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Tiivistelma

Selvityksen tavoitteena oli arvioida autojen yhteiskd@ytén potentiaalia ja vaikutuksia
paakaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Autojen yhteiskayttd tarkoittaa joustavaa ja
arkisiin tarpeisiin soveltuvaa auton vuokrausta. Kyse on palvelusta, joka on vahvassa kasvussa
Keski-Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Kayttajamaarat ovat kasvaneet esimerkiksi Belgiassa
noin 35 % ja Iso-Britanniassa jopa 70-100 9, vuosittain.

Yhteiskayttoautoilijoiden ominaisuuksia on selvitetty pdakaupunkiseudulla toimivan City Car
Clubin asiakkaille suunnatun internetpohjaisen kyselyn perusteella. Yhteiskayttéautoilun
potentiaalista asiakasmé&arda on arvioitu muun muassa véestdotantaan perustuvien ns.
Kulkuri-postikyselyaineiston ja valtakunnallisen henkiléliikennetutkimusaineiston (HLT) avulla.
Kyselyaineistojen liséksi ldhteina ja vertailuaineistoina on kéytetty ulkomaisia tutkimuksia ja
alan toimijoiden tilastotietoja eri maista.

Yhteiskayttoautoilijat ovat tyypillisesti nuoria aikuisia. Paakaupunkiseudulla yhteiskaytts-
autoilijoista jopa lahes puolet on lapsiperheita. Yhteiskdyttdautoa kaytetddn eniten ostos-
matkoilla ja erilaisilla vapaa-ajan matkoilla. Yhteiskayttdautoilijoiden paivittdinen lilkkkuminen
tukeutuu vahvasti joukkoliikenteeseen. L&pinakyvan kustannusrakenteen ansiosta yhteis-
kayttbauto ei houkuttele ajamaan turhaan, joten joukkoliikenne, pyoraily ja kavely s&ilyvat
ensisijaisina kulkutapoina.

Noin 60 9, yhteiskdyttoautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen liittymist&an yhteis-
kayttbautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jalkeen talouksista on autottomia noin 80 9%. Noin
30 9 asiakkaista luopuu aiemmin omistamastaan autosta ja noin 20 9, autottomista
asiakkaista jattaa auton hankkimatta. Yksi yhteiskayttéauto korvaa noin 20 yksityisautoa, joten
yhteiskayttdautoilun yleistyminen sdastda huomattavasti katutilaa.

Aiemmin autottomien yhteiskayttéautoilijoiden Lliikkumismahdollisuudet paranevat, mutta
samalla my6s henkildautosuorite ja padstdt kasvavat. Autosta tai sen hankinnasta luopuvat
ovat lukuméaraisesti vahemmist6, mutta heidan henkildautosuoritteensa pienenee huomatta-
vasti. Monenlaisten muutosten nettovaikutuksena yhteiskayttéautoilu véhentad likkkumisen
hiilidioksidipaastéja noin kolmanneksella. Tutkimukset Suomessa, Euroopassa ja Pohjois-
Amerikassa ovat paatyneet suurin piirtein samaan tulokseen.

Potentiaalisia yhteiskayttdautoilijoita on pagkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella yhteen-
sa noin 100 000 henkilda. Potentiaalin suuruusluokka on 5 9, véestdsta. Tiukemmin rajattu
avainpotentiaali on noin 40 9% koko potentiaalista eli noin 40 000 yhteiskayttdautoilijaa.
Eurooppalaisen vertailun perusteella avainpotentiaalin saavuttaminen on realistista 1020
vuoden aikajanteella.

Selvityksessd on esitetty seka nykytrendin mukainen ettd tavoitteellinen yhteiskaytts-
autoilijoiden maéaran ennuste alueittain vuosille 2020 ja 2030. Liséksi on esitetty autojen
yhteiskaytdn vaikutukset ennustetilanteissa.
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Sammanfattning

Syftet med utredningen var att bedéma potentialen fér och effekterna av bilpooler i
huvudstadsregionen, Tammerfors och Abo. Med bilpool avses méijligheten att flexibelt hyra en
bil fér vardagens behov. Det rér sig om en tjanst som okar kraftigt i Mellaneuropa och
Nordamerika. Till exempel i Belgien har anvéndarna arligen 6kat med cirka 35 9% och i
Storbritannien med &nda upp till 70-100 %.

Bilpoolsanvéndarnas egenskaper har utretts genom en internetbaserad enké&t bland kunderna
hos City Car Club som verkar i huvudstadsregionen. Det potentiella antalet bilpoolsanvéndare
har uppskattats bland annat med hjalp av det s.k. Kulkuri-postenkatmaterialet och materialet
fran den riksomfattande persontrafikundersékningen (HLT). Bada materialen baserar sig pa
befolkningssampel. Utéver enkatmaterialen har &ven utldandska understékningar och statistisk
information fran branschaktérer i olika lander anvants som kéllor och jamférelsematerial.

Typiska bilpoolsanvandare ar unga vuxna. I huvudstadsregionen &r inemot halften av
bilpoolsanvdndarna barnfamiljer. Poolbilen anvands mest for uppkopsresor och olika slags
fritidsresor. Bilpoolsanvéndarnas dagliga resor éar starkt kollektivtrafikbaserade. Den
transparenta kostnadsstrukturen gor att en poolbil inte lockar till onédig koérning och darfér &r
kollektivtrafik, cykel- och gangtrafik fortsattningsvis de primara fardséatten.

Cirka 60 9% av hushallen som var med i en bilpool var billésa innan de ansl6t sig till bilpoolen.
Efter anslutningen till bilpoolen &r cirka 80 9%, av hushallen billésa. Cirka 30 9% av kunderna gér
sig av med den bil de hade och cirka 20 9% av de billdsa kunderna later bli att skaffa bil. En
poolbil ersatter cirka 20 privatbilar, vilket innebar att en ¢kad anvandning av bilpooler sparar
en hel del gatuutrymme.

Bilpoolsanvéndare som tidigare varit billdsa far battre mdjligheter att ta sig fram, men
samtidigt okar ocksa personbilkilometer och utsl&ppen. De som avstar fran sin bil eller fran att
skaffa bil ar numerart en minoritet, men deras personbilkilometer minskar méarkbart. Som en
nettoeffekt av flera olika férandringar minskar anvéndningen av bilpooler koldioxidutslédppen
fran resandet med omkring en tredjedel. Undersokningar i Finland, Europa och Nordamerika
har gett i stort sett samma resultat.

I huvudstadsregionen, Abo och Tammerfors finns det sammanlagt cirka 100 000 potentiella
bilpoolsanvéndare. Potentialen motsvarar 5 9% av befolkningen. En snévare avgransad nyckel-
potential &r cirka 40 9 av hela potentialen, med andra ord cirka 40 000 bilpoolsanvéndare.
Enligt en europeisk jamférelse ar det realistiskt att na nyckelpotentialen inom ett tidsspann pa
10-20 ar.

I utredningen presenteras prognoser omradesvis for aren 2020 och 2030, dels enligt den
nuvarande trenden och dels enligt malet for antalet bilpoolsanvéndare. Dértill presenteras
bilpoolernas effekter i prognossituationerna.
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Summary

The objective of the study was to assess the potential and impacts of car-sharing in the
Helsinki metropolitan area, Tampere and Turku. Car-sharing means flexible car rental suitable
for everyday needs. It is a service that is growing rapidly in Central Europe and North America.
The number car-sharing users has increased, for example, in Belgium by approximately 35%
and in Great Britain by up to 70-1009, each year.

The characteristics of car sharers have been studied on the basis of an online questionnaire
aimed at the customers of the City Car Club operating in the Helsinki metropolitan area. The
potential number of car-sharing customers has been estimated, for example, with the so called
“Kulkuri” postal survey material and the National Travel Survey (HLT) material, based on a
population-based cohort. In addition to the questionnaire material, overseas studies and
statistical data from car-sharing operators in various countries have also been used as source
and reference material.

Car sharers are typically young adults. In the Helsinki metropolitan area, almost half of car
sharers are families with children. The most popular reasons for using car sharing cars include
shopping trips and various leisure trips. The daily travel of car sharers relies strongly on public
transport. As a result of its transparent cost structure, a car-sharing car is not used in vain, and
therefore public transport, cycling and walking remain as primary modes of travel.

Approximately 60% of households using the car-sharing service have not owned a car before
joining the car-sharing service. After joining, about 809, of households do not own a car.
Approximately 30% of customers give up a previously owned car and about 209, of customers
who did not own a car will not purchase one, either. One car-sharing car replaces about 20
private cars, and therefore more widespread use of car-sharing will save street space to a
considerable extent.

The mobility options for car sharers who were previously without a car will improve, but
passenger car kilometres and emissions will increase. Those giving up their car or giving up
purchasing one are in a minority in numerical terms, but their passenger car kilometres are
significantly reduced. As a net impact of various changes, carbon dioxide emissions from
transport will fall by approximately one-third as a result of car-sharing. Studies conducted in
Finland, Europe and North America have reached more or less the same conclusion.

There are approximately 100,000 potential car sharers in the Helsinki metropolitan area, Turku
and Tampere. This potential amounts to some 59% of the population. A more narrowly
determined key potential is approximately 40% of the full potential, i.e. about 40,000 car
sharers. Based on a European comparison, reaching the key potential is realistic with a time
span of 10-20 years.

The study presents a forecast of the number of car sharing users based on the current trend as
well as in the target situation for 2020 and 2030. The impacts of car-sharing in forecast
situations are also presented in the study.



Esipuhe

Tama selvitys toteutettiin osana Intelligent Energy Europe (IEE) -ohjelmaan kuuluvaa
momo Car-Sharing -hanketta (more options for energy-efficient mobility through Car-
Sharing). Eurooppalaista momo-hanketta kuin myos tata selvitysta ovat rahoittaneet
Euroopan komissio, liikenne- ja viestintaministerio, Liikennevirasto, Helsingin seudun
liilkenne HSL, Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto sekd Tampereen kaupunki. Suo-
messa hanketta on vetanyt Motiva Oy, joka tilasi myos taman selvitystyén. Hankkeen
koordinaattori on Bremenin kaupunki. Muut partnerit ovat Saksasta, Belgiasta,
Italiasta, Espanjasta, Irlannista, Tsekista ja Kreikasta. Myos International Association
of Public Transport (UITP) on hankkeen partneri. Hanke toteutettiin vuosina 2008-
2011.

Hankkeen tavoitteena oli lisata tietoisuutta autojen yhteiskaytosta seka saada uusia
autojen yhteiskayttajia. Autojen yhteiskdyton yleistyminen vaikuttaa positiivistesti
kaupunkitilaan, kun autojen kokonaismaara vahenee.

Suomessa varsinaista autojen yhteiskayttéa on ollut laajassa mitassa tarjolla tahan
asti vain pé&dkaupunkiseudulla. Yhtend momo-hankkeen tavoitteena oli edistaa
autojen yhteiskaytto -toiminnan kdynnistymista myos Tampereella ja Turussa.

Hankkeen aikana ilmeni tarvetta arvioida perusteellisesti autojen yhteiskayton
potentiaalia ja vaikutuksia padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella, jotta
voidaan esittda autojen yhteiskayton lisdiamiselle realistisia maarallisia tavoitteita ja
perustella edistdmistoimenpiteitad. Siksi momo-hankkeen suomalainen chjausryhmé
paatti tilata taman selvityksen.

Selvityksen toteutti Ville Voltti Linea Konsultit Oy:sta. Selvitystyon tekemistéd ohijasi
padasiassa Johanna Taskinen Motiva Oy:std, mutta momo-hankkeen suomalainen
ohjausryhma on myés kommentoinut tyota. Hankkeen suomalaiseen ohjausryhmaan
kuuluivat Johanna Taskisen lisdksi Tarja Jaaskeldinen ja Mette Granberg HSL:sta, Arja
Aalto Liikennevirastosta, Saara Jaaskeldinen LVM:sta, Leena Silfverberg Helsingin
kaupunkisuunnitteluvirastosta, Satu Salonen ja Kimmo Laine City Car Clubista,
Sanna Huikuri ja Elli Kotakorpi Tampereen kaupungilta sekd Seppo Salmela Turun
kaupungista.

Helsingissa joulukuussa 2010

Liikennevirasto
Liikennejarjestelmaosasto
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1 Tausta ja tavoitteet

Autojen yhteiskaytto

Autojen yhteiskayttd® on hajautettua ja arkisiinkin tarpeisiin soveltuvaa joustavaa
auton vuokrausta. Yhteiskayttéauton saa kayttoonsa lyhyeksikin ajaksi ja yleensa
lGhelta kotia tai tytpaikkaa. Yhteiskayttéauto varataan internetissa tai puhelimitse ja
se otetaan kayttoon esimerkiksi alykortilla tai matkapuhelimella. Autojen yhteiskaytto
voi sopia sellaisille henkiloille, jotka eivat tarvitse autoa paivittdin, ja jotka ajavat
vuodessa alle 10000 kilometria. Tallein palvelun kaytté tulee todennadkoisesti
edullisemmaksi kuin vastaavan oman auton kaytté.

Autojen yhteiskdytén ja tavanomaisen autonvuokrauksen eroja ovat:

— Autovuokraamoja kaytetdan tyypillisesti oman asuinympariston ulkopuolella ja
harvinaisemmissa tilanteissa. Yhteiskdyttoautoa taas kaytetdan omassa asuin-
tai tydymparistossa ja myos arkisiin matkoihin, jolloin yhteiskdyttdauto voi olla
vaihtoehto oman auton omistamiselle.

— Yhteiskdyttoautoilijat ovat palveluntarjoajan "jasenia" tai "kanta-asiakkaita",
jolloin yksittdisestd vuokrauskerrasta ei tehda erillistd sopimusta, toisin kuin
autovuokraamoissa.

— Lyhin mahdollinen vuokrausjakso on autovuokraamoissa yleensd vuorokausi ja
yhteiskayttoauton tapauksessa tyypillisesti tunti tai kaksi tuntia.

— Autovuokraamon auto noudetaan yleensad vuokraamon toimipisteestd sen auki-
oloaikojen puitteissa. Yhteiskayttéauton voi ottaa kayttoon itsepalveluna mista
tahansa ympari kaupunkia sijoitetusta nouto- ja palautuspisteestd mihin vuoro-
kauden aikaan tahansa.

— Auton vuokraus maksetaan yleensa luottokortilla etukdteen. Yhteiskayttoauton
kaytosta laskutetaan kuukausittain jalkikateen.

— Auton vuokrauksessa hinta sisidltdd usein vapaat kilometrit, mutta ei poltto-
ainetta. Yhteiskayttoautosta laskutetaan ajettujen kilometrien ja kdytetyn ajan
mukaan ja hinta siséltaa myos polttoaineen.

Autojen yhteiskayton yleistyminen

Autojen yhteiskaytté on nykyisessd muodossaan alkanut yleistya 1990-luvulla. Aiem-
mat kokeilut Euroopassa l&hinnd 1970- ja 1980-luvuilla kaatuivat toimittuaan
muutamasta vuodesta reiluun kymmeneen vuoteen. Uranuurtajamaa on Sveitsi, jossa
yhteiskdyttoautoilla on jo yli 90 000 kayttajaa. Viime vuosina autojen yhteiskayttod on
ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Useissa maissa
vuosittainen asiakasmaaran kasvu on ollut kymmenia prosentteja, esimerkiksi
Belgiassa yli 30 9 ja Iso-Britanniassa jopa sata prosenttia. Iso-Britanniassa yhteis-
kayttoauton kayttajia oli vuoden 2007 lopussa 32 000, vuoden 2008 lopussa 64 000
ja vuoden 2010 alussa kayttajia oli jo yli 110 000. Ruotsissa yhteiskayttoautoja on
tarjolla 38 kaupungissa ja kayttajia on yli 15 000. Suomessa on toistaiseksi toiminut
ainoastaan yksi varsinainen yhteiskdyttéautoja tarjoava yritys, vuonna 2001
toimintansa aloittanut City Car Club, jolla on padkaupunkiseudulla nykyaan noin

1 Englanniksi car sharing (am) tai car clubs (uk), ruotsiksi bilpool. Autojen yhteiskayttd sekoittuu helposti
kimppakyytiin, josta kdytetdan samantapaisia englanninkielisid nimityksia mm. carpooling tai ride sharing.
Yhteiskayttéauto on kerrallaan vain yhden, auton silla kertaa vuokranneen henkilén kaytossa.
Kimppakyydissa useampi henkilé matkustaa yhdessa samalla autolla, esimerkiksi vuorotteluperiaatteella.



3 000 asiakasta (kasvuvauhti talla hetkelld yli 20 9%, vuodessa). City Car Clubin lisaksi
Suomessa toimii muutamia palveluntarjoajia, joiden toiminta on Bhelld autojen
yhteiskayttéda, mutta ei kuitenkaan taytd kaikkia autojen yhteiskdytén kriteereita®
Kaikkialla maailmassa alan suurimmat ja voimakkaimmin kasvaneet toimijat ovat
padosin kaupallisia yrityksia. Naiden lisdksi on useita ei-kaupallisia toimijoita, joiden
toiminta on kuitenkin tyypillisesti paikallista ja pienimuotoista.

Growth of carsharing worldwide, 1988 to 2008

2008 C ing p and Vehicles By Region
Continent Estimated Estimated # of
Membership Vehicles
Europe 310,504 10,833
North America 318,838 7.505
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Kuva 1. Autojen yhteiskdyton asiakasmaarat maailmassa vuodesta 1988

vuoteen 2008 (Shaheen ja Cohen 2008).

2 Suomessa autojen yhteiskaytolle ei ole vield tasmallistd méaaritelmaa. Euroopassa kaytossd olevat
maaritelmat ovat paapiirteiltddn yhdenmukaiset ja soveltunevat myés Suomeen. Tyypillisimmin edelly-
tetdan muun muassa, ettd autot ovat saatavilla 24 tuntia vuorokaudessa ja ne on hajasijoitettu (ahelle
kayttajia. Useissa maissa vaaditaan myés esimerkiksi, ettd palveluntarjoaja sitoutuu toimittamaan palvelun
yhteiskunnallisten vaikutusten arvioinnin edellyttamia tietoja ja osallistumaan asiaan liittyvaan
tutkimustoimintaan.
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Autojen yhteiskdyton vaikutukset

Autojen yhteiskayton vaikutusten arviointi on haastavaa, koska yhteiskayttoautoilun
aloittavista henkiltistd osa kayttda henkildautoa aikaisempaa enemman (autottomat
liittyjat) ja osalla taas henkildauton kayttd vahenee (autosta uopuvat). Lisdksi syntyy
osittain spekulatiivinen vaikutus sitad kautta, ettd osa jarjestelmaan liittyvista jattaa
tdman ansiosta auton hankkimatta. Useissa tutkimuksissa on osoitettu, ettad
kokonaisuutena autojen yhteiskaytté kuitenkin lisdad kavelya, pyordilya ja joukko-
lilkenteen kayttéd seka vdhentdd henkilvauton kayttoad ja kasvihuonekaasujen
paastoja. Autojen yhteiskaytto myos saastda huomattavasti kaupunkitilaa pysakéinti-
paikkojen tarpeen vahenemisen myota. Kayttajan nakokulmasta autojen yhteiskaytto
parantaa varsinkin autottomien talouksien liikkumismahdollisuuksia.

Selvityksen tavoitteet

Taman selvityksen tavoitteena on arvioida autojen yhteiskdyton potentiaalia ja
vaikutuksia paakaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Tavoitteissa ja ennus-
teissa tarkastellaan vuosia 2020 ja 2030.
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2 Yhteiskadyttoautoilijoiden ominaisuudet

2.1 Aineisto

Yhteiskdyttoautoilijoiden ominaisuuksia on arvioitu paakaupunkiseudulla toimivan
City Car Clubin asiakkaille suunnatun Motivan teettdméan internetpohjaisen kyselyn
perusteella. Kysely oli avoinna kevaillda 2010 ja sithen saatiin 495 vastausta
(vastausaktiivisuus noin 20 9%,). Esitetyt tulokset ovat suoraan aineistosta eika niita
ole laajennettu. Kyselyyn on vastannut sekd yksityishenkilitad etta yrityskayttajia.
Yrityskayttdjien vastauksia ei valitettavasti voitu suodattaa aineistosta, mutta niiden
osuus vaikutti olevan pieni. Vertailutietona on kaytetty ulkomaisten tutkimusten
tuloksia ja vaestotilastoja.

2.2 Ik3, sukupuoli ja perhe

Miehet ovat olleet naisia aktiivisempia ryhtymaan yhteiskayttoautoilijoiksi. Paa-
kaupunkiseudulla toimivan City Car Clubin asiakaskyselyn mukaan asiakkaista on
miehia 57 %. Muualla Euroopassa miesten osuus on ollut sama tai hieman suurempi,
suurimmillaan vajaa 70 %,. Ainostaan Yhdysvalloissa ja Kanadassa naiset muodos-
tavat enemmiston 56 %:n osuudella.

Yhteiskdyttoautojen kadyttidjien sukupuolijakauma

80 % -
69 %

70 %

60 % -
50% -

40 %
30 % -
20%
10% -

0% -

Miehia Naisia

B Suomi B |so-Britannia Belgia B Frankfurt

Kuva 2. Yhteiskdyttéautoilijoiden sukupuolijakauma.

Yhteiskayttoautoilijat ovat tyypillisesti nuoria aikuisia, eniten on 30-40-vuotiaita,
mutta myods 40-50-vuotiaita on enemman kuin tdysi-ikdisessa vaestossa keskimaarin.
Muualla Euroopassa on saatu samankaltaisia tuloksia.
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Yhteiskdyttoautojen kdyttdjien ikdjakauma
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10 %

1115
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tkd
B pidkaupunkiseudun viestd B Yhteiskdyttoautojen kdyttdjat ‘
Kuva 3. Yhteiskdyttéautoilijoiden ikdjakauma verrattuna pddkaupunkiseudun

tdysi-ikdiseen viestoon.

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttoautojen kayttajista neljannes elda yksin, kolmannes
on aikuisia pariskuntia ja jopa l&hes puolet lapsiperheita. Tama tulos poikkeaa jonkin
verran eurooppalaisista vertailukohteista, joissa lapsiperheiden osuus kayttajista on
yleensa ollut pienempi. Esimerkiksi Frankfurtissa 78 9, kayttdjistd asuu yhden tai
kahden hengen taloudessa (paakaupunkiseudulla 58 9,). Belgiassa taas yksin elavien
yhteiskayttéautoilijoiden osuus on yli puolitoistakertainen paakaupunkiseutuun
verrattuna.

Yhteiskdyttoautojen kayttdjien perhetyyppi

50 %
45 %
40 %
35%
30 %
25%
20 %
15%
10 %
5%
0%

44 %

Yksineldja Aikuistalous Lapsiperhe

B padkaupunkiseutu M Belgia

Kuva 4. Yhteiskdyttoautoilijoiden perhetyyppi.
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2.3 Autonomistus, joukkoliikenteen lippu

Noin nelja viidesta (81 9,) yhteiskayttéautojen kayttdjastd asuu autottomassa
taloudessa. Ulkomaisten tutkimusten tulokset ovat tassdkin tapauksessa saman-

suuntaisia:

— Belgiassa 71 9, asiakkaista on autottomia

— Sveitsisséa 76 9, asiakkaista on autottomia

— Frankfurtissa 92 9, asiakkaista on autottomia

— Pariisissa 91 9, asiakkaista on autottomia

— Iso-Britanniassa 85 9, asiakkaista on autottomia

— Yhdysvalloissa ja Kanadassa 80 9, asiakkaista on autottomia.

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijoiden autoistumisaste on noin 217 autoa/
1000 asiakasta. Asukasta kohti laskettu luku olisi vield pienempi, koska kaikki talou-
dessa asuvat henkilét eivat aina ole varsinaisia ajo-oikeuden omaavia asiakkaita.
Paakaupunkiseudulla autoistumisaste on 385 autoa/1000 asukasta (HSL 10/2010).

Onko taloudessanne autoa?

90 %

80 % -

70 % -

60 %

50 % -

40 % -

30 % -

20%

10%

0%

81%

e oleautoa

169

- 3%

yksi auto kaksi tai useampi

Kuva 5.

Yhteiskdyttéautoilijoiden autonomistus.

Kaytannollisesti katsoen kaikilla City Car Clubin jasenilld pdakaupunkiseudulla on
joukkoliikenteen (HSL:n) matkakortti. Yli kahdella kolmasosalla siihen on ladattu
kautta, ja vajaa kolmasosa kayttaa arvoa.
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Onko kadytossa joukkoliikenteen matkakorttia?
80 %
70 % - 69 %
60 %
50% -
40 % —
30%
20%
10% 2%
0% - EE—
kylla, siind on kdytéssa kylla, siind on kdytdssa ei
kausilippu vain arvoa
Kuva 6. Yhteiskdyttéautoilijoiden kéyttdmedit joukkoliikenneliput.

2.4 Etaisyys ja kulkutapa yhteiskayttéauton
noutopaikkaan

Suurimmalla osalla yhteiskayttoautojen kayttajista auton noutopaikka sijaitsee hyvin
lGhelld kotia. Etaisyydet ovat selvasti lyhyempia, kuin esimerkiksi Belgiassa, jossa
vain noin 30 9, kayttajistd asuu alle 500 metrin etdisyydelld auton noutopaikasta
(paakaupunkiseudulla noin 60 9%) ja noin 60 9%, asuu alle kilometrin etaisyydelld
auton noutopaikasta (paakaupunkiseudulla vajaa 80 9,). Paakaupunkiseudulla
toimivan City Car Clubin toimintamalli poikkeaa vertailukaupunkien operaattoreista
siind, ettd City Car Clubilla noutopisteitd on enemman kuin autoja, eika yksittainen
auto ole sidottu tiettyyn noutopisteeseen, vaan autoja siirretdan haluttuihin nouto-
pisteisiin kysynndn mukaan. Yleensa eurooppalaisilla operaattoreilla on yksi kiinted
paikka kullekin autolle. City Car Clubin toimintamalli helpottaa noutopisteiden
sijoittamista Ghelle kayttajia.
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35 %
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Etdisyys City Car Clubin noutopaikkaan

32 %

17 % 17 %

16 %

12%

7%

alle 100 m
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Kuva 7.

Yhteiskdyttoautoilijoiden asunnon etdisyys auton noutopaikasta.

Belgialaisen tutkimuksen (Muhr 2010) perusteella etdisyys noutopaikkaan vaikuttaa
selvasti auton noudossa kaytettyyn kulkutapajakaumaan. Alle kilometrin etdisyyksilla
kavellen tehdaan noin 80 9%, noutomatkoista ja pyoralld 20 9. Yhdestad kolmeen
kilometrin etdisyyksilla kdvelyn osuus on noin 40 9%, pyordilyn 20 9%, ja joukko-
liilkenteen noin 40 %. Yli 3 kilometrin etdisyydelld kdytetdén (&hinna joukko-

liikennetta (noin 9o 9%,).

2.5 Liittymisen syyt ja auton kayttétarkoitus

Yleisin syy liittya City Car Clubiin on oman auton puute. Muita yleisiad syitd ovat
yhteiskayton taloudellisuus ja autosta huolehtimisen valttaminen. Useilla Llittyjilla on
myos ollut tarve kayttaa erilaisia autoja eri tilanteissa. Belgiassa tehdyn tutkimuksen
tulokset ovat melko samansuuntaiset.
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Miksi liityit City Car Clubin jaseneksi?
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Kuva 8. Syyt City Car Clubiin liittymiseen.

Syy autojen yhteiskaytt66n liittymiseen

Ei omista autoa, mutta tarvitsee autoa silloin tall6in 197 69,4 %
Ymparistosyyt 99 34,9%
Ei tarvitse huolehtia auton huollosta 84 29,6 %
Vahentddkseen liikkumisen kuluja 58 20,4%
Vaihtoehtona auton ostamiselle 55 19,4%
Vilttddkseen pysdkointiongelmia 30 10,6 %
Muu - tydbnantajan neuvosta 28 9,9%
Jotta olisi aina kadyttétarkoituksen mukainen auto kaytossa 16 5,6 %
Jotta voisi ajaa aina uutta ja hyvin ylldpidettya autoa 10 3,5%
Kuva 9. Syyt autojen yhteiskdyton aloittamiseen Belgiassa (Muhr 2010).

Yhteiskdyttoautoa tarvitaan selvasti eniten ostosmatkoilla ja erilaisilla vapaa-ajan
matkoilla. Myos tavaroiden kuljetustarve on keskeinen, vaikka tama ei selvasti kdy
ilmi kuvasta 5. Tavaroiden kuljetustarvetta ei mainittu ennakkoon asetetuissa
vastausvaihtoehdoissa ja kuvassa esitetty luokka on poimittu erikseen vapaa-
muotoisista vastauksista. Lisdksi ostosmatkat ovat luonnollisesti tavaroiden
kuljetusta ja tavaroiden kuljetus liittyy myos useimpiin muihin matkatyyppeihin, joilla
yhteiskayttdautoa kaytetaan.
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Auton kayttotarkoitus
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Kuva 10. Yhteiskdyttéauton kdyttétarkoitus, osuudet vastaajista.

2.6 Yhteiskayttoautoilijoiden liikkuminen

2.6.1 Kulkutapojen kaytto

Joukkoliikenne on yhteiskdyttoautoilijoiden useimmiten kayttdama kulkutapa. Kesalla
78 9% ja talvella 86 9, kayttda joukkoliikennettd paivittdin tai muutaman kerran
viikossa. Pdakaupunkiseudun taysi-ikdisestd vaestosta 64 9, kayttda joukkoliiken-
nettd nain usein. Noin puolet yhteiskdyttoautojen kayttajista kayttda henkildautoa
vain kerran kuukaudessa tai harvemmin. Yli puolet pyorailee kesalla paivittdin tai
muutaman kerran viikossa, mutta talvella ndin usein pyorailee vain 10 9, vastaajista.

Vertailukohtana voidaan kayttaa Frankfurtia, jossa 71 9, yhteiskdyttéautojen kaytta-
jista kayttaa joukkoliikennettd vahintaan neljasti viikossa. Ennen liittymistaan 67 9,
kaytti joukkoliikennettd vahintdan neljasti viikossa. Vain 33 9 Frankfurtin viestosta
kayttaa julkista liikennetta nain usein.
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Kulkutapojen kaytto kesalla

70 %
M Piivittdin
60 %
B Muutaman kerran viikossa
50 %
M Kerran viikossa
o,
A0 B Muutaman kerran
kuukaudessa
30 % M Kerran kuukaudessa
20% B Harvemmin kuin kerran
kuukaudessa
10% W En koskaan
W Ei vastannut
0%
Henkildauto Joukkoliikenne Kavely Pyoraily
Kuva 11. Yhteiskdyttoautoilijoiden kesdlld kdyttdmdt kulkutavat.
Kulkutapojen kaytto talvella
70 %
W P3ivittdin
60 %
B Muutaman kerran viikossa
50°% M Kerran viikossa
40 % B Muutaman kerran kuukaudessa
30% M Kerran kuukaudessa
20% B Harvemmin kuin kerran
kuukaudessa
© En koskaan
10 %
¥ Ei vastannut
0%
Henkildauto Joukkoliikenne Kavely Pyoraily

Kuva 12. Yhteiskdyttoautoilijoiden talvella kéyttimdit kulkutavat.
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Kulkutapojen kayttod kokonaisuutena voidaan tarkastella liikkujaryhmittelyn avulla.
Liikkujaryhmittely on alun perin kehitetty ns. Kulkuri-tutkimusten yhteydessa (ks.
luku 3.1) ja sitd on mydhemmin sovellettu myés henkildliikennetutkimusaineistoon
(ks. luku 3.3). Yhteiskayttoautoilijoiden liikkumista koskeneet kysymykset eivat
valitettavasti olleet tdsmalleen samat kuin edelld mainituissa aineistoissa, joten
liikkujaryhmittelya ei voitu soveltaa sellaisenaan. Tassa tytssa laadittiin kuitenkin
suuntaa-antava vertailu perustuen HLT-aineiston liikkujaryhmiin. Aineiston muodos-
tamista rajoitteista johtuu ainakin se, etta kulkutapojen sekakayttajien ryhma nayttaa
yhteiskayttéautoilijoiden joukossa aivan liian pienelta. Jos vertailun voisi tehda
tasmallisesti alkuperdisen Kulkuri-ryhmittelyn perusteella, yhteiskayttéautoilijoissa
olisi melko varmasti keskimaaraistd enemman sekakayttajia. Keskeinen havainto on,
ettd yhteiskayttoautoilijoiden liikkuminen tukeutuu mitd suurimmassa maéarin
joukkoliikenteeseen.

Yhteiskdyttéautojen kayttijien liikkujaryhmat (ryhmittelyn HLT-versio)
100 % -
M Jalan ja pyorélla kulkijat
80 % | Ia py J
0 %
B Joukkoliikenteen kanta-
asiakkaat
60 % —
17 % @ Kulkutapojen sekakayttajat
40 % O Autoilijat
36 % @ Vannoutuneet autoilijat
20 % A
0% T
Yhteiskayttdautojen kayttajat Padkaupunkiseutu
keskimaarin
Kuva 13. Yhteiskdyttéautoilijoiden litkkumistottumukset verrattuna

pddkaupunkiseutuun keskimddrin, suuntaa-antava liikkujaryhmittely.

2.6.2 Suoritteet erilaisilla autoilla

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttéautoilijoiden talouksissa ajetaan erilaisilla autoilla
(oma, lainattu, vuokrattu, taksi, muu) keskimaarin noin 5500 ajoneuvokilometria
vuodessa. Autollisissa talouksissa ajetaan noin 16 000 ajon.km/v/talous ja autotto-
missa noin 2 300 ajon.km/v/talous. Tulokset ovat suuntaa-antavia, koska ne perustu-
vat kayttajien omiin arvioihin ja laajentamattomiin tuloksiin. Aineiston perusteella ei
voida maaritellda tasmallistd keskimaardista suoritetta henkiléd kohti. Todennakoi-
sesti keskimaarainen suorite autolla olisi kuitenkin ldhelld mainittua lukua, eli noin
5 500 km/hlo/v. (Ajoneuvokilometrit/hlo < 5 500, henkiltkilometrit/talous > 5 500.)

Laajan liikennetutkimuksen julkaistuista tuloksista voidaan suuntaa-antavasti johtaa,
ettd yhteiskayttoautoilijoiden ikadjakaumaa vastaavan paakaupunkiseudun vaeston
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keskimaarainen suorite autolla olisi noin 8000 km/hlé/v. Yhteiskdyttoautoilijat
tuottavat siis noin kolmanneksen (31 9%,) vdhemman autosuoritetta kuin vastaavan
ikdinen vaesto paakaupunkiseudulla keskimaarin.

Pasdkaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijat ajavat yhteiskayttéautoilla keskimaarin
noin 700 kilometrid vuodessa. Sveitsissd ns. aktiiviset asiakkaat (passiiviset
asiakkaat ovat jasenid, mutta eivat kdytdnnossa kayta palvelua koskaan) ajavat
keskimaarin 16-17 kertaa ja keskimaarin 42 kilometria vuokrauskerralla. Tamakin
tuottaa noin 700 kilometria vuodessa. Myos Iso-Britanniassa aktiiviset asiakkaat
ajavat keskimaarin noin 650 kilometria vuodessa.

Autollisissa talouksissa asuvat yhteiskdyttoautoilijat ajavat 9o 9, suoritteestaan
omalla autollaan ja yhteiskdyttoauton osuus suoritteesta on vain kolme prosenttia.
Myoskaan autottomille kayttajille yhteiskadyttoauto ei ole kovin hallitseva vaihtoehto,
silla he ajavat yhteiskdyttoautolla vain kolmanneksen tuottamastaan auto-
suoritteesta. Yhta paljon ajetaan sukulaisten ja tuttavien autoilla ja lisdksi noin
viidennes suoritteesta ajetaan vuokra-autolla. Vuokra-auton kayttoa selittédnee
pitkdlti hinnoittelu. Pidempiaikaisissa vuokrauksissa ja viikonlopputarjouksissa
vuokraamo voi olla yhteiskayttéautoa edullisempi vaihtoehto. Lisdksi vuokra-autoa
kaytettaneen silloin, kun autoa tarvitaan vieraalla paikkakunnalla tai toisessa maassa.

Autosuorite km/v
18000
Muu auto
16000
14000 City Car Clubin auto
12000 W Sukulaisten tai tuttavien
10000 auto
8000 B Vuokra-auto
6000 M Taksi
4000 .
B Toinen oma auto
2000 i
0 | B Oma auto
Autolliset Autottomat Keskimdarin

Kuva 14. Yhteiskdyttoautoilijoiden talouksien autosuorite erilaisilla autoilla.



21

Erilaisten autojen kaytto
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Kuva 15. Yhteiskdyttoautoilijoiden talouksien autosuoritteen jakauma.
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3 Yhteiskdyttoautojen kayttajapotentiaali

3.1 Kayttajapotentiaalin arviointi

Yhteiskayttoautojen kayttajapotentiaalia Suomessa ei ole aiemmin arvioitu, joten
tamantyyppisen arvion tekoon ei ole olemassa valmista menetelmaa.

Nykyiset kayttajamaarat ovat vield hyvin pienia, joten toteutuneesta kasvusta ei voi
paatelld juuri mitddn kayttajapotentiaalista. Euroopassa kayttajamaarat ovat olleet
huimassa, parhaimmillaan sadan prosentin kasvussa. Missddn maassa kasvu ei
kuitenkaan ole selkeasti hidastunut siten, ettd voitaisiin paatelld asiakasmaaran
[Bhestyvan potentiaalista maksimia. Etukateen on nain ollen ollut vaikeaa hahmottaa
edes potentiaalin suuruusluokkaa.

Naiden haasteiden takia arvio laadittiin useamman eri aineiston perusteella ja
useammalla eri tavalla.

3.2 Arvio Kulkuri-tutkimusaineiston perusteella

3.2.1 Aineisto

Lilkenne- ja viestintaministerion Joukkoliikenteen tutkimusohjelmassa 2005-2007
laadittiin niin sanotut Kulkuri-tutkimukset®, joissa selvitettiin, kuinka monipuolisesti
yksittaiset henkilot kayttavat lilkkumisessaan eri kulkutapoja. Postikyselylla kerattiin
tietoa vastaajan kulkutapavalinnoista monipuolisesti koko vuoden ajalta ja erilaisilta
matkoilta, mikd on olennaista yhteiskayttoautojen potentiaalin arvioinnin kannalta.
Tutkimuksessa kysyttiin myos erittdin hyodyllisia tietoja mm. taksin ja lainatun auton
kaytostd, talouden autotarpeesta sekd vastaajan liikenteeseen liittyvista asenteista.
Monipuolinen aineisto tarjoaa erinomaisen pohjan autojen yhteiskdyton potentiaalin
arviointiin. Aineiston heikkoutena on kuitenkin, ettei se sisalla tietoa suoritteesta eli
autolla ajetuista kilometreista.

Kulkuri-tutkimusten perusjoukon muodostivat pdakaupunkiseudun sekd Tampereen,
Turun ja Oulun kaupunkien 18-64-vuotiaat asukkaat. Vastausaktiivisuus oli 35 9% ja
hyvaksyttyja vastauksia saatiin yhteensa 4 209, noin tuhat kustakin kaupungista.
Aineisto laajennettiin vastaajan sukupuolen, ikdluokan ja asuinkunnan mukaan
kuvaamaan koko perusjoukkoa.

Potentiaalin arvioinnissa hyodynnetdan Kulkuri-tutkimuksissa kehitettya liikkuja-
ryhmittelya, joka kasittaa viisi liikkujaryhmaa sen mukaan, mitéd kulkutapaa vastaajat
yleensa kayttivat ja kuinka sitoutuneita he olivat tdman kulkutavan kayttoon.
Paakulkutavalla tarkoitetaan tdssd yhteydessa kulkutapaa, jota vastaaja kayttaa
tietyssa matkaryhméssa useammin kuin muita kulkutapoja. Vannoutunut autoilija on
henkild, jolla henkiléauto on ainoa paakulkutapa kaikissa matkaryhmissa ja joka ei
kayta joukkoliikennettd tai polkupyoraa edes silloin talléin. Loput nelja likkuja-
ryhmaa voidaan suuntaa-antavasti maaritelld seuraavasti. Autoilijoilla henkiléauto on
yleensd ainoa paakulkutapa. Vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkailla joukko-

3 Liikenne- ja viestintaministerion julkaisusarjan julkaisut LVM 21/2006, LVM g/2007, LVM 42/2007, LVM
43/2007, LVM 44/2007 seka Helsingin kaupungin litkkennelaitoksen julkaisusarjasta HKL B: 2/2008.
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liikenne ja jalan tai pyoralld kulkijoilla kevyt liikenne on yleensé ainoa paakulkutapa.
Kulkutapojen sekakdvyttajat kayttavat kaikkia kulkutapoja paakulkutapoinaan. Seka-
kayttajalla voi olla useampia tasa-arvoisia paakulkutapoja samassa matkaryhmassa
tai hanelld voi olla eri pdakulkutapa eri matkaryhmissa. Liikkujaryhmien maarittely on
kuvattu tarkemmin Kulkutapojen rinnakkaiskaytto ja siirtymapotentiaali (Voltti 2006)
sekd Liikkujaryhmat suomalaisissa kaupungeissa (Voltti 2007a) tutkimusten
raporteissa.

3.2.2 Arvio

Monipuolisen aineiston ansiosta arvio yhteiskayttoautojen kayttajapotentiaalista
voitiin laatia vaiheittain. Tama auttaa muodostamaan kasityksen arvion luotetta-
vuudesta ja lisdksi voidaan hahmottaa erilaisten tekijéiden merkitys potentiaalin
suuruusluokan kannalta.

Ensimmaisessa vaiheessa rajattiin periaatteessa mahdolliset yhteiskayttoautoilijat
seuraavasti:

— Vastaajalla on ajokortti.

— Vastaaja ei kuulu liikkujaryhméaan vannoutunut autoilija.

— Jos vastaaja tekee tyomatkoja, vahintdan yksi muu kulkutapa kuin henkiléauto on
vastaajan mielestd nailld matkoilla "mahdollinen vaihtoehto" (vastausvaihto-
ehdot kyselyssa olivat oikein hyvin, mahdollinen vaihtoehto, vain jos ei ole muuta
vaihtoehtoa ja kaytanndssd mahdotonta).

Periaatteessa mahdollisia yhteiskaytttautojen kayttajia on nailld kriteereilld noin
65 9, aikuisvaestosta.

Toisessa vaiheessa rajattiin edellisistd potentiaaliset yhteiskayttoautoilijat. Tassa
vaiheessa kasiteltiin erikseen autottomissa ja autollisissa talouksissa asuvat.
Autottomilta edellytettiin, ettd heilld on selkea tarve autolle ja autollisilta puolestaan
edellytettiin, ettei auton tarve ole jatkuvaa. Seuraavassa on esitetty tdsmalliset
kriteerit.

Autottomissa talouksissa asuvista potentiaalisiksi kayttajiksi laskettiin seuraavasti
vastanneet:

— Taloudessa tarvittaisiin auto TAI

— vastaaja aikoo hankkia auton heti, kun siihen tulee mahdollisuus TAI

— vastaaja kayttda taksia, lainattua autoa tai vuokrattua autoa vahintdan joka
toinen kuukausi (vastauksista johdettu laskennallinen summa 0,5 kertaa
kuukaudessa).

— Auton tarpeen lisdksi vastaajalla tulee olla varaa suhteellisen uuden auton
kayttoon, joten pienimpaan tuloluokkaan (talouden tulot yhteensd 0-2000 €/kk
brutto) kuuluneita vastaajia ei laskettu mukaan potentiaaliin. (Kuten kyselyissa
yleensa, suuri osa vastaajista ei kertonut tulotasoaan, joten tdma rajauksen
vaikutus on vain osittainen.)
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Autollisissa talouksissa asuvista potentiaalisiksi kayttajiksi laskettiin seuraavasti
vastanneet:

— Vastaaja ei kuulu liikkujaryhmaan autoilija JA

— vastaaja tekee tyomatkoja autolla korkeintaan silloin talloin JA

— vastaajan taloudessa on korkeintaan kaksi autoa JA

— vastaajan taloudessa ei ole valttamatonta olla kahta autoa JA

— taloudessa tarvittaisiin useampia autoja, kuin mitd nyt on tai vastaaja voisi
ajatella, etta talous luopuisi ainakin yhdesté autosta JA

— vastaaja ei ole samaa tai melko samaa mielta vaittdman "kaytan joukkoliikennetta
vain, jos ei ole muuta vaihtoehtoa" kanssa.

Potentiaalisia yhteiskdyttoautojen kayttdjia on nailld kriteereilld paakaupunki-
seudulla 12 9% ja Turussa ja Tampereella 8 9, aikuisvdestostd. Tassa tarkastelu-
vaiheessa potentiaali jakautuu autollisten ja autottomien talouksien valilla siten, etta
37 9% potentiaalista tulee autollisista talouksista, kun periaatteessa mahdollisista
talouksista yli 70 9 oli autollisia. Kaupunkien valilldi on jonkin verran eroa,
autollisissa talouksissa asuvien osuus potentiaalista on paakaupunkiseudulla 37 %,
Tampereella 43 9% ja Turussa vain 30 9%,. Keskeisena havaintona voidaan todeta, etta
esitetty jakauma autollisten ja autottomien talouksien valilld tdsmaa erittdin hyvin
useiden yhteiskayttoautojen kayttajia koskeneiden tutkimustulosten kanssa (kts. luku
4.2 taulukko 7.).

Potentiaalisissa kayttdjissa naisia on hieman enemman kuin miehia (56 % / 44 %),
vaikka yhteiskayttoautoilijoiden enemmistd on yleensa miehia. Pdakaupunkiseudulla
toimivan City Car Clubin asiakaskyselyn mukaan asiakkaista on miehid 55 9%.
Ulkomaisissa selvityksissd miesten osuuksiksi on saatu: Iso Britannia 65 9, Bryssel
58 9%, Frankfurt 63 9, ja Belgia 63 9%,. Ainostaan Yhdysvalloissa ja Kanadassa naiset
muodostavat enemmiston 56 %:n osuudella.

Kaytettdvissa olevat aineistot mahdollistavat vield kolmannen varsin tiukan
rajauksen, joka ottaa huomiocon koulutustason ja liikenteeseen ja ymparistoon
liittyvat asenteet. Tama avainpotentiaali pyrkii kuvaamaan niitd ihmisia, joilla seka
objektiiviset liikkumistarpeet ettd subjektiiviset mielipiteet sopivat hyvin yhteen
autojen yhteiskdyton kanssa. Avainpotentiaali maariteltiin seuraavasti:

Autottomissa talouksissa asuvista avainpotentiaaliksi laskettiin seuraavasti vastan-
neet:

— Haluan tehda matkoja kavellen ja pyoralla, koska saan samalla liikuntaa - taysin
tai melko samaa mielta

— Joukkoliikenteen kaytto on vaivalloista — EI tdysin samaa mielta

— Mietin ympéristoa jokapaivaisissa kulkutapavalinnoissani — tdysin tai melko
samaa mielta

— Joukkoliikenteen aikataulut ja reitit soveltuvat minulle hyvin — EI taysin eri mielta

— Kavelyetdisyys kotoani joukkoliikenteen pysakille on liian pitka — EI tdysin samaa
mielta

— Korkein koulutus vahintaan ammattikorkeakoulututkinto (ks. tasokorjaus jaljem-
pana).
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Autollisissa talouksissa asuvista avainpotentiaaliksi laskettiin seuraavasti vastan-
neet:

— Kaikki autottomien kriteerit ja lisdksi

— Liikenteen sujuvuus tulee turvata paavaylia parantamalla — EI tdysin samaa
mieltéd

— Minun ei ole mahdollista vahent&a auton kaytt6ani — EI tdysin samaa mielta

Avainpotentiaalin maéarittelyssd hyodynnetddn koulutustasoa, koska useissa
tutkimuksissa on havaittu, ettad jopa 70-85 9Y%:lla yhteiskayttoautojen kayttajistd on
korkea koulutustaso (Frankfurt 70 9%, Bryssel 85 %, Yhdysvallat 84 %, Kanada 72 %,
Belgia 81 9%). Koulutustason mukainen rajaus on kuitenkin ehdottomana liian tiukka,
joten arviota avainpotentiaalista tasokorjataan jalkeenpdin 25 9:lla yloéspain.
Korjauksen suuruus perustuu oletukseen, etta korjauksen jalkeen korkeasti koulutetut
kattaisivat 80 9, avainpotentiaalista.

Edelld kuvatun analyysin perusteella potentiaalisia yhteiskayttéautojen kayttajia on
paakaupunkiseudulla noin 80 000, Turussa noin 9 000 ja Tampereella noin 10 000.
N&in suuren potentiaalin realisoituminen taysimaaraisesti ei liene todenndkoista
selvityksen 20 vuoden aikajanteelld vuoteen 2030 mennessa.

Avainpotentiaaliksi maariteltyja asukkaita on paakaupunkiseudulla noin 34 000,
Turussa noin 2 800 ja Tampereella noin 2 700. Avainpotentiaali pyrkii kuvaamaan
niitd ihmisid, joilla sekd objektiiviset liikkumistarpeet ettd subjektiiviset mielipiteet
sopivat hyvin yhteen autojen yhteiskayton kanssa.

Eurooppalaisissa kaupungeissa toteutuneen kehityksen perusteella voidaan arvioida,
ettd avainpotentiaalin mukainen kayttdgjamaara on mahdollista saavuttaa vuoteen
2020 tai viimeistadn 2025 mennessa, mutta tdma edellyttda nykyista voimakkaampaa
kasvua ja myos julkisen sektorin toimia asian edistamiseksi. Avainpotentiaalin
realisoitumista edistdisi erityisesti viestintd ja autojen yhteiskdyton tiiviimpi
integrointi liikennejarjestelmaan. Jos asiakasmaardan kasvu sdilyy suurin piirtein
nykyiselld tasolla, avainpotentiaalin mukainen asiakasmaira saavutettaneen
paakaupunkiseudulla aikavalillda 2025-2030.

Esitetyt luvut viittaavat yksityisasiakkaisiin. Yhteiskayttoautoja kayttavat lisdksi
yritysasiakkaat, joiden potentiaalista maaraa ei ole mahdollista arvioida Kulkuri-
tutkimusaineiston pohjalta. Yritysasiakkaiden osuus koko asiakaskunnasta on
kuitenkin tyypillisesti vain alle 10 9. Paakaupunkiseudulla luku on kuitenkin
suurempi jopa 25 %,.
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Taulukko 1.

ja Tampereella ns. Kulkuri-aineiston perusteella.

Yhteiskdyttdautojen kdyttdjdpotentiaali pddkaupunkiseudulla, Turussa

PAAKAUPUNKISEUTU

Autolliset Autottomat Yhteensa
Tutkimusaineiston mukainen aikuisvaestd (N=1095) 484 388 180 120 667 188
Joista mahdollisia car-sharing asiakkaita 307 337 117 439 425 274
Joista potentiaalisia car-sharing asiakkaita (N=131) 30 471 51 592 82 063
Joista avainpotentiaaliin kuuluvia (N=47, tasokorjaus kts. teksti) 6 324 27 745 34 069

TURKU

Autolliset Autottomat Yhteensa
Tutkimusaineiston mukainen aikuisvaestd (N=991) 74172 29115 103 378
Joista mahdollisia car-sharing asiakkaita 45 984 19 950 65 934
Joista potentiaalisia car-sharing asiakkaita (N=79) 2 585 6 006 8 591
Joista avainpotentiaaliin kuuluvia (N=19, tasokorjaus kts. teksti) 843 1923 2765

TAMPERE

Autolliset Autottomat Yhteensa
Tutkimusaineiston mukainen aikuisvaestd (N=1090) 92 074 35677 127 852
Joista mahdollisia car-sharing asiakkaita 58 921 24 526 83 548
Joista potentiaalisia car-sharing asiakkaita (N=86) 4 369 5762 10 131
Joista avainpotentiaaliin kuuluvia (N=21, tasokorjaus kts. teksti) 1366 1363 2729

YHTEENSA

Autolliset Autottomat Yhteensa
Tutkimusaineiston laajennettu havaintomaara (18-64 vuotiaat) 650 634 244 912 898 418
Joista mahdollisia car-sharing asiakkaita 412 242 161 915 574 756
Joista potentiaalisia car-sharing asiakkaita 37 425 63 360 100 785
Joista avainpotentiaaliin kuuluvia 8 533 31030 39 563

3.3 Arvio ruotsalaisen tutkimuksen perusteella

Vertailukohdaksi voidaan ottaa ruotsalainen tutkimus, jonka perusteella 25 9%, mah-
dollisista kotitalouksista on potentiaalisia yhteiskdyttoautojen kayttdjia (Vagverket
2003). Tutkimuksessa vuonna 2003 kysyttiin tuhannelta yli 10 000 asukkaan
paikkakunnilla asuvilta ja ajokortin omaavilta (=mahdolliset), voisiko heidén
taloutensa ajatella kayttavansa yhteiskayttéautoa. Oman arvionsa mukaan varmasti
yhteiskayttoauton kayton aloittavia oli 6 9% ja luultavasti toimintaan littyvia
talouksia oli 19 %,

Tutkimuksen luvut koskevat kotitalouksia ja Kulkuri-aineiston luvut henkil6ita, joten
ne eivat ole suoraan vertailukelpoisia, mutta karkeasti ruotsalaisen tutkimuksen
mukainen potentiaali padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella olisi yhteensa
noin 90 000 kotitaloutta tai noin 140 000 asiakasta. Jos jatettaisiin laskuista pois
puolet "luultavasti" vastauksista, paadyttaisiin kdytanntssa samaan tulokseen kuin
Kulkuri-aineiston perusteella tassa tytssa, eli yhteensa noin 100 000 asiakkaaseen.
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3.4 Arvio valtakunnallisen henkil6liikenne-
tutkimusaineiston (HLT 2004-2005)
perusteella

3.4.1 Aineisto

Kuuden vuoden vélein toteutettava valtakunnallinen henkiléliikennetutkimus antaa
yleiskuvan suomalaisten liikkumisesta ja siihen vaikuttavista tekijoistd sekd henkilo-
lilkkennematkojen vaestoryhmittaisistd, alueellisista ja ajallisista vaihteluista. Uusin,
vuosien 2004-2005 tutkimusaineisto koottiin haastattelemalla puhelimitse yli 13 000
suomalaista. Tutkimuksen vastausprosentti oli 65 9%,. Henkiloliikennetutkimus on
perusaineisto erilaisten litkenteeseen liittyvien tutkimusten, selvitysten ja paatoksen-
teon pohjaksi.

Henkiloliikennetutkimuksen vahvuus tdman tyén kannalta on siing, ettd se sisaltaa
tietoa henkilokohtaisista suoritteista eri kulkutavoilla. Autolla vuoden aikana ajetut
kilometrit on keskeinen tekija arvioitaessa yhteiskdyttéauton soveltuvuutta vastaajan
tarpeisiin. Lisdksi tutkimuksessa on kysytty eri kulkutapojen kayton useutta yleisella
tasolla. Aineiston heikkoudet tdméan tyén kannalta ovat kayttokelpoisten tietolajien
varsin suppea maara seka Turun ja Tampereen osalta melko pienet havaintomaarat.
Henkiloliikennetutkimuksessa on saatu paakaupunkiseudulta 2158 vastausta, Turusta
418 ja Tampereelta 492 vastausta.

Kulkuri-aineiston yhteydessa kuvattua liikkujaryhmittelyd on sovellettu myds
henkilolilkkennetutkimusaineistoon. HLT-ryhmittely on paapiirteiltdan samankaltainen
kuin Kulkuri-aineiston yhteydessad kuvattu liikkujaryhmittely, mutta se perustuu
erilaiseen dataan ja liikkujaryhmien tasmallinen maarittely ja merkitys ovat
vaistamatta erilaiset. Liikkujaryhmittelyn HLT-sovellus on tarkemmin kuvattu
raportissa Liikkujaryhmat valtakunnallisessa henkiloliikennetutkimusaineistossa
(Voltti 2007b).

3.4.2 Arvio

Valtakunnallisen henkiloliikennetutkimuksen aineistosta rajattiin potentiaaliset
yhteiskayttéautoilijat seuraavin kriteerein:

— on ajokortti

— ik&d 18-64 vuotta

— ajanut itse henkiltautolla vuoden aikana yli 100 ja alle 8 000 kilometria

— kayttda henkildautoa korkeintaan kerran viikossa, mutta useammin kuin "ei
koskaan"

— ei kuulu liikkujaryhmiin vannoutunut autoilija tai autoilija (ryhmittelyn ns. HLT-
versio)

— autollisissa talouksissa asuvien osalta liséksi: taloudessa on auto, jolla on vuoden
aikana ajettu korkeintaan 10 000 kilometria
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Taulukko 2. Yhteiskdyttoautojen kdyttdjdpotentiaali pédkaupunkiseudulla, Turussa
ja Tampereella valtakunnallisen henkillitkennetutkimusaineiston

perusteella.
Autollinen Autoton Yht
Padkaupunkiseutu (N=185) 23129 49 455 72 584
Turku (N=26) 2 461 6 895 9356
Tampere (N=27) 6132 3726 9 858
Yhteensa 31721 60076 91797
35% 65 %

HLT-aineiston perusteella potentiaalisia yhteiskayttéautoilijoita on paakaupunki-
seudulla noin 73 000, Turussa noin 9 000 ja Tampereella noin 10 000. Luvut ovat
lBhes samat kuin Kulkuri-aineiston perusteella saadut, vaikka kaytetyissa
tutkimusaineistoissa ja kriteereissd on olennaisia eroja. Tassakin esitetyt (uvut
viittaavat yksityisasiakkaisiin.

HLT-aineiston perusteella noin 35 9, potentiaalista tulee autollisista talouksista, kun
vastaava luku oli Kulkuri-aineiston perusteella 37 9. HLT-aineiston mukaan
potentiaalista 56 9, on naisia, mikd on tdsmalleen sama luku kuin Kulkuri-aineiston
perusteella saatu tulos. Nama luvut ovat myods hyvin linjassa City Car Clubin
asiakaskyselyn ja ulkomaisten tutkimustulosten kanssa.

3.5 Arvio kansainvalisen vertailun perusteella

Euroopassa toteutuneen kehityksen ja yhteiskdyttdautojen kayttajamaarien
perusteella voidaan arvioida kayttajapotentiaalin  vahimmaismaaraa. Vertailun
kaupungeissa kayttajamaarat ovat voimakkaassa kasvussa, jonka hidastumisesta ei
ole merkkeja, joten tayttd potentiaalia ei ndissd kaupungeissa ole missaan
tapauksessa viela saavutettu.

Lukujen on tarkoitus toimia (Ghinna vertailukohtana tutkimusaineistoista johdetuille
potentiaaliarvioille. Tiedot on keratty eri ldhteistd eivatkd ne ole taysin vertailu-
kelpoisia ajankohdan tai tilastointitavan osalta. Esimerkiksi Ruotsin osalta osa
palveluntarjoajista ilmoittaa vain kokonaisasiakasméaaransa. Tassa tapauksessa
asiakasmaara kaupungeittain on arvioitu kussakin kaupungissa kaytossa olevien
yhteiskayttoautojen maaran perusteella.



Taulukko 4.

Belgia (2010)
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Yhteiskdyttéautoilijoiden mddrid eurooppalaisissa kaupungeissa.

Asukasluku Aloitusvuosi Asiakasmaara Asiakkaita/asukas
Louvain 93 000 480 0,5%
Gand 230 000 1 000 0,4 %
Bruxelles 1100 000 2003 5000 0,5%

Belgiassa asiakasméérén kasvu viiden vuoden aikana keskiméérin 34 % vuodessa.
Brysselissé toiminta aloitettu 2003, joten 0,5 % asiakasta/asukas saavutettu 6 vuodessa.

Iso-Britannia (2010)

Asukasluku Aloitusvuosi Asiakasmaara Asiakkaita/asukas
Brighton 134 293 2003 2321 1,7 %
Bristol 420 556 2 000 1748 0,4 %
Edinburgh 452 200 2 001 3270 0,7 %
Leeds 443 247 2004 1521 0,3%
Manchester 394 269 2 006 1 050 0,3%
York 137 505 2 006 405 0,3%
Cambridge 132 800 2 007 533 0,4 %
Oxford 164 000 2008 505 0,3%
London 7172 091 2002 110 027 15%

Iso-Britanniassa yhteensé 32 000 asiakasta joulukuussa 2007, 64 000 asiakasta
Joulukuussa 2008 ja 113 000 asiakasta helmikuussa 2010. Vuosittainen kasvu 70-100 %.

Saksa (2009)

Asukasluku

Aloitusvuosi

Asiakasmaara

Asiakkaita/asukas

Bremen 547 685

19092

5100

0,9 %

Bremenissé toiminta on kdynnistetty 1992, joten nykyinen asiakasmé&éré on saavutettu 17 vuodessa.

Isot operaattorit Saksassa eivét ilmoita asiakasméadridén kaupungeittain.

Ruotsi (2009)

Asukasluku Aloitusvuosi Asiakasmaara Asiakkaita/asukas
Goteborg 508 714 10 565 21 %
Lund 109 351 457 0,4 %
Stockholm 829 417 4287 0,5%




30

Taulukko 5. Tunnuslukujen ja arvioiden vertailua.

PKS TKU TRE
Nykytilanne
Asukasmaara 1022 139 176 087 211 507
Asiakasmaara 3100 - -
Asiakkaita/asukas 0.3% - -
Vertailuarvoja
0,5 % asukkaista (~5 vuotta aloituksesta) 5100 900 1100
1,0 % asukkaista (~15 vuotta aloituksesta) 10 200 1 800 2100
2,0 % asukkaista (~parhaat nykyisin) 20 400 3 500 4 200
Arvioitu potentiaali 75 000 9 000 10 000
Arvioitu potentiaali / asukasméaéara 73 % 51% 47 %
Arvioitu avainpotentiaali 34 000 3 000 3000
Arvioitu avainpotentiaali / asukasmaara 33% 1,7% 1,4%

Pasdkaupunkiseudulla toiminut City Car Club on noin kymmenessd vuodessa
saavuttanut tason, jolla asiakasmaard on 0,3 9% seudun vaestosta. Asiakasmaarin
kehitys on ollut hieman hitaampaa kuin vertailukaupungeissa.

Vertailun menestyneimméat kaupungit (Brighton, Goteborg ja Lontoo) ovat
saavuttaneet tason, jossa kayttadgjamaara on noin 1,5-2 9 asukasmaidrasta. Paa-
kaupunkiseudulla tdma vastaisi noin 20 000 yhteiskayttoautoilijaa. Koska kasvu
jatkuu Euroopassa yha voimakkaana, voidaan todeta, ettd vahintdan taman suuruinen
potentiaali on pdakaupunkiseudulla taysin realistinen.

Tutkimusaineistojen pohjalta arvioitu avainpotentiaali vastaa paakaupunkiseudulla
3,3 % ja Turussa ja Tampereella alle 2 9%, vaestosta, joten avainpotentiaalin saavutta-
minen vaikuttaa realistiselta mahdollisuudelta.

Avainpotentiaali on kuitenkin vain noin kolmannes luvussa 3.1.2 arvioidusta
potentiaalista. Koko potentiaalin realistisuutta on vaikeampi arvioida, koska
Euroopassa ei ole vield saavutettu sellaista tasoa asiakasmaarissa, jolla kasvu ei enaa
jatkuisi. Sveitsissa kasvu on kuitenkin jo hidastunut parhaista vuosista. Vuotuinen
kasvu oli 1990-luvulla 57 9%, vuonna 2000 22 9%, ja vuodesta 2005 vuoteen 2010 kasvu
on ollut noin 7 9 vuodessa. Sveitsissa saavutettu (ja siis yha kasvava) asiakasmaara
on noin 1 9%, koko maan vaestosta, mikd vastaisi Suomessa noin 50 000 asiakasta.
Tassa valossa esitetty arvio kokonaispotentiaalista voi olla hieman optimistinen,
mutta lienee kuitenkin oikeassa suuruusluokassa, kunhan tarkastelujakso ulotetaan
pidemmalle kuin vain vuoteen 2030.

Pitkdn aikavalin potentiaalia arvioitaessa on otettava huomioon, ettd tassa esitetyt
potentiaaliarviot perustuvat nykyisenlaiseen toimintaymparistéon (yhdyskunta-
rakenne, lilkennejarjestelma, likkenteen hinnoittelu, asenneilmapiiri jne.). Toiminta-
ymparistd kuitenkin muuttuu jatkuvasti ja sitd myds pyritddan muuttamaan muun
muassa yhdyskuntarakennetta tiivistdmalléd ja parantamalla kdvelyn, pyoréilyn ja
joukkoliikenteen kilpailukykya. Toimintaympariston muutokset ja muuttaminen
vaikuttavat myos yhteiskayttéautojen kayttdjapotentiaaliin. Lisdksi erilaiset
viestinnalliset liikkkumistottumuksiin ja -asenteisiin vaikuttavat toimenpiteet saatta-
vat lisddntya lilkennepolitiikassa tulevaisuudessa.



3.6 Potentiaalisten kayttadjien
liikkumistottumukset
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Kayttajapotentiaalin lilkkkumistottumuksissa on selked ero paakaupunkiseudun ja
Turun/Tampereen vialilla. Padkaupunkiseudulla valtaosa potentiaalisista yhteis-
kayttoautojen kayttajistd tukeutuu paivittdisessa liikkumisessaan joukkoliiken-
teeseen. Turussa ja Tampereella kytkentd joukkoliikenteeseen ei ole yhta selva ja
joukkoliikenteen sijaan Lliikkkumisessa tukeudutaan ensisijaisesti pyorailyyn ja

jalankulkuun. Suhteet heijastavat selvasti kaupunkien yleista kulkutapajakaumaa.

Asialla ei luultavasti ole kovin suurta merkitysta kayttajapotentiaalin suuruuden
kannalta, mutta ero voi olla olennainen, kun pohditaan kussakin kaupungissa parhaita
tapoja potentiaalin realisoimiseksi. Kayttdjapotentiaalia koskevat tulokset vastaavat
hyvin City Car Clubin asiakaskyselyssa havaittua asiakkaiden liikkumista (kuva 13,

luku 2.5.1).

Taulukko 3.  Potentiaalisten yhteiskdyttoautoilijoiden liikkumistottumukset

pddkaupunkiseudulla sekd Turussa ja Tampereella.

Kayttajapotentiaalin

Kayttdjapotentiaalin
liikkumistottumukset, HLT-

liilkkumistottumukset, Kulkuri-ryhmittely|ryhmittely
PKS TKU TRE PKS TKU ja TRE
Kulkutapojen sekakayttajat 30% 32% 32 % 13% 13%
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 50 % 17% 26 % 69 % 24 %
Jalan ja pyéralla kulkijat 20 % 51% 12 % 18 % 63 %

Liikkujaryhmdt autoilijat ja vannoutuneet autoilijat on rajattu pois kdyttdjéipotentiaalista.

3.7 Yhteenveto yhteiskayttéautojen

kayttajapotentiaalista

Tyossd muodostettiin arvio kayttdjapotentiaalista kolmen eri aineiston perusteella.

Ns. Kulkuri-aineisto

sisaltaa

monipuolisia

ihmisten

lilkkkumisesta,

liilkkumistarpeista ja liikkumiseen liittyvista asenteista yleiselld tasolla koko vuoden
aikana. Valtakunnallisen HLT-aineiston vahvuus puolestaan on siina, ettd aineisto
sisaltas tiedon seka henkilon itse henkildautolla ajamasta suoritteesta etts talouden
henkildautoilla vuodessa ajetusta suoritteesta. Ruotsalaisessa tutkimuksessa on taas
kysytty suoraan itse asiaa, eli voisiko vastaaja ajatella taloutensa kayttavan

yhteiskdyttdautoa.

Kolmen erilaisen aineiston ja menetelman tulokset olivat hammastyttavan
samanlaiset. Potentiaalisia yhteiskayttoautoilijoita on Kulkuri-aineiston perusteella
noin 101 000 ja HLT-aineiston perusteella noin 92 000 (yhteensd paakaupunki-
seudulla, Turussa ja Tampereella). My6s ruotsalaisen tutkimuksen tuloksista voidaan
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johtaa® noin 100 000 yhteiskdyttdautoilijan potentiaali. Eri menetelmilld tehtyjen
arvioiden yhdenmukaisuuden johdosta lukuja voi pitda varsin luotettavina. Koko
potentiaalin realisoituminen on kuitenkin kaukana tulevaisuudessa.

Arvio 100 000 potentiaalisesta yhteiskdyttoautoilijasta perustuu padosin objek-
tiivisiin ja henkilon toteutuneeseen liikkkumiseen liittyviin kriteereihin. On melko lailla
itsestaan selvaa, etteivdt kaikki autonomistukseen liittyvat paatokset ole
rationaalisia, ainakaan nykyisen kaltaisessa asenneilmastossa. Tahdn on pyritty
vastaamaan Kulkuri-tutkimusaineiston pohjalta maarittelemalld myos suppeampi ns.
avainpotentiaali, jonka kriteerit kuvaavat my6s subjektiivisia liikenteeseen Lliittyvia
asenteita. Taman avainpotentiaalin maaréd on noin 40 9, potentiaalista eli noin
40 000 yhteiskayttéautoilijaa (yhteensd paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampe-
reella).

Eurooppalaisessa vertailussa menestyneimmat kaupungit ovat saavuttaneet tason,
jossa yhteiskayttoautoilijoiden maara on noin 1,5-2 9%, kaupungin asukasmaarasta.
Pdakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella tdma vastaisi yhteensa noin 28 000
yhteiskayttoautoilijaa. Vertailun parhaat kaupungit ovat saavuttaneet tdman tason
noin kymmenessa vuodessa toiminnan aloituksesta ja asiakkaiden méaara kasvaa yha
voimakkaasti, joten potentiaalin on oltava vield selvasti suurempi. Nain ollen voidaan
padkaupunkiseudun, Turun ja Tampereen osalta todeta, ettd 40 000 yhteiskaytto-
autoilijan potentiaali on taysin realistinen 10-20 vuoden aikajanteelld.

4 Alkuperaisessa ruotsalaisessa tutkimuksessa potentiaali arvioitiin suuremmaksi, mutta tédhan arvioon
sisaltyivat seka "varmasti kylla" etta "luultavasti kylla" vastaukset. Tassa tyossa esitetty 100 000 asiakkaan
potentiaali on laskettu alkuperaisen tutkimuksen vastausjakaumista siten, ettd vain osa epavarmoista
myonteisista vastauksista laskettiin mukaan.
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4 Yhteiskayttoautojen vaikutukset

4.1 Kaytettavissa olevat aineistot

Kotimaiset tutkimusaineistot ovat yhteiskayttéautojen vaikutusten arvioinnin
kannalta niukat. Ainoa tarkoitukseen soveltuva aineisto on City Car Clubin
asiakastutkimus, joka sekaian ei yksindan anna riittdvaa tietopohjaa vaikutusten
perusteelliseen arviointiin. Ulkomailla on sen sijaan tehty useita tutkimuksia, mukaan
lukien ennen-jalkeen-tutkimuksia, joita tassa tyossd hyoddynnetdan. Yhteiskaytto-
autojen kayttajia koskeneissa tutkimuksissa liikenteelliset vaikutukset ovat olleet
samankaltaisia maasta ja kaupungista toiseen. Lisdksi ulkomaiset yhteiskaytto-
autoilijat ovat sosioekonomisilta ominaisuuksiltaan hyvin samankaltaisia, kuin
millaisia he ovat City Car Clubin asiakaskyselyn perusteella. N&in ollen voidaan
olettaa, ettd ulkomaisissa tutkimuksissa esitetyt tulokset patevéat varsin hyvin myos
Suomen olosuhteissa.

Taman tyon yhteydessa ei ole ollut mahdollisuutta perehtya yksittaisiin tutkimuksiin
kovin perusteellisesti. Lisdksi tulee ottaa huomioon, ettd yhteiskayttéautojen suosion
erittdin voimakas kasvu on johtanut siihen, ettd muutamankin vuoden takainen
tutkimus voi olla auttamattoman vanhentunut. Autojen yhteiskayton potentiaali on
tdssa tyossa pystytty arvioimaan varsin luotettavasti, mutta vaikutuksista tulisi
jatkossa laatia perusteellisemmat ja tarkemmat arviot, kuin mikd on taman tyén
yhteydessa ollut mahdollista.

4.2 Autonomistus

Yhteiskayttoautoilun vaikutusta autonomistukseen on yleensa tarkasteltu kahdessa
osassa. Jos autollinen henkilo siirtyy yhteiskayttoauton kayttoon ja luopuu omasta
autosta, titd voidaan kutsua toteutuneeksi vaikutukseksi, joka on melko lailla
kiistaton ja helposti todennettavissa. Yhteiskadyttoautojen kayttajista suurin osa tulee
kuitenkin autottomista talouksista eikd heidan autonomistuksessaan tapahdu
valitontd muutosta. Mutta naissd tapauksissa yhteiskayttdoautopalvelun ansiosta
saatettiin jattda hankkimatta auto, joka muuten olisi hankittu. Tama vaikutus on
jossain maarin spekulatiivinen ja se on syyta esittda erikseen.

Autosta luopuneiden maara vaihtelee melko paljon, mutta suuruusluokkana 30 9,
yhteiskayttéautojen kayttijista lienee sopiva arvio Suomen olosuhteisiin. Autosta
luopumisesta ei ole kysytty asiakkailta Suomessa, mutta auton hankkimatta
jattédneiden osuus on 21 9%, Kuvan 11 mukaisia kylld-vastauksia on 9 9, ja ehka-
vastauksia 37 9. Belgiassa samaa asiaa kysyttiin siten, ettd vaihtoehtoina oli
"varmasti”, "luultavasti”, "olisin harkinnut" ja "ei". Belgian vastausjakaumien
perusteella voidaan arvioida, ettd noin 1/3 ehka-vastauksista tulisi Suomen arvioissa
laskea positiiviselle puolella ja 2/3 negatiiviselle, jolloin paddytaan edelld mainittuun

arvioon Suomen osalta.
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Auton osto, jos ei olisi liittynyt City Car Clubiin

70 %

65 %

60 %

50 %

40 %

30 %

20%

10%

0%

Autottomat: Olisitteko ostaneet Autolliset: Olisitteko ostaneet Autolliset ja autottomat yhteensd
kotitalouteenne auton (tai sopineet kotitalouteenne yhden lisdauton (tai
tybsuhde- tai leasing-autosta), jos ette sopineet tyésuhde- tai leasing-autosta),
olisi liittynyt City Car Clubin jos ette olisi liittynyt City Car Clubin
asiakkaaksi? asiakkaaksi?:-

Mei @ehkd Mkylld

Kuva 16. City Car Clubin asiakkaiden mahdollinen auton osto, jos eivdt olisi
ryhtyneet kdyttamddn yhteiskdyttéautoa.

Yleensa noin 60 9%, yhteiskayttéautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen
Liittymistaan yhteiskayttéautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jalkeen talouksista on
autottomia noin 70-90 %,.

Ylivoimaisesti yleisin autojen yhteiskayttéa seuraava muutos autonomistuksessa on
yhden auton talouden muuttuminen autottomaksi taloudeksi. Seuraavaksi yleisin
tapaus on kahden auton talouden muuttuminen yhden auton taloudeksi. Autojen
maaran lisdantyminen tai vahentyminen enemmalld kuin yhdelld autolla on melko
harvinaista.

Eri tutkimuksissa saatuja tuloksia on esitetty taulukoissa 6-9.
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Taulukko 6.  Autosta luopuneiden ja auton hankkimatta jéttédneiden osuus
yhteiskdyttbautojen kéyttdjisté erdiden tutkimusten mukaan.

Autosta luopuneita Auton hankkimatta

(myos "kakkosautot") jattaneita
Belgia, hollanninkieliset 29% 11-25%
Belgia, ranskankieliset 13% 11-25%
Moses project, Belgia ja Bremen yli 60 % 14-17%
UK car clubs (2009 ja 2010) 26 —39% 25-32%
Frankfurt 14 % 27 %
Pariisi yli32% 39%
San Francisco 29% -
Carsharing Portland 26 % 53%
Sveitsi (osuus talouksista) 26 % -
Yhdysvallat ja Kanada (osuus talouksista) 58 % 25%
Padkaupunkiseutu CityCarClub - 21% (10 — 30 %)
"Nyrkkisddntd Suomeen" 30 % 20 %

Taulukko 7.  Autottomien talouksien osuus asiakkaista ennen ja jéilkeen
yhteiskdyttéauton kdyttéonoton.

Autottomien talouksien osuus ennen ja jdlkeen
yhteiskdyttdoauton kdyttoonoton

Ennen Jilkeen
Sveitsi 53 % 69 %
Pariisi 59 % 91 %
Yhdysvallat ja Kanada 62 % 80 %
UK car clubs 61-63% 81-85%
PKS CityCarClub (% asiakkaista) - 81 %

"Nyrkkisdéinté Suomeen” 60 % 80 %
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Taulukko 8.  Muutokset autonomistuksessa Yhdysvalloissa ja Kanadassa ennen ja
jdlkeen yhteiskdyttoauton kdyttédnoton (Martin ja Shaheen 2010).

Liittymisen jdlkeen
Autoton |Yhden auton] Kahden Kolmen Neljén 5+ auton

Ennen liittymista talous talous auton talous|auton talous|auton talous talous Yhteensd
Autoton talous 3686 182 14 8 0 0 3885 (62%)
Yhden auton talous 1250 646 21 0 0 1917 (31%)
Kahden auton talous 68 228 112 5 0 0 413 (7%)
Kolmen auton talous 7 11 8 19 1 0 46 (1%)
Neljén auton talous 3 2 3 3 2 0 13 (0%)
Viiden tai useamman auton talous 2 1 0 0 1 3 7 (0%)
Yhteensi 5016 (80%) | 1070 (17%) | 158 (3%) 30 (0%) 4 (0%) 3 (0%) 6281

Taulukko 9.  Muutokset moottoriagjoneuvojen omistuksessa Sveitsissd
yhteiskdyttéauton kdyttéonoton yhteydessé (Haefeli ym. 2006).

Muutokset moottoriajoneuvojen

omistuksessa yhteiskayttdauton Kumulatiivinen
kayttoonoton yhteydessa Maara Osuus osuus
Taloudet, joissa on tai oli auto 274 52,7 %

- kolme autoa vahemman 1 0,2%

- kaksi autoa vihemman 7 1,3% 25,8 %
- yksi auto vdhemman 126 24,2 %

-/+ ei muutosta 94 18,1% 18,1%
+ yksi auto lisdaa 33 6,3 %

+ kaksi autoa lisda 9 1,7% 8,8%
+ kolme autoa lisaa 4 0,8 %

Taloudet, jotka eivat omista autoa

{ennen eika jalkeen) 246 47,3 % 47,3 %
Yhteensa 520 100,0 % 100,0 %

4.3 Autojen maara ja tilantarve

Yksi yhteiskaytossa oleva auto korvaa useita yksityisautoja. Korvaavuussuhde riippuu
toisaalta autosta luopuvien yhteiskdyttoasiakkaiden maarastd ja toisaalta siita,
kuinka paljon autoja yhteiskayttoyritykselld on kaytossa suhteessa asiakasmaaraan.
Euroopassa yhtad yhteiskayttoautoa kayttaa tyypillisesti 20-60 asiakasta. Paa-
kaupunkiseudulla suhde on noin viisikymmenta asiakasta autoa kohden. Toiminnan
aloitusvaiheessa autoja on yleenséa paljon suhteessa asiakkaisiin.
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Taulukko 10.  Yhden yhteiskdyttoauton korvaamat yksityisautot.

Yhden yhteiskdytt6auton korvaama yksityisautojen maara

Autot, joista on Autot, jotka on jatetty

luovuttu hankkimatta Yhteens3
Belgia 4,5 3-6,5 7,5-11
Moses project, Belgia * 7-10
Moses project, Bremen * 4-6
UK car clubs 11-14 9-10 21-23
Pariisi * 5
Yhdysvallat ja Kanada 5-6 4-7 9-13
Padkaupunkiseutu CityCarClub (arvio) - 8-12 -
"Nyrkkisédntd Suomeen" 20-25

*} Kaytettavissa olevista tiedoista ei kay ilmi, viittaavatko luvut vain todellisuudessa pois luovutettujen autojen maaraan vai myds
hankkimatta jddneiden autojen maaraan.

Taulukossa 10 paakaupunkiseutua koskeva arvio ja "nyrkkisdanté Suomeen" ovat
melko suuria ja arvioiden paikkansapitavyys tulisi varmistaa tarkemmilla selvityksilla.
Keskimaaraistd suurempi arvio on kuitenkin perusteltu:

— City Car Clubin asiakaskyselyn tulokset antavat perusteita suurehkoon arvioon.

— Paakaupunkiseudulla asiakasmaara yhta yhteiskayttéoautoa kohden on suuri,
osittain johtuen poikkeuksellisesta jarjestelysta, jossa autojen sijoitus on
joustava, eika yksittaista autoa ole sidottu tiettyyn paikkaan.

— Suomessa auton kiintedt kustannukset ovat suuret, mikd kannustaa autosta
luopumiseen jos auton pito ei ole valttamatonta.

— Paakaupunkiseudulla autojen yhteiskdytto ei ole vield yleistynyt "massojen
tuotteeksi”, joten voidaan epailld, ettd nykyiset jasenet ovat valikoitunut joukko
"aikaisia omaksujia"”, joiden kdyttaytyminen poikkeaa védestdstd keskimaarin
(mika johtaisi siihen, etta tulevaisuudessa suhde tulee pienenemaan).

Nykytilanteessa (noin 3 000 asiakasta) paakaupunkiseudulta "puuttuu" karkeasti
arvioiden vahintaan 1 000 henkiléautoa autojen yhteiskdyton ansiosta. Tama vastaa
suurin piirtein kolmen jalkapallokentdn kokoista pysakointialuetta tai pysdkointi-
paikkojen kustannuksina noin 15 miljoonaa euroa, jos oletetaan yhden pysakéinti-
paikan kustannukseksi keskimaarin 15 000 €.

4.4 Yhteiskayttoautojen yksikkopaastot

Sveitsissd yhteiskdyttoautojen keskikulutus oli noin 15 9, pienempi kuin kaikkien
uusien autojen keskiarvo Sveitsissa (2005). Kaikkiin autoihin verrattuna yhteis-
kayttoautot kuluttivat 26 9%, vahemman polttoainetta. Iso-Britanniassa yhteiskaytto-
autojen CO2 paastoét ovat 10-33 9, pienemmat kuin tavanomaisen autokannan. Lisaa
Eurooppalaisten selvitysten tuloksia on koottu taulukkoon 11.

Suomen yhteiskayttoautojen ajoneuvokannan paastoja ei ole analysoitu. Tarkemman
tiedon puutteessa voitaneen vaikutusarvioissa toistaiseksi olettaa, ettd yhteiskaytts-
autojen paastot ovat 20 9, keskimaaraista autokantaa pienemmat.
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Taulukko 11.  Yhteiskdyttoautojen pddstot verrattuna tavanomaiseen autokantaan
(Loose 2010).
Car-Sharing Specific CO, Number of Specific CO, Reduction in Reference |Source
provider or country | emissions of Car- Car-Sharing |emissions of the emissions of Car- |year
Sharing fleet vehicles average personal car | Sharing fleet
in the country in the
reference year

10 large providers in 141.9 g/km 3,828 153.5 g/lkm 7.6% 2009 momo survey
Europe, (only new cars in 26 EU (see chapter 3);
various countries countries) EC 2010

9 large providers in 129.6 g/km 1,628 153.5 g/lkm 15.6% 2009 momo survey
Europe (excluding (only new cars in 26 EU (see chapter 3);
Mobility), countries) EC 2010
various countries

10 small providers in 128.1 g/km 94 153.5 g/lkm 16.5% 2009 momo survey
Europe, (only new cars in 26 EU (see chapter 3);
various countries countries) EC 2010
Mobility, 151 g/km 2,200 183 g/km 17.5% 2008 Mobility 2009
Switzerland (new cars only) (total 1,510 tonnes

in the year)

Mobility, 155 g/km 1,750 189 g/km new cars 18% 2005 BfE 2006
Switzerland 207 g/km car fleet 25%

Denzel Mobility, 126 g/km 169 158.1 glkm 20.3% 2009/2008 | Denzel Mobility;
Austria (2008) EC 2010
cambio, 129 g/km 575 165 g/km 21.2% 2009/2008 |cambio 2009a;
Germany (2008, new cars only) KBA 2009
cambio Belgium, 117 g/km (Flanders), 248 155 g/km 21.3% to 24.5% 2008 Information per

Belgium

120 g/km (Brussels),
122 g/km (Wallonia)

(new cars only)

e-mail, Taxistop

various, 110 g/km No response 171 g/km 36% 2007 or 2001 | Carplus 2008
Great Britain (use of the private cars

that were replaced)
various, 148 g/km 1,042 176 g/km 16% 2003 Knie, Canzler
Germany (new cars only) 2005

4.5 Suorite ja hiilidioksidipaastot

Ulkomaisten tutkimusten perusteella yhteiskayttéautojen tuottamat muutokset
henkiléautosuoritteessa ja hiilidioksidipaastoissa voidaan tiivistaa seuraavasti:

— enemmistolld asiakkaista henkildautosuorite

vdhdinen

lisdantyy,

mutta muutos on

— pienelld osalla asiakkaista henkildautosuorite vahenee, mutta muutos on
huomattava
— yhteensa asiakkaiden henkiléautosuorite vdhenee selvasti autojen yhteiskayton

myo6ta

— kaikki kulkutavat huomioiden yhteiskayttoautoilijat tuottavat selvasti keski-
maaraista vaestoa vahemman henkildautosuoritetta ja hiilidioksidipaastoja

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijoiden talouksissa ajetaan erilaisilla autoilla
(oma, lainattu, vuokrattu, taksi, muu) keskimaarin noin 5 500 ajoneuvokilometria
vuodessa (luku 2.5.2). Aineiston perusteella ei voida maaritelld tdsmallista keski-
maaraista suoritetta henkiloa kohti, mutta todennakoisesti se olisi kuitenkin ahelld
mainittua 5500 km/hlo/v. Laajan liikennetutkimuksen julkaistuista tuloksista
voidaan suuntaa-antavasti
vastaavan paakaupunkiseudun vaeston keskimaardinen suorite autolla olisi noin

8 000 km/hlo/v.

johtaa,

ettd yhteiskayttéautoilijoiden

ikdjakaumaa

Yhteiskdyttoautoilijat tuottavat siis noin kolmanneksen (31 %)

vdahemman autosuoritetta kuin vastaavan ikdinen vaesto paakaupunkiseudulla keski-

maarin.
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Paastdjen arvioimisessa on kdytetty VTT:n LIPASTO-tietokannan yksikkdarvoia,
jolloin keskimaarainen hiilidioksidipdasté henkilokilometrille autolla on 106
gCO2/hlekm tai 181 gCO2/ajon.km. Luvussa 4.4 esitetyn perusteella oletetaan, etta
yhteiskayttéautoilla vastaavat luvut ovat 20 9, pienemmat. Yhteiskayttoautojen
keskimaaraistd kuormitusastetta ei valitettavasti tunneta eikd sitd voida ottaa
huomiocon. Edelleen oletetaan karkeasti, ettd yhteiskayttoautoilijoiden "puuttuva"
henkildautosuorite matkustetaan 40 9, linja-autolla, 40 9%, paikallisjunalla ja 20 9%,
kevyella liikenteelld tai jatetdan matka tekemattd. Na&illd karkeilla oletuksilla
paadytaan tulokseen, ettd yhteiskayttéautoilija tuottaa noin 300 kg/v tai 35 9%
vahemman hiilidioksidipdastoja kuin vastaavan ikdinen véesttd padkaupunkiseudulla
keskimaarin.

Sveitsildisessa tutkimuksessa on esitetty, ettd 78 9, yhteiskayttoautojen kayttajista
lisda suoritettaan. Lisdyksen vaikutus on kuitenkin pienempi kuin vahennys, joka
syntyy siita, ettd 22 9, kayttajista ostaisi auton, jos yhteiskayttéautopalvelu loppuisi.
Tutkimuksen mukaan yhteiskayttoautojen vaikutukset hiilidioksidipaastoihin ovat
keskimaarin 200 kgCO2/vuosi/kayttaja tai aktiivisten kayttdjien osalta
290 kgCO2/vuosi/aktiivinen kayttaja.

Iso-Britanniassa on todettu, ettd yhteiskdyttoautojen kayttdja tuottaa vahintdan
139, ja mahdollisesti jopa 63 9, vahemman suoritetta yksityisautolla kuin
keskimaarainen henkild. Lisdksi kilometrid kohden yhteiskdyttéauto tuottaa vain
64 % hiilidioksidipaastoja verrattuna keskimaaraiseen ajoneuvoon, josta on luovuttu
autojen yhteiskdyton seurauksena.

Yhdysvalloissa ja Kanadassa yhteiskdyttdautojen kaytté vahentda kasvihuone-
kaasujen paastoja 580 kg/v/talous, kun otetaan huomioon vain autot, joista on
todellisuudessa luovuttu ("observed impact”). Jos otetaan huomiocon myos
hankkimatta jatettyjen autojen vaikutus ("full impact"), kasvihuonekaasujen paastot
vahenevat 840 kg/v/talous (Martin ja Shaheen 2010).

Kuvasta 17 nakyy selvasti, ettd erittdin suuressa maéarassad talouksia kasvihuone-
kaasujen paastot ovat yhteiskayttoauton seurauksena kasvaneet 0-250 kg/v/talous.
Siirryttdessa asteikolla oikealle (kasvavat paastot) talouksien maara kuitenkin
vahenee nopeasti. Kun taas tarkastellaan asteikkoa nollakohdasta vasemmalle
(paastojaan vahentaneet taloudet) havaitaan, ettd vaikka talouksien maarat ovat
alusta ahtien pienid, jakauma ulottuu huomattavan pitkalle suuriin talouskohtaisiin
paastovahennyksiin asti.

Kuva 18 esittdd saman jakauman kumulatiivisesti siten, ettd kunkin paastéluokan
muutoksen maard on kerrottu talouksien maarilla. Nollakohdan vasemmalla ja
oikealla puolella olevien pinta-alojen perusteella on selvaa, ettd kokonaisuutena
autojen yhteiskdyttd tuottaa huomattavat vahennykset kasvihuonekaasujen
paastoihin.
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Yhteiskdyttdauton vaikutus talouden kasvihuonekaasupddstoihin

(Martin ja Shaheen 2010).

Kuva 17.
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Figure 3 Profile of Cumulative Annual Change in GHG Emissions

Kuva 18. Yhteiskdyttéauton kumulatiivinen vaikutus kasvihuonekaasupddstoihin
(Martin ja Shaheen 2010).

4.6 Yritysasiakkaat ja julkinen sektori

Yritysasiakkaiden maard on Euroopassa noin 6 9, asiakasmaarastd ja yritys-
sopimuksiin liittyvien kuljettajien maara noin 17 9%, kuljettajien kokonaismaarasta.
Paakaupunkiseudulla yrityssopimuksiin liittyvien kuljettajien maara on noin 25 9,
kuljettajien kokonaismaarasta.

Sveitsildisen selvityksen mukaan yritysten suoritteissa ei tapahtunut kaytannossa
mitdan muutosta autojen yhteiskdytén myota. Tama on myds intuitiivisesti ymmar-
rettdva ja uskottava tulos, joten vaikutuksia arvioitaessa voidaan olettaa, etteivat
yrityskayttdjat tuota olennaisia muutoksia kasvihuonekaasupaastéihin. Autojen
maaraan, tilantarpeeseen ja pysakointipaikkojen kustannuksiin yrityskaytolla lienee
vaikutusta.

Nykyisten tietojen pohjalta yritysasiakkaita on hyvin vaikea ottaa tdsmallisesti
huomioon vaikutusarvioinnissa tai ennusteissa. Yrityskayttajia on kuitenkin suhteelli-
sen vahan, joten tdma ei ole kokonaisuuden kannalta vakava puute.
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Julkisen sektorin osalta on arvioitu, ettd se voisi saavuttaa huomattavia saastoja
autojen yhteiskdyton avulla. Esimerkiksi Goteborgin kaupunki on laskenut, etta
kuuden viraston autojen yhteiskayttéasiakkuus on tuottanut vuositasolla 30
prosentin kustannussaastot (130 000 €) autoiluun Llittyvissd kuluissa. Naissd on
huomioitu hallinnon kulut ja pysakointipaikkojen saastyminen. Vuosittainen
ajosuorite puolestaan laski 20 prosenttia (110 000 km). Vastaavia tuloksia on myos
muista ruotsalaisista kaupungeista. Saksalaisessa Minsterin kaupungissa
ajoneuvosuorite vaheni 750 000 kilometrilld, kustannukset 350 000 eurolla ja
hiilidioksidipaastét 135 tonnilla vuotta kohti (Loose 2009).

Yritysasiakkaat ja julkinen sektori ovat keskeinen osa kokonaisuutta, silla yritys- ja
virkakaytto painottuu arkipaiviin, kun taas yksityiskayttajat tarvitsevat autoa (&hinna
iltaisin ja viikonloppuisin. Yrityskayttajien maara nostaa siis autojen kayttoastetta ja
sitd kautta vaikuttaa keskeisesti palveluntarjoajien taloudellisiin toiminta-
edellytyksiin ja mahdollisesti myos palvelun hintaan. Tassa mielessa julkisen sektorin
hallinnassa olevien autojen korvaaminen yhteiskdyttéautoilla voi olla ratkaiseva
tekija, kun autojen yhteiskayttopalvelua pyritdan tuomaan uusille alueille.

4.7 Vaikutusten laimentuminen ajan myota

Sveitsissa on havaittu, ettd passiivisten asiakkaiden suhteellinen osuus kasvaa ajan
myotd (kuva 19). Myés paakaupunkiseudulla keskimaardinen kuukausilaskutus
asiakasta kohti on pienentynyt.

D 3.5 AKTIVE UND PASSIVE KUNDEN 2000 BIS 2005

Anzah| Kunden

45000

40°000

35°000

30°000

25000

207000 —

15°000 —

107000 — : ‘

5000 — ——

]

éﬂi!.‘lpas&i'-’ akiv | passiv | aktiv |r.|assiv akliv | passiv | aktiv aktiv | passiv

2005

paEssy

0 00 2002 2003 2004
SNTERFACEINFRAS & Frivat-kunden 10 Business-Kunden
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den verfigen dber zwei und mahr Mobility-Business-Car-Sharing-Cards.

Kuva 19. Aktiiviset ja passiiviset yksityis- ja yritysasiakkaat Sveitsissd 2000-2005
(Haefeli ym. 2006).
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Keskeinen syy tdhan ilmioén lienee, ettd yhteiskayttoautojarjestelmastd eroaminen
on harvinaista. Tyypillinen esimerkkitapaus voisi olla yhteiskdyttéautoa kayttava
kotitalous, joka eldméntilanteen muuttumisen my6td hankkii oman auton, mutta
haluaa kuitenkin sailyttdd mahdollisuuden yhteiskayttéauton kayttoon "varmuuden
vuoksi" tai "kakkosautona".

Passiivisten asiakkaiden maardan vaikuttaa huomattavasti myos hinnoittelu. Jos
tarjolla on hinnoitteluvaihtoehto hyvin pienelld kuukausimaksulla tai jopa ilman
kuukausimaksua, passiivisten kadyttdjien osuus voi muodostua suureksi.
Paakaupunkiseudulla tallainen vaihtoehto on hiljattain tuotu markkinoille ja useiden
asiakkaiden tiedetaan liittyneen vain kayttdakseen harvakseltaan pakettiautoa.

Toinen mahdollinen syy asiakasmaaradn suhteutettujen vaikutusten "laimentu-
miseen" ajan myota on, ettd alkuvaiheessa jarjestelmaan liittyy todennakoisimmin
valikoitunutta ja erityisen ympéaristotietoista viakea. Myohemmin autojen yhteiskayton
yleistyessd mukaan tulee "keskimaaraisempaad" asiakaskuntaa, joka ei valttamatta
muuta liikkumistapojaan yhta paljon kuin autojen yhteiskayton aikaiset omaksujat.

Passiivisten asiakkaiden osuuden kasvu tulee pyrkia ottamaan huomioon, kun
arvioidaan autojen yhteiskdyton vaikutuksia pitkalla aikavalilla. Kaytettavissa olevien
tietojen pohjalta on kuitenkin vaikea muodostaa luotettavaa arviota. Sveitsissa
vuosina 2000-2004 asiakasmaara kasvoi 12 9, vuodessa, mutta yhteiskayttdautoilla
ajettu suorite vain 7 9, vuodessa. Vuodesta 2000 vuoteen 2005 aktiivisten
asiakkaiden osuus on Sveitsissd pienentynyt noin 68 9Y,sta 66 9:iin. Vuotuisena
kasvuna tama tarkoittaisi, ettd vaikutusten kasvu olisi noin yhden prosenttiyksikén
(eli noin 10 9%) pienempi kuin asiakasmaaran kasvu. Sveitsi on kuitenkin autojen
yhteiskayton asiakasmaarissa aivan omassa sarjassaan, joten se ei ole kovin hyva
vertailukohta toiminnan alkuvaiheessa oleviin maihin ndhden. Luotettavamman
tiedon puuttuessa jouduttaneen olettamaan, ettd autojen yhteiskdyton vaikutukset
kasvavat 10 9, hitaammin kuin asiakasmaara. Jos tarkastellaan vain aktiivisten
asiakkaiden maardan kehitystd ja arvioidaan vaikutukset suhteessa aktiivisten
asiakkaiden maaraan, tallaista korjausta ei tietenkaan ole tarpeen tehda.



44

5 Ennusteet 2020 ja 2030

Yhteiskdyttoautojen asiakasmaaristd laadittiin sekd nykytrendin mukainen etta
tavoitteellinen ennuste vuosille 2020 ja 2030. Tavoitteellinen ennuste kuvaa
tilannetta, jossa julkinen sektori toimii aktiivisesti autojen yhteiskaytén edista-
miseksi. Ennusteet kuvaavat kokonaisasiakasmaaraa, joka sisaltaa seka yksityis- etta
yritysasiakkaat.

Ennusteiden laatiminen on hyvin haastavaa, koska asiakasmadrien nykyisen
kasvuvauhdin jatkuminen tarkoittaisi, ettd arvioitu potentiaali ylitettaisiin kirkkaasti
jo ennen vuotta 2030. Toisaalta taas Euroopassa toteutuneet kasvuluvut ovat olleet
vieldkin suurempia kuin nykyinen kasvuvauhti Suomessa. Ennusteet pyrittiin
pitdmaan realistisena edellyttamalla, ettd asiakasmaaran kasvun tulee hidastua siten,
ettd arvioitu potentiaali ei ylittyisi edes kaukana tulevaisuudessa. Téaman takia
tarkastelu ulottuu vuoteen 2050, vaikka varsinaiset ennusteet koskevatkin vuosia
2020 ja 2030. (Tasmallisesti ottaen arvioitu asiakaspotentiaali kuvaa vain
yksityisasiakkaita, mutta ennusteet yksityis- ja yritysasiakkaiden kokonaismaaraa.
Tarkastelussa tehdaankin tassa pieni tarkoituksellinen "virhe” turvalliseen suuntaan.)

Tavoitteellisen ennusteen suurin vuotuinen kasvu on Belgian toteutumaa vastaava
34 % ja nykytrendin mukaisen ennusteen suurin vuotuinen kasvu on paakaupunki-
seudun kehitysta vastaava 24 9. Molemmissa tapauksissa kasvuvauhti alkaa
pienentya vuoden 2015 jalkeen siten, ettd asiakasmaara tasaantuu ennen potentiaalin
ylittymista.

Turun ja Tampereen ennusteet on skaalattu paakaupunkiseudun ennusteesta asiakas-
potentiaalin suhteessa ja siirretty viidelld vuodella silld oletuksella, ettd
kaynnistysvaihe olisi nopeampi padkaupunkiseudun "pohjatyon" ansiosta. Turun ja
Tampereen ennusteet ovat niin [Ghelld toisiaan, ettd kuvassa 20 esitetdan naille vain
yksi yhteinen kayra.

Taulukko 12.  Yhteiskdyttoautoilijoiden mddrdn ennusteet, nykytrendin mukainen ja
tavoitteellinen, vuosille 2020 ja 2030.

Trendi 2020 Tavoite 2020 Trendi 2030 Tavoite 2030
Asiakasmaara (hld)

Paakaupunkiseutu 17 000 29 000 39 000 60 000
Turku 1 000 1 400 3 300 5 700
Tampere 1 100 1 600 3 700 6 300
Yhteensa 19 000 32 000 46 000 72 000

Ennusteet ovat erittdin herkkia sille, kuinka kauan nykyisen kaltaisen voimakkaan
kasvun voi odottaa jatkuvan. Sveitsin esimerkin valossa voidaan arvioida, ettd
voimakkaan kasvun jatkuminen vuoteen 2020 asti on hyvinkin mahdollista, jopa
todennakoista. Vuodesta 2020 eteenpain ennuste on kuitenkin hyvin epavarma ja
asiakasmaarien kehitys seuraavan viiden vuoden aikana tulee olemaan
mielenkiintoinen seurantakohde. Jos asiakasméaaran kasvuvauhti hidastuu selvasti jo
[Bhivuosina, esitetyt ennusteet voivat olla aivan lilan suuret. Jos taas kasvuvauhti
sailyy lBhivuosina nykyiselldan, ennusteiden suuruusluokka on todennakoisesti oikea.
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Yhteiskdytt6autojen asiakasmadraennuste,
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Kuva 20. Yhteiskdyttéautojen kdyttdjamddrdennusteen pitkdn aikavdlin
tarkastelu, pddkaupunkiseutu.
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Kuva 21. Yhteiskdyttéautojen kdyttdjamddrdennusteen pitkdn aikavdlin
tarkastelu, Turku ja Tampere.
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6 Vaikutukset 2020 ja 2030

Autojen yhteiskayton vaikutukset sekd nykytrendin mukaisessa etta tavoitteellisessa
ennustetilanteessa arvioitiin asiakasmaaran ja aiemmissa luvuissa esitettyjen
yksikkdarvojen pohjalta. Useissa tutkimuksissa on paadytty vaikutusten osalta hyvin
samankaltaisiin tuloksiin, joten kaytettyja yksikkoarvoja voidaan pitda kohtuullisen
luotettavina.

Koska passiivisten asiakkaiden osuuden oletetaan kasvavan tulevaisuudessa,
vaikutusarvioita varten laskettiin ns. efektiivinen asiakasmaara. Efektiivisen
asiakasmaaran oletettiin kasvavan 10 9, hitaammin kuin todellinen asiakasmaara ja
nain laskien paadyttiin ennustetilanteesta riippuen 12-16 9, todellista asiakasmaaraa
pienempaan lukuun, jonka perusteella vaikutukset laskettiin. Kaikki vaikutukset on
siis arvioitu tdman verran pienemmiksi, kuin mihin paadyttaisiin pelkdstaan
yksikkbdarvoja ja asiakasmaaria kayttamalla.

Vaikutus autojen maaraan on laskettu olettaen, ettd yhteiskayttoautoja on yksi 50
asiakasta kohti ja ettd yksi yhteiskdyttdauto korvaa 20 yksityisautoa. Autojen
vdhenema on nain ollen 0,4 autoa/asiakas. Yhden pysakéintipaikan yksikkokustannus
on laskelmissa 15 000 €.

Kun arvioidaan autojen yhteiskayton vaikutusta suoritteisiin ja paastoihin tulee ottaa
huomioon se, etteivat yritysasiakkaat tuota yhtd suuria vaikutuksia kuin
yksityisasiakkaat. Tarkempien tietojen puuttuessa on arvioitu, ettd vaikutukset
suoritteeseen ja paastéihin ovat tasta syysta 10 Y, pienemmat, kuin mihin pelkastaan
yksityisasiakkaita koskevat yksikkoarvot sellaisenaan johtaisivat.

Yksityisasiakkaita koskevana henkildautosuoritteen viaheneman yksikkdarvona on
kaytetty 2 500 ajon.km/asiakas ja hiilidioksidipaastojen vaheneman yksikkdarvona
300 kg/vuosi/asiakas.

Autojen yhteiskayton vaikutukset on esitetty taulukossa 13.

Jos tavoitteelliseen kehitykseen paastdan, vuonna 2020 paakaupunkiseudulla,
Turussa ja Tampereella on yhteensd yli 10 000 henkildautoa vahemman kuin
tilanteessa ilman autojen yhteiskayttoa. Laskennallinen sdasté pysakointipaikkojen
rakentamiskustannuksissa on yli 160 miljoonaa euroca. Henkiléautosuorite on
vahentynyt yli 60 miljoonaa ajoneuvokilometria vuodessa ja hiilidioksidipdastot
7 400 tonnia vuodessa.
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Taulukko 13.  Autojen yhteiskdyton vaikutukset, nykytrendin mukainen ja

Asiakasmaara (hld)

tavoitteellinen ennuste vuosille 2020 ja 2030.

2020 2030
Trendi 2020 Tavoite 2020 Trendi 2030 Tavoite 2030

Pddkaupunkiseutu 17 000 29 000 39 000 60 000
Turku 1 000 1400 3 300 5700
Tampere 1100 1 600 3 700 6 300
Yhteensa 19 000 32 000 46 000 72 000
Asiakasmaadra / viestéennuste

Padkaupunkiseutu 1,5% 2,6 % 3,2% 4,9 %
Turku 0,5 % 0,8 % 1,8 % 3,1%
Tampere 0,5% 0,7 % 1,6 % 2,6 %
Yhteensa 1,2 % 2,1 % 2,8 % 4,4 %
Autojen madran viahenema (kpl)

Pddkaupunkiseutu 5700 9 900 13 700 21 200
Turku 300 500 1200 2 000
Tampere 400 500 1 300 2 200
Yhteensa 6 400 10 900 16 200 25 400

Sadstyneiden pysdkointipaikkojen kustannus (1000 €)

Padkaupunkiseutu 85 900 148 800 206 000 318 400
Turku 4 800 7 000 17 300 29 400
Tampere 5 400 7 800 19 300 32 700
Yhteensa 96 100 163 700 242 600 380 500

Saistyneiden pysakéintipaikkojen tilantarve (m?)

Padkaupunkiseutu 126 000 218 300 302 100 466 900
Turku 7 100 10 300 25 400 43 200
Tampere 7 900 11 500 28 300 48 000
Yhteensa 141 000 240 100 355 800 558 100

Henkiléautosuoritteen vihenema (1000 ajon.km/v)

Padkaupunkiseutu 32 200 55 800 77 200 119 400
Turku 1 800 2 600 6 500 11 000
Tampere 2 000 2 900 7 200 12 300
Yhteensa 36 000 61 400 91 000 142 700

CO2 padstéjen vahenema (1000 kg_j/v)

Pddkaupunkiseutu 3900 6 700 9 300 14 300
Turku 200 300 800 1 300
Tampere 200 400 900 1500
Yhteensa 4 300 7 400 10 900 17 100
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7 Yhteenveto

Tyossa on arvioitu autojen yhteiskdyton potentiaalia ja vaikutuksia paakaupunki-
seudulla, Turussa ja Tampereella. Autojen yhteiskayttd (car-sharing, Car Clubs) on
hajautettua ja arkisiinkin tarpeisiin soveltuvaa joustavaa auton vuokrausta, joka on
ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa. Uranuurtajamaa on
Sveitsi, jossa yhteiskayttéautoilla on jo yli 90 000 kayttajaa. Isossa Britanniassa
asiakasmaarat ovat moninkertaistuneet muutamassa vuodessa ja vuoden 2010 alussa
kayttajia oli jo yli 110 000. Ruotsissa yhteiskayttoautoilijoita on yli 15 000. Suomessa
on yhteiskayttéautoja tarjoaa vuonna 2001 toimintansa aloittanut City Car Club, jolla
on paakaupunkiseudulla noin 3 000 asiakasta (kesalld 2010).

Yhteiskayttoautoilijat ovat tyypillisesti nuoria aikuisia. Padkaupunkiseudulla yhteis-
kayttoautoilijoista jopa lGhes puolet on lapsiperheita. Yleisin syy liittya City Car
Clubiin on luonnollisesti oman auton puute. Muita yleisia syitd ovat yhteiskayton
taloudellisuus ja autosta huolehtimisen valttdminen. Yhteiskdyttéautoa kaytetdan
eniten ostosmatkoilla ja erilaisilla vapaa-ajan matkoilla.

Kaytannollisesti katsoen kaikilla City Car Clubin jasenilld paakaupunkiseudulla on
joukkoliikenteen (HSL:n) matkakortti. Yli kahdella kolmasosalla siihen on ladattu
kautta, ja vajaa kolmasosa kayttdd arvoa. Padkaupunkiseudulla yhteiskaytto-
autoilijoiden liikkuminen tukeutuu mitd suurimmassa maarin joukkoliikenteeseen.
Turussa ja Tampereella joukkoliikenne ei ole yhta vahva kulkutapa, joten on todenna-
koista, ettd naissa kaupungeissa mahdolliset yhteiskayttéautoilijat voisivat tukeutua
yhta hyvin kavelyyn ja pyoérailyyn kuin joukkoliikenteeseenkin.

Paakaupunkiseudulla yhteiskdyttoautoilijat ajavat yhteiskayttoautoilla tyypillisesti
noin 700 kilometrid vuodessa. Autollisissa talouksissa asuvat yhteiskayttoautoilijat
ajavat 90 9, suoritteestaan omalla autollaan ja yhteiskayttdauton osuus suoritteesta
on vain kolme prosenttia. Mytskaan autottomille kayttajille yhteiskayttoauto ei ole
kovin hallitseva vaihtoehto, he ajavat yhteiskayttoautolla vain kolmanneksen
tuottamastaan autosuoritteesta. Yhta paljon ajetaan sukulaisten ja tuttavien autoilla
ja lisdksi noin viidennes suoritteesta ajetaan vuokra-autolla.

Potentiaalisten yhteiskdyttajien maaraa arvioitiin useilla menetelmilld. Kaikki
tarkastelut paatyivat miltei samaan tulokseen: potentiaalisia yhteiskayttéautoilijoita
on paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella yhteensd noin 100 000 henkila.
Potentiaalin suuruusluokka on 5 9, vaestosta. Tama arvio perustuu kuitenkin paédosin
objektiivisiin kriteereihin, minka takia arvioitiin myos suppeampi ns. avainpotentiaali,
jonka kriteerit sisdltdvat myos subjektiivisia tekijoitd. Taman avainpotentiaalin maara
on noin 40 9% potentiaalista eli noin 40 000 yhteiskayttbautoilijaa (yhteensa
padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella). Naissad potentiaaliarvioissa ei kuiten-
kaan ole vielad otettu kantaa siihen, missa aikataulussa potentiaali on saavutettavissa.

Eurooppalaisessa vertailussa menestyneimmat kaupungit ovat saavuttaneet tason,
jossa yhteiskdyttoautoilijoiden maara on noin 1,5-2 9%, kaupungin asukasmaarasta ja
asiakasmaaran kasvu jatkuu voimakkaana. Paakaupunkiseudulla, Turussa ja
Tampereella tdma vastaisi yhteensad noin 30 000 yhteiskayttoautoilijaa. Vertailun
parhaat kaupungit ovat saavuttaneet tdman tason noin kymmenessad vuodessa
toiminnan aloituksesta, joten esitetty 40 000 asiakkaan potentiaali on tadysin
realistinen 10-20 vuoden aikajanteells.
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Yhteiskdyttoautojen asiakasmaaristéd laadittiin sekd nykytrendin mukainen etta
tavoitteellinen ennuste vuosille 2020 ja 2030. Tavoitteellisen ennusteen suurin
vuotuinen kasvu on Belgian toteutumaa vastaava 34 9% ja nykytrendin mukaisen
ennusteen paidkaupunkiseudun kehitysta vastaava 24 9%,. Molemmissa tapauksissa
kasvuvauhti alkaa pienentya vuoden 2015 jélkeen siten, ettd asiakasmaaran kasvu
tasaantuu ennen arvioidun potentiaalin ylittymista. Turun ja Tampereen ennusteet on
skaalattu pdakaupunkiseudun ennusteesta asiakaspotentiaalin suhteessa ja siirretty
viidelld vuodella silla oletuksella, ettd kiynnistysvaihe olisi nopeampi
paakaupunkiseudun "pohjatyén" ansiosta. Ennustetilanteiden mukaiset asiakas-
maarat on esitetty alla olevassa taulukossa.

Trendi 2020 Tavoite 2020 Trendi 2030 Tavoite 2030
Asiakasmaara (hlo)

Paékaupunkiseutu 17 000 29 000 39 000 60 000
Turku 1 000 1 400 3 300 5 700
Tampere 1100 1 600 3 700 6 300
Yhteensé 19 000 32 000 46 000 72 000

Yleensa noin 60 9%, yhteiskdyttoautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen
liittymistdan yhteiskayttoautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jalkeen talouksista on
autottomia noin 80 %,.

Ylivoimaisesti yleisin autojen yhteiskayttoa seuraava muutos autonomistuksessa on
yhden auton talouden muuttuminen autottomaksi taloudeksi. Yleisin tilanne on
kuitenkin autoton talous, joka sailyy autottomana myos liittymisen jalkeen. Autosta
luopuneiden lisdksi tulee ottaa huomioon ne, jotka autojen yhteiskdytén ansiosta
jattavat auton hankkimatta tai lykkaavat sen hankintaa.

Yksi yhteiskaytossa oleva auto korvaa useita yksityisautoja. Korvaavuussuhde riippuu
toisaalta autosta luopuvien asiakkaiden maarastad ja toisaalta siitd, kuinka paljon
autoja palveluntarjoajalla on kaytossd suhteessa asiakasmaaraan. Yksi yhteis-
kayttdauto korvaa noin 20 yksityisautoa.

Jos tavoitteellisen ennusteen mukainen kehitys toteutuu, vuonna 2020 péaa-
kaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella on yhteensd yli 10 000 henkildautoa
vahemman kuin tilanteessa ilman autojen yhteiskdyttoa. Laskennallinen saasto
pysakointipaikkojen rakentamiskustannuksissa on yli 160 miljoonaa euroa.

Yhteiskayttoautoilun tuottamat muutokset henkiléautosuoritteessa ja hiilidioksidi-
paastodissa voidaan tiivistaa seuraavasti:

— enemmistolla asiakkaista (autottomat) henkildautosuorite lisdantyy vahan

— pienelld osalla asiakkaista (autosta luopuvat) henkildautosuorite vidhenee
huomattavasti

— yhteensa asiakkaiden henkiléautosuorite vdhenee selvasti autojen yhteiskayton
my6ta

— yhteiskayttdautojen yksikkdpaastot ovat keskimaaraista autokantaa pienemmat

— kaikki kulkutavat huomiociden yhteiskayttéautoilijat tuottavat selvasti keski-
maaraista vaestta vahemman henkildautosuoritetta ja hiilidioksidipaastoja.
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Yhteiskayttoautoilija tuottaa noin 300 kg/v vahemman hiilidioksidipaastéja kuin
vastaavan ikdinen vadestd keskimdarin. Jos tavoitteellisen ennusteen mukainen
kehitys toteutuu, vuonna 2020 paadkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella
henkiléautosuorite on autojen yhteiskdyton ansiosta vahentynyt yli 60 miljoonaa
ajoneuvokilometriad vuodessa ja hiilidioksidipaastot 7 400 tonnia vuodessa.
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