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Tiivistelmä 

Tässä kandidaatintyössä tarkastellaan viimeisen kilometrin ongelmaa henkilöliikenteessä. Tutki-
musalueeksi on rajattu Helsingin seutu ja Helsingin seudun liikenteen (HSL) joukkoliikennealue. 
Työssä tutkittiin jo käytössä olevia ratkaisuja sekä tulevaisuudessa syntyviä ratkaisuja. Kandidaa-
tintyö tehtiin kirjallisuuskatsauksena. 

 
Viimeisen kilometrin ongelmalla henkilöliikenteessä tarkoitetaan matkaa kuljetusketjun viimei-

sestä sovelluksesta matkan määränpäähän. Helsingin seudulla tehtiin syksyllä 2018 4,7 miljoonaa 
matkaa, joista 39 % tehtiin henkilöautoilla ja 60 % kestävillä liikennemuodoilla. Helsingin seudun 
maankäytön, asumisen ja liikenteen (MAL 2019) suunnitelmassa on tavoitteena nostaa kestävän 
liikenteen osuus 70 %:iin ja panostaa raideliikenteen ja pyöräilyn investointeihin. Jotta joukkolii-
kenteen ja pyöräilyn osuutta saadaan kasvatettua, tarvitaan tehokkaita ratkaisuja viimeisen kilo-
metrin ongelmaan.  

 
Tutkimuksessa huomattiin, että käytössä olevat viimeisen kilometrin ratkaisut eivät integroidu 

tehokkaasti nykyiseen joukkoliikennejärjestelmään. Monet palvelut ovat irrallisia käytössä olevasta 
lippujärjestelmästä, ja matkojen ketjuttaminen ei toimi yhden palvelun kautta. Monet uudet viimei-
sen kilometrin ratkaisut palvelevat lähinnä aikuisväestöä, jolloin lapset, vanhukset ja liikuntarajoit-
teiset jäävät palveluiden ulkopuolelle. Pyöräilyn edistämiseen ja pyöräilyn liityntäpysäköinnin pa-
rantamiseen tulisi lisätä resursseja. Tulevaisuudessa lippujärjestelmää tulisi muuttaa siten, että lip-
pujärjestelmä tukisi viimeisen kilometrin sovellusten käyttöä. Tulevaisuuden ratkaisuista robotti-
bussien yleistyminen ei ole vielä toteutumassa lähiaikoina, mutta yhdistämällä robottibussit kutsu-
kyytipalveluihin voitaisiin saavuttaa tehokas ja edullinen ratkaisu viimeisen kilometrin ongelmaan. 
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Käytetyt lyhenteet ja määritelmät 
 

Termi Määritelmä 

GNSS Global Navigation Satellite System 

Helsingin seutu Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen, 
Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkko-
nummi, Nurmijärvi, Sipoo, Tuusula, 
Vihti, Mäntsälä ja Pornainen 

HSL Helsingin seudun liikenne 

Kehyskunnat Hyvinkää, Järvenpää, Kerava, Kirkko-
nummi, Nurmijärvi, Sipoo, Tuusula, 
Vihti, Mäntsälä ja Pornainen 

Kestävät liikkumismuodot Kävely, pyöräily ja joukkoliikenne 

LiDAR Light detection and ranging 

MaaS  Mobility as a Service 

MAL 2019 Helsingin seudun maankäytön, asumisen 
ja liikenteen suunnitelma vuosille 2019–
2050 

Pääkaupunkiseutu Helsinki, Espoo, Vantaa ja Kauniainen 
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1 Johdanto  
Helsingin seudulla tehtiin syksyllä 2018 arkipäivänä keskimäärin 4,7 miljoonaa matkaa, 
joista 39 % tehtiin henkilöautoilla ja 60 % kestävillä liikkumismuodilla (joukkoliikenne, 
kävely ja pyöräily). Keskimääräinen matka-aika oli 24 minuuttia ja keskimääräinen mat-
kan pituus 7,3 kilometriä. (Brand et al. 2018.) Helsingin seudun maankäytön, asumisen 
ja liikenteen suunnitelman (MAL 2019) tavoitteissa on kasvattaa kestävien liikkumis-
muotojen osuus liikenteestä 70 %:iin ja vähentää liikenteen päästöjä 50 % vuoteen 2030 
mennessä sekä nostaa samalla työvoiman saavutettavuutta 10 %. Nämä tavoitteet pyritään 
toteuttamaan kehittämällä raideliikenteen yhteyksiä ja parantamalla pyöräilyn edellytyk-
siä. (MAL 2019.) 

Pyöräily on kaupungissa nopein liikkumistapa alle 7 kilometrin matkoilla (Motiva 2020), 
ja sähköpyörien yleistyminen helpottaa pyöräilyn käyttöä arkiliikenteessä. Vasta viime 
vuosina pyöräilyä on alettu mieltää varteenotettavaksi liikkumisen muodoksi kaupun-
geissa. Uusia pyöräilyn laatuväyliä rakennetaan pääkaupunkiseudulla ja pyöräteiden tal-
vikunnossapitoon panostetaan. Helsingin kaupunkisuunnitteluviraston pyöräilyn hyöty- 
ja kustannusraportin (2014) mukaan pyöräilyn investoinnin hyöty-kustannussuhde Hel-
singissä on 7,8. Jokainen pyöräilyn edistämiseen käytetty euro tuottaa 7,8 euron yhteis-
kuntataloudelliset hyödyt.  

Joukkoliikenteessä on havaittavissa kasvava trendi, jossa runkoliikenne siirtyy raiteille. 
Uusia raidejoukkoliikenneprojekteja on Suomessa rakenteilla Tampereelle (raitiotie) sekä 
pääkaupunkiseudulle (Raide-Jokeri, Länsimetron jatke) ja suunnitteilla Turkuun ja Van-
taalle (raitiotie) sekä Espooseen (kaupunkirata). Nämä tulevat joukkoliikenteen runkoyh-
teydet tarvitsevat toimivan, tehokkaan ja houkuttelevan syöttöliikenteen toimiakseen kan-
nattavasti. Tähän tarvitaan toimivia viimeisen kilometrin ratkaisuja.  

Tulevaisuudessa uudet liikkumisen ratkaisut, kuten itseajavat autot, robottibussit, kutsu-
kyytipalvelut ja sähköavusteiset kulkuvälineet tulevat muuttamaan arkemme liikkumis-
tapoja. Erilaiset liikkumisen palvelut ja niiden yhdistäminen voivat muuttaa tarpeita auton 
omistamiseen ja vähentää liikkumisen kustannuksia. Yhteiskäytön avulla voidaan myös 
vähentää erilaisten kulkuvälineiden omistamisen ja ylläpidon kustannuksia. Erilaiset Mo-
bility as a Service (MaaS) -palvelut yleistyvät ja yhdistävät liikkumisen eri muodot yh-
deksi helppokäyttöiseksi paketiksi. Uusista teknologioista voi löytyä toimivia ratkaisuja 
viimeisen kilometrin ongelmaan. 

Tässä kandidaatintyössä tarkastellaan käytössä olevia ratkaisuja viimeisen kilometrin on-
gelmaan, pohditaan niiden sijoittumista Helsingin seudun joukkoliikennejärjestelmään ja 
tarkastellaan ratkaisujen soveltamista joukkoliikennejärjestelmän kustannusten ja päästö-
jen vähentämiseksi. Lisäksi tutustutaan tulevaisuuden ratkaisuihin sekä pohditaan niiden 
vaikutusta tulevaisuuden joukkoliikennejärjestelmän kehityksessä. Tutkielma toteutetaan 
kirjallisuuskatsauksena, ja tarkastelu rajataan Helsingin seudun (Pääkaupunkiseutu ja ke-
hyskunnat) sisäisiin matkoihin ja liikennejärjestelmään. Helsingin seudulla on jo käytössä 
monia viimeisen kilometrin ratkaisuja ja alueella on pilotoitu tulevaisuuden ratkaisuja, 
kuten robottibusseja ja kutsukyytipalveluita.  

Kappaleessa 2 tutustutaan viimeisen kilometrin ongelmaan ja Helsingin seudun väestön 
liikkumistottumuksiin. Kappaleessa 3 käydään läpi käytössä olevia viimeisen kilometrin 
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ongelman ratkaisuja Helsingin seudulla. Kappaleessa 4 esitellään Helsingin seudulla pi-
lotoituja tulevaisuuden ratkaisuja viimeisen kilometrin ongelmaan. Viimeisessä kappa-
leessa esitellään johtopäätökset ja kehitysehdotukset. 
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2 Taustatiedot 
2.1 Viimeisen kilometrin ongelma 
Termi viimeinen kilometri (last mile) määritellään verkoston ensimmäisenä tai viimei-
senä osuutena, joka yhdistää käyttäjän runkoverkkoon. Tietoliikenteessä termiä käytetään 
viimeisestä yhteydestä loppukäyttäjän ja runkoverkon välillä, jolloin siirtonopeudet ovat 
yleensä hitaampia ja rakennus- ja ylläpitokustannukset kasvavat (Oxford English dicti-
onary 2020). Runkoverkon asentamisen ja ylläpidon kustannukset jakautuvat kaikille ver-
kon käyttäjille, mutta viimeisen osuuden asennus- ja ylläpitokustannukset lankeavat ko-
konaan viimeisen osuuden käyttäjälle. Tämä sama ongelma tulee vastaan muissakin ver-
koissa, kuten logistiikassa ja henkilöliikenteessä. 

Viimeisen kilometrin ongelmalla tarkoitetaan henkilöliikenteessä sitä, että yleensä mat-
kaketjun ensimmäinen tai viimeinen osa lähtöpisteestä runkoverkon pysäkille on hankala 
tai kallista järjestää. Viimeisen kilometrin ongelma on siis yleensä myös ensimmäisen 
kilometrin ongelma. Puutteelliset viimeisen kilometrin ratkaisut ohjaavat auton käyttöön 
matkoilla. (Kuva 1.) Runkoverkosta haarautuvien syöttöliikennereittien matkustajamää-
rät vähenevät, mitä kauemmaksi runkoyhteydestä kuljetaan. Liikennöintikustannukset 
kuitenkin pysyvät vakiona matkustajamäärästä riippumatta. Tällöin kyseisen reitin mat-
kakustannukset jakautuvat yhä harvemmille matkustajille, jolloin yksikkökustannukset 
nousevat. Yleisimmät kävelymatkat pysäkille ovat alle 500 metriä ja tiheävuoroiseen run-
koliikenteen asemille (junat, metrot ja pikaraitiotiet) ollaan valmiita kävelemään pidem-
piäkin matkoja (El-Geneidy et al. 2014). Suomalaisen (2014) diplomityössä huomattiin, 
että kävelyhalukkuus Helsingin metroasemille alkoi vähentyä nopeasti 600–700 metrin 
etäisyydellä asemasta.  Helsingin seudun liikenteen (HSL) suunnitteluohjeen mukaan 
joukkoliikennejärjestelmä pyritään suunnittelemaan mahdollisimman houkuttelevaksi 
mahdollisimman pienillä kustannuksilla (Manninen. et al. 2016). Busseilla toteutettu run-
koliikenteen liityntä vaatii tarpeeksi matkustajia ollakseen kustannuksiltaan kannattavaa. 
Tällöin esimerkiksi runkolinjoja syöttävien bussilinjojen ajoreitit joudutaan suunnittele-

Kuva 1 Viimeisen kilometrin ongelma (Shiv 2020) 
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maan siten, että matkustajamäärät olisivat tarpeeksi suuret. Tämä pidentää reittejä ja ajo-
matkoja. Vuonna 2011 HSL-alueen yksikkökustannukset per matkustajakilometri (Jääs-
keläinen 2012) eri liikennevälineissä on esitetty taulukossa 1.  

 

Taulukko 1. HSL-alueen yksikkökustannukset per matkustajakilometri (Jääskeläinen, T. 
2012) 

Liikenneväline Yksikkökustannus 

Bussi 0,23 € 

Raitiovaunu 0,39 € 

Metro 0,06 € 

Lähijuna 0,12 € 

 

Bussilla on jopa 2–4-kertaiset yksikkökustannukset verrattuna raskaaseen raideliikentee-
seen (metro ja lähijuna). HSL:n toimintamenoista 44 % tulee bussiliikenteestä (HSL 
2018). Vertailuna Traficomin (2019) mukaan autoilun kilometrikustannukset vaihtelevat 
0,37 € ja 0,52 € välillä, riippuen auton käyttövoimasta (15 000 km / v., pitoaika 5 v.). 
Pyöräilyn hyödyt per kilometri Helsingissä vaihtelevat 0,34 € ja 1,30 € välillä (Helsingin 
kaupunkisuunnitteluvirasto 2014). 

Erilaisilla viimeisen kilometrin ongelman ratkaisuilla pyritään parantamaan runkolinjojen 
saavutettavuutta, jolloin joukkoliikenteestä saadaan houkuttelevampi ja kilpailukykyi-
sempi matkustamisen muoto autoilun rinnalle. Tehokkailla viimeisen kilometrin ratkai-
sulla voidaan myös vähentää liikkumisen päästöjä vähentämällä henkilöautojen ajosuo-
ritteita. Lisäksi viimeisen kilometrin ongelman ratkaisuilla pyritään vähentämään jouk-
koliikenteen kustannuksia. Kustannuksia laskemalla saadaan säästöt siirrettyä lipun hin-
taan ja täten nostamaan joukkoliikenteen käyttäjämääriä. 

2.2 Matkat Helsingin seudulla 
HSL:n liikkumistutkimuksen mukaan Helsingin seudun sisäisten matkojen keskimääri-
nen pituus oli vuonna 2018 7,3 km. Pääkaupunkiseudun asukkaiden matkat olivat kehys-
kuntien asukkaiden matkoja lyhyempiä, pois lukien pyöräily, jossa pääkaupunkiseudulla 
tehtiin pidempiä matkoja kuin kehyskunnissa. Henkilöautoilla ja joukkoliikenteellä teh-
tiin pääkaupunkiseudulla suurin piirtein saman pituisia matkoja, kun taas kehyskunnissa 
joukkoliikennematkat olivat huomattavasti pidempiä. 83 %:lla yli 18-vuotiaista asuk-
kaista on henkilöauton ajokortti. Autottomia talouksia on Helsingin seudulla 26 % ja au-
tollisia 74 %. (Brand et al. 2019.) Matkojen keskimääräiset pituudet eri kulkutavoilla on 
esitetty taulukossa 2.    
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Taulukko 2. Helsingin seudun asukkaiden matkojen keskimääräinen pituus (km / matka) 
kulkutavan ja asuinalueen mukaan vuonna 2018. Helsingin seudun sisäiset matkat. 
(Brand et al. 2019) 

Kulkutapa Pääkaupunkiseudun 
asukkaat 

Kehyskuntien 
asukkaat 

Helsingin seutu yh-
teensä 

Henkilöauto 9,9 13,4 11,0 

Joukkolii-
kenne 9,0 26,6 10,5 

Pyöräily 3,7 2,4 3,4 

Kävely 1,2 1,7 1,3 

Muu 6,8 9,4 7,8 

Yhteensä 6,4 10,7 7,3 

  

Taulukossa 3 esitellään Helsingin seudun keskimääräiset matka-ajat kulkutavoittain. Kes-
kimääräinen matka-aika oli 24 minuuttia koko Helsingin seudulla. Matka-ajoissa eniten 
aikaa kuluu joukkoliikenteessä (37 minuuttia), muilla kulkutavoilla matka-ajat ovat kes-
kimäärin 20 minuutin luokkaa.  

Taulukko 3. Helsingin seudun asukkaiden matkojen keskimääräinen kesto (minuuttia / 
matka) (Brand et al. 2019) 

Kulkutapa Pääkaupunkiseudun 
asukkaat 

Kehyskuntien 
asukkaat 

Helsingin seutu 
yhteensä 

Henkilöauto 19 20 20 

Joukkoliikenne 36 51 37 

Pyöräily 20 16 19 

Kävely 19 24 20 

Muu 26 26 26 

Yhteensä 24 23 24 
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Kuvassa 2 on esitetty kulkutapajakaumat eri matkoille. Alle 1 kilometrin matkoista 61 % 
tehtiin kävellen, mutta jo 1–2,9 kilometrin matkoilla auto oli suosituin kulkuväline 34 
%:n osuudella. Henkilöauton osuus oli suurin kaikilla yli 1 kilometrin matkoilla. 5–25 
kilometrin matkoilla autoilun osuus oli noin 50 % ja joukkoliikenteen noin 35 %. Pyöräi-
lyn osuus oli suurin 1–2,9 kilometrin matkoilla (19 % matkoista), ja pyöräilyn osuus laski 
tasaisesti matkan pidentyessä. Yli 10 kilometrin matkoista pyörällä tehtiin enää alle 5 %. 
81 % matkoista tehtiin yhdellä kulkutavalla (39,3 % vain autolla, 24,9 % vain kävely, 9,9 
% vain pyöräily, 7,1 % vain joukkoliikenne). Joukkoliikenteeseen yhdistettiin eniten kä-
velyä (14,3 % matkoista). Pyöräilyä ja autoilua yhdistettiin kumpaakin noin 1 %:iin mat-
koista. Joukkoliikennematkoista 73 % tehtiin ilman vaihtoja. (Brand et al. 2019.) 

 

 
Kuva 2  Kulkutapajakauma (%) eri pituisilla matkoilla vuonna 2018. 
Helsingin seudun asukkaiden Helsingin seudun sisäiset matkat. (Brand et al. 
2019) 
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3 Käytössä olevia ratkaisuja 
Tässä luvussa tarkastellaan Helsingin seudun alueella käytössä olevia viimeisen kilomet-
rin ratkaisuja. Erilaiset yhteiskäyttökulkuneuvot, kuten kaupunkipyörät, sähköpotkulau-
dat ja yhteiskäyttöautot yleistyvät kaupungeissa nopealla tahdilla. Pääkaupunkiseudulla 
käytössä on tällä hetkellä Helsingin ja Espoon yhteinen kaupunkipyöräverkosto ja Van-
taalla oma erillinen kaupunkipyöräverkosto. Lisäksi on tarjolla useita yksityisten toimi-
joiden pyörä- ja potkulautapalveluja, kuten Bond, Voi ja Tier. Liityntäpysäköintiä on jär-
jestetty sekä autoille että pyörille. Liityntäpysäköinti on pääsääntöisesti järjestetty raide-
liikenteen yhteyteen. 

3.1 Kaupunkipyörät 
Useimpien kaupunkipyörien toiminta perustuu kiinteisiin pyöräasemiin, joista pyörät lai-
nataan ja joihin ne palautetaan. Helsingin ja Espoon kaupunkipyöräjärjestelmässä oli 
vuonna 2020 350 asemaa ja 3500 pyörää. Lisäksi Vantaan erillisessä järjestelmässä oli 
100 asemaa ja 1000 pyörää. Helsingin ja Espoon pyöräjärjestelmät ovat yhtenäiset, joten 
niitä voi käyttää ristiin. Vantaalla on oma järjestelmä, joten Vantaan kaupunkipyöriä ei 
voi käyttää ristiin Espoon ja Helsingin kaupunkipyörien kanssa. Vuonna 2018 Helsingin 
ja Espoon kaupunkipyörillä tehtiin 3,2 miljoonaa matkaa, keskimääräinen matkan pituus 
oli 2 km ja käyttäjiä 48 500. Helsingin ja Espoon kaupunkipyörien kausi alkoi vuonna 
2020 23.3. ja päättyi 31.10., joten ympärivuotinen käyttö ei tällä hetkellä ole mahdollista. 
Vuonna 2020 pääkaupunkiseudun kaupunkipyörien maksut olivat 30 €/kausi, 10 €/viikko 
tai 5 €/päivä. Maksuun sisältyy rajaton määrä enintään 30 minuutin matkoja, jonka jäl-
keen veloitus on 1 € jokaisesta ylimenevästä 30 minuutista. Maksimikäyttöaika on 5 tun-
tia. Palvelun käyttäjän tulee käyttöehtojen mukaan olla vähintään 15-vuotias. (HSL kau-
punkipyörät 2020.) 

Kaupunkipyörien käyttö on altis säätilojen vaihteluille. Gerbhardin ja Nolanin (2014) tut-
kimuksessa todettiin, että kylmä sää, sade, pimeys ja korkea kosteusprosentti vähensivät 
kaupunkipyörien käyttöä Washington D.C.:ssä. Tutkimuksessa todettiin lämpötilan vai-
kuttavan eniten matkojen pituuteen. Kylmät päivät (-12,2–9,7 °C) lyhensivät matka-ai-
koja ja lämpimät (21,1–31,7 °C) pidensivät matka-aikoja. Sadepäivinä matkat olivat kes-
kimäärin 2,8 minuuttia lyhyempiä ja pimeään aikaan 3,1 minuuttia lyhyempiä. Kova pak-
kanen (alle -10 °C) lyhensi matka-aikoja noin 50 %. Huomattavaa oli kuitenkin, että kau-
punkipyöriä käytettiin myös huonon sään aikana. (Gebhart ja Noland 2014.) 

Mikkosen pro gradu -tutkielmassa (2020) tutkittiin kaupunkipyörien käyttöön ja käyttä-
mättömyyteen vaikuttavia tekijöitä. Kaupunkipyöriä käytetään etenkin vapaa-ajan mat-
koilla, asiointimatkoilla ja työmatkoilla (Kuva 3). Kolmeksi suosituimmaksi syyksi käyt-
tää kaupunkipyörää mainittiin kätevä tapa liikkua, riippumattomuus aikatauluista ja help-
pous yhdistää joukkoliikennematkaan (Kuva 4). Vain 0,5 % käyttäjistä mainitsi syyksi 
oman auton puuttumisen. Suosituimmat syyt olla käyttämättä kaupunkipyöriä olivat 
oman pyörän käyttäminen ja palvelun käytön hankaluus (Kuva 5). Tutkimuksessa todet-
tiin, että vanhemmat ihmiset valitsivat nuorempia useammin turvattomuuden syyksi olla 
käyttämättä kaupunkipyöriä. Vanhemmissa ikäryhmissä ei myöskään pidetty kaupunki-
pyöriä mieluisena tapana liikkua verrattuna nuorempiin käyttäjiin. Tutkimuksessa todet-
tiin, että kaupunkipyörien käyttäjäjoukko on rajautunut ja kaupunkipyöräjärjestelmät ei-
vät palvele kaikkia väestötyhmiä tasaisesti. (Mikkonen 2020.) 
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Kuva 4 Kaupunkipyörien käyttöön yhteydessä olevat tekijät. (Mikkonen 2020) 

Kuva 5 Käyttämättömyyteen yhteydessä olevat tekijät (Mikkonen 2020) 

Kuva 3 Millaisilla matkoilla hyödynnät kaupunkipyörää. 
(Mikkonen, T. 2020) 
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Kaupunkipyöräjärjestelmät voivat sekä lisätä että vähentää joukkoliikenteen käyttöä. 
Willbergin pro gradu -tutkielmassa (2019) todettiin, että metro- ja juna-asemien lähetty-
villä on enemmän kaupunkipyörien käyttäjiä kuin kaukana asemista. Toisaalta kaupunki-
pyörät ovat myös korvanneet kävely-, bussi- ja raitiovaunumatkoja. Kaupunkipyöräver-
koston ulkopuolelta tulevat käyttäjät yhdistävät enemmän kaupunkipyörämatkoja jouk-
koliikenteeseen kuin verkoston sisällä asuvat käyttäjät. (Willberg, E. 2019.) Jäppisen et 
al. (2013) tutkimuksessa on myös todettu, että kaupunkipyöräjärjestelmä Helsingin seu-
dulla pienentää matka-aikoja 10 %, lisää joukkoliikenteen potentiaalista asiakasmäärää ja 
säästää odotteluaikaa kotona.   

3.2 Sähköpotkulaudat 
Sähköpotkulaudat ovat yleistyneet nopeasti etenkin Helsingissä. Sähköpotkulaudat ovat 
akkukäyttöisiä ja niiden nopeus on rajoitettu 20 kilometriin tunnissa. Sähköpotkulaudat 
luokitellaan kevyiksi sähköajoneuvoiksi, jolloin niillä liikuttaessa pitää noudattaa polku-
pyöräilijän liikennesääntöjä. Sähköpotkulautojen keräily ja akkujen lataus suoritetaan 
operaattorin toimesta. Yöaikana huoltoauto keräilee ladattavat potkulaudat ja tuo täyteen 
ladattuja tilalle. Sähköpotkulautojen toiminta-alue on rajattu virtuaalisesti, ja vuokrauk-
sen voi aloittaa ja lopettaa mihin tahansa vuokrausalueelle. Potkulaudoille voi myös aset-
taa alueita, joihin vuokrausta ei voi päättää ja alueita, joilla nopeutta on rajoitettu. Vuok-
raukseen tarvitsee älypuhelinsovelluksen. Käyttömaksuna on yleensä aloitusmaksu lisät-
tynä aikaperusteisella veloituksella. Suurimmilla operaattoreilla aloitusmaksu on 1 € ja 
aikaperusteinen maksu vaihtelee 0,15–0,30 €/min välillä. Palveluiden käyttöehtojen mu-
kaan käyttäjän tulee olla yli 18-vuotias. (Voi 2020, Tier 2020.) 

Töölön sairaalassa hoidettiin 30.5.–7.11.2019 välisenä aikana 74 potilasta, jotka olivat 
loukkaantuneet sähköpotkulaudan kuljettajana. 65 potilasta kaatui itsekseen, joten 
yleensä sähköpotkulaudat eivät aiheuta muille osapuolille vahinkoa. Suurin osa tapatur-
mista sattui yöllä kello 0–4 välillä, ja alkoholin vaikutuksen alaisena oli yli puolet hoide-
tuista. 33 potilasta tarvitsi leikkaushoitoa. Vammoista suurin osa kohdistui päähän. (Vir-
tanen, K. 2019.) Sähköpotkulautaoperaattoreista Tier on tuomassa potkulautoihin kypärät 
vähentääkseen päävammoja. Kokeilu alkaa Tampereella, ja Helsinkiin kypärät ovat tu-
lossa keväällä 2021. (Helsingin Sanomat, 25.8.2020). Toinen suuri ongelma sähköpotku-
laudoissa on käyttöehtojen vastainen pysäköinti. Kaduilla näkee keskelle tietä jätettyjä 
sekä tielle kaatuneita sähköpotkulautoja. Väärinpysäköidyt ja tielle kaatuneet potkulaudat 
voivat aiheuttaa vaaratilanteita etenkin pimeällä (Kuva 6). Sähköpotkulautoja on myös 
jätetty esimerkiksi juna-asemien laitureille. Kööpenhaminan kaupunginvaltuusto päätti 
lokakuussa 2020 kieltää sähköpotkulautojen vuokraamisen keskusta-alueella. Päätöstä 
perusteltiin sähköpotkulautojen pysäköinnin haitoilla. (Helsingin Sanomat, 9.10.2020.) 
Väärin pysäköidyt sähköpotkulaudat antavat myös kuvan huonosti hoidetusta järjestel-
mästä ja tämä vähentää palvelun houkuttelevuutta.  
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Kerlin kandidaatintyössä (2020) tutkittiin sähköpotkulautojen elinkaaripäästöjä. Sähkö-
potkulautojen hiilijalanjälki todettiin suuremmaksi kuin pyöräilyllä, kävelyllä ja julkisella 
liikenteellä. 89 % päästöistä syntyi sähköpotkulautojen keräilystä, joka oli toteutettu 
yleensä dieselpakettiautoilla. Sähköpotkulautojen käyttö lisää päästöjä, koska sähköpot-
kulaudat yleensä korvaavat vähäpäästöisempiä liikkumismuotoja.  

3.3 Liityntäpysäköinti 
Liityntäpysäköinnissä matka joukkoliikenteen runkoverkkoon suoritetaan joko omalla 
autolla tai pyörällä. Yleensä liityntäpysäköinti on järjestetty raideverkoston varrella vil-
kasliikenteisten asemien lähettyvillä. Helsingin seudulla oli vuonna 2019 liityntä-
pysäköintipaikkoja 11 518 kpl autoille ja 13 319 kpl pyörille. Käyttöaste paikoilla oli au-
toilla 77 % ja pyörillä 52 % (HSL 2019). HSL:n teettämässä Helsingin seudun työssä-
käyntialueen liityntäpysäköintitutkimuksessa selvisi, että käyttäjistä kaksi kolmasosaa on 
naisia, mikä vastaa osuudeltaan joukkoliikenteen sukupuolijakaumaa. Liityntäpysäköin-
nin jälkeisistä joukkoliikennematkoista yli puolet oli vaihdottomia. Yleisin matka-aika 
liityntäpysäköintiin oli 15 minuuttia ja yleisin liityntäpysäköinnin kesto oli 9–10 tuntia.  
Suurin osa liityntäpysäköintimatkoista on työmatkoja ja suurin osa matkoista alkoi kello 
7–9 välillä. Lähes puolella liityntäpysäköinnin käyttäjistä olisi ollut mahdollisuus käyttää 
myös bussia liityntämatkaan. (Elolähde et al. 2015.) 

Liityntäpysäköinnin määrää pyritään kasvattamaan Helsingin seudulla. Vuoteen 2025 
mennessä on tarkoitus rakentaa 8200 uutta pyöräpaikkaa ja 6000 uutta autopaikkaa. Nämä 
luvut sisältävät jo rakennetut Kehäradan ja Länsimetron liityntäpysäköintipaikat 
(Gruzdaitis et al. 2017). Länsimetron varteen rakennetut autojen liityntäpysäköintipaikat 
ovat olleet vajaakäytöllä. Espoo onkin tarkentanut liityntäpysäköintimääriä ja pyrkii oh-
jaamaan liityntäpysäköintiin varattuja rahoja laadukkaaseen pyöräliityntäpysäköintiin 
(Helsingin Sanomat, 14.10.2020). Nämä pysäköintipaikat tulisivat olemaan katettuja ja 
mahdollisesti lämpimiä, mikä lisäisi etenkin talvipyöräilyn houkuttelevuutta. 

Kuva 6 Tielle kaatunut potkulauta voi aiheuttaa vaaratilanteen tai onnettomuuden. 



 

11 
 

Liityntäpysäköinnistä on hyötyjä monille eri osapuolille. Bäckström et al. (2016) tutki-
muksessa on arvioitu, että maantasoinen liityntäpysäköinti maksaa itsensä takaisin yh-
teiskuntataloudellisina hyötyinä vuoden kuluttua ja rakenteellinen pysäköinti neljän vuo-
den kuluttua. 75 % hyödyistä muodostuu aikataulusäästöistä. Tutkimuksessa arvioitiin, 
että Helsinkiin saapuu arkivuorokautena 6000-7000 ajoneuvoa vähemmän liityntä-
pysäköinnin ansiosta. Eri osapuolten arvioidut hyödyt on esitelty taulukossa 4. (Bäck-
ström et al. 2016.) 

 

3.3.1 Liityntäpysäköinti autolla 
Oman auton käyttö liityntäpysäköintiin palvelee etenkin käyttäjiä, jotka asuvat kaukana 
joukkoliikenteen runkoyhteyksistä. Liityntäpysäköinnin tarkoituksena on vähentää auto-
liikennettä Helsingin sisäänmenoväylillä ja vapauttaa arvokasta pysäköintitilaa tehok-
kaampaan maankäyttöön tiiviisti rakennetuilla alueilla. Lisäksi autoilun melu- ja päästö-
haitat pienenevät, kun osa matkasta tehdään energiatehokkaasti raiteilla. 

Pysäköinti on järjestetty joko rakenteellisesti pysäköintihallissa tai rakennuksessa, tai ase-
man vieressä olevalla maantasoisella pysäköintialueella. Pysäköintiä on pyritty rakenta-
maan isojen kauppakeskusten yhteyteen, jolloin pysäköintipaikkoja voidaan käyttää hyö-
dyksi myös kauppakeskuksen pysäköintiin. Hiljaisemmilla alueilla käytetään aikarajoi-
tusta, kun taas pysäköintihallien yhteydessä pysäköinnistä peritään pieni maksu. Maksu 
vaihtelee 1–4 € välillä ja vaatii voimassa olevan joukkoliikenteen lipun. Pysäköintiaika 
on rajattu 10–12 tuntiin, jonka jälkeen yleensä käytetään pysäköintihallissa voimassa ole-
vaa hinnastoa (HSL 2020). 

Taulukko 4. Liityntäpysäköinnin hyötyjä eri osapuolille. (Bäckström et al. 2016) 
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Yksi pysäköintipaikka vaatii tilaa noin 25 m2. Toimiva liityntäpysäköinti vaati sijainnik-
seen aseman välittömän läheisyyden, joten liityntäpysäköinti tarvitsee paljon tilaa arvok-
kaalta alueelta lähellä asemaa. Tämä on ristiriidassa MAL-suunnitelmien kanssa, joissa 
pyritään keskittämään rakentamista radan varteen asemien lähettyville. Tätä ongelmaa 
pyritään ratkaisemaan jo kaavoituksen aikana. Pysäköintilaitoksissa pyritään yhdistä-
mään liityntä-, asukas- ja asiointipysäköinti, jolloin pysäköinnin käyttöaste pysyisi mah-
dollisimman korkeana (MAL 2019).  

 Kolme tärkeintä syytä liityntäpysäköinnin käyttöön autoilijoilla oli vuoden 2014 kyse-
lyssä ajoneuvoliikenteen ruuhkat, hyvät joukkoliikenneyhteydet, sekä vaikeus löytää py-
säköintipaikka määränpäässä (Kuva 7). Tärkeimmät perusteet liityntäpysäköintipaikan 
valintaan olivat sujuva yhteys joukkoliikennevälineeseen ja pysäköintipaikkojen riittävä 
määrä (Kuva 8). 

Kuva 7 Miksi autoilija on valinnut liityntäpysäköinnin. (Elolähde et al. 2015) 

Kuva 8 Miksi autoilija on valinnut juuri tämän liityntäpysäköintialueen. (Elolähde et al. 
2015) 
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Liityntäliikenne autolla tarvitsee myös toimivan viimeisen kilometrin ratkaisun matkan 
loppupäässä. Auton käyttämisen houkutus koko matkalle kasvaa, jos määränpäässä kä-
vely kohteeseen jää liian pitkäksi. 

3.3.2 Liityntäpysäköinti pyörällä 
Helsingin seudulla 71 %:lla on pyörä käytettävissä päivittäin. Kehyskunnissa pyörä on 
käytettävissä 77 %:lla ja pääkaupunkiseudulla 70 %:lla asukkaista. Junaliikenteeseen tu-
keutuvissa kunnissa pyöräillään enemmän kuin muualla. Vaikka pyörä on käytettävissä 
päivittäin, vain 15 % asukkaista pyöräilee päivittäin, ja vain 0,9 %:ssa matkoista pyöräily 
yhdistettiin joukkoliikenteeseen. 45 % Helsingin seudun asukkaista ei pyöräile lainkaan. 
(Brand et al. 2019.) 

Pyöräily on yleensä nopein liikkumismuoto alle kolmen kilometrin matkoilla. Helsingin 
seudulla 42 % alle 3 kilometrin matkoista tehdään autoilla (kuva 2). Pyöräilyn kulkuta-
paosuuden kasvattamisella voisi siis helposti vähentää autoilua ja päästöjä. Pyörän käyttö 
liityntäliikenteessä vähentää huomattavasti matkojen ovelta ovelle -aikoja. Pyöräily on 
nopeampi liityntämuoto joukkoliikenteeseen kuin kävely. Pyörää käyttäessä jää matkan 
ensimmäinen aikatauluodotus pois verrattuna bussilla suoritettuun liityntämatkaan, jossa 
aikatauluodotus tulee sekä bussilla että runkolinjalla. (Martens 2007).  

Tärkeimmät syyt pyörän käyttöön liityntäpysäköintimatkoilla ovat hyvät joukkoliiken-
neyhteydet liityntäpysäköintipaikalta ja pitkä matka määränpäähän pyörällä (kuva 9) 
Pyöräilijät pitivät liityntäpysäköintialueen tärkeimpänä valintaperusteena pysäköintialu-
een läheisyyttä. Muita tärkeitä elementtejä olivat mahdollisuus runkolukitukseen ja suoja 
ilkivallalta (Kuva 10).  

Kuva 9 Miksi pyöräilijä on valinnut liityntäpysäköinnin. (Elolähde et al. 2015) 
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Junissa ja metroissa on myös mahdollista kuljettaa maksutta pyörää, jos vaunuissa on 
tilaa. Oman pyörän kuljettaminen junassa tai metrossa poistaa määränpään viimeisen ki-
lometrin ongelman. Junissa ja metroissa on yleensä rajallinen määrä pyöräpaikkoja. Eten-
kin metrossa siirtyminen laiturialueelle on pyörän kanssa hankalaa ja vaatii hissin käyttöä. 
Tämä lisää matka-aikaa ja laskee oman pyörän käytön houkuttelevuutta.  

 

 

Kuva 10 Miksi pyöräilijä on valinnut juuri tämän liityntäpysäköintialueen. (Elolähde et 
al. 2015) 
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4 Tulevaisuuden ratkaisuja 
Liikenteen sähköistyminen ja autonominen ajo ovat havaittuja trendejä tulevaisuuden 
liikkumismuodoissa. Etenkin autonomisessa ajossa on suuri potentiaali muuttaa liikku-
mistapojamme ja auton omistustarpeita. Joukkoliikenteessä voidaan saada huomattavia 
kustannussäästöjä liikenteen automatisaatiolla. Erilaiset digitaaliset palvelut tulevat mah-
dollistamaan eri kulkutapojen tehokkaat ketjuttamiset, sekä tulevat parantamaan ajoneu-
vojen yhteiskäyttöä. Tässä luvussa esitellään Helsingin seudulla pilotoituja ratkaisuja. 

4.1 Kutsukyytipalvelut 
Kutsukyytipalveluilla tarkoitetaan aikataulutonta liikennettä, jonka reitti määräytyy halu-
tun lähtöpisteen ja päätepisteen välillä. Kutsukyytipalveluita ovat esimerkiksi taksit, sekä 
ride sharing -palvelut kuten Uber ja Lyft. Kutsukyytipalveluissa voidaan myös yhdistää 
käyttäjien samansuuntaisia matkoja, jolloin matkan kustannukset jakautuvat useammalle 
käyttäjälle. Helsingin seudulla on toteutettu kaksi kutsukyytikokeilua: Kutsuplus vuosina 
2012–2015 ja ViaVan talvella 2019–2020. Seuraavaksi tarkastellaan näitä kahta palvelua 
tarkemmin. 

4.1.1 Kutsuplus 
HSL pilotoi vuosina 2012–2015 Kutsuplus-kutsukyytipalvelua. Palvelussa kokeiltiin äly-
kästä kyytien yhdistämistä yhdeksänpaikkaisilla pikkubusseilla. Bussit poimivat asiak-
kaita bussipysäkeiltä, tai erikseen luoduilta virtuaalipysäkeiltä. Samaan suuntaan ja ai-
kaan suuntautuvat matkat yhdistettiin samaan autoon. Tavoitteena oli saada etenkin au-
toilijoita siirtymään palvelun käyttäjiksi. Kokeilun alue rajautui pääsääntöisesti Kehä I:n 
sisäpuolelle ja käytössä oli parhaimmillaan 15 ajoneuvoa. Palvelu oli käytettävissä kello 
07:30–23:00 välillä. Matkan hinta oli 3,5 € + 0,45 €/km, hiljaisempina aikoina kello 
10:00–14:00 väliset matkat olivat 20 % halvempia. Hinnoittelussa käytettiin myös mallia, 
jossa käyttäjä pystyi maksamaan suuremman hinnan nopeammasta matkasta. Keskimää-
räinen lipun hinta oli noin 5 € (Kuva 11), joten käyttäjät olivat valmiita maksamaan jouk-
koliikennelippua kalliimman hinnan matkasta. (Rissanen 2016)  

Kutsuplussan tavoitteena oli etenkin autoilun korvaaminen kutsukyytipalveluilla. Palve-
lua markkinoitiin vahvasti vedoten aikasäästöön. Oman auton käytön korvaaminen kut-
sukyytipalvelulla vapauttaa kuljettajan ajan muuhun toimintaan. Autoissa oli myös wifi-

Kuva 11 Lipun keskihinta (Rissanen 2016) 
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verkko, joka mahdollisti matkaan käytetyn ajan tehokkaan käytön esimerkiksi työskente-
lyyn. Pitkän aikavälin vuosittaiset kustannushyödyt arvioitiin jopa 700 miljoonaan eu-
roon. Suuri osa näistä tuli tehottoman ajankäytön vähenemisestä (Kuva 12). 

Asiakastyytyvyys oli hyvällä tasolla, vaikka kyseessä oli pilotointivaihe. Kokonaisarvo-
sana palvelulle oli 4,7 (asteikko 1–5), kun muiden Helsingin seudun joukkoliikenteen ar-
vosanat vaihtelivat välillä 4,1–4,2. Palvelun matkamäärät kasvoivat voimakkaasti pilo-
tointiaikana. Vuonna 2015 tehtiin jo 100 000 matkaa, vaikka ajoneuvoja oli edelleen käy-
tössä vain 15. Pitkän aikavälin tavoitteena oli nostaa ajoneuvojen määrä 5000–8000 ajo-
neuvoon vuoteen 2027 mennessä. Tällöin kutsuplussan kulkumuoto-osuus olisi ollut 25–
35 % Helsingin seudun matkoista. Vuonna 2014 suunniteltiin ajoneuvojen määrän nosta-
mista 45 autoon, mutta syksyllä 2015 HSL:n hallitus päätti lopettaa kokeilun kohonneiden 
kustannusten takia. Kutsuplus-liikenne päättyi 31.12.2015. (Rissanen 2016.)  

4.1.2 ViaVan 
Talvella 2019–2020 Espoossa oli toinen kutsukyytikokeilu ViaVan. ViaVan käytti ope-
rointiin 8-paikkaisia tila-autoja. Palvelussa oli otettu huomioon myös liikuntarajoitteiset. 
Palvelusta oli mahdollista tilata ajoneuvo pyörätuolilla liikkuville.  Operointialueena oli 
Tapiola, Leppävaara, Niittykumpu ja Matinkylä. Operointialueen kartta on kuvassa 13. 
Toimintalogiikka oli samantapainen kuin Kutsuplus-palvelussa. Sovelluksella tilattiin 
kyyti, minkä jälkeen samansuuntaiset matkat yhdistettiin. Palvelu käytti olemassa olevaa 
bussipysäkkiverkostoa sekä lisäksi virtuaalipysäkkejä. Hinnasto määräytyi matkan pituu-
den mukaan. Ruuhka-aikana hinta oli korkeampi kuin hiljaisempina aikoina. Hinnasto on 
esitelty kuvassa 14. (HSL 2020.) 

Kuva 12 Pitkän aikavälin säästöpotentiaali (Rissanen, K. 2016) 
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ViaVan-pilotoinnin aikana tehtiin yli 16 000 matkaa, ja käyttäjiä oli yli 1500. Käyttäjistä 
96 % oli tyytyväisiä palveluun. 38 %:ssa matkoista toinen päätepiste oli palvelualueen 
juna- tai metroasema, joten palvelua käytettiin selvästi joukkoliikenteen syöttöliikentee-
seen. (HSL 2020.) 

 

 

4.2 Mobility as a service (MaaS) 
Mobility as a Service (MaaS) voidaan määritellä liikkumisen palveluna, joka tarjoaa yh-
den sovelluksen alla käyttäjän kaikki liikkumistarpeet. Tällöin käyttäjä voi räätälöidä it-
selleen sopivan liikkumisen paketin, jossa yhdistellään eri liikkumismuotoja. (Jittrapirom 

Kuva 13 ViaVan operointialue (HSL 2020) 

Kuva 14 ViaVan hinnasto (HSL 2020) 
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et al. 2017.) MaaS-palvelut pyrkivät tarjoamaan asiakkaalle kokonaisvaltaisen liikkumis-
ratkaisun. Tarkoituksena on luoda palvelu, joka tarjoaa yhden sovelluksen tai alustan alla 
käyttäjälleen kaikki tämän tarvitsemat liikkumispalvelut joustavasti. Tarjoamalla yhteis-
käyttöautoja, pyöriä ja joukkoliikenteen lippuja pyritään vähentämään auton omistamisen 
tarvetta ja täten vähentämään liikkumiskustannuksia ja ympäristöhaittoja. Viimeisen ki-
lometrin ongelmaa ratkaistaan sisällyttämällä palveluun esimerkiksi kiinteähintaisia tak-
simatkoja, kaupunkipyörien käyttöoikeuksia ja sähköpotkulautamatkoja. 

Helsingin seudulla tällä hetkellä käytössä on Whim-sovellus, joka yhdistää HSL-alueen 
joukkoliikenneliput, kaupunkipyörät, Tierin sähköpotkulaudat, taksit ja vuokra-autot yh-
den sovelluksen alle. Palvelussa voi ostaa joko kuukausipaketteja tai maksaa yksittäisiä 
matkoja ja vuokrauksia. Käytössä olevat palvelutasot on esitetty kuvassa 15. (Whim 
2020.) 

 

4.3 Robottibussit 
Helsingin seudulla on ollut useampi kokeilu robottibussien käytöstä liikenteen seassa. 
Aalto-yliopiston, Forum Virium Helsingin, Maanmittauslaitoksen, Metropolia ammatti-
korkeakoulun ja Tampereen Teknillisen Yliopiston yhteinen SOHJOA-projekti on toteut-
tanut useita kokeiluja sähköisellä autonomisesti ajavalla EasyMile EZ-10 -minibussilla. 
EZ-10 on ranskalainen 10-paikkainen (6 istuma- ja 4 seisomapaikkaa) akkusähkökäyttöi-
nen pikkubussi, joka kykenee SAE J3016 tason 4 autonomiseen ajoon (Liite 1). Ajoneuvo 
käytti neljää LiDAR-sensoria, joiden muodostamaa pistepilveä käytettiin sekä navigoin-
tiin että esteentunnistukseen. Navigoinnissa käytettiin myös GNSS-signaalia paikannuk-
sen apuna.  Pilottivaiheessa bussissa oli jatkuvasti operaattori, joka huolehti ajoneuvon 
turvallisesta testioperoinnista. Kokeilujen paikkoina on ollut esimerkiksi Hernesaari, Ota-
niemen kampusalue ja Helsinki-Vantaan lentoasema. (Nissin ja Åman 2018.) 

Asiakaskyselyiden mukaan robottibussit lisäävät joukkoliikenteen houkuttelevuutta. Vas-
taajista 88 % käyttäisi robottibussia enemmän, jos robottibussit olisivat osana joukkolii-
kennejärjestelmää. Robottibussit nähtiin hyväksi ratkaisuksi yli 400 metrin matkoilla. Ro-

Kuva 15 Whim palvelutasot (Whim 2020) 
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bottibussin käyttäjistä neljäsosa ei olisi valmis maksamaan palvelusta ylimääräistä mak-
sua joukkoliikennelipun lisäksi. Toinen neljäsosa olisi valmis maksamaan 0,3 € ja puolet 
0,5 € tai enemmän robottibussimatkasta. (Nissin ja Åman 2018.) 

Bussiliikenteessä suurin kuluerä on kuljettajien palkkakustannukset (HSL 2018). Huhdan 
diplomityössä (2017) vertailtiin robottibussin kustannuksia liityntäliikenteessä. Vertai-
lussa robottibussin päivittäiset operointikustannukset olivat 2,5 kertaa edullisemmat ver-
rattuna vastaavankokoisen diesel- tai sähköpikkubussin operointikustannuksiin. Ilman 
kuljettajaa toimivilla robottibusseilla saadaan myös järjestettyä kustannustehokkaasti ym-
pärivuorokautinen liikenne.  

Pilottiajoissa suurin havaittu epäkohta oli hidas ajonopeus (5–12 km/h). Näin hidas no-
peus on kilpailukykyinen lähinnä kävelylle tai hitaalle pyöräilylle. Tosin robottibussi an-
taa suojaa sateelta ja kylmältä, sekä mahdollistaa liikuntarajoitteisten ihmisten kuljetta-
misen. Matala operointinopeus aiheutti myös ongelmia muulle liikenteelle. Hitaasti kul-
keva robottibussi hidasti muuta liikennettä, ja muut tienkäyttäjät eivät tienneet miten ro-
bottibussin ohittamiseen tulisi suhtautua. EZ-10 ei myöskään ollut suunniteltu operoi-
maan lumisessa ja jäisessä ympäristössä, joten testejä ei pystytty toteuttamaan talviolo-
suhteissa. Useissa koeajoissa leijailevat lehdet aktivoivat pysäytyksen. (Nissin ja Åman 
2018.) 
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5 Johtopäätökset 
Tässä kandidaatintyössä selvitettiin Helsingin seudun käytössä olevia ja tulevia viimeisen 
kilometrin ongelman ratkaisuja. Työn tavoitteena oli tarkastella jo käytössä olevia vii-
meisen kilometrin ongelman sovelluksia sekä tulevaisuuden ratkaisuja sekä sitä, miten ne 
sijoittuvat nykyiseen joukkoliikennejärjestelmään. Helsingissä on jo useampia viimeisen 
kilometrin ongelman ratkaisuja käytössä, ja tulevaisuuden ratkaisuja on testattu asiakas-
ympäristössä asti. 

Liityntäpysäköintiä lukuun ottamatta käytössä olevia viimeisen kilometrin ratkaisuja ei 
ole sidottu nykyiseen joukkoliikennejärjestelmään kovin tehokkaasti. Eri kulkutavat ovat 
hajautuneet omiin käyttösovelluksiin eikä matkoja saada ketjutettua yhteen. Erilaisilla 
MaaS-palveluilla onkin suuri potentiaali saada yhdistettyä matkaketjut yhden käyttöalus-
tan alle. Lisäksi monet järjestelmät ovat keskenään kilpailevia, kuten kaupunkipyörät ja 
sähköpotkulaudat. Tärkeää olisi kehittää ratkaisuja, jolla saadaan siirrettyä autoilevia 
käyttäjiä kestävien liikennemuotojen käyttäjiksi. Suurimmat vaikutukset päästöihin saa-
daan silloin, kun viimeisen kilometrin ratkaisulla pyritään vähentämään autoilua ja die-
selbussien käyttöä. Henkilöautojen ja bussien sähköistäminen auttaa näiden liikennemuo-
tojen päästöjen vähentämisessä. Sähköistämällä ei kuitenkaan nopeuteta ajoaikoja eikä 
välttämättä saavuteta aika- ja kustannussäästöjä. Aina kuitenkaan sähköinen sovellus ei 
ole päästöiltään paras ratkaisu, kuten sähköpotkulautojen tapauksessa huomattiin. Tosin 
sähköistämällä potkulautojen keräily saataisiin myös koko järjestelmän päästöjä vähen-
nettyä. 

Suomen talviolosuhteet tuovat usein haasteita viimeisen kilometrin ongelman ratkaisujen 
käytettävyyteen. Kaupunkipyörien, oman pyörän ja potkulautojen käyttö vähenee pime-
ällä, sateessa ja kylmässä. Hyvällä talvikunnossapidolla voidaan parantaa pyöräilyn edel-
lytyksiä. Esimerkiksi Turussa kaupunkipyöräjärjestelmä on käytössä ympäri vuoden. 
Helsingin seudun sää ei poikkea merkittävästi Länsi-Suomen säästä. Martensin (2007) 
tutkimuksen mukaan paras tapa lisätä pyöräilyn liityntäliikennettä on rakentaa tarpeeksi 
tasokasta pysäköintitilaa pyörille raideliikenteen asemien yhteyteen. Suurin potentiaali 
pyöräilyn liityntäliikenteen houkuttelevuudessa nähtiin 3–4 kilometrin säteellä asemasta. 
Pyöräilyn ja bussiliikenteen yhdistämisessä ei havaittu yhtä suurta potentiaalia, paitsi run-
kolinjoilla. Tutkimuksessa todettiin, että Alankomaissa yksikään toimijoista, kuten kun-
nat, joukkoliikenteen operaattorit, tieviranomaiset tai valtion viranomaiset, ei pitänyt lii-
tyntäliikenteen edistämistä vastuualueenaan. Tarvittiin erityinen työryhmä edistämään 
liityntäpysäköintiä. (Martens, K. 2007). Liityntäpysäköintiä tulisikin suunnitelmallisesti 
kehittää raideliikenteen liityntämuotona. 

Monet uusista viimeisen kilometrin ongelman sovelluksista, kuten kaupunkipyörät ja pot-
kulaudat, palvelevat vain aikuisväestöä. Esimerkiksi lapset ja liikuntarajoitteiset jäävät 
yleensä näiden ulkopuolelle. Asiaa voisi korjata kaupunkipyöräjärjestelmissä esimerkiksi 
tarjoamalla pyörissä paremman mahdollisuuden lasten ja tavaroiden kuljettamiseen. Kau-
punkipyöräjärjestelmään voisi esimerkiksi lisätä tavarapyöriä ja lastenistuimilla varustet-
tuja pyöriä. Kaupunkipyöräjärjestelmän sähköistäminen voisi lisätä järjestelmän houkut-
televuutta. Tanskan Randersissa järjestetyssä sähköpyöräpilotoinnissa henkilöautojen 
kulkuosuus matkoissa laski 11 % tutkimukseen osallistuneiden kesken (Vaarala ja Översti 
2017).  
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Uudet digitaaliset palvelut mahdollistavat uusien hinnoittelumallien käyttämisen mat-
koissa. Tällä hetkellä julkisen liikenteen lipun hinnat perustuvat eri vyöhykkeisiin, mutta 
tulevaisuudessa hinnoittelu voisi perustua esimerkiksi käytettyyn kulkutapaan ja palvelu-
tasoon. Tällä hetkellä vyöhykepohjainen hinnoittelumalli ei kannusta käyttämään omaa 
pyörää tai muita viimeisen kilometrin ratkaisuja. Lipun hinta on aina sama riippumatta 
siitä, mitä liityntämuotoa käytetään. Jos saavut omalla pyörällä asemalle, on lipun hinta 
sama kuin käyttäjällä, joka saapuu asemalle bussilla. Lisäksi omaa autoa käyttäessä vyö-
hykkeisiin perustuvassa hinnoittelumallissa käyttäjä saattaa ajaa pidemmän matkan hal-
vemman vyöhykkeen asemalle, jolloin ajosuorite kasvaa. Tämä ilmiö on huomattu esi-
merkiksi kehäradalla, jossa Vantaankosken B-vyöhykkeellä oleva 188-paikkainen liityn-
täpysäköintialue on täynnä, mutta kilometrin päässä sijaitseva C-vyöhykkeellä sijaitseva 
496-paikkainen Vehkalan liityntäpysäköintialue on tyhjillään (Helsingin Sanomat 
23.8.2019). Kaupunkipyörien houkuttelevuutta voisi kasvattaa sitomalla sen nykyiseen 
lippujärjestelmään. Samalla matkalipulla voisi käyttää sekä kaupunkipyörää että joukko-
liikennettä vaihtoajan puitteissa. Käyttäjät ovat lisäksi valmiita maksamaan korkeampaa 
hintaa lipusta, kun palvelutaso paranee. Kutsukyytiliikenteen kokeiluissa pidettiin palve-
lutasoa yleisesti erittäin hyvänä, ja käyttäjät olivat valmiita maksamaan kohonneesta pal-
velutasosta joukkoliikennelippua korkeamman hinnan.  

Autonominen ajo liikenteen seassa ei ole vielä toteutumassa lähiaikoina. Robottibussien 
nopeuksia tulisi nostaa, jotta matka-ajoista saadaan kilpailukykyisiä esimerkiksi bussilii-
kenteen ajoaikoihin. Robottibusseilla on myös suuri potentiaali olla vaihtoehtoinen liik-
kumismuoto niille käyttäjille, jotka eivät pysty käyttämään muita viimeisen kilometrin 
sovelluksia. Tällöin robottibussit tukisivat muita liikkumispalveluita, kuten kaupunkipyö-
riä. Robottibussit eivät pilotoinnin aikana voineet vielä operoida talviolosuhteissa. Putoi-
levat lehdet, pöllyävä lumi ja peittyneet tiemerkinnät vaikeuttavat robottibussien navi-
gointia ympäristössä. Robottibussien suurimmat hyödyt saadaan kuljettajakustannuksien 
pienenemisestä. Tavoitteena on yhdistää useampi ajoneuvo etävalvonnan alle, jolloin 
henkilöstökustannukset pienenevät huomattavasti. Tulevaisuuden ratkaisut voivat tuoda 
suuriakin muutoksia tapoihin, joilla liikumme. Yhdistämällä kutsukyytiliikenteenne ja ro-
bottibussit voitaisiin saada edullinen, joustava ja nopea julkisen liikenteen muoto, joka 
voisi mullistaa tapamme liikkua tulevaisuudessa. 

Helsingin seudun joukkoliikennejärjestelmä tarvitsee toimivia viimeisen kilometrin rat-
kaisuja, jotta voidaan saavuttaa tulevaisuuden kestävän liikenteen kulkutapaosuustavoit-
teet ja päästötavoitteet. Toimivilla viimeisen kilometrin ratkaisuilla joukkoliikenteen 
houkuttelevuus kasvaa ja aikataulusäästöillä voidaan saavuttaa hyötyjä sekä yksilö- että 
yhteiskuntatasolla. 
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