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1 Tausta ja tavoitteet

Autojen yhteiskdytto

Autojen yhteiskaytto (car-sharing, Car Clubs) on hajautettua ja arkisiinkin tarpeisiin soveltuvaa
joustavaa auton vuokrausta. Yhteiskayttoauton saa kayttoonsa lyhyeksikin ajaksi ja yleensa lahelta
kotia tai tyopaikkaa. Yhteiskdyttoauto varataan internetissa tai puhelimitse ja se otetaan kayttéon
esimerkiksi alykortilla tai matkapuhelimella. Autojen yhteiskaytto sopii niille, jotka eivat tarvitse
autoa paivittain, ja jotka ajavat vuodessa alle 10 000 kilometrid. Tall6in palvelun kaytto tulee
todennakadisesti edullisemmaksi kuin vastaavan oman auton kaytto.

Autojen yhteiskdyton ja tavanomaisen autonvuokrauksen eroja ovat:

- Autovuokraamoja kaytetaadn tyypillisesti oman asuinymparistdon ulkopuolella ja
harvinaisemmissa tilanteissa. Yhteiskdyttoautoa taas kdytetddan omassa asuin- tai
tyoymparistdssa ja myos arkisiin matkoihin, jolloin yhteiskdyttéauto voi olla vaihtoehto oman
auton omistamiselle.

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

- Lyhin mahdollinen vuokrausjakso on autovuokraamoissa yleensa vuorokausi ja
yhteiskdyttoauton tapauksessa tyypillisesti tunti tai kaksi tuntia.

- Autovuokraamon auto noudetaan yleensa vuokraamon toimipisteesta sen aukioloaikojen
puitteissa. Yhteiskdyttoauton voi ottaa kayttoon itsepalveluna mistd tahansa ympari
kaupunkia sijoitetusta nouto- ja palautuspisteesta mihin vuorokauden aikaan tahansa.

- Auton vuokraus maksetaan yleensa luottokortilla etukateen. Yhteiskayttoauton kaytosta
laskutetaan kuukausittain jalkikateen.

- Auton vuokrauksessa hinta sisaltda usein vapaat kilometrit, mutta ei polttoainetta.
Yhteiskayttoautosta laskutetaan ajettujen kilometrien ja kdytetyn ajan mukaan ja hinta
sisdltdd myos polttoaineen.

Autojen yhteiskdyton yleistyminen

Autojen yhteiskdytto on nykyisessa muodossaan alkanut yleistya 1990-luvulla. Aiemmat kokeilut
Euroopassa lahinna 1970 ja 1980 -luvuilla kaatuivat toimittuaan muutamasta vuodesta reiluun
kymmeneen vuoteen. Uranuurtajamaa on Sveitsi, jossa yhteiskayttdautoilla on jo yli 90 000
kayttajaa. Viime vuosina autojen yhteiskdytto on ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja
Pohjois-Amerikassa. Useissa maissa vuosittainen asiakasmaaran kasvu on ollut kymmenia
prosentteja, esimerkiksi Belgiassa yli 30 % ja Isossa Britanniassa jopa sata prosenttia. Isossa
Britanniassa yhteiskayttdauton kayttajia oli vuoden 2007 lopussa 32 000, vuoden 2008 lopussa 64
000 ja vuoden 2010 alussa kayttajia oli jo yli 110 000. Ruotsissa yhteiskayttdautoja on tarjolla 38
kaupungissa ja kayttdjia on yli 15 000. Suomessa on toistaiseksi toiminut ainoastaan yksi
varsinainen yhteiskdyttdautoja tarjoava yritys, vuonna 2001 toimintansa aloittanut City Car Club,
jolla on paakaupunkiseudulla nykyaan noin 3 000 asiakasta (kasvuvauhti talla hetkelld yli 20 %
vuodessa). City Car Clubin lisaksi Suomessa toimii muutamia palveluntarjoajia, joiden toiminta on
hyvin lahelld autojen yhteiskdyttéd, mutta ei kuitenkaan tayta kaikkia kriteereita, joita varsinaiselle
autojen yhteiskadytolle on yleensa asetettu. Kaikkialla maailmassa alan suurimmat ja



voimakkaimmin kasvaneet toimijat ovat padaosin kaupallisia yrityksia. Naiden lisdaksi on useita ei-
kaupallisia toimijoita, joiden toiminta on kuitenkin tyypillisesti paikallista ja pienimuotoista.
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FIGURE 2 Growth of carsharing worldwide, 1988 to presant.

Kuva 1. Autojen yhteiskdytoén asiakasmddrdt maailmassa vuodesta 1988 vuoteen 2006 (Shaheen ja
Cohen 2007).

Autojen yhteiskdyton vaikutukset

Autojen yhteiskdyton vaikutusten arviointi on haastavaa, koska yhteiskdyttoautoilun aloittavista
henkilGistd osa kdyttaa henkildautoa aikaisempaa enemman (autottomat liittyjat) ja osalla taas
henkildauton kaytto vahenee (autosta luopuvat). Lisaksi syntyy osittain spekulatiivinen vaikutus
sita kautta, etta osa jarjestelmaan liittyvista jattda tdman ansiosta auton hankkimatta. Useissa
tutkimuksissa on osoitettu, ettd kokonaisuutena autojen yhteiskaytto kuitenkin lisda kavelya,
pyorailya ja joukkoliikenteen kayttda seka vahentaa henkiloauton kayttoa ja kasvihuonekaasujen
paadstoja. Autojen yhteiskayttd myds sdaastaa huomattavasti kaupunkitilaa pysakointipaikkojen
tarpeen viahenemisen myota. Kayttajan nakokulmasta autojen yhteiskdytto parantaa varsinkin
autottomien talouksien liikkumismahdollisuuksia.

Selvityksen tavoitteet
Taman selvityksen tavoitteena on arvioida autojen yhteiskayton potentiaalia ja vaikutuksia

padkaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Tavoitteissa ja ennusteissa tarkastellaan vuosia
2020 ja 2030.



2 Yhteiskayttoautoilijoiden ominaisuudet

2.1 Aineisto

Yhteiskayttoautoilijoiden ominaisuuksia on arvioitu paakaupunkiseudulla toimivan City Car Clubin
asiakkaille suunnatun Motivan teettaman internetpohjaisen kyselyn perusteella. Kysely oli avoinna
kevaalla 2010 ja siihen saatiin 495 vastausta (vastausaktiivisuus noin 20 %). Esitetyt tulokset ovat
suoraan aineistosta eika niitd ole laajennettu. Kyselyyn on vastannut seka yksityishenkildita etta
yrityskadyttajia. Yrityskayttdjien vastauksia ei valitettavasti voitu suodattaa aineistosta, mutta
niiden osuus vaikutti olevan pieni. Vertailutietona on kdytetty ulkomaisten tutkimusten tuloksia ja
vaestotilastoja.

2.2 Ikd, sukupuoli ja perhe

Miehet ovat olleet naisia aktiivisempia ryhtymaan yhteiskayttoautoilijoiksi. Padkaupunkiseudulla
toimivan City Car Clubin asiakaskyselyn mukaan asiakkaista on miehid 55 %. Muualla Euroopassa
miesten osuuksiksi on saatu: Iso Britannia 65 %, Brysseli 58 %, Frankfurt 63 % ja Belgia 63 %.
Ainostaan Yhdysvalloissa ja Kanadassa naiset muodostavat enemmistdn 56 %:n osuudella.
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Kuva 2. Yhteiskdyttoautoilijoiden sukupuolijakauma.

Yhteiskayttoautoilijat ovat tyypillisesti nuoria aikuisia, eniten on 30—40 -vuotiaita, mutta myos 40—
50 -vuotiaita on enemman kuin tadysi-ikdisessa vaestossa keskimaarin. Muualla Euroopassa on
saatu samankaltaisia tuloksia.



Yhteiskdayttoautojen kayttajien ikdjakauma
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Kuva 3. Yhteiskdyttoautoilijoiden ikéjakauma verrattuna péékaupunkiseudun tdysi-ikéiseen
véestoon.

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttoautojen kayttajista neljannes elada yksin, kolmannes on aikuisia
pariskuntia ja jopa lahes puolet lapsiperheita. Tama tulos poikkeaa jonkin verran eurooppalaisista
vertailukohteista, joissa lapsiperheiden osuus kdyttajista on yleensa ollut pienempi. Esimerkiksi
Frankfurtissa 78 % kayttajista asuu yhden tai kahden hengen taloudessa (padakaupunkiseudulla 58
%). Belgiassa taas yksin eldvien yhteiskdyttoautoilijoiden osuus on yli puolitoistakertainen
padkaupunkiseutuun verrattuna.
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Kuva 4. Yhteiskdyttéautoilijoiden perhetyyppi.



2.3 Autonomistus, joukkoliikenteen lippu

Noin nelja viidesta (81 %) yhteiskdyttdautojen kayttdjasta asuu autottomassa taloudessa.
Ulkomaisten tutkimusten tulokset ovat tassakin tapauksessa samansuuntaisia:

Paakaupunkiseudulla yhteiskayttéautoilijoiden autoistumisaste on noin 217 autoa / 1000
asiakasta. Asukasta kohti laskettu luku olisi vield pienempi, koska kaikki taloudessa asuvat henkil6t
eivat aina ole varsinaisia ajo-oikeuden omaavia asiakkaita. Padkaupunkiseudulla autoistumisaste

Belgiassa 71 % asiakkaista on autottomia
Sveitsissa 76 % asiakkaista on autottomia

Frankfurtissa 92 % asiakkaista on autottomia

Pariisissa 91 % asiakkaista on autottomia

Iso-Britanniassa 85 % asiakkaista on autottomia

Yhdysvalloissa ja Kanadassa 80 % asiakkaista on autottomia.

on 385 autoa / 1000 asukasta (HSL 10/2010).
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Kuva 5. Yhteiskdyttéautoilijoiden autonomistus.

Kaytannollisesti katsoen kaikilla City Car Clubin jasenilla padakaupunkiseudulla on joukkoliikenteen
(HSL:n) matkakortti. Yli kahdella kolmasosalla siihen on ladattu kautta, ja vajaa kolmasosa kayttaa

arvoa.
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Kuva 6. Yhteiskdyttéautoilijoiden kéyttdmdt joukkoliikenneliput.

2.4 Etdisyys ja kulkutapa yhteiskdyttoauton noutopaikkaan

Suurimmalla osalla yhteiskdyttéautojen kayttdjista auton noutopaikka sijaitsee hyvin lahella kotia.
Etdisyydet ovat selvasti lyhyempia, kuin esimerkiksi Belgiassa, jossa vain noin 30 % kayttajista asuu
alle 500 metrin etdisyydelld auton noutopaikasta (paakaupunkiseudulla noin 60 %) ja noin 60 %
asuu alle kilometrin etadisyydelld auton noutopaikasta (padkaupunkiseudulla vajaa 80 %).
Padkaupunkiseudulla toimivan City Car Clubin toimintamalli poikkeaa vertailukaupunkien
operaattoreista siind, etta City Car Clubilla noutopisteitd on enemman kuin autoja, eika yksittdinen
auto ole sidottu tiettyyn noutopisteeseen, vaan autoja siirretaan haluttuihin noutopisteisiin
kysynnan mukaan. Yleensa eurooppalaisilla operaattoreilla on yksi kiintea paikka kullekin autolle.
City Car Clubin toimintamalli helpottaa noutopisteiden sijoittamista lahelle kayttajia.

Etdisyys City Car Clubin noutopaikkaan
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Kuva 7. Yhteiskdyttéautoilijoiden asunnon etdisyys auton noutopaikasta.

Belgialaisen tutkimuksen (Muhr 2010) perusteella etdisyys noutopaikkaan vaikuttaa selvasti auton
noudossa kaytettyyn kulkutapajakaumaan. Alle kilometrin etdisyyksilla kdvellen tehdaan noin 80 %
noutomatkoista ja pyoralla 20 %. Yhdesta kolmeen kilometrin etdisyyksilla kdvelyn osuus on noin



40 %, pyorailyn 20 % ja joukkoliikenteen noin 40 %. Yli 3 kilometrin etdisyydelld kdytetdan lahinna
joukkoliikennettd (noin 90 %).

2.5 Liittymisen syyt ja auton kdyttotarkoitus

Yleisin syy liittya City Car Clubiin on oman auton puute. Muita yleisia syitd ovat yhteiskdayton
taloudellisuus ja autosta huolehtimisen valttaminen. Useilla liittyjilla on myos ollut tarve kayttaa
erilaisia autoja eri tilanteissa. Belgiassa tehdyn tutkimuksen tulokset ovat melko samansuuntaiset.
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Kuva 8. Syyt City Car Clubiin liittymiseen.

Reasons for joining cambio '

| don't have a car, but | occasionally need one 197 69,4%
To improve the environment 99 34,9%
' No worries about the maintenance of the car 84 29,6%
In order to reduce the mobility costs 58 20,4%
. As an alternative to the purchase of a car 55 19,4%
| To avoid parking problems 30 10,6%
Other — advised by the employer 28 9,9%
To always have an appropriate car 16 5,6%
In order to always drive with a new and well maintained car 10 3,5%

Kuva 9. Syyt autojen yhteiskdyttéon liittymiseen Belgiassa (Muhr 2010).



Yhteiskdyttdautoa tarvitaan selvasti eniten ostosmatkoilla ja erilaisilla vapaa-ajan matkoilla. Myds
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 vapaamuotoisista vastauksista. Lisdksi ostosmatkat ovat luonnollisesti
tavaroiden kuljetusta ja tavaroiden kuljetus liittyy myos useimpiin muihin matkatyyppeihin, joilla
yhteiskayttoautoa kdytetaan.

Auton kayttotarkoitus
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Kuva 10. Yhteiskdyttéauton kdyttétarkoitus, osuudet vastadgjista.

2.6 Yhteiskdyttoautoilijoiden liikkuminen

2.6.1 Kulkutapojen kaytto

Joukkoliikenne on yhteiskdyttdautoilijoiden useimmiten kayttama kulkutapa. Keséalld 78 % ja
talvella 86 % kayttaa joukkoliikennetta paivittdin tai muutaman kerran viikossa.
Paakaupunkiseudun taysi-ikdisesta vaestosta 64 % kayttaa joukkoliikennetta ndin usein. Noin
puolet yhteiskayttoautojen kayttajista kayttaa henkiléautoa vain kerran kuukaudessa tai
harvemmin. Yli puolet pyorailee kesalla paivittdin tai muutaman kerran viikossa, mutta talvella
ndin usein pyordilee vain 10 % vastaajista.
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Vertailukohtana voidaan kayttaa Frankfurtia, jossa 71 % yhteiskdyttoautojen kayttajista kayttaa
joukkoliikennetta vahintaan neljasti viikossa. Ennen liittymistdaan 67 % kaytti joukkoliikennetta
vahintaan neljasti viikossa. Vain 33 % Frankfurtin vaestosta kayttaa julkista liikennetta nain usein.

Kulkutapojen kaytto kesalla
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Kuva 11. Yhteiskdyttoautoilijoiden kesdlld kéyttédmdt kulkutavat.

Kulkutapojen kaytto talvella
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Kuva 12. Yhteiskdyttéautoilijoiden talvella kéyttdmdt kulkutavat.



Kulkutapojen kayttoa kokonaisuutena voidaan tarkastella liikkujaryhmittelyn avulla.
Liikkujaryhmittely on alun perin kehitetty ns. Kulkuri-tutkimusten yhteydessa (kts. luku 3.1) ja sita
on mydhemmin sovellettu myds henkil6liikennetutkimusaineistoon (kts. luku 3.3).
Yhteiskdyttdautoilijoiden liikkkumista koskeneet kysymykset eivat valitettavasti olleet tasmalleen
samat kuin edelld mainituissa aineistoissa, joten liikkujaryhmittelya ei voitu soveltaa sellaisenaan.
Tassa tydssa laadittiin kuitenkin suuntaa-antava vertailu liikkujaryhmittdin. Aineiston
muodostamista rajoitteista johtuu ainakin se, etta kulkutapojen sekakayttdjien ryhma nayttaa
yhteiskayttoautoilijoiden joukossa aivan liian pieneltd. Jos vertailun voisi tehda tasmallisesti
Kulkuri-ryhmittelyn perusteella, yhteiskdyttdautoilijoissa olisi melko varmasti keskimaaraista
enemman sekakayttdjia. Vertailussa paakaupunkiseutua kuvaavat luvut on laskettu ns. HLT-
ryhmittelyn perusteella, joka on melko hyvin vertailukelpoinen asiakaskyselyn aineiston kanssa.
Keskeinen havainto on, etta yhteiskayttoautoilijoiden liikkuminen tukeutuu mitad suurimmassa
maarin joukkoliikenteeseen.

Yhteiskdyttoautojen kayttajien lilkkkujaryhmat (ryhmittelyn HLT-versio)
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Kuva 13. Yhteiskdyttoautoilijoiden liikkumistottumukset verrattuna pddkaupunkiseutuun
keskimddrin, suuntaa-antava liikkujaryhmittely.

2.6.2 Suoritteet erilaisilla autoilla

Padkaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijoiden talouksissa ajetaan erilaisilla autoilla (oma, lainattu,
vuokrattu, taksi, muu) keskimdaarin noin 5 500 ajoneuvokilometria vuodessa. Autollisissa
talouksissa ajetaan noin 16 000 ajon.km/v/talous ja autottomissa noin 2 300 ajon.km/v/talous.
Tulokset ovat suuntaa-antavia, koska ne perustuvat kayttdjien omiin arvioihin ja laajentamat-
tomiin tuloksiin. Aineiston perusteella ei voida maaritella tasmallista keskimaaraista suoritetta
henkil6a kohti. Todennakdisesti keskimaardinen suorite autolla olisi kuitenkin Idhelld mainittua
lukua, eli noin 5 500 km/hl&/v. (Ajoneuvokilometrit/hlo < 5 500, henkilokilometrit/talous > 5 500.)
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Laajan liikennetutkimuksen julkaistuista tuloksista voidaan suuntaa-antavasti johtaa, etta
yhteiskdayttoautoilijoiden ikdjakaumaa vastaavan padakaupunkiseudun vdestdn keskimaardinen
suorite autolla olisi noin 8 000 km/hl6/v. Yhteiskayttoautoilijat tuottavat siis noin kolmanneksen
(31 %) vdhemman autosuoritetta kuin vastaavan ikdinen vaestd paakaupunkiseudulla keskimaarin.

Padkaupunkiseudulla yhteiskayttéautoilijat ajavat yhteiskdyttéautoilla keskimaarin noin 700
kilometria vuodessa. Sveitsissa ns. aktiiviset asiakkaat (passiiviset asiakkaat ovat jasenia, mutta
eivat kaytannossa kayta palvelua koskaan) ajavat keskimaarin 16—17 kertaa ja keskimaarin 42
kilometria vuokrauskerralla. Tdmékin tuottaa noin 700 kilometrid vuodessa. My0ds Iso-Britanniassa
aktiiviset asiakkaat ajavat keskimaarin noin 650 kilometrid vuodessa.

Autollisissa talouksissa asuvat yhteiskdyttoautoilijat ajavat 90 % suoritteestaan omalla autollaan ja
yhteiskayttoauton osuus suoritteesta on vain kolme prosenttia. Myoskaan autottomille kayttajille
yhteiskayttoauto ei ole kovin hallitseva vaihtoehto, he ajavat yhteiskayttéautolla vain
kolmanneksen tuottamastaan autosuoritteesta. Yhta paljon ajetaan sukulaisten ja tuttavien
autoilla ja lisdksi noin viidennes suoritteesta ajetaan vuokra-autolla. Vuokra-auton kayttoa
selittdnee pitkalti hinnoittelu. Pidempiaikaisissa vuokrauksissa ja viikonlopputarjouksissa
vuokraamo voi olla yhteiskdyttdautoa edullisempi vaihtoehto. Lisdksi vuokra-autoa kdytettdaneen
silloin, kun autoa tarvitaan vieraalla paikkakunnalla tai toisessa maassa.

Autosuorite km/v
18000

Muu auto
16000 -
14000 H City Car Clubin auto
12000 -

B Sukulaisten tai tuttavien
10000 auto
B Vuokra-auto

8000
6000 M Taksi

4000 -
B Toinen oma auto

o —_
0 B Oma auto

Autolliset Autottomat Keskimdéarin

Kuva 14. Yhteiskdyttéautoilijoiden talouksien autosuorite erilaisilla autoilla.
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Erilaisten autojen kaytto

100 % ® Muu auto
90 %
80 % H City Car Clubin auto
70 % ) ) )
B Sukulaisten tai tuttavien
60 % auto
50 % B Vuokra-auto
40 %
30 % H Taksi
[
20 % B Toinen oma auto
10 %
0% w B Oma auto

Autolliset Autottomat Keskimdarin

Kuva 15. Yhteiskdyttoautoilijoiden talouksien autosuoritteen jakauma.
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3 Yhteiskayttoautojen kayttajapotentiaali

3.1 Kdyttdjdpotentiaalin arviointi

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

Nykyiset kayttajamaarat ovat vield hyvin pienid, joten toteutuneesta kasvusta ei voi paatella juuri
mitaan kayttajapotentiaalista. Euroopassa kayttdjamaarat ovat olleet huimassa, parhaimmillaan
sadan prosentin kasvussa. Missddan maassa kasvu ei kuitenkaan ole selkeasti hidastunut siten, etta
voitaisiin paatellad asiakasmaaran ldhestyvan potentiaalista maksimia. Etukdteen 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

Liikenne- ja viestintaministerion Joukkoliikenteen tutkimusohjelmassa 2005—2007 laadittiin niin
sanotut Kulkuri-tutkimukset, joissa selvitettiin, kuinka monipuolisesti yksittaiset henkil6t kayttavat
lilkkumisessaan eri kulkutapoja. Postikyselylla kerattiin tietoa vastaajan kulkutapavalinnoista
monipuolisesti koko vuoden ajalta ja erilaisilta matkoilta, mika on olennaista yhteiskdyttéautojen
potentiaalin arvioinnin kannalta. Tutkimuksessa kysyttiin myos erittdin hyddyllisia tietoja mm.
taksin ja lainatun auton kaytosta, talouden autotarpeesta seka vastaajan liikenteeseen liittyvista
asenteista. Monipuolinen aineisto tarjoaa erinomaisen pohjan autojen yhteiskdyton potentiaalin
arviointiin. Aineiston heikkoutena on, ettei se sisalla tietoa suoritteesta eli autolla ajetuista
kilometreista.

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

Potentiaalin arvioinnissa hyodynnetaan Kulkuri-tutkimuksissa kehitettya liikkujaryhmittelya, joka
kasittaa viisi liikkujaryhmaa sen mukaan, mita kulkutapaa vastaajat yleensa kayttivat ja kuinka
sitoutuneita he olivat taman kulkutavan kaytt6on. Padkulkutavalla tarkoitetaan tassa yhteydessa
kulkutapaa, jota vastaaja kayttaa tietyssa matkaryhmassa useammin kuin muita kulkutapoja.
Vannoutunut autoilija on henkild, jolla henkil6auto on ainoa paakulkutapa kaikissa matkaryhmissa
ja joka ei kayta joukkoliikennetta tai polkupyoraa edes silloin talloin. Loput nelja liikkujaryhmaa
voidaan suuntaa-antavasti maaritelld seuraavasti. Autoilijoilla henkil6auto on yleensa ainoa
paakulkutapa. Vastaavasti joukkoliikenteen kanta-asiakkailla joukkoliikenne ja jalan tai pyoralla
kulkijoilla kevyt liikenne on yleensa ainoa paakulkutapa. Kulkutapojen sekakayttdjat kayttavat
kaikkia kulkutapoja paakulkutapoinaan. Sekakayttdjalla voi olla useampia tasa-arvoisia

15



padkulkutapoja samassa matkaryhmadssa tai hanelld voi olla eri paakulkutapa eri matkaryhmissa.
Liikkujaryhmien maarittely on kuvattu tarkemmin Kulkutapojen rinnakkaiskaytto ja
siirtymapotentiaali (Voltti 2006) seka Liikkujaryhmat suomalaisissa kaupungeissa (Voltti 2007a)
tutkimusten raporteissa.

3.2.2 Arvio

Monipuolisen aineiston ansiosta arvio yhteiskayttdautojen kayttajapotentiaalista voitiin laatia
vaiheittain. Tama auttaa muodostamaan kasityksen arvion luotettavuudesta ja lisdksi voidaan
hahmottaa erilaisten tekijoiden merkitys potentiaalin suuruusluokan kannalta.

Ensimmaisessa vaiheessa rajattiin periaatteessa mahdolliset yhteiskdyttoautoilijat seuraavasti:

- Vastaajalla on ajokortti.

- Vastaaja ei kuulu liikkujaryhmaan vannoutunut autoilija.

- Jos vastaaja tekee tydmatkoja, vahintdaan yksi muu kulkutapa kuin henkiléauto on vastaajan
mielesta nailla matkoilla "mahdollinen vaihtoehto" (vastausvaihtoehdot kyselyssa olivat
oikein hyvin, mahdollinen vaihtoehto, vain jos ei ole muuta vaihtoehtoa ja kdytanndssa
mahdotonta).

Periaatteessa mahdollisia yhteiskdyttoautojen kayttdjia on nailla kriteereilld noin 65 %
aikuisvaestosta.

Toisessa vaiheessa rajattiin edellisistd potentiaaliset yhteiskdyttoéautoilijat. Tdssa vaiheessa
kasiteltiin erikseen autottomissa ja autollisissa talouksissa asuvat. Autottomilta edellytettiin, etta
heilld on selked tarve autolle ja autollisilta puolestaan edellytettiin, ettei auton tarve ole jatkuvaa.
Seuraavassa on esitetty tasmalliset kriteerit.

Autottomissa talouksissa asuvista potentiaalisiksi kdyttdjiksi laskettiin seuraavasti vastanneet:

- Taloudessa tarvittaisiin auto TAI

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

- vastaaja kdyttaa taksia, lainattua autoa tai vuokrattua autoa vahintaan joka toinen
kuukausi (vastauksista johdettu laskennallinen summa 0,5 kertaa kuukaudessa).

- Auton tarpeen lisdksi vastaajalla tulee olla varaa suhteellisen uuden auton kaytt6on, joten
pienimpaan tuloluokkaan (talouden tulot yhteensa 0—2000 eur/kk brutto) kuuluneita
vastaajia ei laskettu mukaan potentiaaliin. (Kuten kyselyissa yleensa, suuri osa vastaajista ei
kertonut tulotasoaan, joten tdma rajauksen vaikutus on vain osittainen.)

Autollisissa talouksissa asuvista potentiaalisiksi kayttajiksi laskettiin seuraavasti vastanneet:
- Vastaaja ei kuulu liikkujaryhmaan autoilija JA
- vastaaja tekee tydmatkoja autolla korkeintaan silloin talldin JA

- vastaajan taloudessa on korkeintaan kaksi autoa JA
- vastaajan taloudessa ei ole valttamatonta olla kahta autoa JA
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- taloudessa tarvittaisiin useampia autoja, kuin mita nyt on tai vastaaja voisi ajatella, etta
talous luopuisi ainakin yhdesta autosta JA

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

Potentiaalisia yhteiskdyttoautojen kadyttdjia on nailla kriteereilld padkaupunkiseudulla 12 % ja
Turussa ja Tampereella 8 % aikuisvaestosta. Tassa tarkasteluvaiheessa potentiaali jakautuu
autollisten ja autottomien talouksien valilld siten, ettd 37 % potentiaalista tulee autollisista
talouksista, kun periaatteessa mahdollisista talouksista yli 70 % oli autollisia. Kaupunkien valilld on
jonkin verran eroa, autollisissa talouksissa asuvien osuus potentiaalista on paakaupunkiseudulla 37
%, Tampereella 43 % ja Turussa vain 30 %. Keskeisena havaintona voidaan todeta, etta esitetty
jakauma autollisten ja autottomien talouksien valilld tdsmaa erittdin hyvin useiden
vhteiskayttoautojen kayttdjia koskeneiden tutkimustulosten kanssa (kts. luku 4.2 taulukko 7.).

Potentiaalisissa kayttajissa naisia on hieman enemman kuin miehia (56 % / 44 %), vaikka
yhteiskayttoautoilijoiden enemmisto on yleensa miehid. Pddkaupunkiseudulla toimivan City Car
Clubin asiakaskyselyn mukaan asiakkaista on miehia 55 %. Ulkomaisissa selvityksissa miesten
osuuksiksi on saatu: Iso Britannia 65 %, Brysseli 58 %, Frankfurt 63 % ja Belgia 63 %. Ainostaan
Yhdysvalloissa ja Kanadassa naiset muodostavat enemmistdn 56 %:n osuudella.

Kaytettavissa olevat aineistot mahdollistavat viela kolmannen varsin tiukan rajauksen, joka ottaa
huomioon koulutustason ja liikenteeseen ja ymparistoon liittyvat asenteet. Tama avainpotentiaali
pyrkii kuvaamaan niita ihmisia, joilla seka objektiiviset liikkumistarpeet etta subjektiiviset
mielipiteet sopivat hyvin yhteen autojen yhteiskdyton kanssa. Avainpotentiaali maariteltiin
seuraavasti:

Autottomissa talouksissa asuvista avainpotentiaaliksi laskettiin seuraavasti vastanneet:

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

- Joukkoliikenteen kdytto on vaivalloista — El taysin samaa mielta

- Mietin ympadristoa jokapaivaisissa kulkutapavalinnoissani — taysin tai melko samaa mielta

- Joukkoliikenteen aikataulut ja reitit soveltuvat minulle hyvin — El taysin eri mielta

- Kavelyetdisyys kotoani joukkoliikenteen pysdkille on liian pitka — El tdysin samaa mielta

- Korkein koulutus vdahintaan ammattikorkeakoulututkinto (kts. tasokorjaus jaljempana).

Autollisissa talouksissa asuvista avainpotentiaaliksi laskettiin seuraavasti vastanneet:

- Kaikki autottomien kriteerit ja lisdksi
- Liikenteen sujuvuus tulee turvata paavaylia parantamalla — El tdysin samaa mielta
- Minun ei ole mahdollista vahentda auton kayttéani — El taysin samaa mielta

Avainpotentiaalin maarittelyssa hyodynnetdan koulutustasoa, koska useissa tutkimuksissa on
havaittu, ettd jopa 70—85 %:lla yhteiskdyttoautojen kayttdjista on korkea koulutustaso (Frankfurt
70 %, Brysseli 85 %, Yhdysvallat 84 %, Kanada 72 %, Belgia 81 %). Koulutustason mukainen rajaus
on kuitenkin ehdottomana liian tiukka, joten arviota avainpotentiaalista tasokorjataan jalkeenpain
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25 %:lla ylospdin. Korjauksen suuruus perustuu oletukseen, etta korjauksen jalkeen korkeasti
koulutetut kattaisivat 80 % avainpotentiaalista.

Edelld kuvatun analyysin perusteella potentiaalisia yhteiskdyttéautojen kayttdjia on
padkaupunkiseudulla noin 80 000, Turussa noin 9 000 ja Tampereella noin 10 000. N&in suuren
potentiaalin realisoituminen tdaysimaaraisesti ei liene todennadkadista selvityksen 20 vuoden
aikajanteellda vuoteen 2030 mennessa.

Avainpotentiaaliksi maariteltyja asukkaita on padkaupunkiseudulla noin 34 000, Turussa noin
2 800 ja Tampereella noin 2 700. Avainpotentiaali pyrkii kuvaamaan niita ihmisia, joilla seka
objektiiviset liikkumistarpeet etta subjektiiviset mielipiteet sopivat hyvin yhteen autojen
yhteiskayton kanssa.

Eurooppalaisissa kaupungeissa toteutuneen kehityksen perusteella voidaan arvioida, etta
avainpotentiaalin mukainen kayttdjamaara on mahdollista saavuttaa vuoteen 2020 tai viimeistaan
2025 mennessd, mutta tama edellyttda nykyista voimakkaampaa kasvua ja myos julkisen sektorin
toimia asian edistamiseksi. Avainpotentiaalin realisoitumista edistaisi erityisesti viestinta ja
autojen yhteiskayton tiiviimpi integrointi liikennejarjestelmaan. Jos asiakasmaaran kasvu sailyy
suurin piirtein nykyisella tasolla, avainpotentiaalin mukainen asiakasmaara saavutettaneen
padkaupunkiseudulla aikavalilla 2025-2030.

Esitetyt luvut viittaavat yksityisasiakkaisiin. Yhteiskdyttoautoja kayttavat lisaksi yritysasiakkaat,
joiden potentiaalista maaraa ei ole mahdollista arvioida Kulkuri-tutkimusaineiston pohjalta.
Yritysasiakkaiden osuus koko asiakaskunnasta on kuitenkin tyypillisesti vain alle 10 %.
Paakaupunkiseudulla luku on kuitenkin suurempi jopa 25 %.
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Taulukko 1. Yhteiskéyttéautojen kdyttdjépotentiaali pdékaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella
ns. Kulkuri-aineiston perusteella.

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) 30471 51 592 82 063|
Joista avainpotentiaaliin kuuluvia (N=47, tasokorjaus kts. teksti) 6 324 27 745 34 069|

TURKU

Autolliset Autottomat Yhteensa
Tutkimusaineiston mukainen aikuisvaestt (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 aikuisvaesté (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 2 729|

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 31 030 39 563

3.3 Arvio ruotsalaisen tutkimuksen perusteella

Vertailukohdaksi voidaan ottaa ruotsalainen tutkimus, jonka perusteella 25 % mahdollisista
kotitalouksista on potentiaalisia yhteiskayttoautojen kayttajia (Vagverket 2003). Tutkimuksessa
vuonna 2003 kysyttiin tuhannelta yli 10 000 asukkaan paikkakunnilla asuvilta ja ajokortin
omaavilta (=mahdolliset), voisiko heidan taloutensa ajatella kayttdavansa yhteiskdyttdautoa. Oman
arvionsa mukaan varmasti yhteiskayttéauton kayton aloittavia oli 6 % ja luultavasti toimintaan
liittyvia talouksia oli 19 %.

Tutkimuksen luvut koskevat kotitalouksia ja Kulkuri-aineiston luvut henkil6itd, 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
kdaytannossa samaan tulokseen kuin Kulkuri-aineiston perusteella tassa tyossa, eli yhteensa noin
100 000 asiakkaaseen.
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3.4 Arvio valtakunnallisen henkiléliikennetutkimusaineiston (HLT 2004-2005)
perusteella

3.4.1 Aineisto

Kuuden vuoden vilein toteutettava valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus antaa yleiskuvan
suomalaisten liikkumisesta ja siihen vaikuttavista tekijoista seka henkiloliikennematkojen
vaestoryhmittaisista, alueellisista ja ajallisista vaihteluista. Uusin, vuosien 2004—-2005
tutkimusaineisto koottiin haastattelemalla puhelimitse yli 13 000 suomalaista. Tutkimuksen
vastausprosentti oli 65 prosenttia. Henkil6liikennetutkimus on perusaineisto erilaisten
liilkenteeseen liittyvien tutkimusten, selvitysten ja paatoksenteon pohjaksi.

Henkildliikennetutkimuksen vahvuus taman tyén kannalta on siing, etta se sisaltaa tietoa
henkil6kohtaisista suoritteista eri kulkutavoilla. Autolla vuoden aikana ajetut kilometrit on
keskeinen tekija arvioitaessa yhteiskayttéauton soveltuvuutta vastaajan tarpeisiin. Lisaksi
tutkimuksessa on kysytty eri kulkutapojen kaytdn useutta yleisellad tasolla. Aineiston heikkoudet
taman tyon kannalta ovat kayttokelpoisten tietolajien varsin suppea maara seka Turun ja
Tampereen osalta melko pienet havaintomaarat. Henkil6liikennetutkimuksessa on saatu
padkaupunkiseudulta 2158 vastausta, Turusta 418 ja Tampereelta 492 vastausta.

Kulkuri-aineiston yhteydessa kuvattua liikkujaryhmittelya on sovellettu myos
henkildliikennetutkimusaineistoon. HLT-ryhmittely on padapiirteiltdan samankaltainen kuin Kulkuri-
aineiston yhteydessa 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
henkil6liikennetutkimusaineistossa (Voltti 2007b).

3.4.2 Arvio

Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen aineistosta rajattiin potentiaaliset
yhteiskayttoautoilijat seuraavin kriteerein:

- on ajokortti

- ikd 18-64 vuotta

- ajanut itse henkil6autolla vuoden aikana yli 100 ja alle 8 000 kilometria

- kayttaa henkildautoa korkeintaan kerran viikossa, mutta useammin kuin "ei koskaan"

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

- autollisissa talouksissa asuvien osalta lisdksi: taloudessa on auto, jolla on vuoden aikana
ajettu korkeintaan 10 000 kilometria
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Taulukko 2. Yhteiskdyttéautojen kdyttdjépotentiaali pdékaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella
valtakunnallisen henkiléliikennetutkimusaineiston perusteella.

Autollinen Autoton Yht
Paakaupunkiseutu (N=185) 23129 49 455 72584
Turku (N=26) 2461 6 895 9 356
Tampere (N=27) 6132 3726 9858
Yhteensa 31721 60 076 91 797
35% 65 %

HLT-aineiston perusteella potentiaalisia yhteiskdyttdautoilijoita on paakaupunkiseudulla noin

73 000, Turussa noin 9 000 ja Tampereella noin 10 000. Luvut ovat ldahes samat kuin Kulkuri-
aineiston perusteella saadut, vaikka kadytetyissa tutkimusaineistoissa ja kriteereissa on olennaisia
eroja. Tassakin esitetyt luvut viittaavat yksityisasiakkaisiin.

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

3.5 Arvio kansainviilisen vertailun perusteella

Euroopassa toteutuneen kehityksen ja yhteiskayttoautojen kayttajamaarien perusteella voidaan
arvioida kayttajapotentiaalin vahimmaismaaraa. Vertailun kaupungeissa kayttajamaarat ovat
voimakkaassa kasvussa, jonka hidastumisesta ei ole merkkeja, joten taytta potentiaalia ei ndissa
kaupungeissa ole missdan tapauksessa vield saavutettu.

Lukujen on tarkoitus toimia lahinna vertailukohtana tutkimusaineistoista johdetuille potentiaali-
arvioille. Tiedot on keratty eri ldhteista eivatka ne ole taysin vertailukelpoisia ajankohdan tai
tilastointitavan osalta. Esimerkiksi Ruotsin osalta osa palveluntarjoajista ilmoittaa vain
kokonaisasiakasmaadransa. Tassa tapauksessa asiakasmaara kaupungeittain on arvioitu kussakin
kaupungissa kaytossa olevien yhteiskayttéautojen maaran perusteella.
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Taulukko 4. Yhteiskéyttéautoilijoiden mddrié eurooppalaisissa kaupungeissa.

Belgia (2010)

Asukasluku Aloitusvuosi Asiakasmaara Asiakkaita/asukas
Louvain 93 000 480 0,5 %
Gand 230 000 1 000 0,4 %
Bruxelles 1100 000 2 003 5000 0,5 %

Belgiassa asiakasméaérén kasvu viiden vuoden aikana keskimaérin 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 2 003 2 321 1,7 %
Bristol 420 556 2 000 1748 0,4 %
Edinburgh 452 200 2 001 3270 0,7 %
Leeds 443 247 2 004 1521 0,3 %
Manchester 394 269 2 006 1050 0,3%
York 137 505 2 006 405 0,3%
Cambridge 132 800 2 007 533 0,4 %
Oxford 164 000 2 008 505 0,3 %
London 7172 091 2 002 110 027 1,5 %

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

Saksa (2009)

Asukasluku

Aloitusvuosi

Asiakasmaara

Asiakkaita/asukas

Bremen 547 685

1992

5100

0,9 %

Bremenissé toiminta on kéynnistetty 1992, joten nykyinen asiakasmé&éré on saavutettu 17 vuodessa.
Isot operaattorit Saksassa eivét ilmoita asiakasmééridén kaupungeittain.

Ruotsi (2009)

Asukasluku Aloitusvuosi Asiakasmaara Asiakkaita/asukas
Goteborg 508 714 10 565 2,1 %
Lund 109 351 457 0,4 %
Stockholm 829 417 4 287 0,5 %
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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 / asukasmaara 7,3 % 51% 4.7 %
Arvioitu avainpotentiaali 34 000 3 000 3 000
Arvioitu avainpotentiaali / asukasmaara 3,3% 1,7 % 1,4 %

Paakaupunkiseudulla toiminut City Car Club on noin kymmenessa vuodessa saavuttanut tason,
jolla asiakasmaara on 0,3 % seudun vaestosta. Asiakasmaaran kehitys on ollut hieman hitaampaa
kuin vertailukaupungeissa.

Vertailun menestyneimmat kaupungit (Brighton, Géteborg ja Lontoo) ovat saavuttaneet tason,
jossa kayttajamaara on noin 1,5-2 % asukasmaarasta. Padkaupunkiseudulla tama vastaisi noin
20 000 yhteiskayttoautoilijaa. Koska kasvu jatkuu Euroopassa yha voimakkaana, voidaan todeta,
ettd vahintaan taman suuruinen potentiaali on paakaupunkiseudulla taysin realistinen.

Tutkimusaineistojen pohjalta arvioitu avainpotentiaali vastaa paakaupunkiseudulla 3,3 %:a ja
Turussa ja Tampereella alle 2 %:a vdestostd, joten avainpotentiaalin saavuttaminen 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 enda jatkuisi. Sveitsissa kasvu on kuitenkin jo hidastunut
parhaista vuosista. Vuotuinen kasvu oli 1990-luvulla 57 %, vuonna 2000 22 % ja vuodesta 2005
vuoteen 2010 kasvu on ollut noin 7 % vuodessa. Sveitsissa saavutettu (ja siis yha kasvava)
asiakasmaara on noin 1 % koko maan vaestosta, mika 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.

Pitkan aikavalin potentiaalia arvioitaessa on otettava huomioon, etta tassa esitetyt potentiaali-
arviot perustuvat nykyisenlaiseen toimintaymparistéon (yhdyskuntarakenne, liikennejarjestelma,
liilkenteen hinnoittelu, asenneilmapiiri jne.). Toimintaymparisto kuitenkin muuttuu jatkuvasti ja
sitd myos pyritdan muuttamaan muun muassa yhdyskuntarakennetta tiivistamalla ja parantamalla
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen kilpailukykya. Toimintaympariston muutokset ja muutta-
minen vaikuttavat myds yhteiskdyttoautojen kdyttdjdpotentiaaliin. Lisdksi erilaiset viestinnalliset
lilkkumistottumuksiin ja -asenteisiin vaikuttavat toimenpiteet saattavat lisddntya liikenne-
politiikassa tulevaisuudessa.
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3.6 Potentiaalisten kdyttdjien liikkumistottumukset

Kayttajapotentiaalin liikkumistottumuksissa on selkeéa ero padkaupunkiseudun ja Turun/Tampe-
reen valilla. Paakaupunkiseudulla valtaosa potentiaalisista yhteiskdyttoautojen kayttajista
tukeutuu paivittdisessa lilkkkumisessaan joukkoliikenteeseen. Turussa ja Tampereella kytkenta
joukkoliikenteeseen ei ole yhta selva ja joukkoliikenteen sijaan liikkkumisessa 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. Kdyttdjdpotentiaalia koskevat tulokset vastaavat hyvin City Car Clubin
asiakaskyselyssa havaittua asiakkaiden liikkumista (kuva 13, luku 2.5.1).

Taulukko 3. Potentiaalisten yhteiskdyttéautoilijoiden liikkumistottumukset pdédkaupunkiseudulla
sekd Turussa ja Tampereella.

Kayttajapotentiaalin
Kayttajapotentiaalin lilkkumistottumukset, HLT-
liikkumistottumukset, Kulkuri-ryhmittely]ryhmittely

PKS TKU TRE PKS TKU ja TRE
Kulkutapojen sekakayttdjat 30 % 32% 32% 13% 13%
Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat 50 % 17 % 26 % 69 % 24 %
Jalan ja pyoralla kulkijat 20 % 51% 42 % 18 % 63 %

Liikkujaryhmdt autoilijat ja vannoutuneet autoilijat on rajattu pois kéyttdjépotentiaalista.

3.7 Yhteenveto yhteiskdyttoautojen kdyttdjdpotentiaalista

Tyossa muodostettiin arvio kdyttdjapotentiaalista kolmen eri aineiston perusteella. Ns. Kulkuri-
aineisto sisdltda monipuolisia tietoja ihmisten liikkumisesta, liilkkumistarpeista ja lilkkkumiseen
liittyvista asenteista yleisella tasolla koko vuoden aikana. Valtakunnallisen HLT-aineiston vahvuus
puolestaan on siing, ettd aineisto sisaltda tiedon seka henkilon itse henkildoautolla ajamasta
suoritteesta ettd talouden henkildautoilla vuodessa ajetusta suoritteesta. Ruotsalaisessa
tutkimuksessa on taas kysytty suoraan itse asiaa, eli voisiko vastaaja ajatella taloutensa kayttavan
yhteiskayttoautoa.

Kolmen erilaisen aineiston ja menetelman tulokset olivat hammastyttavan samanlaiset.
Potentiaalisia yhteiskdyttoautoilijoita on Kulkuri-aineiston perusteella noin 101 000 ja HLT-
aineiston perusteella noin 92 000 (yhteensa paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella). Myos
ruotsalaisen tutkimuksen tuloksista voidaan johtaa noin 100 000 yhteiskdyttoautoilijan potentiaali.
Eri menetelmilla tehtyjen arvioiden yhdenmukaisuuden johdosta lukuja voi pitaa varsin
luotettavina. Koko potentiaalin realisoituminen on kuitenkin kaukana tulevaisuudessa.

Arvio 100 000 potentiaalisesta yhteiskayttoautoilijasta perustuu padosin objektiivisiin ja henkilon

toteutuneeseen liikkkumiseen liittyviin kriteereihin. On melko lailla itsestdaan selvaa, etteivat kaikki
autonomistukseen liittyvat paatokset ole rationaalisia, ainakaan nykyisen kaltaisessa
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asenneilmastossa. Tahan on pyritty vastaamaan Kulkuri-tutkimusaineiston pohjalta
maarittelemalld myds suppeampi ns. avainpotentiaali, jonka kriteerit kuvaavat myds subjektiivisia
liikenteeseen liittyvia asenteita. Taman avainpotentiaalin maara on noin 40 % potentiaalista eli
noin 40 000 yhteiskdyttoautoilijaa (yhteensa paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella).

Eurooppalaisessa vertailussa menestyneimmat kaupungit ovat saavuttaneet tason, jossa
yhteiskayttoautoilijoiden maara on noin 1,5-2 % kaupungin asukasmaarasta.
Paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella tdma vastaisi yhteensa noin 28 000
yhteiskayttoautoilijaa. Vertailun parhaat kaupungit ovat saavuttaneet tdman tason noin
kymmenessa vuodessa toiminnan aloituksesta ja asiakkaiden maara kasvaa yha voimakkaasti,
joten potentiaalin on oltava viela selvasti suurempi. Ndin ollen voidaan paakaupunkiseudun, Turun
ja Tampereen osalta todeta, etta yli 28 000 yhteiskayttoautoilijan potentiaali on taysin realistinen
10-20 vuoden aikajanteella.
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4 Yhteiskayttoautojen vaikutukset

4.1 Kaytettdvissd olevat aineistot

Kotimaiset tutkimusaineistot ovat yhteiskdayttéautojen vaikutusten arvioinnin kannalta niukat.
Ainoa tarkoitukseen soveltuva aineisto on City Car Clubin asiakastutkimus, joka sekdan ei yksinaan
anna riittavaa tietopohjaa vaikutusten perusteelliseen arviointiin. Ulkomailla on sen sijaan tehty
useita tutkimuksia, mukaan lukien ennen-jalkeen-tutkimuksia, joita tassa tydssa hyddynnetaan.
Yhteiskdyttdautojen kayttdjia koskeneissa tutkimuksissa liikenteelliset vaikutukset ovat olleet
samankaltaisia maasta ja kaupungista toiseen. Lisaksi ulkomaiset yhteiskdyttdautoilijat ovat
sosioekonomisilta ominaisuuksiltaan hyvin samankaltaisia, kuin millaisia he ovat City Car Clubin
asiakaskyselyn perusteella. Ndin ollen voidaan olettaa, etta ulkomaisissa tutkimuksissa esitetyt
tulokset patevat varsin hyvin myds Suomen olosuhteissa.

Taman tyon yhteydessa ei ole ollut mahdollisuutta perehtya yksittaisiin tutkimuksiin kovin
perusteellisesti. Lisdksi tulee ottaa huomioon, etta yhteiskdyttéautojen 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
mikad on taman tyon yhteydessa ollut mahdollista.

4.2 Autonomistus

Yhteiskdyttdautoilun vaikutusta autonomistukseen on yleensa tarkasteltu kahdessa osassa. Jos
autollinen henkil6 siirtyy yhteiskdyttéauton kayttdéon ja luopuu omasta autosta, tata voidaan
kutsua toteutuneeksi vaikutukseksi, joka on melko lailla kiistaton ja helposti todennettavissa.
Yhteiskayttoautojen kayttdjistd suurin osa tulee kuitenkin autottomista talouksista eika heidan
autonomistuksessaan tapahdu valitontd muutosta. Mutta naissa tapauksissa
yhteiskayttoautopalvelun ansiosta saatettiin jattdaa hankkimatta auto, joka muuten olisi hankittu.
Tama vaikutus on jossain maarin spekulatiivinen ja se on syyta esittaa erikseen.

Autosta luopuneiden maara vaihtelee melko paljon, mutta suuruusluokkana 30 %
vhteiskayttoautojen kayttdjista lienee sopiva arvio Suomen olosuhteisiin. Autosta luopumisesta ei
ole kysytty asiakkailta Suomessa, mutta auton hankkimatta jattaneiden osuus on 21 %. Kuvan 11
mukaisia kylld-vastauksia on 9 % ja ehka-vastauksia 37 %. 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 paadytaan 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 yhteensa
kotitalouteenne auton (tai sopineet kotitalouteenne yhden lisdauton (tai
tydsuhde- tai leasing-autosta), jos ette sopineet tydsuhde- tai leasing-autosta),
olisi liittynyt City Car Clubin jos ette olisi liittynyt City Car Clubin
asiakkaaksi? asiakkaaksi?:-

M ei Wehkd ®mkylla

Kuva 16. City Car Clubin asiakkaiden mahdollinen auton osto, jos eivdit olisi ryhtyneet kéyttdmddn
yhteiskdyttéautoa.

Yleensa noin 60 % yhteiskdyttoautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen liittymistaan
yhteiskayttoautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jalkeen talouksista on autottomia noin 7090 %.
Ylivoimaisesti yleisin autojen yhteiskdyttoa 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

enemmallad kuin yhdella autolla on melko harvinaista.

Eri tutkimuksissa saatuja tuloksia on esitetty taulukoissa 6-9.
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Taulukko 6. Autosta luopuneiden ja auton hankkimatta jéttdneiden osuus yhteiskéyttéautojen
kéyttdjistd 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 %
Paakaupunkiseutu CityCarClub - 21% (10 — 30 %)
"Nyrkkiséénté Suomeen"” 30 % 20 %

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

Autottomien talouksien osuus ennen ja jdlkeen
yhteiskdyttéauton kayttoonoton

Ennen Jalkeen
Sveitsi 53% 69 %
Pariisi 59 % 91 %
Yhdysvallat ja Kanada 62 % 80 %
UK car clubs 61-63% 81-85%
PKS CityCarClub (% asiakkaista) - 81%
"Nyrkkiséénté Suomeen"” 60 % 80 %
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Taulukko 8. Muutokset autonomistuksessa Yhdysvalloissa ja Kanadassa ennen ja jélkeen
yhteiskdyttéauton kéytté6noton (Martin ja Shaheen 2010).

After Joining
Carsharing Zero One Two Three Four Five or more Total
Before CarHousehold | CarHousehold | CarHousehold | CarHousehold | CarHousehold | Car Household
Joining Carsharing
Zero Car Household 3686 182 14 2 i 0 0 3885 (62%)
One Car Household 1250 545 21 o . 0 o 1917 (31%)
Two Car Household cB 28 112 5 0 0 413(7%)
Three Car Household 7 11 8 19 1 0 45 (1%)
Four Car Househald 3 2 3 3 2 o 13(0%4)
Five or more Car Household 2 1 0 1] 1 3 7(0%)
Total 5016 (B0%) 1070(17%) 158(3n) 30(4) 4(0°4) 3(0F4) £281

Taulukko 9. Muutokset moottoriajoneuvojen omistuksessa Sveitsissd yhteiskédyttéauton
kéytté6noton yhteydessd (Haefeli ym. 2006).

Summe aller Motorfahrzeuge: Anzahl heute minus Haufigkeit | Prozent | Kumulierte
Anzahl varher Prozente
Gesamt: Anzahl Haushalte, die vorher und/oder 274 32.7%
heute Motorfahrzeuge besassen
-3 (heute 3 Mfz. weniger im Haushalt als vorher) 1 0.2%
-2 Motorfahrzeuge ) 1.3% 25.8%
-1 Maotarfahrzeuge 126 24.2%
+- 0 {unverandert) o4 18.1% 18.1%
+1 Motorfahrzeuge 33 6.3%
+2 Motorfahrzeuge g 1.7% 8.8%
+3 (heute 3 Mfz, mehr im Haushalt als vorher) 4 0.8%
Gesamt: Anzahl Haushalte, die weder vorher 246 47.3% 47.3%
noch heute Motorfahrzeuge besassen
Gesamt 520 100.0% 100.0%
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4.3 Autojen mdidrdi ja tilantarve

Yksi yhteiskaytossa oleva auto korvaa useita yksityisautoja. Korvaavuussuhde riippuu toisaalta
autosta luopuvien yhteiskdyttoasiakkaiden maarasta ja toisaalta siita, kuinka paljon autoja
yhteiskayttoyritykselld on kaytdssa suhteessa asiakasmaaraan. Euroopassa yhtd yhteiskayttdautoa
kayttaa tyypillisesti 20-60 asiakasta. Paakaupunkiseudulla suhde on noin viisikymmenta asiakasta
autoa kohden. Toiminnan aloitusvaiheessa autoja on yleensa paljon suhteessa asiakkaisiin.

Taulukko 10. Yhden yhteiskdyttéauton korvaamat yksityisautot.

Yhden yhteiskaytt6auton korvaama yksityisautojen maara

Autot, joista on Autot, jotka on jatetty

luovuttu hankkimatta Yhteensa
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 -
"Nyrkkisddntd Suomeen" 20-25

*) Kaytettavissa olevista tiedoista ei kay ilmi, viittaavatko luvut vain todellisuudessa pois luovutettujen autojen maaraan vai myos
hankkimatta jadaneiden autojen maaraan.

Taulukossa 10 padkaupunkiseutua koskeva arvio ja "nyrkkisdadanté Suomeen" ovat melko suuria ja
arvioiden paikkansapitavyys tulisi varmistaa tarkemmilla selvityksilla. Keskimaaraista suurempi
arvio on kuitenkin perusteltu:

- City Car Clubin asiakaskyselyn tulokset antavat perusteita suurehkoon arvioon.

- Paakaupunkiseudulla asiakasmaara yhta yhteiskayttdautoa kohden on suuri, osittain
johtuen poikkeuksellisesta jarjestelystd, jossa autojen sijoitus on joustava, eika yksittaista
autoa ole sidottu tiettyyn paikkaan.

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

- Paakaupunkiseudulla autojen yhteiskaytto ei ole vield yleistynyt "massojen tuotteeksi",
joten voidaan epailla, ettd nykyiset jasenet ovat valikoitunut joukko "aikaisia omaksujia",
joiden kayttaytyminen poikkeaa vaestosta keskimaarin (mika johtaisi siihen, etta
tulevaisuudessa suhde tulee pienenemaan).

Nykytilanteessa (noin 3 000 asiakasta) padkaupunkiseudulta "puuttuu" karkeasti arvioiden
vahintadn 1 000 henkil6autoa autojen yhteiskdayton ansiosta. Tama vastaa suurin piirtein kolmen
jalkapallokentan kokoista pysdkointialuetta tai pysakointipaikkojen kustannuksina noin 15
miljoonaa euroa, jos oletetaan yhden pysakdintipaikan kustannukseksi keskimaarin 15 000 €.
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4.4 Yhteiskdyttoautojen yksikkopddstot

Sveitsissa yhteiskayttoautojen keskikulutus oli noin 15 % pienempi kuin kaikkien uusien autojen
keskiarvo Sveitsissa (2005). Kaikkiin autoihin verrattuna yhteiskayttéautot kuluttivat 26 %
vahemman polttoainetta. Iso-Britanniassa yhteiskayttéautojen CO2 paastot ovat 10-33 %
pienemmat kuin tavanomaisen autokannan. Lisda Eurooppalaisten selvitysten tuloksia on koottu

taulukkoon 11.

Suomen yhteiskdyttdautojen ajoneuvokannan paastoja ei ole analysoitu. Tarkemman tiedon
puutteessa voitaneen vaikutusarvioissa toistaiseksi olettaa, ettd yhteiskdyttéautojen paastot ovat
20 % keskimaaraista autokantaa pienemmat.

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/lkm 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 g/km 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), (new cars only) e-mail, Taxistop
122 g/km (Wallonia)
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
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4.5 Suorite ja hiilidioksidipddstot

Ulkomaisten tutkimusten perusteella yhteiskayttéautojen tuottamat muutokset
henkil6autosuoritteessa ja hiilidioksidipadstoissa voidaan tiivistaa seuraavasti:

- enemmistolla asiakkaista henkildautosuorite lisdantyy, mutta muutos on vahdinen

- pienellad osalla asiakkaista henkildautosuorite vahenee, mutta muutos on huomattava

- yhteensa asiakkaiden henkil6autosuorite vahenee selvasti autojen yhteiskaytéon myota

- kaikki kulkutavat huomioiden yhteiskayttdautoilijat tuottavat selvasti keskimaaraista
vaestoa vahemman henkil6autosuoritetta ja hiilidioksidipaastoja

Paakaupunkiseudulla yhteiskdyttoautoilijoiden talouksissa ajetaan erilaisilla autoilla (oma,
lainattu, vuokrattu, taksi, muu) keskimaarin noin 5 500 ajoneuvokilometrid vuodessa (luku 2.5.2).
Aineiston perusteella ei voida maaritelld tasmallista keskimaaraista suoritetta henkil6a kohti,
mutta todennakdisesti se olisi kuitenkin Iahellda mainittua 5 500 km/hlé/v. Laajan
lilkennetutkimuksen julkaistuista tuloksista voidaan suuntaa-antavasti johtaa, etta
yhteiskayttoautoilijoiden ikdjakaumaa vastaavan padkaupunkiseudun vaeston keskimaarainen
suorite autolla olisi noin 8 000 km/hl6/v. Yhteiskayttoautoilijat tuottavat siis noin kolmanneksen
(31 %) vahemman autosuoritetta kuin vastaavan ikdinen vaesto paakaupunkiseudulla keskimaarin.

Paastojen arvioimisessa on kaytetty VTT:n LIPASTO-tietokannan yksikkdarvoja, jolloin
keskimaarainen hiilidioksidipaasto henkilokilometrille autolla on 106 gCO2/hl6km tai 181
gC0O2/ajon.km. Luvussa 4.4 esitetyn perusteella oletetaan, etta yhteiskdytt6autoilla vastaavat
luvut ovat 20 % pienemmat. Yhteiskayttoautojen keskimaaraista kuormitusastetta ei valitettavasti
tunneta eika sitd voida ottaa huomioon. Edelleen oletetaan karkeasti, etta
vhteiskayttoautoilijoiden "puuttuva" henkildautosuorite matkustetaan 40 % linja-autolla, 40 %
paikallisjunalla ja 20 % kevyella liikenteelld tai jatetdan matka tekematta. N&illa karkeilla oletuksilla
paadytaan tulokseen, etta yhteiskdyttoautoilija tuottaa noin 300 kg/v tai 35 % vdahemman
hiilidioksidipaastoja kuin vastaavan ikdinen vaesto paakaupunkiseudulla keskimaarin.

Sveitsildisessa tutkimuksessa on esitetty, ettd 78 % yhteiskayttdautojen kayttdjista lisaa
suoritettaan. Lisdayksen vaikutus on kuitenkin pienempi kuin vdahennys, joka syntyy siita, etta 22 %
kayttajista ostaisi auton, jos yhteiskayttéautopalvelu loppuisi. Tutkimuksen mukaan
yhteiskayttoautojen vaikutukset hiilidioksidipdastoihin ovat keskimaarin 200 kgCO2/vuosi/kayttaja
tai aktiivisten kayttajien osalta 290 kgCO2/vuosi/aktiivinen kayttaja.

Iso-Britanniassa on todettu, ettd yhteiskayttdautojen kayttdja tuottaa vahintaan 13 % ja
mahdollisesti jopa 63 % vahemman suoritetta yksityisautolla kuin keskimaarainen henkild. Lisaksi
kilometria kohden yhteiskdyttdauto tuottaa vain 64 % hiilidioksidipaastoja verrattuna
keskimdardiseen ajoneuvoon, josta on luovuttu autojen yhteiskdytdn seurauksena.

Yhdysvalloissa ja Kanadassa yhteiskdyttdéautojen kaytto vahentda kasvihuonekaasujen paastéja
580 kg/v/talous, kun otetaan huomioon vain autot, joista on todellisuudessa luovuttu ("observed
impact"). Jos otetaan huomioon myds hankkimatta jatettyjen autojen vaikutus ("full impact"),
kasvihuonekaasujen paastot vahenevat 840 kg/v/talous (Martin ja Shaheen 2010).
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Kuvasta 17 ndkyy selvadsti, etta erittdin suuressa maarassa talouksia kasvihuonekaasujen 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 (paastdjaan vahentdneet taloudet) havaitaan, etta vaikka talouksien
maarat ovat alusta ldhtien pienia, jakauma ulottuu huomattavan pitkalle suuriin talouskohtaisiin
padstovahennyksiin asti.

Kuva 18 esittdd saman jakauman kumulatiivisesti siten, etta kunkin paastéluokan muutoksen
maara on kerrottu talouksien maaralla. Nollakohdan vasemmalla ja oikealla puolella olevien pinta-
alojen perusteella on selvds, ettd kokonaisuutena autojen yhteiskaytto tuottaa huomattavat
vahennykset kasvihuonekaasujen paastoihin.
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Figure 1 Distribution of Annual Household GHG Emission Impact
Kuva 17. Yhteiskdyttéauton vaikutus talouden kasvihuonekaasupddstdihin (Martin ja Shaheen
2010).
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Figure 3 Profile of Cumulative Annual Change in GHG Emissions

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

4.6 VYritysasiakkaat ja julkinen sektori

Yritysasiakkaiden maara on Euroopassa noin 6 % asiakasmaarasta ja yrityssopimuksiin liittyvien
kuljettajien maara noin 17 % kuljettajien kokonaismaarasta. Padkaupunkiseudulla yritys-
sopimuksiin liittyvien kuljettajien maara on noin 25 % kuljettajien kokonaismaarasta.

Sveitsildisen selvityksen mukaan yritysten suoritteissa ei tapahtunut kaytanndssa mitdaan muutosta
autojen yhteiskayton myota. Tama on myo0s intuitiivisesti ymmarrettava ja uskottava tulos, joten
vaikutuksia arvioitaessa voidaan olettaa, etteivat yrityskayttdjat tuota olennaisia muutoksia
kasvihuonekaasupadstoihin. Autojen maaraan, tilantarpeeseen ja pysakointipaikkojen
kustannuksiin yrityskaytoélla lienee vaikutusta.

Nykyisten tietojen pohjalta yritysasiakkaita on hyvin vaikea ottaa tasmallisesti huomioon

vaikutusarvioinnissa tai ennusteissa. Yrityskdyttdjia on kuitenkin suhteellisen vahan, joten tama ei
ole kokonaisuuden kannalta vakava puute.
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Julkisen sektorin osalta on arvioitu, etta se voisi saavuttaa huomattavia sadst6ja autojen
yhteiskdayton avulla. Kaytettavissa olevien aineistojen pohjalta ei kuitenkaan ole mahdollista
esittdd maarallisia arvioita autojen yhteiskayton vaikutuksista julkisen sektorin kustannuksiin tai
syntyviin hiilidioksidipaastoihin.

Yritysasiakkaat ja julkinen sektori ovat kuitenkin keskeinen osa kokonaisuutta, silla yritys- ja
virkakaytto painottuu arkipaiviin, kun taas yksityiskadyttajat tarvitsevat autoa ldhinna iltaisin ja
viikonloppuisin. Yrityskayttdjien maara nostaa siis autojen kadyttdastetta ja sitd kautta vaikuttaa
keskeisesti palveluntarjoajien taloudellisiin toimintaedellytyksiin ja mahdollisesti myos palvelun
hintaan. Tassa mielessa julkisen sektorin hallinnassa olevien autojen korvaaminen yhteiskaytto-
autoilla voi olla ratkaiseva tekija, kun autojen yhteiskayttopalvelua pyritdan tuomaan uusille
alueille.

4.7 Vaikutusten laimentuminen ajan myoétd

Sveitsissd on havaittu, etta passiivisten asiakkaiden suhteellinen osuus kasvaa ajan myota (kuva
19). Myos padkaupunkiseudulla keskimaarainen kuukausilaskutus asiakasta kohti on pienentynyt.
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Erlauterungen: Bel Business Car-Sharing beschreibt die Kundenanzahl die Zahl der ausgegebenan Mobility-Cards. Viele Kun-
den verfigan Gber zwei und mahr Mobility-Business-Car-Sharing-Cards.

Kuva 19. Aktiiviset ja passiiviset asiakkaat Sveitsissd 2000-2005 (Haefeli ym. 2006).

Keskeinen syy tahan ilmioon lienee, ettd yhteiskayttdautojarjestelmasta eroaminen on harvinaista.
Tyypillinen esimerkkitapaus voisi olla yhteiskayttdautoa kayttava kotitalous, joka elamantilanteen
muuttumisen myo6ta hankkii oman auton, mutta haluaa kuitenkin sailyttaa mahdollisuuden
yhteiskayttoauton kayttéon "varmuuden vuoksi" tai "kakkosautona".

Passiivisten asiakkaiden madraan vaikuttaa huomattavasti myds hinnoittelu. Jos tarjolla on

hinnoitteluvaihtoehto hyvin pienella kuukausimaksulla tai jopa ilman kuukausimaksua, passiivisten
kayttajien osuus voi muodostua suureksi. Pdakaupunkiseudulla tallainen vaihtoehto on hiljattain
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tuotu markkinoille ja useiden asiakkaiden tiedetdan liittyneen vain kayttadkseen harvakseltaan
pakettiautoa.

Toinen mahdollinen syy asiakasmaadraan suhteutettujen vaikutusten "laimentumiseen" ajan myota
on, ettd alkuvaiheessa jarjestelmaan liittyy todennakdisimmin valikoitunutta ja erityisen
ympdristotietoista vakeda. Myohemmin autojen yhteiskdyton yleistyessa mukaan tulee
"keskimaardisempaa" asiakaskuntaa, joka ei valttamattd muuta liikkkumistapojaan yhtéa paljon, kuin
autojen yhteiskayton aikaiset omaksujat.

Passiivisten asiakkaiden osuuden kasvu tulee pyrkia ottamaan huomioon, kun arvioidaan autojen
yhteiskayton vaikutuksia pitkalla aikavalilla. Kaytettdvissa olevien tietojen pohjalta on kuitenkin
vaikea muodostaa luotettavaa arviota. Sveitsissa vuosina 2000—2004 asiakasmaara kasvoi 12 %
vuodessa, mutta yhteiskayttoautoilla ajettu suorite vain 7 % vuodessa. Vuodesta 2000 vuoteen
2005 aktiivisten asiakkaiden osuus on Sveitsissa pienentynyt noin 68 %:sta 66 %:iin. Vuotuisena
kasvuna tama tarkoittaisi, etta vaikutusten kasvu olisi noin yhden prosenttiyksikon (eli noin 10 %)
pienempi kuin asiakasmaaran kasvu. Sveitsi on kuitenkin autojen yhteiskayton asiakasmaarissa
aivan omassa sarjassaan, joten se ei ole kovin hyva vertailukohta toiminnan alkuvaiheessa oleviin
maihin nahden. Luotettavamman tiedon puuttuessa jouduttaneen olettamaan, ettd autojen
yhteiskayton vaikutukset kasvavat 10 % hitaammin kuin asiakasmaara. Jos tarkastellaan vain
aktiivisten asiakkaiden maaran kehitysta ja arvioidaan vaikutukset suhteessa aktiivisten
asiakkaiden maaraan, tallaista korjausta ei tietenkdan ole tarpeen tehda.
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5 Ennusteet 2020 ja 2030

Yhteiskdyttdautojen asiakasmaarista laadittiin seka nykytrendin mukainen etta tavoitteellinen
ennuste vuosille 2020 ja 2030. Tavoitteellinen ennuste kuvaa tilannetta, jossa julkinen sektori
toimii aktiivisesti autojen yhteiskayton edistamiseksi. Ennusteet kuvaavat kokonaisasiakasmaaraa,
joka sisaltaa seka yksityis- etta yritysasiakkaat.

Ennusteiden laatiminen on hyvin haastavaa, koska asiakasmaarien nykyisen kasvuvauhdin
jatkuminen tarkoittaisi, etta arvioitu potentiaali ylitettaisiin kirkkaasti jo ennen vuotta 2030.
Toisaalta taas Euroopassa toteutuneet kasvuluvut ovat olleet vieldkin suurempia kuin nykyinen
kasvuvauhti Suomessa. Ennusteet pyrittiin pitamaan realistisena edellyttamalla, etta
asiakasmaaran kasvun tulee hidastua siten, ettd arvioitu potentiaali ei ylittyisi edes kaukana
tulevaisuudessa. Taman 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 kokonaismaarda. Tarkastelussa
tehdaankin tdssa pieni tarkoituksellinen “virhe” turvalliseen suuntaan.)

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

Turun ja Tampereen ennusteet on skaalattu padkaupunkiseudun ennusteesta asiakaspotentiaalin
suhteessa ja siirretty viidella vuodella silla oletuksella, etta kaynnistysvaihe olisi nopeampi
padkaupunkiseudun "pohjatyon" ansiosta. Turun ja Tampereen ennusteet ovat niin lahelld
toisiaan, etta 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 (hlo)

Padkaupunkiseutu 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

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 todennakdistd. Vuodesta 2020 eteenpéin ennuste
on kuitenkin hyvin epdvarma ja asiakasmaarien kehitys seuraavan viiden vuoden aikana tulee
olemaan mielenkiintoinen seurantakohde. Jos asiakasméaaran kasvuvauhti hidastuu selvasti jo
lahivuosina, esitetyt ennusteet voivat olla radikaalisti liilan suuret. Jos taas kasvuvauhti sdilyy
Iahivuosina nykyisellddn, ennusteiden suuruusluokka on todennakoéisesti oikea.
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Yhteiskdytt6autojen asiakasmaadraennuste,
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Kuva 20. Yhteiskdyttéautojen kdyttdjdmddrdennusteen pitkén aikavdlin tarkastelu,
pddkaupunkiseutu.
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Kuva 21. Yhteiskdyttéautojen kdyttdjimddrdennusteen pitkén aikavdélin tarkastelu, Turku ja
Tampere.
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6 Vaikutukset 2020 ja 2030

Autojen yhteiskdyton vaikutukset seka nykytrendin mukaisessa etta tavoitteellisessa
ennustetilanteessa arvioitiin asiakasmaaran ja aiemmissa luvuissa esitettyjen yksikkdarvojen
pohjalta. Useissa tutkimuksissa on paadytty vaikutusten osalta hyvin samankaltaisiin tuloksiin,
joten kaytettyja yksikkdarvoja voidaan pitaa kohtuullisen luotettavina.

Koska passiivisten asiakkaiden osuuden oletetaan kasvavan tulevaisuudessa, vaikutusarvioita
varten laskettiin ns. efektiivinen asiakasmaara. Efektiivisen asiakasmaaran oletettiin kasvavan 10 %
hitaammin kuin todellinen asiakasmaara ja nain laskien paadyttiin ennustetilanteesta riippuen 12—
16 % todellista asiakasmadraa pienempaan lukuun, jonka perusteella vaikutukset laskettiin. Kaikki
vaikutukset on siis arvioitu taman verran pienemmiksi, kuin mihin paadyttaisiin pelkastaan
yksikkdarvoja ja asiakasmaaria kayttamalla.

Vaikutus autojen maaraan on laskettu olettaen, etta yhteiskdyttdautoja on yksi 50 asiakasta kohti
ja etta yksi yhteiskayttéauto korvaa 20 yksityisautoa. Autojen vdhenema on ndin ollen 0,4
autoa/asiakas. Yhden pysdkointipaikan yksikkokustannus on laskelmissa 15 000 €.

Kun arvioidaan autojen yhteiskdyton vaikutusta suoritteisiin ja paastoihin tulee ottaa huomioon
se, etteivat yritysasiakkaat tuota yhta suuria vaikutuksia kuin yksityisasiakkaat. Tarkempien
tietojen puuttuessa on arvioitu, etta vaikutukset suoritteeseen ja padstoihin ovat tasta syysta 10 %
pienemmat, kuin mihin pelkastaan yksityisasiakkaita koskevat yksikkdarvot sellaisenaan
johtaisivat.

Yksityisasiakkaita koskevana henkildautosuoritteen viheneman yksikkéarvona on kaytetty 2 500
ajon.km/asiakas ja hiilidioksidipdastojen vaheneman yksikkdarvona 300 kg/vuosi/asiakas.

Autojen yhteiskdyton vaikutukset on esitetty taulukossa 13.

Jos tavoitteelliseen kehitykseen paastadn, vuonna 2020 padkaupunkiseudulla, Turussa ja
Tampereella on yhteensa yli 10 000 henkil6autoa vahemman kuin tilanteessa ilman autojen
yhteiskayttoa. Laskennallinen sdasto pysakointipaikkojen rakentamiskustannuksissa on yli 160
miljoonaa euroa. Henkil6autosuorite on vahentynyt yli 60 miljoonaa ajoneuvokilometrid vuodessa
ja hiilidioksidipaastot 7 400 tonnia vuodessa.
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Taulukko 13. Autojen yhteiskdyton vaikutukset, nykytrendin mukainen ja tavoitteellinen ennuste
vuosille 2020 ja 2030.

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

Paakaupunkiseutu 17 000 29 000 39 000 60 000
Turku 1 000 1 400 3 300 5700
Tampere 1100 1 600 3 700 6 300
Yhteensa 19 000 32 000 46 000 72 000

Autojen maaran vahenema (kpl)

Paakaupunkiseutu 5 700 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

Saastyneiden pysdkointipaikkojen kustannus (1000 €)

Paakaupunkiseutu 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 pysikdintipaikkojen tilantarve (m?)

Paakaupunkiseutu 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

Henkiloautosuoritteen vihenema (1000 ajon.km/v)

Paakaupunkiseutu 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 padstojen vahenema (1000 kg/v)

Paakaupunkiseutu 3 900 6 700 9 300 14 300
Turku 200 300 800 1 300
Tampere 200 400 900 1 500
Yhteensa 4 300 7 400 10 900 17 100
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7 Yhteenveto

TyOssa on arvioitu autojen yhteiskdytdn potentiaalia ja vaikutuksia padkaupunkiseudulla, Turussa
ja Tampereella. Autojen yhteiskaytto (car-sharing, Car Clubs) on hajautettua ja arkisiinkin tarpeisiin
soveltuvaa joustavaa auton vuokrausta, joka on ollut voimakkaassa kasvussa Euroopassa ja Poh-
jois-Amerikassa. Uranuurtajamaa on Sveitsi, jossa yhteiskdyttoautoilla 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
vhteiskayttoautoja tarjoaa vuonna 2001 toimintansa aloittanut City Car Club, jolla on paakaupunki-
seudulla noin 3 000 asiakasta.

Yhteiskayttoautoilijat ovat tyypillisesti nuoria aikuisia. Padkaupunkiseudulla yhteiskayttoautoili-
joista jopa ldhes puolet on lapsiperheitd. Yleisin syy liittya City Car Clubiin on luonnollisesti oman
auton puute. Muita yleisia syitd ovat yhteiskdyton taloudellisuus ja autosta huolehtimisen
valttdminen. Yhteiskdyttoautoa kdytetaan eniten ostosmatkoilla ja erilaisilla vapaa-ajan matkoilla.

Kaytannollisesti katsoen kaikilla City Car Clubin jasenilld padkaupunkiseudulla on joukkoliikenteen
(HSL:n) matkakortti. Yli kahdella kolmasosalla siihen on ladattu kautta, ja vajaa kolmasosa kayttaa
arvoa. Paakaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijoiden liikkuminen tukeutuu mita suurimmassa
maarin joukkoliikenteeseen. Turussa ja Tampereella joukkoliikenne ei ole yhta vahva kulkutapa,
joten on todennakdistd, etta ndissa kaupungeissa mahdolliset yhteiskayttdautoilijat voisivat
tukeutua yhta hyvin kavelyyn ja pyorailyyn kuin joukkoliikenteeseenkin.

Padkaupunkiseudulla yhteiskayttoautoilijat ajavat yhteiskdyttéautoilla tyypillisesti noin 700
kilometria vuodessa. Autollisissa talouksissa asuvat yhteiskayttéautoilijat ajavat 90 % suorittees-
taan omalla autollaan ja yhteiskdyttéauton osuus suoritteesta on vain kolme prosenttia. Mydskaan
autottomille kdyttdjille yhteiskayttoauto ei ole kovin hallitseva vaihtoehto, he ajavat yhteiskaytto-
autolla vain kolmanneksen tuottamastaan autosuoritteesta. Yhta paljon ajetaan sukulaisten ja
tuttavien autoilla ja lisaksi noin viidennes suoritteesta ajetaan vuokra-autolla.

Potentiaalisten yhteiskdyttdjien maaraa arvioitiin useilla eri menetelmilla ja erilaisten aineistojen
pohjalta. Kaikki tarkastelut paatyivat miltei samaan tulokseen: potentiaalisia yhteiskaytto-
autoilijoita on padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella yhteensa noin 100 000 henkil6a.
Tama arvio perustuu kuitenkin paaosin objektiivisiin kriteereihin, minka takia arvioitiin myds
suppeampi ns. avainpotentiaali, jonka kriteerit sisaltavat myos subjektiivisia tekijoita. Taman
avainpotentiaalin maara on noin 40 % potentiaalista eli noin 40 000 yhteiskayttoautoilijaa
(yhteensa paakaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella). Ndissa potentiaaliarvioissa ei kuitenkaan
ole vielad otettu kantaa siihen, missa aikataulussa potentiaali on saavutettavissa.

Eurooppalaisessa vertailussa menestyneimmat kaupungit ovat saavuttaneet tason, jossa
yhteiskayttoautoilijoiden maara on noin 1,5-2 % kaupungin asukasmaarasta. Paakaupunki-
seudulla, Turussa ja Tampereella tdma vastaisi yhteensa vajaata 30 000 yhteiskayttoautoilijaa.
Vertailun parhaat kaupungit ovat saavuttaneet tdman tason noin kymmenessa vuodessa
toiminnan aloituksesta, joten tdman suuruinen asiakasmaara on taysin realistinen 10—-20 vuoden
aikajanteella.
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Yhteiskdyttdautojen asiakasmaarista laadittiin seka nykytrendin mukainen etta tavoitteellinen
ennuste vuosille 2020 ja 2030. Tavoitteellisen ennusteen suurin vuotuinen kasvu on Belgian
toteutumaa vastaava 34 % ja nykytrendin mukaisen ennusteen padkaupunkiseudun kehitysta
vastaava 24 %. Molemmissa tapauksissa kasvuvauhti alkaa pienentya vuoden 2015 jalkeen siten,
ettd asiakasmaaran kasvu tasaantuu ennen arvioidun potentiaalin ylittymista. Turun ja Tampereen
ennusteet on skaalattu padakaupunkiseudun ennusteesta asiakaspotentiaalin suhteessa ja siirretty
viidelld vuodella silld oletuksella, etta kdynnistysvaihe olisi nopeampi paakaupunkiseudun
"pohjatydn" ansiosta. Ennustetilanteiden mukaiset asiakasmaarat on esitetty alla olevassa
tauluksosa.

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

Paékaupunkiseutu 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

Yleensa noin 60 % yhteiskdyttoautoilijoiden talouksista on ollut autottomia ennen liittymistaan
vhteiskayttoautopalvelun asiakkaaksi. Liittymisen jalkeen talouksista on autottomia noin 80 %.
Ylivoimaisesti yleisin autojen yhteiskdyttoa 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 yhteiskdyton ansiosta jattavat auton hankkimatta tai lykkaavat sen hankintaa.

Yksi yhteiskaytossa oleva auto korvaa useita yksityisautoja. Korvaavuussuhde riippuu toisaalta
autosta luopuvien asiakkaiden maarasta ja toisaalta siita, kuinka paljon autoja palveluntarjoajalla
on kdytodssa suhteessa asiakasmaaraan. Yksi yhteiskayttoauto korvaa noin 20 yksityisautoa.

Jos tavoitteellisen ennusteen mukainen kehitys toteutuu, vuonna 2020 padkaupunkiseudulla,
Turussa ja Tampereella on yhteensa yli 10 000 henkiloautoa vahemman kuin tilanteessa ilman
autojen yhteiskdyttda. Laskennallinen saasto pysakdintipaikkojen rakentamiskustannuksissa on yli
160 miljoonaa euroa.

Yhteiskayttoautoilun tuottamat muutokset henkildautosuoritteessa ja hiilidioksidipaastoissa
voidaan tiivistda seuraavasti:
- enemmistolla asiakkaista (autottomat) henkildautosuorite lisdantyy vahan
- pienellad osalla asiakkaista (autosta luopuvat) henkil6autosuorite vahenee huomattavasti
- yhteensa asiakkaiden henkil6autosuorite vahenee selvasti autojen yhteiskayton myota
- yhteiskayttdautojen yksikkopaastot ovat keskimaaraista autokantaa pienemmat
- kaikki kulkutavat huomioiden yhteiskayttdautoilijat tuottavat selvasti keskimaaraista
vaestod vihemman henkil6autosuoritetta ja hiilidioksidipaastoja.

Yhteiskdyttoautoilija tuottaa noin 300 kg/v vahemman hiilidioksidipaastoja kuin vastaavan ikdinen
vaesto keskimaarin. Jos tavoitteellisen ennusteen mukainen kehitys toteutuu, vuonna 2020
padkaupunkiseudulla, Turussa ja Tampereella henkildautosuorite on autojen yhteiskayton ansiosta
vahentynyt yli 60 miljoonaa ajoneuvokilometria vuodessa ja hiilidioksidipaastot 7 400 tonnia
vuodessa.
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0% valmiina

Autojen yhteiskayttdja
- kysely liikkumistottumuksistasi -

Motiva Oy selvittda, millaisia vaikutuksia autojen yhteiskayttajaksi ryhtymisella on autojen omistukseen ja
liikkumistottumuksiin. Selvitys on osa eurooppalaista momo Car-Sharing -hanketta (www.motiva.fi/momo).
Kyselyn tekeminen kestaa noin 5-10 minuuttia.

Kyselyyn vastanneiden kesken arvontaan kolme 100 €:n arvioista lahjakorttia City Car Clubin palveluun.

Oonko kotitaloudessanne tédlld hetkelld autoja?
(mukaan lukien tydsuhdeautot ja leasing-autot)

C &j ole autoa

C yksi auto

C Kkaksi tai useampi auto

Olisitteko ostaneet kotitalouteenne auton (tai sopineet tyosuhde- tai leasing-autosta), jos et olisi liittynyt
City Car Clubin asiakkaaksi?

remme
C kylla
C ehka

Olisitteko ostaneet kotitalouteenne toisen auton (tai sopineet tyéosuhde- tai leasing-autosta), jos et olisi
liittynyt City Car Clubin asiakkaaksi?

C emme
C kylla
C ehka

Olisitteko ostaneet kotitalouteenne yhden lisdauton (tai sopineet tyosuhde- tai leasing-autosta), jos et
olisi liittynyt City Car Clubin asiakkaaksi?

remme
C kylla
C ehka

Miksi liityit City Car Clubin asiakkaaksi?
Voit valita useita vaihtoehtoja.
(I minulla/meilld ei ole autoa, mutta tarvitsen/tarvitsemme sitd joskus
I halusin jarkevoittda auton kayttdéd ympéristosyista
[ palvelun kaytté on halvempaa kuin oman auton omistaminen
I en halua huolehtia auton yllépidosta
I haluan kayttaa sopivan kokoista autoa eri tarpeisiin
I haluan ajaa uudella ja hyvin huolletulla autolla
I haluan valttas pysakdintihuolet ja -maksut

™ muusta syysta, mista?

Jos ruksasit vaihtoehdon "muusta syystd, mista?", niin kerro se tdssa.

=
=

Mihin kotitaloutenne tarvitsee autoa?
Voit valita useita vaihtoehtoja.

[ tysmatkoihin

[ tydasiamatkoihin

- koulu-/ opiskelumatkoihin

I lasten kuljettamiseen kouluun

I harrastuksiin kulkemista varten

I lasten kuljettamiseen harrastuksiin

I ostosmatkoihin

I mékkimatkoihin

I lomamatkoihin

I vierailumatkoihin

[ muuhun, mihin?



Jos ruksasit vaihtoehdon "muuhun, mihin?", niin kerro se tassa.

=
)

Kuinka paljon kotitaloudessanne kuljettiin autolla viimeisen vuoden aikana?

KARKEA ARVIO RIITTAA!
Merkitse kenttdadn nolla, jos et ole kayttanyt kyseista vaihtoehtoa.

kotitalouden (ensimmaiselld) omalla autolla (km/vuosi)

kotitalouden toisella autolla (km/vuosi)

taksilla (km/vuosi)

vuokra-autolla (km/vuosi)

sukulaisten tai tuttavien autolla (kuljettajana tai kyydissad)(km/vuosi)
City Car Clubin autoilla

muulla autolla (km/vuosi)

Kuinka kaukana kotoanne on lahin City Car Clubin autojen noutopaikka?
C alle 100 m
C 100 m - 300 m
€ 300 m - 500 m
C 500 m - 1 km
C 1-3km
C yli 3 km

Onko sinulla kdaytossa joukkoliikenteen matkakorttia?
c kyll&, siind on kausilippu
c kylla, siind on vain arvoa
C ei

Kuinka usein kuljet eri kulkutavoilla KEVAASTA SYKSYYN (sekid omat matkat ettsd ty6asiamatkat)?

Paivittdin Muutaman Kerran Muutaman Kerran Harvemmin En
kerran  viikossa kerran kuukaudessa kuin kerran koskaan
viikossa kuukaudessa kuukaudessa
Henkildautolla
(oma/City Car C C C C C C C
Club/vuokrattu/jne.)
Joukkoliikenteelld (@ (@ © C C
Kavellen koko
matkan
Polkupyoralld koko cC c c c c c c
matkan

Kuinka usein kuljet eri kulkutavoilla TALVELLA (sekd omat matkat ettd tyoasiamatkat)?

Paivittdin Muutaman Kerran Muutaman Kerran Harvemmin En
kerran  viikossa kerran kuukaudessa kuin kerran koskaan
viikossa kuukaudessa kuukaudessa
Henkildautolla
(oma/City Car C O C (o (o O C
Club/vuokrattu/jne.)
Joukkoliikenteelld O (@ O C C C
Kévellen koko cC C c cC cC cC c
matkan
Polkupyéralld koko lo C C le C e C
matkan
Sukupuoli

C mies C nainen

Syntymavuosi

|1930 vl

Kotitaloutenne koko
Henkildiden lukuma&éra taloudessanne,

joista alle 18-vuotiaita on



Tayttamalla yhteystietokentat osallistut arvontaan, jossa on jaossa kolme 100 €:n arvoista lahjakorttia City Car Clubin
palveluun.

Yhteystiedot
Nimi

Sahkoposti

Puhelinnumero

KIITOS VASTAUKSESTANNE!

Léheta |
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