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1. Toimeksianto

Tausta

Haja-asutusalueilla asutus harvenee ja vaesto ikaantyy. Kysynnan vahentyessa
nykymuotoisen, isoilla linja-autoilla hoidettavan ja saanndllisiin vuoroihin perustuvan
joukkoliikenteen tarjonnan edellytykset murentuvat vahitellen. Matkoja tdihin, kouluun ja
asioille on yha vaikeampi hoitaa ilman henkildautoa. Autottomien asukkaiden
likkumismahdollisuuksien turvaamisen ja peruspalvelujen saavutettavuuden kannalta on
tarkeaa, etta haja-asutusalueilla pystytaan sailyttdmaan kohtuullinen julkisen liikenteen
palvelutaso.

Julkisen liikenteen kohtuullisen palvelutason sailyttaminen haja-asutusalueella on
kuitenkin vaikeaa nykyisella toimintamallilla. Nykyinen monipolvinen malli, jossa
linjaliikennetta tdydennetaan laaninhallitusten ostamalla liikenteella ja tata kokonaisuutta
edelleen taydennetdan eri kuntien ostoliikenteelld ja viela osin myds tilausliikenteella
(lahinna koulukuljetukset), on johtanut suunnittelun hajautumiseen. Silla on ollut kielteinen
vaikutus liikennepalvelujen jarjestamisen tehokkuuteen kokonaisuutena, vaikka kaikki
likenteen osakokonaisuudet olisikin suunniteltu tehokkaasti.

Ongelmaan liittyy keskeisesti se, etta julkisen liikenteen rahoitus on hajautunutta:
la&ninhallitusten liikenneosastot ja kunnat ostavat kaikille avoimia joukkoliikennepalveluja,
kuntien eri hallintokunnat tilaavat lakisaateisia kuljetuksia (erilliskuljetuksia) ja lisaksi
kunnat ja Kela korvaavat tietyissa tilanteissa kansalaisten matkakustannuksia. Nykyinen
toimintamalli johtaa haja-asutusalueilla siihen, etta kaikille avoimien
joukkoliikennepalvelujen vahentyminen kiihdyttaa kuntien ja Kelan
henkilokuljetuskustannusten kasvua. Muun muassa terveys- ja koulupalvelujen
keskittyminen on omiaan vauhdittamaan tatéa kehitysta.

Selvityshenkildn tehtavana on selvittaa:

1. Miten ja millaisilla uusilla innovatiivisilla ratkaisuilla kansalaisten
likkumismahdollisuudet voidaan turvata ja julkisen liikkenteen palvelut yllapitaa haja-
asutusalueilla mahdollisimman joustavalla, taloudellisella ja tehokkaalla tavalla?

2. Onko julkisen liikenteen palvelujen sailyttdmiseksi haja-asutusalueilla seka
likenteen hoidon ja kaluston kayton tehostamiseksi perusteltua muuttaa julkisten
likennemuotojen ty6njakoa. Milla tavalla?

3. Miten julkisen liikenteen rahoitusjarjestelméaa voitaisiin kehittéda niin, etta valtion ja
kuntien rahoitusta pystyttéisiin tarkastelemaan kuntaa suurempana,
mahdollisimman yhtenaisena ja selkednéa kokonaisuutena?

4. Mika on naapuriavun ja kimppakyydin merkitys haja-asutusalueilla ja onko valtion ja
kuntien perusteltua tukea jatkossa naiden yleistymista?

5. Miten julkisten ja kaupallisten palvelujen toimintamalleja voitaisiin kehittdd yhdessa
siten, etta palvelujen saavutettavuutta haja-asutusalueilla voidaan parantaa?

Selvityshenkildon tulee ottaa erityisesti huomioon kaynnissa olevan henkildliikennelain
kokonaisuudistuksen valmistelutyd ja siihen liittyvét selvitykset. Selvityshenkilon tulee
antaa tyosta valiraportti 30.4.2008 mennessa.



2. Selvityksen kaynnistyminen ja lahtokohdat

Selvitystehtavan alkuvaiheessa jarjestettiin tapaaminen 15.2.2008 liikenneministeriossa,
jossa olivat mukana ylijohtaja Juhani Tervala, yli-insin66ri Marcus Merin, hallitusneuvos
Tuula Ikonen ja ylitarkastaja Merja Nikkinen.

Toimeksiantoa koskevassa keskustelussa linjattiin, etta:

- tehtava koskee raideliikennetta vain liityntaliikenteen, matkaketjujen ja
lippujarjestelman kautta

- selvitetdan julkisen liikenteen palvelujen turvaamista linja-auto- ja
henkilbautoliikenteena

- on huomioitava avoimen joukkoliikenteen lisaksi lakisaateiset palvelut
(vammaispalvelulaki VPL, sosiaalihuoltolaki SHL, sairausvakuutuslaki SVL)

- ratkaisuja on tarkasteltava kuntaa laajempana kokonaisuutena
- on pohdittava, mik& on toimivaltainen viranomainen kaupunkiseutujen ulkopuolella

- alueellisen toimijan pitaisi hoitaa koko joukkoliikenne ja pohdittava, miten
toimivaltaiselle viranomaiselle saataisiin myds rahat (valtio, kunnat, Kela)

Toimeksiannon viidesta kohdasta paapaino on kohdassa 3 — rahoitus ja toimivalta.
Selvityshenkilon huomiot ja nakdkulma aluerajaukseen seké toimeksiantoon:

- Haja-asutusalueen ja maaseudun maaritelmat ovat epamaaraisia. Tassa
selvitystyossa tarkastellaan julkista likennetta niiden alueiden nékdkulmasta, jotka
eivat ole kaupunkimaisen tiheédvuoroisen paikallisliikenteen piirissa.

- Selvitystehtavan tarkoittamina haja-asutusalueina pidetaan kaikkia kuntia ja
seutukuntia, joiden alueella on maaseutumaista asutusta. Mukana ovat siis
maaseutukuntien ja —kaupunkien taajamat ja suuri osa kaupunkiseutuihin kuuluvista
alueista.

- Haja-asutusalueen julkiseen liikenteeseen luetaan kuntien sisdinen liikkenne (haja-
asutusalue — kuntakeskus -liikenne), kuntakeskus — kuntakeskus -likenne seka
kuntakeskus — maakuntakeskus -liikenne kulkumuotoriippumattomasti.

Selvityksen lahtokohtana on, miten julkisen liikenteen palvelut voidaan turvata koko
maassa, kun vaesto ikaantyy ja muuttoliike kohtelee eri alueita vaihtelevalla tavalla.

Rahoituksen lisaéaminen olisi yksinkertainen keino turvata palvelut. Realistinen lahtokohta
on kuitenkin se, etta merkittavaa lisarahoitusta palveluiden turvaamiseen ei ole luvassa.
Selvityksessa pyrkimyksena on etsia ja esittéaa sellaisia rakenteellisia muutoksia haja-
asutusalueiden julkisen liikenteen jarjestamistapaan, jonka myoté olemassa olevat
resurssit voidaan ohjata nykyista jarkevammin ja kustannustehokkaammin palveluiden



jarjestamiseen. Kuten toimeksiannossa tunnustetaan, rahoituksen hajautuneisuus on
johtanut siihen, etté julkisen liikenteen kokonaisuus ei toimi parhaalla mahdollisella tavalla.

Liikennepalveluiden tarvitsijoita ja kayttajia ovat kansalaiset. Palveluita rahoittavat ja
ostavat kunnat, valtio ja Kansanelakelaitos, joiden kaikkien tulot kerataén veronmaksaijilta.
Kysymys on rahoittajien kukkarosta, kansalaisten palveluista sek& kolmantena
ulottuvuutena myds ympariston tilasta, silla likenne on merkittava ilmastoa lammittavien
kasvihuonekaasujen aiheuttaja. Joukkoliikenteen suosiminen on myo6s kestavaa
iimastopolitiikkaa.

Selvitystydssa on kuultu liikenteen palveluntuottajien eli linja-auto- ja taksiyrittdjien seka
valtionyhtié VR:n seka liikenteen pelisaantdja maarittelevien ja ostoja tekevien
viranomaistahojen (kunnat, laanit, valtio, Kela) nakékulmia. Johtopaatdsten osalta
ratkaisevaa tulisi kuitenkin aina olla se, miten julkinen liikenne jarjestyy kansalaisten
nakokulmasta niin palvelun kayttajana kuin rahoittajanakin.

Selvityshenkilon nakdkulma on joukkoliikennemydnteinen ja -optimistinen. Lahtdkohta-
ajatuksena ja tavoitteena on, etta julkisen liikenteen kayttdjien maaraa on mahdollista
lisdtd myos maaseudulla. Kasvu on kuitenkin mahdollista vain, jos nyt tydmatkojaan
kulkevia autoilijoita saadaan siirtymaan edes satunnaisiksi julkisen liikenteen kayttajiksi.
Tama edellyttaa seka liikennditsijdilta etta yhteiskunnalta satsauksia palveluiden laatuun.
Naiden keinojen esittelyyn keskitytaan erityisesti toimeksiannon ensimmaiseen
kysymykseen kootuissa toimenpide-ehdotuksissa.



3. Selvitystehtavan taustat ja rajapinnat

Selvitystehtava kytkeytyy hallituksen liikennepoliittisen selonteon (27.3.2008) linjauksiin
seka useisiin kaynnissa oleviin laajoihin hankkeisiin.

Liikennepoliittisessa selonteossa todetaan haja-asutusalueiden liikenteesta:
"Kuntakeskusten ja muiden isojen taajamien valisessa julkisessa liikenteessa tulee turvata
tyo-, opiskelu- ja liityntamatkoja palvelevat yhteydet sek&a mahdollisuudet kayda
hoitamassa asioita alueen kaupungissa tai muussa seudullisesti tarkeédssa
palvelukeskuksessa. Tavoitteena on, etta jokainen voi asioida kuntakeskuksessa tai
muussa palvelukeskuksessa vahintaan kahdesti viikossa. Julkisen liikenteen tarjonnan
tulee olla alueellisesti mahdollisimman kattavaa.

Lainsaadannodssa valtiolle tai kunnille ei ole asetettu suoranaisia velvoitteita jarjestaa
edelld kuvatun palvelutason mukaista liikkennetta. Sen sijaan erityislainsaadannossa, kuten
esimerkiksi perusopetuslaissa ja vammaispalvelulaissa, annetaan kuntien kuljetusten
jarjestamiseen liittyvia velvoitteita.”

Muita selvitykseen laheisesti liittyvia uudistuksia ovat:

1) Henkil6liikennelain kokonaisuudistus ja EU:n palvelusopimusasetus
Lakiuudistusta valmistellaan liikkenne- ja viestintaministeriéssa. Uuden
henkildliikennelain on maara tulla voimaan 3.12.2009, joka on EU-asetuksen
toimeenpanon takaraja.

Keskeista uudistuksessa on se, ettd Suomessa voimassa oleva linja-autoliikenteen
linjaliikennelupajarjestelma ei ole asetuksen ja siten tulevan lain mukaan enaa
mahdollinen. Vaihtoehtoina ovat markkinaehtoinen lilkenne tai liikenteen "haltuunotto”,
jolloin alueella toimivaltainen viranomainen maarittaa palvelutason, aikataulut ja
kilpailuttaa liikennoitsijat. Lakimuutos merkitsee muutoksia my6s laaninhallitusten
likenneosastoilla hoidettuihin teht&viin.

2) Aluehallinnon uudistamishanke (ALKU)

Valtion aluehallinnon rakenne ja tehtavat uudistuvat ja maakuntien roolin on maara
vahvistua. Nykyiset l&&nit lakkautuvat ja sitd myota la&ninhallitusten likenneosastojen
organisatorinen asema muuttuu. Kuntien ja maakuntien rooli seka tehtavanjako uuden
aluehallintoviranomaisen kanssa on tarpeen ratkaista. Uudistuksen on maaréa astua
voimaan 2010.

Alku-hankkeen valiraportissa on tahan selvitystyohon liittyvista asioista linjattu
seuraavaa:

"Alueellisia kehittamistehtavia ja niiden voimavaroihin liittyvaa paatosvaltaa kootaan
maakuntien liitoille toimivaksi aluekehittamisen kokonaisuudeksi

Laaninhallinnon tehtéavat organisoidaan uudelleen

Maakunnan liittojen rooli joukkoliikenteen alueellisessa ostamisessa selvitetdan.”



”...Liikenne ja infrastruktuuri -tehtavakokonaisuuteen kuuluvat myos
likennesuunnittelu, ostoliikenne ja liikenteeseen liittyvat lupa-asiat, jotka nykyisin on
hoidettu l&&ninhallitusten liikkenneosastoilla.”

3) Paras-hanke eli kunta- ja palvelurakenneuudistus

Uudistuksen tarkoituksena on kehittaa kunta- ja palvelurakennetta siten, ettd Suomi
pystyy vastaamaan vaeston ikdrakenteen muutoksen asettamiin haasteisiin, kun
elakoityvan ja ikdantyneen vaeston osuus kasvaa ja tydmarkkinoille tulevien
ikaluokkien maara pienenee. Keskeinen uudistuksen yhteydessa kaytetty iskulause on
ollut "palveluiden turvaaminen”.

Uudistuksen my6té kuntien maara pienenee, mutta samalla niiden pinta-ala kasvaa.
Vuonna 2008 Suomessa on 415. Vuoden 2009 alusta kuntien maara vahenee 67:11a eli
kuntia tulee olemaan 348.

Paras-hanke velvoittaa kunnat muodostamaan vahintaan noin 20.000 asukkaan
vaestopohjalla toimivia yhteistoiminta-alueita. Tama merkitsee jossain maarin
palveluiden keskittamista (esim. réntgenpalvelut) ja sitd myota asiakkaille lisaantyvaa
likkumistarvetta. Asiakasnakdkulmasta keskeista on paitsi palveluiden, myés niiden
saavutettavuuden turvaaminen, mika edellyttaa liikkumismahdollisuuksien turvaamista.

Talla hetkella julkisen liikenteen jarjestdminen kuntarajojen sisalla on paasaantoisesti
kunnan jarjestamis- ja rahoitusvastuulla. Kuntarajat ylittavan liikenteen luvista ja
mahdollisista ostoista vastaavat laéninhallitusten likenneosastot. Kuntakoon muutos
haastaa taman tehtavanjaon entista voimakkaammin, silla aiemmin kuntarajat
ylittavasta lilkkenteesta tuleekin nyt paikoin kuntien sisaista liikennetta.

4) Kuntien valtionosuusjarjestelméan uudistaminen

Kuntien valtionosuusjarjestelmaan on tulossa uudistus vuoden 2010 alusta. Uudistusta
valmistellaan valtiovarainministeriossa. Hallitusohjelman mukaan
"Valtionosuusjarjestelma uudistetaan 2010 alusta ja siitéa tehdaan nykyista
yksinkertaisempi, selkeampi ja lapinakyvampi. Jarjestelmaa kehitetaan nykyistéa
kannustavampaan suuntaan. Kuntien erilaiset olosuhde- ja palvelutarvetekijat otetaan
huomioon. Poikkeuksellisen harvan asutuksen ja saaristoisuuden aiheuttamat
ongelmat ratkaistaan erikseen.” Liséksi hallitusohjelmassa todetaan, ettd "Uusista ja
laajenevista tehtavista aiheutuviin menoihin valtionosuus on vahintaan puolet ja
vastaavaa periaatetta sovelletaan kunnilta valtiolle siirrettavien, ei kuitenkaan
puitelaissa jo nimettyjen tehtavien osalta.”

Valtionosuusjarjestelma on keskeinen osa kuntien taloutta. Mita
maaseutumaisemmista alueista on kysymys, sita suurempi on yleensa myoés
ikdantyneen vaeston osuus ja sita tarkeampi rooli valtionosuuksilla on kuntien
palveluiden rahoittamisessa. Valtionosuuksien tarkoituksena on tasata kuntien valilla
olevia eroja, jotka johtuvat muun muassa vaeston erilaisesta tulotasosta,
ikarakenteesta tai sairastavuudesta seka kuntien erilaisista maantieteellisista
olosuhteista: harvasta asutuksesta, pitkista etaisyyksista ja saaristoisuudesta.



Valtionosuusjarjestelman kautta tehtavasta tasauksesta huolimatta kuntien valiset
taloudelliset erot ovat suuret. Taloudelliset vaikeudet painottuvat erityisesti
maaseutumaisiin ja pienehkoihin kuntiin. Nayttaa silta, etta erilaisten
haittakompensaatioiden olemassaolosta huolimatta ne eivat tasoita riittdvasti kuntien
olosuhde-eroja. Mita ahtaampi on kunnan taloudellinen likkumavara, sita tiukemmin
niilla on tarve rajata toimintansa lakisaateisesti kunnan jarjestettavaksi maarattyihin
tehtaviin.

Kunnan rooli julkisen liikenteen jarjestelméassa on huolehtia kunnan sisaisesta
julkisesta liikenteesta. Lakisaateinen velvoite on kuitenkin jarjestaa vain
koulukuljetukset sekd vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset.
Naista aiheutuvat kustannukset kompensoituvat kunnille laskennallisen
valtionosuusjarjestelman kautta. Kaikille avoimen joukkoliikenteen jarjestamiseen
kunnalla ei ole velvoitteita, eikd sen jarjestamisestéa aiheutuvia kustannuksia ole
mukana valtionosuusjarjestelmassa.

Olisi jarkevaa kytkea tassa raportissa esitettava rahoitusmalli kuntien
valtionosuusjarjestelman uudistukseen. Kun uutta rahaa on turha olettaa kunnille
merkittévasti tulevan, olisi julkisen liikenteen vaatima lisarahoitus otettavissa kunnille
nyt harvaan asutukseen ja muihin maantieteellisiin olosuhdetekijéihin perustuvista
valtionosuuksista ja ohjaamalla ne uudenlaisin perustein.



4. Nykytilan arviointia

Yleista

Julkisen lilkenteen osuus koko liikennesuoritteesta on noin 15 %. Julkisen liikenteen
kokonaisliikevaihto oli vuonna 2005 noin 2 miljardia euroa. Erityyppisia julkisia ostoja, tukia
yms. siihen kohdistui noin 622 miljoonaa euroa.

Liikenteen markkinaosuudet vuonna 2005

Henkilokilometreista

Matkustajista

Henkildauto 85,0 %

Henkildauto 85,4 %

Linja-auto 6,3 %

Linja-auto 8,5 %

Rautatie 4,8 %

Rautatie 1,7 %

Lentoliikenne 1,9 %

Lentoliikenne 0,1 %

Taksi 1,3 %

Taksi 1,4 %

Metro 0,6 %

Metro 1,5 %

Raitiovaunu 0,2 %

Raitiovaunu 1,5 %

Lahde: Julkisen liikenteen suoritetilasto 2005

Suurissa kaupungeissa ja kaupunkiseuduilla liikenne ja joukkoliikenne ovat merkittavassa
roolissa taloudellisesti ja toiminnallisesti myds kuntien nakokulmasta.

Suuret kaupungit antavat rahoitusta absoluuttisesti ja asukasta kohti laskettuna kunnista
ylivoimaisesti eniten joukkoliikenteeseen. On kuitenkin otettava huomioon, etta erityisesti
suurilla kaupunkialueilla joukkoliikenteen tukeminen on keskuskaupungeille myés
kannattavaa. Kysymys on vaihtoehtoiskustannuksista. Ellei panostettaisi
joukkoliikenteeseen, jouduttaisiin tie- ja katuverkko ja muu infrastruktuuri mitoittamaan
suuremman henkildautoliikenteen mukaiseksi. Kun kaupunkiseutujen véesto lisaksi on
kasvussa, joukkoliikenteeseen panostaminen on jarkevaa.

Pienemmissa kaupungeissa ja etenkin maaseudun kunnissa liikenne ja joukkoliikenne
ovat marginaaliluokan kysymyksia. Ne eivét ole ongelma toiminnallisesti eivatka
taloudellisesti. Eniten keskustelua paattajien ja kuntalaisten keskuudessa herattaa yleensa
tieston kunto ja tiemaararahojen riittAmattomyys.

Maaseutualueilla ei jouduta tekemaan kaupunkiseuduille ominaista
vaihtoehtoistarkastelua. Maaseudulla vaestd vahenee ja henkildautoliikenne mahtuu
olemassa olevalle tie- ja katuverkolle, joten joukkoliikenteeseen panostaminen ei tuo
kunnan nakokulmasta sdéstda, vaan ainoastaan kustannuksia. Valillisten etujen
huomioiminen toki muuttaa jonkin verran asetelmaa, mutta silti kannustimet julkisen
likenteen tukemisen ovat suuria kaupunkiseutuja oleellisesti pienemmat.

Monessa kunnassa kuljetuskustannukset ovat hajautuneena eri toimialojen talouteen,
eivatka siten lapinakyvasti esilla ja kasiteltavina kokonaisuuksina. Opetustoimessa
kuljetuskustannukset ovat osa peruskoulujen ja lukioiden menoja, samoin sosiaalitoimessa




ne uppoavat osaksi isompaa kokonaisuutta. Kaikille avoimen joukkoliikenteen ostot ja
lipputuet ovat yleensa viel& omana alueenaan. Pienemmissé kunnissa toki koordinaatio
joukkoliikenneasioista vastaavien viran- ja toimenhaltijoiden kesken usein pelaa tasta
budjettiteknisesta hajautuneisuudesta huolimatta. Sektoroituneisuus on yleensa
suurempien kuntien ongelma. Tasta huolimatta lienee useimmissa kunnissa jo pelkéstaan
kunnan omien kuljetuskustannusten ja -jarjestelyiden kannalta tilanteessa parantamisen
varaa.

Kuntien suhde valtioon, joukkoliikenteen kyseessa ollen laaninhallitusten liikenneosastoon,
on lahinn& edunvalvonnallinen. Kunnanhallitusten pdydalle liikenneasiat tulevat yleensa
siina vaiheessa, kun laaninhallitus kysyy, mitd mieltéa kunta on sen alueella kulkevan
lA&ninhallituksen ostaman linja-autovuoron lakkauttamisesta.

Valtion, kuntien ja Kelan tehtavat ja rahoitus

Julkisen liikenteen rahoitusjarjestelmén kokonaisuuden hahmottaminen on hankalaa
jarjestelméan hajautuneisuuden vuoksi. Tuoreimmat kattavat tilastot |0ytyvat julkaisusta
Julkisen liikenteen suoritetilasto 2005 (LVM:n julkaisuja 13/2007).

Valtion ja kuntien julkisen liikkenteen rahoitus oli vuonna 2005 yhteensa 622,1 miljoonaa
euroa. Siitd kuntien osuus oli 431,4 miljoonaa ja valtion 190,7 miljoonaa. Nama summat
jakautuvat suoraan rahoitukseen joukkoliikenteelle ja matkakustannusten korvauksiin (sis.
lippuhinta-alennukset erityisryhmille).

Julkinen suora rahoitus joukkoliikenteelle liikenteen ostojen, valtionapujen ja alijgamaisen
likenteen rahoituksen kautta oli 243,9 miljoonaa, josta kuntien osuus on 159,4 miljoonaa
euroa.

Liikenne- ja viestintaministerion budjetissa joukkoliikenteen palveluiden ostoon oli vuonna
2005 kaytossa yhteensé 84,6 miljoonaa euroa. Taso on pysynyt jokseenkin samana myads
seuraavien kolmen vuoden aikana. Merkillepantavaa tdméan selvityksen nakékulmasta on
alueellisen liikenteen palvelujen ostoon ja paikallisen liikenteen valtionavustuksen maara,
joka on vuodelle 2008 yhteensa 27,35 miljoonaa euroa. Joukkoliikennebudjetin kasvun
painopiste on ohjautunut kaupunkiseutujen liikenteeseen: kaupunki- ja
seutulippualennusten valtionavustuksiin seka juna- ja lentoliikenteen ostoihin.



Joukkoliikenteen palvelujen osto, valtion budjetti 60.63 TP2006 TA2007 TA2008
1000€ 1000€ 1000¢€

Kaukoliikenteen ja junien lahilikenteen palvelujen osto 40 763

Junien lahiliikenteen palvelujen osto - 10900 10900
Kemijarven yo6junaliikenteen osto - 324 1200
Lentoliikenteen palvelujen osto - 1000 1000
Alueellisen liikenteen palvelujen osto ja paikallisen liikenteen valtionavustus 26 286 25800 27 350
Kaupunki- ja seutulippualennusten valtionavustus 11031 11100 13700
Kehittamis-, suunnittelu- ja tutkimushankkeet 5977 2875 3275
Merenkurkun liikenne 500 500 250
Matkojen yhdistely 324 500 500
YHTEENSA 84881 52999 58175
Junien kaukoliikenteen ostot, valtion budjetti 60.65 30400 31400
- vuosille 2006-2011 sopimusvaltuus 156,1 milj.€

YHTEENSA 84881 83399 89575

Lahde: Valtion talousarvio, www.vm.fi ja LVM

Taman selvityksen kannalta keskeisinta on tarkastella suoran julkisen tuen jarjestelmaa
valtion osalta. Kuntien osalta tarkastelussa on kokonaisuus, joka sisaltaé kaikille avoimen
joukkoliikenteen seké opetus- ja sosiaalitoimen kuljetukset. Tarkastelusta kuntien osalta
jaéavat pois terveydenhuollon sairaankuljetuksista ja potilassiirroista aiheutuvat
kustannukset johtuen siita, etté niité ei ole mahdollista tai ainakaan mielekasta yhdistaa
julkisen liikenteen palveluihin.

Kelan korvaamat matkat ja sairaankuljetukset vuosina 2000-2007
(vuoden 2007 rahana)

\Vuosi milj. €
2000 119,2
2001 123,2
2002 130,0
2003 137,8
2004 148,1
2005 170,9
2006 185,9
2007 196,2
sis. ambulanssikuljetukset, jotka vuonna 2007 olivat n. 65 milj.€

Lahde: Kela




Eri toimijoiden velvoitteet ja tytnjako

1) Liikenne- ja viestintaministerio vastaa keskitetysti junaliikenteen seka lentoliikenteen
ostoista

2) Laaninhallitusten lilkenneosastot vastaavat linjalikenneluvista ja
peruspalvelutasoisen kuntarajat ylittavan liikenteen ostoista
- pinta-alaltaan laajoissa kunnissa on myos kunnan sisaista laaninhallituksen
ostamaa liikkennetta
- tehtaviin kuuluu myds valtiorahoituksen ohjaaminen kunnille kuntien sisaisen
palveluliikenteen kaynnistdmiseen
- valtionrahoituksen ohjaaminen kaupunkimaisen paikallislikenteen ostoihin seka
kaupunki- ja seutulippuihin (pl. suuret kaupungit Hki, Tku, Tre)

3) Kunnat vastaavat lakisaateisista opetus- ja sosiaalitoimen kuljetuksista
Niit& ovat:
a) Koulukuljetukset
- suurin kuntien kustannettava kuljetuspotti
- jarjestamistapa: koululaisten matkaliput normaaleille reittilinjoille, kunnan ostamat
koulukuljetusvuorot linja-autoilla tai takseilla, jotka voivat olla kaikille avoimia seka
vain koululaisten kuljetukseen varatut tilausajot takseilla ja joissain tapauksissa
linja-autoilla
- kustannukset 128,6 M€ v. 2006

b) Vammaispalvelulain (VPL) mukaiset kuljetukset
- 18 yhdensuuntaista eli 9 edestakaista asiointi- ja vierailumatkaa kuukaudessa,
lisdksi koulu- ja tydmatkat
- asiointialueena oma kunta ja l&ahikunnat
- rahaa kaytettiin v. 2006 yhteensa runsaat 70 miljoonaa euroa (tiedot n. 350
kunnasta, mm. Turku, Tampere ja Oulu puuttuvat)

b) Sosiaalihuoltolain (SHL) mukaiset kuljetukset
- harkinnanvarainen, myonnetaan, kun lain tarkoittama liikkumistarve todettu
- erilaisia kaytant6ja eri kunnissa, usein samat asiointi- ja vierailumatkat kuin VPL-
matkoissa
- omavastuut vaihtelevat
- kustannukset n. 8,5 miljoonaa euroa (samat puutteet kuin edella)

d) Kehitysvammalain mukaiset kyydit (kunnat ja kuntayhtymat)
- ty0- ja koulumatkat
- kustannukset runsaat 6 miljoonaa euroa (em. puutteet)

e) Kaikille avoimen joukkoliikenteen ostot kunnan rajojen sisapuolella

- kunnilla ei lakisaateista velvoitetta

- palveluiden saatavuus vaihtelee kunnittain

- tarve vaihtelee kunnan sijainnin, vaestdrakenteen ja liikenteellisen aseman
perusteella

- palveluun ei tule saanndllista valtion rahoitusosuutta

- kustannukset runsaat 120 miljoonaa euroa, josta Uudenmaan osuus yksindan noin
90 miljoonaa euroa
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Kuntakohtaiset liikennekustannukset ovat selvityksen liitteena.

Kela korvaa potilaalle sairausvakuutuslain mukaisista matkoista terveyskeskukseen,
sairaalaan jne.:

- asiakkaan omavastuu on 9,25 €/suunta ja omavastuut yhteensa enintaan 157,5

€/vuosi

- korvaus yleensa julkisen liikenteen taksan mukaan

- taksi on erityiskulkuneuvo, jonka kayttoon oltava lupa

- oman auton kaytosta korvaus 0,20 €/km — kun omavastuu 9,25 € = 46,5 km

- kustannukset 196,2 M€ v. 2006

Takkuileva matkapalvelukeskustoiminta

Vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisia seka Kelan korvaamia
sairausvakuutuslain mukaisia matkoja on yritetty viime vuosina yhdistella
kuljetuskustannusten alentamiseksi. Sdastotarpeiden taustalla on kustannusten nousu ja
sen takana lainsdadannolla suotujen subjektiivisten oikeuksien lisdantyminen. Kyytien
yhdistelemistéa varten on perustettu matkapalvelukeskuksia, joiden kautta kyydit tilataan ja
joissa matkojen yhdistely tapahtuu.

Jarjestelman toimivuudesta on vaihtelevia kokemuksia. Kiistattomasti on kyetty
osoittamaan, etta matkojen yhdistely on tuottanut saastéja kunnille ja Kelalle. Asiakkaat
ovat kokeneet palvelutason heikentyneen, mik& on toki ymmarrettavaa verrattuna
aiempaan kaytantéon, jossa asiakas on aiemmin voinut tilata yhteiskunnan korvaaman
kyydin pelkastaan itselleen, haluamaltaan kuljettajalta ja haluamanaan aikana.

Matkapalvelukeskustoiminnan (MPK) heikkoutena on valtakunnallisesti pidetty sita, etta
jarjestelma on rakennettu ensisijaisesti ja useimmiten vain lakisaateisten kuljetusten
jarjestamista varten. Tavoiteltavana on pidetty kaikille avoimen kutsuliikennejarjestelman
rakentamista.

Erityisryhmien palveluihin keskittynyt MPK-toiminta on merkinnyt sité, etta palvelu ei kata
niiden autottomien ikaantyneiden palvelutarpeita, joiden likkuminen omin avuin tai
normaalin joukkoliikenteen turvin on hankalaa, mutta joille ei ole myénnetty
matkustusoikeutta sosiaalihuoltolain tai vammaispalvelulain nojalla.

Puutteena on pidetty sita, ettd matkapalvelukeskustoiminnan kytkeytyminen muuhun

julkiseen liikenteeseen on jaanyt vaillinaiseksi ja seurauksena on ollut rinnakkaisten
kuljetusten jatkuminen.
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5. Julkisen liikkenteen peruspalvelutaso palveluiden
jarjestamisen perustaksi

Mika on riittava tai tavoiteltava julkisen liikenteen palvelutaso?

Julkisen liikenteen peruspalvelutaso on maaritetty LVM:n tyéryhman raportissa 7/2005.
Siind on méaaritelty asiakasryhmat ja palvelutarpeet analyyttisesti ja kestavalla tavalla.
Raportti kattaa koko maan ja sisaltdéa myos taman selvityksen aluerajauksen mukaiset
maaritykset. Yhteiskunnalle koituvia kustannuksia eri kehitystrendeilla on tarkasteltu
kokonaisvaltaisesti niin, ettéa tarkastelussa ovat olleet valtiolle koituvien kustannusten
lisdksi myds kuntien ja Kelan kustannukset.

Nain ollen tassa selvitystydssa ei ole lahdetty pohtimaan palvelutasomaarityksia
uudestaan, vaan otettu lahtékohdaksi em. raportin linjaukset. Vika ei ole linjauksissa, vaan
siing, etta riittava tahtotila niiden toteuttamiseksi on puuttunut. Keskeisin syy on ollut se,
ettd valtio ei ole halunnut osoittaa tyéryhman arvion mukaista ja kokonaisuuden kannalta
vaatimatonta kolmen miljoonan euron lisaystd omaan budjettiinsa. Kokonaisuuden
kannalta tarkasteltuna linjaus on omituinen, silla valtiolle koituva sdasto aiheuttaa
suuremman kustannusten lisayksen kuntien ja Kelan kuljetuskustannuksiin.

Tydryhman méaarittelema julkisen liikenteen peruspalvelutaso tulisi ottaa valtakunnallisesti
ja paikallisesti liikenteen jarjestamisen ja julkisen rahoituksen perustaksi ja turvata sille
riittva rahoitus.

Tyoryhma paatyi maarittelemaan peruspalvelutason seuraavasti:

"Kuntakeskusten ja muiden isojen taajamien valisessa liikenteessa turvataan tyo-,
opiskelu- ja lityntamatkojen tarpeita palvelevat yhteydet sek& asiointimahdollisuudet
kuntakeskuksista ja merkittdvimmista taajamista alueen keskuskaupunkiin

ja seutukunnallisesti tarkeisiin palvelukeskuksiin. Julkisen liikenteen palvelut
muodostavat kattavan alueellisen likenneverkon.

Seutukuntien ja kuntien sisaisessa liikenteessa jarjestetaan peruspalveluihin liittyvat
kuljetukset kustannustehokkaasti ja turvallisesti seka tarjotaan riittavat
asiointiyhteydet autottomille kuntalaisille.

Maaritetty julkisen liikenteen peruspalvelutaso on tavoite, ei subjektiivinen oikeus.
Yhteiskunta hankkii vain sellaisia julkisen liikenteen palveluja, joille on kayttajia.

Peruspalvelutason turvaavina toimenpiteina tydryhma esitti:

1. Turvataan kattava alueellinen liikenneverkko, joka kattaa kaikki kuntien kuntakeskukset
tai merkittavimmat taajamat ja niiden valiset yhteydet. Kattavuus suhteessa vaestoon
pyritaan yllapitamaan nykyisessé laajuudessa.

2. Kehitetdan kuntien sisaista likennetta, jolla turvataan joustavat, alueellista
likenneverkkoa taydentavat, eri kayttajaryhmille sopivat asiointi- ja liityntayhteydet seka
koululaisten kuljetukset. Tavoitteena on, etta kaikilla on mahdollisuus asioida
kuntakeskuksessa tai muussa palvelukeskuksessa vahintaan kahdesti viikossa.

12



3. Luodaan sujuvia julkisen liikenteen matkaketjuja siten, etta jokaisesta kuntakeskuksesta
on mahdollista liittya julkisella liikenteella valtakunnalliseen busseilla, junilla tai
lentokoneilla hoidettuun kaukoliikenteen verkkoon arkisin seké viikonloppuisin perjantai-
iltaisin ja sunnuntai-iltaisin tai maanantai-aamuisin.

4. Varmistetaan, ettei yksikaan joukkoliikenteen matka jaa tekematta tiedon puutteen
vuoksi. Tiedottamista kehitetddn mm. valtakunnallisen aikatauluportaalin ja seudullisten
aikatauluyhdistelmien avulla.

5. Kehitetddn eri osapuolten valista seutukunnallista suunnitteluyhteisty6ta ja tarjotaan
asukkaille mahdollisuus vaikuttaa alueensa joukkoliikennepalveluihin.

6. Kaytetaan liikennepalveluihin osoitettu rahoitus tehokkaasti mm. hankkimalla vain
sellaisia palveluja, joille on kayttajid.”

Selvityshenkilon kannanotto: Tyéryhman linjaus on keskeisilta osiltaan edelleen
kannatettava. Talla hetkella suurimmat puutteet peruspalvelutason toteutumisessa ovat
kuntien sisdisessa palveluliikenteessa. Palvelutaso ei toteudu yhtenaisena niin, etta
tavoitteena oleva kaksi kertaa viikossa asiointimatkalle paasy toteutuisi, kun sellaiseksi ei
luokitella taksikyytia asiakkaan taydella omavastuulla.
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6. Aikaisempia selvitystehtavaan kytkeytyvia linjauksia ja
julkaisuja

Liikenne- ja viestintaministerion johdolla on viime vuosina valmistunut lukuisa méaara
tutkimuksia, selvityksia ja raportteja, joissa on ansiokkaasti selvitetty julkisen liikenteen
nykytilaa ja ongelmia, maaritetty tavoitteita ja esitetty keinoja ongelmien poistamiseksi ja
tavoitteiden saavuttamiseksi.

Tassa on listattu likenne- ja viestintaministerion julkaisuja, joita on selvityksessa
hyoddynnetty ja joista on luettavissa useimmat tassakin selvitystydssa esiin nostetut
ongelmat, tavoitteet seké toimenpide-ehdotukset:

Julkinen liikenne ja alueiden kehitys — esiselvitys (32/2002)

Maaseutuliikenteen rahoituksen perusteet (13/2003)

Julkisen liikenteen peruspalvelutaso (7/2005)

Nousuja joukkoliikenteeseen - myds maaseudulla? (72/2005)

Linja-autoliikenteen rahoituksen uudistaminen. Tyéryhman mietintd

(24/2006)

Julkisen liikenteen suoritetilasto 2005 (13/2007)

e Joukkoliikenteen nopeuttaminen keskeisena kilpailutekijana (53/2007)

e Joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kayton lisdaminen eri liikkujaryhmissa
kaupunkiseuduille (63/2007)

e Joukkoliikenteen kehittdmisen esteet (65/2007)

e Markkinoinnilla matkustajia? (2/2008)

e Liityntapysakoinnin kehittamisen haasteet paakaupunkiseudun
tyomatkaliikenteessa (10/2008)

e Maaseudun joukkoliikenteen mahdollisuudet (42/2008)

Itse asiassa tata selvitysta ei olisi ollut tarpeen tehd&, mikali jo kirjatut ideat olisi pantu
toimeksi. Pyora on jo keksitty. Vajetta ei ole tiedosta, nakemyksesta, innovatiivisista
ajatuksista, eika edes keinoista, vaan hyviksi havaittujen ajatusten toimeenpanosta.

Tutkimuksessa "Nousuja joukkoliikenteeseen — myos maaseudulla?” (Henriika Weiste ja
Minna Soininen, Insinddritoimisto Liidea Oy, LVM:n julkaisu 72/2005) on pohdittu samoja
teemoja, jotka ovat tamankin selvitystyon ytimessa. Moniin kysymyksiin on esitetty jo
valmiita ratkaisujakin.

Tutkimuksessa todetaan muun muassa:

"Vaestonkehitys seka likkkumistottumusten ja joukkoliikenteen rahoituksen kehitys johtavat
vaistamatta joukkoliikennepalvelujen vahenemiseen maaseudulla. Kaikilla alueilla ei siis
tulevaisuudessa ole en&dd mahdollista yllapitaa sdannollisesti liikennditavia
joukkoliikennepalveluja. Peruspalveluiden tulee kuitenkin olla saavutettavissa, jotta ihmiset
voivat asua maaseudulla. Hiljaisimmilla alueilla kysynnan vahetessé palveluiden
saavutettavuus voidaan kustannustehokkaimmin turvata tarpeen mukaan liikennditavalla
kutsuliikenteella.

Rahoitusta tulee kohdentaa yksittaiskuljetusten rahoituksen sijaan kaikkia palvelevan
likenteen rahoitukseen.
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Vaeston ikdantymisen myota kuljetuspalvelujen kysynta kasvaa todennakoisesti
voimakkaimmin yli 75-vuotiaiden asukkaiden ikdryhmassa. Maaseutuliikenteen
matkustajamaaria on paikallisesti saatu lisattyd, mutta se on lahes kaikissa tapauksissa
edellyttanyt méaaratietoista palvelukokonaisuuden kehittdmista ja myds merkittavia
rahallisia panostuksia. Valtakunnan tasolla tarvitaan linjaus siita, halutaanko
peruspalvelujen ylipaataan olevan maaseudulla saavutettavissa julkisella liikenteella ja
milla keinoin palvelujen saavutettavuus toteutetaan.

Rahoitusta tulee kohdentaa uudelleen. Uudenlaisia joukkoliikennepalveluja tulee kehittaa
ja palveluista tiedottamista lisata. Kayttajat tulee kytked mukaan joukkoliikenteen
suunnitteluun ja kehittamiseen. Maaseutujoukkoliikenteen imagoa tulee parantaa.

Maaseutuliikenteen matkustajamaaria on paikallisesti saatu lisattya, mutta se on lahes
kaikissa tapauksissa edellyttanyt maaréatietoista palvelukokonaisuuden kehittdmista ja
myo6s merkittévia rahallisia panostuksia.

Joukkoliikenteen toimintaedellytyksissé on suuria eroja erilaisilla maaseutualueilla.
Kaupunkien laheisella maaseudulla on runsaasti mahdollisuuksia. Syrjaisella maaseudulla
joukkoliikenne on puolestaan vaarassa loppua kokonaan ilman jareita toimenpiteita.

Yksittaiset joukkoliikenteen kehittamistoimenpiteet, kuten esimerkiksi vuorotarjonnan
muutokset, ovat maaseudulla paaosin olleet varsin tehottomia keinoja lisata
matkustajamaaria. Kokonaisvaltaisella, eri osapuolten tekemalla ja useiden
palvelutekijoiden samanaikaisella kehittdmistyo6lla sen sijaan on saavutettu hyvia tuloksia.
Tutkimuksen mukaan tehokkaimpia ovat toimenpidekokonaisuudet, joissa on samaan
aikaan kehitetty seka linjastoa, lippujarjestelmia etté tiedottamista.

Tiedottamiseen ja maaseutuliikenteen imagon nostamiseen panostaminen on tarkeda. Jos
asiakkaat mieltavat palvelun huonoksi, ei palvelua kayteta, vaikka sita kehitettaisiinkin. Jos
mielikuva palvelusta on hyva ja tietoa on riittavasti, hyddynnetdén olemassa olevaa
rajallistakin palvelua. Maaseudun joukkoliikenteen tarjonnalla voidaan ajatella
tulevaisuudessa olevan kolme erilaista kehityspolkua: tarjontaa lisataan lisarahoituksella,
tarjonta pidetaan tarvetta vastaavalla tasolla suunnittelun ja tehostetun yhteistydn keinoin
tai jatketaan nykyista kehityssuuntaa, joka johtaa tarjonnan ja kysynnén vahenemiseen.

Maaseutuliikenne on ensisijaisesti pakkokayttajien kulkumuoto. Samaan aikaan se on
tiettyjen ryhmien elinehto maaseudulla. Liikkennepalvelujen tarkeytta ei viela riittavasti
tiedosteta. Liikkumistarpeet ja liikennepalveluiden kysynta liittyvét toinen toisiinsa, mutta
merkitsevét hieman eri asioita. Vaikka jollakin alueella julkisen liikenteen kysyntéa vahenisi,
saattaa alueella asuvien ihmisten likkumistarve samanaikaisesti kasvaa.

Kaupunkiseuduilla linja-autoihin saadaan paremman tarjonnan ja edullisten seutulippujen
ansiosta my6s tydmatkalaisia merkittavassa maarin. Entinen tuotevalikoima ei kuitenkaan
kehity muuttuvien arkielaman liikkumistarpeiden ja ihmisten kayttaytymisen mukana.

Vaikuttaisi siltd, etté joukkoliikenteeseen tarvitaan lisdé joustoa. Asiakkaiksi tulee saada
muitakin kayttdjatyyppeja kuin kuukaudeksi kerrallaan houkuteltuja tai yhdeksi kerraksi
sitoutuvia. Elama sujuvoituu arkielamé&a helpottavien teknisten innovaatioiden myota ja
kaikenlaisten palvelujen kehittyessa asiakaslahtdisemmiksi. Myds joukkoliikenteen tulisi
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kehittya entista helppokayttdisemmaksi. Erityisesti informaation tulisi olla selkeaa ja
houkuttelevaa.”

Selvityshenkild yhtyy taysin esitettyyn nakemykseen.

Maaseutuliikenteen ongelmana todellisuutta huonompi mielikuva

Samaisessa tutkimuksessa todetaan edelleen seuraavaa:

"Ongelmana ei yleensa nayta olevan se, etteivatko aikataulut ja reitit myos
maaseutualueilla sopisi tietyille asiakasryhmille. Kyse on monesti vaikutelmasta, etta
matka ei kuitenkaan onnistu. Yleinen joukkoliikennetta kayttaméattomien kasitys on, etta
joukkoliikenne on huonoa.

Maaseudulla joukkoliikenne ei vastaa kaikkiin tarpeisiin, mutta tulisi painokkaasti osoittaa,
ettd tdsmavuoroja tiettyihin tarpeisiin |0ytyy. Vaikuttaa silta, etta sen sijaan, ettd paapaino
olisi ainoastaan muutamien vuorojen lisaamisessa, nykyistakin jarjestelmaa
markkinoimalla ja tiedottamista lisddmalla saataisiin liséda asiakkaita.

Tieto madaltaa kynnysté joukkoliikenteen kayttoon. Liian usein aikataulut ja reittitiedot ovat
vaikealukuisia. Varmaa ja selkeaa tietoa vaihtomahdollisuuksista eri likennetyyppien tai eri
yrittajien liikenteen valilla ei ole riittavasti saatavilla.

Joukkoliikenteen imagoa tulee muuttaa. Hyvin onnistuneissa joukkoliikennekokeiluissa
asiakkaat kehuvat kyytia erittéain hyvaksi, palvelua ystavalliseksi ja avuliaaksi ja luottavat
likenteeseen ja kuljettajaan. Saadaanko tallaista mielikuvaa laajennettua?

Liikenteen jarjestamiseen tarvitaan uutta ajattelua seké rohkeutta ja maaratietoisuutta
toteutukseen. Miten saadaan kasvava elakelaisten joukko linja-autoon? Miten harvaan
asuttujen alueiden liikennetarjonta jarjestetaan? Pystyyko joukkoliikenne tarjoamaan
palvelujaan vapaa-ajan matkojen markkinoilla? Voitaisiinko pikkukaupungin iltalikennetta
jarjestaa kutsuliikenteena? Kysyntéatilastojen perusteella monin paikoin olisi perusteltua
parantaa kustannustehokkuutta ja joustavuutta eli lisata kutsuliikenteen osuutta.”

Naihinkin nakemyksiin ja kysymyksiin selvityshenkild yhtyy taysin.

Jatketaan vield saman tutkimuksen parissa:

"Taman tutkimuksen esimerkkitapaukset osoittavat, ettd maaseutuliikenteen hoito
edellyttaa jatkuvaa liikenteen sopeuttamista, ohuiden liikennevirtojen yhdistelemista,
nopeaa reagointia kysynnan muutoksiin seké kasvavan vanhusvaeston huomioimista
palvelutarjonnassa. Tarvitaan myds seurantaa ja suunnitteluyhteistyota. Alueilla on
yksiléllisia likennetarpeita, eivatka samat ratkaisut sovi kaikkialle.

Yhteisesti voidaan kuitenkin sanoa, ettd maaseudun taajamat seka keskuskaupungit
yhdistavien runkoreittien sailyttdminen on erittain tarkeaa.

Maaseutualueiden kehitys on riippuvainen maaseudun ja kaupunkien valisesta
vuorovaikutuksesta ja niiden valisista liikenneyhteyksista. Joustavat kuljetuspalvelut,
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kysyntaohjautuvuus ja asiointilikenne ovat myds maaseututyypista riippumatta erittain
tarkeitd nimenomaan autottomien ja ikaantyvan vaeston peruspalvelujen turvaamisessa.

Kaikkialla ei ole kysyntaa raskaalla kalustolla ja tihe&lla aikataululla liikenndiville
palveluille. Tallaisissa tapauksissa voidaan jarjestaa kevyempia ratkaisuja eli
asiointiyhteydet alueittain kysynnan mukaan.

Yksi merkittava puute on, etteivat eri kuljetusjarjestelmat ja joukkoliikennemuodot viela
toimi yhdessa riittavan saumattomasti. Esimerkiksi liitynt6ja joukkoliikenteen runkoreiteille
on jarjestetty vain harvoissa tapauksissa. Vaihtoyhteyksisté tiedotetaan lilan vahan.

Maaseutuliikenteen rahoitus tulee useista eri lahteisté ja liikennevirrat ovat monin paikoin
pienia. Nayttaa silta, ettd joukkoliikennevuorojen vahentyessa ja vanhusvaeston maaran
kasvaessa kunnat joutuvat enenevassa maarin entista kallimpien ja
kustannustehottomasti hoidettavissa olevien kuljetusten jarjestelijoiksi.

Useilla kunnilla ei ole riittdvasti resursseja optimaalisten kokonaisratkaisujen etsimiseen ja
tarkoituksenmukaisen joukkoliikenteen jarjestamiseen. Tall6in turvaudutaan useimmiten
erilliskuljetuksiin sen sijaan, etta resursseja ohjattaisiin kaikille avoimeen
joukkoliikenteeseen.

Kehitteilla oleva maan kattava matkapalvelukeskusten verkko tulee olemaan tarkeassa
roolissa kuljetusvirtojen koordinoinnissa ja likenteiden tehostamisessa seka matkojen
ketjuttamisessa runkoliikenteeseen. Kuljetusten keskitetyll& koordinoinnilla voidaan
saavuttaa hyvia tuloksia liikennevirtojen hallinnassa. Toisaalta tulee sailyttaa kosketus
paikalliseen joukkoliikennekysyntdan ja raataléida ratkaisut sen mukaan.

Harvaan asuttuihin maaseutukuntiin saattaa sopia hyvin esimerkiksi runkoliikenteen ja
kylataksien hoitaman kutsuohjatun liikenteen saumattomaksi hiottu kokonaisuus.
Suomalainen organisointimalli toimii joukkoliikenteen jarjestdmisen yksikkdkustannusten
valossa tehokkaasti, mutta joukkoliikennejarjestelman suunnittelussa ja rahoituksessa on
mukana useita eri osapuolia, mika on omiaan lisaamaan joukkoliikennekentén
hajanaisuutta. Kyseessa ei ole kokonaisuus vaan palaset, jotka |0ytyvat eri aikatauluista.”

Selvityshenkilon kommentit: Jélleen taytta asiaa. Edella nousee esiin monien
toimijatahojen ongelma. Kukaan ei huolehdi julkisen liikenteen kokonaisuudesta, vaan
sopalla on liian monta kokkia.

Tutkimuksessa korostuu toisaalta koordinoinnin keskittamisen, toisaalta
paikallisl&ahtoisyyden ja ra&taldinnin tarve. Jos ongelmiin halutaan myds ratkaisuja, nayttaa
iImeiselta, etté valta, vastuu ja kaytettavissa olevat rahat on koottava selkeampiin
kokonaisuuksiin ja yksiin kasiin.

Hyvin toimivan matkapalvelukeskusten verkon rakentamisessa on ollut ongelmia ja
keskeiset ministeriot ovat luopumassa sen toteuttamisesta. Matkojen yhdistely on
jddmassa yksin keskuskaupunkien ja niiden kanssa yhteisty6ta tekevien naapurikuntien
vastuulle ja rahoitettavaksi, mika vaajaamatta johtaa Kelan sairasvakuutuslain perusteella
korvaamien kuljetusten jaamisen kutsujoukkoliikennepalvelujarjestelman ulkopuolelle ja
yksittaiskyytien lisdéntymiseen. Matkapalvelukeskusten profiloituminen pelkastaan kuntien
vammaiskuljetusten yhdistelykeskuksiksi ehkéisee ja hidastaa kaikille avoimen
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joukkoliikennejarjestelman seka ilta- ja liityntaliikenteiden kehittymista
kutsujoukkoliikenteend maaseudulla.

Nousuja maaseudun joukkoliikenteeseen?

Yhteenvetona tutkimuksessa todetaan:

"Maaseudun joukkoliikenteen matkustajaméaaria on paikallisesti saatu lisattya lippujen
hinnoittelun ja tarjonnan muutosten avulla. Usein alueella ei ole ollut vastaavanlaista
joukkoliikennetta aiemmin. Liikenteelld on voitu vastata esimerkiksi kasvavaan
asiointilikenteen kysyntaan. Menestykseksi voidaan tietyilla alueilla lukea yhdenkin uuden
vuoron perustaminen. Useimmiten kyse ei ole voimakkaista matkustajamaarien lisayksista.

Maaseudulla voidaan onnistumiseksi lukea se, etta eri liikennevirtoja on pystytty
yhdistelem&an samaan vuoroon, kuljetuskustannuksia on pystytty hillitsemaan tai
palvelutasoa parantamaan.

Ulkomaisissa esimerkeissa on tarjonnan kokonaisvaltaisilla muutoksilla saatu
matkustajamaaria paikallisesti kaksin- tai jopa kolminkertaistettua. Toimenpiteet ovat
kuitenkin edellyttdneet vahvaa kehittajatahoa, voimakasta tahtoa ja likenteen merkittavaa
rahoittamista.

Nousujen saaminen tai ylipdatdan negatiivisen kehityksen pysayttdminen ei onnistu
pelkilla paikallisilla toimenpiteilla. Tarvitaan tavoitteellista kehittamista seka
valtakunnantasolla etta tygssakayntialuetasolla, unohtamatta mydskaén joukkoliikenteen
yhteista ja maaréatietoista suunnittelua.”

Tutkimuksessa on esitetty kehittdmistoimenpiteet seké valtakunnalliselle ettd aluetasolle.
Seuraavassa kaydaan lapi nuo kolmisen vuotta sitten maaritellyt linjanvedot seka otetaan
kantaa niihin:

Valtakunnantason kehittamisesityksia
1. Tarvitaan paatdksia ja maaratietoista kehittamistyota

Haaste: Maaseutuliikenteen tilanne nayttaa haasteelliselta. Vaestonkehitys-,
autonomistus-, matkustus- ja ajokorttitilastot eivat lupaa joukkoliikenteen kayton osuuden
kasvavan, vaan painvastoin tilanne heikkenee jatkuvasti.

Kehittamisesitys: Vallitseva tilanne ja tulevaisuuden nakymat tulee tunnistaa. Sen
jalkeen tarvitaan valtakunnan tasolla linjaus siitd, halutaanko peruspalvelujen ylipdataan
olevan maaseudulla saavutettavissa julkisella liikenteella ja milla keinoin palvelujen
saavutettavuus toteutetaan. Tulee myds maarittdd maaseutujoukkoliikenteen kehittamisen
vastuutahot.

Toteuttamistapa: Liikenne- ja viestintdministerio yhteistydssa eri tahojen kanssa

valmistelee maaseutuliikenteen kehittdmistavoitteista ja toimenpiteista esityksen
eduskunnan paatettavaksi.
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Selvityshenkilon kannanotto: Eduskunnan tulee paattaa, etté julkisen liikkenteen
peruspalvelutaso toteutetaan koko maassa seka osoittaa siihen valtion rahoitusosuus,
jonka tulee maaseutuliikenteessé kattaa vahintadan puolet nettokustannuksista. Kuntien ja
niiden muodostamien yhteistoiminta-alueiden (maakuntaliitto tai muu kuntien osoittama
taho) on luontevin vastuutaho maaseutujoukkoliikenteen kehittdjana. Valtion rooli korostuu
rahoittajana.

2. Joukkoliikenteen perusverkko on maaritettava ja turvattava

Haaste: Kysynnan vahentymisen ja ostoliikenteen sopeuttamisen seurauksena
saanndllisilla aikatauluilla liikennditavien joukkoliikennepalveluiden méaara tulee edelleen
vahenemaan. Linjaliikenne on kuitenkin edullisin tapa jarjestaa julkisen liikenteen
palveluja.

Kehittamisesitys: Tavoitteellinen runkoliikenteen verkko tulee maarittda. Linjaliikenteen
sailyminen nailla reiteilla turvataan ketjuttamalla yhteiskunnan maksamia ja muita matkoja
runkoliikenteeseen. Linjaliikenteen palveluja tdydennetaan tarvittaessa ostoliikenteella,
jotta riittava palvelutaso runkoreiteilla pystytddn saavuttamaan. Tarjontaa kehitetdan niin,
etta runkoliikenteen yhteydet hoidetaan mahdollisimman suoria reitteja pitkin ja sivusta
tulevat matkustajat syotetdan runkoliikenteeseen. Tama edellyttad, etta palveluliikenteita ja
kutsuliikenteitd hyddynnetaan liityntayhteyksina, vaihtoja sujuvoitetaan ja
matkojenyhdistelya kehitetdan avoimen joukkoliikenteen huomioonottavaksi. Tarkeimmaét
runkoliikenteen reitit kehitetaan laatukaytaviksi.

Toteuttamistapa: La&ninhallitukset yhteistytssa eri tahojen kanssa maarittelevat
alueensa tarkeimmat runkoliikenteen reitit. Néaille reiteille eivat matkapalvelukeskukset
valita paallekkaista likennettd ilman erityista syytd, vaan matkat pyritaan ketjuttamaan
runkoliikenteeseen. Kunnat kehittavat liityntapysakkeja yhteistyéssa Tiehallinnon kanssa.
Liikenteenharjoittajat ja kunnat sopivat yhdessa liityntapysékit ja tismaaikataulut. Kunnat
hankkivat palvelu- tai kutsujoukkoliikennetta, jota voidaan kayttaa liityntojen
jarjestamiseen.

Selvityshenkilon kannanotto: EU:n palvelusopimusasetuksen voimaantulo ja siihen
liittyva henkiléliikennelain uudistus muuttaa tilanteen, koska nykyisenlaiset
linjaliikenneluvat poistuvat asetuksen vastaisina. Tarkedaa on huolehtia uudessakin
tilanteessa siita, etta vahintdén peruspalvelutason mukainen liikenne asiointimatkojen
lisaksi myds opiskelu-, tyo- ja lityntdmatkoilla turvataan.

Liityntapysakadinnin jarjestamisessa rahoitusvastuu on jaettava selkedasti siten, etta
Tiehallinnolla on rahoitus- ja jarjestamisvastuu valtion tieverkolla liityntdpysakainnin ja
pysakkikatosten rakentamisesta ja yllapidosta. Kunnat vastaavat palveluista omalla
hoitovastuullaan olevilla alueilla ja tieverkolla.

3. Maaseudulla on panostettava kutsuliikenteen kehittamiseen

Haaste: Joukkoliikenteen toimintaedellytykset vaihtelevat suuresti alueittain. Maaseudun
joukkoliikennevuorojen kysynnan vaheneminen on johtanut linjaliikenteen lakkauttamiseen
ja sen siirtymiseen laaninhallitusten ostoliikenteeksi. Laaninhallitusten ostoliikenteen
maararaha ei riita likenteen ostamiseen kaikille alueille, eiké se aina olisi perusteltuakaan
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vahaisen kysynnan takia. Kaikilla alueilla ei siis tulevaisuudessa ole endd mahdollista
yllapitaa saanndllisesti likennoitavia joukkoliikennepalveluja. Peruspalveluiden tulee
kuitenkin olla saavutettavissa, jotta ihmiset voivat asua maaseudulla.

Kehittamisesitys: Peruspalvelujen saavutettavuus tulee turvata kaikilla alueilla.
Hiljaisimmilla alueilla kysynnan vahetessa palveluiden saavutettavuus voidaan
kustannustehokkaimmin turvata tarpeen mukaan liikennditavalla kutsuliikenteella.
Palveluliikenne tulisi saattaa pysyvan valtionavun piiriin. Myo6s kaikille likennepalveluja
valittavien matkapalvelukeskusten perustamista on kiirehdittava erityisesti kaikkein
heikoimmilla alueilla.

Toteuttamistapa: Julkisen liikenteen peruspalvelutasopuutteiden korjaamiseksi tulee
matkapalvelukeskusten perustamista ja palveluliikenteiden kayttoonottoa vauhdittaa
heikoimmilla alueilla. Julkisen liikenteen peruspalvelutaso eli taso, jolla peruspalvelut tulee
vahintdan saavuttaa, on maaritetty LVM:n selvityksessa 2/2005. Palveluliikenne tulee
saattaa pysyvan valtionavun piiriin. Tulee harkita my6s heikoimmille alueille tarvittaessa
myonnettavan erityisen "tukipaketin” kayttoonottoa, jotta liikenteen sopeuttamisen
seurauksena syntyvat mahdolliset yhteyspuutteet voidaan korvata tarvittaessa
kutsuliikenteina.

Selvityshenkilon kannanotto: Selvityshenkild yhtyy ehdotukseen taysin.
Matkapalvelukeskusten rahoitus, toiminta ja laaja-alaisuus on turvattava valtakunnallisesti
kestavalla tavalla. Matkapalvelukeskusten rinnalla on kuitenkin pidettava mahdollisena,
etta paikallinen palveluliikenne voidaan pienemmissé kunnissa / toiminta-alueilla hoitaa
my0s suorilla yhteyksilla linjoja ajaviin autoilijoihin. Yhden yhteisen palvelunumeron malli
on kuitenkin oltava paamaarana, silla se helpottaa palvelun markkinointia, yksinkertaistaa
saatavuutta ja lisda palvelujarjestelman uskottavuutta.

Runkoliikennetta voisivat kayttaa myos vanhukset, vammaiset ja Kelan tukemat
matkustajat, jos myds runkoliikennettd hoidetaan tarvittavilta osin esteettomalla kalustolla
ja vaihdot syo6ttéliikenteesta jarjestetaan turvallisilla kylapysakeilla ja kutsuliikenteen
lityntapysakeilld, joilla matkustajaa ei jateta yksin jatkokyytid odottamaan.

4. Henkilokuljetusten rahoituksen uudelleen kohdentaminen

Haaste: Uusien matkustajien houkutteleminen vaatisi rahallista panostamista
likennepalveluihin. L&&ninhallitusten ostomaararahat eivat riita kaikilla alueilla
kannattamattomien vuorojen ostamiseen, mink& seurauksena maaseutukuntien
saavutettavuus liityntéliikenteen ja tydmatkayhteyksien supistuessa heikkenee. Kuntien
vastuu liikennepalvelujen jarjestamisesta kasvaa. Vaarana on, etta henkilokuljetusten
jarjestaminen muodostuu koko ajan kallimmaksi, samalla kun joukkoliikenteen palvelutaso
heikkenee.

Kehittamisesitys: Rahoitusta on pystyttava henkilokuljetusjarjestelman sisalla
kohdentamaan uudestaan siten, ettd lakisdateisten palvelujen lisaksi asukkaalle pystytadan
tarjoamaan véahintdan peruspalvelujen saavutettavuus. Maaseutuliikenteessa ensiarvoisen
tarkedaa on valttaa paallekkaisia jarjestelmia.

Liikenteen sailymisen elinehto on uusien matkustajien saaminen, joten kuntien
lakisaateisten kuljetusten ja Kelan korvaamien matkojen yhdistely ja ketjuttaminen
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olemassa olevaan liikenteeseen on yksi tarkeimmista maaseutuliikenteen
kehittamistoimista.

Rahoitusta tuleekin kohdentaa yksittaiskuljetusten rahoituksen sijaan kaikkia palvelevan
likenteen rahoitukseen. Pitkalla tahtaimelld joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten
jarjestaminen kunnissa tehostuisi ja todennakoisesti myds palvelutaso paranisi, jos kuntien
henkilokuljetukset maksetaan samasta budjetista.

Toteuttamistapa: Ensimmaisessa vaiheessa tulee seka eri hallinnonalojen etta kuntien/
seutukuntien hallintokuntien yhteistyota edelleen tiivistaa ja rahoitusta seurata
kokonaisuutena "kunnan henkilokuljetusrahat” ja "valtion henkilokuljetusrahat” otsikoiden
alla. Kaikkia palvelevia joukkoliikennepalveluja, kuten palveluliikenteité tulee hyddyntaa
myaos erilliskuljetuksissa. Jatkossa voisi kokeilla joillakin alueilla rahoituksen ja suunnittelun
kokoamista yhteen.

Selvityshenkilon kannanotto: Organisointi- ja rahoitusmalli on selkeytettava. Julkisen
likenteen tilastoja on selkeytettava ja tarjottava kuntien kaytt6én mahdollisimman
reaaliaikainen tilastotieto.

Pelkké yhteistyon edellyttdminen ei valttamatta johda toivottuihin tuloksiin, mikali ei ole
tarjolla selvasti seka keppia ettad porkkanaa. Porkkana on valtion rahoitusosuuden
ohjaaminen kunnille kattavan palveluliikennejarjestelmén yllapitamiseen. Kela-kyytien
osalta yhdistelyn ehtona on juuri hyvin toimiva ja aukoton matkaketju ovelta ovelle. Kun ne
on rakennettu, tulee Kela-matkakorvaukset maksaa ainoastaan julkisen liikenteen taksan
mukaan, ellei erityiskulkuneuvon (yksilétaksi) ole mydnnettya lupaa, joka olisi
hyvéaksyttavissa vain jos yhdisteltya kyytia ei ole voitu jarjestaa. Kela tulisikin velvoittaa
yhteisty6hon ja joko jarjestamaan itse tai ostamaan tarvitsemansa kuljetuspalvelut kuntien
yhteenliittymilta tai kuntien alueviranomaisilta

5. Uusia liikennepalveluja koskevan tiedottamisen kehittdminen

Haaste: Matkapalvelukeskusten myota joukkoliikennepalvelujen jarjestamiseen tulee
mukaan uudentyyppisia liikennepalveluja ja my6s uusia toimijoita. Esimerkiksi Kela ja
kuntien sosiaalitoimet tiedottavat palveluista omille asiakkailleen, mutta se kuka tiedottaa
muille matkustajille, on edelleenkin vastuuttamatta.

Kehittamisesitys: Valtakunnantasolla on tehtava linjaus siita, kuka vastaa
matkapalvelukeskusten kautta vélitettavien, kaikille avointen liikkennepalvelujen
tiedottamisesta ja kayttajien opastuksesta.

Toteuttamistapa: Matkapalvelukeskusten ohjausryhma tekee suosituksen siita, miten
tiedottaminen tulee jarjestaa ja kenen tiedottamisesta tulee vastata.

Selvityshenkilén kannanotto: Valtion rahoitusosuutta on ohjattava myos
matkapalvelukeskusten yllapitoon seka julkisen liikkenteen palveluiden markkinointiin. On
kohtuullista edellyttaa, ettd myds palvelua tuottavat liikennditsijat osallistuvat jarjestelman
sekd markkinoinnin rahoittamiseen.
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6. Perinteisen tiedottamisen kehittaminen

Haaste: Maaseutuliikenne koostuu yleensa useiden eri liikenteenharjoittajien liikenteesta.
Riittdvan tiedottamisen jarjestaminen on lilkenteenharjoittajan vastuulla. Tiedottaminen
saattaa olla hajanaista ja tulkinnat "riittdvasta” vaihtelevat. Sahkdinen tiedottaminen
kehittyy voimakkaasti, mutta edelleen kaupunkiseuduilla on selkea tarve
tydssakayntialueiden yhtenaisille, paperisille aikataulujulkaisuille.

Kehittamisesitys: Valtakunnan tasolla tulee tarkemmin maaritella "riittavan tiedotuksen”
taso. Liikenteenharjoittajien avuksi tulee raataloida standardoitu aikataulupohja myos
paperista tiedottamista varten. Tiedottamisen formaatteja tulee yhtenaistaa.
Liikenteenharjoittajien ja liikenteita jarjestavien kuntien ja laaninhallitusten velvoitteita
aikataulujen suhteen tulee edelleen selkeyttda. Lipputuen ja likenteen ostamisen lisaksi
tulee osa valtion joukkoliikennerahoituksesta olla kaytettavissa tiedotukseen ja
markkinointiin. Tiedottamiseen tulee olla saatavissa valtion rahoitusta.

Toteuttamistapa: Liikenne- ja viestintdministerio maarittelee ja standardoi "riittavan”
tiedotuksen, seka osoittaa osan joukkoliikenteen alueellisesta rahoituksesta
tiedottamiseen. Linja-autoliitto valmistelee yritystensa tiedottamisen tueksi selkean,
Matkahuollon aikatauluja hydodyntavan paperisen aikataulupohjan, jota voidaan samassa
formaatissa soveltaa eri tydssakayntialueilla tai tiesuunnilla. Aikataulujulkaisut laaditaan
matkustajalahtoisesti.

Selvityshenkilon kannanotto: Maaritellaan valtakunnallisesti julkisen liikenteen
markkinoinnin palvelutaso seké sen kaytannon toteuttamistavat. Matka.fi —jarjestelmasta
rakennetaan aikataulupalvelun ydin, joka toimii kaikilla mahdollisilla valineilla (internet,
puhelin, tekstiviesti...). Maaseudun vuoro- ja kutsujoukkoliikenteen tiedotuksen ja
markkinoinnin rahoitus jarjestetddn kolmikantapohjalla: likennditsijat, valtio ja kunnat
tasasuuruisin rahoitusosuuksin. Tuettuihin aikataulujulkaisuihin on koottava yhteen
kaikkien toimijoiden samaa yhteysvalia palvelevat likennepalvelut.

7. Maaseutuliikenteen imagon nosto

Haaste: Ongelmana ei yleensa nayta olevan se, etteivatko aikataulut ja reitit myos
maaseutualueilla sopisi tietyille asiakasryhmille. Kyse on monesti asiakkaan mielikuvasta,
ettd matka ei kuitenkaan onnistu.

Kehittamisesitys: Yleinen kasitys joukkoliikenteen tilasta tulee tiedotuksella ja
markkinoinnilla muuttaa. Maaseudulla ei tarvitse yrittaakaan vaittaa, etta joukkoliikenne
sopii kaikkiin tarpeisiin, vaan osoittaa, ettd tdsmavuoroja tiettyihin tarpeisiin 10ytyy ja ne
palvelevat hyvin.

Toteuttamistapa: LVM ja MMM yhteistydssa Linja-auto- ja Taksiliittojen kanssa
kaynnistavat maaseutujoukkoliikenteen imagokampanjan osana muuta maaseudun
kehittamistyota.

Selvityshenkilon kannanotto: Taydellisesti kannatettava ehdotus
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Aluetason kehittamisesityksia
1. Kokonaisuuden parempi hallinta

Haaste: Vallitseva organisointimalli, jossa joukkoliikennejarjestelman suunnittelussa ja
rahoituksessa on mukana useita eri osapuolia, lisda osaltaan joukkoliikennekentan
hajanaisuutta.

Kehittamisesitys: Seutukunnissa tai kaupunkiseuduilla yhteisty6ta tulee edelleen tiivistaa
kuntien ja niiden eri hallintokuntien, liikenteenharjoittajien ja laaninhallituksen kesken. Yksi
vaiheittaisen kehittdmisen askel voi olla seudullisten, ammattitaitoisten
joukkoliikennesuunnittelijoiden palkkaaminen tai kuntaryhman kuljetusosaamisen
keskittaminen vastuukunnalle. Seudullisen joukkoliikennesuunnittelijan rooli on koordinoiva
ja eri tahojen yhteisty6téa edistava. Yksityiskohtainen suunnitteluty® sailyy edelleen
kunnissa.

Toteuttamistapa: Seudullisten joukkoliikennetyéryhmien tulee pohtia sopivia
yhteistydmalleja. Valtio myontéaé laaninhallitusten kautta kehittdmisrahaa seudullisten
joukkoliikennesuunnittelijoiden palkkaukseen toiminnan kaynnistamisen ajaksi.
Seutuliikennetydéryhma tai muu seudullinen joukkoliikennetydryhma kaynnistaa
toimenpiteet, joiden tavoitteena on kuntien yhteisen joukkoliikennesuunnittelijan tai
seudullisen henkiloliikennelogistikon palkkaaminen.

Selvityshenkilon kannanotto: Kuten edelld on todettu, yhteistyon tiivistAmisen vaatimus
IIman rahoitus- ja organisointivastuiden selkeyttdmista ei johda valttamatta tuloksiin. Asia
ei saa jaada sattuman varaan, vaan on rakennettava niin selkeé vastuuketju, etta pallottelu
ei ole mahdollista.

Seudullisuus on suuressa osassa ns. maakuntien Suomea liian kapea-alainen
tarkastelualue. Opiskelu-, asiointi- ja tydssakayntimatkat ovat usein maakunnallisia - ne
ylittavat seka kunta- etta seuturajat. Nain ollen logistiikkaa on mietittdva vahintaan
maakunnan tasoisena. Kunnille tulee antaa mahdollisuus muodostaa vapaavalintaisesti
yhteistoiminta-alueet. Maakunta on Pohjois-Suomen ja keskisen Suomen alueella
luontevin taso valmistella ylikunnallisia ratkaisuja

2. Joukkoliikennejarjestelman eri osien kokonaisvaltainen kehittdminen

Haaste: Yksittaiset toimenpiteet, kuten esimerkiksi linjaston kehittdminen, eivat ole
riittdvan tehokkaita matkustajaméaarien lisddmiseen.

Kehittamisesitys: Maaseutuliikennetta tulee kehittdd kokonaisuutena, joka kasittaa
vahintaan liikkennetarjonnan, lippujarjestelmien ja tiedottamisen kehittamisen seka
mahdollisuuksien mukaan infrastruktuuriin kohdistuvat kehittAmistoimet. Tarvitaan vahva
alueellinen kehittdmistaho, joka vastaa seudullisesta kokonaisuudesta ja eri
toimenpiteiden toteuttamisesta rinnakkain.

Toteuttamistapa: Kunnat, l&&ninhallitus ja liikenteenharjoittajat tehostavat
joukkoliikenteen kaikki osapuolet kattavaa suunnittelua.
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Selvityshenkilon kannanotto: Edellisiin kommentteihin viitaten: Vastuut on selkeytettava
yhteistyon toivomisen sijaan. Kehittdmisen kokonaisuus rakentuu maakunnallisesti
valmistelevan julkisen liikkenteen palvelutasomaarityksen kautta.

3. Maankayton ja lilkennejarjestelman yhteissuunnittelu

Haaste: Maaseudulla asutus on hajallaan ja joukkoliikennepalvelujen ja lakisaateisten
kuljetusten jarjestaminen kallista. Maankayton suunnittelulla tilannetta tuskin oleellisesti
voidaan parantaa, mutta voidaan kuitenkin ennaltaehkaista uusien, entista kalliimmin
hoidettavien palvelujen tarpeen syntymista.

Kehittdmisesitys: Maankayttd pyritdan ohjaamaan runkoliikenteen reittien varteen tai
alueille, joissa jo on joukkoliikenteen peruspalveluja. Joukkoliikenne otetaan huomioon
kaikilla kaavatasoilla ja annetaan alueittain liikennepalveluille vahimmaispalvelulupauksia.

Toteuttamistapa: YM ohjeistaa kuntia nykyista tarkemmin siitd, miten joukkoliikenne on
otettava kaavoituksessa huomioon. Alueita voitaisiin luokitella joukkoliikennepalvelujen
nakokulmasta niin, ettd kerrotaan mink& tasoisia joukkoliikennepalveluja alueelle tullaan
vahintaan jarjestamaan ja esimerkiksi maaritella yhteysvalit, joilla toteutetaan
joukkoliikenteen laatukaytava. Ymparistokeskukset valvovat kaytannon toteuttamista.
Kunnissa yhteistyo6ta tiivistetddn entisestaan joukkoliikenteen suunnittelijoiden ja
maankayton suunnittelijoiden kesken seké tiedotetaan aktiivisesti joukkoliikenteen ja
maankayton suunnittelun vaikutuksista paattajille.

Selvityshenkilon kannanotto: Maaseudulle rakentamisen rajoittaminen ymparisto- ja
joukkoliikenneperusteilla on monien maaseutukuntien kehittamispyrkimysten vastaista,
eikd vastaa mydskaan ihmisten toiveita. Jos ei joukkoliikenteen aarella asuvia pakoteta
julkisen liikenteen kayttdjiksi, ei ole perusteita myoskaan kieltdd asumasta ja rakentamasta
maaseudulle, vaikka tyopaikka olisikin matkan p&aéssé. Kaupungeissakaan
joukkoliikenteen kaytén suurin este ei ole sen saavutettavuus ja kaytettavyys, vaan
ihmisten laiskuus, varakkuus ja mukavuudenhalu. Yhdyskuntarakenteen tiivistdminen ei
valttamatta johda julkisen liikkenteen kayttoon tai palvelutason paranemiseen. Maaseutua
uudisrakennetaan nimenomaan hyvien liikenneyhteyksien varrelle - siis myos hyvien
joukkoliikenneyhteyksien aarelle, jolloin haja-asuminen sindnsa ei muodostu esteeksi
joukkoliikenteen kaytolle.

Perusteltua on kuitenkin se, etta kuntien huomiota kiinnitetd&n kaavoituksen yhteydessa
likennevaikutuksiin. Palvelutasojen maaraaminen ja palvelulupausten antaminen
kaavoituksen yhteydessa voi helpottaa seké uudisrakentajan vaatimuksia ettd kaavoittajan
velvoitteita. Uudisrakentajan tontin valintaan voi vaikuttaa se mita palveluja kylélle
luvataan jarjestda. Jos uudisrakentaja taas haluaa rakentaa haja-alueelle, jonne kunta ei
ole luvannut jarjestdd muuta kuin lakisdateiset koulukyydit ja enintaan kahtena paivana
asiointikyydin, ei kunnalle voi mydskaan esittda vaatimuksia sen paremmista palveluista.
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4. Kayttgjalahtoisyytta kylatoiminnan aktivoimisen kautta

Haaste: Julkisen liikenteen palvelut maaseudulla tulevat vahenemaan kysynnéan
vahenemisen my6ta. Palveluntarjonnan paapaino siirtyy tasmapalveluihin. Tarve
kayttajalahtdiseen joukkoliikenteen suunnitteluun kasvaa edelleen.

Kehittamisesitys: Kylayhdistysten roolia joukkoliikennepalvelujen kohdentamisen
suunnittelussa tulee kasvattaa. Samoin kylayhdistykset tulee sitouttaa
joukkoliikennepalvelujen tukemiseen jo suunnitteluvaiheessa seka lopulta niiden
kayttajiksi. Periaatteena on, ettd palveluja pyritddn kohdentamaan toivotulla tavalla, mutta
yhteiskunta rahoittaa palveluja vain, jos niita aktiivisesti kaytetdan. Jos heikoille alueille on
tarve toteuttaa erityisen kalliita joukkoliikennepalveluita, tulee kayttgjien kanssa voida
neuvotella myds mahdollisuudesta palvelujen korkeampaan asiakashinnoitteluun.

Toteuttamistapa: Kunnat vastaavat siita, ettd kylayhdistykset kytketdan mukaan jo
alueellisen palvelutason suunnitteluprosessiin. Tiedottamista lisataan.

Selvityshenkilon kannanotto: Ajatus on kannatettava ja toteuttamiskelpoinen. On
kuitenkin otettava huomioon, etta kylatoiminnan vireys on vaihtelevaa, eika yhdistyksilla
ole viranomaisvelvoitteita.

5. Lippujarjestelmien kehittaminen

Haaste: Yksittaisista kehittamistoimenpiteista seutulipun hinnan alentaminen on
osoittautunut kokemusten mukaan tehokkaimmaksi keinoksi lisété joukkoliikenteen
kayttod. Joukkoliikenteen tarjontaa tulee kuitenkin olla riittavasti, jotta hinnanalennuksilla
on vaikutusta. Maaseutuliikenteesséa olisi tarvetta myds vihemman saanndélliseen
matkustamiseen soveltuville lipputuotteille.

Kehittamisehdotus: Tulevaisuudessa erityisesti elékelaisille soveltuvat lippujarjestelmat
voisivat houkutella uusia matkustajia. My6s puolisaanndallisille kayttajille tulisi tarjota omia,
helppokayttoisia lipputuotteita, jotka mahdollistavat koko matkaketjun tekemisen samalla
lipulla. Valtakunnan tasolla tulee pohtia myds heikomman tarjonnan alueille soveltuvia
lippujarjestelmia. Maaseudulla pyrkimyksena tulee olla lippujarjestelmien yhteiskayttoisyys.
Erityisesti bussi-/taksikorttien ristikkaiskayton tulee olla mahdollista.

Toteuttamistapa: Uudentyyppisten lippujarjestelmien kayttdonotto aloitetaan alueellisilla
kokeiluilla. Paavastuu kehittdmisessa on kunnilla. Yhteiskayttdista lippujarjestelméaa
esitetddn valtakunnan tasolla.

Selvityshenkilon kannanotto: Nakemys ja esitykset ovat kannatettavia, mutta paavastuu
kehittamisesta ei voi olla kunnilla, vaan ensisijaisesti likennoitsijoilla. Kuntien vastuulla on
ratkaista, miten laajasti ne ovat valmiit tukemaan erilaisia lipputuotteita. Tassakin
valtakunnallisilla ja maakunnallisilla palvelutasomaarityksilla seké valtion rahoitusosuudella
on keskeinen rooli.

6. Kehittdmistoimien suuntaaminen alueellisten ominaispiirteiden mukaan
Kaupunkien laheisella maaseudulla joukkoliikenteen kehittamisnakymat ovat
huomattavasti valoisammat kuin muulla maaseudulla. Runkoliikenteen toimintaedellytysten
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varmistaminen on keskeista. Tavoitteena voi olla jopa matkustajamaarien lisddminen,
ainakin kaupunkeihin suuntautuvassa liikenteessa. Kaupunkien laheisella maaseudulla
tarkeimmat kehittamistoimet ovat:

- Erilaisia tyo- ja opiskelumatkoja palvelevan tarjonnan jarjestaminen

- Matkojen yhdistely olemassa olevaan liikenteeseen

- Seutulippujen asiakashintojen pitdminen alhaisena

- Tiedottamisen kehittdminen

- Lippujarjestelmien kehittdminen

- Joukkoliikenteen ty6suhdelippu

- Yhteyksien nopeuttaminen

Muu maaseutu on joukkoliikenteen kannalta haasteellisinta aluetta. Tavoitteena on
peruspalvelujen saavutettavuuden turvaaminen. Keskeisimpia kehittamistoimenpiteita ovat
- Kannustus MPK:n nopeaan kaynnistdmiseen, heikoimmilla alueilla jopa valtion
erityistuki voisi olla tarpeen
- Kuntien rahoituksen ohjaaminen kaikkia palvelevaan joukkoliikenteeseen, joka voi
olla my6s kutsuominaisuuksin varustettua palveluliikennetta
- Koulu- ja sosiaalitoimen henkilokuljetusten seka joukkoliikenteen yhdistelyn
edelleen tehostaminen

Selvityshenkilén kannanotto: Kannatetaan.

Joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kayton lisddminen eri liikkujaryhmissa

Vaikka tdméan selvityksen keskeisimpana tehtavana on tarkastella nimenomaan haja-
asutusalueiden julkista liikennettd, useimmat ongelmat ja niiden ratkaisut ovat hyvin
samantyyppisia kuin kaupunkiseuduillakin.

Taman voi todeta niista tuloksista, joita on saatu liikenne- ja viestintaministerion
teettamassa tutkimuksessa "Joukkoliikenteen houkuttelevuuden ja kayton lisd&minen eri
likkujaryhmissa kaupunkiseuduilla” (Virpi Pastinen et al. WSP Finland Oy, LVM:n
julkaisuja 63/2007). Siin& todetaan mm. seuraavaa:

"Tarkeimmiksi esteiksi ja ongelmiksi osoittautuivat yhteyksien vahaisyys tai puuttuminen ja
pitkat odotusajat (11 % kaupunkiseudulla asuvista), aikataulujen sopimattomuus (9 %),
matkalipun hinta (5 %), yhteydet pyséakille/asemalle (4 %), vanhuus, sairaus, vamma tai
muu liikuntaeste (3 %). Yli puolet kaupunkiseuduilla asuvista vastanneista ei ndhnyt
periaatteellista estetta tai ongelmaa joukkoliikenteen kéaytdlle. Kuitenkin vain 21 %
vastanneista ilmoitti kayttavansa joukkoliikennetta paivittain tai muutaman kerran viikossa.

Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen mukaan yleisimpia joukkoliikenteen kayton
esteitd ovat aikataulujen sopimattomuus, yhteyksien vahaisyys ja pitkat odotusajat. Lisaksi
joukkoliikennetta pidetaan kalliina.

Joukkoliikenteen tarjontaan liittyvista ominaisuuksista autoilijat kokivat puutteellisiksi

erityisesti luotettavuuden ja nopeuden, kayton helppouden seka henkilokunnan palvelun ja
ympariston siisteyden.
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Osalllistujat kokivat myds, ettéa toimintaymparisto ja toimintojen sijoittuminen eivat
suosineet joukkoliikenteen kaytt6a. Joukkoliikenneinformaatiokaan ei ollut taysin
tavoittanut satunnaisesti joukkoliikennetta kayttavia.

Hinnan merkitys kulkumuodon valinnassa nahtiin pieneksi verrattuna miellyttavyyteen,
tasmallisyyteen ja nopeuteen.

Autoilu tunnistettiin joukkoliikennetta kallimmaksi, mutta siitd oltiin valmiita maksamaan
enemman. Autolla oli merkitysta omien, subjektiivisten tarpeiden tyydyttamisessa: auto
koettiin osaksi omaa tilaa, jossa voi rentoutua kodin ja tyopaikan valilla. Autoilu koettiin sen
verran miellyttavaksi, etteivat vastaajien ymparistomyonteiset asenteetkaan vahentaneet
kiinnostusta sitd kohtaan. Painvastoin, ymparistdasioilla joukkoliikenteen kayttoon
"syyllistaminen” koettiin epamiellyttavaksi ja sitd kautta huonoksi markkinoinniksi.

Joukkoliikennekokeilun jalkeen autoilijat eivat nahneet auton omistamista enaa aivan yhta
valttamattomaksi kuin ennen sita. Erityisesti paljon autoilevat kokivat joukkoliikenteen
helpommaksi ja tasmallisemmaksi kokeilun jalkeen kuin ennen kokeilua.

Liikkumistottumukset eivat kuitenkaan ole helposti muutettavissa: ilmaisen Autoko-
kokeilunkin aikana vain alle 40 prosenttia arkipaivan matkoista tehtiin joukkoliikenteell&.
Tasta huolimatta viidennes osallistujista uskoi kayttavansa jatkossa joukkoliikennetta
ailempaa enemman.

Eniten autoilun vahentamista olivat harkinneet autoilijat, jotka jo kayttivat joukkoliikennetta
viikoittain. Taman ryhman edustajien houkuttelu kanta-asiakkaiksi esimerkiksi erilaisin
eduin voisikin kokeilun valossa olla kaikkein helpointa.

Linjaliikenteessa tarjonnan suunnittelee liikenteenharjoittaja ja viranomainen hyvaksyy
luvan. Ostoliikenteen suunnittelijana on tavallisesti ostoliikenteen tilaaja eli esimerkiksi
kunta, YTV tai laaninhallitus. Lupaliikenteen ongelmana on, etta yksittaiset
likenteenharjoittajat suunnittelevat tarjontansa parhaiten oman liikenngdintinsa mukaisesti.
Talléin ongelmana matkustajan kannalta voi olla, etta tarjonta on usein epatasaista.
My®onteisena puolena on, etta likkennditsija voi suunnitella aikataulut sovittaen tydvuorot ja
autokierron. Tall6in voidaan saastéaa liikkennointikustannuksissa.

Tilaajan tekemassa suunnittelussa tarjonta voidaan usein optimoida koko jarjestelméan
kannalta sopivaksi. Matkustajan kannalta tAmé& on usein paras ratkaisu. Kilpailutettaessa
voi olla ongelmana, etté tarjonta ei sovi parhaalla mahdollisella tavalla tyovuoro- ja
autokiertoon. Taman vuoksi liikenndintikustannukset voivat kasvaa.

Pienissa ja keskisuurissa kaupungeissa yhteisty6 voi merkitd esimerkiksi
kaupunkikeskuksen ulkopuolelta tulevan liikenteen hyddyntamista paikallisliikenteen
tukemisena. Samalla paikallisliikenteen ja seutuliikenteen aikatauluja voidaan osin
tahdistaa keskenaan. Suunnittelussa tehtavalla yhteistydlla voidaan monissa tapauksissa
tarjota parempi palvelutaso samoilla kustannuksilla. Ongelmana ovat tilanteet, joissa
jarjestelyjen tuloksena lupaliikenteen toinen osapuoli saa vahemman matkustajia, vaikka
kokonaisuutena matkustajamaarat voivat kasvaa. Kutsujoukkoliikenteen tunnettuutta
voidaan edistaa tiedottamista parantamalla. Nykyisin kutsujoukkoliikenteesta ei ole
saatavilla tietoa esimerkiksi paljon kaytetyistd Matkahuollon ja VR:n aikataulupalveluista.
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Samoin tydssakayntialueiden pienemmisséa kunnissa sisaisten matkojen kertaliput ovat
usein kalliita. Uusina lipputuotteina markkinoille on tuotu esimerkiksi Turussa arvo- ja
kausikortin yhdistelmakortti. Yhdistelmakortin tarkoituksena on antaa asiakkaalle joustava,
todellisen matkustustarpeen mukainen bussikortti. Asiakkaan ei tarvitse enda miettia,
tekeek6 seuraavan kuukauden aikana paljon vai vahan matkoja. Bussikortti sopeutuu
tilanteen mukaan eli paljon matkustettaessa matkojen veloitus siirtyy arvokorttipuolelta
kausipuolelle.

Uutena lipputuotteena taman tutkimuksen yhteydessa pidetyssa tyopajassa ideoitiin
joukkoliikennelippua, joka olisi voimassa esimerkiksi 3 kuukautta ja joka oikeuttaisi
rajattuun maaraan matkoja (esimerkiksi 30 matkaa). Kyseisen lipputuotteen
kohderyhmana olisivat joukkoliikennettd satunnaisesti kayttavat autoilijat, joka vastaa
suurta osaa suomalaisista. Viikoittain ja tata harvemmin joukkoliikennetté kayttavien
joukkoliikenteen houkuttelevuutta voidaan lisata esimerkiksi arvolipuilla, jossa tietyn
matkamaaran ylittyessa asiakas saa ilmaisen lisdmatkan.

Markkinointi tuo matkustajia

Markkinoinnilla matkustajia? -tutkimuksen (Minna Soininen, Liidea Oy, LVM:n julkaisuja
2/2008) perusteella markkinointi vaikuttaa myds julkisessa liikenteessa asiakasmaariin ja
siihen tulee panostaa huomattavasti nykyista enemman. Tutkimuksessa on tarkasteltu
my0Os kansainvalisia kokemuksia erityisesti markkinoinnin vaikutuksesta keskisuurten
kaupunkien joukkoliikenteen kaytdossa. Suomen esimerkkina ja tutkimuksen seka
toimenpide-esitysten kohteena on ollut Tampereen kaupunki.

"Hyvéakaan palvelutaso ei riita, vaan uusia asiakkaita voitetaan ja nykyisten
asiakasuskollisuutta pystytaan lisddmaan vain, jos markkinoidaan riittavasti. Ei riita, etta
joukkoliikenteen aikataulu-, reitti- ja matkalipputieto on saatavilla. On luotava halu kayttaa
joukkoliikennetta ja tehtava palvelusta houkuttelevaa. On kampanjoitava tarpeen mukaan
voimakkaasti ja oltava jatkuvasti esilla.

Suomalaisen joukkoliikenteen kentdssa markkinointia pidetdén usein resurssien
tuhlaamisena tai arvellaan, ettd markkinointi tulee yhdistaa vain tilanteisiin, joissa
varsinaiseen tuotteeseen on tehty muutoksia.

On tarkeaa laajentaa joukkoliikenteen markkinoinnin ndkokulmaa kasittdméaan muutakin
kuin aikataulujen lahettaminen ja satunnainen mainonta. Joukkoliikenteen tulisi
mielikuvissa olla jotain muuta kuin julkinen palvelu, jonka ihmisten oletetaan tuntevan ja
tarpeen mukaan kayttavan.

Autoliikkeet lahestyvat ihmisia henkildkohtaisesti seka kilpailevat huomiosta lehtien
palstoilla, televisiossa, radiossa ja muissa medioissa. Naiset ovat uusi voimakkaan
markkinoinnin kohderyhma. Naisille jarjestetdéan omia asiakasiltoja ja automainokset
nakyvat enenevasti myos naistenlehdissa. Markkinatutkimuksella on selvitetty, etta
omakotilahidéssa asuva hyvin toimeentuleva nainen on potentiaalinen asiakas ja ehka
my0s kodin talouden merkittava paatoksentekija. Tama kohdehenkil6 saa vastaanottaa eri
likkeiden automainoksia lahetettyna henkildkohtaisesti juuri hdnelle. Mainoksessa pirteé
tehopaketti saa lisavarustuksekseen peruutustutkan, aluvanteet, koiraverkon, kangasmatot
ja tavaratilan matot. Osaa mainosten viesteja ja niissa kuvattuja autojen ominaisuuksista
on selkeasti suunnattu juuri naisille. Joissain automainoksissa nékyva helppo paasy

28



autoon voi taasen olla iakkaita kiinnostava ominaisuus. Suomalaisia kaukoliikenteen
joukkoliikennepalveluja markkinoidaan mygs nékyvasti ja niihin kytkeytyy markkinointi
unelmien lomakohteista. Jokeri ja Express ovat talla hetkella ehka tunnetuimpia
suomalaisen bussiliikenteen brandeja.

Paikallinen ja seudullinen joukkolilikenne on useimmiten l&hestynyt asukkaita lahettamalla
talviaikataulun kotiin - jos sitakaan. Joukkoliikenteen imagoa ei ole mitattu, mutta sita
saattaa heikoimmillaan leimata yleisonosaston keskustelut kalliista lipun hinnoista,
tarjonnan leikkauksista tai palvelutarjonnan yksityiskohdista sen sijaan, etta yrityksella
itsellaan olisi aktiivisia toimia julkisuuskuvansa ja imagonsa kohottamiseksi.

Asiakas kamppailee bussimatkaa harkitessaan yksinkertaisten peruskysymysten tasolla.
Suurimmalle osalle ihmisisté joukkoliikenteen aikataulut ovat vaikeaselkoisia ja
perehtymiseen kuluvana aikana on helpompaa kaynnistda henkildauto. Markkinoinnin
avainasioita ovat :

- ei-kayttgjien kytkeminen tuotteeseen,

- ihmisille on naytettadva miten palveluja kaytetaan ja

- ihmisille on kerrottava missa ja milloin palvelu ajaa.

On ymmarrettava, etta:
- matkustaminen on parhaimmillaan tylsaa ja pahimmillaan traumaattista,
- matka ei ole itsetarkoitus,
- ihmiset matkustavat paastakseen perille kohteisiin ja
- matkojen myymiseksi on myytéava kohteita, stimuloitava halua tuotteen ostamiseen.

Liikkennetaloudellisesta nakékulmasta asiakas valitsee ajassa ja hinnassa mitattuna
halvimman tavan matkustaa. Menestyva joukkoliikenne minimoi matka-aikaa ja
kustannuksia pidentavia tekijoita:

- Nopeampi matka-aika — vdhennykset ajoneuvotunneissa

- Tihe& vuorovali — minimoi odotusajan

- Linjasto lahella asutusta — lyhyet kavelyajat

- Yksinkertaiset linjastot tukevat matkustajan nakemysté vuorotiheydesta ja

pienentavat heidan arvioitaan matka-ajasta
- Sopiva lipunhinnoittelu kannustaa hiljaisena aikana matkustamiseen
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7. Kuntien valtionosuusjarjestelma ja haja-asutusalueiden
julkinen liikenne

Kunnilla on lakiin perustuva velvoite jarjestaa koululaiskuljetukset seka
vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset. Liséksi kuntien odotetaan
kustantavan kaikille avointa julkista likennetta tarvittaessa palveluiden ostoin. Tahan ei
kuitenkaan ole lain velvoitetta, vaan kunnat hoitavat tehtdvaa vapaaehtoisesti yleisen
toimialansa puitteissa ja oman harkintansa mukaisesti ilman tehtavan yllapitoon
kohdentuvaa valtion rahoitusta. Mitd pidemmat valimatkat ja harvempi ja hajanaisempi
asutusrakenne, sita suuremmat ovat ndiden palveluiden jarjestamisesta kunnille koituvat
kustannukset.

Kunnille maksetaankin laskennallisia valtionosuuksia maantieteellisten olosuhteiden
perusteella. Naita ovat yleisen valtionosuuden saaristolisa, jota vuonna 2008 saa 57
kuntaa ja syrjaisyyslisd, jota saa 59 kuntaa. Kuusi kuntaa on molempien lisien piirissa.
Yleisen valtionosuuden saaristolisaa jaetaan 7,3 miljoonaa ja syrjaisyyslisaa 32 miljoonaa
euroa.

Lisaksi yleiseen valtionosuuteen on luotu erityinen haittakompensaatio tiheasta
asutuksesta eli ns. taajamarakennelisa. Sita jaetaan yhteensa 28,8 miljoonaa euroa 17
kaupungille. Taajamarakennelisda kaupunki saa, mikali sen asukkaista yli 40.000 asuu
kaupunkimaisesti. Tdman tuen perusteena on alun perin ollut nimenomaan kaupunkien
julkisen liikenteen tukeminen. Summa on likimain sama, jonka valtio osoittaa budjetissaan
laaninhallituksille runkoliikenteen ostoihin ym. maaseutuliikenteeseen.
Taajamarakennelisa on omiaan hamartamaan julkisen liikenteen rahoitusjarjestelmaa. Se
ei ole selkeasti liikennetuki, kuten eivat ole saaristoisuus- ja syrjaisyyslisatkaan.

Saaristoisuus ja syrjaisyys huomioidaan mygds sosiaali- ja terveystoimen
valtionosuuslaskelmassa. Sosiaali- ja terveystoimen valtionosuutta jaetaan saaristoisuus-
ja syrjaisyysperusteilla yhteensa 69,6 miljoonaa euroa 67 kunnalle.

Opetus- ja kulttuuritoimessa kriteerit poikkeavat. Harva asutus on huomioitu siten, etté
perusopetuksen oppilaskohtaista yksikkohintaa korotetaan asukastiheyden mukaan
porrastetusti niiden kuntien osalta, joissa asukastiheys on alle 40 as/km2. Mukaan mahtuu
344 harvimmin asuttua kuntaa ja niissa asui vuoden 2007 lopussa 1.968.224 asukasta.
Ns. kouluverkkotekija huomioidaan, mikali asukkaita on alle 4 as./km2 tai kyseessa on
saaristokunta.

VATT julkaisi perusopetuksen rahoituksesta vuonna 2000 tutkimuksen, jonka
tarkoituksena oli tuottaa taustatietoa kuntatalouden silloisen selvitysmiehen Jukka
Pekkarisen tyon tueksi. Tutkimuksessa todetaan: "Asukastiheys on ongelmallinen mittari,
koska kahden saman asukastiheyden kunnan asutusrakenne voi olla taysin erilainen.
Lisaksi nykyisin kaytetty asukastiheys lasketaan kunnan maapinta-alaa kohti. Jos kunnan
pinta-alasta suuri osa on vetta, ei asukastiheys kerro mitaan esimerkiksi
kuljetuskustannuksista.

Asukastiheyttd paremmin peruskoulujen vuoden 1998 kayttomenoja selittavat tutkimuksen
tulosten mukaan kunnan taajama-aste ja syrjaisyys. Taajama-aste on taajamissa asuvan
vaeston osuus kunnan asukkaista. Syrjaisyytta on mitattu syrjaisyysindeksilla, joka mittaa
kunnan keskustaajaman etaisyytta vaestopotentiaalista.
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Tutkimuksen perusteella on olemassa selkeité perusteita harkita joko nykyisen
valtionosuuksien laskentatavan osittaista muuttamista tai kokonaan uudenlaisen,
kustannusindeksiin pohjautuvan yksikkdhinnan kaytt66n ottamista.

Nykyista valtionosuuksien laskentaa voitaisiin parantaa korvaamalla asukastiheyden
pohjalta laskettu yksikkohinta esimerkiksi taajama-asteen ja syrjaisyysindeksin perusteella
lasketulla yksikkdhinnalla.”

Vaikka selvitys koskee vain perusopetusta, havainnot voi yleistad koskemaan koko haja-
asutusaluekuntien julkisen liikenteen problematiikkaa. Todettakoon, etta nykyisin kaytossa
olevassa opetustoimen valtionosuuslaskennassa ei sovelleta VATT:n suosittamaa mallia,
vaan siind keskeisena kriteerind on asukastiheys, ei syrjaisyys, eika taajama-aste.

Nykyiset valtionosuuskriteerit eivat nayttaisi kompensoivan kunnille harvasta tai
hajanaisesta asutuksesta aiheutuvia kustannuksia kovinkaan kattavasti ja tasapuolisesti.

Koulukuljetusten kustannukset ovat ylivoimaisesti suurin kuntien kuljetuskustannusten
menoera. Opetustoimen valtionosuuslaskelmassa vaestontiheystekija huomioidaan
liukuvasti ja kaikki kunnat, joiden vaestottiheys alittaa 40 asukasta nelidkilometrille, saavat
korotusta perusopetuksen yksikkdhintoihin.

Useimmissa tapauksissa kunnalliset palvelut ovat jo keskittyneet kuntakeskuksiin ja
kuntalaiset asioivat siella. Mikali kuntakeskusten valit ovat erityisen pitkia (kuten Lappi,
Kainuu ja osa Ita-Suomen laanin kunnista), aiheutuu lisakustannuksia siita, etta pienella
vaestopohjalla joudutaan pitdmaan ylla laajempia palveluita, kuin alueilla, joilla voidaan
tukeutua kuntarajat ylittavaan yhteistydhon. Tama koskee kuitenkin vain pienta osaa
harvaan asutuista maaseutukunnista.

Useimmissa kunnissa ainoat kuntien kiinteissa toimipisteissa tuottamat palvelut
kuntakeskusten ulkopuolella ovat kouluja. Jossain harvoissa tapauksissa on muita
palveluita: sivukirjastoja tai monipalvelupisteita. Pyorilla kulkevia palvelupisteita ovat
lahinna vain kirjastoautot. Kayttajien luo vietavia palveluita ovat mm. vanhusten koti- ja
ateriapalvelu, kotisairaanhoito, perhetydn kotikaynnit, elainlaékaripalvelut,
maatalouslomitus (Mela kustantaa) seka mahdollisesti kansalaisopiston opintopiirit.
Naiden palveluiden osalta kysymys on henkiloston likkumisesta aiheutuvista
kustannuksista.

Liséksi kunnalle aiheutuu kustannuksia kunnan ulkopuolelle suuntautuvista henkiléston
virkamatkoista kokouksiin, neuvotteluihin ja koulutuksiin. Suurin osa néistd matkoista
suuntautuu oman maakunnan keskukseen. Koulutus- ja neuvottelumatkoja tulee myo6s
lahimaakuntiin sek& paakaupunkiseudulle. Luonnollisesti etaisyys matkakohteista seka
julkisen liikenteen kilpailutilanne vaikuttavat kunnalle koituviin kustannuksiin. Mikaan
syrjaisyysmittari ei huomioi naita etaisyyksia.

Lisaksi kunnat yllapitavat kaavateitad seka vesi- ja viemariverkostoa ja avustavat

mahdollisuuksiensa rajoissa yksityistieverkoston yllapitoa. Namakin kustannukset
kasvavat suhteellisesti suuremmiksi pinta-alan kasvaessa.
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Yhteenvetona voi todeta, etta kouluverkkoa lukuun ottamatta pitkista etaisyyksista ja
harvasta asutuksesta kunnille koituvat kustannukset johtuvat suurelta osin
kuljetuspalveluiden jarjestamisestéa palveluiden aarelle tai palveluiden viemisesta haja-
asutusalueella asuville kuntalaisille.

Valtionosuusjarjestelmén pitéaisi kompensoida vain kunnille ko. olosuhteista johtuvia
lisdkustannuksia, ei sellaisia kustannuksia, jotka ovat valtion tai yksityisten kuntalaisten
vastuulla tai olosuhteita, jotka eivat kunnan kukkaroon vaikuta. Jarjestelman pitaisi
tasoittaa maantieteellisista oloista aiheutuvia lisdakustannuksia mahdollisimman
tasapuolisesti, mita nykyinen jarjestelméa ei kokonaisuudessaan tee. Harvalle asutukselle
on erilaiset kriteerit yleisessa valtionosuudessa, sosiaali- ja terveystoimen
valtionosuudessa ja opetus- ja kulttuuritoimen valtionosuudessa. Yleisen ja sote-
valtionosuuden syrjaisyys- ja saaristokriteerit jattavat valtaosan maaseutumaisista pitkien
etaisyyksien ja harvan asutuksen kunnista pois kompensaation piiristd. Opetustoimen
valtionosuuksissa puolestaan hyvitetdan harvasta asutuksesta valittamatta siitda, mika on
kunnan taajama-aste eli ettd koituuko harvasta asutuksesta lisakustannuksia vai ei.
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8. Eri toimijatahojen ndkdkulmia haja-asutusalueiden julkisen
lilkenteen jarjestamiseen ja rahoitukseen

Valtiovarainministeri®

Valtiovarainministerion ndkemys on ollut se, etta likenteen rahoittamisessa kuntien pitaisi
osallistua alueellisen liikenteen ostoihin. Huomiota on kiinnitetty myds siihen, etté valtion
rahoitusosuudet kunnille erityyppisiin likennepalveluihin maaraytyvat eri tavoin
(opetustoimen ja sosiaali- ja terveystoimen laskennalliset valtionosuudet, seutulipputuki ja
kehittamishankkeiden valtiontuki)

e Sosiaali- ja terveydenhuollon kuljetuksissa STM:n hallinnonalan laskennallinen
valtionosuus kunnille on keskimaarin 33 % (huom. syrjaisyys- ja
saaristoisuuskorotukset)

e Koulukuljetuksissa OPM:n hallinnonalan laskennallinen valtionosuus kunnille on
keskimaarin 45 % (huom. harvan asutuksen korotukset)

e kaupunki- ja seutulippualennusten valtionosuus LVM:n kautta on noin 48 %

¢ kuntien palveluliikenteessa LVM:n valtionavustus maaraaikaisena on noin 50 %

e alueellisen liikkenteen ostoissa LVM:n alaiset laaninhallitusten liikenneosastot
maksavat ostot 100-prosenttisesti

VM:n nakokulmassa korostuu se, ettd kunnat eivéat osallistu lainkaan alueellisen liikenteen
kustannuksiin.

Kuntandkdkulmasta puolestaan huomio kiinnittyy siihen, etta pitkista etaisyyksista ja
harvasta asutuksesta aiheutuvat kustannukset huomioidaan varsin sattumanvaraisesti
kuntien valtionosuusjarjestelmassa.

Muun muassa kuntien sisaisen palveluliikenteen yllapitoon ei tule valtionosuutta kuin
kaynnistamisvaiheessa. Erityyppisten kuntien kustannukset ja niiden kyky rahoittaa
jarjestelmaa vaihtelevat.

Kuntaliitto

Kuntia edustava Kuntaliitto on lahtenyt yleensa lausunnoissaan siitd, etta kunnille ei tulisi
saataa uusia velvoitteita. Taustalla on se, etta yleensa tama on merkinnyt kuntien
kustannusvastuun kasvua, mutta ilman vastaavaa valtionrahoitusosuutta.
Linja-autoliitto

Linja-autoliiton kannanotoissa tulee ilmi voimakas huoli bussialan kannattavuudesta,
kysynnan nakymista ja valtion rahoituksen heikentymisesté. Verohelpotuksia toivotaan.

Palvelusopimusasetuksen vaikutukset herattavat huolta. Linjaliikennejarjestelmasta ja
yritysaloitteisesti likennesuunnittelusta haluttaisiin pitda kiinni. Liitto pelkaa YTV-tyyppisen
likenteen tuloa myds maaseutuliikenteeseen ja sen vaikutusta yrityskenttdan seka
bussiyritysten yhteistoimintaan, mm. Matkahuolto-mallin tulevaisuuteen.
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Kaupunkiseutulahtdinen joukkoliikenteen kehittaminen nahdaan riskind maaseutualueen
likenteelle ja arvioidaan, etta kannattavat runkoyhteydet vaarantuvat.

Bussiala korostaa sita, ettd huomattava osa linjaliikenteen vuoroista on itsekannattavaa ja
ettd maaseudulla itsekannattavien vuorojen osuus jopa suurempi kuin kaupungeissa

Kilpailutilanne taksien ja bussien valilla on liiton mukaan epareilu. Taksi- ja
bussilupajarjestelmien valiset erot ja ristiriitaisuudet suosivat taksiyrittajia.

Alan tydéehtosopimus on erityisesti maaseutuliikenteen kannalta hankala (maksettava
my0s tyhjakayntitunneilta).

VR:n asema markkinoilla kiusaa: junien aikataulut eivat toimi yhteen koulujen ja
bussiliikenteen aikataulusyklien kanssa, VR:lla ei ole ennakkotiedotusvelvoitetta
muutoksista, julkinen tuki painottuu rautatieliikenteeseen, VR:n saama tuki ja
matkustajatilastot eivat ole avoimesti kaytettavissa ja yhtio kilpailee samoilla reiteilla
bussien kanssa

Koulujen erilaiset loma-ajat aiheuttavat vaikeuksia mm. tyontekijoiden lomajarjestelyissa ja
heikentavét osaltaan bussialan kannattavuutta Kuntien liikenteen keskitetty
kilpailuttaminen ja ylikunnalliset jarjestelyt olisivat tervetulleita, jolloin pienilla kouluaikojen
saadoilla saataisiin ajettua enemman samalla kalustolla.

Alalla on ideoitu, olisiko vakiovuorojen yhteisen tuotemerkin, vrt. Expressbus,
kayttoonotolla imagoa nostattavaa merkitysta
Taksiliitto

Asukaslukuun suhteutettuna Suomessa on enemman takseja kuin Ruotsissa, jossa
lupasééantely on poistettu.

Kilpailuasetelma suhteessa bussiliikenteeseen nahdaan olevan nimenomaan
maaseudulla. Nykyinen linjalikennelupajarjestelma saisi sailya. Linjataksiverkko
korvaamaan poistuvaa bussiliikennetta.

MPK-jarjestelméaan suhtaudutaan epaluuloisesti. Taksiliton mielesta taksikeskukset
voisivat toimia matkapalvelukeskuksina: etuna on valmis jarjestelma ja yhteydet takseihin.
Yhdistelyn valvonta on nahtavissa laskutuksen kautta (ajoreitit ja —ajat)

Vanhuksille tulisi antaa taksikortit (palvelusetelimalli), pelkka kutsuliikennemalli voi
passivoida. Takseissa kayvat Matkahuollon korttituotteet, mika helpottaa yhteiskaytt6a.

Pienissa kunnissa pitéisi saada osallistua kilpailutuksiin porukalla.

VR



VR:n nakokulmasta yhteistyd eri liikennemuotojen valilla toimii hyvin, eikd muutoksiin ole
tarvetta.

VR:lI& ei ole halukkuutta osallistua matkaketjujen rahoitukseen, eika yhtenaisten
matkalippujarjestelmien rakentamiseen. Kilpailutilanne tulisi VR:n mukaan sailyttaa myos
hinnoittelussa ja lipputuotteissa.

Raideliikenteen ostot pitaisi sailyttaa ministeriolld, koska kyse on valtakunnallisesta
verkosta. Ostoja ei haluta maakunnille, koska epaillaan niiden osaamista.

Ongelmana on rautatieasemien pysakointitilaongelma, joka vaikeuttaa
lityntdmatkustamista. Tahan VR ei voi vaikuttaa, mutta toivoo kuntien ja kaupunkien
toimenpiteita lityntapysakoinnin kehittamisessa.

Haja-asutusalueiden liikennettd pohdittaessa huomioitava, ettd kannattavan junavuoron
edellytys on noin 150-200 matkustajaa.
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9. Vastaukset toimeksiannon kysymyksiin

Kysymys 1:

Miten ja millaisilla uusilla innovatiivisilla ratkaisuilla kansalaisten
likkumismahdollisuudet voidaan turvata ja julkisen liikenteen palvelut
yllapitaa haja-asutusalueilla mahdollisimman joustavalla, taloudellisella ja
tehokkaalla tavalla?

Kansalaisia on kaikentyyppisia: nuoria ja vanhoja, autollisia ja autottomia, paljon ja vahan
seka hyvin ja huonosti liikkuvia. Heitd on yhta lailla haja-asutusalueella kuin tiiviisti
asutuissa kaupungeissakin. Myds kansalaisten liikkumistarpeet ovat samantyyppiset
kaikkialla maassa. Ratkaiseva ero on etaisyyksissa ja asukastiheydessa, mika aiheuttaa
my0s eron tarjonnassa ja kustannuksissa ja sita my6ta erityyppisia haasteita julkisen
likenteen jarjestamisessa.

Kuten edelld on jo todettu, pahimmat puutteet ovat kuntien / seutukuntien sisadisen
likenteen jarjestamisessa. Haja-asutusalueelta taajamaan asioimaan paasy
peruspalvelutavoitteen mukaisena eli kaksi kertaa viikossa ei toteudu. Syyna on se, etta
vastuu on langennut kunnille ja palvelun taustalla ei ole sen enempé&a kuntia kuin
valtiovaltaakaan velvoittavaa sdannosta.

Tama on vakava, mutta puutteellisesti tiedostettu ongelma. Ikdihmisten maara on
kasvussa ja heista edelleen suuri osa asuu haja-asutusalueilla. Entista useammalla
ikdantyneellda on kaytettavissaan oma auto, mutta ajokunnon heikentyessa tai puolison
kuollessa autonkayttomahdollisuus voi loppua.

Vanhuksillekin on annettava mahdollisuus vapaasti valita asuinpaikkansa. Niin vanhusten
kuin kuntienkaan kannalta ei ole jarkevaa, etta ikaihmiset joutuisivat muuttamaan kotoaan
vain siksi, etta valttamattomat asiointiyhteydet puuttuvat, tulevat kohtuuttoman kalliiksi tai
perustuvat sattumanvaraiseen naapuri- tai omaisapuun.

Toimiva julkinen liikkenne mahdollistaa kaiken ikéaisten ihmisten omatoimisuuden
palveluiden kaytossa ja ikaihmisten osalta asiointimahdollisuuksien turvaaminen
my0Ohaistaa varsinaisten vanhuspalveluiden tarvetta. Valttamattémyys toimiva julkinen
likenne on kaikille autottomille — niin lapsille kuin ikaihmisillekin.

Julkisen liikenteen palveluita ei saa maaseudullakaan ajatella ainoastaan pakkokayttajien
likkumismuotona. Myds autoilijoita on houkuteltava julkisen liikenteen kayttgjiksi. Vain
siten on julkisen liikenteen kayttajien maaraa mahdollista lisata. Tama edellyttaa kaikilta
julkisen liikenteen toimijoilta kehittamispanostuksia ja yrittelidisyytta.

Toimivan julkisen liikenteen jarjestaminen tulisikin nahda osana kansalaisten
peruspalveluita - myés maaseudulla.
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Selvityshenkilon toimenpide-ehdotukset

Monia tassé esitettavia ideoita on kasitelty tai sivuttu jo edellda. Useimpia toimenpiteista on
esitetty eri yhteyksissa ja eri puolilta ennenkin. Toimenpidelista ei ole taydellinen,
tyhjentava, eivatka esitykset keskenaan yhteismitallisia. Esitykset on tehty silla mielella,
ettd ne ovat kohtuullisia ja realistisesti toteuttamiskelpoisia niin toiminnallisesti kuin
taloudellisestikin.

1. Luvataan ja toteutetaan haja-asutusalueen kyytitakuu

Koko maassa taataan vahintaan peruspalvelutasoiset julkiset likenneyhteydet tasa-
arvoisesti asuinpaikasta riippumatta.

Peruspalvelutasoinen yhteys tarkoittaa sitd, ettéa asiointimatka kuntakeskukseen tai
muuhun taajamaan on mahdollista tehda vahintaan kaksi kertaa viikossa julkisen
likenteen taksalla.

Valtiolle sdadetdén osavastuu haja-asutusaluekuntien alueella jarjestettavan palvelun
rahoituksesta ja kunnalle tai sen osoittamalle liikenteen jarjestgjalle sdadetaan velvoite
jarjestaa palvelut.

Rahoitusmalleja on hahmoteltu selvityksen liitteessa.

2. Selkeytetdan eri toimijatahojen toiminta- ja rahoitusvastuu julkisen liikenteen
jarjestamisessa

Nykyinen julkisen liikenteen toimijoiden tydnjako on osittain epaselva ja vaatii
kirkastamista. Aluehallinto uudistuu ja kunta- ja palvelurakenne on muutoksessa. Lisaksi
EU:n palvelusopimusasetus pakottaa muuttamaan pelisdéantoja ja kuntien rahoituksen
kannalta keskeinen valtionosuusjarjestelmékin on sdatamisen alla. Nyt on oikea sauma
tehda uusia linjauksia.

3. Sailytetddn maaseudun julkisen liikenteen runkoreitistdé kuntakeskuksista
maakunta- ja seutukeskuksiin vahintaan peruspalvelutasoisena

Tarkoitukseen osoitetaan riittava valtion rahoitus. Valtio vastaa liikenteen saatelysta ja
kilpailutuksesta.

Koulu- ja oppilaitosverkon harventuessakin on taattava koulu- ja opiskelumatkojen
vaatimat julkiset likenneyhteydet siten, etté peruskoulun jalkeinen lukio- ja
ammattikoulutus on mahdollista suorittaa kotona asuen.

4. Edistetaan julkisen lilkenteen kayttda my6s maaseudun taajamissa ja haja-
asutusalueilla asuvien tydmatkaliikenteessa

Moni maaseudulla asuva, taajamissa ja kaupungeissa tydssa kayva voisi kayttaa julkisia

likennevalineitd. Julkisen liikenteen kayttd turvaa vuorotarjontaa, on kayttgjalleen edullista
ja on yksi hyva keino osallistua ilmastonmuutoksen torjuntaan.
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Siirtymistd omasta autosta bussiin tai junaan voidaan edistdd muun muassa parantamalla
matkustusmukavuutta, monipuolistamalla lippuvalikoimaa, rakentamalla
liityntéapysakaointimahdollisuuksia, odotuskatoksia seka kehittamalla aikatauluinfoa ja
kaynnistamalla markkinointi.

5. Parannetaan julkisen liikenteen kannattavuutta

Annetaan linja-autoliikenteelle polttoaineveron helpotus. Poistetaan aikataululiikenteen
matkoista arvonlisavero (sisaltaen bussit, junat ja taksit, verottomuuden ulkopuolelle
voidaan rajata matkailutilausajot ja "kovan rahan” taksimatkat). Annetaan verovahennys
yrityksille, jotka uusivat kalustoaan uusiutuvilla (esim. biokaasu) tai vahapéaastaisilla (esim.
maakaasu, nestekaasu) polttoaineilla toimivaksi.

Lentoliikenteen polttoaine on verotonta, raideliikenteeseen (oikorata ja lansimetro) on
ohjattu tuntuvasti valtion kehittdmispanostuksia ja autoverotusta on kevennetty. Nyt on
bussien vuoro.

Yhtenaistetaan koulujen lukukaudet ja loma-ajat vahintddn maakunnallisesti. Nain
vahennetaan kuntien ja liikennditsijoiden kustannuksia.

Porrastetaan koulujen alkamis- ja paattymiskellonaikoja siten, ettd samaa kalustoa
voidaan kayttaa yli kuntarajojen jarkevasti. Annetaan maksuton koulukyyti kaikille yli 3
kilometrin paassa asuville 3. luokasta ylospéain ja 1.-2. luokkien oppilaille, mikali
koulumatka ylittaa 2 kilometria (vaihtoehtoisesti kielletaan aikuisilta auton kaytto alle 5
kilometrin tyo- ja asiointimatkoilla, mikali kantamusten paino on alle 5 kiloa). Liikenne-,
ymparisto-, terveys- ja kunnallispoliittisestikin on jarkevampaa, ettd lapset ohjataan
koulukuljetuksiin kuin kyyditddn vanhempien autoilla kotiovelta koulun pihaan.

6. Aloitetaan asiakashankintatalkoot eli kaynnistetaan julkisen liikenteen
markkinointi

Toteutetaan yhdessa linja-autoalan yritysten ja valtion varoin mainoskampanja

julkisen liikenteen kayton puolesta (vrt. Viestintavirasto kampanjoi 100.000 euron edestéa
myydakseen yksityishenkildille .fi —verkkotunnuksia). Julkisen liikenteen — varsinkaan
bussi- ja taksilikenteen markkinoinnin kehittdmisesta ei voi puhua, kun markkinointia ei ole
vield edes aloitettu. Varataan resursseja saannoélliseen ja kattavaan julkisesta liikenteestéa
tiedottamiseen ja mainostamiseen ja hoidetaan kustannukset liikennditsijéiden, valtion ja
kuntien yhteisvoimin. Maaseutulikenne on mainettaan paremmassa kunnossa, mutta sita
ei tunneta. Joukkoliikennettd on markkinoitava kaiken kansan kulkumuotona.

7. Kannustetaan julkisen liikenteen toimijat rakentamaan yhtenaisia matkaketjuja ja
yhteisia lipputuotteita

Julkisen lilkenteen toimijoiden tulisi nAhd& potentiaalinen matkustaja yhteisena
asiakkaana, ei kilpailla siitd keskenaan. Julkinen liikenne saa matkustajia, mikali se on
edullisuuden lisdksi helppokayttdista ja selkedd, mitéa se nyt ei riittavasti ole. Asiakkaan
pitaisi voida hankkia yksi matkalippu paikasta A paikkaan B riippumatta siita, mita
kulkuneuvoja (taksi-juna, taksi-bussi-juna) han matkallaan tarvitsee.
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Pilotointivaiheessa oleva www.matka.fi -verkkopalvelu on hyva valine, johon tulisi rakentaa
internet- ja puhelinaikataulupalvelun lisdksi myds lipunostomahdollisuus niin, etta lippu
voidaan ostaa internetista tai matkapuhelimella ja lippu toimitetaan tekstiviestina.

Esivaiheena matkalla edella esitettyyn tulisi Finnairin, VR:n ja Matkahuollon erillisten
verkkopalveluiden kautta yhteyksia etsivaa asiakasta palvella niin, etta han voi
vaivattomasti rakentaa liityntayhteydet lennoille, junille ja busseille.

Talla hetkella liityntayhteystiedot ovat huonosti esilla ja eri likennemuotojen keskindinen
linkitys ei toimi asiakasnakokulmasta tyydyttavalla tavalla. My6s rautatie- ja bussiliikenteen
kesa- ja talviaikataulusykli tulisi yhtenaistaa.

Esimerkiksi pitkdn matkan yhteyksia tarjoavien Finnairin ja VR:n internet-matkahaku ja -
lippuvarausjarjestelma voisi tarjota automaattisesti linkin jatkoyhteyksille seka alennuksen
liityntayhteyslipun hinnasta lento- tai junalipun ostajalle.

Toteutetaan kattava liityntaliikenne kutsujoukkoliikenteena rautatieasemille.
8. Laitetaan bussipyséakit kuntoon

Pystytetaan asialliset sddkatokset vahintaan eniten kaytetyille paateiden ja kylien
pysakeille. Tiehallinto vastatkoot valtion teiden pysékeista, kunnat muista. Kylttien ilme
uusiksi, pysékeille nimet, tunnistetiedot ja pysékkikohtaiset aikataulut. Toteutetaan
reaaliaikainen aikatauluinfo: matkustaja voi soittaa palvelunumeroon tai lahettaa
tekstiviestiedustelun pysakin tunnistetiedoilla: vastausviestina tulee ennustettu odotusaika
ja seuraavien yhteyksien tiedot: GPS on keksitty, kaytetaan sita!

9. Jarjestetaan joka kuntakeskukseen lammin odotustila ja reaaliaikainen
aikatauluinfo

Ongelma on erityisesti pienemmilla paikkakunnilla, joilta "Matkahuollon baari” tai vastaava
palvelupiste puuttuu tai aukioloajat ovat suppeat. Vahimmaisvaatimus on, etta linja-
autoasemilla olisi ndhtavissa nayttéruudulta sahkoéinen, reaaliaikainen aikatauluinformaatio
saapuvista ja lahtevista vuoroista.

10. Rakennetaan yhteinen yleisOpalautejarjestelma

Jarjestelma olisi likennditsijoiden ja viranomaisten yhteinen julkisen liikenteen
yleisOpalautekanava (puhelin- ja internetpalautemahdollisuus). Tama on mahdollista
toteuttaa valtakunnallisena tai alueellistettuna.

11. Pilotoidaan kehittamistoimien ja markkinoinnin vaikutusta

Toteutetaan erityyppisilla maaseutualueilla pilottikokeiluita, joissa testataan julkisen
likenteen kehittamistoimien ja markkinoinnin vaikutusta kysyntaan.
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12. Testataan ja rakennetaan elavien kylaalueiden joukkoliikennemalli

Soveltuu erityisesti kaupunkien laheisen maaseudun uudisasutusalueille, joista on paljon
samansuuntaista pendel6intia. Kylataksi keréa ja syottaa tyossakayvat matkustajat
runkoreitin varrelle ja illalla takaisin.

13. Perustetaan kunta- ja kylaterminaaleja, joissa liityntapysakointi toimii

Liityntapysakadintimahdollisuudet (henkildautot, polkupyorat, mopot ja rollaattorit) linja-
autoasemille maaseudun kuntakeskuksissa seka kylien ja paateiden pysakkien yhteyteen.

14. Kehitetaan uusia lipputuotteita, kaikenlaiset kayttajat huomioon

Otetaan kayttoon monipuolisia erilaisiin liikkumistarpeisiin sopivia, edullisia lipputuotteita.
Kanta-asiakasalennuksia paljon matkustaville.

Mité eri toimijat voisivat tehdé koska tahansa julkisen liikenteen kayton
edistamiseksi?

Kunnat: Tiedottamaan julkisen liikenteen aikatauluista seka kuntien sponsoroimista
seutulipuista internet-sivujen lisdksi my0ds joka kotiin jaettavissa tiedotteissa (esim.
kansalaisopistojen opinto-ohjelmat, toimintakalenterit, koulujen tiedotteet yms.)

Bussiyrittaja: Nykyaikaisempaa kalustoa liikenteeseen. Pikavuorotaksoja alemmas lyhyilla
matkoilla. Pitkajalkaisille valjempia penkkivaleja. Lukemista myds lahilinjoille.

Taksiyrittdja: Tarjoushinnoittelu ja markkinointi on sallittua. Lahtotaksat pois hiljaisina
aikoina, senioreille alennuksia ja kimppakyytitarjontaa AirportTaxi —tyyliin myos
maaseudulle.

Kuntakeskuksen yrittdjat: Antakaa alennusta bussilla asioiville asiakkaille, jarjestakaa
kauppakassin kuljetus bussiasemalle tai sponsoroikaa yhdesséa haja-asutusalueen
ikaihmisten kimppakyyteja kauppareissulle.

Tyb6nantaja: Tarjoa tydsuhdematkalippua pendelbiville tyontekijoillesi. Anna tydntekijallesi
mahdollisuus laskuttaa oman auton kilometritaksa myds silloin, kun han kayttaa julkisia
likennevalineita tyohon liittyvilla matkoilla — tai korvaa oman auton kaytdstakin vain
bussitaksa. Matkalla tyontekijasi ei tuhlaa kallista tydaikaa autonkuljettajana toimimiseen,
vaan voi lukea kokouspapereita tai levata ennen ty6tehtavia.

Kysymys 2:

Onko julkisen liikenteen palvelujen sailyttamiseksi haja-asutusalueilla seka
likenteen hoidon ja kaluston kaytdn tehostamiseksi perusteltua muuttaa
julkisten likennemuotojen tyonjakoa. Milla tavalla?
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Haja-asutusalueiden julkista liikkennetta hoidetaan busseilla ja takseilla. Liikennemuotojen
tyonjaon on sanellut tdhan asti kysynta ja toisaalta lainsdadanto. Periaatteena tulisi pitaa,
ettd lainsaadanndllisesti ja hallinnollisesti ei aseteta keinotekoisia esteité kilpailulle silloin,
kun ne eivét ole palveluiden turvaamisen kannalta perusteltuja. Eri liikennemuotojen
kilpailutilanteen pitaisi olla tasapuolinen.

On nahtavissa viela pitkaan tilanne, jossa julkista liikkennetta myoés maaseudulla tullaan
hoitamaan kaiken kokoisella kalustolla. Isoja busseja tarvitaan koulukuljetuksissa aamuisin
ja iltapaivisin. Kun oppilasmaarat supistuvat, kouluverkkoa tiivistetaan, mika puolestaan
merkitsee sita, ettd kuljetusoppilaiden méara ei laske samassa suhteessa.

Ongelmana on se, ettd suurille busseille ei riitd maaseutuliikenteen reiteilla kuormaa
keskipaivisin toisin kuin tiiviisti asutuilla kaupunkiseuduilla. Padomakustannukset ja
kuljettajien tyéehdot eivat kuitenkaan jousta matkustajamaarien suhteessa. Tama
heikentaa julkisen liikenteen kannattavuutta harvaan asutuilla alueilla.

Bussiala on perustellusti kiinnittdnyt huomiota siihen, etta taksiliikenteelle ei ole asetettu
vastaavanlaisia kalustorajoitteita kuin bussiliikenteelle. Julkisen liikenteen eri muodot
tulisikin saada kilpailutilanteen suhteen samalle viivalle ja luonnollista olisi, etta ne olisivat
yhden ja saman lain piirissa. Tama olisi omiaan edistamaan julkisen liikenteen
kokonaisuuden huomioimista niin hallinnossa kuin poliittisessa paatoksenteossakin.

Kysymys 3:

Miten julkisen liikenteen rahoitusjarjestelmaa voitaisiin kehittaa niin, etta
valtion ja kuntien rahoitusta pystyttaisiin tarkastelemaan kuntaa suurempana,
mahdollisimman yhtenéisena ja selkeanad kokonaisuutena?

Aluehallinto uudistuu suunnitelmien mukaan vuoden 2010 alusta. Samaan aikaan on
maéra saattaa voimaan kuntien valtionosuusuudistus, joka on keskeinen kuntapalveluiden
rahoittamisen ja kunnissa vallitsevien olosuhde-erojen tasoittamisen véaline. Kuntarakenne
muuttuu rajusti jo vuoden 2009 alusta, kun Suomen kartalla on 67 kuntaa vdhemman kuin
viela vuonna 2008. EU:n palvelusopimusasetus ja henkildlikennelain kokonaisuudistus on
tarkoitus saattaa voimaan joulukuussa 2009.

On jarkevaa, ettda myos julkisen liikenteen rahoitusta seké organisointia mietitdéan
huomioiden nama vireilla olevat uudistukset. Tehtavanjako ja rahoitusmalli kaipaa
selkeyttamista, jotta eri toimijat voivat jatkuvan resurssikamppailun sijasta keskittya itse
palveluiden kehittdmiseen.

Lahtékohtana organisointimalleja koskevissa pohdinnoissa on toimivan organisaation ja
johtamisen perusperiaate: valta ja vastuu tulisi olla samoissa kasisséa. Toisin sanoen sill&,
joka jostakin palvelusta vastaa, tulisi olla myds tehtéavan vaatimat rahat ja paatosvalta.

Nykyisella yhteistoimintamallilla, jossa liikennéitsijoiden kanssa sopimuksia tekevat niin
kunnat, valtio kuin Kelakin enemmaén tai vahemman yhteistydssa, ei voida p&asta hyvaan
tulokseen. Kun mikaan toimijataho ei pysty tekeméaéan paatoksia yli muiden,
ristiriitatilanteissa kaikki vastaavat vain omista tekemisistaan ja osaoptimointi jatkuu.
Veronmaksajien ja julkisen liikenteen kayttajien kannalta tilanne ei ole hyvaksyttava.
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Talla hetkella suurin aukko julkisen liikenteen palveluissa on se, etta kuntien sisaisen
kaikille avoimen joukkoliikenteen jarjestamiseen ei ole valtion rahoitusta. Taméa merkitsee
puuttuvia matkaketjuja ja siten olemassa olevien julkisten liikenneyhteyksien vajaakayttoa,
kun asiointimatkoja haja-asutusalueelta kunta- ja maakuntakeskukseen tehd&&n omais- ja
naapuriavun turvin. Kun lakikaan ei velvoita yhteiskuntaa palvelun jarjestamiseen,
seurauksena on ollut erittdin suuri alueellinen eriarvoisuus. Kun lakisaateiset kuljetukset
on kuitenkin hoidettava, rahaa liikenteeseen kaytetaan, mutta ei valttamatta jarkevimmalla
mahdollisella tavalla. TAma tilanne ei ratkaisevasti muutu, ellei sdantdja muuteta. Jos
rahoituksen kannustimet ovat kunnossa, kunnat jarjestavat palvelun ilman
lainsdadannollista pakkoakin.

Kuntaliitosaallon seurauksena Suomeen syntyy osin uudentyyppinen kuntarakenne.
Kuntien pinta-ala kasvaa ja samalla syntyy monitaajamaisia kuntakokonaisuuksia, kun
entisistd kuntakeskuksista tulee suurempien kuntakokonaisuuksien siséalla sivutaajamia.
On viela taydellinen arvoitus, miten aluerakenne tallaisissa kunnissa jatkossa kehittyy ja
miten palvelut entisissé kuntakeskuksissa tulevat muuttumaan. Kokemukset tallaisesta
kuntarakenteesta puuttuvat. Joka tapauksessa talla on yhteys myds julkiseen
likenteeseen ja aiheuttaa kysymyksia. Se, mika oli ennen kuntien valista liikkennetta, on
jatkossa entistda enemman kuntien sisaista liikennettd. Kuka tdman liikkenteen rahoittaa ja
jarjestaa? Miten taataan kuntien valinen tasa-arvoinen kohtelu liitoskuntien ja muiden
kuntien valilla?

Edella sanotulla on vahva yhteys kuntien lakisaateisiin velvoitteisiin ja kuntien
valtionosuusjarjestelmaan. Mikali julkisen liikenteen jarjestaminen koottaisiin yksiin kasiin,
se mahdollistaisi myos kuntien valtionosuusjarjestelman yksinkertaistamisen, silla
maantieteellisista olosuhteista johtuvat erot nakyvat nimenomaan liikkennekustannuksissa.
Talla hetkella kuntien valtionosuusjarjestelma ja julkisen liikenteen rahoitusjarjestelma ovat
sekavia, eivatka tasoita haja-asutuksesta ja pitkista etaisyyksisté aiheutuvia eroja
tasapuolisesti. Osittain myds siita johtuu, ettad kuntalaisten liikennepalvelut poikkeavat
kunnasta riippuen toisistaan.

Tavoitteena tulee kattava julkisen liikenteen verkosto, jossa likkuminen on kohtuuhintaista
my06s maaseudulla ja valtavaylien ulkopuolella asuville.

Vaihtoehtoiset ratkaisumallit
A) Kuntapohjainen jarjestamistapa

Joukkoliikennerahat ja vastuu kehittamisesta seka markkinaehtoisten
likenndintioikeuksien ja liikennepalveluostojen velvoitteet ohjataan kokonaisuudessaan
kuntapohjaiselle jarjestelmalle eli peruskunnille ja maakuntaliitoille, joilla on selkea lakiin
perustuva rooli aluetoimijoina.

Tama edellyttaa, ettd kuntien ja valtion vastuista julkisen liikenteen jarjestamisessa
saadetaan laissa ja valtiolle sdadetaan rahoitusvelvoite. Jarjestelmén tarkoituksena olisi
tasa-arvoistaa maan eri kunnissa ja alueilla asuvien ihmisten mahdollisuudet vahintd&an
peruspalvelutason julkisiin likennepalveluihin
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Maakuntaliitoille siirtyisivat ladninhallitusten likenneosastojen tehtavéat
kokonaisuudessaan. Muutostilanteessa tdma tarkoittaa kaytannossa sita, etta myos
ladninhallitusten likenneosastojen henkilosto ja siihen liittyva rahoitus siirtyy kokonaan tai
osittain maakuntaliittoihin. Mikali katsotaan tarpeelliseksi eriyttda lupaviranomaistehtavat
likenteen ostoista ja muusta jarjestamisestd, ne sijoittuisivat valtion aluehallintoon.
Maakunnille voitaisiin ohjata myds paatdsvalta lento- ja rautatieliikenteen ostojen osalta.
Alue priorisoisi itse, miten varat suuntaa.

Paljon esilla on ollut malli, jossa kaupunkiseudut muodostaisivat
likennejarjestelmésuunnittelun ytimen. Seutukunnat eivat kuitenkaan sovellu
valtakunnalliseksi ratkaisuksi, koska maassa ei ole olemassa, eiké tulossa yhtenaista
seutuhallintoa, jolle voitaisiin tehtavia ja rahoitusta lainsdadannolla ohjata. Seutuyhteistyo
on kuntien vapaaehtoisuuteen pohjautuvaa ja maan eri osissa sen rooli on hyvin
vaihteleva. Tata merkittdvampi néakokohta on kuitenkin se, etté tyossakaynti- ja
asiointialueet eivat noudattele mitaan hallinnollisia rajoja, vaan yhdyskuntarakenne
muotoutuu liikennevaylien ja —yhteyksien varrelle.

Kaupunkiseutujen irrottaminen omaksi kokonaisuudekseen voi muodostua ymparoivien
alueiden liikenteen jarjestamisen kannalta riskialttiiksi. Nama riskit on tiedostettava ja
valtettava.

Seuduilla voisi kuitenkin olla rooli liikenteen jarjestamisesséa, mikali se maakunnan
olosuhteet huomioiden on tarkoituksenmukaista ja voidaan toteuttaa niin, ettei
likennepolitiikan seudullistamisella aiheuteta vahinkoa alueellisen liikennejarjestelméan
kokonaisuudelle tai lisata ymparoivien kuntien ja seutujen kustannuksia. Toisaalta
seudullinen liikennesuunnittelu on mahdollista toteuttaa my6s maakunnallisena toimintona
eli toteuttaa seudullisuutta ilman, etta tehtavaa ulkoistettaisiin aluetoimijan eli
maakuntaliiton kasista. Nain valtettaisiin uusien raja- ja kitkapintojen syntyminen, mité
seudullistaminen voisi merkita.

Kunta-maakunta -jarjestamistapa takaisi, etta julkinen likenne pohjautuu alueen omista
tarpeista nousevaan kysyntaan. Mallin etuna on vahva kytkenta alueen ihmisten tarpeisiin.
Se on "alhaalta ylospain” —malli, jossa alue on itse vastuussa oman alueensa
likennejarjestelmén toimivuudesta ja silla on paatdsvalta myds muutoksiin. Valtion vastuu
rajoittuu kehittamistoimintaan, valtakunnallisiin palvelutasolinjauksiin ja rahoitusosuuden
hoitamiseen.

Peruskuntien ja maakuntaliittojen tyonjako voisi olla samankaltainen kuin talla hetkella
peruskuntien ja ladninhallitusten vélinen tydnjako: Jarjestamisvastuu kuntien sisdisesta
likenteesta pysyisi kunnalla ja maakunta puolestaan vastaisi ylikunnallisesta liikenteesta
seka lipputukijarjestelmista. Tosin tallakaan hetkella raja ei ole selked, koska
l&&ninhallitukset vastaavat pinta-alaltaan laajoissa kunnissa my6s kuntien sisaisesta
likenteesta. Jatkossa naita kuntia on entistd enemman, joten rajanveto muuttuu entista
vaikeammaksi. Jarjestelman pitaisikin ainakin mahdollistaa se, etta kunta voisi
halutessaan antaa sisaisen liikenteen (esim. koulukuljetukset, kutsujoukkoliikenne)
jarjestamisen maakuntaliiton hoidettavaksi.

Ratkaistava on myds se, miten Kelan sairausvakuutuslain mukaan maksamat matkat
voitaisiin kytkea luontevasti jarjestelmaan. Matkojen yhdistelyn ja sita kautta
matkapalvelukeskustoiminnan mielekkyys on paljolti kiinni siitd, saadaanko jarjestelmaéan



kytkettya myos Kelan korvaamat matkat. Toiminta ei saisi olla kiinni alueellisesta
yhteistyokyvysta tai —halusta. Yksi keino voisi olla se, ettd Kela oikeutetaan korvaamaan
omalla autolla tehtyjen matkojen liséksi ainoastaan sellaiset sairausvakuutuslain mukaiset
kyydit, jotka on tilattu alueellisten matka-/kyytikeskusten kautta.

Kunta-maakunta —jarjestdmistavan rahoitus

Valtio tulisi mukaan rahoitusosuudellaan kaikkien joukkoliikennepalveluiden
jarjestamiseen. Rahoitukselle voitaisiin asettaa rajat siten, etta rahoitusta tulee
lakisaateisiin tehtaviin ja julkisen liikenteen palvelutasoon, jonka tulisi olla
valtakunnallisesti maaritelty. Maakunnille saadettaisiin velvoite maaritella alueellinen
julkisen liikenteen palvelutaso niin, etta vahintaan peruspalvelutaso toteutuu koko
maakunnan alueella.

Valtion rahoitusosuutta tulisi kaikkiin edella mainitulla tavalla maariteltyihin
joukkoliikennepalveluihin, myds opetustoimen ja sosiaalitoimen kuljetuskustannuksiin.
Tarkeinta on, etta valtio tulisi mukaan myds kuntien sisdisen, kaikille avoimen julkisen
likenteen rahoittamiseen, mik& on haja-asutuskunnissa ratkaiseva kysymys
peruspalvelutasoisen liikennejarjestelman toteuttamiseksi. Suurten ja keskisuurten
kaupunkien joukkoliikenteen tuki voidaan sisallyttaa jarjestelmaan tai pitaa siita irrallaan.

Valtion rahoitusosuuden ohjaaminen tulisi ratkaista kuntien valtionosuusjarjestelméan
uudistamisen yhteydessa. Rahoitus voidaan sisallyttda valtionosuusjarjestelmaan tai
vaihtoehtoisesti ohjata liikenteesta vastaavan viranomaisen kautta erillisend
rahoitusosuutena.

Rahoituksen tulisi maaraytya peruspalvelutasomaarityksen mukaisten laskennallisten
kustannusten mukaan. Rahoitus jakautuisi siten, ettd kunnilla on tasasuuruinen
rahoitusosuus asukasta kohti laskettuna. Valtion rahoitettavaksi jaéa ylimeneva osa. N&ain
kuntien pinta-alasta, asutuksen hajanaisuudesta ja muista alueellisista eroista koituvat erot
tasattaisiin oikeudenmukaisesti.

Jarjestelma mahdollistaisi nykyiseen kuntien valtionosuusjarjestelmaan verrattuna
yksinkertaisemman tavan tasata harvasta asutuksesta aiheutuvia todellisia kustannuksia
kuin nykyinen jarjestelma.

Mallin etuna on se, etta kuntaa laajempi kokonaisuus toteutuu kuntapohjaisessa
organisaatiossa. Toimivalta, rahoitus ja vastuu ovat samoissa kasissa, joten mikali
kokonaisuus ei toimi, alueet voivat syyttaa vain itseaan.

Liikkennetehtavét sopivat maakuntien kasvavaan rooliin, silla se kytkeytyy laheisesti jo
nykyiseen tehtavakenttaan: aluesuunnitteluun ja —kehitykseen seka
likennejarjestelméasuunnitteluun

Mallissa toteutuisi vaatimus yhtenaisesta ja jaetusta rahoitusvastuusta. Toisaalta kuntien
nakokulmasta erityyppiset kunnat tulisivat tasapuolisemmin rahoitetuksi.



Uhkakuvana tdssa mallissa voidaan nahda se, ettd mikali valtion likenneviranomainen
alueelta puuttuu, myés valtion rahoitus- ja kehittamisvalmius hiipuu ja kustannukset
siirtyvat kasvavassa maarin alueen ja sen kuntien hoidettavaksi..

B) Valtiovetoinen jarjestamistapa

Vaihtoehtoinen jarjestamistapa, jossa edelld esitetyn mallin tapaan pyritdaan nykyista
paremmin koordinoituun ja taloudelliseen toimintamalliin.

Mallissa siirrettaisiin kaikki julkiseen liikenteeseen liittyva jarjestamisvastuu ja —valta
valtion viranomaisille. Talldin l[&&ninhallitusten likenneosastojen tehtéavat siirtyisivat uuden
likenteesta ja infrastruktuurista vastaavan valtion aluehallintoviranomaisen tehtaviksi.
Samalla kunnat vapautettaisiin kokonaan kuljetuksiin liittyvista tehtavista.

Valtio takaisi peruspalvelutasoisen julkisen liikenteen koko maassa. Se vastaisi
alueellisesta liikenteesta ja sen lisdksi myos kuntien siséisesta likenteesta koulukyydeista,
kutsujoukkoliikenteeseen. Ylikunnallisuus toteutuisi ja yksi viranomainen pystyisi oman
paatosvaltansa puitteissa toteuttamaan ideaalimallin, mm. kattavan
matkapalvelukeskusjarjestelman, jonka kautta hoidettaisiin kutsuohjattu julkinen liikenne ja
sosiaali- ja terveydenhuoltolainsaadannon mukaiset kyydit.

Kela velvoitettaisiin osallistumaan valtion jarjestamaan matkapalvelukeskusjarjestelmaan,
jolloin ainoastaan jarjestelman kautta tilatut kyydit tai oman auton kayttd oikeuttaisivat
Kelan matkakorvauksiin. Nain toimien lisataan julkisen liikkenteen kysyntaa ja
kannattavuutta sekd vahennetdan tarvetta suoriin ostoihin.

Vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisiin kyyteihin oikeutetut saisivat kuntien
sijaista paatoksen Kelalta. Nain voitaisiin toteuttaa valtakunnallisesti yhtenaiset palveluun
paasyn kriteerit.

Terveydenhuollon kuljetuskustannusten lisdksi myds vammaispalvelulain ja
sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset rahoitettaisiin Kelan kautta, jolloin sosiaali- ja
terveyspalveluiden yhtendisyys myos kuljetuskustannusten osalta toteutuisi.

Mallin etuja ovat valtakunnallisuus ja yhtendisyys. Samalla voitaisiin kuntien
valtionosuusjarjestelmaa yksinkertaistaa, kun maantieteesta aiheutuvat kulut siirtyisivat
suurelta osaltaan valtion kustannettaviksi.

Mallin heikkoutena on sen "ylhaalta alas” —ohjautuvuus. Riskiné on, etta paikallisia tarpeita
ei tunnisteta ja se, etta vaestoéltaan heikommat alueet jaavat heikompien palveluiden
varaan verrattuna siihen, miten kunnat itse jarjestaisivat ja priorisoisivat palveluita. Mikali
kilpailuttamiskokonaisuudet muodostuvat liian suuriksi, muodostaa myads riskin pienille
linja-autoalan yrittdjille. Kuntien omavastuun poistuminen kuljetuksista kannustaa kuntia
supistamaan kouluverkkoaan, koska verkon harvenemisesta aiheutuvat
kuljetuskustannukset ovat valtion hoidossa. Mikali taas kunnat velvoitetaan maksamaan
rahoitusosuutta valtion jarjestamasta palvelusta, jarjestelman voi ennustaa oleva jatkuvan
arvostelun kohteena.



C) Nykymallin paranneltu painos / yhdistelma edellisista

Aluehallintouudistuksessa laaninhallitusten liikenneosastojen tehtavat on kaavailtu
siirrettavéaksi ns. Elluun eli elinkeino-, liikenne- ja luonnonvara-asioista vastaavan
aluehallintoviranomaisen hoteisiin. Viela ei ole esitetty ndkemyksia, mitd muutoksia tama
merkitsisi nykyiseen likenneosastojen toimintaan verrattuna.

Aluehallintouudistuksen keskeinen lahtokohtaidea on ollut se, etté valtion alueille
osoittamien maararahojen ohjaamisessa maakuntaliittojen roolia on tarkoitus vahvistaa.
Tama tarkoittaisi sitd, ettd maakunnilla olisi sanansa sanottavana julkisen liikenteen
palvelutasoon ja rahoituksen kohdentamiseen.

Kuntien ja valtion alueviranomaisen rooli ja tehtavanjako voisi sailya nykyisenlaisena.
Valiin tulevana toimijana olisi maakuntaliitto. Se voisi myds tassa mallissa vahvistaa
rooliaan kuntien tahtoa yhteen kokoavana toimijana. Julkisen liikenteen peruspalvelutaso
voisi rakentua maakunnallisesti maakuntaliittojen johdolla ja kuntien kanssa yhdessa
maaritellen. Valtion viranomaisen rooliksi jaisi toteuttaa alueen toimijoiden maarittelema
linja. Epaselvaa on, kuinka toimitaan, mikali valtion aluehallintoviranomaisen toimialueella
sijaitsevien maakuntien intressit ovat keskenaan ristiriidassa.

Julkisen lilkenteen suunnittelussa on haluttu korostaa erityisesti seudullista ulottuvuutta.
Tydssakaynti-, opiskelu- ja asiointialueet suuressa osassa Suomen maaseutua ja
maakuntia ylittavat kuitenkin paitsi kunta-, myos seuturajat. Seudullinen suunnittelu on liian
suppea lahtdkohta suuressa osassa Suomea. Poikkeuksen tekevat lahinna suurimmat
kaupunkiseudut. Kuntien yhdistyessa myos nykyiset seudulliset rakenteet ovat
murroksessa.

Julkisen likkenteen toimijoina alueilla ovat jatkossa kunta, uusi Ellu seka maakunnan liitto.
Mikali kunta haluaa, silla tulisi olla mahdollisuus tilata julkisen liikenteen jarjestamispalvelut
alihankintana. Tassa mallissa tulisi ratkaista, onko palvelun suunnittelijana ja jarjestajana
maakuntaliitto vai suoraan Ellu.

Minimissaan julkisen liikkenteen rahoitukseen ei tulisi muita muutoksia kuin haja-
asutusalueiden kyytitakuun edellyttaméan asiointiliikenteen rahoituksen ohjaaminen
kunnille. Se voisi tapahtua samaan tapaan kuin on kuvattu mallissa A. Tallaisessa
tapauksessa opetustoimen seka sosiaali- ja terveystoimen kuljetuskustannusten
rahoituskysymykset ratkaistaisiin valtionosuusjarjestelman paivittamisen yhteydessa.

Toinen vaihtoehto tassakin mallissa on se, etté rakennetaan laskennallinen tai
toteutuneisiin kustannuksiin perustuva liikennekustannusten rahoitusmalli, joka joko
kytketddn kuntien valtionosuusjarjestelmaan tai julkisen liikenteen rahoitusjarjestelmaan.

Kysymys 4:
Mika on naapuriavun ja kimppakyydin merkitys haja-asutusalueilla ja onko
valtion ja kuntien perusteltua tukea jatkossa naiden yleistymista?
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Naapuriapu ja kimppakyydit ovat télla hetkella inmisten vapaaehtoista ja lailla
saatelematontd toimintaa. Naapuriavulla mielletddn useimmiten autollisen ja autottoman
kohtaamista. Naapuriapuun turvautuu useimmiten autoton haja-asutusalueen asukas
tilanteessa, jossa julkiset kulkuyhteydet ovat puutteelliset ja |ahiomaisia ei ole
kaytettavissa kyytia tarjoamaan. Haja-asutusalueen "mummo” tarvitsee asiointikyytia.
Ongelmana on, etta kyydin pyytamista voidaan pitaa noyryyttavana ja yksityisyyden
kannalta ongelmallisena (mita kertoa kyyditsijalle esim. terveyskeskus- tai
apteekkiasioinnin tarpeesta). Ongelma on myds se, ettei ole selvid kulttuurisia
pelisdantoja, kuinka kyydit olisi asiallista korvata. Tama voi olla kiusallista seka kyydin
antajan etta kyydin tarvitsijan nakdkulmasta.

Kimppakyyti tuo mieleen yleensa tyoporukan, jossa samaa reittia sdannollisesti kulkevat
lyottaytyvat yhteen matkakustannuksia ja —rasitusta saastaakseen, vaikka kaytettavissa
olisi oma auto tai toimiva julkinen kulkuyhteyskin. Kimppakyytien muodostumista voisi olla
yhteiskunnankin jarkevaa edistaa, mutta sité ei tule nahda vaihtoehdoksi julkisille
kulkuyhteyksille. Kimppakyydit sopivat lahinnd samaa saannollistd tytmatkaa tekeville,
joiden tyopaikka sijaitsee epaedullisesti suhteessa julkisen liikkenteen reitteihin tai
aikatauluihin. Suurten tydpaikka-alueiden tyontekijoiden kimppautumista voisi edistaa
esim. nettiportaalilla, jonka kautta tyontekijat voivat hakea tydmatkakumppaneita. Tama on
jarkevaa toimintaa kunkin henkilokohtaisen talouden ndkokulmasta, mutta myos
ymparist6-, energia- ja likennepoliittisesti viisasta.

Naapuriavusta ja kimppakyydista sovittavat korvaukset ovat sellaista harmaata taloutta,
joka yhteiskunnan tulisi sietdd. Sen sijaan naiden "joukkoliikennemuotojen” virallistaminen
tuottaa monia ongelmia. Ensisijaista tulisi olla, ettéd yhteiskunta turvaa jarjestaytyneet
julkiset liikennepalvelut kaikkialle maahan. Tama merkitsee taksi- tai bussikalustolla
ajettavaa riittavan peruspalvelutason takaavaa kutsujoukkoliikennettd. Naapuriapumallin
tukeminen voi perustellusti olettaa johtavan siihen, etta monista maaseutukunnista
haviaisivat ammattimaiset taksipalvelut kokonaan.

Muu kuin ammattimaisen liikennditsijan tarjoama kyyti on perusteltua tehda rajatulla
alueella, mikali tulee tilanne, jossa liikenneluvan hakijoita ei jollekin alueelle riitéa (esim.
kuntaliitosten myo6ta reuna-alueiksi jaavat alueet. Tallaisessa tapauksessa tulisi
likennoitsijaksi hyvaksya kunta, osuuskunta, yhdistys tai sosiaalinen yritys.

Kysymys 5:

Miten julkisten ja kaupallisten palvelujen toimintamalleja voitaisiin kehittaa
yhdessa siten, ettd palvelujen saavutettavuutta haja-asutusalueilla voidaan
parantaa?

Taman paivan todellisuutta on se, etta yksityiset ja suurelta osin myds julkiset
palvelupisteet varsinaisilta haja-asutusalueilta ovat havinneet. Maaseudun ihmiset ovat jo
tottuneet siihen, ettéa palvelut haetaan kirkonkylista, kaupungeista ja muista taajamista.

Kysymys ei ole kovin keskeinen. Palvelujen saavutettavuutta haja-asutusalueilla
voidaankin parantaa parhaiten siten, ettd haja-asutusalueilta paasee liikkumaan
palveluiden aarelle eli, kuten selvityksessa on esitetty: julkista liikennetta on jarjestettava
niin, etta seka kaupallisten etta julkisten palveluiden kaytté myos haja-asutusalueiden
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ihmisille on sen turvin mahdollista. Palveluliikenteen luonteeseen kuuluu se, etté kyyteja
jarjestetaan paivaaikaan, jolloin seka julkiset etta yksityiset palvelut ovat avoinna.

Toinen tapa on vieda palvelut suoraan kayttajille. Kirjastoautot ja lahinna vanhuksille
tarjottava kotipalvelu ja kotisairaanhoito ovat kuntien yleisimmat lahipalvelut haja-
asutusalueilla. Naihin palveluihin olisi mahdollista kytked myds pienimuotoista
kuriiritoimintaa eli esimerkiksi pienten ostosten kuljetuspalvelua. Samoin taksikyyteihin ja
kutsujoukkoliikenteeseen on yhdistettavissa myods tavarankuljetusta, ei vain ihmisten
kyyditsemista palveluiden aéareen.



LITE 1
Kyytitakuun rahoitusmalli — vaihtoehtoisia ratkaisuja

Talla hetkella kutsuohjatulta liikenteeltéa puuttuu séanndllinen valtion rahoitus. Rahaa voi
saada toiminnan kaynnistdmisvaiheessa, mutta ei sen yllapitoon. Tama heikentéaé
ratkaisevasti kuntien halua ja kykya kehittaa julkista liikennetta alueellaan.

Talla hetkella kunnat kayttavat avoimen joukkoliikenteen rahoittamiseen resursseja hyvin
vaihtelevasti. Runsaan 340 kunnasta kaytettavissa olevien tietojen mukaan keskiarvo
kuntaa kohti vuonna 2006 oli 7,5 euroa ja ilman suurimpia kaupunkeja 6,5 euroa asukasta
kohti (asukasluvulla painottamattomat keskiarvot).

Kyytitakuujarjestelma ei ole ilmainen, mutta ei kalliskaan. Jos tahtoa on, jarjestelman
rahoittaminen ei ole ongelma. Valtion rahoituksen tarvetta ja kuntien oikeuksia paasta
valtion rahoitusosuuden piiriin on mahdollisuus saadelld useilla tavoilla, mik& luonnollisesti
vaikuttaa valtiolle ja kunnille koituviin kustannuksiin. Jarjestelmén sinansa tulisi kattaa
koko maa ja kaikki kunnat yhtalaisin periaattein.

Laskennallinen kyytitakuujarjestelman vaatima rahoitus maaraytyy kussakin tarkastellussa
vaihtoehtoisessa mallissa samoille periaatteille: Laskennallinen perusosa on 10 € / haja-
asutusalueen asukas. Haja-asutusvaeston maaré saadaan Tilastokeskuksen laskeman
kunnan taajama-asteen perusteella. Mikali kunnan taajama-aste on 60 %, haja-
asutusvaestbon maaréa on vastaavasti 40 %.

Laskennallinen rahoituspotti nousee, mikali kunnan vaestosta 65 vuotta tayttaneiden
osuus Ylittaa valtakunnallisen keskiarvon. Perusteena on, etta ikaantyneen vaeston
palvelutarve on suurempi, eikd koske vain haja-asutusalueella asuvia. Samoin
rahoitustasoa korotetaan kunnan pinta-alan kasvaessa. Laskennan lahtokohtana on, etta
mikali kunnan pinta-ala ylittéa 1000 km2, silla on perusrahaan korottava vaikutus. Pinta-
alakerroin lasketaan kaavalla Haja-asutusasukkaiden méaara x kunnan pinta-ala : 1000.
Nain ollen pinta-alan ollessa esim. 3000 km2, laskennallinen rahoitustarve on 3-kertainen
1000 neliokilometrin kokoiseen kuntaan verrattuna. Tama merkitsee sita, etta pinta-
alaltaan maan suurimpien kuntien laskennallinen rahoitustarve nousee laskelmissa varsin
korkeaksi. On kuitenkin korostettava, ettad kyseessa on laskennallinen malli. Mikali
peruspalvelutasoisen kyytitakuu pystytaan jarjestamaan alle laskennallisten kustannusten,
valtion rahoitusosuus on suhteutettava todellisiin kustannuksiin.

Rahoitusmalli A

Valtion rahoitusosuuden piiriin tulevat ne kunnat, joiden taajama-aste on korkeintaan 80.
Vuoden 2005 kuntajaolla téllaisia kuntia oli 340 ja niissa asui 1,68 miljoonaa asukasta,
joista 699.418 eli 41,8 % haja-asutusalueella. Laskentamallissa perusraha on siten n. 7
miljoonaa euroa.

Valtion ja kuntien rahoitusosuus on tasasuuruinen eli n. 3,5 miljoonaa valtiolle ja yhta suuri
potti kunnille. Mallissa lahdetéaéan siita, ettd perusrahaa ei leikata, vaikka ikaihmisten
vaestoosuuden ja pinta-alan perusteella laskennallisesti niin tapahtuisikin. Miké&li
ikarakenne- ja pinta-alakerroin nostaa laskennallisen rahoitustarpeen suuremmaksi kuin
10 €/haja-asutusalueen asukas, ylimeneva osa jaa valtion rahoitettavaksi.
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Valtion lisarahoitusosuus ikaantyneen ja suuren pinta-alan kunnille olisi laskentamallin
mukaan n. 4,2 miljoonaa eli yhteensé 7,7 miljoonaa ja valtion rahoitusosuus koko
jarjestelmasta siten n. 69 %

Rahoitusmalli B

Edellisesta mallista poiketen maaritetddn kunnan omarahoitusosuus euroina kunnan
kaikkia asukkaita kohti. Talléin kuntien rahoitusosuus on yhtélainen riippumatta siita, mika
on haja-asutusvaeston suhteellinen osuus.

Mikali asukaskohtaiseksi kunnan omarahoitusosuudeksi méaaritellaén 3 € / asukas, kuntien
kustannus on n. 5,0 miljoonaa euroa. Tassa tapauksessa valtio rahoittaa vain kunnan
rahoitusosuudesta ylimenevan osan joko perusrahaan tai laskennallisiin kustannuksiin
nahden sen mukaan, kumpi on kunnalle edullisempi. Valtion rahaa télla laskentamallilla
tarvitaan 6,3 miljoonaa euroa ja kokonaisuudessaan valtionosuus on n. 56 %. Téalla
laskentamallilla mukaan mahtuvat kahta kuntaa lukuun ottamatta vain kunnat, joiden
taajama-aste on alle 70 eli haja-asutusasukkaiden osuus ylittaa 30 % kunnan vaestosta.

Kuntien rahoitusosuutta voidaan luonnollisesti pienentaa tai korottaa asukaskohtaista
rahoituspottia sdatelemalla.

Rahoitusmalli C

Otetaan tarkasteluun yhtalaisin kriteerein kaikki maan kunnat. Laskentamalli voi olla
muuten joko A:n tai B:n mukainen.

Mallin A tavalla laskien vahintddn 50 % rahoitusosuuden piiriin tulisivat yhtélaisin kriteerein
myo6s suurimmat ja kaupunkimaiset kunnat. Tama lisaisi valtiolta tarvittavan perusrahan
tarvetta n. 1,1 miljoonalla eli 4,6 miljoonaan, jonka suuruinen olisi luonnollisesti my6s
kuntien osuus. Lisarahoitusosa kasvaisi n. 0,5 miljoonalla ja olisi n. 4,7 miljoonaa. Taméa
selittyy lahes yksinomaan siitd, etta talla mallilla pinta-alaltaan suuri Rovaniemen kaupunki
olisi jarjestelméan piirissa. Valtion rahaa tarvittaisiin siis kaikkiaan runsaat 9 miljoonaa.

Mallin B laskentakaavalla koko maan kuntien mukaantulolla ei olisi mainittavaa vaikutusta
valtion kustannuksiin. Rahaa tarvittaisiin 7,3 miljoonaa euroa. Korkean taajama-asteen ja
suuren vaeston kunnat jaisivat ilman valtion rahoitusta, koska niiden omarahoitus ylittaa
laskennallisen tarpeen.
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LIITE 2

Laaninhallitusten liikenneosastojen arvio kutsujoukkoliikenteen tasosta kunnissa
syyskuussa 2008

Selvityshenkilo pyysi laaninhallitusten liikenneosastoja maarittelemaan
kutsujoukkoliikenteen palvelutason toimialueidensa kunnissa asteikolla 0-4.

Kriteerit olivat seuraavat:

0 = ei kutsujoukkoliikennetta

1 = kutsujoukkoliikennetta on, mutta palvelutaso ei ole kattava

2 = kutsujoukkoliikennetté on, peruspalvelutason mukaisena

3 = kutsujoukkoliikennetté on, taso ylittaa peruspalvelutason

4 = ei kutsujoukkoliikennettd, mutta vahintaan peruspalvelutaso tayttyy ns. normaalilla
julkisella liikenteella

Ryhmiin 2-4 arvioitiin sijoittuvan yhteensa 53 kaikkiaan 411 kunnasta. Maakunnittain
tarkasteltuna tilanne on varsin hyva suhteutettuna kuntien maaraan Pohjois-Savossa,
Etela-Savossa ja Lapissa. Paakaupunkiseudun kaikki nelja kaupunkia on méaaritelty
korkeimpaan eli 4-kategoriaan.

Kaikkiaan 204 kuntaa on arvioitu ryhnmaan "kutsujoukkoliikennettd on, mutta palvelutaso ei
ole kattava”. Taman ryhman sisélla on kuntia, joiden valilla palvelutaso ja kustannukset
vaihtelevat suuresti.

Kutsujoukkoliikennetta ei ole tai tieto puuttuu 154 kunnasta
Kutsujoukkoliikenteen palvelutaso kunnittain laaninhallitusten arvion perusteella

= 13 kuntaa
= 16 kuntaa
= 24 kuntaa
= 204 kuntaa
0O tai ei tietoa = 154 kuntaa
YHTEENSA 411 kuntaa
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LITE 3

KUNTIEN RAHOITTAMAT KULJETUKSET VUONNA 2006,€ / ASUKAS

Lahde: Laaninhallitusten liikenneosastot. Osasta kuntia tiedot puuttuvat.

Tilanne 31.12.2006.

Avoin Opetus- Sosiaali- | Terveyden- | Kuljetukset] 2005
Kunta joukko- toimen toimen huollon yhteensa €/as

liikenne | kuljetukset | kuljetukset| kuljetukset €/as

€/as €/as €las €las 2006
ALAHARMA 0,00 87,42 19,07 18,24 124,73 121,42
ALAJARVI 2,89 48,11 14,37 7,25 72,62 44,22
ALASTARO 0,89 62,01 31,61 0,00 94,51 86,75
ALAVIESKA 0,00 40,34 30,28 16,83 87,45 67,85
ALAVUS 1,11 48,56 19,03 0,00 68,70 63,42
ANJALANKOSKI 4,57 45,30 21,77 0,00 71,64 84,87
ARTJARVI 2,00 59,32 16,77 0,00 78,08 78,13
ASIKKALA 7,60 31,64 41,54 1,04 81,81 87,27
ASKAINEN 0,59 33,91 18,09 0,00 52,59 59,22
ASKOLA 37,75 19,65 30,46 1,55 89,40 74,39
AURA 7,17 18,01 26,74 0,21 52,13 53,20
ELIMAKI 1,55 63,48 17,10 14,70 96,83 84,76
ENO 5,10 50,89 7,51 4,10 67,59 59,70
ENONKOSKI 8,61 94,29 18,17 2,04 123,12 116,22
ESPOO 113,89 18,63 40,94 13,69 187,15 179,97
EURA 1,29 41,64 48,39 8,75 100,07 88,45
EURAJOKI 6,41 34,46 13,75 0,00 54,63 49,03
EVIJARVI 1,66 47,26 17,44 38,99 105,36 96,69
FORSSA 7,21 22,29 15,31 0,87 45,67 43,73
HAAPAJARVI 3,18 57,38 26,81 14,43 101,80 85,63
HAAPAVESI 12,80 54,54 22,91 15,16 105,40 96,77
HALIKKO 3,40 42,30 13,00 0,00 58,69 50,29
HALSUA 1,22 58,71 12,90 0,00 72,83 67,96
HAMINA 3,24 14,94 22,02 5,67 45,87 48,84
HANKASALMI 10,05 67,30 52,16 0,00 129,51 122,34
HANKO 6,66 7,47 28,77 42,71 85,61 76,02
HARJAVALTA 1,93 25,77 20,65 0,00 48,34 51,14
HARTOLA 5,98 61,87 39,79 37,85 145,49 149,03
HATTULA 16,70 24,62 18,15 0,00 59,47 60,20
HAUHO 16,27 43,21 28,48 2,72 90,69 99,17
HAUKIVUORI 2,65 110,28 19,06 10,09 142,09 132,31
HAUSJARVI 9,34 47,41 28,90 0,00 85,66 108,57
HEINOLA 10,07 20,36 18,49 3,51 52,43 0,00
HEINAVESI 6,10 97,48 40,45 32,33 176,35 174,72
HELSINKI 66,11 11,59 35,01 11,01 123,73 122,49
HIMANKA 0,78 45,58 17,50 2,70 66,56 70,43
HIRVENSALMI 4,23 77,40 18,06 5,14 104,83 111,67
HOLLOLA 6,44 26,57 19,55 13,17 65,73 58,62
HONKAJOKI 38,24 88,81 22,18 11,60 160,83 143,48
HUITTINEN 9,02 56,07 24,59 0,00 89,69 93,45
HUMPPILA 4,83 29,52 26,38 5,92 66,64 49,33
HYRYNSALMI 4,59 95,77 0,00 0,00 100,35 0,00
HYVINKAA 10,16 15,55 22,91 14,96 63,58 56,96
HAMEENKOSKI 6,86 32,44 17,08 0,00 56,38 47,78
HAMEENKYRO 6,98 61,14 0,09 5,52 73,73 80,95
HAMEENLINNA 16,76 12,33 22,76 6,52 58,37 43,60
IISALMI 11,92 27,36 18,55 14,01 71,84 71,85
IITTI 17,45 58,07 22,36 19,49 117,37 95,01
IKAALINEN 4,17 65,72 18,09 11,46 99,43 75,44
ILMAJOKI 0,11 38,06 21,11 10,44 69,72 69,07
ILOMANTSI 12,85 74,79 17,92 8,40 113,96 113,18
IMATRA 12,65 12,61 18,47 2,89 46,62 42,55
ISOJOKI 4,21 84,42 19,96 10,92 119,51 112,93
JAALA 0,52 53,15 25,80 0,00 79,46 54,18
JALASJARVI 16,51 41,95 28,47 5,00 91,92 88,28
JANAKKALA 14,94 20,92 26,04 14,15 76,05 64,56




LITE 3

JOENSUU 7,18 21,99 10,29 2,85 42,31 33,92
JOKIOINEN 2,16 35,54 15,60 1,34 54,64 47,57
JOROINEN 5,23 58,96 34,79 12,09 111,07 102,29
JOUTSA 4,05 62,89 11,34 0,00 78,28 81,99
JOUTSENO 6,29 28,50 17,12 9,07 60,97 59,59
JUANKOSKI 17,30 67,30 12,30 13,02 109,92 101,26
JURVA 12,46 47,86 25,56 19,80 105,68 101,51
JUUKA 5,19 86,26 21,45 13,38 126,28 128,20
JUUPAJOKI 2,39 55,95 21,19 0,19 79,72 75,66
JUVA 18,51 55,26 24,76 16,24 114,77 101,80
JYVASKYLA 21,57 12,13 17,56 0,00 51,26 55,22
JYVASKYLA MLK 14,17 30,36 22,58 0,00 67,11 63,29
JAMIJARVI 3,73 46,47 20,71 1,18 72,10 71,62
JAMSA 9,60 50,13 33,65 0,00 93,38 91,03
JAMSANKOSKI 6,33 36,75 38,63 0,00 81,71 76,88
JARVENPAA 15,32 4,45 16,37 12,99 49,13 46,94
KAARINA 10,63 8,78 29,31 0,00 48,72 49,98
KAAVI 0,71 62,27 13,71 20,91 97,60 90,86
KALAJOKI 4,16 43,42 14,93 15,62 78,13 72,67
KALVOLA 1,61 21,64 20,72 0,00 43,97 49,54
KANGASALA 10,93 30,68 22,78 9,96 74,35 69,16
KANGASNIEMI 16,72 57,84 16,54 23,41 114,51 108,10
KANKAANPAA 4,64 22,57 12,70 0,00 39,92 67,64
KANNONKOSKI 5,28 83,09 26,92 0,00 115,28 107,38
KANNUS 1,56 33,99 18,37 19,44 73,36 69,38
KARIJOKI 1,23 36,59 6,76 0,00 44,59 39,05
KARJAA 0,89 49,91 9,13 17,60 77,53 71,96
KARJALOHJA 6,71 109,99 8,05 2,68 127,43 115,36
KARKKILA 5,45 20,22 12,38 5,68 43,74 48,51
KARTTULA 4,05 90,66 15,27 12,37 122,35 101,78
KASKINEN 14,01 26,60 14,26 3,38 58,24 43,61
KAUHAJOKI 7,63 46,76 28,68 5,14 88,22 71,44
KAUHAVA 2,73 33,49 12,25 0,00 48,47 44,64
KAUNIAINEN 67,69 7,91 38,28 11,34 125,22 129,71
KAUSTINEN 0,00 48,17 11,45 0,00 59,62 61,34
KEITELE 5,41 48,02 14,43 9,15 77,01 74,04
KEMIJARVI 4,29 21,27 10,89 12,08 48,53 95,17
KERAVA 28,16 8,42 19,13 11,35 67,06 67,79
KERIMAKI 8,16 58,16 22,91 0,82 90,06 93,96
KESTILA 26,95 49,30 33,22 9,58 119,05 105,24
KESALAHTI 2,43 62,61 27,00 10,34 102,38 104,36
KEURUU 2,90 61,84 22,99 0,00 87,73 78,85
KIHNIO 2,93 42,09 23,13 9,19 77,34 70,32
KIKALA 4,19 111,95 14,87 0,00 131,01 122,40
KIIKOINEN 0,00 61,24 30,62 0,00 91,86 82,33
KINNULA 6,45 50,82 16,62 28,03 101,93 96,75
KIRKKONUMMI 13,06 44,03 31,70 7,75 96,55 93,92
KISKO 3,02 125,56 49,09 0,00 177,66 171,31
KITEE 7,27 51,50 28,03 8,09 94,88 91,98
KIUKAINEN 1,88 77,85 10,72 0,00 90,45 82,52
KIURUVESI 27,32 55,63 31,89 20,61 135,44 100,39
KIVIJARVI 3,06 69,51 24,54 0,00 97,11 105,93
KODISJOKI 0,00 12,48 23,75 0,00 36,23 23,79
KOKEMAKI 1,76 42,65 23,43 0,00 67,84 68,20
KOKKOLA 5,04 10,90 18,13 0,00 34,07 27,03
KONNEVESI 1,58 90,30 12,36 12,64 116,89 124,75
KONTIOLAHTI 4,53 83,03 16,01 2,62 106,18 89,55
KORPILAHTI 5,47 88,18 50,77 4,74 149,15 139,35
KORTESJARVI 0,00 49,30 16,81 0,00 66,11 60,58
KOSKI TL 2,66 111,11 16,97 1,40 132,14 119,83
KOTKA 20,67 13,82 15,12 3,21 52,83 47,17
KOUVOLA 2,53 11,13 14,47 0,00 28,13 29,09
KRISTIINANKAUPUNKI 3,97 69,04 9,45 0,00 82,47 86,11
KRUUNUPYY 0,20 98,48 27,24 21,79 147,71 137,97
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KUHMALAHTI 7,91 53,43 7,99 0,00 69,34 63,97
KUHMO 0,80 80,63 2,16 0,00 83,59 0,00
KUHMOINEN 5,07 57,14 28,47 0,00 90,69 87,40
KUOPIO 18,78 16,14 10,76 9,31 54,99 52,03
KUORTANE 5,55 52,63 15,42 0,00 73,61 62,46
KURIKKA 3,76 46,58 32,05 10,34 92,74 76,88
KUSTAVI 3,60 42,19 43,12 0,00 88,91 92,54
KUUSAMO 2,73 61,07 8,27 7,79 79,86 83,37
KUUSANKOSKI 3,69 27,49 15,14 0,00 46,32 36,53
KUUSJOKI 2,66 88,73 11,91 0,00 103,29 102,54
KYLMAKOSKI 1,85 49,27 21,43 0,00 72,54 48,96
KYYJARVI 0,00 94,05 24,30 0,00 118,35 110,44
KALVIA 0,79 52,75 27,93 0,00 81,47 95,29
KARKOLA 1,78 36,97 11,22 0,00 49,97 45,63
KARSAMAKI 19,73 70,82 23,68 10,22 124,46 113,30
KOYLIO 0,00 49,00 46,24 0,00 95,24 84,36
LAHTI 12,70 16,33 20,73 3,93 53,69 49,07
LAIHIA 1,22 35,20 15,02 0,00 51,43 45,59
LAITILA 2,97 43,44 9,57 9,87 65,85 62,03
LAMMI 19,53 60,64 44,89 0,00 125,06 111,97
LAPINJARVI 1,34 109,77 12,76 0,00 123,87 123,20
LAPINLAHTI 6,66 61,01 36,61 18,49 122,77 111,95
LAPPEENRANTA 13,09 21,45 17,62 16,56 68,72 65,83
LAPPI 1,32 19,75 4,99 0,85 26,91 26,27
LAPUA 3,82 36,85 24,92 11,72 77,32 67,28
LAUKAA 13,76 47,56 33,69 8,46 103,47 109,19
LAVIA 1,53 122,92 22,19 0,00 146,64 129,39
LEHTIMAKI 0,00 50,90 11,23 0,00 62,13 83,77
LEIVONMAKI 12,29 148,93 13,81 5,76 180,81 131,04
LEMI 4,18 47,28 11,26 6,75 69,48 71,08
LEMPAALA 24,80 22,29 20,70 8,41 76,21 75,21
LEMU 2,56 20,44 39,23 0,00 62,23 47,27
LEPPAVIRTA 11,96 63,16 22,91 13,22 111,26 111,39
LESTIJARVI 1,94 70,09 25,18 7,57 104,78 82,39
LIEKSA 17,04 54,60 15,78 27,66 115,09 105,54
LIETO 11,79 28,24 27,54 11,05 78,63 70,71
LILJENDAL 4,78 39,64 4,78 0,00 49,21 47,85
LIMINKA 24,45 34,62 16,04 5,55 80,67 57,85
LIPERI 2,65 60,99 27,48 10,61 101,72 95,44
LOHJA 6,13 40,26 5,91 4,36 56,66 52,24
LOHTAJA 1,06 50,17 18,44 0,00 69,67 70,64
LOIMAA 0,99 39,76 25,39 0,00 66,14 61,58
LOPPI 2,82 79,27 42,47 0,00 124,56 100,45
LOVIISA 2,02 15,50 12,27 14,83 44,63 40,45
LUMIJOKI 35,99 46,19 14,63 10,96 107,78 69,51
LUOPIOINEN 1,28 49,19 24,08 0,00 74,55 73,75
LUOTO 7,74 46,18 12,76 0,00 66,69 63,71
LUUMAKI 6,07 66,36 7,39 0,00 79,83 92,15
MAALAHTI 76,16 5,86 22,88 17,24 122,14 108,18
MAANINKA 6,60 57,20 14,03 22,22 100,06 54,57
MARTTILA 1,35 62,91 23,66 0,00 87,92 80,04
MASKU 3,94 38,64 23,62 0,00 66,21 56,19
MELLILA 0,22 37,47 33,99 0,00 71,68 66,23
MERIKARVIA 3,59 64,47 13,82 0,00 81,88 72,93
MERIMASKU 1,59 40,69 32,88 0,00 75,17 74,95
MIEHIKKALA 4,90 72,74 30,24 0,82 108,70 91,13
MIETOINEN 5,27 29,94 53,07 0,00 88,28 78,89
MIKKELI 8,80 22,25 16,22 1,95 49,21 52,44
MOUHIJARVI 4,18 62,75 23,64 0,00 90,56 82,52
MUHOS 15,34 54,62 14,00 11,39 95,35 84,07
MULTIA 4,99 74,88 2,46 0,00 82,33 93,84
MUURAME 16,22 32,23 13,20 0,00 61,65 54,80
MUURLA 15,24 51,95 7,16 0,00 74,35 61,74
MYNAMAKI 5,24 37,32 14,03 0,00 56,59 49,93




LITE 3

MYRSKYLA 0,98 35,36 11,79 0,00 48,13 46,17
MANTSALA 10,22 39,22 20,28 19,55 89,28 62,13
MANTYHARJU 4,23 60,50 28,87 3,64 97,23 92,75
NAANTALI 15,65 18,28 25,31 0,00 59,23 61,59
NAKKILA 2,89 22,74 16,49 0,00 42,12 41,98
NASTOLA 4,38 25,33 16,40 17,63 63,75 44,77
NILSIA 33,33 64,51 21,62 29,56 149,01 119,12
NIVALA 5,02 38,87 24,67 27,83 96,39 81,91
NOKIA 7,13 30,37 31,33 14,45 83,28 81,35
NOORMARKKU 1,97 26,63 40,78 0,00 69,38 69,42
NOUSIAINEN 5,99 105,87 23,03 0,00 134,88 116,04
NUMMI-PUSULA 0,51 84,07 49,05 10,49 144,11 0,00
NURMES 10,46 49,69 27,70 13,99 101,84 89,09
NURMIJARVI 20,29 51,79 27,43 4,59 104,11 87,43
NURMO 10,57 47,70 24,14 0,00 82,41 70,85
ORIMATTILA 4,76 41,30 4,32 0,00 50,38 56,24
ORIPAA 2,94 29,41 35,50 0,00 67,85 66,99
ORIVESI 20,17 32,75 23,06 11,06 87,04 71,07
OULAINEN 11,48 36,20 22,46 0,00 70,13 65,90
OULUNSALO 2,76 17,66 21,16 0,00 41,58 47,19
OUTOKUMPU 4,68 35,03 27,94 4,08 71,72 71,50
PADASJOKI 13,16 51,37 24,58 29,25 118,37 111,88
PAIMIO 6,94 29,17 20,92 13,31 70,34 78,18
PALTAMO 4,56 89,40 0,00 0,00 93,96 0,00
PARIKKALA 4,94 56,77 24,88 26,79 113,38 73,99
PEDERSORE 2,53 71,78 18,20 0,00 92,51 85,69
PERHO 24,97 86,97 23,94 0,00 135,88 125,08
PERNAJA 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 97,61
PERNIO 6,30 51,41 55,18 0,00 112,89 105,99
PERTTELI 1,27 51,73 22,54 0,00 75,54 65,48
PERTUNMAA 6,42 82,86 17,02 3,97 110,27 107,08
PETAJAVESI 8,53 82,20 35,17 0,00 125,90 112,09
PIEKSAMAKI 4,47 5,15 8,38 15,47 33,47 42,23
PIEKSANMAA 7,87 61,13 34,44 13,75 117,20 118,21
PIELAVESI 0,01 81,61 23,92 9,44 114,98 126,41
PIETARSAARI 8,81 9,87 11,05 0,00 29,73 15,75
PIIKKIO 6,02 23,86 14,41 0,00 44,28 36,81
PIIPPOLA 0,00 24,17 17,61 13,30 55,09 53,33
PIRKKALA 3,79 0,00 0,00 0,00 3,79 45,54
POHJA 3,05 31,30 21,95 23,58 79,88 69,72
POLVIJARVI 5,01 68,35 14,75 5,36 93,48 98,31
POMARKKU 0,00 50,48 27,97 0,00 78,45 84,50
PORI 28,41 16,40 15,92 3,65 64,38 62,18
PORNAINEN 6,57 65,66 5,91 15,10 93,24 71,35
PORVOO 3,31 30,30 10,51 10,11 54,24 59,39
PUDASJARVI 2,29 118,61 41,71 21,76 184,36 165,55
PUKKILA 3,01 48,19 18,07 3,01 72,29 68,27
PULKKILA 5,61 89,19 19,55 12,53 126,88 106,03
PUNKAHARJU 5,59 47,68 26,20 18,01 97,47 79,27
PUUMALA 5,46 81,53 34,73 30,95 152,67 170,36
PYHTAA 3,87 60,19 33,68 11,61 109,35 101,80
PYHAJARVI 0,59 66,29 31,37 28,38 126,62 112,84
PYHANTA 0,00 89,31 26,19 10,75 126,25 113,26
PYHARANTA 5,25 29,82 10,56 0,00 45,63 46,77
PYHASELKA 1,54 79,53 20,00 11,09 112,16 96,30
PYLKONMAKI 5,49 102,83 21,81 0,50 130,62 0,00
PALKANE 4,70 34,93 14,75 0,00 54,38 52,21
POYTYA 2,35 83,82 15,24 0,00 101,41 98,40
RAAHE 9,80 16,13 11,35 5,78 43,07 37,85
RAISIO 8,66 22,70 0,00 0,00 31,36 47,41
RANTASALMI 14,48 57,30 16,59 16,97 105,33 84,35
RANTSILA 0,00 65,15 62,66 11,69 139,51 117,02
RAUMA 11,43 18,04 12,23 0,00 41,70 33,70
RAUTALAMPI 1,56 50,19 23,37 7,72 82,84 69,12




LITE 3

RAUTAVAARA 7,35 68,90 31,70 60,36 168,32 150,06
RAUTJARVI 3,46 56,04 22,60 14,53 96,63 95,48
REISJARVI 0,00 66,85 0,00 0,00 66,85 125,90
RENKO 3,83 70,89 16,54 0,00 91,26 63,49
RIHIMAKI 9,99 11,87 13,20 4,74 39,80 40,77
RISTIINA 3,48 64,74 25,92 2,14 96,28 86,03
RISTIJARVI 8,59 79,91 0,00 0,00 88,49 0,00
RUOKOLAHTI 2,02 64,01 24,76 6,40 97,19 89,78
RUOTSINPYHTAA 2,42 32,82 11,74 0,00 46,98 62,52
RUSKO 3,77 43,90 18,08 0,00 65,74 65,29
RUUKKI 7,87 83,97 16,35 5,83 114,01 113,55
RYMATTYLA 35,06 61,44 27,69 0,00 124,18 112,19
RAAKKYLA 4,26 66,53 69,10 8,78 148,66 153,75
SAARIJARVI 1,96 48,70 22,52 0,00 73,17 82,94
SALO 3,28 14,70 14,82 0,00 32,80 32,64
SAMMATTI 1,61 31,40 5,64 7,25 45,89 36,23
SAUVO 6,16 123,63 36,41 0,00 166,20 176,67
SAVITAIPALE 3,36 52,62 21,62 77,61 155,21 161,22
SAVONLINNA 9,42 17,08 28,37 15,79 70,66 59,47
SAVONRANTA 0,00 85,77 30,63 1,97 118,37 132,70
SEINAJOKI 10,50 22,51 23,48 7,31 63,80 46,55
SIIKAINEN 0,18 65,29 19,47 0,00 84,94 79,06
SIIKAJOKI 1,56 70,08 18,67 0,00 90,31 97,56
SIILINJARVI 8,25 26,70 10,89 13,35 59,19 46,40
SIPOO 3,25 66,15 24,72 14,10 108,22 114,67
SIUNTIO 4,89 89,04 23,16 12,80 129,89 137,24
SOINI 2,79 79,52 21,48 0,00 103,79 110,75
SOMERO 6,52 43,73 31,17 3,81 85,23 83,72
SONKAJARVI 7,04 78,37 30,40 22,84 138,65 119,99
SOTKAMO 3,59 82,90 0,51 0,00 87,00 0,00
SULKAVA 4,39 108,71 24,74 29,83 167,67 134,82
SUMIAINEN 1,21 91,94 23,09 0,00 116,25 0,00
SUOLAHTI 4,36 29,44 23,81 0,00 57,60 46,54
SUOMENNIEMI 2,39 88,31 27,45 0,00 118,14 105,01
SUONENJOKI 5,66 32,63 11,14 13,11 62,54 55,72
SYSMA 24,88 49,21 22,92 32,49 129,50 121,02
SAKYLA 0,51 37,89 15,04 0,00 53,44 38,70
SARKISALO 2,10 61,28 32,73 0,00 96,11 109,01
TAIPALSAARI 3,30 39,43 20,44 3,10 66,27 59,45
TAIVALKOSKI 1,10 116,11 9,48 56,20 182,89 170,63
TAMMELA 8,30 63,26 22,32 1,48 95,36 94,49
TAMMISAARI 1,45 51,92 29,47 17,08 99,92 89,80
TARVASJOKI 1,04 71,85 34,27 0,00 107,16 98,37
TERVO 1,43 73,56 12,12 3,89 91,00 93,88
TEUVA 4,82 55,02 26,23 7,73 93,80 96,89
TOHMAJARVI 2,31 52,85 10,22 6,87 72,25 72,61
TOHOLAMPI 0,00 79,20 13,48 31,07 123,74 117,44
TOIJALA 1,67 10,43 24,02 0,00 36,13 37,69
TOIVAKKA 6,01 98,64 60,89 0,00 165,54 161,24
TUULOS 8,23 31,26 28,97 0,00 68,46 76,45
TUUSNIEMI 5,36 45,35 8,08 22,49 81,28 85,34
TUUSULA 28,05 21,76 21,96 30,63 102,40 83,74
TYRNAVA 6,92 68,19 16,80 4,39 96,30 93,43
TOYSA 0,00 45,59 18,73 1,97 66,29 0,00
ULLAVA 0,77 46,11 8,37 0,09 55,34 75,06
ULVILA 2,49 30,29 12,56 2,57 47,92 38,30
URJALA 5,38 59,23 21,66 0,00 86,27 82,55
UURAINEN 3,26 63,55 24,89 0,00 91,70 87,72
UUSIKAUPUNKI 12,46 17,59 21,32 0,00 51,38 52,01
VAALA 1,70 7517 22,63 26,66 126,15 130,34
VAHTO 11,36 42,33 14,36 0,00 68,05 61,07
VALKEAKOSKI 10,18 19,39 19,48 13,70 62,75 53,76
VALKEALA 1,77 62,52 13,16 0,00 77,44 74,08
VALTIMO 2,77 63,66 18,76 17,95 103,14 97,61




LITE 3

VAMMALA 9,26 65,20 12,85 0,00 87,31 76,26
VANTAA 112,38 10,34 44,46 1,90 169,08 166,07
VARKAUS 5,97 18,92 15,21 9,83 49,93 35,77
VARPAISJARVI 5,92 51,48 14,12 4,50 76,02 87,39
VEHMAA 1,08 75,59 43,62 0,00 120,29 88,21
VELKUA 0,00 19,53 20,89 0,00 40,42 52,04
VESANTO 11,01 77,97 35,15 13,32 137,46 121,27
VESILAHTI 7,73 64,15 29,71 0,00 101,59 103,75
VETELI 0,00 52,94 17,64 0,00 70,58 69,63
VIEREMA 1,52 67,11 18,67 15,12 102,43 94,49
VIHTI 5,05 60,83 41,31 6,22 113,41 101,83
VIIALA 2,59 10,23 14,41 0,00 27,23 29,40
VIITASAARI 3,80 70,54 12,54 6,34 93,21 107,82
VILJAKKALA 1,73 63,07 25,01 2,83 92,65 100,56
VILPPULA 4,42 42,75 13,63 0,00 60,80 53,20
VIMPELI 2,28 43,92 17,21 0,00 63,41 55,36
VIROLAHTI 16,68 54,33 9,41 6,46 86,87 75,31
VIRRAT 6,50 56,56 31,54 10,78 105,38 103,42
VAHAKYRO 2,91 45,79 13,12 0,00 61,82 60,96
YLIHARMA 0,00 32,43 18,45 0,00 50,87 79,75
YLI-II 0,62 124,62 19,96 42,68 187,88 174,78
YLIKIIMINKI 7,29 102,78 29,37 11,28 150,73 144,63
YLISTARO 1,74 9,98 6,45 0,00 18,18 59,38
YLIVIESKA 11,14 18,64 0,00 15,42 45,20 59,48
YLAMAA 13,24 65,52 9,27 0,66 88,68 64,20
YLANE 4,26 85,70 16,14 1,01 107,12 106,49
YLOJARVI 5,87 32,17 18,79 8,78 65,61 60,07
YPAJA 1,12 42,16 28,71 0,00 71,98 66,62
AETSA 5,72 41,98 28,44 0,00 76,14 68,24
AHTARI 2,60 40,91 29,33 0,00 72,85 64,11
AANEKOSKI 3,11 27,32 11,35 0,00 41,79 48,36






