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1 Johdanto

1.1 Hankkeen tavoitteet ja tutkimuskysymykset

Taman hankkeen tavoitteena oli arvioida, miten uudet digitaaliset liilkkumispalvelut kehit-
tyvat Suomessa seuraavien 10 vuoden aikana ja millaisia vaikutuksia arvioidulla kehityk-
selld tulee olemaan. Tavoitteena oli tuottaa kattava yhteiskunnallinen arviointi, jossa huo-
mioidaan muun muassa palvelujen saatavuus eri alueilla ja eri ihmisryhmien nakokul-
masta seka yleiset vaikutukset Suomen liikkennejarjestelmaan. Lisaksi tutkimuksen tavoit-
teena oli arvioida, miten erilaiset yhteiskunnalliset muutokset, kuten liikkenteen sahkoisty-
minen, vaeston ikdantyminen ja kaupungistuminen, vaikuttavat uusiin liikkkumispalvelui-
hin. Hanke on toteutettu osana valtioneuvoston selvitys- ja tutkimussuunnitelman
toimeenpanoa.

Hankkeessa pyrittiin 16ytamadn vastaukset seuraaviin neljadn tutkimuskysymykseen:

Miten uudet liikkumispalvelut kehittyvat Suomessa vuoteen 2030 mennessa?

2. Mika on uusien lilkkkumispalvelujen kysynta ja tarjonta Suomessa seuraavien
kymmenen vuoden aikana ottaen huomioon eri alueet ja ihmisryhmat?

3. Mita vaikutuksia odotetulla kehitykselld on erityisesti palvelujen saavutetta-
vuuteen, liikennejarjestelmaan ja ymparistoon?

4. Millaiset uusiin liikkkumispalveluihin liittyvat julkisen sektorin politiikkatoimet
sekd uudet roolit ja vastuut poikkihallinnollisissa verkostoissa tukisivat tehok-
kaimmin ympariston, yhteiskunnan ja talouden kannalta kestavalle liilkenne-
jarjestelmalle asetettuja tavoitteita?

1.2 Tausta

Viimeistaan COVID-19-pandemia on osoittanut, etta eldmme epdvakaassa, epdvarmassa,
monimutkaisessa ja moniselitteisessa maailmassa. Mack ym., (2015) on kuvannut téllaista
maailmaa VUCA'-termilld, jota voidaan kadyttaa myos liikennesektorin muutosten tarkaste-
lussa. VUCA-maailmaa varittavat tulevaisuuden suuret muutokset, joiden kehityssuuntia ei
voi ennustaa pelkdstaan aiempiin kokemuksiin perustuvien arvioiden avulla. Muuttuvassa

1 Volatile, Uncertain, Complex, and Ambiguous (epavakaa, epavarma, kompleksinen ja
epaselva)
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maailmassa on vaikea |0ytaa perinteisia syy-seuraussuhteita, silld ilmididen keskindiset
riippuvuussuhteet hamartavat ilmididen vaikutusten rajoja. Etenkin uusille ilmidille omi-
naiset, mutta vield tuntemattomat epavarmuustekijat korostavat tata haastetta.

On kuitenkin selvaa, etta lilkkennesektori tarvitsee laajaa ja nopeaa sosioteknista siirtymaa,
jotta kestdvyystavoitteiden saavuttaminen voidaan varmistaa (Geels ym., 2017). Yhteiskun-
nassa on asetettu tavoitteeksi esimerkiksi merkittava kasvihuonekaasupaastojen seka mui-
den paastojen ja melun vahentaminen (Brand ym., 2021; Rockstrom ym., 2009). Lisaksi on
huomioitava energiavarojen rajallisuus ja sopeutuminen ympariston muutoksiin (Koetse &
Rietveld, 2012). Haasteiden listalta I10ytyy myos lukuisia terveyteen ja turvallisuuteen liitty-
vid ndkokohtia seka vaikutukset esimerkiksi fyysiseen ja mielenterveyteen (Avila-Palencia
ym., 2018; Ding ym., 2014; Lucas ym., 2016; Malin ym., 2020; Mueller ym., 2015; Saidla,
2018).

Siirtymaan liittyvien tekijoiden hahmottaminen on haastavaa, koska eldamme edelld esite-
tyn mukaisesti VUCA-maailmassa. Haasteena ei ole pelkastaan liilkennejarjestelman ulkois-
vaikutukset tai niista aiheutuvat haitalliset seurannaisvaikutukset vaan myds se, etta
tavoitteet itsessadn voivat olla ristiriitaisia. Liikkuminen on tiukasti sidoksissa yhteiskun-
tamme toimintaan, minka vuoksi jokainen muutokseen tahtdava aloite johtaa vaistamatta
sekd myonteisiin etta kielteisiin vaikutuksiin suhteessa erilaisiin yhteiskunnallisiin tavoittei-
siin. Tasta seuraa todellinen moraalinen dilemma (Bertolini, 2017). Haaste ei liity ainoas-
taan kokonaisvaikutuksiin vaan my6s vaikutusten jakautumiseen eri alueiden ja ihmisryh-
mien kesken. Distributiivisen oikeudenmukaisuuden nakékulmasta (Rawls, 1971) tarkastel-
tuna tiedamme, ettd monet vaikutuksista jakautuvat todenndkoisesti epatasaisesti eri
alueiden ja ihmisryhmien kesken (Baeten, 2000; Banister, 2018; Jones & Lucas, 2012; Lucas,
2006).

Laajan ja nopean siirtyman tarve korostuu suomalaisessa viitekehyksessa entisestaan
suurten yhteiskunnallisten trendien kuten nopean, mutta suhteellisen my6hdisen kaupun-
gistumisen ja vaeston ikadntymisen seurauksena. Siirtymaan vaikuttaa lisaksi se, etta
Suomi on pieni ja avoin palveluihin seka teknologisiin innovaatioihin keskittynyt talous,
jonka keskeisia ominaisuuksia ovat esimerkiksi pieni ja hajanainen vdestd, suhteellisen
vahaiset paaomat ja luonnonvarat seka pieni kielipohja. Lisaksi siirtyman hallintaan vaikut-
taa se, ettd Suomessa vallitsee pohjoismainen monipuoluedemokratia, jossa alueilla on
vahva edustus ja julkisen sektorin instituutioihin kohdistuu korkea luottamus (Ahlqvist &
Moisio, 2014; Grunfelder ym., 2020; Moisio & Rossi, 2020; Neuvonen, 2020; Salminen ym.,
2010; Takalo & Toivanen, 2018; Torres Pereira & Van Overmeire, 2017; Yigitcanlar & Inkinen,
2019). Suomen maantiedetta luonnehtivat suuret etdisyydet vaestokeskittymien valilla ja
suhteellisen syrjdinen sijainti eurooppalaisiin kaukoliikenneverkkoihin ndhden. Suomessa
kaupunkialueet ovat keskimaaraisia eurooppalaisia kaupunkeja hajanaisempia. Vastaavasti
maaseudulla pitkat valimatkat seka pienet ihmis- ja tavaravirrat aiheuttavat haasteita liik-
kumispalveluiden kustannustehokkaalle jarjestamiselle (Eckhardt ym., 2018).
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Samanaikaisesti edella mainittujen ilmididen kanssa erilaiset globaalit teknologiset tren-
dit, kuten digitalisaatio, automatisaatio ja palveluistuminen mullistavat seka suomalaista
yhteiskuntaa ja erityisesti liikennesektoria etta siihen liittyvaa innovaatio- ja yrittdjyystoi-
mintaa (Aho ym., 2017; Boyer ym., 2019; Heiskala ym., 2016; Konig ym., 2017; Lanamaki
ym., 2020; Levidkangas, 2016; Lukasik ym., 2020; Mladenovi¢ & Stead, 2020; Nambisan ym.,
2019; Watanabe ym., 2016). Liikennesektorilla on kdynnissa jatkuva teknologinen murros.
Alykkaita liikennejarjestelmia (Intelligent Transport Systems, ITS) kehittdmalld pyritain saa-
maan pitkan aikavalin hyotyja toimintakentalla, jossa syntyy jatkuvasti uusia toimintaa
muokkaavia teknologioita, kuten tekodly, 5G-teknologia, sensorit, tiedonkasittelyn tehos-
tuminen ja lohkoketjuteknologiat (Aho ym., 2017; Dudley ym., 2017; Shibayama & &
Emberger, 2020). Esimerkkeja ndista kehityskuluista ovat uudet kayttévoima- ja energiate-
knologiat, ajoneuvojen kehittyvéat sensorit ja niiden valinen kytkeytyneisyys, automaatio ja
jakamispalvelut seka matkojen suunnittelu-, paketointi- ja reittipalvelut (Alonso Raposo &
Ciuffo, 2019; Antoniou ym., 2019; Bruun, 2007; Cohen & Jones, 2020; Coppola & Morisio,
2016; ITF, 2019; Machado ym., 2018; Paiva ym., 2021; Salvucci ym., 2019; Shaheen & Cohen,
2019; Standing ym., 2019; Webb, 2019).

Kuva 1. Jaettujen liikkumismuotojen ja palvelujen esimerkkiluokitus (Roukouni & Homem de Almeida
Correia, 2020)
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Liikkumispalveluiden kehitysta ohjaavat samanaikaisesti seka jarjestelmatason vaatimuk-
set (esim. integroitavuus, negatiivisten ulkoisvaikutusten vahentdaminen, resurssien kdyton
tehostaminen) ettd kayttdjatason nakokulmat (esim. palvelujen mukautuvuus kayttdjien
yksil6llisiin tarpeisiin hypoteettisen keskivertokayttajan sijaan). Jarjestelma- ja
kayttdjatason nakokulmat eivat aina ole linjassa keskendan, mista aiheutuu haasteita
monille kestavyyteen tahtaaville liikkumispalveluille (Docherty et. al., 2018; Lyons ym.,
2019; Pangbourne et. al., 2020). Uusien liikkumisteknologioiden yhteisvaikutusten arvioi-
miseen liittyy syvada epdavarmuutta ja monitulkintaisuutta, silla teknologiat ovat niin moni-
naisia ja niiden valilla on erilaisia riippuvuussuhteita. Lisaksi kehitykseen vaikuttavat
monet vield tuntemattomat epavarmuustekijat (van Geenhuizen & Thissen, 2002; van
Geenhuizen & Nijkamp, 2003). Teknologioiden kehitykseen liittyvaa epavarmuutta ei kui-
tenkaan pida sekoittaa politiikan analyyseissa esille nousevaan epavarmuuteen. Tata epa-
varmuutta kutsutaankin usein epavarmuuden sijaan riskiksi (Morgan ym., 1990; Ramjerdi
& Fearnley, 2014). Kuten jo Knight (1921) ja Keynes (1921) maarittelivat, syva epavarmuus
eroaa riskista siten, etta riskissa on kyse ei-toivottujen tulosten todenndkoisyydesta.
Syvaan epdvarmuuteen liittyy taas useita tuntemattomia epavarmuustekijoita, minka
vuoksi todenndkdisyyksien arvioinnille ei ole jarkevia perusteita, eikd puheelle todenna-
koisista tulevaisuuksista. Yritykset hahmottaa nopeasti ja epélineaarisesti kehittyvien tek-
nologioiden yhteisvaikutuksia ja niiden (uudelleen)jakaumista ovat harvassa, etenkin koti-
maisessa kontekstissa.

Jotta laajoja sosioekonomisia siirtymia ja uusien teknologioiden aiheuttamaa epavar-
muutta voidaan hahmottaa, markkinadisruptioiden prosessia tarkastellaan monitasoisen
sosioteknisen siirtyman viitekehyksesta (MLP)? (Carroli, 2018; Coenen ym., 2012; Geels,
2005; Geels, 2014; Geels ym., 2017; Geels ym., 2018; Geels, 2019) ja teknologisen innovaa-
tion jarjestelmista® kasin (Bergek ym., 2008; Bergek ym., 2015; Markard ym., 2015; Musiolik
ym., 2012; Suurs, 2009). Kuvassa Kuva 2. Kaksi siirtyman hallinnan kasitteellistamista, teki-
joina (Geels ym., 2017) ja (Loorbach ym., 2017) kuvataan siirtymaprosessi. Se edellyttaa
ajallisten muutosten ymmartamista sosioteknisessa toimintaymparistdssa (alhaalla), sosio-
teknisessa toimintamallissa (regiimissa) (keskelld) ja erilaisissa marginaaleissa kehittyvien
innovaatioiden, kdytantodjen ja kokeilujen tasolla (niche) (ylhadalla). Tallainen jaottelu
makro-, meso- ja mikrotasoihin on tyypillinen dynaamisten talousjarjestelmien kuvauk-
selle. Pelkkien tasojen tarkastelun lisaksi on tarkeda tunnistaa myds, etta eri puolilla systee-
mia toimivilla markkinatoimijoilla ja institutionalisoiduilla toimintatavoilla on tarkea rooli
siirtymissa (Dopfer ym., 2004). Siirtyman hallinnan eri tasojen nakdkulmasta tarkasteltuna
ulkoiset ja sisdiset voimat asettavat paineita nykyiselle liikennejarjestelmalle. Mikali hal-
linto hyddyntaa mahdollisuutensa uusien innovaatioiden edistamiseksi, on muutospainei-
den alaisena olevaa liikennejarjestelmaa mahdollista muuttaa niin, etta uusien innovaati-
oiden hyvat puolet saadaan valjastettua (Geels, 2012).

2 Multi-level perspective, MLP
3 technological innovation systems
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Teknologinen kehitys tapahtuu usein testaamalla nykyisia teknologioita, jolloin kehitty-
valle teknologialle rakentuu siirtymareitti marginaalista vakiintuneen toimintamallin
tasolle (Nykvist & Whitmarsh, 2008). Tarkasteltaessa kehitysta pitkan aikavalin siirtymien
nakokulmasta on helpompi ottaa huomioon seka valittémat riskit ja seuraukset* etta pit-
kan aikavalin vaikutukset®. Vaikka tassa tutkimuksessa keskitytaan liikkennemarkkinoihin,
tiedostamme, etta lilkennemarkkinan muutokset riippuvat my6s laajemmasta sosiotekni-
sesta siirtymasta koko yhteiskunnan tasolla.

Kuva 2. Kaksi siirtyman hallinnan kasitteellistamistd, tekijoina (Geels ym., 2017) ja (Loorbach ym., 2017)
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Nykyinen kasitys MLP-teoriasta perustuu teknologioiden sosiaalisen rakentumisen (social
construction of technology) ja evolutionaarisen taloustieteen (evolutionary economics)
seka uusinstitutionalisten (neoinstitutionalism) teorioiden valisiin yhtymakohtiin (Geels,
2020). Yleisesti ottaen, MLP-kehys mahdollistaa useiden dikotomioiden kayttamisen:

pitkdaikaiset mallit ja paikallinen vaihtelevuus,

aineelliset ja ideaaliset ulottuvuudet,

vakaus ja muutos (dynaaminen),

toimijuus ja rakenne (rekursiivisten yhteisvaikutusten valitykselld),

sosiaaliset verkostot (relationaalisen vuorovaikutuksen ja pelien kautta) ja ins-

®an o

titutionaaliset rakenteet (jotka muokkaavat pelia ja muodostavat toimijoita).

Kasitysta sosioteknisista siirtymista voidaan laajentaa hyddyntamalla edelld kuvattuja teo-
rioita. Siirtymille on tunnistettavissa seuraavia prosessuaalisia ja toimijuutta koskevia omi-
naisuuksia (Geels, 2020):

e Sosiotekniset siirtymat ovat kehittyvid, avoimia, epélineaarisia ja pohjimmil-
taan epavarmoja prosesseja.

e Sosiotekniset siirtymat ovat tulkinnanvaraisia ja sidoksissa sosiokulttuuriseen
kontekstiin.

e Sosiotekniset siirtymat ovat kiistanalaisia ja ristiriitaisia prosesseja.

Siirtymien hallinnan nakdkulmasta mahdollisuuksia edistda uusia innovaatioita siis 16ytyy.
On siis kehitettava innovaatiomydnteisia politiikka- ja hallintoprosesseja. Parhaimmillaan
tallaisissa prosesseissa innovoinnin ohjaus on kokonaisuudessaan vahdisempda mutta
tehokkaampaa, ja myds markkinoiden toimintaan kohdistuu innovointia. Toimintatapoja
ja prosesseja kehitettdessa on kyettava valttamaan politiikan lyhytnakoisyytta ja kasittele-
maan seka valittomat riskit etta pitkan aikavalin ei-toivotut lukkiutumiset. Samanaikaisesti
politiikka- ja hallintoprosessien avulla tulee 10ytaa kiireellisiin kestavyyshaasteisiin sellaisia
ratkaisuja, jotka toimivat myos pitkalla aikavalilla.

Haasteena on, etta kehittyviin liikkumisteknologioihin liittyvdan paatoksentekoon kuuluu
hallintoprosesseihin sisdanrakennettu Collingridgen klassinen dilemma (Kuva 3. Colling-
ridgen uusien teknologioiden dilemma (Matthews ym., 2019)). Tama dilemma kuvaa kehi-
tyksen alkuvaiheen ja my6hempien vaiheiden valilla olevaa ristiriitaa. Teknologian kehityk-
sen alkuvaiheessa, kun muutokset kehityssuunnassa olisivat viela helppoja tehda, kehityk-
sen seuraukset ovat vield hamaran peitossa. Puolestaan mydhemmissa vaiheissa, kun
nama vaikutukset ovat selkeampia, kehitykseen ei voida enda samalla tavalla vaikuttaa,
koska teknologia on jo sulautunut osaksi yhteiskuntaa ja kehityssuunta on lukittu (Genus
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and Stirling, 2018). Collingridgen dilemma on aina teknologioiden kehityksen ohjaamisen
ytimessa missa ikina innovointia tapahtuukaan. Yleisesti ohjaamisen vaikeus ja vaikutus-
ten epavarmuus korostavat tarvetta vastuullisille innovaatioprosesseille®, joiden avulla voi-
daan valttaa teknologista determinismia ja ei-toivottuja lukkiutumisia (Stilgoe et. al., 2013;
Mladenovi¢ ym., 2020).

Kuva 3. Collingridgen uusien teknologioiden dilemma (Matthews ym., 2019)
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Liikkumisteknologioiden yhteydessa keskitytaan usein erilaisista toimijoista koostuvissa
ekosysteemeissa yhteisesti kehitettaviin ja yhteensopiviin palveluihin (Merkert ym., 2020;
Pandey ym., 2019; Polydoropoulou ym., 2020; Smith ym., 2019). Erityisesti sopimusjarjeste-
lyihin ja kokeiluihin liittyvat organisaatioiden valiset ja sisdiset oppimisprosessit ovat riip-
puvaisia niin vahvoista kuin valjista sosiaalisista verkostoista. Verkostoihin kuuluu monen-
laisia toimijoita ja ne rakentavat yhdessa ymmarrystd, visiota ja arviointia innovoinnin
tuloksellisuudesta seka palvelujen kehitystarpeista (Meurs ym., 2020). Kokemukset eri
puolilla maailmaa ja Suomessa osoittavat, etta toimijoiden vailla, kuten viranomaisten ja
muiden vakiintuneiden toimijoiden, on kuitenkin erilaisia kiistoja eri innovaatiosektoreilla
(Audouin & Finger, 2018; Hirschhorn ym., 2019; Smith ym., 2018b). Kiistat liittyvat vaista-
mattomadan teknologiseen epdavarmuuteen. Ne ovat ominaisia myds institutionaalisille
tyhjioille, tilanteille, joista puuttuu seka tarvittavia tietoja etta toimijoita ja joissa vastuut
ovat hajautuneet julkisten ja yksityisten toimijoiden valisissa hybridiverkostoissa (Jokinen
ym., 2019; Karlsson ym., 2019; Smith ym., 2019). Kehittyvat teknologiat haastavat

6 responsible innovation process
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ennakoimattomilla tavoilla toimijoiden institutionaaliset asetelmat, rakenteet ja vuorovai-
kutusmallit, mika johtaa roolien, vastuualueiden ja vallan uudelleenjakautumiseen hybri-
disissa institutionaalisissa verkostoissa (Ngo, 2015; Sochor, 2020). N&ihin innovaatiomyon-
teiseen politiikkaan ja hallintoon liittyviin haasteisiin on vastattava, jotta alykkaat liikku-
misteknologiat ja -palvelut pystyisivat edistamaan haluttua siirtymaa kohti kestavampaa
liikennejarjestelmaa.

Teknologisen kehityksen lisaksi lainsdaadanndlliset ja hallinnolliset uudistukset voivat avata
siirtymapoluille poliittisia mahdollisuuksia. Parhaillaan Suomessa on kdynnissa useita
potentiaalisia poliittisia prosesseja, kuten valtakunnallisen liikennejarjestelmasuunnitel-
man toteuttaminen, nykyisen lainsaadannon arviointi (esim. laki liikenteen palveluista ja
muutostarpeiden kartoitus), hankintojen kehittaminen (esim. julkisen liikenteen tukien
kohdentaminen padstévahennystavoitteisiin), eri yhdyskuntasuunnittelun alojen yhteinen
koordinointi (esim. MAL-yhteisty®, maankaytt6- ja rakennuslain kokonaisuudistus) ja lii-
kennealan kestavan kasvun ohjelman (TEM) taytantéonpano. Vastaavasti Euroopan unio-
nissa on kaynnissa digitaalisten sisamarkkinoiden strategian ja Green Dealin toimeenpano.
Monitasoisen ja verkottuneen hallinnon periaatteisiin perustuvan poikkihallinnollisen
lahestymistavan mukaisesti hallinnon innovoinnille on potentiaalia eri puolilla hallintoa.
Hallinnon innovointi voisi liittyd muun muassa infrastruktuurin sijaintiin, toiminta-aluei-
siin, katusuunnitteluun, kdyttélupien hallinnointiin, rahoitusvirtoihin, Living Lab -proses-
seihin ja uusiin ohjausverkostoihin.
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2 Metodologia

2.1 Kattavan metodologisen viitekehyksen kehittaminen

Luvussa 1.1 esiteltiin tutkimuksen tavoitteet. Tassa luvussa esittelemme tutkimuksemme
metodologisen kehyksen, jonka avulla vastaamme tutkimuskysymyksiin. Hankkeessa nou-
datetaan yleisesti monialaisen tutkimuksen periaatteita, joissa huomioidaan tutkimustu-
losten merkitys paatoksenteolle (Pohl, 2008; Robinson, 2008). Metodologian kehittamisen
tulisi tarjota olennaista hyotya paatdksentekoa varten seka edistaa organisaatioiden
valista jatkuvaa oppimista. Metodologisen kehyksen tulee olla toistettavissa ja laajennetta-
vissa eri kdyttokohteisiin myds tulevaisuudessa, jotta sen avulla voidaan mahdollistaa vas-
tuullisiin innovointiprosesseihin liittyva jatkuvan paatoksenteon tilanteiden tunnistami-
nen, parempien vaihtoehtojen luominen seka pitkan aikavalin muistin kehittyminen.
Taman kaltaisen organisaatioiden vilisen oppimisen avulla voidaan ohjata vastuullista
innovointia (Stilgoe ym., 2013) ja kasitella liikennejarjestelmiin liittyvaa syvaa epavar-
muutta (Cohen & Jones, 2020; Lyons & Davidson, 2016; Lyons, 2019; Vigar, 2017).

Koska eldamme VUCA-maailmassa ja seka nykyhetkeen etta tulevaisuuteen liittyy syvaa
epavarmuutta, metodologinen viitekehys ei perustu tulevaisuuden ennustamiseen, silla
sitd on lahestymistapana kritisoitu jo ainakin 1960-luvulta lahtien (Hayek, 1964). Hayek
esitti kolme syyta olla tukeutumatta ennusteisiin. Hdn huomautti, etta monimutkaisten
sosioekonomisten ilmididen selittamiseen tarvittavien toisistaan erillisten muuttujien
maara on usein niin suuri, etta taydellisen ennustemallin laatiminen on kdytanndssa mah-
dotonta. Toisekseen mallit eivat valttamatta kykene ennakoimaan tiiviisti kytkeytyneiden
ja monitahoisten jarjestelmien valisia odottamattomia vuorovaikutuksia. Lisaksi monita-
hoiset jarjestelmat ovat usein niin herkkid, etta on hyvin epatodenndkdista, etta malleja
voitaisiin kalibroida oikeilla Iahtotiedoilla hyddyllisten ennusteiden tuottamiseksi. Tuo-
reemman kirjallisuuden perusteella ainoastaan ehdollisten ennusteiden tuottaminen on
mahdollista. (Haldane & Turrell 2018). Ennusteiden hyodyntamista strategisessa suunnitte-
lussa on laajalti kritisoitu myds liikennetutkimuksen alalla (Cruz & Sarmento, 2020a; Lyons
& Davidson, 2016; Mladenovi¢ & Trifunovi¢, 2014; Naess & Strand, 2015; Naess ym., 2015; te
Brommelstroet ym., 2017).
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Nojaamme oman metodologisen viitekehyksemme kehittdmisessa seuraaviin neljaan
periaatteeseen:

1. Ennakointi - ennakointimenetelmien, ei ennustemenetelmien, kaytto, joka
mahdollistaa teknologisten vaihtoehtojen tarkastelun irrallaan nykyisesta
jarjestelmasta johtuvista polkuriippuvuuksista.

2. Reflektointi - jarjestelman laajuuden maarittaminen ja samanaikainen epa-
varmuustekijoiden, riskien ja oletusten avaaminen ja tuntemattomien epa-
varmuustekijoéiden pohtiminen niin, ettd prosessin aikana huomioidaan myos
ei-toivotut tulevaisuudenndkymat, joita yhteiskunnan tulisi pyrkia
valttamaan.

3. Puntarointi - visioiden, kysymysten ja ongelmien kasittely kollektiivisesti ja
osallistavasti niin, ettd mukana on laajasti edustettuna erilaiset sidosryhmat ja
suuri yleiso.

4. Reagoivuus - sopeutuvan hallinnan kyvykkyyksien kehittdminen ymmarta-
malla mitka toimijat puuttuvat prosesseista ja millaiset ovat toimijoiden vali-
set suhteet seka kehittamalla toimijoiden rooleja ja vastuita.

Kehitimme metodologisen kehyksemme (Kuva 5. Kuvaus hankkeessa kaytetysta metodo-
logisesta viitekehyksesta.) ndiden periaatteiden mukaisesti, peilaten sitd liikennealan tutki-
muksen uusimpiin kdytantdihin (Enoch ym., 2020; Jittrapirom ym., 2018; Kéhler ym., 2020;
Laine at al., 2018; Marletto, 2014; Meyboom, 2018; Mladenovi¢, 2019; Mladenovi¢ & Stead,
2020; Papa & Ferreira, 2018; Smith ym., 2018a; Stead & Vaddadi, 2019; Vaddadi ym., 2020).
Metodologinen kehys hyddyntaa skenaarioiden suunnittelun toisen sukupolven mukaista
ennakointilahtoista lahestymistapaa, jonka ideana on kehittda vaihtoehtoisia skenaarioita
tietylle aikajanteelle (Amer ym., 2013; Iden ym., 2017; Ravetz ym., 2021). Hankkeessa kay-
tetty skenaariomenetelma kuuluu "“intuitiivisten logiikoiden koulukuntaan” (Bradfield ym.
2005), jonka mukaisesti painopiste on prosessissa syntyvissa oivalluksissa ja oppimisessa.
Skenaario-termilla tarkoitetaan tdssa yhteydessa hypoteettista mahdollista tulevaisuutta,
joka on tarkoituksella rakennettu siten, etta se nostaa esiin aihepiiriin liittyvia erilaisia
poliittisia dilemmoja ja yhteiskunnallisia jannitteita. Projektissa skenaarioiden rakentami-
seen osallistui tutkimustiimin lisdksi seka asiantuntijoita ettd laajempaa yleisoa.

Metodologisessa kehyksessamme mahdollisten tulevaisuuksien kartoittamista tehdaan
yhtdaikaisesti niiden madrallisten vaikutusten arvioinnin kanssa. Arvioinnin pohjana kay-
tettiin muun muassa henkildliikennetutkimusta (Liikennevirasto, 2018) ja vaestétietoja.
Skenaariot eivat siis ole vain narratiivikuvauksia, vaan niihin kuuluu myds maaralliset vai-
kutusarviot vaikutuksista ekologisen, sosiaalisen ja taloudellisen kestavyyden nakokul-
masta. Lahestymistapamme on iteratiivinen (Hirt ym., 2020): Ulkoisia elementteja sisdlta-
vat narratiivit maarittavat mallinnuksessa kadytettavia kvantitatiivisia Iahtoolettamuksia, ja
mallinnuksen tuloksia voidaan kdyttaa narratiivien uudelleentarkasteluun ja hiomiseen.
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Skenaarioiden laadinnan ja arvioinnin prosessissa maaritelldan ensin siirtymanarratiivi ja
toiseksi muotoillaan narratiivin sisaltdmat oletukset laskentamallin 1dhtokohdiksi. Kvanti-
fiointimallien tulosten avulla voidaan tarkastella ja tarvittaessa maaritelld uudelleen tari-
noiden ldhtooletuksia, ja sen jalkeen arviointi voidaan tehda uudelleen uusilla arvoilla,
joten ldhestymistapamme ulottuu perinteista narratiivi- ja simulointildhestymistapaa
pidemmialle. Tallainen iteratiivinen lahestymistapa mahdollistaa jarjestelmadynamiikasta
kaytavan jasennellyn deliberaation palautemekanismeineen (Checkland & Poulter, 2006).
Deliberaation malli esitelladan kuvassaKuva 4. Uudelleenmaariteltyjen nykyisyyksien poh-
jalta tapahtuva tulevaisuudenndkymien plausibilisointi mahdollistaa laajemman tulevai-
suuskuvavalikoiman muodostamisen lisakeskusteluita varten (Fischer & Dannenberg,
2021).

Skenaarioprosessissa tulevaisuutta tarkastellaan kahdesta suunnasta: seka nykypaivasta
tulevaisuuteen etta tulevaisuudesta nykypaivaan. Jalkimmaista menetelmaa kutsutaan
nimelld backcasting (Banister & Hickman, 2013; Stead & Banister, 2003; Sustar ym., 2020).
Backcasting-lahestymistavan avulla voidaan hahmottaa erilaisia vaikutuspolkuja nykyhet-
kesta toivottuun tulevaisuuteen, mika loi pohjaa metodologisen kehyksemme jalkimmai-
selle vaiheelle. Sen tarkoituksena oli tunnistaa erilaisia hyodyllisia ja kriittisia politiikka- ja
hallintotoimia, jotka sopivat backcastingin avulla luotuihin vaikutuspolkuihin. (Neuvonen
& Ache, 2017; Quist & Vergragt, 2006). Tama vaihe pohjautui eritoten asiantuntijatydpajoi-
hin, joissa hyédynnetiin moniperustaisia ja toimenpidekokonaisuuksiin luomiseen liittyvia
menetelmia (Melander, 2018; Soria-Lara & Banister, 2018; Tuominen ym., 2014). Kyseisen
menetelmakomponenttien yhdistelmén avulla on mahdollista syventda ymmarrysta laa-
joista epavarmuustekijoistd, jotka muokkaavat liikkkumisen yhteiskunnallisia ja
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teknologisia siirtymid, ja lopulta antaa suosituksia hallinto-, politiikka- ja suunnittelutoiksi.
Metodologinen kehys ja eri osien viliset yhteydet esitetdan kuvassa .

Kuva 4. Uudelleenmddriteltyjen nykyisyyksien pohjalta tapahtuva tulevaisuudenndakymien plausibilisointi
mahdollistaa laajemman tulevaisuuskuvavalikoiman muodostamisen lisakeskusteluita varten (Fischer &
Dannenberg, 2021)
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Kuva 5. Kuvaus hankkeessa kdytetysta metodologisesta viitekehyksesta.
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2.2 Skenaarioiden kehittaminen

2.2.1 Asiantuntijakysely ja toimintaympariston kuvaus

Jotta yleinen toimintaymparisto ja sen keskeiset muutokset saatiin kartoitettua, hankkeen
alussa laadittiin asiantuntijakysely, joka kohdennettiin liilkkumisen alan huippuasiantunti-
joille Euroopassa, Pohjois-Amerikassa ja Aasiassa ja johon sisadltyi viisi avointa kysymysta.
Kaksi ensimmaista kysymysta koskivat tarkeimpia lilkkkumisen infrastruktuureja /
teknologioita / palveluita, joita tulisi tukea ja kehittaa seuraavien 10-15 vuoden aikana
kaupunki- ja maaseutualueilla. Kahdessa seuraavassa kysymyksessa keskityttiin uusien liik-
kumisteknologioiden / -palvelujen suurimpiin epavarmuustekijéihin seuraavien 10-15
vuoden aikana ja tarkeimpiin hallintoa / politiikkaa koskeviin toimiin, joilla infrastruktuuri-,
teknologia- ja palvelukehitysta ohjataan seuraavien 10-15 vuoden aikana. Viimeisena
kysyttiin mitd muita ajatuksia tai suosituksia vastaajilla heraa liittyen tulevaisuuden liikku-
misen infrastruktuureihin / teknologioihin / palveluihin. Asiantuntijoita ohjeistettiin
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pohtimaan Suomen kontekstia, mutta muita konteksteja ei erikseen suljettu pois. Kyselyyn
osallistui 30 asiantuntijaa, ja heiddn kommenttejaan on kaytetty kirjallisuuskatsauksen
fokusointiin. Tarkeimpia teknologioita koskevat vastaukset on ryhmitelty seuraavasti:

e Aktiiviset / jaetut liikkkumismuodot, kuten joukkoliikenne ja kavely / pyoraily /
mikromobiliteetti seka katutilan uudelleenjarjestely.

e Eriliikennemuotojen integrointi, siihen liittyva fyysinen ja digitaalinen kehitys
sekd muutokset rakennetussa ymparistossa.

e Ajoneuvojen kehitys, mukaan lukien sahkoistyminen / hybridisaatio ja
Vehicle-to-everything-kommunikaatio (V2X).

® Maaseutualueiden kutsuohjattu lilkkenne, mukaan lukien aikataulutetut
toimitukset.

e Uudet innovaatiot, jotka eivat liity suoraan lilkkkumiseen, kuten tekoalyn
kaytto liilkennesuunnittelussa, lohkoketjuteknologioiden sovellutukset ja ter-
veyssovellusten vaikutukset kayttaytymiseen.

2.2.2 Systeemidynaamisen mallin rakentaminen ja STEEP-analyysi

Keskeisia lilkkkumisen tulevaisuuteen vaikuttavia trendeja ja epavarmuustekijoéita tunnis-
tettiin systeemidynaamisella mallinnuksella (Norouzian-Maleki ym., 2020). Tutkimusryh-
man kuusi jasenta rakensivat kukin selainpohjaista Graph Commons -tyokalua kayttaen
omat systeemikaavionsa seikoista, jotka tulisi ottaa huomioon kasiteltdessa
Iahitulevaisuuden (seuraavan 10-15 vuoden) liikkumisteknologioita, -palveluita ja
-trendeja Suomessa. Systeemikaavioiden, asiantuntijakyselyn ja toimintaympariston kar-
toituksen perusteella 16ydetyt tekijat luokiteltiin STEEP-analyysin perusteella. STEEP-ana-
lyysia kaytetaan yleisesti, kun luokitellaan erilaisia tekijoita, joilla on vaikutuksia liikennea-
lan teknologiseen kehitykseen (esim. Kiinle & Minke, 2020). STEEP-analyysin kategoriat
ovat yhteiskunnallinen (S, Social), teknologinen (T, Technological), taloudellinen (E, Econo-
mic), ymparistoa koskeva (E, Environment) seka poliittinen (P, Political). Kunkin STEEP-kate-
gorian alla olevat tekijat koottiin yhteen ja ne muodostivat kokonaiskuvan trendeista ja
epdvarmuuksista. Luokittelu on yleisesti yksi tieteen perustavanlaatuisimmista ja vaikeim-
mista ongelmista, silld maailmaa on mahdotonta laittaa tarkkoihin kategorioihin. Kukin
tekija voi kuulua useisiin STEEP-luokkiin ja niilla on suhteita useisiin muihin tekijéihin. Luo-
kitteluyrityksen avulla voidaan kuitenkin rakentaa yhteistd ymmarrysta ja tietopohjaa seka
tehda yhdessa selkoa epavarmuustekijoista. Yhteenveto STEEP-pohjista on liitteessa I.

Tutkimustiimin tyOpajassa tekijoita jarjestettiin epdvarmuuden ja vaikuttavuuden perus-
teella. Jokaisella tutkimusryhman jasenelld oli kahdeksan aanta, jotka he pystyivat jaka-
maan tekijoiden kesken. Adnestamisen lisaksi osallistujat saivat my®&s lisitd kommentteja
ja uusia tekijoitd, jos huomasivat jotain puuttuvan. Adnet jakaantuivat tasaisesti
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STEEP-analyysin eri luokkiin, joista jokaisesta 16ytyi tekijoita, jotka saivat useampia dania.
Monet yhden danen saaneet tekijat liittyivat toisiinsa, mika mahdollisti niiden temaattisen
yhdistelyn. Tekijat, jotka saavat suuren arvon molemmilla akseleilla, muodostavat perustan
skenaariomatriisille (Keseru ym., 2021). Eniten dania saivat seuraavat tekijat:

e Tyontekoon- ja tydmatkoihin liittyvat tottumukset (halu jakaa kyyteja, odo-
tukset etalasndololle, tyotavat ja etdtyd, toimiston pukeutumiskoodi, matkus-
tusmukavuus ja odotukset palvelutasolle)

e Vaihtoehtoisten polttoaineiden ja energialdhteiden kehitys (akkuteknologia,
polttokennoajoneuvot)

e  Muuttuvat liikennemarkkinat (alustatalouden mallit, markkinoiden monopo-
lisoituminen, liiketoimintamallien integrointi, yritysten koko)

e [|Imastonmuutos (Iampétilojen ja merenpinnan nousu)

e Julkisen talouden kehitys (verot, tuet, rahoitus, uusille infrastruktuuri-inves-
toinneille kohdennetut varat)

2.2.3 Skenaarion laatiminen

Skenaarion laatiminen aloitettiin skenaariomatriisin kokoamisella. Skenaariomatriisin on
tarkoitus kuvata neljaa eri uskottavaa tulevaisuuskuvaa liikkumispalveluille. Matriisin akse-
lit muodostettiin STEEP-analyysissa tunnistettujen merkittavimpien epavarmuustekijoiden
perusteella. Skenaariomatriisin mahdollisia akseleita olivat kaikki viisi kappaleessa 2.2.2
(Jarjestelmadynamiikan mallinnus ja STEEP-analyysi) eniten dania saanutta tekijaryhmaa.
Akseleiksi valittiin lopulta julkisen talouden kehitys ja muutokset paivittadisissa matkustus-
rutiineissa. Valinnassa nakyy COVID-19-pandemiatilanne, joka on korostanut erilaisia epa-
varmuuksia ja jolla on ollut merkittavia vaikutuksia seka talouteen etta ihmisten arkikayt-
taytymiseen. Jotta kehitettavat tulevaisuudet ovat riittdvan kaukana toisistaan aaretto-
massa kuvitteellisten tulevaisuuksien tilassa, akselien tulee olla riittdavan erilaisia ja riippu-
mattomia toisistaan. Kun suhteellinen etdisyys jokaisen tulevaisuuskuvan valilla on riitta-
van suuri, voidaan niiden avulla kattaa suurempi joukko mahdollisia tulevaisuuksia.
Molemmat akselit herattivat avoimia kysymyksiad, joista keskusteltiin tulevaisuuskuvia
muodostettaessa.
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Muutokset pdivittdisissa (matka-)rutiineissa:

e Kuinka suuri osa tyontekijoista tydskentelee etédna akuutin pandemian
jalkeen?

e Kykenevatko joukkoliikenneoperaattorit yllapitdamaan tyydyttavaa
palvelutasoa?

e Mihin suuntaan ihmisten suhtautuminen joukkoliikenteeseen ja kyytien jaka-
miseen kehittyy?

e Lisddntyvatkd luontoon- ja mokeille suuntautuvat matkat pysyvasti ja milla
vdlineilld ne tehdaan?

e Kuinka suuri on nettikaupan ja kotiinkuljetusten osuus kaupasta
tulevaisuudessa?

e Julkisen talouden kehitys:

e Kuinka dramaattinen ja pitkdaikainen pandemian aiheuttama taantuma on?

e Miten valtionvelkaan suhtaudutaan?

e Miten julkinen talous kehittyy valtion ja kuntien tasolla?

e Mita julkisen liikenteen rahoitukselle tapahtuu?

® Pysyvatko korot yhtd alhaisina kuin viimeisen kymmenen vuoden aikana ja
lisadvatko matalat korot padomavirtaa uusien lilkkkumispalvelujen
kehittamiseen?

2.2.4 Yleison osallistuminen skenaarioiden laatimiseen

Koska liikennejarjestelman tulevaisuus vaikuttaa kaikkiin, on tarkeaa kuulla, mita ihmiset
ajattelevat kehityksesta ja millaisia heiddn preferenssinsa ovat. Yleensa ennakointiproses-
seihin osallistuu vain asiantuntijoita, mutta on hyva huomata, etta laajempi osallistuminen
voi kuitenkin nostaa ennakoinnin ja reflektion tasoa (Cerema, 2019; Mladenovi¢, 2019;
Soria-Lara ym., 2021; Stilgoe ym., 2013). Tassa projektissa osallistumisprosessilla oli kaksi
tavoitetta. Ensinndkin tulevaisuuskuvia testattiin yleisolld, jotta mahdolliset merkittavat,
mutta huomaamatta jadneet tekijat voitaisiin tunnistaa. Toisekseen osallistujat voivat tar-
jota ajatuksia siitd, millaiset asiat ovat toivottavia tulevaisuudessa ja mita tulisi pyrkia valt-
tamaan tulevaisuuden toimintaymparistda suunniteltaessa (Kuva 6. Yleison osallistumisen
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kaksi tavoitetta olivat toivottavien ja ei-toivottavien tulevaisuuksien ja tulevaisuuskuvista
puuttuvien tekijoiden tunnistaminen.).

Kuva 6. Yleison osallistumisen kaksi tavoitetta olivat toivottavien ja ei-toivottavien tulevaisuuksien ja tule-
vaisuuskuvista puuttuvien tekijoiden tunnistaminen.

Skenaario 1
.-~~~ Mahdolliset  "~~._
Skenaario 4 ~:: tulevalsuudet ’:> Skenaario 2

()

~
~.7

Skenaario 3

a) Toivotut ja ei-toivotut tulevaisuudet b) Puuttuvat tulevaisuudet

Naiden tavoitteiden saavuttamiseksi jarjestimme kaksi virtuaalista kansalaispaneelia ihmi-
sille eri puolilta Suomea. Erottelimme paneelit temaattisesti kaupunki- ja maaseutupanee-
leihin, silla liikkumispalveluiden nakdkulmasta ne ovat tdysin erilaisia toimintaympéristoja.
Kansalaispaneeleihin rekrytoitiin osallistujia paikallisissa Facebook-ryhmissa (esim. puska-
radiot ja paikallisryhmat). Lisaksi pyysimme tuntemiamme ihmisia kutsumaan omien ver-
kostojensa jasenida mukaan. Rekrytoinnissa tavoiteltiin sisdistd moninaisuutta, mutta myos
vahintaan yhta tarkeaa oli 16ytaa ihmisia, joilla on motivaatiota osallistua verkkotapahtu-
maan ilman korvausta. Kaupunkipaneeliin ilmoittautui 25 henkea ja maaseutupaneeliin
17. Lopulta kaupunkipaneelissa oli 17 osallistujaa ja maaseutupaneelissa 11 osallistujaa.
Molemmat verkkotapahtumat kestivat kaksi tuntia kello viidesta seitsemaan illalla. Rekis-
terdityneille osallistujille lahetettiin ennen tapahtumia 12 minuutin video, jossa valotettiin
liilkkumispalvelujen tulevaisuuteen vaikuttavia trendej, kuten teknologian kehitysta ja
kaupungistumista.

Paneelit aloitettiin esittelemalld hanketta ja liikkkumispalveluiden kehitykseen vaikuttavia
tulevaisuuden trendeja. Taman jalkeen jakauduttiin 4-6 hengen pienryhmiin, joissa kes-
kusteltiin puoli tuntia siita, mika nykyisissa arjen liilkkumispalveluissa toimii ja mika ei,
miten uudet teknologiat voisivat auttaa ndiden ongelmien ratkaisemisessa ja miten liikku-
misen tarve osallistujien mielesta tulevaisuudessa kehittyy. Keskustelujen fasilitoijat olivat
projektitiimista. Ensimmaisen keskustelukierroksen jalkeen osallistujille esiteltiin lyhyesti,
mitd ennakointi tarkoittaa ja miten sita hyddynnetaan tassa hankkeessa. Tata seurasi
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neljdn tulevaisuuskuvan esittely. Tulevaisuuskuvia oli yksinkertaistettu kattamaan lahinna
session teeman, kaupunki- ja maaseutualueiden, kannalta olennaiset piirteet. Esityksen
jalkeen ihmiset jaettiin samoihin pienryhmiin keskustelemaan siita, milta arki nayttaisi esi-
tellyissa tulevaisuuksissa, mitd hyvdaa/huonoa tulevaisuudessa olisi ja mita tulevaisuusku-
vassa ei ollut otettu huomioon. Kaupunkipaneelissa kukin ryhma kasitteli yhta tulevai-
suuskuvaa ja maaseutupaneelin ryhmat kahta. Keskustelun jalkeen ryhmat tulivat yhteen
ja kunkin ryhman fasilitaattori esitteli yhteenvedon keskusteluista.

Tilaisuuksien jalkeen osallistujilla oli mahdollisuus esittaa kirjallisia kommentteja tulevai-
suuksista ja antaa palautetta tapahtumasta. Lahes kaikki vastaajat (40 % paneelien osallis-
tujista) pitivat tallaista tulevaisuuskeskustelua joko tarkedna tai hyvin tarkeana. Asteikolla
1-5 keskiarvo oli 4,3. Tapahtuman laadun keskiarvo oli 4,0 ja osallistujien arvio omien tie-
tojensa lahtotasosta oli keskimadrin 4,3. Monilla osallistujilla oli jonkinlainen kosketuspinta
liikkumiseen: he joko ty6dskentelivat aiheen parissa (esim. apulaiskaupunginjohtaja, lin-
ja-autonkuljettaja) tai olivat kiinnostuneita aiheesta ja seurasivat kehitystd. Mukana oli kui-
tenkin my6s tavanomaisia liikkumispalvelujen kayttdjia. Yleisesti ottaen osallistavien enna-
kointimenetelmien jatkokehittamiselld on merkittava potentiaali, ja se voi ammentaa kau-
punki- ja liilkennesuunnittelun kokemuksista (Mladenovi¢ ym., 2018).

2.3 Skenaarion kvantifioinnin kehittaminen

Skenaarioita tarkasteltiin kvantitatiivisin menetelmin, jotta saatiin tietoa niiden laajem-
mista taloudellisista, sosiaalisista ja ymparistovaikutuksista. Kvalitatiivisten skenaarioiden
laatiminen riippuu suuresti alkuperadisista oletuksista, ja siihen kuuluu luontainen epavar-
muus tulevista tapahtumista. Kvantitatiivisella analyysilla ei pystyta eika pyritad poistamaan
ndita epavarmuustekijoitd, mutta se mahdollistaa parhaan saatavilla olevan tiedon kaytta-
misen mallin kussakin eri osassa. Kdyttamalla kvalitatiivisia menetelmia alueilla, joilla on
validoituja menetelmia, on mahdollista rajoittaa oletusten maaraa ja keskittda epavar-
muustekijat pienemmalle alueelle. Kvantitatiivisen analyysin kayttaminen kvalitatiivisten
skenaarioiden rinnalla mahdollistaa valistuneemman skenaariotarkastelun tuottamisen ja
auttaa kohdistamaan huomion tarkastelun kannalta keskeisimpiin nakdkohtiin.

Jokaisessa skenaariossa kuvataan erilaisia muutoksia liilkkkumispalveluiden saatavuuteen,
hinnoitteluun ja muihin liikkkumiseen ja vaikutuksiin vaikuttaviin tekijoihin. Skenaarion vai-
kutuksen kvantifiointi kunkin kulkumuodon matkayhdistelmaan perustui skenaarionarra-
tiiviin. Tassa kvantitatiivisessa analyysissa skenaariokohtaisten muutosten vaikutukset
suunnattiin viiteen paaasialliseen kulkutapaluokkaan:

e Bike+ - Aktiiviset kulkutavat

® PT+-Vuoropohjaiset joukkoliikennepalvelut
e DRT+ - Kutsuohjatun julkisen liikenteen palvelut
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e (Car+ - Yksityisautoilu ja autoon verrattavat palvelut
e  PC+ - Etatyoskentely, kotitoimituspalvelut ja muut palvelut, jotka vahentavat
matkustamisen tarvetta

Liikkumispalvelujen potentiaalin tiedetdan vaihtelevan erityyppisilla matkoilla. Esimerkiksi
kaupunkipyorat ja muut aktiiviset kulkutavat eivét ole yhtad houkuttelevia pidemmilld mat-
koilla, erityisesti raskaita kantamuksia kuljetettaessa. Myds autojen yhteiskdyttopalvelujen
saatavuuden voidaan odottaa olevan heikompaa maaseudulla, jossa kannattavuus on
huono ajoneuvojen vahaisen kadyttdasteen ja korkeiden padomakustannusten vuoksi.
Naista syista vaikutus kulkutapajakaumaan arvioitiin erikseen eri matkaluokkien osalta.
Matkaluokkien maarittely pohjautui viimeisimman valtakunnallisen liikkumistutkimuksen
Henkiléliikennetutkimus 2016 aineistoon (Liikennevirasto, 2018). Tutkimusaineistosta ana-
lysoitiin edellda mainittujen lilkkkumisen palveluiden kannalta keskeisimmat matkaryhmat
kiinnittaen huomiota seka matkaryhman kokonaiskysyntaan etta palveluiden valisiin eroi-
hin matkaryhmassa. Tarkoituksena oli tunnistaa merkitykselliset matkaryhmat, joiden
valilla oletettiin olevan merkittavia eroja eri palveluiden potentiaalin suhteen. Tarkaste-
luissa tunnistettiin kolme paatekijaa, joiden perusteella liikkumisaineisto voitiin jakaa tar-
kastelun kannalta oleellisiin ryhmiin, joista jokainen edusti merkittavaa osuutta kaikista
tehdyista matkoista.

e Tarkoitus (tyo, ostokset, muu)
®  Pituus (<5 km, 5 km -10km, > 10 km)
e Asukastiheys (kaupunki > 30 as/km2, maaseutu < 30 as/km2)

Matkan tarkoitus kuvaa hyvin monia matkan taustalla olevia tekijoitd, joita ei ole suoraan
madritelty liikkumistutkimuksen aineistossa. Matkat ryhmiteltiin tarkoituksen mukaan kol-
meen kategoriaan: ty0-, ostos- ja muut matkat. Osa tutkittavista liikkumisen palveluista tai
ilmidista kohdentuu selkeasti yksittaiseen matkaryhmaan. Esimerkiksi etatyoskentelyn voi-
daan todeta vaikuttavan lahes puhtaasti tydmatkaliikenteeseen ja kotitoimituspalveluiden
vastaavasti ostosmatkoihin. Tydmatkat muodostavat myds hyvin ennakoitavan matkaryh-
man, jonka matkat toteutuvat samoina viikonpaiving, samoihin vuorokauden aikoihin ja
ennakoitaviin maaranpaihin. Taten linja- ja aikataulupohjaisten joukkoliikennepalveluiden
toteuttaminen kyseiselle matkaryhmalle on muita matkaryhmia helpompaa.

Matkan pituus heijastuu hyvin eri kulkumuotojen kaytettavyyteen. Kavelyn ja pyordilyn
rooli korostuu lyhyilla ja keskipitkilla matkoilla, mutta putoaa ldhes nollaan pidemmilla
yksittdisilla matkoilla. Matkat luokiteltiin kolmeen pituuskategoriaan: alle 5 km, 5-10 km ja
yli 10 km.

Liikkumispalveluiden taloudellinen kannattavuus edellyttaa riittavaa kayttajatiheytt, jol-

loin palveluun varatun kaluston kustannusten jakautuminen suurelle matkustajajoukolle
pitda kayttokustannukset kohtuullisina. Liikkkumistutkimuksen aineiston matkat jaettiin
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kahteen kategoriaan matkan alkupisteen asukastiheyden perusteella. Alueet, joiden asu-
kastiheys on alle 30 asukasta nelickilometrilld, luokiteltiin maaseutumaisiksi ja sita tiheam-
min asutut alueet kaupunkimaisiksi. Palvelun potentiaalit eri asukastiheyden alueilla hei-
jastaa kyseisen palvelun vaatimaa kayttdjapohjaa palvelualueella.

Arvioinnin pohjana kadytetyt matkustusmallit saatiin viimeisimmasta valtakunnallisesta liik-
kumistutkimuksesta eli vuoden 2016 Henkil6liikennetutkimuksesta. Kysely on kuuden
vuoden vdlein jarjestettava matkapaivakirjakysely. Kyselypdivat olivat valilla 1.1.2016 ja
31.12.2016. Lisaksi kevaalla 2017 keréttiin pieni ylimaarainen otos. Kukin vastaaja raportoi
kaikista matkoista, jotka tehtiin téna aikana yhden pdivan sisalla. Analyysissa hyodynnet-
tiin 25 203 vastaajan tietoja, mukaan lukien matkustajien taustatiedot. Aineistoon sisaltyi
yhteensa 77 371 kotimaan matkaa.

Havaintoaineiston matkat lajiteltiin edella mainittujen kolmen matkan tarkoituksen, kol-
men pituusluokan ja kahden asukastiheysluokan perusteella 18 eri matkaluokkaan. Koko-
naismatkakysynta ja kulkutavan jakauma analysoitiin kunkin matkaluokan osalta henkil6-
liikennetutkimuksen kyselytietojen perusteella. Kulkutapa- ja matkaluokkakohtaiset para-
metrit kuvaavat kunkin kulkutavan houkuttelevuutta eli hyétyd tietyssa matkaluokassa.

Skenaariokohtaista vaikutusta matkoihin arvioitiin asettamalla Bike+, PT+, DRT+ ja Car+
-kulkutapojen kvantifioidut tekijat skenaarionarratiivin perusteella. Kunkin kulkumuodon
houkuttelevuuden muutosta arvioitiin erikseen jokaiselle skenaariolle ja matkaluokalle.
Vaikutuksia arvioitiin prosentuaalisina muutoksina, missa positiiviset arvot kasvattivat kul-
kutavan suosiota ja negatiiviset arvot laskivat sitd. Parametrit yhdistettiin henkil6liikenne-
tutkimusaineistosta arvioitujen kulkumuotojen hyotyyn, kasvattamalla tai laskemalla niita
annetuilla muutosprosenteilla. Koska PC + -luokka ei edusta todellista matkustuksen kul-
kutapaa eika matkatutkimuksen tiedoissa ole tietoja matkoista, joita ei ole tehty, sita jou-
duttiin kasittelemaan muista arvoista poikkeavalla tavalla. Skenaariokohtaisella PC + -teki-
jalla muutettiin suoraan kokonaiskysyntaa matkaluokassa. Havaittu kysyntd kerrottiin ske-
naarion PC +:n vakiolla. Parametrilla voitiin siten korjata matkojen kokonaismaaraa ylos
(indusoitu kysynta) tai alas (etatyo jne.) skenaarion mukaan. Skenaariokohtaiset kertoimet
kullekin matkaryhmalle ja kulkutavalle on esitetty kuvassa 7.
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Kuva 7. Liikkumisen palveluiden vaikutukset kulkutapojen houkuttelevuuteen eri matkaluokissa.

Skenaario 1
Matkaketjut massoille
Vdestotiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
Matkaryhma: Tyomatka Ostosmatka Muu matka Tyomatka Ostosmatka Muu matka
Pituus, km: <5 5-10 >10| <5 5-10 >10| <5 5-10 >10 | <5 5-10 >10 <5 5-10 >10| <5 5-10 >10
BIKE+ 10 % 1% 0% | 2% 1% 0% 5% 1% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 0%
PT+ 2% 15% 15%| 2% 10% 2% | 2% 13% 9% [ 1% 5% 5% 1% 5% 1% 1% 5% 3%
DRT+ 1% 5% 5% | 2% 10% 2% 2% 8% 4% 1%  10% 5% 1%  10% 1% 1%  10% 3%
CAR+ 2% 2% 5% | 3% 3% 5% 3% 3% 5% 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 2%
PC+ 5% 5% 5% 2% 2% | 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5% 5%
Skenaario 2
Infrastruktuuria yksildille
Vdestotiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
Matkaryhma: Tyomatka Ostosmatka Muu matka Tyomatka Ostosmatka Muu matka
Pituus, km: <5 5-10 >10| <5 5-10 >10| <5 5-10 >10 | <5 5-10 >10 <5 5-10 >10| <5 5-10 >10
BIKE+ 0% 1% 0% 2% 1% 0% | 5% 1% 0% | 5% 5% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 0%
PT+ 2% 5% 2% | 2% 5% 2% 2% 5% 2% 1% 5% 1% 1% 5% 1% 1% 5% 1%
DRT+ 2% 15% 2% | 2% 10% 2% 2% 13% 2% 1% 5% 1% 1% 5% 1% 1% 5% 1%
CAR+ 2%  10% 3% | 3% 10% 5%| 3% 10% 4% | 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 2%
PC+ 5% 10% 10%| 5% - 5% 2% 2% | 0% 10% 10% | 10% 10% 10%| 0% 10% 10%
Skenaario 3
Palveluiden viidakko
Vdestotiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
Matkaryhma: Tyomatka Ostosmatka Muu matka Tyomatka Ostosmatka Muu matka
Pituus, km: <5 5-10 >10| <5 5-10 >10| <5 5-10 >10 [ <5 5-10 >10| <5 5-10 >10| <5 5-10 >10
BIKE+ 5% 1% 0%| 2% 1% 0% | 5% 1% 0%| 0% 0% 0% 1% 1% 0% 1% 1% 0%
PT+ 5% 5% 2% | 2% 5% 2% | -2% 0% 2% 0% 0% 0% 5% 5% 0% 3% 3% 0%
DRT+ 0% 15% 10% | 10% 15% 10% | 10% 15% 10%| 1% 5% 1% 1% 5% 1% 1% 5% 1%
CAR+ 2%  10% 10%| 3% 5% 5%| 3% 8% 8% | 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 2%
PC+ 5% 10% 10% 2% 2% 5% 5% 5% 1% 15% 15%( 10% 10% 10%
Skenaario 4 |
Elama ja palvelut Iahiymparistossa
Vdestotiheys: Kaupunkiseutu Maaseutu
Matkaryhma: Tyomatka Ostosmatka Muu matka Tyomatka Ostosmatka Muu matka
Pituus, km: <5 5-10 >10| <5 5-10 >10| <5 5-10 >10 | <5 5-10 >10 <5 5-10 >10 | <5 5-10 >10
BIKE+ 0%  20% 0% | 10% 5% 0% 5% 1% 0% [ 10% = 20% | 0% 5% 10% 0% 8% 15% 0%
PT+ S5% 5% 2% | 2% 5% 2% | 2% 0% 2% 1% 5% 1%| 5% 5% 0%| -2% 0% 1%
DRT+ 2% [ 15% 2% | 2% 10% 2% | 2% 13% 2% | 1% 0% 1% 1%  10% 1% 1%  10% 1%
CAR+ 2% 2% 3% | 3% 3% 5% 3% 3% 4% 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 2%
PC+ M 5% 20% 20%| 5% 2% 2% | 10% - 10% = 20% - 10% -
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Kdyttaen skenaariokohtaisilla kertoimilla muokattuja kulkutavan hyotyja laskettiin liikku-

mistutkimusaineistossa oleville matkoille uusi vaihtoehtoinen kulkutapajakauma. Kunkin

skenaarion toteutumisen tuomat vaikutukset arvioitiin tuotetun kulkutapakohtaisen mat-
kamaaran ja ajosuoritteen pohjalta.

Kunkin skenaarion vaikutuksia analysoitiin kolmella mittarilla, joita heijastettiin Liikenne
12:n valtakunnallisessa lilkennejarjestelmdsuunnitelmassa maariteltyihin tavoitteisiin:

® (CO,-ekvivalenttipaastot henkiléa kohti
e Julkisen sektorin kustannukset
®  Yksityisen sektorin kustannukset

CO,-padstdmuutosta kaytettiin asetettujen padstotavoitteiden toteutumista edustavana
mittarina. Paastot maaritettiin kunkin kulkutavan suoritteen ja yksikkdpaastojen perus-
teella. Kilometrikohtaiset padstdarvot vuodelle 2030 perustuvat VTT:n LIPASTO-laskenta-
jarjestelmdn ennusteisiin ajoneuvojen yksikkdpdastoista. Skenaarioissa, joissa autokannan
uudistumista tuetaan aktiivisesti, on autokannan pdastojen oletettu laskevan ennustetta
nopeammin. Nopeampi autokannan uudistuminen arvioitiin kayttamalla kyseisilla
skenaarioilla vuodelle 2033 ennustettuja yksikkdpaastoja vuoden 2030 sijaan.

Tarkasteltavat julkisen sektorin kustannukset sisaltavat liilkenteen verotuloja ja liikkumis-
palveluiden subventioita. Vaikutusta kaytettiin kuvaamaan osaa muutoksista, jotka kohdis-
tuvat liilkennesektorin taloudelliseen kestavyyteen. Laskennallinen arvo koostuu tuista ja
verotuloista, jotka saatiin kunkin kulkutavan suoritteesta ja matkustajakilometreista. Yksik-
kokustannukset vaihtelevat skenaariosta toiseen mukana olevien tuki- ja veropolitiikkatoi-
mien perusteella.

Yksityisiin kansalaisiin kohdistuvia taloudellisia ja sosiaalisia vaikutuksia arvioitiin matkus-
tamiseen liittyvien kustannusten perusteella. Julkisen sektorin kustannusten tavoin yksi-
tyisen sektorin kustannukset laskettiin matkustajien matkustuskilometrien ja matkojen
maaran perusteella. Kustannuksia ovat muun muassa ajoneuvojen kayttoon liittyvat polt-
toaineet, renkaat ja muut kustannukset seka joukkoliikenteen lippukustannukset. Sosiaa-
listen vaikutusten tarkempaa analyysia varten laskettiin erikseen seka kaikkien kotitalouk-
sien ettd pienituloisten kotitalouksien yksityiset kustannukset. Pienituloisuusluokitus
toteutettiin liikkumistutkimuksessa kdytetyn 10 000 €/v luokittelutarkkuuden puitteissa.
Pienituloisuuskriteeri oli alle 20 000 €:n vuositulot yhden hengen kotitalouksille ja 40 000
€:n vuositulot kotitalouksille, joissa oli vahintaan kaksi henkea. Tulorajat ovat hieman kor-
keammat kuin virallinen pienituloisuuden kriteeri 15 330 €/v yhden hengen kotitaloudelle
(Tilastokeskus 2019).
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Koska kysynnan ja mallivalinnan parametrit ovat aluekohtaisia, skenaariokohtaiset vaiku-
tukset laskettiin erikseen Suomen eri alueille. Spatiaalinen analyysi toi esille, miten erilaiset
skenaariot ja politiikkatoimet johtavat erilaisiin vaikutuksiin eri puolilla maata. Analyysin
asianmukainen spatiaalinen tarkkuus maaraytyi valtakunnallisen liikkumistutkimuksen
otosten maarasta kullakin alueella.

Business As Usual (BAU) -skenaario edustaa analyysin lahtdkohtaa, ja vertailu BAU-skenaa-
rioon poisti yhteisten tuntemattomien tekijoiden vaikutuksen ja korosti tarkasteltujen ske-
naarioiden vilisia eroja. BAU-skenaario sisalsi henkildliikennetutkimuksessa havaitut
nykyiset vaestotiedot ja matkustusmallit. BAU-skenaarioon sisaltyvat myos kaikkien ske-
naarioiden yhteiset ennustettavat suuntaukset esimerkiksi ajoneuvokannassa.

Kvantitatiivista analyysia kaytettiin tutkimustyokaluna iteratiivisesti skenaarion rakentami-
sen kanssa. Mikaan yksittainen skenaarioon liitetty arvo ei vastaa lopullista totuutta. Kokei-
lemalla useita eri lahteista peraisin olevia alkuarvoja voitiin havaita uusia malleja ja vaiku-
tuksia, jotka ovat vdhemman herkkia alkuperaisille oletuksille ja joiden toteutuminen on
todennakoisempaa.

2.4 Sidosryhmien osallistuminen

Suomen sidosryhmakysely

Maaliskuun 2021 aikana toteutettiin anonyymi sidosryhmakysely, jossa kartoitettiin sidos-
ryhmien ajatuksia lilkkumispalveluiden tulevaisuudesta ja ohjauksesta. Kyselyn ensimmai-
sessa osassa keskityttiin Suomen liikennemarkkinoiden murrokseen liittyviin haasteisiin ja
tavoitteisiin, kuten taloudelliseen, ekologiseen ja sosiaaliseen kestavyyteen. Toisessa
osassa esiteltiin skenaarioiden tausta-ajatus ja skenaarionarratiivit, ja pyydettiin vastaajia
arvioimaan niiden toivottavuutta ja toteutumisen mahdollisuuksia kahdella akselilla,
matalasta korkeaan. Toivottavuus X-akselilla sisalsi kysymyksen siitd, kuinka hyvin odotetut
vaikutukset ovat linjassa erilaisten lilkennejarjestelmalle asetettujen tavoitteiden ja paa-
madrien kanssa, ja toteutumisen mahdollisuus Y-akselilla sisdlsi kysymyksen siitd, kuinka
helppoa kyseinen tulevaisuuskuva on saavuttaa, kun huomioidaan erilaiset kehitysta edis-
tavat ja hidastavat tekijat (Schippl, 2016). Seuraavassa kysymyksessa vastaajia pyydettiin
kommentoimaan tulevaisuuskuvien seurauksia ja vaikutuksia (Nogués ym., 2020). Kyselyn
kolmannessa osassa keskityttiin politiikkatoimiin. Ensimmaisessa kohdassa arvioitiin neli-
kentalla politiikkatoimien tehokkuutta suhteessa tavoiteltuun markkinoiden muutokseen
seka toimien yhteiskunnallista hyvaksyttavyytta asteikolla hyvin pieni - hyvin suuri. Vastaa-
jien oli valittava piste nelikentassa kahdeksalle eri politiikkatoimiryhmalle: 1) investoinnit
ja rahoitus, 2) verotus ja maksut, 3) hankinnat ja lisensointi, 4) operoinnin saantely, 5) inno-
vaatiopolitiikka, 6) pilotoinnin saantely, 7) tietojen ja algoritmien hallinnointi ja 8) muu,
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jossa vastaajaa pyydettiin avaamaan ajatustaan. Seuraavissa kolmessa kysymyksessa vas-
taajia pyydettiin kirjaamaan edella esitettyja politiikkatoimia koskevia oletuksia ja prefe-
renssejd, muita ideoita tai erityisia ehdotuksia liittyen hallintoon ja politiikkatoimiin seka
mahdollisia lisdajatuksia markkinoiden muutoksen ohjaamisesta Suomessa. Tdmédn osion
ja koko kyselyn viimeisena kysymyksena kysyttiin, millaisia rooleja valtion eri elimilla tulisi
olla Suomen liilkennemarkkinoiden hallinnointiin liittyen. Luokittelussa hyédynnettiin seu-
raavia luokkia (Borras & Edler, 2020):

e Tarkkailija (observer): valtio valvoo tapahtumien kulkua ja seuraa sosiotekni-
sen jarjestelman kehitysta ja trendeja.

e Varoittaja (warner): valtio tunnistaa kayttajille, kansalaisille ja instituutioille
mahdollisesti aiheutuvia riskeja ja viestii niista.

® Lieventdja (mitigator): valtio pyrkii aktiivisesti vahentamaan sosioteknisen
muutoksen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia.

e Opportunisti (opportunist): Valtio kayttaa tilaisuutta hyvakseen erityistarkoi-
tuksissa ja siita tulee uuden sosioteknisen jarjestelman aktiivinen hyotyja.

e Fasilitaattori (facilitator): valtio pyrkii aktiivisesti helpottamaan prosessia tuke-
malla muiden toimijoiden muutosaloitteita.

e Johtava kayttdja (lead-user): valtio kdynnistaa uusien markkinoiden luomisen
toimimalla johtavana kdyttdjana ja yhteissuunnittelijana 16ytadkseen erityis-
ratkaisuja julkisiin tarpeisiin.

® Yhteiskunnallisen osallisuuden mahdollistaja (enabler of societal engage-
ment): valtio kannustaa sidosryhmia osallistumaan aktiivisesti vuorovaikutus-
prosesseihin, joissa muutoksen suuntaa maaritellaan.

e Portinvartija (gatekeeper): valtio valvoo aktiivisesti muutosagenttien paasy-
mahdollisuuksia ja avaa tai sulkee tiloja, joissa "meidan analyysiamme” kokeil-
laan ja muutetaan.

e Edistaja (promoter): valtio toimii sosioteknisen jarjestelmdan muutoksen edis-
tajana, kannattajana ja puolestapuhujana.

® Moderaattori (moderator): valtio toimii valittajana tai neuvottelijana eri toimi-
joiden sosiaalisten ja poliittisten positioiden valilla suhteessa sosioekonomi-
sen jarjestelman muutossuuntaan.

e Kaynnistaja (initiator): valtio tunnistaa mahdollisuuksia jo varhaisessa vai-
heessa ja kdyttaa tietdmystdan ja resurssejaan ennakoivasti tydoskennellak-
seen konkreettisesti sosioteknisen jarjestelman muuttamiseksi.

® Takaaja (guarantor): valtio antaa turvaa taloudellisten ja/tai turvallisuusriskien
varalta aktiivisella ja suoralla toiminnallaan.

e Vahtikoira (watchdog): valtio varmistaa, etta yksittaiset toimijat sosioteknisen
jarjestelman sisalla noudattavat kollektiivisesti maariteltyja normeja.
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Politiikkakokonaisuuksien luomisen sidosryhmatyopaja

Sidosryhmien kanssa jarjestettiin aikavalilla 14.-16.4.2021 viisi verkkotyopajaa. Jokaiseen
tyopajaan osallistui 3-5 henkea eri organisaatioista, jotka edustivat julkista, yksityista ja
kolmatta sektoria. TyOpajat kestivat noin kolme tuntia ja niita moderoi tutkimusryhman

jasen. TyOssa kdytettiin Miro-alustaa. Ennen tyOpajaa osallistujille lahetettiin tiedosto,

johon oli koottu sidosryhmékyselyn tulokset, skenaarioluonnokset ja tydpajan tavoitteet,
seka video, jossa sisaltoja oli avattu. Varsinaisessa tyOpajassa osallistujat tutustuivat ensin
Miroon ja tyOpajan tavoitteisiin, minka jalkeen heita pyydettiin pohtimaan ja keskustele-

maan iteratiivisesti seuraavista aiheista:

kA N o=

Kuva 8. Kaavio sidosryhmdtydpajojen etenemisesta.

Toivotut ja ei-toivotut tulevaisuuskuvat ja keskeiset yhteiskunnalliset arvot
Mahdollisten politiikkatoimien tunnistaminen ja nimedaminen
Politiikkatoimien vaikuttavuuden ja toteutettavuuden arviointi
Politiikkatoimien véliset suhteet ja niiden laajuuden arviointi
Politiikkatoimien ajoituksen ja niista vastaavien tahojen maarittely

6. Politiikkatoimien véliset suhteet
Tunnistettujen politiikkkatoimien '
valisten suhteiden kartoittaminen

o 2. Skenaariot ja tavoitteet 3. Toivottavat tulevaisuudet
g |1 Tyopajan Hankkeen skenaarioiden ja ‘ Keskustelu liikennejarjestelman
2 i | ohjeistus Suomen liikennejarjestelmaan tulevaisuuden toivottavista
K ' liittyvien tavoitteiden esittely piirteista ja ominaisuuksista
5 4. Politiikkatoimien kartoittaminen
' Erilaisten liikkumisen palveluiden
- ’ kehittymiseen vaikuttavien ‘
g ' politiikkatoimien kartoittaminen
9
g ! 7. Vastuutahot ja ajankohdat 5. Politiikkatoimien arviointi
= ; Sen tunnistaminen, milla tasolla Tunnisttettujen politiikkatoimien
3 : politiikkatoimia tulisi toteuttaa ja tehokkuuden ja toteuttamisen
o koska ne ovat ajankohtaisia arviointi
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Ty6pajan perusajatus oli, ettd hallinnon innovaatioissa tulee keskittya kokonaisuuksiin eika
toimenpideluetteloihin (Givoni ym., 2013; Justen ym., 2014a). TyOpajapohjat perustuivat
"design of policy”-lahestymistapaan (Howlett 2014; Howlett 2020), jonka mukaan hallin-
non innovointi edellyttad iteraatioita ja kdytannonldheisyytta. Politiikkatoimenpiteet on
erityisesti luokiteltu a) tunnistajiksi - instrumentit, joita hallinto kdyttaa tiedonsaantiin, ja
b) vaikuttajiksi - instrumentit, joita hallinto voi kayttaa pyrkiessaan vaikuttamaan ulkomaa-
ilmaan (Hood & Margetts, 2007). Lisdksi olemassa on nelja erityyppista perusresurssia,
jotka hallinnoilla luonnostaan on ja joita ne voivat kdyttaa tunnistus- tai vaikutusinstru-
mentteina. NATO-jasennyksessd ne on ryhmitelty (Hood & Margetts, 2007; Stead, 2021)
seuraavasti:

¢ Informaatio-ohjaus (Nodality) tarkoittaa keskidssa oloa ja suurta naky-
vyyttd sosiaalisissa tai tietoverkostoissa seka sen hallinnolle mahdollistamaa
tiedonkulun hallitsemista hallinnon uskottavuuden rajoissa. Keinoja infor-
maatio-ohjaukseen voivat olla seka suorat tiedustelut, erilaisten viestintavali-
neiden ja viestityyppien kaytto etta tietojen salaaminen.

e Maardysvalta (Authority) viittaa lailliseen tai viralliseen toimivaltaan vaatia,
kieltaa, taata, suositella ja tuomita. Tahan ryhmaan sisaltyy myos tietojen
hankkiminen, mutta ei informaatio-ohjauksen kautta, vaan tarkastustoimin-
nan ja todistusten kautta sekd sddannosten noudattamatta jattamisesta synty-
vien seuraamusten uhalla. On kuitenkin tarkeda huomata, ettd myos maarays-
valta on rajallinen resurssi.

* Budjetointi (Treasure) tarkoittaa, ettd hallussa on rahavarantoja tai muuta
"arvokasta irtaimistoa’, jota voidaan rahan tavoin vapaasti vaihtaa maksuky-
vyn rajoissa. Tahan ryhmaan sisaltyy myos tiedon hankkiminen, mutta ei
informaatio-ohjauksen tai madaraysvallan kautta, vaan ostamalla sitd. Myos
sopimusten tekeminen ja muut rahoitusmuodot kuuluvat tahan ryhmaan.

® Organisointi (Organization) tarkoittaa kyvykasta henkiloresurssia seka
maanomistusta, infrastruktuuria tai laitteistoja, jotka mahdollistavat valitto-
man fyysisen toiminnan olemassa olevan kapasiteetin rajoissa.
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Kuva 9. Politiikkatoimien NATO-typologia sekd havainnollistavia esimerkkejd eri kategorioista (Macintosh

ym., 2015)
Nodality Authority Treasure Organisation
Effectors Advice Regulation Subsidies and grands Direct government provision of
Substantive taxation good or mitigation of bad
Detectors  Collation of Census Contract research Government record keeping
information from
networks
Positive Information Procedural Contract research to inform Agency creation
Procedural provision in policy ~ regulations  policy process. Judicial and merits review
process Funding interest groups to
facilitate participation
Negative Propaganda Interest Distribution of interest group Administrative restructure to
group bans  funding to manipulate obfuscate
networks

Naissa puitteissa, Hood & Margetts, (2007) suosittelevat, etta "dlykkaan policy designin”
tulisi olla mahdollisimman tehokasta, kuitenkin niin, etta se tayttaa erilaiset vaatimukset
liittyen tarkoituksenmukaisuuteen ja vaikuttavuuteen. Keinoja tulee tarkastella eri nako-
kulmista: a) skaalautuvuus - missa maarin instrumentin voimakkuus voi vaihdella tietylla
vaihteluvalilla, b) suunta - tarkkuus, jolla instrumentti voidaan suunnata tiettyyn edun- tai
haitansaajaan, ja c) korvattavuus tai esiintyvyys - missa maarin instrumenttia voidaan hei-
kentaa tai suunnata pois tavoitteestaan, vaikka sen avulla pystyisikin saavuttamaan tavoit-
teen myos suoraan. Keinot tulee tarkentaa tiettyyn sovelluskohteeseen ja kohdentaa tie-
tyille organisaatioille tai yksittaisille henkildille. Lisaksi politiikkakokonaisuuksia luotaessa
tulee miettia my6s mahdollisia tahattomia vaikutuksia (Justen ym., 2014b). Seuraavassa
kuvassa esitelldan politiikkainstrumenttien luokittelu, joka perustuu kohteen toiminnan
rajoittamiseen ja siihen, kuinka herkasti resurssi on kaytettavissa loppuun.
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Kuva 10. Politiikkatoimien luokittelu sen perusteella kuinka paljon toimi rajoittaa sen kohteena olevan
tahon toimintaa ja kuinka herkdsti vaadittu resurssi on kdytettavissa loppuun (Hood & Margetts, 2007)

Use bureaucracy
sparingly in terms of
governmental effort

Constraint ~ LOW

on subject
High

>
Depletability
Immanent Contingent
Treasure Nodality
Organization Authority

Use bureaucracy
sparingly in terms of
burden on individuals

Kuva 11. Aluesuunnittelun tyokalujen luokittelu ja esimerkkeja toimista (Stead, 2021)

Plan-making (and review):
to secure public/political
support for a spatial plan and
any revision to it

Development control: to test
the fit between the proposed
development (e.g., residence,
factory, office, shopping
center) and the aims of the
spatial plan and/or to secure
public/political support for a
development

Plan enforcement: To address
cases of nonconformance
between development and
the aims of the spatial plan

To deliver the ambitions

of the plan (i.e., to deliver
development congruent with
the plan)

Nodality

Public
exhibition and
consultation
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and scrutiny
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about reporting
noncompliance
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policy advice or
guidance

Authority

Strategic
environmental
assessment
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Commissioned
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Tax relief for land
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“Urban experiment
(e.g., temporary
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Aesthetic control
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3  Tulokset

3.1 Miten lilkennemarkkinat kehittyvat vuoteen 2030
mennessa?

Tassa osiossa esitellddn vastauksia Suomen liilkennemarkkinoiden siirtymaan ja palvelui-
den kehittamiseen vuoteen 2030 mennessa. Ensin hahmotellaan liikennemarkkinoiden
erityispiirteita ja annetaan lyhyt synteesi markkinoiden muodostumisteoriasta, minka jal-
keen keskitytadan matkustuskayttaytymiseen keskeisena osatekijana liikennemarkkinoiden
murroksessa. Yhteenvedossa keskitytaan tarpeeseen ymmartaa markkinoiden muodostu-
minen ajan mittaan tapahtuvana rakenteellisena muutoksena seka resurssitehokkuutta ja
resurssien tasapuolista kohdentamista niilla markkinoilla, joilla resursseja on niukasti. Ver-
rattuna johdannossa esiteltyyn MLP-kehykseen, tassa osiossa hyodynnamme muita teori-
oita seka tarjonnan (esim. kompleksisuustaloustiede, complexity economics) ettd kysyn-
nan (esim. kaytantoteoria, social practice theory) osalta. Vaikka hyddynnamme oppeja
muilta aloilta, markkinadynamiikka, innovaatioiden diffuusio ja systeemi-innovaatiot
mukaan lukien, on ymmarrettava sektorikohtaisesti (Martin, 2013). Tukeudumme kuiten-
kin edelleen pddasiassa siirtyman hallinnan teorioihin tunnistaaksemme seka a) rakentu-
misen ja hajoamisen yhteiskunnallisen dynamiikan (Kuva 12. Yhteiskunnallisten siirtymien
dynamiikka rakentumisen ja hajoamisen iteratiivisina prosesseina (Loorbach ym., 2017))
etta b) kulttuuristen tekijoiden (esim. yhteiset arvot, paradigmat, maailmankatsomukset,
diskurssit), rakenteiden (esim. instituutiot, talouden rakenteet, fyysiset infrastruktuurit) ja
kaytantojen (esim. rutiinit, kdyttdytyminen, toiminta, elamantavat) konstellaation (Kuva 13.
Yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka kulttuuristen tekijoiden, rakenteiden ja kadytan-
tojen konstellaationa (van Raak, 2016)).

Kuva 12. Yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka rakentumisen ja hajoamisen iteratiivisina prosesseina
(Loorbach ym., 2017)
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Kuva 13. Yhteiskunnallisten siirtymien dynamiikka kulttuuristen tekijoiden, rakenteiden ja kdytantdjen
konstellaationa (van Raak, 2016)

constellation

structure - o culture

cultural
legitimacy

material e
production

agency

Alustavat liikennemarkkinatiedot

Tassa luvussa esittelemme lyhyesti muutamia yksityiskohtia liilkennemarkkinoiden ominai-
suuksista, joihin syvennymme seuraavissa kahdessa alaluvussa. Liikkuminen on jokapai-
vaista ja kollektiivista toimintaa, ja siten valttamatonta, jotta monet ihmisoikeudet, kuten
oikeus tyohon, koulutukseen ja terveydenhuoltoon, voivat toteutua (Bastiaanssen ym.,
2020; Mladenovi¢ & McPherson, 2016). Liikkumisen tarve syntyy usein epasuorasti muiden
tuotteiden ja palveluiden kysynnan kautta (Cowie, 2009), ja valtaosa liikkumispalveluista
on itse tuotettuja. Lisdksi seka liikenteen kysynta etta tarjonta ja kapasiteetti ovat jatku-
vassa muutoksessa. Koska liikkuminen on yhteiskunnallisen toiminnan kannalta keskeista,
liikennejarjestelmdan sekd ympardivan muun infrastruktuurin ja luonnon valille on vaikea
piirtaa tarkkaa rajaa (de Roo & Silva, 2010; Jhagroe & Loorbach, 2018; Volker & Handy,
2021). Liikkennemarkkinoihin vaikuttaa siis liilkenneinfrastruktuuri, johon puolestaan vai-
kuttavat sekd muuttuva ilmasto ettd muutokset rakennetussa ympadristossa. Maankaytolla
ja liikkennejarjestelmalla on keskindinen toisiaan vahvistava kytkentd, joten muutokset
yhdessa johtavat muutoksiin toisessa (Kuva 15. Maankayton ja liikennejérjestelman palau-
tekeha (Wegener, 2004)). Lisaksi muutoksia aiheuttaa infrastruktuurin vaistamaton rapau-
tuminen ja sen rakenteelliset rajoitukset seka siihen liittyvat suuret uponneet kustannuk-
set. Vaikka markkinat olisivatkin avoimet kilpailulle, sektorille syntyy nopeasti luonnollisia
monopoleja mittakaavaetujen vuoksi ja korkeiden marginaalikustannusten vuoksi. Omis-
tussuhteet on tunnistettu keskeiseksi tekijaksi myds esimerkiksi MaaS-palveluiden kehityk-
sessa (Merkert & Wong, 2020). Toisin kuin esimerkiksi energia- tai televiestintamarkkinat,
maaliikennemarkkinat ovat paljon dynaamisemmat ja kdyttajien kaytantéjen muovaamat.
Liikennemarkkinat toimivat valittdjan asemassa monilla muilla jokapaivaiseen elamaan liit-
tyvilla markkinoilla, joten ne muodostavat yhdyssiteen ndiden valilla. Nain ollen sosiotek-
niset siirtymat ovat lilkkennemarkkinoilla luontaisten lukkiutumisten ja polkuriippuvuuden
vuoksi paljon hitaampia kuin energia- tai televiestintdmarkkinoilla. Seuraavassa kuvassa
on lueteltu ne padkomponentit, joista Suomen henkildliilkennemarkkinat muodostuvat.
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Kuva 14. Liikennemarkkinoiden komponentit’

Liikkumisen
infrastruktuuri ja
kayttooikeudet 7

Kulttuuri ja arvot Liikkumisen artefaktit

Kayttajakaytannot Palvelumallit

Tuotanto-, energia-
Saantely ja politikka

ja
kunnossapitoteollisu
us

Liikkumisen muotoja kokonaisuutena on vaikea sijoittaa vain yhteen perinteiseen talous-
tieteissa kaytettyyn hyddykeluokkaan (Taulukko 1. Taloushyoédykkeiden tyypit (Hess & Ost-
rom, 2003)). Liikkumismarkkinoihin liittyy keskeisesti useita omaisuuseria maa- ja tieinfra-
struktuurista energiainfrastruktuuriin, ajoneuvoihin ja digitaalisiin ymparistoihin. Liiken-
netta voisikin olla oikeampi kuvata yhteishy6dykkeena. Tata tukee se, etta liikenteen kayt-
tajat eivat ole ainoastaan kuluttajia vaan myods hyddykkeen tuottajia ja etta lilkkennehyo-
dyke kaytannossa edellyttaa julkisen ja yksityisen sektorin valista yhteistyota (Ostrom ym.,
2012). Tallainen logiikka linkittyy takaisin ihmisoikeuskysymyksiin. Liikkumisessa ei ole
kyse vain yksilon vapaudesta vaan myos yhteisesta hyvasta (Nikolaeva ym., 2019) ja siihen
liittyy yksilollisyyden ja yhteison vadlinen dikotomia (Freudendal-Pedersen, 2009).

Vaikka tarkennamme markkinadisruption yksityiskohtia, on hyva todeta, etta markkinat
ovat hyvin dynaamiset. Markkinoilla toimii maantieteellisesti samoillakin alueilla useita
uusia toimijoita useilta eri yhteiskunnan aloilta (Cruz & Sarmento, 2020b; Esztergar-Kiss
ym., 2020; Merkert & Wong, 2020). On myds tarkeda huomata, etta kasityksemme

7 Sisaltaen tiet, kadut, pysakdinnin, terminaalit yms. infrastruktuurin kaikille kulkumuo-
doille seka kyseisen infrastruktuurin kdyttooikeudet
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markkinoista muovaa osaltaan aktiivisesti markkinoita, joita se yrittda ymmartaa (Callon,
1998). Lilkennemarkkinoiden teoriaa on siis kehitettava vastaamaan kaynnissa olevaa
yhteiskunnallista muutosta. Toistaiseksi hyddynnamme seuraavissa luvuissa Jensenin
(2013) kehittamaa kasitteellistamista antamaan tietoa markkinoiden muodostumisen
dynamiikasta. Jensenin kasitteellisen mallin mukaan erilaiset liilkkkumisominaisuudet
ymmarretddn "in situ’; ja ne asetetaan seka ylhaalta kasin fyysiselld infrastruktuurilla ja
politiikalla (eli tarjonnalla) ettd alhaalta kasin sosiaalisella vuorovaikutuksella ja kayttdjien
omaksumilla toimilla (eli kysynnalla).

Kuva 15. Maankdyton ja liikennejdrjestelmdn palautekehd (Wegener, 2004)
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Taulukko 1. Taloushyddykkeiden tyypit (Hess & Ostrom, 2003)

Suuri kilpailu kulutuksessa Pieni kilpailu kulutuksessa
Vapaamatkustajien Yksityiset hyodykkeet Keinotekoisesti yksityiset
helppo poissulkeminen erillinen omakotitalo; (Klubi-) hyodykkeet
. . . rautatieliikenne, jonka matka on
yksityinen puisto; autot; . -
markkinahintainen; rajoitetun
pdasyn ostoskeskus; maksullinen
tie;
Vapaamatkustajien Yhteiset varantoresurssit Julkishyodykkeet
vaikea poissulkeminen julkinen katu, kiinteistorekisteri,
julkinen puisto maarekisteri,
raitis ilma

Markkinoiden muodostumisen dynamiikka - tarjonta

Liikennemarkkinoiden dynamiikan kattavan teorian tarjoaminen ei ole tdman projektin
nimenomainen tarkoitus. Kdytdmme tarkastelussa synteesia eri markkinoiden muodostu-
mista kasittelevista teorioista eri tieteenaloilta. PdAdmaarana on luoda parempi ymmarrys
kehittyvien markkinoiden dynamiikan tuottamasta palvelukirjosta ja vaihtelevuudesta
(Alkemade ym., 2009; Arthur, 1999; Battiston ym. 2016; Burkhard & Alfred, 2005; Colander,
2000; Courvisanos, 2005; Dosi, 2013; Durlauf, 2005; Elsner, 2007; Elsner ym., 2015; Ghor-
bani ym., 2010; Gustafsson ym., 2016; Hermelingmeier & von Wirth, 2020; Hodgson, 2015;
Salter, 2017; Savoiu & Siman, 2013; Stanfield & Wrenn, 2005; Veblen, 1898). Kuten johdan-
nossa korostettiin, murrostilanteessa markkinoiden muodostumiselle on ominaista nopea
ja epdlineaarinen kehitys, jossa tarjonta ja kysyntd muuttuvat vaikeasti ennustettavilla
tavoilla (Christensen, 1997; Cruz & Sarmento, 2020b; Rotolo ym., 2015).

Siirtymateorian mukaisesti markkinaymparistoon kohdistuu jatkuvia muutoksia preferens-
seissd, teknologioissa, ympadristossa ja tietotaidoissa (Holcombe, 2014; Mori, 2019). Muu-
tokset ovat rekursiivisia; sosioekonomiset muutokset vaikuttavat teknologiseen muutok-
seen, mika puolestaan vaikuttaa sosioekonomiseen kehitykseen (Slater & Barry; 2005).
Markkinat ovat sosiotekninen prosessi, joka sisaltaa monia paikalliseen tasapainotilaan
johtavia tapahtumia. Markkinadisruptiot ovat seka polkuriippuvaisia etta erittdin proses-
suaalisia (Arthur 2006; Farmer & Geanakoplos 2009; Hekkert ym., 2007). Uusia teknolo-
gioita syntyy yhdistelemalla aiempia teknologioita (Arthur, 2009, 2013), joiden keskinaiset
riippuvuudet vaikuttavat teknologioiden yleistymisen tapoihin (Stoneman & Toivanen,
1997). Tama patee myos likkkumisjarjestelmiin (Liimatainen & Mladenovi¢, 2018;
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Shibayama & Emberger, 2020). Teknologisilla kehityskaarilla on tapana lukkiutua (David,
1985; Van der Vooren ym., 2012), mika voi johtua esimerkiksi synergisten teknologioiden
inertiasta, jota I6ytyy myds autoteollisuudesta (Carroll ym., 1996; Dobrev ym., 2003; Orsato
& Wells, 2007). Lukkiutuminen tapahtuu, kun jarjestelma paatyy sellaiseen tasapainotilaan,
josta ei helposti siirryta toiseen vakaaseen tilaan (Arthur, 1989). Lukkiutumisen tilassa jar-
jestelmasta tulee niin muutoksenkestava, etta sen siirtyminen toiseen sosiotekniseen toi-
mintamalliin (regiimiin) vaatii huomattavia hairi¢ita (Kuva 16. Polkuriippuvuuden ja polun
luomisen nelja vaihetta (Selbmann, 2015)). Jotta polkuja regiimista toiseen voidaan luoda,
taytyy taloudellisten ja teknologisten innovaatioiden vakiintumiselle olla edellytyksia ja
muutokselle riittdva momentum (Garud & Karnoe, 2001). Jotta tallainen momentum voi-
daan saavuttaa ja uusi teknistaloudellinen paradigma voi muuttua hallitsevaksi, taytyy
paradigman kannalta keskeisilla uusilla teknologioilla olla riittdva validaatio ja niiden on
oltava riittavan laajalle levinneita (Freeman, 1983; Freeman & Louca, 2001). Téllainen selkea
paradigman muutos nahtiin esimerkiksi 1900-luvulla polttomoottorikayttdisten henkil-
autojen kayttoonoton myota (Kuva 17) (Giucci, 2012; Parissien, 2014).

Kuva 16. Polkuriippuvuuden ja polun luomisen nelja vaihetta (Selbmann, 2015)
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Turbulenttina ja arvaamattomia stokastisia tapahtumia sisaltavana ajanjaksona (Battiston
ym. 2016; Scherer & Ross, 1990), markkinadisruptiota edistavat makrotason toimintaympa-
riston ja regiimin muutokset, joista Kondratjevin pitkat syklit ovat hyva esimerkki (Griibler
& Naki¢enovi¢, 1991). Liikennejarjestelmat ja niihin liittyvat liilkkumiskulttuurit kehittyvat
pitkien aikojen saatossa, kuten vuosikymmenissa tai jopa vuosisadoissa (Moran, 2006).
Kuten alla olevan kuvan esimerkista kdy ilmi, autot korvasivat hevoset Yhdysvalloissa noin
30 vuoden aikana. Tahéan ei kuitenkaan ole laskettu vuosikymmenia ennen tapahtuneita
polttomoottori- ja sahkdajoneuvojen kokeiluja ja vuosikymmenten mittaista kaupunkien
ja teiden uudistamista. Kehitykseen liittyvia prosesseja ovat muun muassa yritysten
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syntyminen ja konkurssit seka karsiutuminen, kun yritykset eliminoidaan tai ostetaan kil-
pailussa, jossa liikketoimintamallien skaalautuvuutta koetellaan (Baden-Fuller & Morgan,
2010; Chesbrough, 2010; Merkert & Wong, 2020; Tongur & Engwall, 2014). Lisaksi siirty-
maan liittyy ja se jopa edellyttaa ohjattua regiimin epavakauttamista tietyissa vaiheissa,
kuten on nahty esimerkiksi hiiliteollisuudessa (Turnheim & Geels, 2012). Kysynnan ollessa
matalaa ei kuitenkaan ole riittavaa kilpailua tai tarvittavia resursseja markkinoiden muut-
tumiseksi. Tama on tilanne esimerkiksi Suomen pienissa kaupungeissa tai maaseudulla
(Eckhardt ym., 2018; Weckstrom & Mladenovi¢, 2020). Sen lisaksi, etta suurten kaupunkien
ulkopuolella joukkoliikenteen tarjonta on heikkoa, eivdat muutkaan liikkkumispalvelut,
kuten autojen jakamispalvelut, ole I6ytdneet omaa kayttdjakuntaansa Suomessa muualta
kuin suurista kaupungeista (Schmoller & Bogenberger, 2020). Tama korostaa sita, etta pit-
kan syklin muutokset tapahtuvat eriaikaisesti eri alueilla.

Kuva 17. Esimerkki autojen ja hevosten valisesta teknologisesta korvautumisesta 1900-luvun alun Yhdys-
valloissa (Griibler ym., 1999)
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Kayttajien kulkutapojen valinta maarittaa disruptoituvia markkinoita (Christensen, 1997),
ja tietyn liikkumisteknologian tai kulkutavan kdyton vahenemisen takana on jonkin toisen,
uuden, liikkumisteknologian tai kulkutavan markkinaosuuden kasvu (Van Wee, 2015). Kun
kulkutapa menettad markkinaosuuttaan toiselle nopeammalle kulkumuodolle, ihmiset
matkustavat yleensa pidempia matkoja vakioituneen paivittaisen 60-75 minuutin mat-
ka-aikabudjetin rajoissa (Mokhtarian & Chen, 2004). Kulkutavan muutosten lisdksi myds
muutokset rakennetussa ymparistossa ja toimintojen sijoittumisessa muuttavat matkus-
tusrutiineja (Patterson & Farber, 2015; Schonfelder & Axhausen, 2010; Van Wee ym., 2019).

Disruptio perustuu pitkien syklien lisaksi teknologian levidmisen, arkipdivaistymisen ja kor-
vautumisen kaltaisiin muutoksiin mikrotasolla (Rogers, 2010). Tallaisia muutoksia voidaan
kuvata Gompertz S -kdyrilld: kasvu on hitainta tietyn ajanjakson alussa ja lopussa
(Nakicenovic, 1986). Tama nakyy ylla olevasta kuvasta , jossa esitetdaan kaksi symmetrista
S:n muotoista kdyraa autojen ja hevosten valisesta teknologisesta korvautumisesta 1900-
luvun alun Yhdysvalloissa. Lilkkennemarkkinoiden disruptio vaatii suurta matkustuskayttay-
tymisen muutosten tuomaa momentumia, mutta myos muutoksia liiketoimintaymparis-
tossa ja kustannusrakenteissa. Tama nakyy erityisesti, kun kyseessa on jakamistalouden pal-
velut (Christensen, 1997; Boons & Bocken, 2018; Dudley ym., 2017). Esimerkiksi kutsuohja-
tun liikkenteen avulla voitaisiin mahdollisesti lisata joukkoliikenteen tehokkuutta ja kayt-
toastetta maaseudulla. Tama edellyttda kuitenkin lifketoimintamallien kehittamista siten,
ettd matkustajan itse maksamien ja julkisesti tuettujen matkojen yhdistaminen on mahdol-
lista (Eckhardt ym., 2020; K&nig ym., 2016). Toinen mahdollisuus on yhdistaa matkaketjui-
hin esimerkiksi yhteiskayttoisia sahkopyoria (Bruzzone ym., 2020). Yhta lailla yhteiskaytto-
autot ja kimppakyydit voisivat toimia erilaisissa ymparistoissa, mutta sekin edellyttda inno-
vaatioita jakamisjarjestelmissa, ajoneuvojen kayttévoimissa ja matkojen integroinnissa
(Mounce & Nelson, 2019; Shaheen ym., 2019b; Wright ym., 2020). Uusista innovaatioista
sahkodpotkulautoja voidaan pitda taysin omanlaisenaan ja kitkaa aiheuttavana uutena inno-
vaationa lilkkkumisen murroksessa (Birtchnell et.al., 2018).

Tarkasteltaessa markkinoita sosioekonomisena prosessina, on syyta tarkastella useita nii-
den muodostumiseen vaikuttavia aspekteja. Innovaatioiden ominaisuuksien lisdksi muo-
dostumiseen vaikuttavat laajalla skaalalla esimerkiksi viestinnan ja innovointiin liittyvan
paatoksenteon prosessit seka sosiaaliset rakenteet (Rogers, 2010). Marginaaleissa syntyvat
innovaatiot eivat ainoastaan kasva, vaan niiden kehityskulut ovat erilaisia. Ne voivat esi-
merkiksi kuolla, syrjaytyd, assimiloitua ja muuttua (Savini & Bertolini, 2019). Kuvassa Kuva
18. Kutsuohjattujen liikkumispalveluiden elinkaari, toimintavuodet ja epaonnistumisten
ajankohdat (Currie & Fournier 2020) esitelldan kutsuohjatun liilkenteen (demand-respon-
sive transport, DRT) palvelujen elinkaari, toimintavuodet ja epaonnistumisten ajankohdat.
Esimerkkina innovaation muuttumisesta voi pitaa sita, etta monien kaupunkien DRT-jarjes-
telmid on muokattu palvelemaan esikaupunkialueiden tarpeita (Gilibert ym., 2019). Laa-
ja-alaiset teknistaloudelliset jarjestelmat eivat levid ainoastaan oman sektorinsa sisalla,
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vaan ne voivat muuttaa taloudellisia ja sosiaalisia toimintoja laajemminkin (Freeman, 1983;
Freeman & Louca, 2001). Liikkumisen kontekstissa on nykyisin todella tarkeaa tunnistaa
myos, miten laajasti kaikkeen sosiaaliseen toimintaan vaikuttavat digitaalinen viestinta
sekd datankeruu ja -kasittely muuttavat toimintatapoja yhteiskunnan eri sektoreilla.

Kuva 18. Kutsuohjattujen liikkumispalveluiden elinkaari, toimintavuodet ja epdonnistumisten ajankohdat
(Currie & Fournier 2020)
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Teknologisen innovoinnin suunta ei ole taysin deterministinen, silld sosiaalisissa suhteissa
tapahtuu aina muutoksia myos tietoisen valvonnan ja manipuloinnin ulottumattomissa
(Latsis, 2010). Edes vakiintuneet yritykset, esimerkiksi autoteollisuuden alalla, eivat pysty
tarkasti tietdmaan, millaisia teknologioita markkinoilla tulee syntymdan (Sierzchula ym.,
2012). Jotta edelld kuvattuja markkinoiden uudistumiseen vaikuttavien makro- ja mikros-
kooppisten tapahtumien vuorovaikutusta voidaan ymmartaa, taytyy kehitysta tarkastella
monista eri nakdkulmista. Ensinndkin on ymmarrettava, mita talouden muilla aloilla kan-
sallisesti tapahtuu (Slater & Barry, 2005). Suomalainen liikennesektori luottaa esimerkiksi
muiden pitkalle digitalisoituneiden alojen vetoapuun ja siitd seuraa seka hyotyja etta hait-
toja. Kansallisten ja monitasoisten innovaatiojarjestelmien roolia ei voida ohittaa, koska
markkinoiden muodostuminen perustuu niin moniin tekijoihin, koroista ja yritysrahoitus-
markkinoista aina vallitsevaan innovaatiokulttuuriin asti (Lundvall, 2010; Martin, 2013;
Takalo & Toivanen, 2012). Kokemusten pohjalta (esim. Tolliday, 1995), julkinen sektori voi
olla tarkea toimija verkottuneen talouden katalysoinnissa (Hausmann & Hidalgo, 2011;
Mazzucato, 2013) ja pddomamarkkinoiden taydentdmisessa. Tama patee erityisesti silloin,
kun yritykset ovat toiminnan suuren mittakaavan vuoksi riippuvaisia ulkoisesta rahoituk-
sesta (Hyytinen & Toivanen, 2005) ja kun toimintojen vertikaalinen integraatio on tarpeen
(Langlois & Robertson, 1989).
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Epdvarmoissa olosuhteissa voidaan saavuttaa parempia tuloksia alhaalta ylospain vaikut-
tavilla politiikkatoimilla, kuten oikeanlaisen innovaatioinfrastruktuurin rakentamisen kal-
taisella epasuoralla innovaatiopolitiikalla (Takalo & Toivanen, 2018). Oppeja voidaan hakea
Suomen energia-alan murroksesta: siind julkisella politiikalla oli tarkea rooli siirtymapolku-
jen luomisessa ja organisaatioiden valisen oppimisen edistamisessa (Berg & Hukkinen,
2011; Heiskanen ym., 2011; Kivimaa & Mickwitz, 2011; Mickwitz ym., 2011). Samanlaisia
seikkoja on korostettu liittyen MaaS-jarjestelmaan. Autoriippuvuuden katkaisemista on
tuettava perinteisilla toimenpiteilld, kuten infrastruktuurin uudistamisella ja tienkaytto-
maksujen kayttoonotolla (Hensher et. al., 2020). My6s rahoitusmarkkinoilla ja sijoituksilla
on merkittdva rooli innovaatioprosessissa (Janeway, 2018). On kuitenkin huomioitava, etta
suuret investoinnit saattavat my0s lisdtd makrotalouden epédvakautta ja siten hidastaa dif-
fuusioprosessia (Toivanen et. al., 1999). Suurilla liilkenneinvestoinneilla, kuten raidehank-
keilla, on historiallisesti ollut merkittava rooli uusien teknologioiden levidmisessa likkenne-
sektorilla (Turnheim & Geels, 2019). My6s politiikassa avautuvat mahdollisuuksien ikkunat
(esim. keskustelu julkisen tilan laillisesta kaytostd) voivat siivittaa uusien liilkkumispalvelui-
den markkinaosuuksia kasvuun (Ruhrort, 2020).

Innovaatioihin liittyva tiedonsaanti ja tiedon yhdistaminen on keskeista markkinadisrup-
tioissa ja innovaatioprosesseissa (Schumpeter, 1911, 1943). Esimerkkina tasta on Uberin
tulo New Yorkin taksimarkkinoille. Yritys onnistui yhdistamaan tehokkaasti tiedot siitd,
miten ihmiset matkustavat nykyisin ja miten he haluaisivat matkustaa. Sen sijaan, etta
taksi piti pysdyttaa kadulta, pystyi sen nyt kutsumaan kotiovelle, mika laajensi kyytien pal-
velualuetta ja loppujen lopuksi mullisti koko taksikentdn toiminnan hyvin lyhyessa ajassa
(Kim ym., 2018). Innovoijat luovat uusia toimintamahdollisuuksia seka testaavat ja toteut-
tavat niita (Koppl, 2006; Witt, 2001). Esimerkiksi kyytipalveluita® oli olemassa pienimuotoi-
sesti jo 1900-luvun alussa (Eckert & Hilton, 1972). Vastaavasti ajatus yhteiskdyttdautoista
on perdisin 1970-luvulta, mutta kasite on muuttunut merkittavasti ajan saatossa, erityisesti
(internet-)alustojen syntymisen myota (Bocken ym., 2020). Innovaatio edellyttaa kuitenkin
tuotantofunktion muuttamista uusia tuottomahdollisuuksia 16ytamalla (Holcombe, 2014).
Tama tapahtuu kehittamalld uusia tapoja yhdistaa tuotannontekijoita seka lisaamalla
uusia tuotannontekijoitd ja muuttamalla tuotantoprosessin lopputuotetta laadullisesti.
Innovoinnissa ei kuitenkaan keskityta pelkadstaan luovuutta disruptioivaan tasapainoon,
vaan myos sopeutumiseen ja sellaisten taloudellisesti kannattavien keinojen 16ytamiseen,
jotka tuovat markkinat jalleen takaisin tasapainoon disruption jalkeen (Kirzner, 2009).

Innovaatioiden tarkeydesta huolimatta se, etta liikenteen kaltaisella monimutkaisella alalla
yksittdinen toimija voisi yksin aiheuttaa disruption, on myytti. Esimerkiksi myytti Henry
Fordista autoteollisuuden ratkaisevana toimijana ei pida paikkaansa (Thomas, 1969). Nain

8 ride-hailing
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ollen keskustelu innovaatioiden toteutumisesta on yhdistettava mahdollistaviin institutio-
naalisiin kdytantoihin ja tietopohjaan. On hyvin tiedossa, etta yritysten valikoituminen
osana teknologisia kilpailuprosesseja linkittyy rutiinitietoon ja tavalliseen kayttaytymiseen
(Nelson & Winter, 1977, 1982). Valikoituminen liittyy yrityksen kokoon, silla pienemmat yri-
tykset kasvavat nopeammin ja epaonnistuvat suuria yrityksia todennakdisemmin (Jovano-
vic, 1982). Lisaksi on tarkeaa huomata, ettd tama tapahtuu paikallisten lilkkennemarkkinoi-
den vallitsevissa institutionaalisissa olosuhteissa (Lanamaki ym., 2020). Instituutiot voi-
daan nahda kayttaytymisen kaavoina ja jaettuina sdaantdina, jotka saatelevat toimijoiden
valista vuorovaikutusta (Hindriks ja Guala, 2015; Hodgson, 2000) seka helpottavat ja muo-
vaavat tehtavia paatoksia (Grabner 2017) eri vallankdyton olosuhteissa (Arena, 2010; Lana-
maki ym., 2020). Liikennealalla toimii useita epavirallisia / pehmeita instituutioita, jotka
sisaltavat erilaisia normeja ja perinteita (Hirschhorn ym., 2020; Hrelja ym., 2020). N&in ollen
instituutioiden rooli yksildiden voimauttamisessa ratkaisemaan ja innovoimaan tapahtuu
aina tietyissa olosuhteissa (Holscher ym., 2019b). Jos tilanteessa vallitsee merkittava insti-
tutionaalinen tyhjio, perustetaan usein tilapaisia instituutioita. Nain on kaynyt esimerkiksi
1900-luvun alussa, kun varsinaisten autoalan luokituslaitosten puuttuessa autojen luoki-
tukseen kaytettiin kilpa-ajoja (Rao, 1994, 2004), tai nykypaivand, kun MaaS:n menestyksen
arviointikriteeristod muutetaan kunkin aloitteen kohdalla (Merkert & Wong, 2020).

Innovaatiotoimijat ovat alojensa uudistamisessa yhtd merkittdvassa asemassa instituutioi-
den kanssa ja ne uudistavat ja muuttavat institutionaalista kontekstia, jolla ne toimivat,
joko tarkoituksellisesti tai ei (Samuels, 1995; Wittmayer ym., 2017). Kuten edella mainittiin,
liikennealalta 16ytyy yleensa seka julkisen etta yksityisen sektorin innovaatiotoimintaan
keskittyvia vahvoja ja véljia sosiaalisia verkostoja (Law, 1987), joiden merkitysta on syyta
korostaa ideoiden luomisessa, tilaisuuksien tunnistamisessa ja tiedon levittamisessa
(Dolfsma & Van der Eijk, 2017; Kolleck, 2013; Ohly ym., 2010). N&ihin verkostojen katsotaan
koostuvan seka verkostoista itsestaan etta toimijoiden valisista suhteista (De Haan & Rot-
mans, 2018; Fagerberg ym., 2013; Kastelle & Steen, 2010; Lanamaki ym., 2020; Slater &
Barry, 2005; Van Der Valk & Gijsbers, 2010; Van Rijnsoever ym., 2015). Suhteilla on my&s
spatiaalinen ulottuvuus, eli ne ovat paikkasidonnaisia (Sengers & Raven, 2015). Markkinoi-
den tarjonnan muodostumisessa on siis kyse yhta lailla teknisestda muutoksesta kuin sosi-
aalisten innovaatioverkostojen uudistamisesta. Ne muodostavat yhdessa kontekstin, jossa
eri toimijat keskendan luovat ja validoivat ideoita. Sosiaalisten verkostojen dynamiikka
monimutkaistuu usein siksi, etta toimijat ovat peraisin erilaisista institutionaalisista toimin-
taymparistoista ja epaformaaleista piireista.
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Kuva 19. Monitoimija- ja monikerroksiset verkot, jotka perustuvat kolmeen akseliin: (1) formaali—epdfor-
maali, (2) voittoa tavoitteleva — voittoa tavoittelematon ja (3) julkinen — yksityinen (Avelino & Wittmayer,
2016).

governmental departments,
municipalities, political parties,
tribunals, official agencies

associations, foundations,
universities, schools, NGOs
charities, cooperatives

multinationals
networks, social enterprises
clubs, . ; SMEs

community groups,

COMMUNITY

Naissa yhteiskunnallisissa innovaatiojarjestelmissa toimijoiden vuorovaikutus johtaa tiet-
tyihin toimintamalleihin toisiaan tdydentavien mutta toisistaan poikkeavien instituutioi-
den vililla (esim. maankdyton ja liilkenteen suunnittelu). Nama taydentavat instituutiot,
kuten MAL-sopimukset maankayton ja liikenteen suunnittelun yhdistamisessd, ovat seura-
usta poliittisen talouden prosessista, eika institutionaalista muutosta pitdisi nahda aske-
leena kohti hypoteettista “parasta toimintatapaa” vaan sosiaalispoliittisten kompromissien
tuloksena (Amable, 2004). Yleisesti odotetaan tasapainotilan saavuttamisen kannalta tar-
vittavien tietojen levidvan kaikille markkinatoimijoille. Tieto on kuitenkin usein hajautu-
nutta ja myos implisiittista. Myds sen muotoilu yksinkertaisiksi saannoiksi on vaikeaa.
Haasteita tiedon levidmiseen tuottavat myds ongelmien artikuloinnin vaikeus, toimijoiden
tarjoamien ratkaisujen ennakoinnin hankaluus seka vuorovaikutuksen monivaiheisuus ja
toimijoiden eridvat intressit (Koppenjan & Klijn, 2004; Laffont & Tirole, 1991; Meijer & Hek-
kert, 2007). Tama linkittyy myds siihen, etta instituutioiden lahestymistapa puutteellisten
ja monimutkaisten tietojen kasittelyyn perustuu erilaisiin, aiempien kokemusten pohjalta
muodostuneisiin nyrkkisdantoihin (Metcalfe, 1994). Taydentavien instituutioiden erilaistu-
minen tai ldhentyminen perustuu saantdihin ja normeihin, jotka johtavat joko vakauteen
(esim. nimellispalkkasopimukset, jotka vakauttavat hintatason) tai epdavakauteen (esim.
laumakayttaytyminen rahoitusmarkkinoilla).
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Kuva 20. Kuvaus kestavyyssiirtymistd dlykaupunkien kontekstissa (Mora ym., 2020)
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Tama tiedon konteksti sisaltdd muitakin tarkeitd nakokohtia markkinoiden tarjonnan muo-
dostamisessa. Epavarmuuden vallitessa paatokset tehddan yleensa (usein optimististen)
tuleviin voittoihin liittyvien odotusten valossa, jolloin psykologiset tekijat ovat merkitta-
vampia kuin valuaation todellinen perusta (Meijer & Hekkert, 2007; Shiller, 2015). Tallainen
innostus liittyy usein sosiaalisten toimijoiden identiteettiin (Slater & Barry, 2005), jossa
innovaatioita koskevat paatokset perustuvat taustalla oleviin, usein implisiittisiin arvoihin
(Smith ym., 2010; Verbeek, 2011). Tarjontaa rakennetaan ideologisten visioiden ja retorii-
kan avulla ja samalla kehystetaan yhteiskunnallisia haasteita ja teknologisten ratkaisujen
arviointia (Bijker ym., 2012). Kuten tieddmme varhaisen kehitysvaiheen liikenneteknolo-
gioista tehdyista tutkimuksista, teknologian toimivuus on tulosta eika syy sille, etta tekno-
logia on menestynyt (Bijker 1997; Pinch & Bijker, 1984). Teknologian menestysta arvioidaan
yleensa tiettyjen, tyypillisesti rajallisten, kohdeyleis6jen ndkdkulmasta, vaikka ne olisikin
tarkoitettu laajemmalle joukolle, mika vaikuttaa merkittavasti sithen, miten teknologiaan
suhtaudutaan. Tarinankerrontaa (Bosman ym., 2014; Rowell & Gustafsson, 2017) ja eritoten
retoriikkaa kdytetaan, kun halutaan vakuutella menestystd, kohdentaa eri toimijoiden toi-
mintaa seka houkutella rahoitusta ja julkisuutta (Jasanoff, 2016). Tallainen kasitysten
yhdenmukaistaminen voi johtaa my6s toimijoiden keskindiseen juonitteluun, jonka tarkoi-
tuksena on vaikuttaa markkinoihin tai hintoihin oman edun edistamiseksi (Martin, 2010).
Esimerkiksi monissa Yhdysvaltain kaupungeissa on nahty esimerkkeja julkisen liilkenteen
jarjestelmien alasajosta puutteellisin perustein (Bianco, 2011; Goddard, 1996; Norton,
2008; Post, 2006).
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Marginaaleista toimintamallin tasolle johtavien siirtymareittien rakentamisen tueksi suosi-
tellaan kokeiluihin perustuvien induktiivisten prosessien tukemista deduktiivisten inno-
vaatioiden sijaan (Sjéman ym., 2020; Stromberg ym., 2016). Kutsuohjattu lilkenne (DRT) on
eniten kokeiltuja liikkumispalveluita. Sitd on kokeiltu sekd kaupungeissa etta maaseudulla.
Nama kokeilut tekevat nakyvaksi kysynnan ja tarjonnan valisen monimutkaisen suhteen,
jota harvoin ymmarretdan innovaatioprosesseissa. Ensinndkin on verrattain vaikeaa saada
aikaan toteutuskelpoinen DRT-palvelu ilman joukkoliikennettd, jonka syo6ttoliikenteend
kutsuohjattu liikenne voisi palvella (Enoch ym., 2006; Sérensen ym., 2021). Toisekseen on
houkuttelevaa tarjota liian joustavaa palvelua (esim. monen maaranpaan jarjestelma muu-
taman maaranpaan sijaan tai reittipoikkeamat), mika edellyttaa usein kalliita teknolo-
giajarjestelmia, jotka eivat valttamatta ole edes tarpeen (Currie & Fournier 2020; Eckhardt
ym., 2018; Enoch ym., 2006; Jokinen ym., 2019).

Yhteenvetona voidaan todeta, etta innovaatioprosessi edellyttaa siis perinteista liikken-
nettd enemman innovatiivisuutta kdyttajaanalyysin, toimintasuunnitelman, markkinoin-
tistrategian ja palvelumuotoilun valisisiin riippuvuussuhteisiin liittyen (Enoch ym., 2006;
Haglund ym., 2019; May & Marsden, 2018; Mulley ym., 2012; Weckstrom ym., 2018). Ndiden
moninaisten ja dynaamisten keskindisten riippuvuussuhteiden lisdksi haasteena on liikku-
misinnovaatioiden paradoksaalinen tilanne; yhtaalta ne edellyttavat uudenlaista osaa-
mista organisaatioiden valisessa yhteistydssa (Butler ym., 2020; Enoch ym., 2006; Jokinen
ym., 2019), mutta toisaalta ne ovat alttiita aiheuttamaan ristiriitoja toimijoiden valille
(Audouin & Finger, 2018; Hirschhorn ym., 2019; Mladenovi¢ & Haavisto, 2021; Richter &
Haas, 2020; Proka ym., 2018a; Ruhrort, 2020; Smith ym., 2018b). Jda ndhtavaksi, voiko tal-
laisen sisdsyntyisen, heterogeenisista tiedoista, identiteeteista ja liilkkumisjarjestelmien
luontaisista arvojen moninaisuudesta kumpuavan ristiriitaisuuden keskelta syntya parem-
pia kokeiluja (Mladenovi¢ & Haavisto, 2021; Ryghaug & Skjglsvold, 2021; Valkenburg,
2020). Palaamme aiheeseen osiossa 3.3.

Markkinoiden muodostumisen dynamiikka — Kysynta

Kuten edelld todettiin, kdyttdjanakdkulma on erittdin merkittava lilkkennemarkkinoiden
kdynnissa olevassa paradigman muutoksessa. Taten on kiinnitettava erityistd huomiota
kayttdjien kayttaytymisen ymmartamiseen ja muuttumiseen, eli kysynndan muutokseen.
Tama on olennaista, jotta kdynnissa oleva yhteiskunnallinen disruptio voidaan ymmartaa
prosessina (Kivima ym., 2021), mutta my®ds, jotta liikkkumispalveluiden kysynnan muutos-
ten arvioinnin haasteet voidaan tunnistaa (Wen ym., 2021). Yleisesti ottaen, edella maini-
tun vakioituneen matka-aikabudjetin ja muiden paivittdisten toimintojen sijoittumisen
aiheuttamien rajoitteiden (Van Acker ym., 2010) lisaksi on painotettava sitd, etta tarjon-
nasta riippumatonta kysyntda ei ole olemassa, vaan se muodostuu ndiden keskindisriippu-
vuudesta (Labanca ym., 2020; Rinkinen ym. 2020; Shove & Walker, 2010). Kiinnostavaa on
myos se, ettd uusien palvelujen kysynta kasvaa paikoissa, joissa on jo valmiiksi hyvat
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liikenneyhteydet (Liao & Correia, 2020). Tosin uusia lilkennejdrjestelmaa taydentavia vii-
meisen kilometrin ongelmaa ratkaisevia marginaalisia palveluja saattaa syntya muuallakin
(McKenzie, 2019). Liikkumisen sisarkonsepti, liikkumispddoma (mobility capital) tai liikku-
vuus (motility), valaisee osaltaan yksilon lilkkumisen moniulotteisuutta, koska sen kautta
voidaan maadritella erilaiset alueelliseen liikkumiseen vaadittavat yksilolliset valmiudet ja
resurssit, jotka koostuvat henkilokohtaisista kulkuoikeuksista, muodollisista ja epamuodol-
lisista taidoista ja kognitiivisesta omaksumisesta, joka madritelldan halukkuudeksi harjoit-
taa tiettya matkustamisen tyyppia (Flamm & Kaufmann, 2006; Shliselberg ym., 2020). Ylei-
sesti on syytd tunnistaa, ettd ymmarryksemme yksildiden liikkumisesta taytyy heijastaa
syvallisempaa tietamysta siita, mita ihmisyys merkitsee, eika se saa rajoittua vain lansimai-
siin liberaaleihin ja "monohumanistisiin” kasityksiin ihmisyydesta (Mladenovi¢ ym., 2021;
Schwanen, 2020).

Moniulotteisuuden purkaminen taytyy aloittaa tunnistamalla, etta yksildiden niin sanottu
kognitiivinen niukkuus rajoittaa havaitun informaation maaraa (Mullainathan & Shafir,
2013). Inhimillisen ajattelun rajoitteiden vuoksi paatokset ovat rajoitetun rationaalisia
(Simon, 1990; Weber ja Dawes, 2010). Ihmiset luottavat nopeassa paatdsten tekemisessa
mentaalisiin oikopolkuihin, heuristisiin nyrkkisaantoihin ja sisdisiin vinoumiin (DellaVigna,
2009; Thaler, 2018; Roos, 2017). Nama paatokset ovat toistojen kautta opittuja, tavaksi
muuttuneita automaattisia reaktioita, jotka koskevat erityisesti arjen aktiviteetteja, kuten
matkustustavan valintaa (Aarts ym., 1997; Lanzini & Khan, 2017) (yksi esimerkki Kuvassa
21). Tavanmukainen toiminta perustuu siihen, etta paatoksissa kaytettyjen tietojen yksi-
tyiskohtaisuus on vahentynyt ja niihin liittyy yhdistelma aineellisia, menettelyllisia ja sosio-
diskursiivisia elementtejd, jotka vahvistavat tapoja (Kurz ym., 2015). Ndin ollen ihmiset
eivat pysty laskemaan kunkin matkan yleisia kustannuksia, jotka maaritelladan matkaan tai
toimintaan kdytetyn ajan riski- ja mukavuuskorjattuna painotettuna summana, siihen liit-
tyvind kustannuksina seka lilkkkumisen ja toimintojen sosiaalisen sisallon kautta. lhmiset
eivat mydskaan pysty taysin ymmartamaan kaikkia vaihtoehtoja tai asettamaan niita
paremmuusjdrjestykseen. Tama koskee myos lilkkennemarkkinoilla saatavilla olevia vaihto-
ehtoja. Ihmiset luottavat usein "tyydyttavaan” tasoon, joten paatdksentekoprosessia tois-
tetaan niin kauan kuin toiminta on riittavan tyydyttavalla tasolla ilman kriittisia
epaonnistumisia (Simon, 1955).

Paivittdiset paatokset perustuvat usein erilaisiin, jopa paradoksaalisiin, vinoumiin (Rabin,
2002; Van de Kaa, 2010). Kognitiivisten vinoumien luettelo on laaja, eika tarkoituksemme
ei ole kattaa niita kaikkia, vaan havainnollistaa asiaa esimerkin voimin. Esimerkiksi ihmisilla
on tapana tehda paatoksia vertaamalla asioita aiempiin samankaltaisiin asioihin (Gilboa &
Schmeidler, 2001). Ihmiset yliarvioivat omia kykyjaan suhteessa muihin, esimerkiksi ajaes-
saan autoa (Svenson, 1981). Todenndkdisyyksia yliarvioidaan, jos tapahtuma vain on
kognitiivisesti ymmadrrettavissa, kuten lentokoneen putoamisen todennakdisyytta (Thaler
and Sunstein, 2008). Paatokset eivat siis riipu ainoastaan odotetuista tuloksista, vaan myos
siitd, miten tulos on kehystetty (Tversky & Kahneman, 1981). Kokiessaan negatiivisen

49



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55

hyotysuhteen ihmiset painottavat sita kuitenkin kaksi kertaa enemmaén kuin mahdollista
voittoa (Kahneman ja Tversky, 1979). Samaan aikaan ihmisia ohjaa riskin valttaminen:
yhtdalta tavoitellaan vakautta ja rutiineja ja toisaalta vaihtelevuutta ja mahdollisuutta
kokea uutta (Schonfelder & Axhausen, 2010). Ihmiset eivat osaa mydskaan arvioida koko-
naisvaikutuksia, mika nakyy esimerkiksi epavarmuutena liittyen tayssahkoautoihin, mika
puolestaan hidastaa niiden levidmistd (Rezvani ym., 2015).

Ihmiset eivat luota padtdksenteossa pelkdstadn etuotsalohkon kuoren ajatteluun, vaan
kayttaytyminen maardytyy mielialojen ja tunteiden mukaan osana monipuolista senso-
rista ja ruumiillista kokemusta (Cresswell, 2006; DellaVigna, 2009; Gillingham & Sweeney,
2012; Kent, 2014; 2015; Mladenovi¢ ym., 2019; Sheller, 2004; Te Brommelstroet ym., 2021;
Thaler, 2016). Ndin ollen ndma jokapaivaisia liikkumispaatoksia, kuten liikennemuotojen
tai reittien valintoja, koskevat nyrkkisdannot on varitetty erilaisilla affektiivisilla ja kognitii-
visilla kokemuksilla (De Vos, 2019; Gatersleben & Uzzell, 2007; Nasar, 1988;), joiden vaiku-
tus ajan mittaan auttaa nyrkkisddntéjen muodostumisessa ja uudistamisessa. UbiGo Maa$
-kokeilusta (Karlsson ym., 2016; Sochor ym., 2016) tai jaetun liikkumisen piloteista (Sha-
heen ym., 2016; Weckstrém ym., 2018), on saatu samankaltaisia tuloksia: yksinkertaisuu-
della, joustavuudella ja mukavuudella on ollut tarkea rooli liikennemuodon yleistymisessa.
Eldaman eri vaiheissa ihmisilla voi olla erilaisia syita liilkkumiskayttaytymiselleen, kuten mat-
kustustapatottumuksen palautuminen tai totutun tavan sailyttaminen huolimatta uhista,
joita henkildkohtaisen ja alueellisen ympariston muuttuminen aiheuttaa (Marincek &
Rérat, 2020).

Kuva 21. Liikkumisrutiinien valintapadtokset (Schneider, 2013)
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Tottumuksia ja heuristiikkaa eivat kuitenkaan maarita pelkastaan kokemukset tai suorat
vaikuttimet, kuten hinta (esim. maksuhalukkuus), jolla on tarkea rooli uusissa liilkkumispal-
veluissa (Caiati ym., 2020; Liljamo ym., 2020; Mulley ym., 2020; Sanders ym., 2020; Shaheen
ym., 2016). Itse asiassa valintamieltymykset eivat ole eksogeenisia (Henrich ym., 2001; Falk
ym., 2015), vaan niitd muovaavat arjen sosiaalinen kanssakdayminen yksil6llisten ja sosiaa-
listen normien ymparilld (Gillingham & Sweeney, 2012; Guell ym., 2012; Hamilton ym.,
2019; Hopkins ym., 2021; Lanzini & Khan, 2017; Weber and Dawes, 2010). Tassa identiteetti,
tarkoittaen halua olla tiettyjen normien ja arvosuuntausten mukainen, on tarkea kannus-
tin valinnalle (Cairns ym., 2014; Davis, 2010; Kranton, 2016). lhmiset tavoittelevat tiettyja
omassa normatiivisessa kontekstissaan vallitsevia sosiaalisia tai eettisia preferensseja
(Akerlof & Kranton 2000; Freudendal-Pedersen, 2009). Yhteisoissa olevina kulttuuriolen-
toina ihmiset saavat ndilta yhteisoiltd merkityksen tunteen suhteessa ruumiillistettuun liik-
kumiskokemukseensa (Cresswell, 2006), kuten esimerkiksi lammon tunteen kavelyn tai
sahkopotkulaudalla ajamisen aikana (Sanders ym., 2020). Liikkuminen voi olla tarkoituk-
senmukaista vain liikkkumisen itsensd vuoksi (Jensen, 2009; Te Brommelstroet ym., 2021), ja
se voi muovata arvonormeja, jotka eivat suoraan liity liikkkumiseen (Baerenholdt, 2013; Mat-
thies & Klockner, 2015; Nitschke, 2020; Sheller & Urry, 2000; Urry, 2006). Néama normit voi-
vat olla perdisin perinteisista perherooleista, mutta ne voivat olla perdisin myds organisaa-
tiokulttuurista ja -normeista, kuten esimerkiksi yrityksille suunnattujen MaaS-palvelujen
kohdalla (Hesselgren ym., 2020; Zhao ym., 2020). Ympadrist® voi auttaa ennustamaan aiot-
tua kayttaytymista, kuten kulkutavan valintaa, mutta ei varsinaista kdyttaytymista (Lanzini
& Khan, 2017). Ymparistd my06s asettaa rajat sille, mika on mahdollista paivittdisessa toi-
minnassa ja mika ei (Gibson, 1979; Kaaronen & Strelkovskii, 2020).

Normeihin perustuva vaikuttaminen johtaa niin sanottuihin standardista poikkeaviin miel-
tymyksiin (Rabin, 2002), ja kuten edelld, emme aio antaa tdssa yhteydessa tyhjentdvia vas-
tauksia, vaan pikemminkin osoittaa, etta kyse on pinnan alla piilevasta moninaisuudesta.
Yleisesti tieddamme, ettd ihmiset tekevat paatoksia perustuen seka omaan etuunsa etta
vastavuoroisuuteen, silld me kaikki valitimme itsellemme koituvien hyotyjen lisaksi myos
hyotyjen jakamisesta. Aikaan liittyvét preferenssit ovat kulttuurisesti rajattuja ja lansimai-
sissa kulttuureissa nykyhetki on usein etusijalla (Frederick ym., 2002). Multimodaalisessa
kayttaytymisessa ihmiset ovat taipuvaisia luokittelemaan "valttamattomiksi” tapoja, jotka
ovat tarkeimpia ja jo usein kaytdssa, "harkituiksi” tapoja, jotka oltaisiin myontyvaisia lisaa-
maan MaaS-pakettiin, mutta joita ei ehka vield voida kayttaa, ja "poissuljetuiksi” tapoja,
joita ei varmasti halua kayttaa (Matyas, 2020). Tutkimusten mukaan MaaS-pakettiin lisa-
taan mieluiten joukkoliikenne, kun taas perinteisemmat lilkkennemuodot (taksi ja auto-
vuokraus) ovat vahiten suosittuja vaihtoehtoja (Caiati ym., 2020). Lisaksi on hyva huomi-
oida, ettd uusia liikennemuotoja kayttavat multimodaalit kayttajat ovat yleisesti joustavia
ja ennakkoluulottomia kokeilemaan uusia liikennemuotoja (Liao & Correia, 2020).
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Ihmiset saattavat valita tiettyja kulkutapoja, kuten tydmatkapyordilyn, myos seka fyysisiin
etta psyykkisiin hyvinvointinormeihin perustuen (Garling ym., 2020; Lopez-Carreiro ym.,
2020; Rérat, 2019). Lisaksi valintoja voivat rajata kansalaisvaikuttamisen, ymparistonsuoje-
lun ja vanhemmuusroolien normit (Baslington, 2008; Boterman, 2020; Lopez-Carreiro ym.,
2020; McLaren, 2016; Rérat, 2019). Ymparistonormien symbolinen noudattaminen on tar-
keda sahkoisten skootterien, sahkopolkupydrien, sdhkdautojen jakamisen ja yksityisten
tayssahkoautojen kayton kannalta (Axsen ym., 2018; Behrendt, 2018; Jain ym., 2021; Kester
ym., 2020; Long ym., 2019; Liao & Correia, 2020; Ingeborgrud & Ryghaug, 2019; Sanders
ym., 2020; Shaheen ym., 2019a). My6s sukupuolinormeilla on vaikutusta kehittyviin tekno-
logioihin. Norjalaisten tutkimusten perusteella moderneissa tayssahkoautoissa yhdistyy
seka maskuliinisiksi ja feminiineiksi koettuja piirteitd, jotka kasvattavat niiden suosiota
sukupuolesta riippuen (Anfinsen ym., 2019). Jakamisen ja laheisyyden normit ovat olleet
aina tarkeita tekijoita liikkkumispaatoksissa ja edelleen korostuneet COVID-19-pandemian
vuoksi (NAS, 2020). Ne, ja haluttomuus jakaa ajoneuvo taysin tuntemattomien kanssa, ovat
merkittavia (Alonso-Gonzélez ym., 2020b; De Vos, 2020; Kelley ym., 2019; Standing ym.,
2019), huolimatta Suomessa vallitsevasta luottamuksen kulttuurista (Eckhardt ym., 2018)
tai mahdollisuudesta sosialisoitumiseen (Lygnerud & Nilsson, 2020). Nailla normeilla saat-
taa olla tarkea rooli jaettujen kyytipalvelujen kdytdssa maaseudulla. Vastaavasti myds yksi-
tyisyyteen liittyvilla normeilla arvioidaan olevan merkittava rooli uusien digitaalisten pal-
velujen, kuten MaaS:n, yleistymisessa (Cottrill, 2020; Polydoropoulou ym., 2018).

Jaetun liikkkumisen kontekstissa tehdyt (Schoner ym., 2016), Rogersin (2010) innovaatioi-
den diffuusion teorian mukaiset tutkimukset valottavat asenteisiin ja kdyttaytymiseen
perustuvia kayttdjaluokkia. Ndaiden tutkimusten perusteella on parempi puhua keskiverto-
kayttdjista sen sijaan, etta kasitelldaan esimerkiksi ikaan, sukupuoleen tai tuloihin perustu-
via hypoteettisia luokkia. Kayttdjien moninaisuuden ymmadrtdminen ja tutkiminen
edellyttaa erilaisten segmenttien ymmartamista (ks. kuvanKuva 22. Esimerkki erilaisista
liikkujaryhmista (Alonso-Gonzéalez ym., 2020) esimerkki MaaS-kayttajasegmenteista). Yksi
ensimmaisista aihetta kasittelevista tutkimuksista luokitteli kayttajat asteikolla “vannoutu-
neet autoilijat” ja "autottomat ristiretkeldiset” (Anable, 2005). Vaikka tallaisia tutkimuksia ei
liikkumisalalta kovin montaa 16ydy, hiljattain tehdyista tutkimuksista on kdynyt ilmi, etta
suurin osa kayttdjista on oikeastaan multimodaalisia (Alonso-Gonzéalez ym., 2020; Lester
ym., 2019; van Lierop & El-Geneidy, 2017). Yhdenkin kulkutavan piirista voidaan 16ytaa eri-
laisia kayttajaluokkia, kuten intoilijoita, virkistyskayttajia tai hyotypyorailijoita (Haustein &
Magller, 2016; Rérat, 2019) tai autoriippuvaisia, valttdjia, rajoittajia, halukkaita, vapaasti
pysakoitavien yhteiskayttdautojen myyjia (Haustein, 2021). Yhtena esimerkkina voidaan
mainita myos, etta eldkkeelle jadneiden miesten markkinasegmentti voisi olla mahdolli-
nen kayttajaryhma DRT-palveluille (Wang ym., 2015). MaaS:n tapauksessa seka nykyiset
yksimodaaliset autoilijat etta muut kuin autoilijat, ja erityisesti vahvat joukkoliikenteen
kayttdjat, ottavat palvelun kdyttéon vahiten todennakdisesti (Alonso-Gonzalez ym., 2020;
Butler ym., 2020; Fioreze ym., 2019; Ho ym., 2018). Lisaksi klusterianalyysissa on
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tunnistettu MaaS-pakettien valttelijoiden, kokeilunhaluisten ja innokkaiden luokat
(Matyas & Kamargianni, 2021).

Kuva 22. Esimerkki erilaisista liikkujaryhmisté (Alonso-Gonzalez ym., 2020)
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Keskityttdessa erityisesti kayttdytymisen muutokseen ja siten kulutusfunktion ja kysynta-
mallien muutokseen huomataan, ettei tottumuksia ja normeja ole helppo muuttaa, jos
niitd ei ymmarretd asianmukaisesti. Niin viime kuukausien kuin vuosisatojenkin aikana on
kuitenkin nahty merkittavia muutoksia arjen matkustamiseen liittyvissa tavoissa ja nor-
meissa. Kun toimintojen sijoittumista ja ihmisten kayttaytymista arjessa muutetaan, suoja-
taan tai tuhotaan sosiaalisia arvoja (Allcott, 2011). Vaestérakenteen muutoksen lisaksi
myds ihmisten mieltymykset muuttuvat elinian aikana, erityisesti kun tarjolla on uusia liik-
kumispalveluja (Casady, 2020). Tallaiset muutokset ovat usein hienovaraisia, mutta eivat
aina myonteisia. Liikkumiskdyttaytymisen ja normien muutoksessa myos lilkennesektorin
toimijoilla on aktiivinen rooli, ja he pyrkivat aktiivisesti vaikuttamaan ihmisten kayttayty-
miseen (Ferrell, 2019; Gigerenzer, 2015; Hoe ym., 2020).

Kysynnan ja kdyttdytymisen muutosta on tutkittu paljon (ks. my&s Darnton, 2008; Gra-
ham-Rowe ym., 2011; Rovniak & King, 2017; Scheepers ym., 2014). Syvennymme seuraa-
vaksi kolmeen psykologian ja sosiologian alalla suosittuun teoreettiseen viitekehykseen,
jotka ovat olennaisia lilkkkumiskayttaytymisen kannalta. Yksi niista on COM-B (Kuva 23.
Kyvyt, mahdollisuudet, motivaatio - kayttaytymisen luokittelu (Michie ym., 2014)), joka
kasittelee kayttaytymisen muutosta kykyjen, mahdollisuuksien ja motivaatioiden ja niissa
tapahtuvien muutosten kautta (West ym., 2020). Kyvyilla tarkoitetaan henkildn fyysista tai
psyykkista kykya kayttaytymiseen, mahdollisuuksilla tarkoitetaan mita tahansa fyysisessa
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tai sosiaalisessa ymparistdssa olevaa, kayttaytymistd kannustavaa tai hillitsevaa tekijaa, ja
motivaatioilla tarkoitetaan henkilosta itsestadan kumpuavia ja automaattisia mekanismeja,
jotka aktivoivat tai estavat kayttaytymistd. Tapamme puhua liikkumiskayttaytymisen ter-
meistd, kuten esteista (mm. saa tai matkaketjujen puute ja liikennemuotojen yhteen toimi-
mattomuus), ovat usein linjassa COM-B:n kanssa (Eckhardt ym., 2018; Rérat, 2019; Thgger-
sen, 2009), kuten myos tarjotut mahdollisuudet kokeilla uutta liikkumispalvelua, kuten sadh-
kdajoneuvoa (Liao ym., 2018). "Valinta-arkkitehtuurin” teoria on vastaavanlainen teoria,
mutta se korostaa enemman palautteen antamista (Thaler ym., 2013).

Kuva 23. Kyvyt, mahdollisuudet, motivaatio - kdyttaytymisen luokittelu (Michie ym., 2014)
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Toinen esimerkki on laajemmassa sosiaalisen kayttaytymisteorian piirissa olevien sovellus-
ten valikoima (Reckwitz, 2002; Shove & Pantzar, 2005). Sosiaalisessa kayttaytymisteoriassa
on pyritty ylittdmaan yksildllisten valintojen kehys linkittamalla asenne, kdyttaytyminen ja
valinta. Analyysin ydinyksikko ei siis ole yksild, vaan se keskittyy ylemmalle tasolle: kaytan-
toihin materiaalisessa mielessd, kompetensseihin ja merkityksiin (Rinkinen ym. 2020; Ryg-
haug & Toftaker, 2014; Shove & Pantzar, 2005; Stephenson ym., 2010; Stephenson ym.,
2015; Watson, 2012). Tata viitekehysta on usein kadytetty energiasektorin (Lazowski ym.,
2018) ja liikkennesektorin siirtymien tarkasteluun (esimerkki kuvasta Kuva 24. Perinteinen
autoilukulttuuri ja kehittyva moniliikkumiskulttuuri (Hopkins & Stephenson, 2016)).
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Kompetenssit voivat olla merkittavia esimerkiksi uusien ajoneuvojen kaytdn oppimisessa
(Sanders ym., 2020). Muutosta kaytannoissa ei kuitenkaan voi tapahtua, elleivat muutokset
tapahdu riittavan samanaikaisesti seka materiaalisella ettd merkitysten tasolla (Cass & Fau-
Iconbridge, 2016; Fitt & Curl, 2020; Svennevik, 2021; Watson, 2012).

Uusien teknologioiden omaksumisteoriassa korostetaan sosiaalisen kaytantoteorian
tavoin, ettd teknologiat eivdt ole kiinteita kokonaisuuksia. Sen sijaan teknologioiden kayt-
toonottoon ja juurruttamiseen eri paikkakunnille liittyy lukuisia erilaisia kayttémuotoja ja
muita merkityksia (Lie & Sgrensen, 1996). Matkustajat omivat teknologioita niiden tarjoa-
mien koettujen hyotyjen perusteella. Lisaksi teknologian kayttdonoton ja hyddyntamisen
myota kayttdjat 16ytavat uusia ennalta tuntemattomia kdyttotapoja (Standing ym., 2019).
Omaksumista itsessdan on kuvattu prosessiksi, jossa on kolme paallekkaista ulottuvuutta:
kognitiivinen, kdaytanndllinen ja symbolinen. Kognitiivisella ulottuvuudella tarkoitetaan
sitd, miten ihmiset oppivat kdyttamaan uutta teknologiaa. Kaytannon ulottuvuus koskee
tapoja, joilla kayttdjat integroivat teknologian jo olemassa oleviin rutiineihinsa ja luovat
uusia rutiineja kayton kautta. Symbolisella ulottuvuudella tarkoitetaan tapoja, joilla mat-
kustajat, teknologiaa kayttamalla, lisddvat uuteen teknologiaan itseilmaisun kaltaisia mer-
kityksia. Esimerkiksi osa kutsuohjatun joukkoliikenteen kayttajista saattaa olla halukkaita
kokeilemaan palvelun kaytt6a vapaa-ajan matkoilla tydmatkojen sijasta (Gilibert ym.,
2019; Weckstrom ym., 2018). Sdhkdautojen nopea yleistyminen Norjassa ja Ruotsissa on
opettanut, etta latausinfrastruktuurilla, selkeilld poliittisilla signaaleilla ja raataldidyilla
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tiedotuskampanjoilla oli sekd kaytannollisia, affektiivisia ettd symbolisia vaikutuksia (Haus-
tein ym., 2021; Ingeborgrud & Ryghaug, 2019). Vastaavia sahkoautoihin liittyvia motivaat-
toreita ja hidasteita on tunnistettu Euroopassa yleisemminkin (Biresselioglu ym., 2018) ja
Kiinassa (Wang ym., 2018).

Kuva 24. Perinteinen autoilukulttuuri ja kehittyva moniliikkumiskulttuuri (Hopkins & Stephenson, 2016)
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Kolmas esimerkki on tapojen epdjatkuvuuteen perustuva lahestymistapa (Verplanken ym.,
2008; Verplanken ym., 2018). Tama kadyttaytymisen muutosteoria keskittyy elamanvaihei-
siin, joissa tapahtuu merkittdva muutos, kuten siirtyminen koulusta tydelamaan, perheen
perustaminen, muutto tai eldkkeelle siirtyminen (Schoenduwe ym., 2015; Uteng ym.,
2019). Nama ajankohdat tarjoavat mahdollisuuksia kayttaytymisen muutoksiin, koska sil-
loin ihmiset saattavat olla herkempia tiedolle tai yksinkertaisesti haluta vaihtelua. Koska
matkustustottumuksiin vaikuttavat seikat ovat epavakaita, tallaiset elamantilanteen muu-
tokset voivat johtaa muutoksiin matkustustavan valinnassa (Haggar ym., 2019). Myds tama
teoria tunnistaa samankaltaisia muutosmekanismeja kuin kaksi ylla esiteltya teoriaa: van-
hojen tottumusten “vapauttaminen’, tiedon hankinta ja kasittely seka arvojen aktivoitumi-
nen ja muuttuminen. Ennakoitavissa olevien elamanvaiheiden muutosten tavoin myos
ennakoimattomat hairit, kuten COVID-19-pandemia, tarjoavat mahdollisuuksia uusien
tapojen rakentamiseen (Kent ym., 2017; Marsden ym., 2020a; Marsden ym., 2021; Zhang
ym., 2021).

MaaS-palveluihin liittyen on hyva huomata, etta palvelujen paketointia on tutkittu vuosi-
kymmenia. Kirjallisuudessa on kasitelty samankaltaisia hyotyja ja haasteita kuin nykypaiva-
nakin (Andrews ym., 2010; Guiltinan, 1987; Karatas & Gurhan-Canli, 2020; Kobayashi, 2005;
Panou ym., 2015; Stremersch & Tellis, 2002). Yleisesti ottaen MaaS-jarjestelmat ja kirjalli-
suus perustuvat edelleen pitkalti kdsitykseen, etta arjen lilkkkuminen perustuu paaasiassa
jarkeviin ja tietoon pohjaaviin paatoksiin. Ikaan kuin ne olisivat irrallaan vallitseviin kdytan-
toihin, kompetensseihin ja merkityksiin ankkuroiduista tavoista ja tottumuksista (Nielsen &
Christensen, 2020; Pangbourne ym., 2020).

Kayttajatutkimukset esimerkiksi sahkoisen polkupyodran jakamisesta ja kutsuohjatusta
joukkoliikenteesta (Caiati ym., 2020) kertovat, ettd paketin sisédllon valintaan vaikuttavat
osaltaan hinnoittelujdrjestelmat ja ihmisten tapa suosia kiintedhintaisia seka aloitus- ja
kayttdmaksuun perustuvia jarjestelmia. Erityisena haasteena on, etta pakettien tulisi olla
joustavia, jotta ne pystyvat tayttamaan matkustajien ajoittain vaihtelevat tarpeet (Polydo-
ropoulou ym., 2018). Tulokset osoittavat myds, etta tietyn MaaS-pakettiin kuuluvan liiken-
nemuodon kayton lisddmiseen tai vahentamiseen ei ensisijaisesti vaikuta hinta itsessdan
vaan kuukausimaksujen ja eri liilkennemuotojen alennusten yhdistelma (Feneri ym., 2020).
Joukkoliikenteen, autojen yhteiskayton seka pysakointi- ja kyytipalvelujen arvoa pidetdaan
huomattavasti suurempana, kun niita tarjotaan osana nippua (Guidon ym., 2020). Joukko-
liilkenne on suosituin kulkumuoto, kun taas perinteisesti paketteihin liitetyt kulkumuodot,
kuten taksi ja autovuokraus ovat vahiten suosittuja (Caiati ym., 2020). N&in ollen kaikkien
kulkumuotojen yhdistdminen liikkumispakettiin ei valttamatta ole paras strategia. Paras
kannattavuus voidaan saavuttaa vain yhdistamalla vaihtoehtoja, joista ollaan valmiita
maksamaan eniten (WTP) ja mahdollistamalla kdyttoperusteinen maksu alemman maksu-
halukkuusarvon omaaville palveluille (Ho ym., 2021). Lisaksi paketti saattaa sisaltaa tar-
peettomia osia ja/tai sielta voi puuttua tarpeellisia osia, mika aiheuttaa epaselvyytta ja
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sekaannusta ja on omiaan laskemaan kiinnostusta (Hensher & Mulley, 2020). Vaikka monet
kayttajat eivat suosi jaettuja kyyteja MaaS-paketissaan, merkittava osa on kuitenkin halu-
kas tilaamaan naita sisaltavia paketteja. Tama saattaa lisdta heidan halukkuuttaan kokeilla
liilkennemuotoja, joita he eivat ole aiemmin kdyttaneet, seka yleista tietoisuutta niiden ole-
massaolosta ja mahdollisuuksista (Matyas & Kamargianni, 2019; Matyas, 2020). Eriytetty
hinnoittelu tehostaa MaaS:n tavoitteiden saavuttamista (Horcher & Graham, 2020), silla se
vahentaa tehokkuustappioita tuottavia tapoja kdyttaa palveluita. Tehokkuustappioita koi-
tuu siitd, etta tilauksen tehneet kayttajat kuluttavat palveluja liikaa, koska heille koituva
matkan marginaalikustannus laskee nollaan, seka siita ettd MaaS-kayttdjien ruuhkaut-
taessa liilkkumispalvelut, ne, joilla ei ole MaaS-palvelua kaytdssaan, siirtyvat enenevissa
madrin kayttamaan henkil6autoja.

Vaikka etaty® on vasta viime aikoina koronarajoitusten myota noussut Suomessa ja maail-
malla yleiseksi puheenaiheeksi, on se ollut matkojen kysynnan hallinnoinnin agendalla jo
vuosikymmenid (Salomon, 1984). Tata "matkustusmuotoa” on kuitenkin hyva kasitella eril-
[adn muista liikennemuodoista, silla liilkkumattomuuteen liittyy seka hyvia etta huonoja
puolia. Mokhtarian (2009) huomauttaa, etta tieto- ja viestintatekniikka (ICT) ei tarjoa vasti-
netta kaikille toiminnoille, ja vaikka ICT teoriassa tarjoaisikin varteenotettavan vaihtoeh-
don, se ei valttamatta ole toteutettavissa kaytannossa tai se ei korvaa matkustusta. ICT ei
myo&skaan ole aina haluttu korvike, vaikka matkan korvaaminen olisikin mahdollista. Mat-
koista voi koitua erilaisia hyotyja; joko fyysisen ja henkisen sitoutumisen, tai sosiaalisen
vuorovaikutuksen ja muilla tavoin rikastavan matkustuskokemusten kautta. ICT voi
yhdessa muun digitalisaation kanssa (kuten liikennejarjestelman tehokkuuden lisadntymi-
nen) vahentaa matkoja, mutta myds tuottaa niita, joten nettovaikutus matkojen maaraan
on epaselva (Aguiléra ym., 2012; Mokhtarian 2009). Korvautumista on havaittu tyo- ja kou-
lumatkoissa, etdterveydenhuollossa, verkkopankkitoiminnassa seka muissa palveluissa,
joita tehdaan ensisijaisesti tarveperusteisesti (Elldér, 2020). Tutkimukset ovat osoittaneet
myos, etta etatyo voi lisata kavelya ja pyordilya muuttamalla laajemmin sita, miten ja missa
arkipdivainen liikkuminen tapahtuu (Asgari ym., 2019).
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3.2 Mita mahdollisia skenaarioita on olemassa
liikkkumispalvelujen tulevasta tarjonnasta ja
kysynnastad, ja mita vaikutuksia koituu yhteiskunnalle
ja ymparistolle?

3.2.1 Aiemmassa kirjallisuudessa korostetut vaikutukset

Aiempi kirjallisuus osoittaa monia seurauksia, joita erilaiset liikkumisteknologiat ja -palve-
lut tuovat tai saattavat tuoda tullessaan. On kuitenkin syyta korostaa, ettei juuri [0ydy ldh-
teitd, jotka tarjoaisivat kuvan useamman uuden lilkennemuodon yhteisvaikutuksista (esim.
Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Roukouni & Correia,
2020)). Tama puute nakyy myos suomalaisessa viitekehyksessa. Maailmalta l0ytyy useita
ristiriitaisia tutkimustuloksia, mika korostaa entisestaan sitd, etta arviointi taytyy tehda
aina tietyssa viitekehyksessa (Storme ym., 2021). Innovaatioklusterit ovat aiemmin ndytta-
neet, ettd merkittavan uuden teknologian levidaminen sosiaaliseen jarjestelmaan aiheuttaa
valtavia poliittisia ja sosiaalisia jannitteitd seka rakenteellisia kriiseja sopeutumisessa seka
kansallisella ettd kansainvalisella tasolla (Freeman, 1983; Freeman & Louca, 2001). Ndin
ollen myds Suomessa voidaan odottaa lisaa silmiinpistavaa hyotyjen ja haittojen (uudel-
leen)jakautumista (Mladenovi¢ & Stead, 2021). Teknologioiden kehittyessa tosin haittoja
pidetaan yleensa spekulatiivisempina kuin yhta epdvarmoja hyotyja (Jasanoff, 2016).

Kuten kuvasta Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Rou-
kouni & Correia, 2020) kdy ilmi, ensimmaisen ja toisen asteen vaikutukset liittyvat moniin
yhteiskunnan aloihin, yksildiden onnellisuudesta ja hyvinvoinnista pitkan aikavalin ympa-
ristokysymyksiin. Tama on linjassa yhteiskunnan disruption ja siirtyman maaritelmien
kanssa. Tassa luvussa korostamamme nakodkulmat painottuvat aiempiin lukuihin verrat-
tuna vahemman yksiléiden matkakokemuksiin tai normien muutoksiin. Korostamme niita
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seurauksia, jotka liittyvat uusien liikkkumispalveluiden tarjonnan ja kysynnan kokonaisvai-
kutuksiin tai vaikutusten jakautumiseen.

Kuva 25. Jaetun liikkumisen keskeiset kategoriat ja vaikutusalueet (Roukouni & Correia, 2020)
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Suorat kyytipalveluiden turvallisuuteen liittyvat vaikutukset voivat olla negatiivisia, kuten
kuolemaan johtavien onnettomuuksien maaran kasvu tiheasti asutuilla kaupunkialueilla
(Barrios, ym. 2020; Brasilia & Kirk, 2020), mutta samaan aikaan valilliset vaikutukset turvalli-
suuteen, kuten rattijuopumusten maaran vaheneminen, voivat olla mydnteisia (Young &
Farber, 2019). My0s sahkdpotkulautoihin liittyy vastaavia turvallisuuskysymyksia ja vanda-
lismia (G6ssling, 2020). Autojen omistukseen liittyen tutkimukset yhteiskayttoautoista
Yhdysvalloista ja Euroopasta antavat osviittaa siitd, etta ndiden palvelujen kaytto johtaa
autonomistuksen vahenemiseen (Becker ym., 2017; Jochem ym., 2020; Liao ym., 2020; Sha-
heen ym., 2016; Shaheen ym., 2019a; Zhou ym., 2020). Uberin kaltaisten kyytipalveluiden
kayttoonotto voi pdinvastoin johtaa autojen omistajuuden kasvuun seka niilld kaupunki-
seuduilla, joilla omistajuus on valmiiksi suurta, etta niill3, joilla vdestdonkasvu on vahaista
(Ward ym., 2021). Joidenkin tutkimusten mukaan ajoneuvokilometrien kokonaismaaraa
voidaan vahentda jaettujen lilkkennemuotojen (Eckhardt ym., 2020; Shaheen ym., 2016;
Shaheen ym., 2019a) ja etatyoskentelyn avulla (Mouratidis ym., 2021), ja toisten tutkimus-
ten mukaan ajoneuvokilometrit ovat lisddntyneet kyytipalveluiden myéta (Barrios, ym.
2020; Castiglione ym., 2018; Tirachini, 2019) sekd sen vuoksi, ettd osa MaaS-kayttajista jat-
kaa autoilua (Hércher & Graham, 2020).
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Liikkumistapojen muutosten ennakointi on melko vaikea ja moniulotteinen ongelma. Vii-
meaikaisten tutkimustulosten mukaan julkisten lilkkennemuotojen kaytto voi vahentya
yhteiskaytto- ja Uberin kaltaisten kutsuohjattujen kyytipalvelujen seurauksena. Yhdysval-
loissa on havaittu julkisten palveluiden menettaneen kayttajidan uusille palveluille (Diao
ym., 2021; Erhardt ym., 2021; Graehler ym., 2019; Shaheen & Cohen, 2019, 2020). Joskin
osassa tutkimuksista julkisen liikenteen kayttdé on hieman lisdantynyt naiden kyytipalvelu-
jen ansioista® (Hall ym., 2018). Tuoreemmat kyytipalveluita koskevat tutkimukset osoitta-
vat, etta tilatut kyydit pikemminkin korvaavat kuin tdydentavat joukkoliikennetta (Jin ym.,
2019; Tirachini, 2019). Autojen yhteiskaytolla on mahdollisuus johtaa pyordilyn, kdvelyn ja
joukkoliikenteen kayton lisadntymiseen (Bocken ym., 2020; Kopp ym., 2015; Schméller &
Bogenberger, 2020; Shaheen ym., 2019a), vaikka se ei sindnsa aina korvaakaan yksityisau-
tojen kayttoa kaupungeissa (Bocken ym., 2020). Sen sijaan yhteiskadyttopyorat (Ricci, 2015;
Teixeira ym., 2020) ja séhkopolkupyorat voivat nostaa pyordilyn maaraa (Fishman & Cherry,
2016; Cairns ym., 2017). My6s digitaalinen kehitys, kuten integroidut lipunmyyntijarjestel-
mat, ovat johtaneet joukkoliikenteen kayttdjien maaran kasvuun (Alhassan ym., 2020).
Kuten edelld mainittiin, MaaS:n kayttodynamiikka voi johtaa ei-toivottuun kulkutapojen
muutokseen, mika on edelleen yksi keskeisimmistd MaaS-kehitykseen liittyvista haasteista
(Horcher & Graham, 2020).

Suuret muutokset paivittdisten toimintojen sijoittumisessa (Patterson & Farber, 2015) voi-
vat joko vahentaa tai lisata liikkumatonta elamantyylia. Tahan liittyy huomattavia epavar-
muuksia, joihin on kiinnitettava erityista huomiota liikkumispalveluiden ohjauksessa. Liik-
kumisen terveysvaikutukset eivat rajoitu ainoastaan suoriin haittoihin, kuten hiukkaspaas-
toihin, vaan myos pitkaaikaiset vaikutukset, kuten ei-aktiivisen liikkumisen aiheuttama fyy-
sisen ja mielenterveyden heikkeneminen. Samanlaisia haasteita liittyy myds tietotekniikan
kayttoon matkojen korvaamisessa. Pahimmillaan muutokset voivat heikentaa fyysista ter-
veyttd ja aiheuttaa eristyneisyyden kaltaisia negatiivisia sosiopsykologisia vaikutuksia
(Allen ym., 2015).

Pysdkdointitarjonnan tai katujen uudelleensuunnittelun kaltaisilla maankdyton muutoksilla
on havaittu mahdollisesti olevan vaikutuksia liikkumispalveluihin (Gossling, 2020; Mladen-
ovi¢ & Stead, 2021; Tirachini, 2019. Kaiken kaikkiaan on epavarmaa, vaheneekd pysakointi-
tarjonta ja kuinka hajautettua se on ja miten kadunvarsitilaa hallitaan tulevaisuudessa
(Marsden ym., 2020b). Monien maankaytdn muutosten, erityisesti kaupungin tiiviyteen ja
moninaisuuteen liittyen, loppuunsaattaminen vie aikaa, mutta ne voivat olla yksi merkitta-
vimmista siirtyman hallintaan liittyvista tekijoista toimintaympariston tasolla (landscape
level). Epdvarmuudesta huolimatta lahitulevaisuudessa tulisi kehittaa eri likennemuotoja

9 Keskimaarin 5 % ja useammin suurissa kaupungeissa ja pienten joukkoliikenneoperaat-
torien kohdalla.
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integroivia hubeja, joka tiivistavat kaupunkia ja lisadvat sitd kautta taloudellista toimeliai-
suutta (Shaheen ym., 2016).

Muiden monista tekijoista riippuvaisten vaikutusten tavoin myds ymparistovaikutukset
ovat epavarmoja, joskin huolta herattavia (Lewis & Steckler, 2020; Roukouni & Correia,
2020; Tirachini, 2019). Kasvihuonekaasupaastot riippuvat monista epavarmoista tekijoista,
kuten palveluiden piirissa olevien matkojen madrdsta (eli matkasuoritteesta), kayttajien
halukkuudesta jakaa kyyteja ja jaettujen ajoneuvojen kdyttoasteesta. Suomen kaupunki-
seutujen kutsuliikennepiloteissa kdyttdaste on ollut toistaiseksi alhainen (Haglund ym.,
2019), mutta maaseudulla on Suomessa ja Ruotsissa ndahtavissa myos myonteisia trendeja
(Eckhardt ym., 2020; Lygnerud & Nilsson, 2020). Edella esitetyt tekijat joko kasvattavat (Bar-
rios, ym. 2020) tai vahentéavat (Cheyne & Imran, 2016; Shaheen ym., 2019a) ajoneuvosuori-
tetta ja polttoaineen kulutusta toteutustavasta ja toimintaymparistosta riippuen. Muutok-
set kayttdjien lukumaaran ja heidan kayttaytymisensa pitkan ajan kehitys on yksi suurim-
mista epavarmuustekijoista (Jang ym., 2020). Seka positiivinen etta negatiivinen kehitys
on mahdollista. Ajoneuvojen suuren mittakaavan automaatio on tekija, jonka vaikutukset
seka ajosuoritteeseen ja kulkutapaosuuksiin etta rakennettuun ja terveysymparistdon ovat
aarimmaisen epavarmoja (Rashidi ym., 2020; Saleh & Hatzopoulou, 2020; Soteropoulos
ym., 2019). Koska tdysin automatisoitujen ajoneuvojen laajamittaisen kayttdonoton ei kui-
tenkaan odoteta tapahtuvan taman hankkeen tarkastelujakson aikana, eli vuoteen 2030
mennessd, keskitymme tarkasteluissa vain ajoneuvojen kytkeytyneisyyteen ja kuljettajaa
avustaviin jarjestelmiin.

Niin markkinoiden muodostumiseen kuin kaikkiin uusien palveluihin ja nilden mahdolli-
suuksiin markkinoilla liittyy kysymys tasa-arvosta (Lewis & Steckler, 2020; Lucas, 2019).
Positiivisena mahdollisuutena ndhddéan, ettd uudet palvelut voivat vastata hyvin nykyisiin
puutteisiin saavutettavuudessa, kuten ensimmadisen ja viimeisen kilometrin ongelmaan
(Shaheen ym., 2016), yéliikenteeseen (Jin ym., 2019) tai niihin matkoihin, joille ei tarjota
suoraa joukkoliikenneyhteytta (Schwieterman, 2019). Vastaavasti joustavat liikkumispalve-
lut voivat mahdollistaa matkustamisen suurempiin alueellisiin keskuksiin pienissa kaupun-
geissa ja maaseudulla (Cheyne & Imran, 2016; Eckhardt ym., 2020; Lygnerud & Nilsson,
2020). Yleisesti kutsuohjatut kyytipalvelut ja yhteiskdytto voivat auttaa seka autottomia
kotitalouksia etta henkil6itd, joilla on fysiologisia tai kognitiivisia rajoitteita (Shaheen ym.,
2019a; Tirachini, 2019).

Naistda myonteisista vaikutuksista huolimatta kirjallisuus varoittaa tiettyihin kayttajaryh-
miin kohdistuvasta heikommasta palvelutarjonnasta ja syrjinnasta (Dill & McNeil, 2020;
Durand ym., 2021), kuten esimerkiksi syrjivasta hinnoittelusta (Shokoohyar ym., 2020).
Tahan mennessa kritiikki kattaa sukupuolten tasa-arvoon, (palveluiden paaasiallinen kayt-
tajaryhma on miehet), (Caulfield & Kehoe, 2021; Fitt & Curl, 2020; Habib, 2019; Le Vine ym.,
2014; Liao & Correia, 2020; Reck & Axhausen, 2021; Ricci, 2015; Singh, 2020; Teixeira ym.,
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2020), ikdihmisiin (Butler ym., 2020; Haglund ym., 2019; Mulley ym., 2020; Mulley ym.,
2020; Weckstréom ym., 2018) ja lapsiin liittyvia kysymyksia (Casadé ym., 2020; Durand &
Zijlstra, 2020). Lisaksi on huomioitava, etta palveluiden kayttdjilla on usein suhteellisen
korkea tulo- ja koulutustaso (Durand & Zijlstra, 2020; Fitt & Curl, 2020; Le Vine ym., 2014;
Liao & Correia, 2020; Ricci, 2015; Young & Farber, 2019; Zijlstra ym., 2020), eivatka he kuulu
etnisiin vahemmistoihin (Cruickshanks & Waterson, 2012; Durand & Zijlstra, 2020; Jin ym.,
2019). Tarkea nakdkulma on myds laajemmat yhteiskunnalliset vaikutukset, kuten tyopaik-
kojen katoaminen (Roukouni & Correia, 2020) ja valtion tulonlahteiden menetys, kuten
polttoaineen kulutukseen perustuvan ajoneuvoverokertyman aleneminen (Mitteregger
ym., 2019). Lisdksi etatyohon liittyen heraa kysymyksia tyotyytyvaisyydesta, stressista, suo-
rituskyvysta ja lopulta tyon tuloksista seka ty6- ja perheasioiden yhteensovittamisesta
(Allen ym., 2015; Zhang ym., 2020).

3.2.2 Skenaarioiden kuvaukset

Skenaariomatriisin perusteella muodostettiin nelja tulevaisuuskuvaa (Kuva 26. Skenaa-
rioprosessissa syntynyt skenaariomatriisi), joiden kuvaukset on kirjattu alla. Ne kuvattiin
padpiirteittdin, jotta niita voitiin kayttaa kvantitatiiviseen analysointiin ja syotteena kansa-
laispaneeleissa ja sidosryhmatyodpajoissa.

Kuva 26. Skenaarioprosessissa syntynyt skenaariomatriisi

Vahva julkinen talous
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1. Matkaketjut 2. Infrastruktuuria
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Matkaketjut massoille

Suurimmissa kaupungeissa joukkoliikenteen runkolinjojen merkitys kasvaa ja
niitd tuetaan tehokkaalla sy6ttoliikenteelld. Runkolinjoja siirretddn enene-
vassa maadrin raiteille. Lilkenne mitoitetaan ruuhkahuippujen mukaan, mika ei
salli merkittavia joustoja liikennejarjestelmaan.

Julkiset joukkoliikenneoperaattorit rakentavat liilkkumista matkaketjujen
varaan, eli lippupaketti sisaltda monia erilaisia liikennevalineitd. Madranpaasta
riippumatta, koko maassa liput 16ytyvat “yhdelta luukulta”

Suurimmilla kaupunkiseuduilla syntyy seututason toimija (esim. HSL, Foli),
joka vastaa lilkkkumispalvelujen tarjonnasta. Myds pienempiin kaupunkeihin
syntyy vastaavanlaisia toimijoita.

Maaseudulla lisdtadn bussilinjoja vilkkaimmille valeille ja samalla syntyy erilai-
sia kyytien jakamiseen perustuvia palveluita, joilla tuetaan syottoliikennetta.
Maaseudulla auto on edelleen yleisin liilkkkumismuoto, mutta erilaisilla tuilla
mahdollistetaan siirtymista sahkdautoiluun ja muiden fossiilittomien poltto-
aineiden kayttoon. Samalla tuetaan kyytipalveluiden (koulukyydit, sotekulje-
tukset) yhdistamistd, jotta niiden avulla voidaan vastata laajemmin ihmisten
liilkkumistarpeisiin.

Infrastruktuuria yksiloille

Kokonaisvaltaisen kaupunkisuunnittelun avulla kestavista liikkumismuo-
doista tulee automaattinen valinta. Pyordily ja jalankulku seka séhkdiset lii-
kennevilineet (esim. sahkdpotkulaudat) palvelevat liikkumista lyhyilla mat-
koilla. Investoinnit hyvaan kavely- ja pyordilyinfrastruktuuriin kasvattavat nii-
den suosiota.

Kaupungeissa tiettyja keskeisia alueita suljetaan autoliikenteeltd, jotta kave-
lylle ja pyorailylle tulee enemman tilaa ja palveluita haetaan lahiymparistosta.
Liikkumisen solmukohdista tulee liikkkumisen keskuksia, joiden saavutetta-
vuus on erinomainen. Eritoten asemanseudut koko maassa ovat keskeisia
kehityskohteita, joihin myos tyopaikat keskittyvat.

Julkinen sektori investoi vahvasti uusiin jaettuihin kyyteihin ja kulkuvalineisiin
perustuviin liikkumismuotoihin sekd kaupungeissa etta maaseudulla, silla
perinteiset tietylla vuorovalilla palvelevat bussit eivat enda palvele yksilollisia
liikkumistarpeita. Busseilla operoitava kutsupohjainen kysyntaohjattu lii-
kenne kasvattaa suosiotaan ja toimii syottoliikenteena asemille, mutta vaatii
suunnittelua.

Lippujarjestelmat yhdistyvat kaupunkiseutujen sisalla.
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Busseilla operoitava kutsupohjainen kysyntdohjattu liilkenne kasvattaa suo-
siotaan ja erilaisten palvelukyytien yhdistaminen helpottaa joukkoliikenteen
kayttoa pienemmilla paikkakunnilla. Erityisesti postin ja muiden kuljetusten
kylkeen tarjotaan muitakin palveluita.

Maaseudulla auto on edelleen keskeinen liikkkumismuoto, mutta valtio tukee
sahkoautojen hankintaa ja muiden vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttoon-
ottoa (esim. biokaasu).

Palveluiden viidakko

Jatkuvan rahapoliittisen elvytystarpeen ja siita seuraavan matalan korkotason
ansiosta liikkennealan start-upeille riittda investoijia. Erilaisten yritysten tarjoa-
mat palvelut (kuten kaupunkipyorat, sahkopotkulaudat, kyytipalvelut,
MaaS-palvelut) nakyvat selvasti katukuvassa. Toimijoiden runsaus on johtanut
jopa ylitarjontaan palvelujen tarjonnassa. Yritysten vélinen kilpailu on saanut
ne luomaan uudenlaisia palvelupaketteja. Liikkumispalveluita liitetddan mm.
osaksi asumisen palveluita ja ruokaostokset voi hoitaa osana matkaketjua.
Taantuma on pakottanut julkisen sektorin pienentamaan julkisen liikenteen
rahoitusta eikd uusia investointeja ole tehty. Julkinen tuki kohdentuu Idhinna
junaliikenteen yllapitoon, jotta pidempia matkoja voidaan taittaa ilman
autoa. Pitkdn matkan bussien liikenteesta vastaavat yksityiset yrittajat. Linjo-
jen maara on vahentynyt, mutta kayttajamaarat ovat verrattain suuret.
Kaupunkien vakimaaran kasvu hankaloittaa henkildautolla liikkkumista suu-
rimmissa kaupungeissa, joten ihmiset ovat halukkaita kdayttamaan rahaa eri-
laisten liikkumispalveluiden hyddyntamiseen. Myds tyonantajat kustantavat
tyontekijoilleen liikkkumispalveluita.

Julkisen sektorin tehtavaksi jaa tukea liikkumista sielld, missa yksityinen sek-
tori ei operoi, eli esimerkiksi kaupunkien reuna-alueilla. Kasvava aktiivisten ja
maksukykyisten ikdihmisten maara vaikuttaa lilkkkumispalveluiden paikalli-
seen tarjontaan. Paikoin heidan aktiivisuutensa vetaa puoleensa palveluita,
joita muutkin voivat hyddyntaa.

Kaupunkien ulkopuolella palveluiden tarjonta vaihtelee suuresti. Erityisesti
matkailuun keskittyneet kunnat nakevat liikkumispalvelut vetovoimatekijana
ja panostavat niihin. Paikoittain ne syntyvat myds innokkaiden yrittdjien
ponnistuksista.

Ainoa tapa yllapitaa liikkkumispalveluita maaseudulla on erilaisten kyytien
yhdistaminen. Koulukyydit, sote-kyydit ja muut palvelukyydit palvelevat kaik-
kia paikallisia asukkaita kysyntajouston avulla.

Kyyteja keskitetaan tietyille viikonpaiville, jolloin bussit kokoavat kaikki lahi-
tienoon asukkaat kyytiin ja kuljettaa lahimpiin keskuksiin palveluiden dareen.
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Elama ja palvelut lahiymparistossa

® Talouden laskusuhdanne on johtanut suuriin julkisen talouden leikkauksiin,
mika on tarkoittanut heikennyksia julkisen liikenteen palvelutasoon. Ihmiset
ovat myos vdhemman halukkaita kdyttamaan jaettuja liilkennevalineita.

e Heikko taloustilanne on myds pakottanut julkisen sektorin muuttamaan lii-
kennemarkkinoiden logiikkaa, ja paastotavoitteet pyritadn saavuttamaan
vahentamalld liikkumistarvetta. Fyysisten yhteyksien sijasta panostetaan digi-
taalisiin yhteyksiin. Toimivat etapalvelut vahentavat liikkkumistarpeita jonkin
verran. Julkisten palveluiden logiikka vaihtelee paljon eri alueiden valilla. Jos-
sain ne keskittyvat entisestaan ja jossain niita aletaan tuoda enenevissa maa-
rin asukkaiden luokse.

e Tama tapahtuu panostamalla lahiympadriston elinvoimaan, jotta ihmiset saisi-
vat tarpeensa tyydytettya lahipalveluiden avulla. Paikallisiin keskuksiin on
koottu my0s joitain julkisia palveluita, mutta suurin osa niista tapahtuu etayh-
teyksien kautta. Keskuksiin on keskitetty muitakin toimintoja ja ne toimivat
my®s erilaisten harrastusten pitopaikkoina. Kaupunginosien sisalla tapahtu-
vaa liikkkumista on helpotettu sulkemalla osia kaduista autoilta, jotta kavely ja
pyordily olisi mahdollisimman helppoa. Maaseudulla kolmannella sektorilla
on tarkea rooli keskusten yllapitamisessa.

e Kaupungeissa julkinen sektori vastaa edelleen keskeisten runkolinjojen pyo-
rittdmisesta ja yksityiset palveluntarjoajat kiinnittyvat niihin erilaisten syotto-
liilkenneratkaisujen avulla. Monia bussilinjoja on lakkautettu seka taloudelli-
sista syistd etta kysynnan puutteen vuoksi ja jaljelld olevien linjojen aikataulut
on datan avulla optimoitu. Joukkoliikenne toimii oikeastaan vain paakaupun-
kiseudulla, Tampereella ja Turussa.

® Yhteiskdyttdautot ovat suosittu liikkumismuoto, jota useat eri toimijat tarjo-
avat erilaisilla toimintamalleilla. Esimerkiksi taloyhtididen yhteiskayttoautot
ovat suosittuja ja kaupungeista 16ytyy yhteiskayttdautoja, joilla voi ajaa missa
vain ja ne voi jattaa haluamaansa paikkaan. Monet perinteiset autonvalmista-
jat ovat muuttaneet omat liiketoimintansa painopistetta yhteiskayttdautojen
tarjoamisen suuntaan.

® Maaseudulla liilkkuminen perustuu puhtaasti yksityisautoiluun ja kyytien jaka-
miseen. Joillakin paikkakunnilla liikkumispalvelut paranevat kesdakaudella,
kun kesdasukkaat saapuvat.

3.2.3 Kansalaispaneelit ja ihmisten osallistuminen

Kansalaispaneelien keskeinen havainto oli, etta tulevaisuuskuvien valilla on riittavasti
eroja, joten ne kattavat suhteellisen hyvin mahdollisten tulevaisuuksien tilan. Toinen
havainto oli, etta niista kustakin on mahdollista tunnistaa sellaisia piirteita, joiden

66



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55

siemenet ovat jo nyt itdmassa ja joista on nahtavissa selvat mahdolliset kehityspolut. Tule-
vaisuuskuvat siis luovat hyvan pohjan skenaarioiden jatkokehittamiselle ja kvantitatiivi-
selle arvioinnille.

Molempien paneelien osallistujat ajattelivat yleisesti, ettda uudet liikkumisteknologiat voisi-
vat auttaa heitd jokapaivaisessa arjessa. Osallistujien toive oli, etta kaikki kdytettavissa ole-
vat palvelut ja niiden aikataulut 16ytyisivat samasta paikasta ja samojen lippujen toivottiin
toimivan eri palveluissa. Molemmat paneelit olivat sita mieltd, etta jonkin julkisen toimijan
tulee vastata kehityksesta. Etatyon liséantyminen nahtiin sekd mahdollisuutena etta
haasteena. Se vahentdaa matkustamisen tarvetta, mutta saattaa johtaa joukkoliikenneope-
raattorit vaikeisiin tilanteisiin lipputulojen vahentyessa.

Kaupunkiseutuihin keskittyneessa paneelissa osallistujat olivat yleisesti tyytyvaisia ole-
massa oleviin liikkkumispalveluihin ja suhtautuivat myonteisesti uusiin teknologioihin. Eri-
tyisesti MaaS-palvelut herattivat kiinnostusta. Haluttiin, ettd eri palvelut yhdistettaisiin
samaan lippujarjestelmdan tai ainakin etta kaikki tieto |0ytyisi yhdesta paikasta. Hyvat tie-
tojdrjestelmat voisivat my0Os auttaa |0ytamaan saatavilla olevia palveluja ja muuttamaan
matkustuskayttaytymista. Matkojen yhdistaminen edellyttdisi my&s uudenlaisia ajoneuvo-
malleja. Erityisesti pyordilyn ja joukkoliikenteen yhdistaminen olisi erittdin kayttokelpoi-
nen vaihtoehto kaupungeissa, mutta talla hetkelld se on hankalaa, koska kulkuneuvoissa
ei aina ole polkupydrille tarkoitettuja tiloja.

Maaseutualueisiin keskittyvdssa paneelissa oltiin huolissaan, etta joitain harvoja toimijoita
lukuun ottamatta palvelutaso on laskussa. Liikkkumispalvelut nahtiin maaseudun elinvoi-
maisuuden kannalta ratkaisevana asiana. Ihmiset haluavat asua maaseudulla myds tulevai-
suudessa, joten toimivia palveluita tarvitaan. Palveluliikenteen yhdisteleminen ja avaami-
nen laajempaan kayttdon nahtiin mahdollisena vaihtoehtona palvelutason nostamiseksi,
mutta palveluliikenteen todettiin olevan liian hidasta tydmatkaliikenteeseen, koska mat-
kustajia nousee kyytiin niin monelta pysdkiltd ja osalla heista saattaa olla lilkkkumisrajoit-
teita. Kimppakyydit toimivat suhteellisen hyvin pienilla paikkakunnilla, joissa ihmiset tun-
tevat toisensa ja niissa on paljon potentiaalia, mutta palveluiden jarjestaminen kaytan-
nossa edellyttdisi parempien alustojen kehittamista.

Palautelomakkeessa kysyttiin kunkin tulevaisuuskuvan toivottavuudesta. Molemmat
paneelit laittoivat ne samaan jdrjestykseen. Suosituin tulevaisuuskuva on Matkaketjut
massoille, toinen on Infrastruktuuria yksiloille. Kaksi viimeista tulevaisuuskuvaa olivat jar-
jestyksessa Palveluiden viidakko ja Elama ja palvelut 1ahiymparistossa. Jarjestys ei ole ylla-
tys, silla kaksi ensimmaista tulevaisuuskuvaa rakentuu vahvan julkisen talouden perustalle.
Se ei kuitenkaan ole ainoa syy. TyOpajassa osallistujat totesivat toivovansa, etta liilkennejar-
jestelman koordinaatiovastuu olisi julkisilla toimijoilla, koska yksityisilla ei valttamatta ole
siihen riittavia valmiuksia. Kaikissa tulevaisuuskuvissa oli myonteisia ja kielteisia puolia.
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Matkaketjut massoille sai myonteista palautetta siitd, etta kaikki liput voidaan ostaa
samasta paikasta ja eri likennemuodot ovat keskindisesti koordinoituja. Erilaisten matko-
jen yhdistaminen ja turhien rinnakkaisten palvelujen synkronointi ndhtiin maaseudulla eli-
nehtona toimivien lilkkkumispalvelujen jarjestamiseksi. Matkaketju ei kuitenkaan saa koos-
tua liilan monista eri kulkumuodoilla tehtavista etapeista. Keskitetty koordinointi nahtiin
myo6s uhkana, koska on epéaselvda, miten se vaikuttaisi maaseutualueisiin. Jos koordinointi
tapahtuu aluekeskusten nakokulmasta, jaavatkd maaseudun palvelut vaille riittavaa huo-
miota. Molemmat paneelit ottivat taman huolenaiheen esille. Julkisen sektorin monopoli
voi myds tehda jarjestelmasta suhteellisen jaykan ja viivyttda uusia innovaatioita. Panelistit
uskovat, etta etatyo on tullut jaddakseen, joten ei valttamatta ole viisasta suunnitella pal-
velutasoa perinteisen ruuhka-ajan ymparille, ja ruuhka-aikojen ulkopuolella matkusta-
mista kannattaisi mahdollisesti jopa edistada asteittaisella hinnoittelulla. Erityinen huomio
littyen sahkoautoihin oli se, etta ne eivat valttamatta ole hyva vaihtoehto maaseudulla,
koska myrskyjen tai muiden hairididen vuoksi sahko saattaa olla poikki useiden paivien
ajan. Kaasuautot nahtiin parempana vaihtoehtona, vaikka niiden infrastruktuuri on viela
sahkdautoinfraakin heikompi.

Infrastruktuuria yksildille nahtiin suhteellisen realistisena, koska matkustusrytmi on jo nyt
yksilollistynyt. Havainto kuitenkin oli, etta julkisen sektorin voi olla vaikeaa toteuttaa vaa-
dittuja investointeja, koska demokraattisten prosessien kautta voi olla haasteellista paat-
taa esimerkiksi siita, millaisia palveluja tuettaisiin rahallisesti tai muilla kannustimilla. Tassa
tulevaisuuskuvassa toimivat tietojarjestelmat koettiin viela tarpeellisemmaksi kuin edelli-
sessa tulevaisuuskuvassa, koska yksil6llinen lilkkkuminen vaatii enemman etukateissuun-
nittelua. Monet ratkaisut, kuten lisdantynyt pyoraily, autojen yhteiskaytto ja kimppakyydit,
nahtiin erittain myonteisina asioina, mutta molemmat paneelit totesivat, etta jarjestelma
ei voi perustua tallaisiin ratkaisuihin, silla toimiva joukkoliikenne on valttamatonta erityi-
sesti maaseudulla. Vaikka palvelukyytien yhdistamista pidettiin hyvana asiana, todettiin,
ettd se ei palvelisi tydmatkalaisia, koska heilla ei ole riittavasti aikaa matkustaa sellaisten
kyydeill3, jotka pysahtyvat jatkuvasti ottaakseen kyytiin matkustajia, joilla saattaa olla esi-
merkiksi liikkumisrajoitteita.

Palveluiden viidakko nahtiin jopa todenndkdisena tulevaisuuskuvana, mutta erityisesti
maaseuturaadissa epailtiin, etta kehitys ei ehka ylla edes nain "hyvaan” palvelutasoon. Jos
liikkumispalveluita tarjoavat useat palveluntarjoajat, oikeasti yksil6llinen lilkkkuminen voisi
todella mahdollistua, mutta on olemassa riski, ettd vain paremmin toimeentulevilla ihmi-
silla on varaa naihin palveluihin. Palvelut saattaisivat myos keskittya vain aluekeskuksiin,
jolloin palvelutaso heikkenisi nopeasti niiden ulkopuolella. Vaarana on my®os se, ettd jos
palveluja supistetaan nopeasti, ihmiset eivat ehka jaa odottamaan niiden paranemista,
vaan ostavat auton, myos kaupungeissa. Maaseudulla tallainen tulevaisuus pakottaisi
omistamaan auton. Paneelit eivat luottaneet yksityisten palveluntuottajien koordinointi-
kykyihin ja -tahtoon, koska kaytantd on osoittanut toisin. Jo nyt on olemassa kilpailevia
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bussilinjoja, joilla on omat lippujarjestelmansd. Maaseutupaneelilla ei ollut juurikaan
uskoa julkisesti rahoitettujen palvelukyytien yhdistamiseen, koska niita rahoitetaan nykyi-
sin eri hallintosektoreilta. Pelkona oli my0s se, ettd yhdistaminen vaikeutuu entisestaan,
kun sosiaali- ja terveyspalvelujen, ja my6s niihin liittyvien ajojen, jarjestamisvastuu siirre-
taan maakuntatasolle. Tydnantajan tarjoama tydmatkaliikenne nahtiin hyvin marginaali-
sena mahdollisuutena, jota vain suurimmat tydnantajat voisivat toteuttaa.

Eldama ja palvelut Iahiympadristdssa eroaa eniten muista tulevaisuuskuvista, joten se heratti
eniten kysymyksia. Osallistujat arvostivat paikallisten palvelujen kasvavaa roolia, mutta
niita pidettiin toteuttamiskelpoisina ratkaisuina vain suurimmissa kaupungeissa. Harvaan
asutuilla alueilla ei ole resursseja paikallisten palvelujen jarjestamiseen, vaikka kolmas sek-
tori auttaisikin. Osallistujat kuitenkin uskoivat, ettd kaupunkien ulkopuolella erilaiset eta-
vaihtoehdot voisivat auttaa palvelujen tuottamisessa. Esimerkiksi etaladkaritapaamiset,
-tydvoimapalvelut ja -soittotunnit todennakoisesti toimisivat. Myds muut palvelut, kuten
toimitukset ja teknologiset ratkaisut, kuten itseohjautuvat autot, nahtiin keinoina vahen-
taa matkustamistarvetta ja lisdta palvelujen tarjontaa harvemmin asutuilla alueilla. Mat-
kustamistarpeen vahenemista pidettiin tehokkaana keinona vahentda paastoja, mutta pel-
kona oli, etta kehitys lisdisi yksindisyyttd, koska ihmisten valiset kohtaamiset, sekd matkalla
ettd maaranpaissa, vahenisivat.

3.2.4 Skenaarioiden kvantitatiivinen arviointi

Kappaleessa 2.3 esitettyja menetelmia hyddyntden kullekin skenaariolle luotiin karkea
numeerinen kuvaus kuvan mukaisesti. Kuvauksen pohjalta tutkittiin skenaarioita erotta-
via vaikutuksia vertaamalla, miten skenaarioihin sisaltyvat muutoksen liikkkumiseen vaikut-
tavat tarkasteltaviin mittareihin. Kunkin skenaarion vaikutuksia verrataan samaan nyky-
tyyppiseen vertailuvaihtoehtoon. Tehtyjen Iaht6olettamuksien kautta arviointeihin liittyy
samat aiemmin tunnistetut arvaamattomaan tulevaisuuteen liittyvat epavarmuustekijat,
kuin skenaarioiden toteutumiseen tai liilkkennemarkkinoihin kehittymiseen yleisestikin.
Kvantitatiivisen arvioinnin tarkoituksena ei olekaan luoda taydellistad kuvaa tulevaisuu-
desta tai tarkkoja numeroarvoja, vaan tunnistaa todennakoisempia vaikutusketjuja ja
-suuntia, joita esitettyihin kehityssuuntiin liittyy.

Arvioinnissa kdytetyt mittarit keskittyvat oleellisesti liilkkumisen negatiivisiin ulkoisvaiku-
tuksiin kuten paastoihin ja lilkkkumisesta aiheutuviin kustannuksiin. Taman seurauksena
liikkumisen ja ajosuoritteen vahenemiselld etatyon ja kuljetuspalveluiden my6ta on mer-
kittava positiivinen vaikutus kaytettyihin mittareihin. Vaikutus korostuu erityisesti skenaa-
riossa 4 Eldmd ja palvelut IGhiympdristdssd. Lilkkkumisen vahentyminen ja korvaantuminen
muilla vaihtoehtoisilla palveluilla muuttavat kokonaisvaltaisesti saavutettavuudesta koitu-
via hyotyja ja haittoja seka niiden jakautumista liilkenne- ja muiden sektoreiden valilla.
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Tieto- ja viestintatekniikan ja muiden liikkumista korvaavien palveluiden hyotyjd, haittoja
seka niiden arviointiin liittyvia haasteita on kasitelty tarkemmin kappaleen 3.1 loppupuo-
lella. Skenaarioiden maarallisten vaikutusten yhteenveto on esitetty taulukossa . Lisdksi
vaikutusten jakautuminen alueellisesti on esitetty tarkemmin kuvissa 27, 28, 29 ja 30.

Taulukko 2. Yhteenveto skenaarioiden vaikutusten suuruusluokista ja eroista skenaarioiden valilla.

Matkaketjut Infrastruktuuria Palveluiden Elama ja palvelut

massoille yksildille viidakko Iahiymparistossa
(02-padstot [1000 ton/v] -665 -276 -231 -862
Julkisen sektorin
kustannukset [milj. €/v] 729 +6%8 +285 457
Loppukdyttdjan i i .
kustannukset [€/hl6/v] 39 760 o 2400
Kustannusten muutos 0% 1% 50 5%

alimmalle tuloluokalle [%)]

CO,-padstojen osalta merkittavimmat positiiviset vaikutukset ovat saavutettavissa skenaa-
rioissa 4 ja 1. Padastovahennykset kyseisissa skenaarioissa ovat noin 860 ja 670 tuhatta ton-
nia vuodessa. Skenaariossa 1 paastojen vahentyminen on merkittdvassa maarin seurausta
joukkoliikenteen lisadntyvasta kdytosta. Skenaariossa 4 padstojen lasku on seurausta mer-
kittavasti vahentyneesta matkasuoritteesta etatyon ja lilkkkumista korvaavien palveluiden
yleistyessa. Karttakuvan 27 mukaisesti erot skenaarioiden 1 ja 4 valilla korostuvat erityi-
sesti suurempien kaupunkiseutujen ulkopuolella. Skenaariossa 1 vaikutukset kohdistuvat
kaupunkiseuduille ja niiden valittdmaan laheisyyteen. Nailla alueilla perinteisen joukkolii-
kenteen kilpailukyky erityisesti tydmatkaliikenteessa on hyva. Skenaariossa 4 paastova-
hennyksia syntyy myos kaupunkien ulkopuolisilla alueilla, joilla perinteisilla joukkoliiken-
nepalveluilla on haasteita tarjota houkuttelevaa palvelutasoa. Sen sijaan etaty6 ja muut
liikkumista korvaavat palvelut voivat tuoda merkittavia paastévahennyksia korvatessaan
mahdollisesti pitkidkin henkildautomatkoja.

Liikkumisesta julkiselle sektorille koituvia kustannuksia on arvioitu joukkoliikenteen sub-
ventioiden ja liikennepolttoaineista kerattavien verotulojen nakdkulmasta. Kustannukset
kasvavat kaikissa skenaarioissa johtuen merkittavissa maarin henkiléauton ajosuoritteen
ja siitd saatavien verotulojen laskiessa. Verotuloja laskevat myos vahapadstoisten ajoneu-
vojen yleistymista tukevat toimet. Pieninta julkisen sektorin kustannusten nousu on ske-
naariossa 3 Palveluiden viidakko. Kyseisessa skenaariossa julkisella sektorilla on pieni rooli
liilkkumispalveluiden tuottamisessa ja subventoimisessa. Lisdksi henkildautojen ajosuorite
laskee skenaariossa muita maltillisemmin, mika auttaa pitamaan polttoaineista kerattavat
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verot ldhempana nykytasoa. Alueellisesti tarkasteltuna julkisen sektorin kustannusten
jakautuminen erottuu selkedsti vahvan (1 & 2) ja heikon (3 & 4) julkisen talouden skenaa-
rion valilla. Skenaarioissa 1 ja 2 on havaittavissa merkittava kustannusten kasvu kaupunki-
seudauilla, joilla joukkoliikenteelld on vahva rooli. Kustannuksia nostaa joukkoliikenteen
korkeampi subventio ja suurempi kulkutapaosuus skenaarioissa, joissa julkisella sektorilla
on vahvempi rooli liikkumispalveluiden tuottamisessa ja tukemisessa.

Yksityisen sektorin kustannuksissa skenaario 3 Palveluiden viidakko erottuu muista
ainoana, kustannuksia kasvattavana skenaariona. Loppukayttéjille koituvat kustannukset
kyseisessa skenaariossa kasvavat noin 550 € vuodessa henkea kohden. Pienimman tulo-
luokan osalta muutos tarkoittaa n. 5 % kasvua liilkkkumiskustannuksissa. Skenaariossa kus-
tannuksia kasvattaa raataloityjen, usein henkildautolla tuotettujen, liilkkumispalveluiden
seka kuljetuspalveluiden laajempi kaytto. Lisdksi julkisen sektorin pienempi rooli palvelui-
den tukemisessa ja rahoittamisessa siirtda suuremman osan kustannuksista loppukaytta-
jan maksettavaksi. Suurin kustannusten lasku, n. 2 400 € vuodessa henked kohden, syntyy
skenaariossa 4. Pienimpaan tuloluokkaan kuuluvien tekemissa matkoissa skenaario laskee
kustannuksia n. 5 %. Kustannusten lasku on seurausta paaosin merkittavasti vahenty-
neestd liikennesuoritteesta ja liilkkumisen kustannusten siirtymisestd osittain muille sekto-
reille. Alueellisesti tarkasteltuna on havaittavissa vaikutusten epatasainen jakautuminen
skenaarioiden ja alueiden valilla. Perinteisen joukkoliikenteen vahvistuva rooli skenaa-
riossa 1 Matkaketjut massoille laskee liikkkumiskustannuksia kaupunkiseuduilla ja muilla
alueilla, joilla joukkoliikenteen toimintaedellytykset ovat hyvat. Sen sijaan joukkoliiken-
teen korvautuminen yksilollisimmilla liikkkumisen palveluilla skenaarioissa 2 ja 3 kasvattaa
kustannuksia palveluiden korkeampien tuotantokustannusten ja kalliimman loppukaytta-
jahinnan seurauksena. Alueilla, joilla joukkoliikenteen kulkutapaosuus on pieni ja uudet
palvelut korvaavat padosin henkildautolla tehtyja matkoja, on kustannusten kasvu
maltillisempaa.
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Kuva 27. (0,-paastomuutoksen jakautuminen alueittain

CO2-paastomuutos kg/a/hld

® -400- -390
® -390--310
® -310--240
® -240--180
—180 - -120
—120 - -60
-60-0
Skenaario 1

Matkaketjut massoille Rovaniemi

Seinajoki . Kuopio
Jyvaskyla

& Mikkeli

.3 Pori Tampere

Hameenlinna Lahti . Lappeenranta
Kouvola

Rovaniemi

Skenaario 3
Palveluiden viidakko

Kuopio

Sein&joki

Joensuy
Jyvaskyla
8 i Mikkeli
. Por Tampere
Hémeenlinna Lahti Lappeenranta
Kouvola
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Skenaario 2

Infrastruktuuria yksildille Rovaniemi
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Joensuu,
Jyvaskyla
4 N Mikkeli
& Pori Tampere
Hémeenlinna Lahti Lappeenranta
Kouvola

Rovaniemi

Skenaario 4 !
Eldmé ja palvelut lahiympéristossa

Seingjoki - - Kuopio
.

. -
. Joensuy

Jyvéskyla

% pori N . Mikkeli
3§ Par‘| . .Tam'per.e L i

. et
Héameenlinna o Lahti
.

Kouvola
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Kuva 28. Julkiselle sektorille koituvien kustannusten ja tulomenetysten muutos alueittain.

Kustannusmuutos julkiselle sektorille €/a/hlé
® -300--200
® -200--100

-100-0
0-100
@ 100 - 200
® 200 - 300

Skenaario 1
Matkaketjut massoille

Skenaario 2

Rovaniemi Infrastruktuuria yksilGille Rovaniemi

Wagsa - .. - . . .
. i Seinajoki - - ‘mpio
. e

© Seinajoki - - ..loPiu

Jyvaskyla o Jyvaskyld o
o o o

Mikkel Mikkel

. ° N L) N .
A i R A

meenlinna®
. .

. .« ® N .
“Hameenlinna® i . La
. I_ . ® .'h'n Kouvola
KR RS

Rovaniemi Rovaniemi

Skenaario 3
Palveluiden viidakko

Skenaario 4 :
Elama ja palvelut I&hiympéristoss:

e

sa o -

Seingjoki - Kuopio . o seingjoki - - Kuopio .
. . Joensuy, . PO B R ©, Joensuy
- Jyvéskyld - Jyvéskyld .
. L] ° . e )
R N Mikkeli & by Mikkeli
. Pori .3+ Pori ) 0
. .Tam.perf: . ) E . .Tampere R R .
Hameenlinn: N . Lappeenranta “Hameenlini n *. Lappeenranta
ameeninnal ght Kouvola ? .ee_. |.ne . L'ah‘tl Kouvola

73



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55

Kuva 29. Loppukayttdjalle koituvien liikkumiskustannusten muutos alueittain.

Kustannusmuutos loppukayttdjélle €/a/hlo
® -400 - -300 €/a
® -300 - -150 €/a

-150 - 0 €/a
0-150 €/a
© 150 - 300 €/a
® 300-672€/a

Skenaario 1
Matkaketjut massoille

Rovaniemi

dhsa o L . .
.. . é&igajoki' . . ..IOPiD
.. e e

.

gpvaskyls .
o .

° L) : . - ‘. °
Spori o o e Slikkeli
§ 0 e ....W'Pe'fl S .
C e . ° .
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a ee_._f\na. ° L.ﬂh_tl Kouvola®,
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Skenaario 3
Palveluiden viidakko
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: . . .
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Skenaario 2
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ce o ‘e
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Skenaario 4 -
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s@e .. - .
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o skl .
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Kuva 30. Pienimpiin tuloluokkiin kohdistuva muutos liikkumiskustannuksissa alueittain.

Kustannusmuutos pienimpiin tuloluokkiin %

® -4--03%
© -03--0.15%
-0.15-0%
0-0.15%
¢ 015-03%
® 03-4%
Skenaario 1

Matkaketjut massoille Rovaniemi
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Skenaario 1 — Matkaketjut massoille

Panostus vahvaan joukkoliikennejarjestelmaan ja runkolinjastoon vahentaa autoilun
osuutta tydmatkaliikenteessa erityisesti kaupunkien lahiymparistossa. Suurin vaikutus kes-
kittyy alueille, joiden vdest&tiheys on riittava perinteiseen suurikapasiteettisten joukkolii-
kennepalveluiden tarjoamiseen. Kutsuohjatun joukkoliikenteen rooli kaupunkiseutujen
ulkopuolella kasvaa, mutta sen osuus kaikista matkoista ja vaikutukset pysyvat vahaisina.

CO,-paastot vahenevat erityisesti suurempien kaupunkien lahistoll3, jossa pitkat automat-
kat korvautuvat joukkoliikenteen matkoilla. Etdatyon ja kotiinkuljetuspalveluiden suosion
kasvu alentaa kokonaismatkamaaraa, suoritetta ja paastoja merkittavasti. Vahapaastoisten
ajoneuvojen hankintaa tukevat toimenpiteet alentavat paastoja seka kaupunki- etta maa-
seuduilla, ajoneuvokannan nopeamman uudistumisen myota.

Joukkoliikenteen subventiot ja vahdapaastoisten ajoneuvojen tukeminen kasvattavat julki-
sen sektorin kustannuksia ja alentavat autojen kayttdvoimasta kerattavia veroja. Suurim-
mat muutokset kohdistuvat kaupunkien ulkopuolelle, joissa henkiléauton kulkutapaosuus
on merkittdva ja matkat keskimaarin pitkia.

Liikkumispalveluiden subventio alentaa loppukayttdjalle koituvia kustannuksia. Siirtymi-
nen henkildautosta joukkoliikenteeseen alentaa liikkumiskustannuksia osalle matkustaji-
sta, mutta kutsuohjatun liikenteen yleistyminen saattaa kasvattaa kustannuksia nykyises-
taan joillain alueilla ja matkaryhmilld. Pienempien tuloluokkien kokema kustannusmuutos
on riippuvainen muiden kuin vahdpaastodisten ajoneuvojen ja kdyttdvoimien verotuksesta.
Henkildauton kayttoa edellyttavilla alueilla asuvat pienituloiset saattavat kokea liilkkumis-
kustannusten kasvua, jos fossiilisten polttoaineiden verotus kiristyy, mutta taloudellisia
mahdollisuuksia vahapadstoisten ajoneuvojen hankintaan ei ole. Kaupunkiseuduilla
parantunut joukkoliikenteen tarjonta madaltaa pienituloisten kustannuksia, kun mahdolli-
suus edulliseen liikkumiseen kasvaa.

Skenaario 2 - Infrastruktuuria yksilille

Siirtyminen perinteisesta joukkoliikenteen runkoverkosta raataldityihin lilkkkumispalvelui-
hin alentaa paastoja selvasti edellista skenaariota vahemman. Kutsuohjatun liikenteen
matalampi kdyttoaste ja suuremmat matkustajakilometrikohtaiset paastot pienentavat
eroa henkildauton ja julkisen liikenteen valilla. Tiheilla kaupunkiseuduilla autottomat vyo-
hykkeet ja palveluiden keskittyminen pienemmalle alueelle lisda kavelyn ja pyorailyn kul-
kutapaosuutta ja vahentaa auton kayttoa ja siita syntyvia paastoja. Kotiinkuljetuspalvelui-
den ja logistiikkahubien yleistyminen vahentad ostosmatkojen tarvetta ja niista syntyvaa
ajosuoritetta kaupunki- ja maaseuduilla. Suorat tuet sahkdautojen ja muiden vahapaas-
toisten ajoneuvojen hankintaan laskevat autoilusta aiheutuvia paastoja kaikkialla.
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Edellisen skenaarion tavoin, kasvaneet lilkkkumispalveluiden ja vahapaastoisten ajoneuvo-
jen tuet kasvattavat julkisen sektorin kustannuksia ja vahentaa kayttovoimasta kerattavia
verotuloja. Henkilokohtaisesti radtaloidyt lilkkumispalvelut kasvattavat liikkumisen kustan-
nuksia perinteisiin joukkoliikennepalveluihin verrattuna. Kustannusten pitaminen kohtuul-
lisina edellyttaa palveluiden subventioita ja kustannusten siirtamista loppukayttdjalta jul-
kiselle sektorille. Kdvelyn ja pyordilyn yleistyminen kaupungeissa laskee seka loppukaytta-
jille etta julkiselle sektorille koituvia kuluja, mutta saattaa vaikuttaa negatiivisesti verotu-
loihin. Pienimpien tuloluokkien palveluiden parempi saavutettavuus kavellen ja pyoraillen
tarjoaa tavan alentaa liilkkkumisen kustannuksia pienella osalla matkoja. Kalliimpien kut-
suohjattujen lilkkkumispalveluiden vahvempi rooli jokapaivaisessa liilkkumisessa kasvattaa
herkasti kaikkien liikkujien kustannuksia.

Skenaario 3 - Palveluiden viidakko

Etatyon ja kotiinkuljetuspalveluiden yleistyminen vdahentaa ajosuoritetta ja sita kautta las-
kee liikenteestd aiheutuvia CO,-padst6ja. Kaupungeissa yleistyvat sahképotkulaudat ja
muut kevyet liikkumispalvelut lisddvat vaihtoehtoja henkildauton kaytolle ja mahdollista-
vat lilkenteen paastojen alentamisen. Toisaalta henkildautolla tarjottavien kutsupohjaisten
liikkumispalveluiden yleistyminen saattaa kasvattaa lilkkennemaaria ja luoda kilpailua suu-
remmalla ajoneuvojen kdyttoasteella tarjottavalle joukkoliikenteelle. Myds autonvuokra-
uspalveluiden yleistyminen ja hintojen lasku saattavat osaltaan kasvattaa henkildauton
kayttoa ja siita aiheutuvia paastoja erityisesti kaupunkiseuduilla.

Matalat liilkkumispalveluiden tuet pitavat julkisen sektorin kustannukset kohtuullisina. Ajo-
neuvokannan uudistumista ja padstotavoitteiden toteutumista edistetdan fossiilisten polt-
toaineiden korkeammilla veroilla, joka nakyy autoilun kustannusten nousuna erityisesti
alueilla, joilla muiden kulkutapojen kayttoé on vahaista. Autoilun kallistuminen ja perintei-
sen joukkoliikenteen korvautuminen raataloidyilla liikkkumisen palveluilla kasvattavat pie-
nituloisten liikkkumiskustannuksia. Etatyon kasvu vahentaa lilkkumistarvetta tydmatkoilla
ja madaltaa kaikkien lilkkkumistarvetta ja siihen liittyvia kustannuksia. Etatyon vaikutukset
jakautuvat kuitenkin epatasaisesti eri ammattiryhmien valilla, etatydmahdollisuuksista
riippuen.

Skenaario 4 - Elama ja palvelut lahiymparistossa

Liikkumistarpeen suuri pudotus etatyon, palvelukeskittymien, digitaalisten palveluiden ja
kotiinkuljetuspalveluiden yleistymisen myota laskee liilkenteen CO,-pddst6ja merkittavasti.
Paastot alenevat myos aktiivisten kulkutapojen osuuden kasvaessa jaljellejaavilla matkoilla
erityisesti sielld, missa matkat ovat melko lyhyita. Kyydinjakopalveluiden yleistymisen vai-
kutukset paastoihin riippuvat suuresti siitd, milla kulkutavoilla matka on aiemmin tehty.
Alueilla, joilla suuri osa matkoista tehdaan nykyisin autolla, kyydinjakopalvelut auttavat
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laskemaan padstoja. Jos siirtyma tapahtuu perinteisesta joukkoliikenteesta tai aktiivisista
kulkutavoista, on palveluilla paastoja kasvattava vaikutus. Kaiken kaikkiaan Eldmd ja palve-
lut Idhiympdristdssd-skenaarion padstdalennus on suurin tutkituista skenaarioista, johtuen
ajoneuvoliikenteen merkittavasta vahentymisesta.

Julkisen sektorin pieni rooli palveluiden rahoituksessa auttaa pitamaan sille koituvat kus-
tannukset matalina. Toisaalta ajoneuvoliikenteen merkittava vahentyminen madaltaa
verotuloja erityisesti alueilla, joilla henkil6auto on talla hetkelld merkittava kulkutapa. Lop-
pukayttdjalle koituvat kustannukset laskevat liilkkumistarpeen vahentyessa. Vaikutukset
riippuvat jonkin verran asuinalueesta ja saatavilla olevista palveluista. Alueilla, joilla teh-
daan paljon lyhyita tai keskipitkia matkoja, kavelyn ja pyorailyn osuus kasvaa ja liikkumis-
kustannukset laskevat entisestdan. Alueilla, joilla matkat ovat usein pitkid, lilkkkumisen kus-
tannukset saattavat nousta kalliimpien kutsuohjattujen ja kyydinjakopalveluiden korva-
tessa perinteista joukkoliikennetta. Joukkoliikenteen tarjonnan vahentyminen uhkaa nos-
taa erityisesti pienituloisimpien kustannuksia, joskin matkamaaran raju pudotus johtaa
kokonaisuudessaan nykyista pienempiin liilkkumiskustannuksiin.

Eldmadi ja palvelut Idhiympdiristossd -skenaarion osalta liilkkumistarpeen vahentyminen vai-
kuttaa laskevasti lahes kaikkiin liikenteen haittavaikutuksiin. Arvioinneissa ei ole huomi-
oitu liilkkumisesta ja saavutettavuudesta koituvia suoria ja epasuoria hyotyja. Skenaarion
kokonaisvaikutukset riippuvat suuresti siitd, miten hyvin liikkumista korvaavien palvelui-
den toteutus onnistuu saavuttamaan samat hyddyt kuin fyysisesta liikkuvuudesta on
nykyisin saatavissa seka siita, miten kyseisten palveluiden hyodyt kohdistuvat eri
kayttdjaryhmiin.

3.2.5 Kyselyyn ja tyopajaan perustuvat sidosryhmanakokulmat

Sidosryhmien osallistumisen tavoite oli kuulla, millaisia tavoitteita he liittavat liilkenne-
markkinoiden murrokseen sekd miten he kokevat laatimamme skenaariot. Heille Idhetetyn
kyselyn vastausten perusteella ymparistotavoitteet koettiin tarkeimmiksi, sosiaaliset ja
taloudelliset tavoitteet olivat toisella sijalla, sosiaaliset hieman tarkeampina. Sidosryhmat
ovat huomauttaneet, etta markkinoiden siirtyman olisi keskityttava liilkkkumistottumusten
muutokseen. Sitd kautta voitaisiin vahentaa kasvihuonepaastoja, lisata kestavien liikkenne-
muotojen kayttoad ja lyhentaa matkoja. Liilkennemarkkinoiden kehityksen tulisi tapahtua
niin, etta lilkkkuminen on mahdollista koko maassa, erityisesti yritysten tarpeisiin vastataan
ja kiertotaloutta korostetaan. Yhdenvertaisuuteen liittyen tulevien multimodaalisten pal-
velujen olisi oltava fyysisesti ja taloudellisesti saavutettavia ja niiden avulla tulisi pyrkia
ehkaisemaan erityisesti pienituloisten ryhmien liikennekdyhyytta. Neljaa tulevaisuuskuvaa
pidettiin Iahes yhta toteutettavina, mutta niiden toivottavuudessa oli selvia eroja (Kuva
31). Arviot jakautuvat eniten skenaarioiden 1 ja 2 kohdalla.
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Kuva 31. Skenaarioiden toivottavuuden ja toteutettavuuden keskiarvot.
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Kyselyn ja tydpajojen perusteella tunnistettiin sidosryhmien mielestad kolme keskeista
haastejoukkoa liittyen Suomen liikennemarkkinoiden muutokseen. Ensimmainen ryhma
liittyy tarpeeseen vahentaa merkittavasti korkeaa hiilijalanjalked henkea kohti. Tahan liit-
tyy haasteita erityisesti pienilla liikkkumisen markkinoilla, joilla ei ole riittavasti liilketoimin-
tamahdollisuuksia useille toimijoille. Suomen markkinoille ovat ominaisia pitkat etdisyydet
ja alueelliset erot seka korkea yksityisautoriippuvuus. Samaan aikaan palveluiden (ostok-
set, terveydenhuolto, koulut) keskittaminen rajoittaa edelleen mahdollisia matkustusta-
poja ja kasvattaa etdisyyksia. Lisaksi tavoitteisiin liittyy my0s taloudellisia rajoitteita liittyen
seka julkisen sektorin investointimahdollisuuksiin alkaen maanteista ja rautateistd, mutta
myos pyorailyyn, kdvelyyn, digitaalisten infrastruktuurien rakentamiseen ja ylldpitoon seka
autokannan uudistamiseen etta yritysten resursseihin investoida tyontekijoidensa kesta-

vaan liikkkumiseen.

Toinen haasteiden ryhma liittyy paivittaisen toiminnan ja matkustustapojen muutoksiin,
linkittyen myds koronapandemiaan. Sidosryhmat korostivat, etta etatyo lisaa vapaa-ajan
matkoja, mika muuttaa matkaketjuja ja sitd missa liikkkuminen tapahtuu. Etatyo ei kuiten-
kaan ole mahdollista kaikille, joten tulee miettia, miten lilkkkumisen kustannukset kehitty-
vat ja kuinka suuren osan ne muodostavat alempien tuloluokkien kotitalouksien kokonais-
budjetista, seka liikkkumispalvelujen kdyttajamaarien kehitykseen liittyvia kysymyksia.
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Sidosryhmat huomioivat myds, ettd uusilla ajoneuvoteknologioilla (esimerkiksi sahkoista-
minen ja automatisointi) on luontaiset rajoituksensa, kuten tilatehokkuus, kaupunkiraken-
teen hajautumisen jatkuminen ja siita koituva energiankulutus, korkeat hankintahinnat ja
vahdinen kattavuus puutteellisen latausinfrastruktuurin, kdytettyjen ajoneuvojen vahdisen
madran ja nastarenkaiden aiheuttamien ilmansaasteiden vuoksi. Se, omaksuvatko kaytta-
jat uusia palveluita, on keskeinen haaste uusille ja epdavarmoille likketoimintamalleille, joi-
den kaupallistaminen on monin paikoin mahdollista vain suurten kaupunkien keskus-
toissa. Matkustustapojen muutokset lisdavat liikennejdrjestelman suunnittelulle haasteita,
sillda matkustamisen ajankohdat saattavat jakautua tasaisemmin perinteisten ruuhka-aiko-
jen ulkopuolelle. Se saattaa lisata tarvetta joukkoliikenteen subventiolle. Haasteet palve-
luiden omaksumisessa ja matala maksuhalukkuus liittyvat osaltaan siihen, etta ihmiset
eivat ole sitoutuneita palvelujen kehittdmiseen. Yksi huomio oli myds, ettd palvelutason
alueellinen epatasaisuus voi aiheuttaa poliittisia konflikteja ja syventaa poliittista kuilua
maaseudun ja kaupunkien valilla.

Viimeinen haasteiden ryhma nakyy myos viimeaikaisten tutkimusten tuloksissa. Sidosryh-
mat nakevat, etta lilkkennemarkkinoiden kdynnissa olevaa muutosta johtavat voimakkaat
kansainvaliset toimijat, eivatka suomalaisten yritysten suomalaisille markkinoille kehitta-
mat liikkkumispalvelut valttamatta ole globaalien markkinasuuntausten mukaisia. Tall6in
niiden skaalaaminen muihin maihin on hankalaa. Toinen suuri esiin tuotu haaste ovat
ohuet suunnittelu- ja politiikkainstituutiot. Instituutioilta puuttuu tarvittavaa dataa liikku-
misesta, erityisesti kdvelysta ja pyorailysta, eikd olemassa oleva data useinkaan ole riitta-
van tarkkaa tai yksityiskohtaista. Datakysymyksiin liittyy myos se, ettei kehitykselle ole ase-
tettu merkityksellisia valitavoitteita, joiden toteutumista voitaisiin tarkastella saannolli-
sesti. Instituutiot eivat myoskaan tee riittavasti yhteistyota eri alojen asiantuntijoiden
valilla, eika relevanteilla kolmannen sektorin toimijoilla, jotka voisivat tukea tiedon jaka-
mista, ole riittavasti resursseja. Henkiloresurssien puute vaivaa yleisesti koko alaa. Naista
puutteista seuraa aukkoja tietopohjassa ja paatoksia, jotka eivat ole linjassa toivottujen
kestavyystavoitteiden kanssa ja saattavat aiheuttaa ristiriitoja sidosryhmien valilla. Nama
ristiriidat kulminoituvat yksittdisten kulkutapojen kohdalla, silla niille ei ole maaritelty
yhteisia tavoitteita, koska ajattelu on siiloutunutta ja julkisten ja yksityisten toimijoiden
vdlinen yhteisty6 ja kommunikaatio ovat puutteellisia.
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3.3 Miten politiikkaa ja hallintoa voitaisiin kehittaa
tavoitteellisempaan suuntaan seuraavien kymmenen
vuoden aikana?

Nykyisessa VUCA-maailmassa disruption keskelld olevien liilkennemarkkinoiden hallintora-
kenteiden olisi seka kannustettava uusiin ratkaisuihin ettd samalla hallittava riskeja ja
pyrittava pitkan aikavalin hyotyjen ja rasitteiden oikeudenmukaiseen jakautumiseen. Hal-
linnon kehittdmisessa tarvitaan hallinnonalojen vélista lahestymistapaa, jossa
huomioidaan seka sisaltoon etta prosesseihin liittyvia suosituksia (Candel & Biesbroek,
2016; Stead, 2021). On my0s tunnustettava, etta kehittyvien liikkumispalvelujen hallin-
nointi on paradoksaalisessa tilanteessa, koska kehittyvat teknologiat haastavat ennakoi-
mattomalla tavalla toimijoiden institutionaalisen toimintaympariston, rakenteet ja vuoro-
vaikutusmallit ja johtavat roolien, vastuiden ja vallan uudelleen jarjestelyyn (Mladenovi¢ &
Stead, 2021). Tassa yhteydessa on tarkea korostaa, ettei hallinnolla tarkoiteta hallituksen
tai vain julkisen sektorin toimintaa. Jotta institutionaalista tyhjiota ja hajautettua vastuuta
hybridi- ja monitasoisissa hallintoverkostoissa voidaan kasitelld (Hoffmann ym., 2017; Old-
bury & Ikkson, 2021), on etsittava keinoja edistda avointa innovointia (Martin, 2013) ja eko-
systeemeja, joissa voi syntya erilaisia innovoinnin ja yrittdjyyden muotoja (Colander &
Kupers, 2016; Jacobides ym., 2018).

Taman osion tavoitteena on selvittda, millaisella innovaatiomydnteisella hallinnon kehitta-
misella voitaisiin edistad ymparistdn, yhteiskunnan ja talouden kannalta kestavan liikenne-
jarjestelman tavoitteiden saavuttamista. Tassa osiossa annetaan ehdotuksia seuraavista

aiheista:
1. Perinteisten liilkennepolitiikkatoimien kehittaminen
2. Liikkumispalveluiden innovaatiopolitiikan kehittaminen
3. Politiikkakokonaisuuksien luomisen menetelmien kehittdminen
4. Uusien roolien ja foorumien kehittdminen
5. Sopeutuvan ja transformatiivisen hallinnon metakulttuurin kehittaminen

Ehdotukset perustuvat sidosryhmille kohdistetuista kyselysta ja hallinnon innovointityo-
pajoista kerattyihin ajatuksiin sekd hankkeen lapi jatkuneeseen kirjallisuuskatsaukseen
hallinnon innovoinnista. Sidosryhmakyselyn osana vertailtiin eri politiikkatoimien vaikut-
tavuutta suhteessa muutostavoitteiden saavuttamiseen ja niiden poliittista ja yhteiskun-
nallista hyvaksyttavyytta. Vertailun tulokset esitelladn kuvassa Kuva 32. Politiikkaluokkien
luokittelu suhteessa vaikuttavuuteen ja hyvaksymiseen sidosryhmakyselyn perusteella..
Suhteellisen vertailun lisdksi kyselyaineistosta ilmenee, etta hajonta vaikuttavuudessa on
suurinta liittyen investointi- ja rahoituspolitiikkaan seka pilotoinnin sadntelyyn. Hyvdksyn-
nan kohdalla hajonta oli pieninta liittyen innovaatiopolitiikkaan, pilotoinnin saantelyyn ja
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hankinta- / lisensointipolitiikkaan. Suositukset esitellaan alla laskevassa jarjestyksessa sen
mukaan, miten niiden potentiaalia, tehokkuutta ja toteutettavuutta on arvioitu.

Kuva 32. Politiikkaluokkien luokittelu suhteessa vaikuttavuuteen ja hyvaksymiseen sidosryhmakyselyn
perusteella.
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Tarvittavien hallinnon innovaatioiden maarittelyssa on pohjimmiltaan kysymys siita
kuinka toimivia mahdolliset kehitystoimet ovat ja kuinka hyvin ne ovat implementoita-
vissa. Nama kriteerit on pyritty ottamaan huomioon seuraavassa viiden politiikkatoimipa-
ketin listassa. Alla esitettyja hallinnon ja politiikan toimenpiteita koottaessa on huomioitu
se, kuinka hyvin ne tukevat lilkkennemarkkinoiden kehitysta ja ovat linjassa vaikutusarvi-
oissa tulleiden tulosten ja valtakunnallisen liikennejdrjestelmdsuunnitelman tavoitteiden
kanssa. Sellaisenaan instrumenttien on oltava kohdennettu niin, ettd voidaan parhaan
mukaan valttaa ei-toivottuja ja tahattomia vaikutuksia. Toimenpide-ehdotuksissa on huo-
mioitu suomalaisen hallintojarjestelman asettamat rajat ja niiden sosiaalinen ja poliitti-
nen hyvaksyttavyys. Toimivimpia ovat seka tyokalut, joita voidaan kayttaa eri ajankoh-
dissa vaihtelevalla intensiteetilld etta tyokalut, jotka ovat linjassa paraikaa kdynnissa ole-
vien lainsdadantoprosessien kanssa. Kullakin viidesta esitetysta potentiaalisten hallinnon
innovaatioiden kokoelmasta on oma roolinsa, mutta positiivisten yhteisvaikutustensa
ansioista ne ovat yhdessa enemman kuin osiensa summa.
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3.3.1 Perinteisten liikennepolitiikkatoimien kehittaminen

Ensimmainen kokoelma tarjoaa tukea lilkkennemarkkinoiden ja -jarjestelman suorien vai-
kutusten kasittelyyn. Toimet ovat linjassa liilkenteen ja maankaytén suunnittelussa kayn-
nissa olevien politiikkaprosessien kanssa. Esitellyt politiikkatoimet mahdollistavat kehityk-
seen vaikuttamisen liittyen niin matkustuskayttaytymiseen kuin lilkkkumisen ekologisten,
sosiaalisten ja taloudellisten vaikutusten oikeudenmukaiseen jakautumiseen. Nama nako-
kulmat ovat keskeisia siirtymien tehokkaan hallinnan kannalta.

1. Suorien investointien politiikka

Suomalaisessa kontekstissa parhaiten hyvaksyttavana pidetyt linjaukset, jotka mainitaan
usein vaikuttavina myos kansainvalisessa kirjallisuudessa, liittyvat vanhaan sananlaskuun
- tulee siirtya sanoista tekoihin. Yleisesti ottaen tama tarkoittaa markkinasiirtyman tuke-
mista infrastruktuuri-investoinneilla, kuten rakentamalla sahkdajoneuvojen latausinfra-
struktuuria. Innovaatiopolitiikasta kerrotaan tarkemmin my0s seuraavissa osissa, mutta
rahoituspolitiikassa tulisi harkita myos rahoitusvirtojen uudelleensuuntaamista kestaviin ja
muutoksia aikaansaaviin innovaatioihin (Docherty ym., 2018; Fagerberg, 2018; Finger &
Audouin, 2018; Loorbach ym., 2020; Pel ym., 2020) mm. syéttotariffien, lainojen tai suorien
ulkomaisten investointien maaran edistamisen avulla (Aalto & Gustafsson, 2020; Gustafs-
son & Aalto, 2020). Taloudellinen tuki on avaintekija, jonka avulla innovaatioista saadaan
menestyksekasta markkinatoimintaa. Mahdollisuuksia liittyy esimerkiksi pienempien
kokeilukustannuksiin (Kerr & Nanda, 2015). Tallaisella tuella pyritadn paitsi vahentamaan
riskeja ja epavarmuustekijoitd myds kannustamaan yksityisia investointeja. Rahoituksen
tulee kuitenkin liittya selkeisiin kriteereihin. Julkisen rahoituksen edellytyksena tulisi olla
liikennejarjestelman tavoitteiden tukeminen, kuten paastoleikkaukset tai palvelutason
parantaminen (Stephenson ym., 2018). Kansalliseen kasvuohjelmaan liittyvia toimia on jo
toteutettu, mutta lisdoppia voitaisiin 10ytaa vertailusta verrokkimaiden ohjelmiin, kuten
Transport for Scotlandin MaaS Investment Fund, Federal Transit Administrationin IDEA
-ohjelma tai Future Transport Zone (FTZ) -ohjelma Englannissa. Rahoituspolitiikan jat-
koanalyysissa olisi keskityttava myos erilaisten infrastruktuurien kehittdmisen ja yllapidon
rahoitusmallien arviointiin.

2. Hankintapolitiikka

Monet sidosryhmat totesivat nykyisen julkisia hankintoja koskevan sadntelyn ja siihen liit-
tyvat hallinnolliset rajat esteeksi innovatiivisten lilkkkumisratkaisujen kayttéonotolle. Julkis-
ten hankintojen merkitys innovatiivisten ratkaisujen kdyttdonotossa on tunnistettu myos
kirjallisuudessa (Edler & Georghiou, 2007; Guerzoni & Raiteri, 2015). On kehitettava uusia
julkisia hankintamenettelyja, joiden lIdhtdkohtana olisi palvelutason parantaminen. Han-
kintapdatos ei myoskaan saisi perustua pelkdstadn hintaan vaan sen tulisi sisaltaa monikri-
teerisen arvioinnin. Liikkumispalvelujen hankintamenettelyja tulee analysoida edelleen
suhteessa Suomen Kestavien ja innovatiivisten julkisten hankintojen verkostomaiseen
osaamiskeskukseen ja ottaa mallia onnistuneilta tahoilta, kuten HSL:Ita.
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3. Liikkumisen hallintapolitiikka

Useat sidosryhmat ja kirjallisuuslahteet korostavat seka kansallisen ettad kaupunkiseututa-
son politiikkatoimien merkitysta uusien liikkumispalvelujen hallinnassa (Cohen & Shaheen,
2018; Jokinen ym., 2019). Esimerkiksi lilkennetietojen saatavuuden ja paikkansapitavyyden
varmistamisen tulee olla linjassa sen kanssa, miten kansallisella tasolla on edistytty eri liik-
kumispalveluja koskevan tietojen koostamisessa. Tallaisiin toimenpiteisiin voi kuitenkin
kuulua my0s aktiivinen osallistuminen merkitysten ja liikennekulttuurin muokkaamiseen
kohdennetuilla markkinointikampanijoilla ja yritysten liikennekulttuurin ohjaaminen (Fin-
ger & Audouin, 2018; Santos ym., 2010b). Viimeksi mainitun osalta tuettu saantely voisi
edellyttad, etta suuret organisaatiot laativat suunnitelmat tyontekijéiden lilkkkumiselle,
mukaan lukien tilojen tarjoaminen (esim. auto- ja polkupyodrapysakdinti), mutta myos
muita tyontekijdetuja, kuten kestavan liikkkumisen paketit. Liséksi muutamia kuukausia
pidempadan kestaville rakennushankkeille voisi edellyttaa liilkkumissuunnitelmia, jotka ovat
linjassa tavoiteltujen kayttaytymisen muutosten kanssa, sen sijaan, etta keskitytaan pel-
kastaan ajoneuvovirtaan kohdistuvien haittojen minimointiin.

4. Rakennetun ympariston politiikka

Seka kirjallisuus (Borges, 2020; ERTICO, 2019; Paulsson & Sarensen, 2020; Shaheen ym.,
2019; Smas, 2015; Stjernberg ym., 2020) etta sidosryhmat ovat tunnistavat perinteisen
rakennetun ymparistdn politiilkan merkityksen kehittyviin liikkumispalveluihin liittyen. Lii-
kenteen ja maankadyton suunnittelun integraatio, joka ulottuu strategisesta maankayton
allokoinnista pysakdintipolitiikan kautta yksityiskohtaiseen katujen- ja kadunvarsien suun-
nitteluun, on olennaisessa asemassa kehittyviin palveluihin reagoimisessa, mutta myos
kayttdytymisen ohjaamisessa kestavaan suuntaan (Dumbaugh & King, 2018; Knowles ym.,
2020; Marsden ym., 2020). N&in ollen tata politiikan alaa ei voida sivuuttaa. Lisdantyva inte-
graatio voi mahdollistaa kansallisten ilmastotavoitteiden toteuttamisen alueellisella
tasolla. Yhtena mahdollisuutena maankayton ja MAL-yhteistydn kehitys voisi kaupunki- ja
seututasolla saada synergiaetuja EU:ssa kdynnissa olevan kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelmien (SUMP) kehitystydsta (May ym., 2017). Vallitsevasta tilasta kertoo, ettei yksi-
kdan suomalainen kaupunki ole voittanut SUMP-palkintoa tai ollut edes ehdokkaana
yhdeksaan vuoteen. Taman vuoksi olisi kiinnitettava erityista huomiota rakennettuun
ymparistoon liittyvien politiikkatoimien, suunnittelun ja toteutuksen suuntaviivojen kehit-
tamiseen, kuten esimerkiksi kansallisen rahoituksen saamista koskevien ennakko- ja jalki-
arviointimahdollisuuksien tutkiminen.

84



VALTIONEUVOSTON SELVITYS- JA TUTKIMUSTOIMINNAN JULKAISUSARJA 2021:55

Kuva 33. Kansallinen SUMP-tukiohjelma (Plevnik ym., 2019)

Information

- Provide acleardefinition of SUMP
- Communicate benefits

- Establisha national SUMP platfom

Incentives
- Linkinginfrastructure/mobility funding to a (high quality) SUMP

Enabling

- Allow cities to introduce mobility related fees and charges

Regulate

- Making SUMP mandatory by law for cities beyond a certain size

5. Toimilupapolitiikka

Uusien liilkkumispalvelujen kayttéonotto edellyttaa seka sujuvien ja yhdenmukaisen lupa-
kdytantojen soveltamista koko maassa etta matkustajien oikeuksien suojelemista ja syrji-
vien tai eriarvoistavien palveluiden kieltdmista (Bonnefon ym., 2020; Finger & Audouin,
2018; Gossling, 2020; Moran & Lasley, 2017; Moran ym., 2017; Paulsson & Sgrensen, 2020).
Lupakdytantoja voitaisiin kehittad matkustajien oikeuksia koskevan EU-tason kehityksen
mukaisesti, mutta siihen voidaan soveltaa myds EU:n korkean riskin tekoalyjarjestelmiin
liittyvaa saantelyd, silla monet uudet liikkumispalvelut tukeutuvat tekoalyratkaisuihin. Eri-
tyisesimerkkina on algoritmien ennakkotarkastus ennen toimiluvan saamista. Tarkastuk-
seen sisdltyy mm. alueellisuuteen, ikdan, sukupuoleen tai kieleen kohdistuvan syrjinnan,
puolueellisuuden ja muiden suorien ja epdsuorien haittavaikutusten selvitysprosessi (Mla-
denovi¢ & Stead, 2021). Yhtaalta voitaisiin asettaa vaatimuksia yksityiskohtaisen dokumen-
taation sdilyttamiseksi, jotta tulokset ovat myohemmin jaljitettavissa ja vaatimustenmukai-
suutta voidaan arvioida.

6. Saadospohjainen hiekkalaatikkopolitiikka

Sidosryhmat ilmaisivat selkedn tarpeen pilotoida uutta saantelya. Erityisen tarkedksi se
tunnistettiin kohteissa, joilla on suora vaikutus kayttdjiin, kuten ajoneuvojen maahantuon-
nin paastostandardit, pdastokauppa, ajokortin ikdraja. Tata suositusta tukee myds kirjalli-
suus, jossa korostetaan kokeilun avulla tapahtuvan poliittisen oppimisen etuja (Goo & Heo,
2020; Paulsson & Sgrensen, 2020; Van den Bergh ym., 2007). Tama politiikan ala edellyttaa
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kuitenkin riippumattomia arviointimenettelyja, joita onkin jo otettu kdytt66n esimerkiksi
Yhdysvalloissa (Cordahi ym., 2018). Riippumattoman tahon tarve korostaa myos tarvetta
selvityksille hallinnon vastuunjaosta. Lahtokohtina tallaisille selvityksille voivat toimia tuo-
reimmat kansainvaliset tutkimukset (Vonk Noordegraaf, ym., 2021). Sdantelyn kehittami-
nen kokeilujen kautta voi nojautua joukkoistettua paatoksentekoa koskevien prosessien
aktivointiin (Aitamurto & Landemore, 2015).

7. Veropolitiikka

Vaikka veropolitiikka on tunnustettu vaikutuksiltaan erittdin tehokkaaksi (Cohen & Sha-
heen, 2018; Santos ym., 2010b), on muutoksia, erityisesti verotuksen lisadmisessa, pidetty
vahiten toteuttamiskelpoisina korkeaksi koetun kokonaisveroasteen vuoksi. Verotus voisi
toimia muiden politiikkatoimien tukena. Verotuksen painopistetta olisi mahdollista siirtaa
esimerkiksi ostotapahtuman verottamisesta kdayton verottamiseen ja ndin mahdollistaa
veron tarkempi kohdistuminen haluttuihin vaikutuksiin. Lisaksi tulisi tarkastella myos tyo-
matkoihin liittyvien verovdahennysten tai vaihtoehtoisten ajoneuvojen, kuten sahképolku-
pyorien, veroalennusten mahdollisuuksia.

3.3.2 Liikkumispalveluiden innovaatiopolitiikan kehittaminen

Innovaatioita tukevilla politiikkatoimilla ei ole vaikutuksiin liittyen kovinkaan laaja-alaista
roolia, mutta ne voivat olla tehokkaita tdismatoimia markkinoiden ohjauksessa. Tassa,
kuten aiemmissakin projekteissa on huomattu, etta uusien teknologioiden kehittyminen
ja erityisesti niiden aiheuttamat epasuorat ja pitkan aikavalin vaikutukset muuttavat insti-
tuutioiden toimintaymparistoa (esim. luottamuksen heikentyminen seka sidosryhmien
etta kansalaisten ja instituutioiden valilla seka matkustajien oikeuksien loukkaukset).
Uusien hallintorakenteiden ja politiikkatoimien luomiselle on siis selkea tarve.

1. Tietojen jakamisen kaytannot

Kyselyssa ja tyOpajoissa nousi esiin tarve kehittda sidosryhmien valisen tiedonjakamisen
sadntelya. Tiedon jakamisen rooli ja sadantelyn kehittamistarve on tunnistettu keskeiseksi
tekijaksi myos kirjallisuudessa (D’Agostino ym., 2019; Docherty ym., 2018; ERTICO, 2019;
Koutroumpis ym., 2020; Mladenovi¢ & Stead, 2021; Moran & Lasley, 2017; Shaheen ym.,
2019; Smith & Theseira, 2020). Koska tietojen jakamisesta sidosryhmien valilld on hyvin
vahan sadntelyd, se johtaa usein tilanteeseen, jossa julkinen sektori jakaa tietojaan, mutta
saa siitd vain vahan vastinetta. Sujuva ja kaksisuuntainen tiedon lilkkkuminen on edellytys
suunnittelun ja hallinnon prosessien kehittamiselle. Toisaalta julkisen sektorin datan avoi-
muus ja lapindkyvyys ovat tarkeita liikkumispalvelujen kehittdmisessa, ja niitd voidaan
parantaa edelleen lipunmyyntijarjestelmien yhteen toimivuutta koskevien vaatimusten
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mukaisesti. Nain ollen olisi otettava kayttoon tietojen jakamista varten saadoksiin perustu-
via kannustimia, jotka noudattavat vakiintuneita standardeja, kuten liikkumistietojen spe-
sifikaatio. Toimet edellyttavat EU-tason tukea kyseisessa kehityksessa. Tietojen jakamisen
vaateet voisivat kattaa tietojen jakamisen saanndllisin valiajoin, erityisesti Living Lab
-kokeiluihin liittyen (Cordahi ym., 2018; Cottrill, 2020).

2. Vastuullinen Living Lab -pilotointipolitiikka

Liikkumisen Living Lab -kokeilut tarjoavat mahdollisuuksia esimerkiksi teknisen suori-
tuskyvyn, sosiaalisen hyvaksynnan ja ymparistovaikutusten epavarmuuden selvittamiseen
(Bertolini, 2020; Glaser & Krizek, 2021; Uusitalo ym., 2021). Lisaksi ne voisivat mahdollistaa
optimaalisten rahoitusmallien kokeilut (Kerr & Nanda, 2015) ja erilaisten liiketoimintamal-
lien kartoituksen (Bocket ym., 2019). Vaikka tavoitteena on yleensd odotettujen vaikutus-
ten tutkiminen ja todentaminen, sidosryhmien ja laajemman yleison osallistumista kokei-
luihin on vahvistettava, jotta niitd voidaan pitda vastuullisina. Sidosryhmien kommenttien
tueksi viime vuosina on kertynyt merkittavaa kirjallisuutta uusien teknologioiden ja palve-
lujen vastuullisista pilotoinneista. Kirjallisuus painottaa, etta vastuullisissa kokeiluissa tulee
tutkia, pelkkien kayttoonoton jalkeisten vaikutusten liséksi my&s teknologian tai palvelu-
jen kehitysprosesseja (Bulkeley ym., 2019; Caniglia ym., 2017; Franz ym., 2015; Loorbach
ym., 2015; Marsden & Reardon, 2018; Mladenovi¢, 2019; Pesch, 2021; Proka ym., 2018b).
Harvaan asuttujen alueiden liikkumispalveluiden kehittaminen tarjoaa ihanteellisen mah-
dollisuuden kunnan ja yritysten yhteistyon tehostamiseen. Yhteistydon nakékulmia tulisi
kuitenkin monipuolistaa niin, ettei yhteis6ja nahtaisi vain osallistettavina loppukayttdjina.
Yhteisoilla voisi olla rooli yhteistoimintaan perustuvien palvelujen tuottamisessa. Nain voi-
taisiin paremmin tunnistaa muutosvoimaisien sosiaalisten innovaatioiden potentiaali
(Bovaird, 2007; Esmaeilpoorarabi ym., 2020; Loorbach ym., 2020; Luederitz ym., 2017).
Osallistumisen painottaminen on keskeinen osa-alue vastuullisessa innovoinnissa, ja hyvin
sopusoinnussa kdynnissa olevien EU-tason toimien kanssa.

3. Epasuora innovaatiopolitiikka

Edelld mainittujen rahoituksen muutosten lisaksi on syyta tarkastella eksplisiittisia ylhaalta
alaspain suuntautuvia innovaatiopolitiikkatoimia. Kyseiset politiikkatoimet ovat erityisen
alttiita lobbaukselle eivatka valttamatta paranna hyvinvointia (Takalo ym., 2017; Takalo &
Toivanen, 2018). Kehitysta tukevan innovaatioinfrastruktuurin rakentaminen, olipa kyse
sitten akateemisista tai kaupallisista keksijoista, seka koulutuspolitiikkaan keskittyminen
(Takalo, 2014) voisivat olla hyvin toteutettavissa. Ndin innovaatiopolitiikka voisi johtaa
innovoinnin mahdollisuuksien laajentamiseen teknologian lisdksi infrastruktuuri-, sosiaali-
siin ja likketoimintamalli-innovaatioihin.
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4. Innovaatioiden seurantapolitiikka

Liikenne- ja innovaatiopolitiikka kehittyy edelleen niin Suomessa kuin globaalisti, joten
politiikan seurantamekanismeja on myds kehitettava, jotta lilkkennemarkkinoiden muutok-
seen liittyvista ilmasto- ja hyvinvointitavoitteista tulee saavutettavampia. Tallainen kehitys
voi alkaa EU:n tasolla jo olemassa olevista mittareista ja arviointimenettelyista (Tsakalidis
ym., 2020) ja sopia yhteen Suomen meneilldan olevan kehitystyon, kuten ICT-alan ilmasto-
ja ymparistostrategian (Ojala & Oksanen, 2021) seka Kansallisen tutkimuksen, kehittami-
sen ja innovaatioiden tiekartan paamaarien ja tavoitteiden kanssa.

3.3.3 Politiikkakokonaisuuksien luomisen menetelmien kehittaminen

Tama kokoelma edustaa poikkihallinnollisia politiikkatoimenpiteitd, joilla pyritddn vastaa-
maan lilkkennemarkkinoiden haasteeseen hallinnointivastuun jakautumisesta monelle eri
tasolle (kuntatasolta EU-tasolle) ja taholle (hallinnon sektorit ja sidosryhméaverkostot).
Uusien politiikkakokonaisuuksien luomisen (policy packaging) proseduurit voivat avata
mahdollisuuksia horisontaalisten ja vertikaalisten toimintaperiaatteiden koordinointiin ja
yhdenmukaistamiseen seka sektoraalisten ja lapileikkaavien toimintojen linjaamiseen.
Tama tarkoittaa eri toimenpidealueiden ja toimijoiden tavoitteiden yhteensovittamista
seka sidosryhmien toimintojen valisten ristiriitojen tunnistamista ja korjaamista.

1. Politiikkakokonaisuuksien kehittaminen politiikan oppimisprosessina

Liikenteen palvelumarkkinoiden kestavyyssiirtyman hallinnointi Suomessa edellyttda hori-
sontaalista ja vertikaalista politiikan koordinointia ja johdonmukaisuutta seka yleisten ja
sektoraalisten politiikkatoimien yhdistamista. Tama tarkoittaa eri politiikanalojen ja toimi-
joiden vdlisten ristiriitaisten tavoitteiden yhteensovittamista niin, ettd samalla pyritdan
aktiivisesti tunnistamaan ja korjaamaan olemassa olevia politiilkan epajohdonmukaisuuk-
sia. Sidosryhmat ja kirjallisuuslahteet ehdottavat siirtymista yksittaisista politiikkatoimista
niiden yhdistelmiin tai kokonaisuuksiin. Lihestymistavat voivat perustua policy designiin
ja toimenpiteiden valisten suhteiden hahmottamiseen (Kuva 34. Esimerkki politiikkatavoit-
teiden suhteista ja klustereista (Weitz ym., 2018)) (David, 2017; Dijk ym., 2018; Edmondson
ym., 2019; Furman ym., 2020; Grubb ym., 2017; Howlett ym., 2015; Kivimaa ym., 2017; Loor-
bach, 2020; Rogge ym., 2017; Stead, 2021; Tsoi ym. 2021). Lisaksi politiikkayhdistelmilla voi
olla tarkea muutoksen mahdollistava tehtdava oppimisessa (Kuva 35. Muutoksen
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mahdollistavien politiikkayhdistelmien analyyttinen viitekehys (Kivimaa & Rogge, 2020)) ja
hallintokulttuurin kehittamisessa.

Kuva 34. Esimerkki politiikkatavoitteiden suhteista ja klustereista (Weitz ym., 2018)

Kuva 35. Muutoksen mahdollistavien politiikkayhdistelmien analyyttinen viitekehys (Kivimaa & Rogge,
2020)
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2. Politiikkakokonaisuuksien luomisen tavoitteiden moninaisuuden hyodyntaminen

Politiikkakokonaisuudet olisi ymmarrettava monikossa, koska niiden tavoitteet ja siten val-
mistelun lahestymistavat voivat vaihdella. Niihin voi kuulua esimerkiksi syntyminen, levia-
minen ja uudelleenkonfigurointi (Kuva 36. Esimerkkeja kestavyyssiirtymiin vaikuttavasta
politiikkatoimien yhdistelmasta (Geels ym., 2019)), jotka vastaavat my0s erilaisia systeemi-
sen muutoksen interventiokohtia (Kuva 37. Kuusi mahdollisuutta muuttaa jarjestelmaa
(Kanget ym., 2020)). Kuten edelld mainittiin, politiikkakokonaisuuksien luomisella voidaan
pyrkia kehittdamaan uusia vaihtoehtoja, jotka liilkkkumispalvelujen kohdalla voivat liittya
jakamisjdrjestelmiin ja liikkkumisen palvelualustoihin. Tallaiset vaihtoehdot tarvitsevat
tukea, jotta ne voivat kasvaa maaraaikaisia pilotteja pidemmalle. Taman tavoitteen lisaksi
politiikkayhdistelmilla voidaan edistaa useiden innovaatioiden valisia synergioita ja mah-
dollistaa innovaatioiden laajempi levidaminen koordinoimalla niitéd yhdessa muiden politii-
kanalojen (esimerkiksi energia, ymparisto, sosiaalipalvelut, koulutus jne.) kanssa. Lisaksi
uusien palveluluokkien luomisen tai niiden leviamisen lisaksi politiikkatoimien yhdistel-
mat on tunnistettu tarkeiksi “luovan tuhon” kannalta. Luova tuho voi horjuttaa ja auttaa
muuttamaan vanhaa (liikenne-)jarjestelmaa (Hoffmann ym., 2017; Kainiemi ym., 2020; Kivi-
maa & Kern, 2016; Schippl & Arnold, 2020). Tallainen epéatoivottujen elementtien vaiheittai-
nen poistaminen nykyisesta jarjestelmasta voisi koskea epasuorasti tuettuja pysakointijar-
jestelmia tai polttomoottoriajoneuvoja kaupungeissa. Huolimatta tallaisten epavakautta-
vien politiikkatoimien usein vahaisesta poliittisesta tai sosiaalisesta hyvaksynnasta, poli-
tiilkkakokonaisuuksien luominen on yksi keskeisista Iahestymistavoista, joilla voidaan lisata
niiden yleista poliittista hyvaksyntaa.

Kuva 36. Esimerkkeja kestavyyssiirtymiin vaikuttavasta politiikkatoimien yhdistelmasta (Geels ym., 2019)
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Kuva 37. Kuusi mahdollisuutta muuttaa jarjestelmaa (Kanget ym., 2020)
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3. Liikenne- ja sosiaalialan kokonaisuuksien luomisen potentiaalin arviointi

Edella esitettyjen ehdotusten mukaisesti liilkenteen seka sosiaali- ja terveyssektorin valis-
ten politiikkakokonaisuuksien luomiseen liittyvia mahdollisuuksia on arvioitava lisaa. Tie-
detdadn, ettd monilla liikennealan ulkopuolisilla asioilla (esim. lastenhoitoresurssit ja etatyo)
on merkittava vaikutus matkustuskayttaytymiseen (Zhang ym., 2020). Eri hallinnon sekto-
rien integrointi liittyy laheisesti myds hankintapolitiikkaan, silla esimerkiksi kunnissa
monia liikkkumispalveluja hallinnoidaan osana sosiaali- ja terveyspalveluita, eika niiden pal-
veluksessa usein ole liilkennesuunnittelijoita.
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4. Liikenteen ja muutosinnovaatiopolitiikan valisen kokonaisuuksien luomisen
potentiaalin arviointi

Kuten kohdassa 3 sanotaan, myos liikennepolitiikkaa on arvioitava, innovaatiopolitiikan ja,
erityisesti innovaatiomydnteisen politiikan tavoin, kokonaisuuksien luomisen mahdolli-
suuksien nakdkulmasta (Salminen ym., 2020). Koska innovaatiopolitiikassa on jo runsaasti
vaihtoehtoja (Aghion ym., 2016; Bessen & Maskin, 2009; Blind, 2012; Gilbert, 2006; Loor-
bach ym., 2020), synergioiden ja ristiriitojen huolellinen tarkastelu on tarpeen (Aalto &
Gustafsson, 2020; Gustafsson & Aalto, 2020). Esimerkkeja Innovaatiopolitiikan vaihtoeh-
doista esitelladn alla olevassa kuvassa.

Kuva 38. Innovaatiopolitiikan tyokalujen taksonomia (Edler & Georghiou, 2007)
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Kuva 39. Innovaatiopolitiikan vélineisté (Bloom ym., 2019)

Quality of  Conclusivenes Effect on

evidence of evidence  Net benefit Time frame inequality
Policy (1) (2 (3 (4) (%
Direct R&D grants Medium Medium ) Medium run 1
R&D tax credits High High g Short run 1
Patent box Medium Medium  Negative NA 1
Skilled immigration High High g Short to medium run !
Universities: incentives Medium Low £ Medium run 0
Universities: STEM supply Medium Medium Q¢ Long run !
Trade and competition High Medium 0 G Medium run 0
Intellectual property reform Medium Low Unknown Medium run Unknown
Missionoriented policies Low Low (% Medium run Unknown

3.3.4 Uusienroolien ja vastuiden kehittaminen monitasoisissa
hallintoverkostoissa

Taman kokoelman ehdotukset vastaavat haasteisiin, joita uusien teknologioiden ja palve-
luiden markkinoille tulo ja markkinasiirtyma aiheuttavat eri toimijoiden vilisille suhteille,
roolitukselle, vastuunjaolle ja vallankaytodlle. Ennakointi ja yhteistyd ovat edellytyksia siir-
tyman menestyksekkaalle hallinnalle. Jotta toimijoiden joukosta 16ytyy riittavat kyvykkyy-
det télle toiminnalle, taytyy harkita uusien toimijoiden ottamista mukaan prosesseihin ja
luoda deliberaation mahdollistavia foorumeita.

1. Jatkuva ekosysteemin arviointipolitiikka

Ottaen huomioon, etta roolit, suhteet ja vastuut voidaan muotoilla ja uudelleenmuotoilla
liikkumispalveluja koskevissa yhteistyojarjestelyissa (Oldbury & Isaksson, 2021; Smith &
Theseira, 2020), on tarve kehittaa toimenpiteita jatkuvaa lilkkkumisen ekosysteemien kar-
toittamista varten (Kuva 40. Esimerkki ekosysteemien kartoituksesta (Climate KIC)). Paikal-
lisviranomaisilla voi olla keskeinen rooli liikennemarkkinoiden muutoksessa kokeilujen
avulla, joten niiden taso on tarked kartoittaa (Peltomaa & Tuominen, 2021; Schwanen,
2015). Ekosysteemin arvioinnin tulee sisaltda myos toimijoiden yhdistelmia. Arviointi voi
nojautua jo olemassa oleviin menetelmiin (Tiivola, 2019). Ekosysteemin arviointi voi auttaa
tunnistamaan puuttuvat yhteydet ekosysteemin toimijoiden vililld ja ideocimaan uusia
rooleja ja vastuita hallinnollisissa verkostoissa. Lisdamalla avoimuutta voidaan paremmin
hallita sidosryhmien ndkemyksia, odotuksia ja luottamusta, joilla on ratkaiseva rooli mark-
kinoiden muutoksessa (Karhunmaa, 2019; Noy & Givoni, 2018; Qiuchen ym., 2021). Ekosys-
teemien arviointi voi auttaa myds arvioimaan toimijoiden kompetensseja, kuten Yhdisty-
neessa kuningaskunnassa noin 10 vuoden vdlein tehdyissa arvioinneissa (Lyons, 2018).
Ekosysteemikartoituksen siemenet itavat jo nyt Future Mobility Finland -sivustolla.
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Kuva 40. Esimerkki ekosysteemien kartoituksesta (Climate KIC)
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2. Mullistavien koalitioiden muodostamispolitiikka, mukaan lukien strategiset valittajat

Radikaalit kestavat palveluinnovaatiot edellyttavat transformatiivisia koalitioita ja kump-
panuuksia. Tutkimusmaailma ja yritykset ovat ratkaisevan tarkeita, mutta avoimen inno-
voinnin politiikan olisi kohdistuttava my6s kayttdjiin, kansalaisyhteiskuntaan, yhteisdihin
ja muihin toimijoihin. Tallaiset transformatiiviset koalitiot ovat kuitenkin riippuvaisia moni-
keskustaisten hallintojarjestelmien koordinoinnista. Niiden mahdollistajina voivat toimia
eri hallintotasojen valiset temaattiset tyoryhmat, joihin kuuluvat myds elinkeinoelaman ja
kansalaisyhteiskunnan toimijat. Vastaavia kansainvalisid esimerkkeja ovat muun muassa
Royal Dutch Transport Federation -jdrjeston aloittama MaaS-Lab ja Minnesotan lilkkennemi-
nisterion kdynnistama CAV Innovation Alliance. Naiden esimerkkien liséksi on olemassa
laaja kirjallisuus valittdjien ja systems entrepreneur -toimijoiden eri tyypeista ja rooleista
(Kuva 41. Mahdollisuudet puuttua innovaatiojarjestelmiin eri tasoilla (lihavoitu) ja mahdol-
liset toimenpiteet (kursivoitu) (Schlaile ym., 2021)) erityisind toimijoina, joita tarvitaan
markkinoiden muuttamisessa. Tallaiset toimijat ovat valttamattomia eri toimijoiden ja toi-
mintojen yhdistamisessa ja uusien yhteistydmuotojen luomisessa (Kanda ym., 2020; Kivi-
maa ym., 2019a). Kyseiset toimijat voisivat muun muassa helpottaa (eli luoda tiloja uusien
verkostojen muodostamiseen, osaamisen ja tiedon jakamiseen), maarittaa (eli tulkita tek-
nologiaa ja sen kayttoa) ja valittaa (eli saada tukea muilta ja neuvotella riitatilanteissa)
(Brown ym., 2019; Kivimaa ym., 2020; Planko ym., 2019; Sovacool ym., 2020). Valittajilla voi
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olla erilaisia rooleja siirtyman eri vaiheissa (esim. esikehitys, kiihdytys, vakauttaminen)
(Kivimaa ym., 2019b). Toimijoilla voi olla monimuotoisia rooleja (Kivimaa ym., 2019a),
kuten:

e Systeeminen vilittdja - Valittdminen jarjestelmatasolla useiden toimijoiden ja
intressien valilla

e Valittaja regiimi-pohjaisessa siirtymassa - Valittdminen jarjestelmatasolla usei-
den toimijoiden valilla hallitsevan sosioteknisen toimintamallin toimijoiden
antaman valtuutuksen mukaisesti;

® Marginaalitason (tai paikallis- tai kdyttajatason) valittdja - Toimii valittajana
paikallisten hankkeiden valilla ja / tai korkeamman tason aggregoinnissa;

e Prosessivalittaja - Toimii valittajana kokeiluhankkeissa tai erityisprosesseissa,
jotka edistavat siirtymia;

e Kayttajien valittaja - Toimii valittajana (tarjotun) teknologian ja kayton ja/tai
marginaalisen teknologian ja hallitsevan kokoonpanon valilla;

Kuva 41. Mahdollisuudet puuttua innovaatiojarjestelmiin eri tasoilla (lihavoitu) ja mahdolliset toimenpi-
teet (kursivoitu) (Schlaile ym., 2021)
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3. Valittajakeskustelufoorumien perustaminen

Valittajien lisaksi tarvitaan erilaisia sidosryhmia edustavia valittdjafoorumeja (Mladenovi¢
& Haavisto, 2021; van Veelen, 2020). Tassa voidaan hyodyntda kokemuksia Transition Arena
-metodista (Loorbach, 2010) ja perinteitd sidosryhmien sisallyttamisesta politiikan valmis-
teluprosesseihin (Koskimaa ym., 2021). Liikkkumispalveluihin liittyen téllaiset foorumit voi-
vat esimerkiksi auttaa markkinoiden ja valtion vélisen virheellisen dikotomian ja nykytilan
kyseenalaistamisessa, korostaa siirtymavaiheen haasteiden sosiaalista dynamiikkaa, mah-
dollistaa toimenpiteita (Pel ym., 2020; Wittmayer ym., 2019). Erilaisten foorumien pystytta-
misessa ja niiden tavoitteiden asettamisessa (esim. tiedonkeruun ja -jakamisen standar-
dointi) ndma foorumit voivat hyotya kirjallisuudessa esitellyista malleista (Beers ym., 2019)
kuten siirtymien hallinnan sykli (Kuva 42. Siirtyman hallintasykli (Loorbach, 2010).) tai siir-
tyman vaiheistus (Holscher ym., 2019) ja niiden taustalla olevista periaatteista, kuten pai-
kallisen dynamiikan tutkiminen, siirtyman haasteen kehystaminen ja tulevaisuuden
visiointi. Vaihtoehtoisesti tallaisten foorumien perustamisessa voidaan ottaa oppia kierto-
talouden innovaatioyhteistyon prosessimallin tutkimuksesta (Brown ym. 2021).

Kuva 42. Siirtyman hallintasykli (Loorbach, 2010).
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4. Pitkan aikavalin teknologian ennakointi- ja arviointivalmiuksien kehittaminen

Edella esitettyjen roolien ja vastuiden lisdksi on tarpeen arvioida Suomen eduskunnan
tulevaisuusvaliokunnan nykyisia pitkan aikavalin teknologioiden ennakointi- ja arviointi-
valmiuksia. Kehityksen kannalta merkitykselliset vertailukohdat 16ytyvat seuraavilta
tahoilta: Office of Technology Assessment at the German Bundestag, UK Parliamentary
Office of Science and Technology, US Government Accountability Office - Science, Technol-
ogy Assessment, and Analytics, Norwegian Board of Technology, Danish Board of Technol-
ogy ja Swiss Foundation for Technology Assessment. Kehittdminen voi nojautua olemassa
oleviin teknologian arviointikehyksiin (Hanney ym., 2007; Kunkle, 1995) ja konkreettisiin
tyokaluihin, kuten Technology Impact Cycle Tool (Van Der Vorst, 2020). Lisaksi tarvitaan
vakiintuneita mekanismeja yleison osallistumiseksi ennakointiin ja arviointiin (Halle, 2012;
Ryghaug & Skjelsvold, 2021) ja ndissa voidaan ponnistaa kestavan kehityksen kansalaispa-
neeleissa luodulta perustalta.

3.3.5 Sopeutuvan ja mullistavan hallinnon metakulttuurin
kehittaminen

Taman kokoelman toimenpiteet liittyvat metahallinnon haasteisiin. Metahallinnolla tarkoi-
tetaan pitkan aikavalin reflektoivaa hallintokulttuurin kehittamista. Erilaisilla perustavan-
laatuisilla kasityksilla ja merkityksilla on hallinnon kannalta yhta suuri merkitys kuin orga-
nisaatioiden kyvykkyyksilld ja toimintatavoilla. Yhtdaikaisesti markkinoiden siirtyman
kanssa tarvitaan myds suomalaisen hallintokulttuurin kehittdmista. Organisaatiotasoinen
oppiminen ei saisi rajoittua vain parempien toimenpiteiden kehittamiseen, liikennemark-
kinoihin liittyvien tavoitteiden saavuttamiseksi, vaan sen pitaisi keskittya myos hallinnon
metatason paradigmojen ja oletusten (esim. ymmarrys liilkennehyddykkeen luonteesta ja
liikennemarkkinoiden systeemidynamiikan kompleksisuudesta) kehittamiseen. Metahal-
lintoa kehittamalla suomalaisella hallinnolla on paremmat edellytykset omaksua ja yhdis-
telld menestyksekkaitd ideoita ja asenteita muiden maiden hallintotyyleistd, esimerkiksi
muualta EU:sta ja Yhdysvalloista.

1. Kolmen silmukan organisaation valinen oppiminen prosessina

Kestdvyyssiirtymien tehokas tukeminen edellyttaa perustavanlaatuisia muutoksia hallin-
toa tukevassa tietojarjestelmassa, eli muutoksia osaamisessa ja menetelmissa (Levidkan-
gas, 2021), seka taustalla olevissa oletuksissa, arvoissa ja merkityksissa (Beers ym., 2019;
Kainiemi ym., 2020). Organisaatioiden kehittdminen on ymmarrettava prosessuaalisesta
ndkokulmasta; oppimisprosessissa laiminlyddaan usein kaksin- ja kolminkertaiset palaute-
kytkennat (Kuva 43. Oppimisen yksin-, kaksin- ja kolminkertaiset palautekytkennat (Argyris
& Schon, 1996)). Sen lisdksi, etta oppimissilmukoiden tasoa syvennetdan, prosessuaalinen
nakokulma osoittaa, ettd sopeutuminen ja oppiminen edellyttaa vakiintuneita kaytantoja
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prosessien seurantaan ja niista kertyvan tiedon omaksumiseen ja muistamiseen. Tallainen
prosessimuisti on luotava avoimesti ja joustavasti, ja siihen on mahdollista kayttaa digitaa-
lisia tyokaluja. Prosessuaalisen ymmartamisen lisdksi kehittyviin palveluihin liittyvia merki-
tyksia taytyy kehittda ainakin kolmella lilkennepolitiikan osa-alueella. Yksi on pitkan aika-
valin tavoitteiden ja tulevaisuuden lukutaidon kehittamisen suhde. Liikenne-ennusteita
tulee kehittaa ja tarkastelun kohteita tulee rikastaa. Prosesseihin taytyy tuoda mukaan
useampia nakdkulmia ja arvoja. Niiden rinnalla tulee harjoittaa ennakointia, joka mahdol-
listaa spekulatiivisemman ja ketteramman tulevaisuuksien tarkastelun (Liveley ym., 2021;
Pélvora & Nascimento, 2021). Toinen liittyy vastuullisen innovoinnin kasitteeseen (respon-
sible innovation), joka kulkee kasi kddessa (avoimen) innovoinnin ja epdaonnistumisen laa-
jemman ymmartamisen kanssa (Liu & Maas, 2021; Macnaghten, 2020; McGahan ym., 2021;
Owen ym., 2021; Turnheim & Sovacool, 2020; von Schomberg & Blok, 2018). Kolmanneksi
tukeutuminen kompleksista systeemidynamiikkaa koskevaan teoriaan (complex systems
dynamics) auttaisi ymmartamaan paremmin erilaisia interventiokohtia ja niiden tarjoamaa
potentiaalia (Kuva 44).

Kuva 43. Oppimisen yksin-, kaksin- ja kolminkertaiset palautekytkennat (Argyris & Schdn, 1996)
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Kuva 44. Monimutkaisten jarjestelmien interventiokohtien jarjestys jarjestelmadynamiikan mukaan (Kieft

ym., 2020)
Ranking Place to intervene llustrative examples
1 Paradigms From only optimizing electricity production for (economic) efficiency, to
also optimizing for climate change effects.
2 Goals From secure, stable and efficient electricity production, to secure, stable
and low carbon electricity production.
3 Self-organization Allowing experimentation with the electricity law.
4 Rules Prioritizing renewable electricity on the grid over fossil-fuel based
electricity.
5 Information flows Providing real-time information on renewable electricity production.
6 Reinforcing Deflecting financial resources from fossil-fuel based technologies, to
feedback loops renewable electricity technologies.
7 Balancing feedback Decoupling of economic growth and energy-use, through end-use energy
loops efficiency improvements.
8 Material stock-and- From a unidirectional electricity grid (central production), to a
flow structures bidirectional electricity grid (decentralized production).
9 Numbers Reducing value-added tax for solar panels.

2. Politiikan siirtyma kohti dynaamista ja mukautuvaa paatoksentekoa
Politiikan siirtyman (Hogwood & Peters, 1982) katsotaan merkitsevan politiikanteon paino-

pisteen vaihtamista vdlineesta toiseen. Politiikanteon valineiden uudelleentarkastelu kul-

kee yhdessa politiikan tekemista koskevan lahestymistavan uudelleentarkastelun kanssa.

Suomen liikennemarkkinoiden siirtyma ei koske pelkastaan kayttdjiin tai edes itse palve-

luntarjoajiin liittyvaa liikkkumiskulttuuria, vaan edellyttda samalla muutoksia kansallisten ja

paikallisten virastojen hallintokulttuureissa. Tama merkitsee parempaa innovointia koko

sidosryhmaverkostossa, eli koko hallintotavan kattavassa innovaatiokulttuurissa. Tallainen

muutos on linjassa sidosryhmakyselymme havaintojen kanssa, silla siind hallinnon tar-

keimmiksi rooleiksi tunnistettiin seuraavat: Fasilitaattori (valtio pyrkii aktiivisesti helpotta-

maan prosessia tukemalla muiden toimijoiden muutosaloitteita); Yhteiskunnallisen osalli-

suuden mahdollistaja (valtio kannustaa sidosryhmia osallistumaan aktiivisesti vuorovaiku-
tusprosesseihin, joissa muutoksen suuntaa maaritellaan) ja Lieventdja (valtio pyrkii aktiivi-
sesti vdhentdamaan sosioteknisen muutoksen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia). Sen
sijaan vahiten pisteita saivat seuraavat roolit; Opportunisti (valtio kayttaa tilaisuutta hyvak-
seen erityistarkoituksissa ja siita tulee uuden sosioteknisen jarjestelman aktiivinen hyotyja)
ja Portinvartija: (valtio valvoo aktiivisesti muutosagenttien paasymahdollisuuksia ja avaa
tai sulkee tiloja, joissa "meidan analyysiamme” kokeillaan ja muutetaan). Merkittava osa
kirjallisuudesta on kannattanut uutta hallinnon lahestymistapaa, jolla edistetaan seka
ylhaalta alaspdin ettd alhaalta ylospain suuntautuvia prosesseja, silla siirtymien dynaa-
mista monimutkaisuutta ei voida kasitella riittavasti perinteisilla analyyttisilla valineilla ja
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hallintokehyksilld (Colander & Kupers, 2016; de Wildt-Liesveld ym., 2015; Finger & Audouin,
2018; Jessop, 2011; Kampelmann ym., 2018; Klijn, 2012; Klijn & Koppenjan, 2012; Loorbach,
2010; MacKenzie, 2021; Marsden & Reardon, 2018; Osborne, 2006; Rotmans ym., 2001; Rye
ym., 2018; Sicilia ym., 2016; Smith ym., 2005; Van Assche ym., 2021; Wallsten ym., 2021).
Hallintokehysten muutos merkitsee viime kadessa institutionaalisten valmiuksien moni-
puolistamista (Kuva 45. Kasitteellinen kehys: valmiudet transformatiiviseen ilmastohallin-
toon (Holscher ym., 2019a)), erityisesti jos halutaan lisaa tilaa ratkaisujen kehittamiseen ja
sitoutua innovoinnin eri ulottuvuuksiin.

Kuva 45. Kasitteellinen kehys: valmiudet transformatiiviseen ilmastohallintoon (Hélscher ym., 2019a)
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4 Yhteenveto keskeisista opeista ja
suosituksista

Liikennesektori on keskelld laajaa ja nopeaa kestavyyssiirtymaa. Liikenteen paastoja on
vahennettdva ja samalla on huolehdittava siitd, ettda mahdollisuudet liikkua sdilyvat koko
maassa. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa Suomen liikennejdrjestelmalle asetetaan
tavoitteeksi puolittaa liikenteeseen liittyvat hiilidioksidipadstot vuoteen 2030 mennessa
vuoden 2005 tasosta ja saavuttaa nollapadstot vuoteen 2045 mennessa. Uusille liikkkumis-
palveluille, kuten MaaS-palvelut, yhteiskayttoiset kulkuneuvot ja jaetut kyydit, on pedattu
suurta roolia tavoitteiden saavuttamisessa.

Liikkumispalveluiden tulevaisuuteen vaikuttavat laajat yhteiskunnalliset trendit kuten kau-
pungistuminen ja vaeston ikaantyminen, jotka omalta osaltaan korostavat tarvetta siirty-
malle. Samanaikaisesti globaalit teknologiset trendit kuten digitalisaatio, automatisaatio ja
palveluistuminen aiheuttavat muutoksia liikkumisteknologioihin ja -palveluihin seka lyhy-
ella etta pitkalla aikavalilla seka hamartavat perinteisesti erillisten lilkkennemuotojen rajoja.
Tallaisia kehityksia ovat esimerkiksi uusi kdyttovoima- ja energiateknologia, ajoneuvojen
sensorit ja niiden linkittyminen, automaatio seka jakamis-, matkasuunnittelu- ja reititys-
palvelut. Viimeistaan COVID-19-pandemia on tehnyt selvaksi, ettd matkustuskayttaytymi-
sen muutokseen liittyy paljon epavarmuuksia. Liikkkumistottumukset voivat muuttua
nopeasti mutta muutosten tueksi tarvitaan maaratietoisia ja olosuhteiden mukaisesti
mukautuvia toimenpiteita.

Monien eritasoisten muutosten johdosta nyt on oivallinen tilaisuus tarkastella, miten
uudet digitaaliset liikkumispalvelut kehittyvat Suomessa lahitulevaisuudessa ja millaisia
vaikutuksia arvioidulla kehityksella tulee olemaan. Uusien teknologioiden yhteisvaikutus-
ten arviointi on hankalaa, silla niihin liittyy syvaa epavarmuutta ja monitulkintaisuutta, ja
niiden kehitys on usein epdlineaarista. Haaste ei ole ainoastaan kokonaisvaikutusten arvi-
ointi vaan myds teknologioiden vaikutusten epéatasainen jakautuminen alueiden ja ihmis-
ryhmien kesken.

Nykyiset lilkennesuunnittelun ja siihen liittyvan paatoksenteon tyokalut eivat pysty vas-
taamaan siirtyman tuomiin haasteisiin, vaan hallintaan tarvitaan uusia keinoja, jotka tar-
kastelevat murrosta pitkan aikavalin nakokulmasta. Tydkalujen tulee mahdollistaa seka
valittdmien riskien ja seurausten ettd pitkan aikavalin vaikutusten huomioiminen.

Yhtdalta on kyettava ohjata innovaatioprosesseja niin, etta ei-toivottuja vaikutuksia voi-

daan ehkaista, mutta samalla on sdilytettava innovaatioystavallinen ilmapiiri. Tama vaatii
uudenlaisia hallinnan tydkaluja. Tassa projektissa hahmoteltiin liikkkumispalvelujen
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mahdollisia kehityskulkuja vuoteen 2030 mennessa ja tunnistettiin erilaisia politiikkatoi-
menpiteitd, joilla liikkumispalvelujen kehitysta voitaisiin ohjata toivottuun suuntaan.

Skenaariot ovat tapa hahmottaa mahdollisia tulevaisuuksia ja niihin johtavia kehityskul-
kuja. Skenaariot on tarkoituksellisesti rakennettu tuomaan esille poliittisia dilemmoja ja
yhteiskunnallisia jannitteitd, joita kehitykseen liittyy. Tassa projektissa luotiin nelja skenaa-
riota lilkkkumispalvelujen tulevaisuudesta. Skenaarioiden reunaehdoiksi oli asetettu hank-
keen ja Suomen liikennejarjestelmaan liittyvien tavoitteiden mukaisesti lilkkkumisen hiili-
dioksidipaastojen leikkaaminen ja liikkkumispalvelujen alueellinen saatavuus. Tarkoituk-
sena oli tarkastella, miten erilaiset uudet teknologiat voisivat tulla osaksi suomalaista
liilkennejarjestelmaa.

Skenaarioiden kehittamisen kanssa kulki kasi kadessa niiden esittdmien potentiaalisten
vaikutusten kvantitatiivinen arviointi. Kyseessa on esimerkki iteratiivisesta prosessista,
jossa kvantitatiivista analyysia kdytetdan tutkimustydkaluna yhdessa skenaarion rakenta-
misen kanssa. Skenaarioiden pohjalta saatavat alkuarvot maarittelevat arvioinnin tuloksia
ja uusien arvojen avulla voidaan skenaarioita edelleen kehittda. Kokeilemalla useita eri
alkuarvoja voidaan havaita uusia malleja ja vaikutuksia, joiden avulla voidaan kehittaa paa-
toksentekoa. Téllainen lahestymistapa sopisi nykyisten ennustepohjaisten metodien rin-
nalle rikastamaan kasityksia mahdollisista tulevaisuuksista.

Liikkumispalveluiden mahdollistaman kestavyyssiirtyman hallinta vaatii siirtymaa myos
hallinnossa. Hallinnon tulee kehittaa kyvykkyyksidan ja menetelmidan seka koko hallinto-
kulttuuria oppivampaan ja ennakoivampaan suuntaan ja edistda koko liilkennealan yhteis-
tyota. Alla on esitelty suosituksia politiikkatoimista, joiden avulla siirtyman hallintaa voi-
daan kehittaa.

1. Liikenteen palvelumarkkinoiden kestavan siirtyman hallinnointi edellyttaa
horisontaalista ja vertikaalista politiikkatoimien koordinointia ja johdonmu-
kaisuutta, seka yleisen etta sektoripolitiikan tasolla. Eri hallinnonalojen ja toi-
mijoiden valisia ristiriitaisia tavoitteita tulee yrittaa sovittaa yhteen ja samalla
tulee pyrkia aktiivisesti tunnistamaan ja korjaamaan olemassa olevia politii-
kan epdjohdonmukaisuuksia. Erilaisten uusien politiikkakokonaisuuksien luo-
miseen kannattaa ottaa mukaan myds sidosryhmat, jotta voidaan parhaalla
mahdollisella tavalla saavuttaa erilaisten kehittyvien liikkumispalveluiden
seka eri politiikanalojen (esimerkiksi energia, ymparisto, sosiaalipalvelut, kou-
lutus jne.) synergiat seka toimen poliittinen hyvaksyttavyys.
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Liikkumispalveluiden koko kenttd on suuren murroksen keskelld, joten niita
ohjaavan politiikan lahtokohtia on arvioitava perusteellisesti. Tahan tarvitaan
metahallinnollista Iahestymistapaa, eli hallinnon ja hallinnan verkostojen ja
hierarkioiden hallintaa. Metahallintoa taytyy kehittaa reflektoivampaan suun-
taan, silla erilaisilla perustavanlaatuisilla kasityksilla ja merkityksilla on hallin-
non kannalta yhta suuri merkitys kuin organisaatioiden kyvykkyyksilla ja toi-
mintatavoilla, joten organisaatiotasoinen oppiminen ei saa rajoittua vain
parempien toimenpiteiden kehittamiseen, vaan myds hallinnon metatason
paradigmojen ja oletusten (esim. ymmarrys liikennehyddykkeen luonteesta ja
liikennemarkkinoiden systeemidynamiikan kompleksisuudesta) kehittami-
seen tulee panostaa.

Liikkumispalvelujen kehittaminen vaatii avointa innovointia ja innovaatioeko-
systeemeja. Kestavat ja radikaalit palveluinnovaatiot edellyttavat uusia koali-
tioita ja kumppanuuksia seka foorumeita, joissa siirtymaan liittyvia haasteita
voidaan ratkoa yhdessa eri toimijoiden kesken. Innovaatiot syntyvat yhteis-
tyossa ja innovaatiokulttuuria tulee kehittaa niin, ettd parempaa innovointia
tapahtuu koko sidosryhmaverkostossa. Innovaatioiden ohjauksessa tulee siir-
tya vastuulliseen innovaatiotoimintaan (responsible innovation), jossa inno-
vaatioprosessiin sisaltyy vahvaa vuorovaikutusta eri ryhmien kanssa, vaiku-
tusten ennakointia sekd organisaatioiden reflektioita ja oppimista. Ekosystee-
meissa tarvitaan valittajatoimijoita, jotka tuovat eri tahoja yhteen ja toimivat
fasilitaattoreina eri prosesseissa. Valittajilla voi olla erilaisia rooleja siirtyman
eri vaiheissa.

Hallinnon nykyisia pitkan aikavalin teknologian ennakointi- ja arviointival-
miuksia on kehitettava, jotta uusien teknologioiden kehitysta voidaan ohjata
paremmin kohti toivottavia pdamaaria. Perinteisten liikenne-ennusteiden rin-
nalle tarvitaan ennakointia ja monipuolisempaa vaikutusten arviointia. Enna-
koinnin tuominen lilkkennesuunnitteluun mahdollistaa spekulatiivisemman
tulevaisuuksien tarkastelun ja auttaa valttamaan teknologiseen determinis-
miin ajautumisen. Naihin prosesseihin taytyy tuoda mukaan useampia nako-
kulmia ja arvoja, seka demokratian edistamiseksi ettd laadukkaamman loppu-
tuloksen saavuttamiseksi. Yhtaalta on kehitettava myos vaikutusten arvioin-
nin metodeja.

Tiedon- ja datanjakamisen kdytannot tulee selventda. Koska tietojen jakami-
sesta sidosryhmien valilla on hyvin vdahan sadntelys, se johtaa usein tilantee-
seen, jossa julkinen sektori jakaa tietojaan, mutta saa siita vain vahan vasti-
netta. Sujuva ja kaksisuuntainen tiedon lilkkkuminen on edellytyksena suun-
nittelun ja hallinnon prosessien kehittamiselle. Toisaalta julkisen sektorin
datan avoimuus ja lapinakyvyys ovat tarkeita liikkkumispalvelujen kehittami-
sessd, ja niitd voidaan parantaa edelleen lipunmyyntijdrjestelmien yhteen toi-
mivuutta koskevien vaatimusten mukaisesti. Tietojen jakamista varten tulisi
ottaa kayttoon saadoksiin perustuvia kannustimia, jotka noudattavat vakiin-
tuneita standardeja (esimerkiksi koko EU-tasolla).
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6. Vastuulliset kokeilut. Liikkumisen kokeilut ovat oivallinen tapa selvittaa
uusien palvelujen teknista suorituskykya, sosiaalista hyvaksyntaa ja ymparis-
tovaikutuksiin liittyvaa epavarmuutta. Vaikka politiikan tavoitteena olisi
oltava tallaisten kokeilujen odotettujen vaikutusten tukeminen, sidosryhmien
ja yleison osallistumista on vahvistettava, jotta tallainen kokeilu voidaan kat-
soa vastuulliseksi. Uudet teknologiat vakiintuvat vasta kun tietyt kayttajaryh-
mat hyvaksyvat ne ja ottavat ne kdyttoon. Teknologiakokeilujen lisaksi myos
erilaisia liikkumispalveluihin liittyvia politiikkatoimia olisi hyva pystya kokeile-
maan, jotta niiden vaikutuksista voidaan oppia ennen lakien saatamista. Tal-
laisia kokeiluja voisivat olla esimerkiksi maahantuonnin paastostandardit,
padstokauppa, ajokortin ikaraja.

7. Rakennetun ympdriston suunnitteluun kokonaisvaltaista otetta. Maankayton
ja liikkenteen suunnittelun syvempi integraatio on tarpeen, jotta kestavyysta-
voitteisiin voidaan paasta. Integraatio ulottuu strategisesta maankayton koh-
dentamisesta pysakdintitarjonnan kysyntapolitiikan kautta yksityiskohtaiseen
katujen ja kadunvarsien suunnitteluun. Kokonaisvaltaisuus on keskeista seka
kehittyviin palveluihin reagoimisessa ettd myos matkustuskayttaytymisen
ohjaamisessa kestavaan suuntaan.

8. Perinteisilla politiikkatoimilla on yha merkitysta. Perinteisilla liikennepolitiikan
toimenpiteilld on tarkea rooli myds kestavyysmurroksen hallinnassa. Suorat
investoinnit, hankinnat, verotus, ja toimiluvat maarittavat pitkalle uusien liik-
kumispalveluiden tuloa markkinoille seka edistamalla etta hillitsemalla niiden
kehitystd. Naiden politiikkatoimenpiteiden on tarkea olla linjassa laajempien
liilkennejdrjestelmaan ja suomalaiseen yhteiskuntaan kohdistuvien tavoittei-
den kanssa.
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