murtautuneet ja osoittaneet toimivuuttaan. Kinassa nitd on pal-
jon, mutta linsimaisissa yhteiskunnissa ne eivit valttimittd tule syrjdyttimdan asemalli-
sia jarjestelmid. Asemat tuovat rajoitteistaan huolimatta etyja hallittavuuden, turvallisuu-
den ja nidkyvyyden muodossa, mikd sopii insimaiseen jdrjestyksen arvostukseen.

Aasialaisten toimittajien kerddmiét suuret padomat ovat olleet mahdollisia siksi, etti re-
kisterdnti ja maksaminen edellyttivat kayttdjéltd mobiilisovellusta luottokorttitiedoilla
annettuna. Vastaavasta syystd Apple ja Google eivdt ole vain omimman toimialansa, tie-
toteknikan, alueella liketoimintaa tekevid, vaan Apple Payn ja Googlen vastaavien kal-
taisten alustojen ansiosta isoja toimijoita maksulilkennekentélli. Samoin Uberin miljar-
dien eurojen arvo yhtiond perustuu luottokorttitictojen kerddmiseen ja kéyttdjan jaljitté-
miseen. Asiantuntijoiden mukaan téllainen kéyttdjistd saatava data voidaan muuntaa tu-
levaisuudessa liketoiminnaksi. (Bikebiz 2017b, 2017a) Tamé kelluvien kaupunkipyd ra-
jarjestelmien operaattoreiden ansaintalogiikkaan hLittyvd nidkokulma voi aiheuttaa padn-
vaivaa tulevaisuudessa. Nimittdin jos kaupunki haluaa omistaa kaiken datan, kuten Turun
tapauksessa, ja integroida rekisterdinti- ja maksukanavat osaksi joukkolikenteen palve-
lukanavia, katoaako toimittajan ansaintalogiikalta pohja? Entd voiko kaupunki julkisena
organisaationa tehdd datalla samalla lailla liketoimintaa kuin yksityisen sektorin toimit-
tajat? Tamén tutkimuksen laajuuden puitteissa téhdn aiheeseen ei menty syvemmélle.

Kuten tissdkin ty0ssd on tuotu esiin, niin ehkd kaupunkipydrdjirjestelmit muuttavat tu-
levaisuudessa muotoaan nivoutuen saumattomaksi osaksi likkumispalveluita. Télloin
kaupunkipyorijdrjestelmid ei ole mikdidn homogeeninen, kaikkialla samankaltaisesti toi-
miva ja yhden toimittajan omistama palvelu, vaan kaupungeista 16ytyy niiden tarpeisiin
soveltuvia useita erilaisia, yhteiskdyttopyorid hyodyntdvid palveluita. Fishman (2016, s.
109) tuo esiin tarpeen muodostaa yhtendiset tydkalut, joilla saadaan vertailukelpoista mit-
taustietoa, kaupunkipyordjarjestelmien vaikutusten mittaamiseen. Téassd ndkemyksessd
saattaa piilld se heikkous, ettd kaupunkipyordjarjestelmd pitdisi olla jokin selkedsti mia-
riteltdva ja eristettivd kohde, jota mitataan. Jos kaupunkipyoréjarjestelmi taas kytketddn
likkumispalveluiden kontekstiin, niin miéritelmi elid enemméin ja palveluista tulee sen
ndkoisid, mitd markkinat ja thmiset tuottavat. Helsinki jétti MaaSn méadrittelemattd tar-
koituksella, koska sille ei haluttu luoda mitdén selkeitd, pysyvid reunoja, joiden sisddn
konseptin pitdisi sopia. Téssd Helsinki on ollut samoilla linjoilla kun MaaS Alliance -
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jarjestd (Karjalamen 2017). Ehkd kaupunkipyoréjirjestelmille pitdisi tehdd samoin. Ke-
hityksen kehittyessd ei kuitenkaan missdén vaiheessa pitdisi unohtaa tirkeimméksi ha-
vaittua (Fishman 2016, s. 97) syytd yhteiskdyttdisten pyorien kaytolle: kéyttdjdn kokemaa
mukavuutta.
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8. YHTEENVETO

8.1 Paatelmatja toimenpidesuositukset
Lopussa palataan alkuun. Sielld esitettiin tutkimuskysymys:

“»  Mitd tekijoitd on otettava huomioon hankittaessa yhteiskdyttopyorid liitkkum ispal-
veluksi?

Téssd tutkimuksessa on késitelty aiheita tutkimuskysymyksen ympadriltd. Aluksi tarkas-
teltiin luvussa 2 Turkua pyordilykaupunkia casen kontekstin selvittimiseksi. Luvussa 3
tehtiin  katsaus kaupunkipyordjdrjestelmiin, niden ominaisuuksiin ja kehitysndkymiin.
Luvussa 4 perehdyttiin likkumispalveluihin ja MaaS-konseptiin ja mietittiin yhteiskédyt-
tOpyorien roolia ndissd konteksteissa. Luvussa 5 luotiin Iyhyt katsaus julkisiin hankintoi-
hin ja menettelytapoihin. Luvussa keskityttiin casen kannalta oleellisimpiin hankintalain
asiothin. Luvussa 6 teoria jdi sivummalle ja analysoitiin hankinnan toteuttamisen vaiheet.
Luvussa 7 taas pohdittiin hankinnan onnistumista ja haasteita sekd tulevaisuuden néky-
mid.

Hankinnasta rippumattomia asioita ovat eksogeeniset kaupunkikohtaiset tekijdt, jotka
luovat edellytyksid onnistuneelle kaupunkipyordjarjestelmidn hankinnalle. Muun muassa
olemassa oleva pyoridilykulttuuri ja sitd tukeva likennepolititkkka, pyoréilyinfrastruktuu-
rin laatu sekd tihed, sekoittunut maankdyttd toiminta-alueella ovat kaikki asioita, jotka
edesauttavat kaupunkipyorédjirjestelmin toimivuutta kaupungissa. Toisaalta MaaS-kon-
septiin sulautuvat heterogeenisemmit pyorédilyn likkumispalvelut saattavat vaatia erilai-
sia edellytyksid kum perinteisemmaét asemalliset kaupunkipyordjérjestelmat.

Hankinnan luonnetta ja etenemistd méérittivid valintoja on esitetty taulukossa 21. Valin-
nat ovat sellaisia, joita on hyvd miettid amakin alustavasti jo ennen valmisteluvaiheen
varsinaista aloittamista. Turussa tehdyt valinnat on merkitty vihredlla.



Taulukko 21. Hankinnassa tehdyt valinnat.
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VALINNAT A B C
Pyorakanta Heterogeeninen Homogeeninen
Pyoran voiman- R . Mekaaninen, 3 vaih- Mekaaninen, 3+
Séahkodawusteinen .
tuotto detta vaihdetta
Pyorle.n satelliitti- Kylla Ei
paikannus
Py°'a“°'t‘tiy“°°“' Matkakortti Mobiilisovellus Koodi
Rahoitus Kaupunki Kayttajat Mainonta
Asemat Kylla Ei Hybridi
Asemaverkoston T.yom.' k"at, . t.ermlnaa.\— .
eriaatteet lit, pyorareitit, bussi- Asuinalueet
P reitit matkailukohteet
Laajuus Kokonaisvaltainen Plenlmuotqnen ko-
keilu
Palvelutaso Tasapainotus Ei tasapainotusta
SRR EIE T [ Pilotti, 1-3 wotta Pl 1.'3 vuo.tta - Pidempi, 5+ wotta
tuus optiokausi
Aukiolo Kesa 365
Brandi Oma Sponsori Joukkoliikenne
Datan omistus Kaupunki Operaattori
Palvelukanavat ltsenainen Osa joukkoliikennetta
Optiot:
Laajentaminen Lahikunnat Y hteis o6t Tilaajan pyorat
Erikoispyorat Tavara Lastenistuin Perakarry
Menettelytapa Avoin Neuwottelu tai rajoi- Innovaatiokumppa-
tettu nuus

Osa valinnoista, kuten laajuus ja rahoitus oli sidottu hankinnan reunaehtoihin. Reunaeh-
toja asettivat osaltaan CIVITAS ECCENTRIC -hankkeessa miéritellyt tavoitteet, valmis-
teluvaiheessa tutkitut suositukset ja kaupungin asettamat, erityisesti rahoitukseen littyvat

rajaukset.

Taulukoihin 22, 23 ja 24 on koottu kaupunkipyorijarjestelmdn hankinnassa huomioon
otettavia asioita. Kunkin asian kohdalla on myos kommentit siitd, mitd huomioimme te-

kemisessimme ja jélkiviisauteen perustuva arvio siitd, mitd olisi voitu huomioida parem-

min. Taulukoita on kolme ja ne on jaoteltu sen mukaan, mitd missékin hankinnan vai-

heessa on tehty.
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Taulukko 22. Valmisteluvaiheessa huomioon otettavia asioita ja analyysi suo-

riutumisestamme.

Huomioitava asia

Mita on sisdltanyt

Mita olisi voitu huomioida
enemman

Asemapaikkojen suunnit-
telu ja hyvaksyttaminen
kaikilla toimielimilla

Suunnittelu monialaisessa
tyéryhmassa

Hyvaksyttaminen jo valmis-
teluvaiheessa kaikilla toimie-
limilla

Kustannusarvio ja budje-
tin hyvaksyttiminen

Erilaisia arvioita

Aikataulutus

Tiukkuus tiedostettu ja py-
ritty etenemaan mahdollisim-
man nopeasti

Markkinavuoropuhelut

Keskustelut alan toimijoiden
kanssa

Sisainen yhteistyo

Asemapaikkojen suunnittelu,
joukkoliikenneintegraatio

Vastuunjaon selkeyttdminen
jo projektin alkaessa

Ulkoinen yhteistyo

Markkinaworopuhelut ja
muut keskustelut

Joukkoistaminen asema-
paikkasuunnittelussa

Integraatio joukkoliiken-
teeseen

IT, brandays, asemapaikat

Maa$S

Vaatimukset awimista raja-
pinnoista ja datan omistuk-
sesta, alustan kehitys: laite-
rajapinta, asiakasrajapinta

Taulukko 23. Kilpailutusvaiheessa huomioon otettavia asioita ja analyysi suo-

riutumisestamme.

Huomioitava asia

Mita on sisaltanyt

Mita olisi voitu huomioida
enemman

Menettelytavan valinta

Valittiin nopein menettely-
tapa

Muut menettelytavat olisivat
vaatineet enemman aikaa

Tarjouspyynnén materiaa-
lien laadinta

Tarjouspyyntd liitteineen

Kommentointimahdolli-
suus

Tiedotus

Kysymys ja vastaus -osio

Mahdollisuus

Aikaa kysymyksille enem-
man

Pyorien demotestaus

Tarjoajien kutsuminen kau-

punkiin, testiryhméan kokoa-

minen ja pisteytyksen laa-
dinta

Tarjousten pisteytys

Kriteerien laadinta

Optioiden hinnoittelun pis-
teytys
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Taulukko 24. Kdiyttoonoton valmisteluvaiheessa huomioon otettavia asioita ja
analyysi suoriutumisestamme.

Mita olisi voitu huomioida

Huomioitava asia Mita on sisaltanyt ..
enemman
Toimittajayhteistyo Yhteydenpito
IT-integraation tyéstami- | Yhteydenpito, IT-partneri ke-
nen hittanyt rajapintoja

Asemapaikkojen valitto-
massa laheisyydessa sijait- Jo valmisteluvaiheessa
seville Kiinteistdille

Ennakkokannanottokirjeet
asemapaikoista

Erillinen, tarkan telineméaa-
ran sisaltdva suunnitelma
kustakin asemasta

Liikennesuunnitelmat ase-
mista

Jo valmisteluvaiheessa, sel-
vitys tarkkuusvaatimuksista

Vastuutahojen maaritys,
keskustelut tarpeista toimit-
tajan kanssa
Tiedotus projektin etenemi-
sesta Internetissa

Asemapaikkojen valmis-
telu

Viestinta

Korostettakoon vield, ettd tarkastelu loppuu joulukuuhun 2017, visi kuukautta ennen
suunniteltua  kéyttdonottoa. Hankinnassa tehdyt asiat ja huomautukset siitd, mitd olisi
voitu huomioida enemmén, ovat osaltaan toimenpidesuosituksia hankintaa suunnittele-
ville.

Taulukoissa 21-24 on imaistu tuviisti hankinnassa tehdyt oleellisimmat valinnat ja huo-
mioidut asiat. Parhaan kaupunkipyorijirjestelmin hankintaan ei kuitenkaan ole olemassa
absoluuttista totuutta, vaan kdytdnnossd itse hankinnan toteuttamisen lisiksi hankinnalle
asetetut reunachdot, kaupunkikohtaiset tekijét ja toimintaympariston muutokset madritta-
vit paljon onnistumisen mahdollisuuksia. Vimeksi mainitussa korostuvat kaupunkip yo-
rdjarjestelmien ja likkumispalveluiden vimeaikainen kehitys ja niden jatkumisella voi
tulla olemaan suuria vaikutuksia tulevaisuuden kaupunkilikkenteessa.

8.2 Tutkimuksenarviointi

Tutkimus tarjoaa kattavan, laadullisia tutkimusmenetelmid hyddyntdvan analyysin siitd,
mitd asioita on otettava huomioon kaupunkipyordjirjestelmdn hankinnassa. Kaupunki-
pyorien hankmnnasta alustavasti kimnostuneille kunnille ja kaupungeille tyd tarjoaa kir-
jallisuusselvityksen oleellisista athepiireistd ja case-tutkimuksen hankinnan kiytdnnon te-
kemisestd. Vakavammin kinnostuneille, hankintaa aloitteleville kunnille ja kaupungeille
tutkimuskysymykseen esitetyt vastaukset tarjoavat tyokalyja hankinnan suunnitteluun ja
toteutukseen. Kaikkea tyon aikana syntynyttd ymmérrystid ei tyossd kuitenkaan ole, vaan
paljon on myds like- ja ammattisalaisuuksista johtuen kirjoittajan péén sisdlli hijaisena
tietona.
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Tutkimuksen yksi vahvuus oli kirjoittaman omakohtainen osallistuminen hankintaan,
mikd yhdessd tutkimuksen teon kanssa syvensi ndkemystd tutkimuksen kohteesta. Mo-
nien kaupunkipyordjarjestelmid koskevien case-tutkimusten keskittyessd kayttoonoton
jalkeiseen aikaan tdmd tutkimus keskittyi kdyttoonottoa edeltividn aikaan ja tdydensi
tdltd osin aiempaa tutkimusta. Tutkimus oli myds ensimmiinen suomalaisen kaupungin
case-tutkimus, jossa kaupunkipyordjérjestelmin hankintaa tutkitaan hankinnan tekemisen
aikana. Tutkimuksessa otettin kantaa silhen, valitako asemallinen vai kelluva kaupunki-
pyordjarjestelmd. Jilkimmiisen ollessa melko tuore imid tutkimus tarjoaa ytimekkdédn
katsauksen tihdn kysymykseen. Tutkimuksessa otettin myds tuore ndkokulma tarkaste-
lemalla kaupunkipyorid likkumispalveluna MaaS-kontekstissa, jonka tullessa mahdolli-
sesti isoksikin trendiksi tutkimus antaa virikkkeitd myohemmaélle tutkimukselle.

Tutkimuksessa ei ole kéytetty midrillisid tutkimusmenetelmid. Osaltaan niiden poisjaénti
voidaan néhdé heikkoutena, mutta laadullisilla menetelmilld kuitenkin ndhtin paremmin
voitavan saavuttaa ensimmiisessd luvussa kuvattu tutkimuksen kaytdnndllinen tavoite.
Tutkimuksen teon aikaan kaupunkipyorit eivdt olleet tehneet ldpimurtoa vield Suomessa
ja samaan aikaan niden maailmanlaajuinen tilanne eli murrosvaihetta kelluvien jirjestel-
mien yleistyessd, joten merkityksellistd méddrdllisen tutkimuksen tarpeisiin olevaa dataa
ei ollut kummemmin saatavilla. Niiden seikkojen huomioon ottamisen johdosta myos
tieteellisten artikkelien méédrd lihdeaineistossa ei ole ylivoimaisen suuri, vaikka niitd
melko runsaasti onkin hyddynnetty. Tieteelliseen tdsmillisyyteen pyrkivdssd tutkimuk-
sessa tdimid voidaan luonnollisesti ndhdd heikkoutena, mutta uutisten ja Internet-aineisto-
jen hyodyntiminen toi kaivattua ajankohtaistietoa tutkimukseen ja tuki niin sen kdytdn-
nollistd tavoitetta. Tieteellisten julkaisujen alan kdytintdjen, kuten vertaisarviointiproses-
sin takia viveelld julkaistavat tieteelliset artikkelit eivit yksin kyenneet tdyttimddn tutki-
muksen lihdeaineistolle asetettuyja tuoreuden vaatimuksia.

8.3 Jatkotutkimusehdotukset

8.3.1 Hankkeentarpeet

Téamd ty0 rajoittui hankintavaiheeseen ja lopetettiin useita kuukausia ennen palvelun
tyossd. Olisikin tirkedd tutkia jatkossa myds nditd asioita ja kirjoittaja tuleekin todenni-
koisesti keskittyméddn néihin vaiheisiin tdmén tyon valmistumisen jilkeen. Ennakoitavia
asioita, joita tulee olemaan kéyttoonoton ldhestyessd, ovat ainakin viestintd, markkinointi,
lanseeraustilaisuus ja logistisiin operaatioihin littyvd yhteistyd toimittajan kanssa.

Toteutunutta kayttod olisi tirked tutkia. Ensinndkin asemaverkostoa voidaan muuttaa toi-
mivammaksi ndhtdessd mitkd asemat ovat eniten ja véhiten kéytettyji. Asemien modu-
laarinen rakenne mahdollistaa vdhin kiytettyjen asemien pienentimisen ja paljon kiytet-
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tyjen suurentamisen. Suurentamisessa on toki otettava huomioon tilantarve ja sen saata-
vuus. Todella vdhiiselle kdytolle jaédneille asemille kannattaa myds etsid kokonaan uusia
sijainteja. Toiseksi jdrjestelmidn onnistumista kokonaisuudessaan arvioidaan paljolti kéyt-
tomédrien perusteella. Sopimuksessa madritelty jarjestelmin kaytostd saatava data mah-
dollistaa analyysien tekemisen. Myo0s kayttdjdpalautteen kerddmiselld ja analysoinnilla
tuetaan jdrjestelmidn onnistumisen arviointia. Palautetta tullaan kerddmédn kaupungin
omassa palautepalvelussa, jonne kaupunkipydrdt on laitettu omaksi aihealueekseen. Folin
alaisuuteen sijoitettava asiakaspalvelu tulee tukemaan erityisesti jirjestelmin kaytt6on
littyvissd asioissa, kun taas palautepalvelu on tarkoitettu yleisemmén palautteen antami-
seen. Kunnollisen analysoinnin kannalta ndistd molemmista kanavista saatava palaute
olisi hyvd hyodyntdd. Hankinnassa on korostunut monin tavoin jérjestelmdn kytkeminen
joukkolilkkenteeseen, joten sen kayttod tulisi tutkia myds osana laajempia joukkolikken-
teen kdyton tutkimuksia ja huomioida sen vaikutus muun joukkolikkenteen kayttoon.

Erds huomioon otettava asia jatkotutkimuksia ajatellen ovat kilpailutuksessa médritellyt
optiot. Tavarapyordoption kayttod voidaan tutkia kyselyilld ja haastatteluilla potentiaali-
sesti kimnostuneilta tahoilta, kuten kauppakeskuksilta. Tilaajan omaan kéyttoon tulevien
pyorien kéyttopotentiaalia ja nykyistd pydrien kdyttod olisi tutkittava tarkemmin ennen
option kayttod. Mahdollisia uusia tilaajia voi olettaa kinnostavan tietdd, miten kaupunki-
pyordjarjestelmd suoriutuu kesén 2018 aikana. Tdmén johdosta viestintd viiden sopimuk-
sessa madritellyn optiokunnan kanssa on tirkedd. Yhteis6jen kohdalla taas mahdollisten
tilaajayhteisdjen kartoittaminen on tiarkedd viestinndn lisdksi.

8.3.2 Akateemisettarpeet

Kaupunkipyoréjirjestelmit tarjoavat pienoiskoossa ikkunan monenlaisiin kaupunkeja
koskevin kysymyksiin. Tadméin johdosta nitd olisi mahdollista tutkia nykyistd poikkitie-
teelisemmin ja laajemmissa konteksteissaan. Erityisesti tarve poikkitieteelliselle tutki-
mukselle korostuu, kun kaupunkipyorien hankintaa tarkastellaan likkumispalveluna. Lii-
kennetekniikan lisdksi tietotekniikka tulee yhd tirkedmmiksi osa-alueeksi likkumisen
palveluissa. MyOs muut tieteenalat, kuten psykologia, oikeustiede ja taloustiede, tulisi
olla nikokulmina likkumispalveluiden tutkimuksessa.

Lisdd tutkimusta kaivattaisiin pienempien, alle 500 000 asukkaan kaupunkien kaupunki-
pyordjarjestelmistd. Pienempien pddomainvestointien johdosta erityisesti kelluvat jérjes-
telmdt ovat houkutteleva vaihtoehto kaikenkokoisille kunnille ja kaupungeille, jolloin
ndiden erilaisia mahdollisuuksia olisi hyvd kartoittaa syvemmin.
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