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Taman opinnaytetyon tavoitteena oli selvittda suomalaisissa kunnissa tarjolla ole-
via henkilokuljetusten jarjestelyihin kehitettyja digitaalisia palveluita ja naihin liit-
tyvia hankkeita. Tarkoituksena oli etsia ratkaisuja siihen, kuinka pienessa kun-
nassa voitaisiin hoitaa kuljetukset toimivasti ja ilman kustannusten nousua. Tyon
toimeksiantajana toimi Ruoveden kunta.

Tyon teoreettinen viitekehys muodostui likennepalvelulaista seka digitalisaation
vaikutuksesta liikkkumisen palveluihin. Tutkimusosassa puolestaan tarkasteltiin
viime vuosien kokeiluita liikkumisen palveluiden uudistamiseksi. Aineistona on
kaytetty haastatteluiden lisdksi muun muassa Suomen itsenaisyyden juhlarahas-
ton rahoittamien hankkeiden raportteja, liikenne- ja viestintaministerion raport-
teja, VTT:n raportteja, seka useita muita dokumentteja ja tiedotteita, jotka kasit-
telivat maaseudun liikkumispalveluja ja niiden kehittamista.

Tutkimuksen kautta 10ytyi erilaisia malleja, joiden mukaisesti joukkoliikennetta ja
henkilokuljetuksia voitaisiin yhdistaa ja hallita, mutta Ruoveden osalta niiden to-
teuttamiseen ryhtyminen ilman yhteisty6td muiden kuntien kanssa on hankalaa.
Yhtena tyon tuloksena oli ndiden potentiaalisten mallien hyvien ja huonojen puo-
lien analysointi. Keskeisimpia tutkimustuloksia olivat, ettd ennen kuin digitaali-
sista palveluista voidaan todella hyotya, tulisi koko kuljetuskenttaa koskeva lain-
saadanto ottaa yhteisesti tarkasteltavaksi ja selvittda milla ehdoilla julkisia kulje-
tuksia voidaan avata. Jotta kaikkia eri kuljetusmahdollisuuksia pystyttaisiin avaa-
maan merkittavissa maarissa, tarvittaisiin muutoksia myds kuljetuksiin vaikutta-
vissa kunta-, hankinta- ja kilpailulaeissa. Tutkimuksen perusteella voidaan myo6s
paatella, etta digitalisoituminen tulee tuomaan uusia mahdollisuuksia maaseudun
kuljetusten suunnitteluun ja toteuttamiseen.

Asiasanat: liikennepalvelulaki, digitaaliset palvelut, henkilokuljetus, maaseutu
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The purpose of this thesis was to untangle the digital services that are available
for passenger transport and initiatives in a Finnish rural district. The aim was to
find solutions to manage small municipality transportation system without any ex-
tra transport costs. This thesis was commissioned by Ruovesi municipality.

The theoretical framework consists of the act on transport services and the influ-
ence of digitalisation on the services of movement. The research section the
attempts to improve mobility services in recent years. Interviews, reports on pro-
jects financed by the Finnish Independence Fund, reports from the Ministry of
Transport and Communications, reports made by VTT and several other docu-
ments and bulletins on rural mobility services and their development have been
used as source materials for this thesis.

Through the study, various models, which public transport and passenger
transport could be combined and managed were found. However, in the case of
Ruovesi, it is difficult to start implementing any without cooperating with other
municipalities. The results of the work showed the analysis of the pros and cons
of these potential models. The main findings of the study were that before the
benefits of digital services can really be reaped, legislation in the whole field of
transport should be considered together, and the conditions under which public
transport can be opened up should be clarified. In order to be able to make all
the various transport possibilities available in significant numbers, changes would
be needed in the municipal, procurement and competition laws that affect trans-
portation. Based on the study, it can be concluded that the digitalisation brings
new opportunities for the planning and implementation of rural transport.

Key words: act on transport services, digital services, passenger transport, rural
district
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LYHENTEET JA TERMIT

Kutsuohjattu liikenne

eli DRT (demand responsive transport) voidaan toteuttaa joko tekemalla aikatau-
lun mukaiselta reitilta tarvittaessa lyhyita matkoja poikkeamalla, tai taysin asiak-
kaan asettaman |ahto- ja saapumispaikan mukaisesti (Maaseudun kuljetusten ja
likkumisen digiboksi 2019).

NAP — National Access Point

Liikkumispalvelujen tuottajien on toimitettava NAP-liikkumispalvelukatalogiin tie-
toja digitaalisista olennaisten tietojen rajapinnoista, jotka ovat koneluettavia (Tra-
fiCom 2019).

Maa$S
Mobility as a Service eli Liikkuminen palveluna, tarkoittaa kokonaisvaltaista kul-
jetuspalvelua. Asiakas ilmoittaa aikataulunsa, Iahtopaikkansa ja maaranpaansa,

mobiiliapplikaatio tarjoaa hanelle sopivat vaihtoehdot. (Logistikanmaailma n.d.)

PALI
Pali on palveluliikenne kaikille, joille liikkuminen tavallisella bussilla on hankalaa.

Pali-liikenteelle on tunnusomaista ovelta ovelle palvelu. (Tuomi Logistiikka n.d.)

PSA

Palvelusopimusasetus. Uuden liikennepalvelulain mukaan toimivaltainen viran-
omainen voi tehda paatdksen, etta henkildliikenteen palvelut jarjestetaan palve-
lusopimusasetuksen mukaisesti, jotta voidaan varmistaa luetettavampien, kor-
kealaatuisempien ja monilukuisempien tai edullisempien palvelujen tarjoaminen,
kuin ne palvelut, joita voidaan tarjota vain markkinoiden ehdoilla. (Liikennevirasto
2018.)

SHL ja VPL -kuljetuspalvelut
Sosiaalihuoltolain  (2014/1301, SHL 14§ ja 23§) tai vammaispalvelulain

(1987/380) mukaisesti sellaisille henkildille, jotka sairauden, vamman tai muun
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toimintakykya alentavan syyn vuoksi tarvitsevat tukea yksilollisessa liikkkumi-
sessa, tai eivat itsenaisesti kykene kayttamaan kutsuperiaatteella toimivaa pal-
veluliikennetta tai muuta julkista likennevalinetta, jarjestetaan yksilollista liikku-
mista tukevia kuljetuspalveluita. (Sosiaalihuoltolaki 2014.)



1 JOHDANTO

Valtion ja kuntien henkilokuljetusten kustannukset ovat vuosi vuodelta kasvaneet,
noin 10 % vuosittain. Kustannuksia ovat kasvattanut vaeston ikaantyminen ja sen
kautta lisdantynyt palveluntarve ja suurempiin kuntakeskuksiin keskittyneet pal-
velut. Myds joukkoliikenteen karsiminen matkustajien vahenemisen vuoksi, on li-
sannyt kalliimpien erilliskuljetusten tarvetta. (Liikenne- ja viestintaministerio
2015.)

Maaseudun elinvoimaisuus on paljolti riippuvainen kohtuuhintaisista ja toimivista
kuljetuspalveluista. Liikkuminen on edellytys turvaamaan asukkaiden tyossa-
kaynnin, palveluiden saatavuuden ja harrastukset. Ajankohtainen kysymys on,
kuinka palveluista saataisiin toimivammat, ja kuinka ne saataisiin myds tavallisten
asukkaiden kayttoon. Palvelua pitaisi pystya yllapitamaan, tai jopa parantamaan,

mutta samalla pitamaan kustannukset pienina. (MTK 2019.)

Henkildliikenne on nyt voimakkaassa murroksessa, silla uusi likennepalvelulaki
on tuonut uusia mahdollisuuksia, mutta myds haasteita henkildkuljetusten jarjes-
tamiseen. Lisaksi liikenteen kayttgjien ymparistotietoisuus ja vastuullisuus ovat
lisaantyneet. Digitaalisuutta hyodyntavien sovelluksien avulla voidaan pyrkia jar-

jestamaan asiakaslahtdisempaa tapaan toteuttaa palveluita.

Opinnaytetyon toimeksiantaja on Ruoveden kunta. Ruovesi on noin 4398 asuk-
kaan kunta Pirkanmaan maakunnassa, kokonaispinta-alaltaan n. 951 km?. (Ruo-
vesi 2019c.) Osa kunnan asukkaista asuu kaukana kuntakeskuksesta. Julkinen
likenne on vahentynyt ja osittain loppunut. Kunta jarjestaa koulukuljetukset, so-
siaalihuollon kuljetukset ja asiointikuljetukset. Naiden lisaksi tarvittaisiin muitakin
mahdollisuuksia hoitaa henkilokuljetuksia. Sujuvat ja hyvin suunnitellut kuljetus-
palvelut lisaisivat pitkien yhteyksien takana asuvien mahdollisuuksia jatkaa asu-
mistaan maalla. Se tekisi maaseudusta myds houkuttelevamman paikan uusille

asukkaille.
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Opinnaytetyon tavoitteena selvittaa suomalaisissa kunnissa tarjolla olevia henki-
I6kuljetusten jarjestelyihin kehitettyja digitaalisia palveluita ja naihin liittyvia hank-
keita. Lisaksi tydssa kartoitetaan Ruoveden kunnan henkildkuljetusten nykytila ja
pyritdan etsimaan Ruoveden kaltaiselle pienelle kunnalle soveltuvaa tapaa jar-
jestaa henkilokuljetukset toimivammin, ilman ettd kustannukset nousisivat. Tar-
koituksena on etsia ratkaisuja siihen, kuinka Ruovedella voitaisiin toteuttaa hyva
verkosto, joka palvelisi mahdollisesti digitaalisten sovellusten avulla kuljetuksia
tarvitsevia seka kustannustehokkaasti, etta oikea-aikaisesti silloin kun kyytia tar-

vitaan.

Kehittamiskohdetta voi lahestya usealla eri tavalla, valinnassa voi kayttaa luo-
vuutta, ja poimia eri lahestymistavoista niita, jotka sopivat omaan kehittamistyo-
hén parhaiten. Esimerkiksi tapaustutkimus soveltuu hyvin sellaisen kehittamis-
tydn lahestymistavaksi, jonka tehtavana on tuottaa kehittdmisehdotuksia ja ide-
oita. Tyypillista tapaustutkimukselle on, ettd monenlaisia menetelmia yhdistele-
malla saadaan tutkittavasta tapauksesta monipuolinen ja kokonaisvaltainen
kuva. Aineisto kerataan esimerkiksi kirjallisia aineistoja analysoimalla. (Ojasalo,
Moilanen & Ritalahti 2014, 51, 55.)

Tapaustutkimuksessa kaytetaan usein tiedonkeraysmenetelmina myos erilaisia
haastatteluja, kuten teemahaastattelu, avoin haastattelu tai ryhmahaastattelu.
Haastatteluja voidaan soveltaa monella eri tavalla, ja ne ovat siksi hyvin joustavia
tutkimusmenetelmia. (Ojasalo ym. 2014, 55.) Osa opinnaytetydn aineistosta ke-
ratdan asiantuntijahaastatteluista. Lisaksi kartoitetaan Ruoveden kunnan henki-
I0kuljetusten nykytila ja tarpeet. Kaikkien naiden pohjalta laaditaan kehittamiseh-

dotus Ruovedelle.

Opinnaytetyo on laadullinen tutkimus, jossa ongelmanratkaisua etsitaan ja tar-
kastellaan yksityiskohtaisesti ja monelta eri kannalta. Tama siksi, etta saataisiin
mahdollisimman konkreettista ja ajankohtaista tietoa seka ideoita siihen, kuinka
henkilokuljetuksia voitaisiin jatkossa toteuttaa. Tahan opinnaytetydhon aineisto
kerataan hakemalla tietoa eri lahteista. Lahteina kaytetdaan muun muassa pie-
nissa kunnissa kaynnissa olleista tai paattyneista, likkumiseen liittyneiden hank-
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keiden raportteja ja tiedonantoja, seka muuta tallennettua materiaalia. Jotta ta-
han materiaaliin saadaan laaja-alaista ymmarrysta, aineistoa kerataan myds

hankkeisiin osallistuneiden asiantuntijoiden seka kunnan viranomaisten kautta.
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2 LIKENNEPALVELULAKI

Liikennepalvelulaki tuli paaosin voimaan 1.7.2018. Lain tarkoituksena on koota
yhteen liikkennemarkkinoiden lainsaadannat, tarjota kansalaisille entista parempia
likennepalveluita seka lisata likennemarkkinoille valinnanvapautta. Lain avulla
pyritddn avaamaan mahdollisuus liikenteen digitalisoitumiselle ja helpottamaan
uusien liiketoimintamallien muodostumista. Tavoitteena on myos pienentaa lii-
kenteen ymparistopaastoja, keventaa hallintoa, vahentaa yksityisautoilua, tehos-
taa kuljetuksia ja sujuvoittaa alan yritystoimintaa. (Liikenne- ja viestintaministerio
2017.)

Uudessa liikennepalvelulaissa on useita kohtia, jotka koskettavat erityisesti har-
vaan asuttuja alueita. Liikennepalvelulaki pyrkii lisdamaan eri liikenteen toimijoi-
den mahdollisuuksia laajentaa toimintaansa, yhdistella eri kuljetusmuotoja ja tata
kautta tehostaa toimintaansa. Myos alalle tulo helpottui, silla joukkoliikenneluvan
tilalle on tullut henkildliikennelupa, joka mahdollistaa myos taksiliikenteen harjoit-
tamisen. Reitti- ja kutsuliikenneluvat, seka vaatimus yrittajakurssista poistettiin.
Taksiliikenteen luvasta tuli toimijakohtainen ja ajoneuvokohtaisesta luvasta luo-
vuttiin. Myos lupakiintidista ja asemapaikkavelvoitteesta on luovuttu. Taman
avulla pyritaan joustavoittamaan ja tehostamaan jarjestelmaa erityisesti harvaan
asutuilla alueilla. (Liikenne- ja viestintaministerid 2017.) Takseilta uudistuksen yh-
teydessa poistunut paivystys- ja asemapaikkavelvoite voi tarkoittaa sita, etta tak-
sipalveluiden saatavuus maaseudulla, jossa kysyntaa on vahan, heikkenee (Eck-
hardt, Siirila & Nykanen 2018).

Nyt edellytykset seka henkil®- etta tavarakuljetusluville ovat samat. Taman avulla
helpotetaan erilaisten kuljetusten yhdistelyja, seka pyritdan parantamaan palve-
luita my6s harvemmin asutuilla alueilla. Muutoksen tavoitteena on uudenlaisien

palvelumallien syntyminen. (Liikenne- ja viestintaministerid 2017.)

Liikennepalvelulaki edellyttad, ettd henkildliikennetta tarjoavien tahojen tulee
avata reitti-, pysakki-, aikataulu-, hinta- ja saatavuustiedot. Taman avulla helpo-
tettaisiin liikennepalveluiden suunnittelua ja tuettaisiin liikkenteen valitys- ja yhdis-

tamispalveluiden kehittamista. (Liikenne- ja viestintaministerié 2017.) Kaikkien,
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jotka tarjoavat liikkumispalveluita, tulisi avata palveluidensa olennaiset tiedot
NAP-palvelussa (National Access Point). NAP on tarkoitettu palveluiden kehitta-
jille, nykyista laajempien reittioppaiden ja liikennepalveluiden kehittdmiseen. Pal-
velun tarjoajan tulisi ilmoittaa digitaalisessa muodossa liikkumispalvelunsa eli
henkildiden kuljetuspalvelut, likennevalineiden vuokrauspalvelut ja kaupalliset
yhteiskayttopalvelut. NAP-palvelua, joka on lomakemuotoinen verkkopalvelu, pi-

taa ylla Traficom. (Traficom 2019.)

Tiedon tulee olla digitaalisessa, koneluettavassa muodossa, etta palvelua voi-
daan tarjota mobiilisti ja verkon valitykselld. Maaseudulla osa joukkoliikenteen
aikatauluista ei viela ole tdssa muodossa, jolloin ulkopaikkakuntalaisilla ei ole ol-
lut mahdollisuuksia saada tietoa ja suunnitella matkaa tai matkaketjuja etukateen.
(Eckhardt, Nykanen, Aapaoja & Niemi 2017.)

Kevaalla 2019 kaynnistettiin likennemarkkinafoorumi, jonka puitteissa liiken-
nealan toimijat voivat kayda keskustelua liikennepalvelulain vaikutuksista. Hank-
keen tavoitteena on saada liikenteen eri toimijat ymmartamaan liikkennepalvelu-
lain tarjoamia mahdollisuuksia ja mahdollistaa vuoropuhelu eri toimijoiden valilla.
(Valtioneuvosto 2019, hankkeet). Tallenne 21.5.2019 pidetysta ensimmaisesta
likennemarkkinafoorumista on katseltavissa YouTubessa (Liikennemarkkinafoo-
rumi 2019).

Osa liikennepalvelulakia on taksiuudistus, jolla pyritdan mahdollistamaan asiak-
kaille monipuoliset palvelut. Taksitoimijoiden maara on vahentynyt vuosi vuo-
delta, ja uudistuksen tavoitteena on my0s lisata taksipalvelujen tarjontaa. Taksi-
lupien maaran rajoittaminen poistuu, joten alalle on helpompi tulla ja tarjota tak-
sipalveluita esimerkiksi osa-aikaisesti. Taksipalveluiden tarjontaa voidaan myos
yhdistad muuhun elinkeinotoimintaan. Kuljettajapulaa on pyritty helpottamaan
poistamalla taksinkuljettajan paikallistuntemuskoe. Vaatimuksena on edelleen
sailynyt riittdva vuorovaikutustaito, toiminta-alueen paikallistuntemus seka kieli-
taito, mutta nyt naiden vaatimusten toteutumisesta on vastuussa liikkenneluvan
haltija. Taksilikenneluvat oikeuttavat toteuttamaan taksilikennetta esimerkiksi
henkildautolla, kuorma-autolla, kolmipyoralla tai mopoautolla. (Liikenne- ja vies-
tintd ministerio 2019b.)
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Syksylla 2019 on lilkkenne- ja viestintaministeriossa kaynnistynyt tyo taksisaante-
lyssa ilmenneiden ongelmien korjaamiseksi ja lainsdadannon uudistamiseksi.
YhteistyOssa eri viranomaisten kanssa selvitetdan uudistuneen taksisaantelyn
vaikutuksia. Selvitysten valmistuttua, niiden pohjalta kdaynnistetaan uusi lainsaa-
dantohanke, jonka avulla pyritdan puuttumaan ilmenneisiin epakohtiin. Valitys-
keskusten asemaa ja vaikutusta tutkitaan kilpailu- ja kuluttajaviraston toimesta.
Verohallinto arvioi onko taksisaantelyn muutoksella ollut vaikutuksia harmaaseen
talouteen ja liikkenne- ja viestintavirasto Traficom puolestaan tekee hintaseuran-

taa seka valvoo taksilikennelupia. (Liikenne- ja viestintaministerid 2019.)

Kuluttajaliitolle tulleen palautteen mukaan, taksisaantelyn uudistuksen seurauk-
sena taksialan luotettavuus on heikentynyt. Hintatietoja ei ole saatavilla, myos
palvelun laadun, turvallisuuden ja saatavuuden koetaan heikenneen. Perussaa-
tavuuden varmistamista ostoliikenteena tulisi harkita niilla alueilla, joilla on ha-

vaittu ongelmia taksien saatavuudessa. (Kuluttajaliitto 2019.)
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3 DIGITALISAATION VAIKUTUS LIIKKUMISEN PALVELUIHIN

Kun analoginen konvertoidaan digitaaliseksi, tapahtuu digitalisoitumista. Esimer-
kiksi kun valokuvat muutetaan digikuviksi, ne voidaan siirtda pilvipalveluun tal-
teen. Tai kirjat muutetaan e-kirjoiksi ja niitd voidaan lukea lukulaitteella, tabletilla
tai vaikkapa alypuhelimella. Digitalisaation syntymiseen ei kuitenkaan yksin riita
digitalisoituminen. Pelkka teknologia ei aiheuta digitalisaatiota, siihen tarvitaan
my0s toimintatavat, jotka se mahdollistaa. (Ilmarinen & Koskela 2015, 22-23.)

Digitalisaation hyéty liiketoiminnalle perustuu usein siihen, etta pystytaan alenta-
maan kustannuksia ja hillitsemaan niiden kasvua. Toiminta tehostuu automaati-
olla, itsepalvelulla, toimitilakustannusten alenemisella seka paperin tulostamisen,
kasittelyn ja postittamisen vahenemisella. Digitaalisuus lisaa yrityksille valttama-
tonta tehokkuutta, mutta harvoin pelkalla digitaalisuudella saavutetaan erottu-

vuutta tai kilpailuetua. (llmarinen & Koskela 2015, 32.)

Digitaalisilta palveluilta odotetaan helppoutta, edullisuutta, reaaliaikaisuutta ja
sita, etta palvelut ovat saatavilla joka paiva kellon ympari. Niiden avulla pystytaan
saavuttamaan hyotya niin kustannustehokkuudessa, laadussa kuin nopeudessa-
kin. (llmarinen & Koskela 2015, 120.)

Digitaalisissa palveluissa korostuu osaamisen merkitys, silla usein ne edellyttavat
kayttajaltaan taitoa kayttaa teknista laitetta. Asiakkaan ennakko-odotukset vai-
kuttavat siihen, millaiseksi kayttokokemus muodostuu. Kokemus voi olla joko po-
sitiivinen tai negatiivinen, riippuen siitd onnistuuko palvelu ennakko-odotuksien
mukaisesti. Toiminta pitdisi pystya luomaan niin helpoksi, ettd palvelukokemus

jattaa asiakkaalle positiivisen mielikuvan. (Filenius 2015, 25-26.)

Digitaalisten palveluiden I6ytaminen voi olla haastavaa, jos tavoiteltava kohde-
ryhma ei juurikaan kayta verkko- tai mobiilipalveluita. Nykyisin lehtimainoksissa
nakyy lahes poikkeuksetta yritysten verkko-osoitteet ja verkkosivuilla paasee hel-
posti eteenpain klikkailemalla mainosbannereita. Mutta, jos verkkoymparisto ei

ole asiakkaalla kaytdssa, tulee tietoa vieda eteenpain paremmin suunnattujen
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mainoskampanjoiden avulla. On tarkeaa, etta oikea kohderyhma Ioytaa kampan-
jatiedon. (Filenius 2015, 54.)

Varsinkin monet vanhemmat ihmiset vastustavat yha uutta teknologiaa. He eivat
kayta matkapuhelimia, pikaviesteja tai sahkoposteja. He myos pitavat onlinevies-
tintapalveluita ja mobiili-internettia vahemman tarkeina, kuin nuoremmat ikaryh-
mat. Yksi syy on se, ettd he ovat tutustuneet digitaaliseen teknologiaan vasta
vanhemmalla ialla. Heidan oma elamanhistoriansa osoittaa, etta he voivat elaa
menestyksekkaasti ilman digitaalitekniikkaa. Alypuhelimet eivat ole heidan ela-
mansa kannalta hyodyllisia. (Fortunati 2017, 106—107.)

Erityisesti maaseudulla asuvien vanhempaan ikaryhmaan kuuluvien asukkaiden
osalta sekd ennakko-odotukset, ettd sovelluksen kayttaminen voivat asettaa
haasteita. Sovelluksen tulisi olla riittdvan yksinkertainen ja helppokayttdinen, etta
asiakkaat saisivat jo alusta alkaen miellyttavan palvelukokemuksen. Jos sovellus
ei ole tarpeeksi helppokayttoinen, tai sen kaytté epaonnistuu muutaman kerran,
kynnys sen kayttoon jatkossa voi olla jo korkeampi.

Maaseudulla ei ole kaytdssa tehokkaita matkustajatietojarjestelmia, ja niiden
puute voi vahentaa julkisen liikenteen kayttoa ja osaltaan lisata autojen omista-
mista. Maaseudun ja syrjaisten alueiden matkustajat tarvitsisivat luotettavampia
matkustustietoja kuin kaupunkialueilla, silla yleensa he tekevat pidempia matkoja
ja kuljetusmahdollisuudet ovat rajallisemmat. (Velaga, Beecroff, Nelson, Corsar
& Edwards 2012.)

Myoés liikenne ja kuljetukset tulevat muuttumaan ja niiden toiminta tehostumaan
digitalisaation, automaation ja alykkaan robotiikan sovellusten avulla. Alykk&dam-
pia ratkaisuja voidaan tulevaisuudessa hyodyntaa tietomaaran ja kasittelykapa-
siteetin kasvaessa seka tiedon tullessa avoimemmaksi. Naita alykkaampia rat-
kaisuja voidaan hyddyntaa paitsi liikenteessa ja logistiikassa, myds kehitettdessa

uudenlaisia palveluita ja liiketoimintamalleja. (Aho, Lyly & Mero 2017, 13.)

Liikenne muuttuu yha enemman tieto-ohjautuvaksi, kun seka kulkuvalineet etta

matkustajat tuottavat ja kayttavat reaaliaikaista tietoa niin liikenteen tilasta kuin
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kulkuvalineiden sijainnista tai kokemastaan palvelusta. Toiveena on, etta tulevai-
suudessa automatisoidut ja alykkaat likkumispalvelut tehostavat kuljetuksia seka
tuovat palveluita asiakkaiden ulottuville. Optimoimalla kuljetuksia uusilla teko-
alyyn perustuvilla ratkaisuilla, myos maaseudun liikenne pystyy hyddyntamaan
reaaliaikaisesti tietoa liikkumistarpeista, kuljetuksista ja liikenteesta. (Aho ym.
2017,13, 23.)

Data on keskeinen raaka-aine digitaalisessa maailmassa. Liikkuminen palveluna
(Mobility as a Service, MaaS) mahdollistaa uudenlaiset liikenneoperaattorit, jotka
yhdistavat useamman erilaisen palvelun asiakkaalle. Palveluun voivat kuulua
kaikki julkisen liikenteen palvelut, kuten metrot, bussit, junat yms., seka yksityis-
ten operaattorien palvelut: taksit, yhteiskayttoautot, vuokra-autot, kaupunkipyorat
yms. Sovellus tarjoaa eri vaihtoehtoja ja kayttaja voi valita omaan tilanteeseensa

parhaiten sopivan vaihtoehdon. (Logistiikan maailma n.d.)

Toimiakseen saumattomasti MaaS edellyttaa, etta eri toimijoiden vastuut ja roolit
maaritellaan tarkasti. Suuressa eri toimijoiden verkostossa siirretaan tietoa lop-
pukayttajista eri tietokantojen ja jarjestelmien valilla. (Raijas, Rosendahl, Saasta-

moinen & Vuorinen 2019.)

MaaS-palveluiden kehittdmisessa paasy dataan seka maksu- ja lipunmyyntiraja-
pintoihin on tarkeaa. Standardoidut osatoiminnot, esimerkiksi maksaminen, lipun-
myynti, tietoturva ja tunnistautuminen mahdollistavat MaaS-markkinoiden kehit-

tymisen. (Raijas ym. 2019.)

Jokaiselle liiketoimintaa harjoittavalle yritykselle on lainmukainen tietosuojatoi-
minta hyvin tarkea osa. Tahan piiriin kuuluu myds digitaalisten palveluiden hen-
kilotietojen suojaaminen. Erityisen tarkkana tulee olla sellaisten henkilotietojen,
kuten henkilon terveydentilan kanssa, silla tama tieto luokitellaan erittain sensitii-
viseksi. Koko EU:ssa tuli 25.5.2018 voimaan GDPR eli General Data Protection
Regulation, joka on henkildtietojen kasittelya saateleva EU-tasoinen laki. Taman
lain on tarkoitus vastata paremmin sellaisiin tietosuojakysymyksiin, jotka liittyvat
digitalisaatioon. (Pyyhtia 2019.)
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Suomen kasvihuonekaasupaastdista noin viidennes on liikenteen aiheuttamaa,
ja yli puolet naista paastoista ovat peraisin henkildautoilusta. Jos pyritaan liiken-
teen aiheuttamien kasvihuonekaasujen maaran vahentamiseen, tulee olla tarjolla
helppokayttoisia ja houkuttelevia vaihtoehtoja yksityisautoilulle. Hyoédyntamalla
digitaalisia teknologioita ja kehittamalla digitaalisia palvelualustoja, yhteiskunta

voisi yhdistella kuljetuksia uusilla tavoilla. (Sitra 2018.)

Kuljetusten yhdistelyn ja valityksen tarpeet voidaan jakaa eri tasoihin. Globaalilla
tasolla yhdistelyn toivotaan vaikuttavat ilmastonmuutokseen, kun taas kansalli-
sella tasolla kustannusten kasvuun ja paastétavoitteiden saavuttamiseen. Alueel-
lisella tasolla, maakunnissa, odotetaan uudistusten ja yhteistyon tuovan uusia
mahdollisuuksia, ja kuntatasolla saastdja kustannuksissa ja tehokkuuden para-
nemista. Yksilotasolla korostuvat julkiseen tukeen oikeutettujen ja itse maksavien
asiakkaiden tarpeet (kuvio 1). (Merisalo, Oksanen, Valovirta & Eckhardt 2019.)

Palvelujen saatavuuden
paraneminen

Kuljetussaastot ja palvelujen
jarjestdmisen tehokkuuden ja
laadun kasvu

Aluetason uudistukset ja
yhteistyon jarjestamisen
uudet mahdollisuudet

Kansallisten
paastovahennystavoitteiden
saavuttaminen ja kustannusten

kasvun hillitseminen

lImastonmuutos

KUVIO 1. Tarve kuljetuksen valitykselle ja yhdistelylle eri aluetasoilla (Merisalo
ym. 2019)



17

Tassa opinnaytetydssa tarkastellaan paasaantoisesti kunnan ja maakunnan ta-
solla tapahtuvaa kuljetusten yhdistelyn ja valityksen tarpeita. Tutustumalla kayn-
nissa olleisiin hankkeisiin, pyritdan selvittdmaan olisiko kunnilla mahdollisuus
saastaa kuljetuksissa samalla kun pystyttaisiin tarjoamaan kuntalaisille parempia
palveluita. Tahan uusi lainsdadanto ja digitaalisten sovellusten edelleen kehitta-

minen antavat mahdollisuuden.
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4 KOKEILUJA LIIKKUMISEN PALVELUIDEN UUDISTAMISEKSI

Hirsjarven, Remeksen ja Sajavaaran (2010) mukaan laadullisessa tutkimuksessa
pyritdan siihen, etta kohdetta tutkitaan mahdollisimman kokonaisvaltaisesti. Laa-
dullisessa eli kvalitatiivisessa tutkimuksessa lahtékohtana on kuvata todellista
elamaa ja pyrkia tarkastelemaan kohdetta mahdollisimman laajasti. Tama pitaa
sisallaan myos ajatuksen siita, etta todellisuus on moninaista, eikd ongelmalle
ole yhta oikeaa ratkaisua, vaan asiaa tulee tutkia monelta eri kantilta. Tavoitteena
on tuoda esiin tosiasioita, eika vain todistaa jo olemassa olevia vaitteita. (Hirsjarvi
ym. 2010, 161.)

Kvalitatiivisen, eli laadullisen, tutkimuksen tarkoituksena on ymmartaa ja tulkita
iimiota, saada siita kokonaiskuva. Mitd vahemman ilmiosta tiedetaan, sita toden-
nakoisemmin tutkimuksen tulisi olla kvalitatiivinen. Jos on tavoitteena luoda ilmi-

Osta uusia teorioita, valitaan laadullinen tutkimustapa. (Kananen 2010, 41, 42.)

Kun on tunnistettu kehittamiskohde, haetaan siihen liittyvaa tietoa perehtymalla
olemassa siihen teoreettiseen ja muuhun kirjoitettuun tietoon, jota on olemassa.
Uudistamisperustaisessa kehittamistydssa tavoitteena voi olla esimerkiksi uuden
tyokulttuurin luonti tai toimintaprosessien uudistaminen. (Ojasalo, Moilanen & Ri-
talahti 2014, 24, 26.)

Liikkumisen hankkeista kartoitettiin tietoa esimerkiksi Suomen itsenaisyyden juh-
larahaston, Sitran, rahoittamien hankkeiden raporteista, liikenne- ja viestintami-
nisterion raporteista, VTT:n raporteista projekteista maaseudun liikkkumispalvelui-
den kehittamiseksi seka valtioneuvoston selvitys- ja tutkimustoiminnan rapor-
teista. Naiden lisaksi tutkittavana olivat dokumentit, tiedotteet, internetsivustot
seka videoaineistot, jotka kasittelevat maaseudun liikkumispalveluja ja niiden ke-

hittamista.

Kuljetushankintojen kilpailutuksessa julkisen sektorin toimijoilla on usein omat
eriaikaiset aikataulunsa. Tama voi osaltaan hankaloittaa hankintojen yhteenso-
vittamista. Maaseutukunnissa viranhaltijoilla on usein kuljetusten kilpailuttamis-

prosesseihin rajallisesti tydaikaa, talldin uusien toimintamallien ja innovaatioiden
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hakeminen saattaa jadda hankinnoissa toissijaiseksi. (Eckhardt, Siirila & Nyka-
nen 2018.)

Kansallinen lainsaadanto ja asetukset, seka EU-lainsaadanto saatelevat tarkasti
Suomessa toteutettavia hankintaprosesseja. Liikenteeseen yleisesti, ja kansalai-
sille taattuihin palveluihin, liittyy suuri maara asetuksia ja maarayksia. Taulukossa

1 on esitetty naita lakeja, saadostoja, sopimuksia ja maarayksia.

TAULUKKO 1. Liikenteeseen vaikuttava lainsaadanto (Eckhardt, Siirila & Nyka-
sen 2018 mukaan koostettu Eckhard, Aapaoja, Nykanen, Sochor, Karlsson & Ko-

nig 2017 raportin pohjalta)

Laki / sdadosto Vaikutus
Perusopetuslaki Kunnat jarjestavat koulukuljetuksia.
Sosiaalihuoltolaki (SHL) Kunnat tuottavat liikkumispalvelut

henkildille, jotka eivat itsenaisesti
pysty kayttamaan julkisia likennevali-
neitd sairauden, vamman tai muun
vastaavanlaisen toimintakykya alenta-
van syyn takia.

Vammaispalvelulaki (VPL) Kunnat tuottavat vaikeavammaisten
liikkumispalvelut.
Sairausvakuutuslaki (SVL) Kela korvaa sairaudenhoidosta aiheu-

tuneita matkoja.
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin | Muun muassa liikkenteen ammattipate-
hallinnoima liikennealan toimintaa oh- | vyydet ja tybajat, taksinkuljettajaluvat

jaava saadosto. ja taksilikenneluvat, ajoneuvojen ra-
kennemaaraykset, katsastus ja vero-
tus.

Tietosuojalainsaadantd, henkildtieto- | Yksityisyyden suoja, henkil6tietojen

laki ja EU:n tietosuoja-asetus. kasittely.

Hankintalaki Ohjaa julkisten hankintojen hankinta-
menettelyja likennepalveluidenkin
osalta.

Tybehtosopimukset Seka liikennealan ammattilaisten etta

muiden kuin liikenteen alojen tyonteki-
jéiden toimiessa kuljettajina.
Maaraykset eraiden tavaroiden kuljet- | Esimerkiksi elintarvikkeet ja laborato-
tamisesta. riotuotteet.

Suomessa kaynnistyi 2018 valtakunnallinen tiedotushanke "Maaseudun kuljetus-

ten ja liikkkumisen digiboksi”, johon on koottu liikenteen ja kuljetusten muutoksiin
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liittyvaa materiaalia maaseudun pk-yritysten nakokulmasta. Suomessa tehtavista
ajankohtaisista ja konkreettisista toimenpiteista keratdaan ja levitetdan tietoa
hankkeen internetsivustolla. Hankkeelle mydnnettiin vuoden 2019 lopulla jatkoai-
kaa helmikuuhun 2021 saakka. Hankkeen toteuttajia ovat Vaasan yliopiston
Levon-instituutti seka teknologian tutkimuskeskus VTT Oy. Rahoittajana toimii
Manner-Suomen maaseudun kehittdmisohjelma, Hameen ELY-keskus seka val-
takunnalliset kehittdmishankkeet. (Maaseudun kuljetusten ja liikkumisen digi-
boksi 2019.)

4.1 ALPIO -hanke

Sitra on ollut rahoittajana hankkeessa, jossa on etsitty ratkaisuja liikkumisen jar-
jestamiseksi Suomen eri alueilla ja maakunnissa. Tavoitteena on ollut kehittaa
teknologia-alusta, joka on kustannustehokas ja erilaisiin tarpeisiin muuntautuva.
Tahan alustaan voisivat liittya kaikki kyseisen alueen liikkumis- ja valityspalvelun-
tarjoajat. ALPIO (Alueellisen Liikkumisen Palvelujen Integroitu Operointi) aloitet-
tiin kevaalla 2019 ja hanke jatkui syksyyn asti. Hankkeessa hyoddynnettiin digita-
lisaatiota yhdisteltdessa kutsuohjautuvaa liikennettd seka eri kayttajaryhmia ja
kuljetuksia. Pirkanmaalla, Etela-Savossa seka Ita-Uudellamaalla kokeilut tehtiin
yksityisen ja julkisen sektorin yhteistyona. Taman kokeilun aikana yhdisteltiin so-
siaalihuoltolain (SHL) ja vammaispalvelulain (VPL) mukaisia kuljetuksia seka pal-
veluliikenteen kuljetuksia ja ajoneuvokapasiteettia. Naihin kyyteihin pystyi tilaa-
maan kyydin alypuhelinsovelluksella puhelintilauksen lisaksi. (Merisalo, Oksa-
nen, Valovirta & Eckhardt 2019.)

Yhteistydhankkeessa on ollut mukana nelja yritysta, jotka kehittavat digitaalista
alustaa, joka olisi muunnettavissa erilaisiin tarpeisiin. Tavoitteena on ollut yhdis-
taa joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten valitysta ja hallintaa, seka julkisesti tu-
ettuja ettd itse maksettuja henkildkuljetuksia. Palvelusta olisi mahdollista tilata ja
maksaa liikenteen palvelut, niin julkiset kyydit kuin taksitkin, ja kyydit olisivat pa-

remmin erilaisten kayttajien saatavilla. (Sitra 2018.)
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Sitran yhteistyOhankkeessa ovat olleet mukana Infotripla Oy, Kyyti Group Oy, Si-
towise Oy ja Vinka Oy. Myds teknologian tutkimuskeskus VTT Oy on ollut mu-
kana, tehden hankkeen kokeilujen vaikutusarvioinnit, seka tuottaen paattijille
riippumatonta tietoa siita, millaisin vaihtoehtoisin tavoin alueellinen liikkkuminen

voitaisiin organisoida. (Sitra 2018.)

Infotripla Oy:n toimiala on liikenteen digitalisaation ja liikkumista tukevien palve-
luiden seka kuljetusjarjestelmien ja yllapitoprosessien ohjelmistojen suunnittelu
ja valmistus. Sen asiakkaita ovat erilaiset liikenteen palvelu-, navigointi- ja kart-
tayritykset. (Infotripla 2019.)

Tehokas kyytien kysynnan yhdistely ja automaattinen autokapasiteetin ohjaus on
Kyyti Group Oy:n toiminnan perusta, sen palvelut voidaan tuoda myds lippukaup-
pojen yhteyteen, jolloin voi samalla ostaa esimerkiksi kimppakyydin pysakille
seka bussilipun. Joulukuussa 2019 julkaistun tiedon mukaan, Linkopingin kau-
punki on valinnut Kyydin teknologiatoimittajaksi maailman ensimmaiseen julkisen

toimijan tuottamaan MaaS-palveluun. (Kyyti Group 2019.)

Sitowise Oy on yritys, jonka tarjontaan kuuluu rakennetun ympariston suunnit-
telu-, asiantuntija- ja digitaaliset palvelut. Digitaalisiin palveluihin kuuluvat palve-
lut paikkatietopohjaisista tietojarjestelmista MaaS- ja logistiikkaratkaisuihin. Asi-
antuntijapalveluiden lisdksi Sitowise tarjoaa liikenteen integraatiosovelluksia

seka ratkaisuja matkojen valitykseen ja yhdistelyyn. (Sitowise 2019.)

Vinka Oy:n tarjontaan kuuluu kuljetuskaluston hallinnan automaatio ja optimointi,
seka automaattisten matkojen reittioptimointi ja yhdistely. Yhteistydhankkeessa
Vinka on vastannut teknologia-alustalla kaluston hallinnasta seka kyytien yhdis-
telysta ja reitityksesta. Infotripla on tuonut teknologia-alustaan liikenneinformaa-
tio- ja tilannekuvaratkaisut. Kyyti Group toi mukaan tilauskayttoliittyma-, veloitus-
ja hinnoitteluratkaisut. Sitowise vastasi matkatilauskeskusten selainkayttoliitty-
masta, call center -palvelujarjestelyjen suunnittelusta seka julkisten kuljetuksen

taustajarjestelman hallinnasta. (Sitra 2018.)
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ALPIO -hankkeen kyydit tilattiin ja maksettiin Kyyti-sovelluksella. Sovellukseen
tallennettiin myds tilaajan puhelinnumero, jolloin kuljettaja pystyi tarvittaessa ole-
maan yhteydessa. Kyyti maksettiin sovelluksessa samalla kun kyyti tilattiin. (Por-
von kylakyyti 2019.)

4.1.1 Ita-Uusimaa

Loviisassa kylakyyti-kokeilun palveluaika oli aamuisin kello 5.45-7.45 ja iltaisin
kello 16—19. Porvoossa kylakyyti oli tilattavissa arki-iltaisin kello 17.30-21.30 va-
lisend aikana. Hankkeen tarkoituksena, oli tarjota kyytia myds iltaharrastuksiin
seka kokeilla palvelua, joka yhdisteli taksi- ja joukkoliikennekyyteja alypuhelinso-
velluksen kautta. Kyydin tilaaja on voinut sovelluksessa maaritellda noutopaikan
ja maaranpaan, matka on kyydintarjoajan toimesta yhdistetty muiden samaan
suuntaan kulkevien kanssa. Loviisassa matkan ollessa alle 10 kilometria, hinta
on ollut 3 euroa ja yli 10 kilometrin matkan hinta on ollut 5 euroa. Porvoossa hinta
maaraytyi matkan pituuden mukaan ollen 2,50-8,60 euroa. (Loviisa 2019, asu-

minen ja ymparistd. Porvoon kylakyyti 2019.)

Porvoossa kokeilu jarjestettiin 14.1.— 31.5.2019 ja silla oli 69 kayttajaa, jotka te-
kivat kokeilun aikana yhteensa 363 matkaa. Palvelulla pystyttiin tarjoamaan hyva
palvelutaso, ja kayttajat olivat palveluun todella tyytyvaisia. Kokeilun taloudellinen
kannattavuus olisi edellyttanyt, etta kayttajia olisi ollut enemman, mutta kokeilua

pidettiin silti onnistuneena. (Eckhardt, Lauhkonen & Siira 2019.)

Kokeilun jalkeen palvelua jatkettiin laajemmalla alueella ja kokeilu seka kehitta-
minen jatkuvat toukokuuhun 2020 asti. Lisaksi Porvoossa kehitettiin palvelua si-
ten, etta sovelluksen pystyi lataamaan lahjakortilla matkarahan, jolloin sita pystyi
kayttamaan ilman luottokorttia ja palveluun lisattin myos mahdollisuus tehda ti-
laus puhelimella. (Eckhardt ym. 2019.)

Loviisan kokeilu toteutettiin 14.1.— 28.6.2019 jonka aikana palvelulla oli 16 asia-
kasta ja yhteensa 139 matkaa. Palveluun oltiin tyytyvaisia, mutta vahaisen kayton
vuoksi se paatettiin lopettaa, vaikka kokeiluajan kuluessa kayttajamaarissa oli ol-
lut kasvua. (Eckhard ym. 2019.)
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4.1.2 Etela-Savo

Mikkelin kaupungin alueella ALPIO -kokeilu tehtiin helmi- kesakuussa 2019. Siina
kokeiltiin kuljetuspalvelutaksien yhdistelya ja ohjausta neljalla autolla seka kau-
pungin palvelulikenneauton kutsuohjautuvuutta. (Sitra 2018.)

Mikkelin kaupungin joukkoliikenteen Moppe-palveluliikennetta likenndidaan kah-
della ajoneuvolla. Moppe-liikenteen maksut ja liput ovat samat kuin muussakin
Mikkelin paikallislikenteessa. Nama palvelulinjat ajetaan matalalattiabusseilla ja
kuljettaja auttaa tarvittaessa autoon noustessa ja poistuessa. ALPIO-hankkeen
aikana toinen Moppe-autoista toimi kutsuohjatusti, autoa reititettiin ja aikataulu-
tettiin saatujen asiakastilausten tarpeiden mukaisesti. (Mikkeli 2019.) Moppe-
auto oli mahdollista tilata puhelimella tai Kyyti-sovelluksella ovelta-ovelle periaat-
teella. Moppe-palvelulikenteen kertalippu maksoi 3,30 euroa. Myds osa
VPL/SHL-asiakkaista siirtyi kayttamaan Moppea taksikyytien sijaan. Taman li-
saksi Moppe-autolla hoidettiin ennalta maaritellyt saanndlliset vakiotilaukset.
(Eckhard ym. 2019.)

Mikkelissa taksiautoilijoiden saaminen mukaan kokeiluun osoittautui vaikeaksi,
joten mukana oli yksi taksi ja kolme kaupungin paivaautoa VPL/SHL kuljetusten
osalta. Kuljetukset valitettiin uudessa valitysjarjestelmassa, jossa yhdistely oli au-
tomaattista. Taman uuden jarjestelman ja toimintatavan avulla saatiin paivaauto-
jen kayttdastetta parannettua ja saastettiin kustannuksia. Kyytijarjestelman mu-
kaan kyyteja yhdistelemalla saastettiin ajettuja kilometreja 11% (1486 km). (Eck-
hard ym. 2019.)

Kokeilun jalkeen palvelut eivat jatkuneen sellaisenaan, mutta koetun kaltaista
palvelumallia haluttiin vieda eteenpain. Mikkelin kaupunki on suunnitellut, etta jat-
kossa molempia Moppe-autoja operoisi sama matkavalityskeskus, joka vastaa
vammaispalvelulain (VPL) ja sosiaalihuoltolain (SHL) -kuljetuksista, nain asiak-
kaiden yksilOlliset tarpeet huomioiden voitaisiin myds osa VPL- ja SHL-asiakkai-
den kuljetuksista reitittaa Moppe-liikenteeseen. (Mikkeli 2019.) Palveluliikennetta
siis laajennettaisiin kutsuohjautuvana palveluna, nain kyyteja voitaisiin yhdistaa

enemman ja parantaa resurssien tehokasta kayttoa.
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4.1.3 Pirkanmaa

Sastamalan Vammalassa ja Ylojarven Kurussa kokeiltiin uusia tapoja jarjestaa
harvaan asuttujen alueiden liikkumisen palveluita. Nailla alueilla ei ole kattavaa
sisaista joukkoliikennetta. Sitran rahoittama pilotti aloitettiin kevaalla 2019 ja se
paattyi 2019 lokakuun lopussa. Tana aikana itsemaksaville sovellusasiakkaille
avattiin yhteiskunnan korvaamat vammaispalvelulain (VPL) ja sosiaalihuoltolain
(SHL) -kyydit seka palveluliikenne. Pilottialueella asuvat pystyivat siis tilaamaan
kotiovellensa palvelubussin tai sote-taksin Kyyti-sovelluksen kautta. (Pirkanmaa
2019.)

Yksityisille asiakkaille tarjottiin mahdollisuus liittya olemassa olevaan reittiin, he
eivat voineet aloittaa VPL/SHL-taksireittia. Taman lisaksi kehitettiin Kylakyyti
Eko, sen avulla voitiin tarjota matkoja suuremmalla aikaikkunalla (1,5 h). (Eck-
hardt, Lauhkonen & Siira 2019.)

Kurussa oli mahdollista tilata Kylakyyti haluamansa bussin (linja 85) lahto- tai
saapumisajan mukaisesti liityntaliikenteena bussipysakille. Kyyti maksettiin so-
velluksen kautta ja yksittaiselle bussi- tai taksimatkalle tuli Kurussa hintaa 3,50
euroa ja Vammalassa 3—7 euroa riippuen matkan pituudesta. Palvelu oli toimin-

nassa noin kello 9-15 valisena aikana. (Pirkanmaa 2019.)

Hankkeessa onnistuttiin luomaan kyyteja yhdisteleva jarjestelma. Tama jarjes-
telma ei ole valmis, mutta tarjoaa tuleviin kehittdmisoperaatioihin hyvan pohjan.
Mikali toiminta jatkuu, jai pilotin jalkeen viela ratkaistavaksi useita asioita. Esimer-
kiksi yhdisteltdessa itsemaksavia asiakkaita SHL/VPL -taksikyyteihin, on kustan-

nusten jakaminen haastavaa. (Pirkanmaan liitto 2019.)

Vain Sastamalan Vammalassa saatiin kokeilun aikana avattua sote-kyyteja myos
maksaville sovellus -asiakkaille. Kuviossa 2 on selvitetty yksinkertaistaen Vam-
malassa kaytossa ollutta tilaussysteemia. Ennen tata kokeilua VPL ja SHL-asi-
akkaat tilasivat taksikyytinsa Tuomi Logistiikan kuljetustenohjauskeskuksesta.
PALI- asiakkaat puolestaan soittivat tilauksensa suoraan PALI-bussin kuljetta-

jalle. Pilotoidussa palvelussa Sitowise on tilaussovellus, johon syétettiin SHL- ja
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VPL -kuljetukset seka PALI -kyydit keskitetysti Tuomi Logistiikan kuljetustenoh-
jauskeskuksessa. Kyyti sovelluksen kautta itsemaksavat asiakkaat pystyivat ti-
laamaan kyydin. Vinkan kautta kyyteja valitettiin eteenpain autoille, kuljetusten

tarjoajille.

TUOMI Logistiikka

&

VPL/SHL-asiakkaat

- Tilaus puhelimella keskukseen
- Ajoneuvona taksi

I

PALl-asiakkaat

- Tilaus puhelimella suoraan
kuljettajalle
- Ajoneuvona minibussi

Ennen

I

=

Muut asiakkaat

- Ei kohdennettua palvelua

VPL/SHL-asiakkaat

- Tilaus puhelimella keskukseen TUOMI Logistiikka
- Ajoneuvona taksi tai minibussi

/

PALIl-asiakkaat SITOWISE

- Tilaus puhelimella keskukseen tai
Kyyti-sovelluksella
- Ajoneuvona minibussi tai taksi

Vink'F

Pilotoitu palvelu

/\

Muut asiakkaat Kyyti

- Tilaus Kyyti-sovelluksella
- Ajoneuvona minibussi tai taksi

P DpHPOD D

\

KUVIO 2: Palvelujen muutokset kokeilussa (Eckhard ym. 2019)
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Asiakas voi siis olla joko itse matkansa maksava, tai kuljetus on yhteiskunnan
korvaama. Tilauskeskuspalvelu olisi vastuussa yhteiskunnan korvaamista kulje-
tuksista ja operaattorin kautta maksava-asiakas voi ostaa oman kuljetuspalve-

lunsa.

Taman uuden jarjestelman avulla pystyttiin parantamaan alueen asukkaiden pal-
velua, kutsuohjautuva kyyditys oli mahdollista tilata ovelta-ovelle palveluna. Kyy-
teja yhdistelemalla pystyttiin sdastamaan noin 12,6% (10923 km) ajettua kilomet-
ria. Sovellusasiakkaiden osuus tilauksista oli kokeilun aikana melko pieni ja suu-
rin osa saastodista tuli VPL/SHL- ja PALI-asiakkaiden kyytien yhdistelysta. (Eck-
hard ym. 2019.)

Pirkanmaalla taman hankkeen edellyttdma massiivinen tydmaara oli yllatys, jar-
jestelman kehitystyd oli pilotoinnin kaynnistyessa viela alkuvaiheissa ja mm.
SHL- ja VPL-kuljetusten laskutusprosessi jouduttiin rakentamaan. Pilottiin osal-
listuneissa kahdessa kunnassa oli omat kuljetuspalveluohjeensa, omavastuunsa
ja hintansa. Omat saantonsa on myos markkinaehtoisessa maailmassa. Hank-
keessa saatiin kuitenkin luotua jarjestelma, jossa tuli mahdolliseksi naiden erilais-

ten kyytien yhdistely. (Pirkanmaan liitto 2019.)

Suurin yllatys pilotoinnin aikana olivat henkilGtietojen kasittelyn haasteet, silla
tama vaati huomattavan suuren tyon. Tuli selvittad mika tieto voi liikkua jarjestel-
masta toiseen. Myds erilaiset kuljetukset vaativat erilaisia tietosuojanakdkulmia,

samoin kuin puhelintilaus ja sovellustilaus. (Pirkanmaan liitto 2019.)

Kun pilotointi eteni, havaittiin myds, ettéd sen onnistumiseksi tuli huomioida kulje-
tusten ohjauskeskuksen henkildstoresurssit laajalla tasolla. Koulutusta jouduttiin
laajentamaan koskemaan koko kuljetustenohjauskeskusta. Havaittiin myos, etta
pelkka kyytien yhdistely ei riita. Oleellinen osa kokonaisuutta olivat kyytien tilaus,

tilausten valitys autoille ja henkil6tietojen kasittely. (Pirkanmaan liitto 2019.)

Enemman resursseja olisi pitanyt ohjata viestintaan. Yleisen viestinnan lisaksi
olisi tassa tapauksessa tullut olla yleisen viestinnan lisaksi jalkautuvaa viestintaa,
eli potentiaalisten asiakasryhmien henkilokohtaista tapaamista ja ohjausta. Nyt

kohderyhmaa ei oltu selkeasti maaritelty, ja markkinointi oli paikoin hankalaa ja
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epaselvaa. Jotta hankkeessa mukana olleet olisivat olleet paremmin tietoisia ko-
konaisuudesta, myds hanketoimijoiden valiseen viestintdan olisi tullut kiinnittaa

enemman huomiota. (Pirkanmaan liitto 2019.)

Jarjestelmakehityksen nakokulmasta haaste on kuntien erilaiset kaytannaot kulje-
tuksissa, jotka yhteiskunta korvaa. Kunnittain on vaihtelua omavastuuosuuk-
sissa, PALIl-autojen liikenndintiperiaatteissa ja matkojen myodntamisperiaatteissa.
Nykykaytannailla olisi todella suuri tyd, jos luotu alusta haluttaisiin ottaa kayttoon
koko Pirkanmaalla. Yhteiskunnan korvaamat kuljetukset ovat ylipaansa kovin
monimutkainen kentta, silla asiakkaiden yksildlliset tarpeet ja kuntien ominaispiir-

teet tulee ottaa huomioon. (Pirkanmaan liitto 2019.)

4.2 Kyytiin

Vuosina 2015 — 2017 Kaustisen seutukunta toteutti hankkeen "Kyytiin! Monipal-
veluliikenteen kehittaminen Kaustisen seudulla ja Kannuksessa”. Hankealueena
olivat Halsuan, Kaustisen, Lestijarven, Perhon, Toholammin ja Vetelin kunnat,
seka Kannuksen kaupunki. Hankkeen tavoitteena oli saada muodostettua hen-
kilo- ja joukkoliikenteesta paremmin hallittu kokonaisuus, monipalveluliikenteen
kehittaminen seka alylikenteen ja kutsujoukkoliikenteen yhdistelmien lisaami-
nen. (Siirilda 2017.)

Hankeen aikana muun muassa koottiin kaksi asiantuntijaryhmaa, joissa hanke-
koordinaattorin johdolla hankekuntien koulukuljetuksista vastaavat viranhaltijat
yhdessa keskustelivat kuljetuksiin liittyvista asioista, seka suunnittelivat tulevia
toimenpiteitd. Kunnat laativat yhteisen koulukuljetusoppaan, tdma antoi suunnan
yhteiseen kaytannon toteutukseen. Oppaaseen tehtiin kunnittain omia tarkennuk-
sia, esimerkiksi koulukuljetuksiin oikeuttavista kilometrirajoista ja linja-autokort-
tien jakelusta. (Siirilda 2017.)

Digitaalisuuden ja "alyn” lisaamisen eri keinoja selvitettiin myos taman hankkeen
aikana. Selvitystyossa kavi ilmi, ettei hankeaika ollut riittavan pitka siihen, etta
digitaalisia elementteja olisi voitu lisata kuntien kuljetuksiin. Samalla kavi ilmi, etta

ensin kunnassa tulisi hyvin tarkasti tietda mita ohjelmantoimittaja yritykselta tilaa,
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silla nama yritykset toimittavat vain tilatun palvelun. Taman jalkeen jaisi tilaajan,
eli kunnan viranhaltijan, vastuulle yrityksen tuottaman optimointituotoksen ver-
taaminen voimassaoleviin toimintamalleihin. Kunnissa ei valttamatta 16ydy re-

sursseja tallaiseen vertailuun. (Siirila 2017.)

Kyytiin-hankkeen myo6ta havaittiin, ettéa kuntien valisten kuljetusten organisointiin
ja eri kuljetusmuotojen yhteensovittamiseen tarvitaan kunnissa tukea. Tata tyota
hoitamaan tarvittaisiin joko oma kuntien yhteinen kuljetuskoordinoija tai konsultti.
Nain annettaisiin kuntien viranhaltijoille mahdollisuus keskittyd omiin ydintehta-
viinsa. (Siirila 2017.)

4.3 Kyytiin2

Halsuan, Kaustisen, Lestijarven, Perhon, Toholammin ja Vetelin kunnat seka
Kannuksen kaupunki ovat mukana hankkeessa, joka pyrkii tehostamaan kulje-
tusten organisointia, auttamaan kuntia omien kuljetustensa jarjestelyissa seka
tarjoamaan yksityishenkildille kuljetusten ja liikkumisen palveluita. Tarkoitus on
tarjota saannodllisten asiointi-, koulu- seka tavarakuljetusten reitteja myos itse

maksaville asiakkaille. (Kyytiin2 2019.)

Hankkeen toteutusaika on 1.1.2019 — 31.12.2021 ja sen varsinaisena kohderyh-
mana ovat pk-yritykset ja kunnat siltad osin, kun ne ovat asiakkaina kuljetusyrityk-
sille, seka myds ne asukkaat, jotka voivat olla kuljetusyritysten asiakkaita. Kokei-
lun tavoitteena on toteuttaa kuljetusten tilaaminen, tarjonta, maksaminen ja to-
teuttaminen digitaalisilla menetelmilla. Saastdja ja saavutettavuutta pyritaan ke-
hittdmaan yhdistamalla reitteja ja kehittamalla digitaalista palvelualustaa. (Kyy-
tiin2 2019.)
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4.4 KaikkiKyytiin

MTK, Kyyti Group seka Coreorient pyrkivat yhdessa vaikuttamaan maaseudun
kulkemisen uudelleen jarjestamiseen. Heidan yhteistyonsa tavoitteena on kas-
vattaa yrittajien ajamien kuljetusten maaraa ja tukea yhteisollisyytta siten, etta

alykkaat kimppakyydit olisivat osana maaseudun kuljetusten arkea.

Kyyti Group on esitelty aiemmin ALPIO-hankkeen yhteydessa. MTK eli Maa- ja
metsataloustuottajain Keskusliitto on maanviljelijoiden, metsanomistajien ja maa-
seutuyrittdjien ammatti- ja etujarjestd. MTK on omassa ilmasto-ohjelmassaan
asettanut tavoitteekseen maaseudun logistiikan uudistamisen, henkil6- ja tavara-
kuljetuksien edistamisen uusien jakamistalouden mallien mukaisesti. (MTK
2019.)

Coreorient on vuonna 2011 perustettu start up -yritys, joka kehittda teknologia-
alustoja ja sovelluksia kimppakyyti- ja jakamistalouspalveluihin seka tuotteiden
jakeluun, kuljetuksiin ja vaihdantaan. Yritys on kehittanyt joukkoistettuja palve-
luita ja pyrkii rakentamaan yhteistydmuotoja, jotka hyddyttavat kaikkia osapuolia.
(ITS-Finland 2020.)

Syksylla 2019 KaikkiKyytiin jarjesti tyopajat neljalla eri paikkakunnalla, Huitti-
sissa, Seingjoella, Oulussa ja Kuopiossa. Tilaisuuksissa kerrottiin uudesta liiken-
nepalvelulainsaadannodsta seka maaseudun henkildliikenteen uudistamisesta ja

joukkoistetuista tavarakuljetuksista.

Seinajoen tydpajassa kasiteltiin liikenteen muutoksia, lainsadadannon uudistusten
lisaksi liikenteen digitalisoitumista ja uudenlaista palveluntarjontaa. Maaseudulla
eivat toimi samanlaiset ratkaisut kuin kaupungeissa, mutta maaseudun kuljetuk-
sia voidaan kehittaa, silla teknologian kehittymien ja lainsaadannon uudistukset
mahdollistavat uudet tavat toimia. Perustana henkildliikenteelle olisivat yhteis-
kunnan maksamat kuljetukset eli vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain perus-
teella jarjestettavat kyydit sekad sairausvakuutuslain mukaiset kyydit ja koulukyy-
dit. Naiden kyytien yhdistaminen samoihin autoihin, seka mahdollisuus ostaa
paikkoja kyyteihin myds omalla rahalla, uudistaisivat maaseudun kuljetukset. Sa-

moihin kyyteihin voitaisiin yhdistda myos ruoka- ja pientavaratoimitukset.
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4.5 Mamba

Mamba (Maximised Mobility and Accessibility of Services Affected by Demo-
graphic Change) hankkeen tavoite on lisata kuljetusalan toimijoiden ja paattajien
mahdollisuuksia vastata taloudellisiin haasteisiin ja sita kautta edistaa harvaan
asuttujen alueiden saavutettavuutta. Hanke toteutetaan aikavalilla 1.11.2017 —
31.8.2020 ja se on Euroopan unionin Interreg Itdmeri -ohjelmasta rahoitettu.
Tassa hankkeessa ovat mukana Saksa, Ruotsi, Latvia, Tanska, Puola ja Suomi.
Suomesta mukana ovat Etela-Pohjanmaan liitto, Seindjoen ammattikorkeakoulu

seka Pohjois-Karjalan maakuntaliitto. (Mambaproject 2017.)

Kurikassa oli kdynnissa puolen vuoden ajan Jukudigi-hanke (julkisten kuljetusten
digitalisointi), jossa kuljetusyritysten autoihin oli asennettu maksupaatelaite seka
kosketusnayttd, jonka avulla joko matkustajat itse tai kuljettaja tekivat rekisteroin-
nit. Mukana kokeilussa ovat olleet koulu- ja sosiaalitoimi. Pilotoinnin kohteena oli,
ettd harvaan asutulla alueella my0s itse maksavat matkustajat paasevat kuntien
kustantamiin henkilokuljetuksiin, pois lukien ne kuljetukset, joihin matkustajan ter-
veydentilan vuoksi ei voida ottaa muita matkustajia. Hankkeella haettiin seka toi-
minnan jarkevoittamista ettd kustannussaastoja. Tavoitteena olisi, etta tulevai-
suudessa liikkuminen olisi mahdollista ostaa kokonaispalveluna. Kayttgja mak-
saisi yhden hinnan ja kustannukset jakautuisivat eri kuljettajille. Nain eri kuljetus-
muotoja yhdistamatta saataisiin julkisesta liikenteesta toimivaa ja kannattavaa.
(Etela-Pohjanmaan liitto 2019.)

Etela-Pohjanmaalla Mamba-hankkeen osana laadittiin henkilokuljetusselvitys,
jossa kasiteltiin myos harvaan asuttujen alueiden liikennepalveluiden jarjestelyja.
Vahaisten asiakasmaarien palveluun jarkevimmaksi ja kustannuksiltaan halvim-
maksi malliksi naille alueille todettiin olevan lakisaateisten kuljetusten avaamisen
myos muille kuntalaisille. Nykyisten lakisaateisten kuljetuspalveluiden rungon
ymparille pystyttaisiin jarjestamaan kauppa- ja muut pakolliset asioinnit kattava

kuljetuspalvelu. (Mamba 2018.)
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Maakunnallisen kuljetuspalvelukeskuksen perustaminen oli yksi ehdotus, johon
kehittdmissuunnitelman perusteella paadyttiin. Tama kuljetuspalvelukeskus vas-
taisi koko maakunnan alueella tapahtuvien lakisdateisten henkildkuljetusten ja

joistakin avoimen joukkoliikenteen operointitehtavista. (Mamba 2018.)

4.6 Open Arctic MaaS

Hankkeen rahoittajina ovat olleet Sitra ja Lapin liitto ja toteuttaja teknologian tut-
kimuskeskus VTT Oy. Hanke alkoi syksylla 2018 ja kesti vuoden 2019 loppuun.
Open Arctic Maas -hanke pyrki kehittamaan avoimen liikkkumisen palvelualustan,
jossa olisi toimiva digitaalinen hakupalvelu seka kattava reittiopas. Tama verkos-
ton avulla pyritdan edistamaan digitaalisia liikkumispalveluita seka yksilomatkai-
ljoiden ettad paikallisten asukkaiden nakdkulmasta. (Maaseudun kuljetusten ja
likkumisen digiboksi 2019.)

Hankkeen tavoitteena oli myos tukea jaettujen liikkumispalveluiden kayttoa, reit-
tioppaan avulla matkustajat voisivat helposti suunnitella aina kulkuneuvojen vaih-
tamista myoten matkansa Pohjois-Suomessa. Reitti nakyy kartalta osoite- ja py-
sakkikohtaisesti ja tavoitteena on myos, etta ajoneuvojen sijainneista ja mahdol-
lisista hairio- tai poikkeustiedoista paivittyy reaaliaikainen tieto. (Koskela & Nuot-
tila 2019.)
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5 ASIANTUNTIJAHAASTATTELUIDEN TULOKSET

Haastattelu sopii hyvin moniin erilaisiin tutkimustarkoituksiin, silla se on joustava
menetelma. Sen kautta voidaan saada esiin motiiveja, jotka ovat vastausten taus-
talla. Haastattelu eroaa tavallisesta keskustelusta siten, etta se tahtaa informaa-
tion kerdamiseen ja on siten ennalta suunniteltua seka paamaarahakuista toimin-
taa. (Hirsjarvi & Hurme 2000, 34, 42.)

Erilaisia tutkimushaastattelutyyppeja on olemassa useita, ja kirjallisuudessa niita
on jaoteltu vaihtelevin nimikkein eri ryhmiin. Ero muodostuu lahinna siina, kuinka
tarkasti kysymykset on muotoiltu, eli strukturointiasteen perusteella. Toisessa aa-
ripaassa on lomakehaastattelu eli strukturoitu haastattelu, jossa lomakkeen vait-
teiden ja kysymysten esiintymisjarjestys ja muoto on kokonaan maaratty. Toi-
sessa aaripaassa on avoin haastattelu, jossa haastateltavan ajatuksia ja mielipi-
teitd haastattelija selvittelee sita mukaa kun ne tulevat vastaan keskustelun ai-
kana. Tahan valiin sijoittuu teemahaastattelu, jolle on tyypillista, ettd haastattelun
aihepiirit ovat tiedossa etukateen, mutta kysymysten jarjestys ja tarkka muoto ei

ole ennalta maaratty. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2010, 207-209.)

Teemahaastattelussa ei laadita yksityiskohtaista kysymysluetteloa vaan teema-
aihe luettelo, luettelo niista alueista, joihin haastattelukysymykset kohdistuvat.
Teema-alueita tarkennetaan kysymyksilla haastattelutilanteessa. Jotta tutkitta-
van ilmién moninaisuus paljastuisi, tulisi tutkijan valitsemien teema-alueiden olla

hyvin valjid. (Hirsjarvi ym. 2010, 66-67.)

Haastattelujen tallentaminen kuuluu teemahaastattelun luonteeseen, vain nain
saadaan haastattelu vietya lapi sujuvasti ja ilman katkoja. Nauhoituksen avulla ei
meneteta haastatteluun sisaltyneita tarkeita vivahteita, kuten esimerkiksi tauot ja
aanen kayttd. Vaikka haastateltavat alussa jannittaisivat nauhoittamista, he
yleensa unohtavat hyvin pian nauhurin olemassaolon. (Hirsjarvi & Hurme 2000,
92.)

Opinnaytetyohon suoritettiin yhteensa nelja asiantuntijahaastattelua, haastattelu-

pyyntdja lahetettiin useampi. Naista haastatteluun suostuneista henkilista yksi
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oli Ruoveden kunnan edustaja Veikko Onkki, jonka kanssa kaytiin lapi kunnan
henkilokuljetusten nykytila. Haastattelu toteutettiin Ruoveden kunnantalolla tam-
mikuussa 2020, tata haastattelua ei nauhoitettu. Kolmella muulla haastatellulla
on hieman erilainen tausta ja he tyoskentelevat eri tehtavissa. Yhden haastatel-
lun osaamisalueeseen kuuluu henkildliikenteen suunnittelun ja toisen maaseu-
dun kehittaminen seka liikkennekysymykset. Kolmas toimii kehittamispaallikkdona.
Kaikki tyoskentelevat talla hetkella asiantuntijoina. Kaikki haastatteluun osallistu-
neet valikoituivat mukaan silta pohjalta, etta he ovat olleet Iaheisesti mukana pro-
jekteissa, joissa on tyOstetty maaseudun henkilOkuljetuksia ja kuljetusten kehitta-
mista. Naista haastatteluista kaksi toteutettiin Teams-haastatteluina, jotka tallen-
nettiin, yksi toteutettiin sahkdpostihaastatteluna. Ajallisesti haastattelut kestivat

keskimaarin neljakymmentaviisiminuuttia. Haastatteluiden tallenteet litteroitiin.

Haastattelun runko koostui teemasta, kuinka liikennepalvelulaki ja digitaalinen
kehitys vaikuttavat harvaanasutun maaseudun henkilokuljetuksiin. Tasta ai-
heesta oli teemahaastattelulle tyypillisesti jo etukateen annettu nelja kysymysta
pohdittavaksi. Ensimmaisessa kysymyksessa tiedusteltiin mita hyvaa uudessa
likennepalvelulaissa on maaseutukunnan henkilokuljetusten kannalta katsot-
tuna. Seuraava kysymys puolestaan kasitteli sitd, onko tdman lain kannalta tullut
jotain huonoa, koskien harvaanasutun maaseutukunnan henkilokuljetuksia. Kol-
mas kysymys kasitteli sita, missa maarin digitaaliset palvelut voisivat auttaa hen-
kilokuljetusten jarjestamisessa maaseutukunnissa. Ja lopuksi kysyttiin, millai-
sena haastateltavat ndkevat maaseudun henkilokuljetusten tilan 10 vuoden ku-
luttua. Muutoin haastattelu eteni lahinna sen mukaan, mita seikkoja nousi esiin
haastattelun aikana. Kaksi haastateltavista oli ollut lahemmin mukana ALPIO -
hankkeessa, joten heidan kanssaan kaytiin [api myds sita, millaisia kokemuksia

tasta hankkeesta jai, ja kuinka hanke auttoi ratkaisemaan kyytipalveluita.

Ensimmaisessa kysymyksessa pyrittiin siis saamaan selville mita hyvaa vastaajat
nakivat uuden liikennepalvelulain tuoneen harvaan asutun maaseudun mahdolli-
suuksiin tarjota henkildkuljetuksia. Liikennepalvelulaki on uusi, ja siten ollut voi-
massa vasta vahan aikaa, mutta nahtiin sen tuoneen positiivisia seikkoja maa-

seudun kuljetusmahdollisuuksiin.
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Liikennepalvelulaki on melko uusi asia, se kumosi suuren mééré la-
keja ja muutti vield isomman méérén lakeja. Témé on ihan hyvé asia,
se tuo aivan uuden tulokulman ja nédkdkulman siihen, miten liikku-
mista ajatellaan. (Haastateltava A 2020.)

Haastateltavan A mukaan liikennepalvelulaki on myo6s sujuvoittanut asioiden ka-
sittelya ja vahentanyt viranomaisohjausta. Liikennepalvelulaki on terveella tavalla
ravistellut vanhoja, totuttuja toimintotapoja. Sen myata liikenne ja likkuminen on

paivitetty 20-luvulle lainsaadannollisesti. (Haastateltava A 2020.)

Haastateltava B mainitsee, etta likennepalvelulain tarkoituksena on ollut madal-
taa kynnysta palvelujen tarjoamiseen. Esimerkiksi kuljetuspalveluiden muodos-
tumista on helpotettu, nyt kuka tahansa voisi ryhtya taksiyrittajaksi, silla lain avulla
helpotettiin osa-aikaisena taksina toimimista. MyoOs se, etta toimijoille on tullut
velvollisuus avata rajapintansa ja tuottaa aikataulut NAP-tietokantaan on ollut
hyva asia. Nyt on yksi paikka, johon naita matka- ja aikataulutietoja kerataan, ja
tama mahdollistaa MaaS-operaattoreiden markkinoille tulon ja toiminnan. (Haas-
tateltava B 2020.)

Toisena kohtana kasiteltiin sita, mita huonoa liikennepalvelulaki on tuonut maa-
seutukuntien henkildliikenteeseen. Haastattelussa pyrittiin saamaan selville, mita
epakohtia haastateltavat ovat havainneet lain voimaantulon jalkeen tai onko epa-

kohtia ilmennyt.

Esiin nousee se, etta laki tuotiin julkisuuteen kovin negatiivisessa savyssa. Media
teki likennepalvelulaista "taksilain”, ja muut tapahtuneet muutokset eivat saaneet
juurikaan mediatilaa tai kiinnostusta. Taksialalle on lakimuutoksista tullut negatii-
visia yhteisvaikutuksia, erityisesti Kela-kuljetusten muutokset ovat olleet ratkai-
sevassa roolissa. (Haastateltava A 2020.)

On myés tullut esille se, ettéd on kovin véhissé ne tahot, jotka ymmar-
tavéat, hahmottavat tai selittédvéat ettd mista tdssé lakimuutoksessa on
kyse. Harva edistaéa lain hyddyntédmista. (Haastateltava A 2020.)

Uudessa liikennepalvelulaissa poistui taksien asemapaikkavelvoite. Taman seu-

rauksena on ollut se, etta taksit ovat sitten menneet sinne mista kyyteja saa,
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isompiin keskuksiin. Maaseudulla ei valttamatta ole takseja silloin kun niita tarvit-
taisiin. Tama nakyy seka yksityiselle kuluttajalle, ettd esimerkiksi kunnille, kun
pitaa jarjestaa koulukyyteja, tai muita lain saatamia kuljetuksia. (Haastateltava B
2020.)

Taksialalla laki toi lievennyksia, nyt liikenneluvan haltija vastaa pit-
kélti kuljettajien vaatimusten toteutumisesta. Monesti kuljettajien am-
mattitaito koetaan riittdmattéméaksi. Téméa korostuu, kun kuljettajat
ovat tekemisissé erityisryhmiin kuuluvien asiakkaiden, esimerkiksi
vammaisten kanssa. Tahéan pitaisi kiinnittdd enemmén huomiota.
(Haastateltava B 2020.)

Liikennepalvelulaki poisti osan esteista, jotka ovat olleet maaseudun sujuvan lii-
kenteen edessa. Muita liikkumista koskevia lakeja ei ole viela paivitetty, ja ne
ovatkin nyt se seuraava tulppa, johon pitaisi puuttua. Koulukuljetuksia ohjaa OKM
(opetus- ja kulttuuriministerid), sote kuljetuksia sosiaali- ja terveysministerio,
suuri maara lainsaadantdéa maaraa myds elintarvikekuljetuksia. (Haastateltava A
2020.)

Suomen kuljetuksiin liittyvien ongelmien ratkaisemiseksi tarvittaisiin ratkaisuja
hallinnon tasolla. Olisi tarpeen saada yhteiset toimintatavat ja ohjeet kunnille, kui-
tenkin niin ettei unohdeta kuntien erilaisuutta. Tulisi edistaa eri ministerididen,
kuten LVM (liikenne- ja viestintaministerio), STM (sosiaali- ja terveysministerio)
ja OKM (opetus- ja kulttuuriministerid) valista yhteistyota. Myds henkilGtietojen
kasittelyyn tarvittaisiin soveltamisohjeita. Kaiken kaikkiaan, tarvitaan ohjeistusta
ja uusia toimintamalleja kuljetusten hankintaan. Aktiivista ohjausta ja kannustusta
kuljetusten yhdistelyyn tarvittaisiin viranomaisten taholta. (Haastateltava C 2020.)

Kolmannessa kysymyksessa selvitettiin sitd, missa maarin digitaaliset palvelut

voisivat auttaa henkilokuljetusten jarjestamisessa pienillda maaseutukunnilla.

Digitaaliset tybkalut ovat hyviéa tybkaluja. Isompi haaste on se, milla
ehdoilla julkisia kuljetuksia voidaan avata. Kun kyytejé avataan mer-
kittdvissd méérin, tulee eteen monia seikkoja kuten kuntalaki, han-
kintalaki ja kilpailulaki, jotka asettavat rajoituksia ja haasteita julki-
selle taholle avata téllaisia kyyteja. Tulkinnallisesti vaikeita, ja moni-
tahoisia, monien lakien puitteissa tarkasteltavia. Sitten kun t&dmé
haaste on voitettu ja kun kyytejé saadaan avattua laajemmin, niin
digitaalisuus mahdollistaa kyytien jarjestelyn. (Haastateltava B
2020.)
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Digitaaliset palvelut voisivat auttaa paljonkin, teoriassa, mutta edessa on viela
monia esteita. Alylaitteiden vahdinen maara on este digitaalisille palveluille ja
verkkoyhteyksien toimiminen tien paalla asettaa haasteita. Tarvitaan myos asen-
nemuutosta. Seka asukkaiden, yrittajien etta julkishallinnon asenteet, muutos-
vastarinta, voi olla esteena. Digitaaliset palvelut koetaan pelottavina ja niihin in-

vestoiminen riskind. (Haastateltava A 2020.)

Ongelma voi olla mybs se, osataanko maaseutukunnissa hankkia
kuljetuksia niin, ettéd se mahdollistaisi digitaalisten palveluiden edis-
tdmisen. Mahdollistaako hankintateksti sen, ettei rajata liikaa. Henki-
I6kuljetukset ovat myos hajaantuneet eri viranhaltijoille, ja yhteistydté
el ole perinteisesti tehty kovin voimakkaasti, jos ollenkaan. Eli pitéisi
opetella ajattelemaan aivan uusiksi hankinnat ja kuljetusten yhdis-
tely, ja mité yhdistelldéan. Toisaalta, maaseutukunnissa viranhaltijoilla
el juurikaan ole aikaa néiden miettimiseen, suomalaisissa maaseu-
tukunnissa ei ole mitdén logistiikkap&éllikk6d.” (Haastateltava A
2020.)

Lopuksi haastateltaville esitettiin viela kysymys millaisena he nakevat maaseu-

dun henkilékuljetusten tilan kymmenen vuoden kuluttua.

Julkisen talouden tilanne tulee olemaan vaikea. On kuitenkin yha olemassa laki-
saateisia kuljetuksia, jotka kuntien tulee hoitaa. Kuljetuksien maara saattaa kas-
vaa, tai ainakin palveluverkon harvetessa kuljetusten pituus kasvaa. Julkisissa
henkilokuljetuksissa digitaalisuus on edennyt jonkin verran, parempaan suun-
taan. Eri alueiden valilla voi olla suurta vaihtelua. Jos nyt ei tehda asioita digitaa-
lisuuden kehittymisen eteen, niin kymmenen vuoden kuluttua tama tekematto-

myys nakyy. (Haastateltava A 2020.)

Uskon etté téllaisten kokeilujen, kuten ALPIO, ja asian julkiseen kes-
kusteluun nostamisen kautta, saadaan uutta pontta ratkaisujen etsi-
miseen. Nyt valmistellaan jélleen sote-uudistusta, ja siihen tulee jos-
sain vaiheessa liittymaan maakuntauudistuksen valmistelu. On myds
vireilld valtakunnallinen liikennejérjestelméasuunnitelman laatiminen,
Jonka yhteydessé voitaisiin huomioida henkilbkuljetukset ja kuljetus-
ten yhdistdminen. (Haastateltava C 2020.)

Maakunnista tulee isoja, keskitettyja toimijoita ja eri hallintokuntien kuljetuksia on
yhdistelty keskenaan. Kaikki sote kyydit tulevat olemaan yhden ison kokonaisuu-
den vastuulla, ja mahdollisesti myos julkinen joukkoliikenne olisi maakunnan vas-

tuulla. Tama mahdollistaisi sen, etta kaikkia yhteiskunnan tukemia kuljetuksia
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suunniteltaisiin ja operoitaisiin kokonaisuutena ja optimoidusti, ja kuljetukset voi-

tiaisiin avata kaikkien kayttoon. (Haastateltava B 2020.)

Henkildautoilu tulee olemaan edelleen yleisinta yksittdisessa henkilokuljetuk-
sessa. Kimppakyydit saattavat hieman yleistya. Yksityisautoilu ei kuitenkaan ole
enaa itsestaanselvyys tai valttamattomyys, silla autojen yhteisomistajuus tulee
lisdantymaan. Sellaisissa kotitalouksissa, joissa on kaytettavissa kaksi autoa,

voidaan toista autoa vuokrata valilla muiden kayttoon. (Haastateltava A 2020.)

Kuljetuksiin liittyvat ohjelmistot tulevat kehittymaan, ja tulee olemaan hyvia ohjel-
mistoja esimerkiksi yhteiskuljetuksiin ja kuljetusten yhdistelyyn liittyen. Ohjelmis-
toja tullaan myos kayttamaan enemman. Julkista henkiloliikennetta ei tule ole-
maan juurikaan tarjolla maaseudulla. Ei ainakaan siina maarin, etta julkisella lii-
kenteella voisi hoitaa kaiken arkipaivaan kuuluvan matkustamisen. (Haastatel-
tava A 2020.)

Suomessa on kdynnissé useita ilmastonmuutoksen hillintdan tahtaéa-
vid operaatioita, joissa é&lykés ja véhéhiilinen liikkuminen nousee
myds poliittiseen keskusteluun. Mitd enemmén asioista julkisesti
keskustellaan, sitd enemmdén asiat etenevét. Tarvitaan kuitenkin
my0s viitseligisyytta, kekselidisyytta ja aivan uudenlaista yhteisty6ta
valtion, kuntien ja muiden toimijoiden kuten yritysten ja jérjestéjen
kesken, jotta ratkaisuja I16ytyy. (Haastateltava C 2020.)

Lisaksi keskusteltiin Sitran rahoittamasta kokeilusta, ALPIOsta, kokeilussa mu-
kana olleiden tai sita laheltd seuranneiden haastateltavien kanssa. Keskustelta-
vana oli lahinna se, mita hyvia tai huonoja kokemuksia kokeilusta saatiin ja miten

hanke auttoi ratkaisemaan kyytipalveluja.

Kuljetusten yhdistamisen potentiaalista oli jo useamman vuoden ajan tehty ana-
lyysia, seka mietitty Tuomi Logistiikan ja Liikenteen tutkimuskeskus Vernen
kanssa ratkaisuja. Sote- ja maakuntauudistus puolestaan antoi mandaatin koota
yhteen joukkoliikenteen vastuutahoja, jolloin ryhdyttiin yhdessa miettimaan rat-
kaisuja tunnistettuihin tuotantotapaan ja kustannuksiin liittyviin haasteisiin. Mah-
dollisuus kokeilla uusia tapoja jarjestaa liikkumisen palveluita harvaan asutuilla
alueilla, mahdollistui ALPIO -hankkeen avulla. (Haastateltava C 2020.)
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Kaiken kaikkiaan kokeilua pidettiin Pirkanmaalla onnistuneena. Teknologiset rat-
kaisut saatiin toteutettua, vaikka esimerkiksi alkuperaiseen suunnitelman kuulu-
neita koulukuljetuksia ei saatu sisallytettya kokeiluun, koska niihin ei ollut val-
mista ohjelmaa. Pulaa oli ajasta ja resursseista. Tyota esimerkiksi henkilotieto-
asioiden ja viestinnan kanssa oli huomattavasti enemman kuin mihin oli varau-
duttu. Kokeilun mukainen palvelu ei Pirkanmaalla jatku, mutta siitéa saatiin jatko-

kehitysta varten hyvaa kokemusta. (Haastateltava C 2020.)

Kunnan toimintamalleissa palattiin samaan, kuin ennen pilotointia.
Saatiin paljon kokemusta ja padéastiin kokeilemaan, onko mahdollista
antaa téllaiselle keskitetylle toimijalle kyytien jérjestely hoidettavaksi.
Todettiin ettd tdmé onnistuu, tekniikka on toimivaa ja toimiva jéarjes-
tely saatiin rakennettua. Varsinaista konkreettista toimintamallimuu-
tosta tastéa kokeilusta ei jdanyt. (Haastateltava B 2020.)

Hanke nosti esiin sellaisia asioita, joita on pystyttava ratkaisemaan kyytipalvelua
kehitettaessa. Todettiin, etta pelkka kyytien yhdistely ei riitd. Haasteita asettavat
muun muassa kyytien tilaus, niiden valitys autoille ja henkilGtietojen kasittely. Yh-
teiskunnan tukemat kuljetukset ovat monimutkainen ja herkka maailma. On pal-
jon huomioitavaa, kuten useita omavastuukonsepteja ja henkildkohtaisia tarpeita.
(Haastateltava C 2020.)

Hankkeessa oli haasteena jarjestelman kayttoonotto vahaisella testauksella. Ke-
hitystyota tehtiin matkan varrella, eli osittain vasta kun jarjestelmat olivat jo kay-
téssa. Hankkeen aikana opittiin paljon jarjestelmakehityksesta, SHL/VPL-kulje-
tuksista, henkilotietojen kasittelysta ja paljosta muustakin. Kuljetusten yhdistelyn
mahdollistava jarjestelma saatiin luotua. Jatkokehittelya varten tama oli tekniik-

kaan liittyen hyva kokemus. (Haastateltava C 2020.)

Haastatteluissa kavi ilmi, ettd vastaajat olivat pitkalti samoilla linjoilla toistensa
kanssa. Liikennepalvelulaki on viela uusi asia, joka tuotiin mediassa julki kovin
negatiivisessa savyssa. Se on kuitenkin vahentanyt viranomaisohjausta, sujuvoit-
tanut tiettyja asioita ja madaltanut kynnysta palvelujen tarjoamiseen. On hyva,
etta lainsaadanto on paivitetty ajan tasalle. Liikennepalvelulaki tosin on vain osa
siitd lainsaadannosta, joka saatelee kuljetuksia ja liikkumista. Naita muita lakeja

ei ole viela paivitetty. Haastateltavat nostavatkin esiin sen, etta eri ministerididen
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valistd yhteistyota tulisi edistda, Suomessa tarvittaisiin ratkaisuja hallinnon ta-

solla.

Digitaalisten tyokalujen ja palveluiden kayttoonotossa koetaan olevan viela paljon
esteitd. Alylaitteiden vahdinen méaara, verkkoyhteyksien toimiminen, asenteet ja
muutosvastarinta nousivat esille. Myds se, etta henkildkuljetukset ovat hajaantu-
neet eri viranhaltijoille, saattaa osaltaan olla este. Hankinnat ja kuljetusten yhdis-
tely pitaisi opetella ajattelemaan uusiksi. Taman esteen voittaminen vaatisi kou-

lutusta ja monipuolista tiedon tuotantoa.

Tulevaisuuden nakymat tuovat esiin hieman eri kantoja. Julkisten henkildkulje-
tusten digitaalisuudessa alueellisten erojen vaihtelun uskotaan olevan suurta, ta-
han vaikuttaa mm. se kuinka nyt tehdaan toita asian eteen. Maakunnista on tullut

isoja keskitettyja toimijoita, joiden vastuulla on myos julkinen joukkoliikenne.

Kuljetuksiin liittyvien ohjelmistojen uskotaan kehittyneen, mutta henkildautoilu on
edelleen yleisinta. Maaseudun julkinen likenne nahdaan kovin vahaisena. Mutta
uskotaan myo0s, ettd ratkaisujakin on I0ydettavissa, yhteistydlla eri toimijoiden

kesken. Uudella, innovatiivisella otteella voidaan 16ytaa ratkaisut ongelmiin.
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6 RUOVEDEN KUNNAN HENKILOKULJETUSTEN NYKYTILA

6.1 Henkilokuljetusten kustannukset

Pirkanmaan ELY-keskus pyytdaa Ruoveden kunnalta vuosittain tietoa eri hallin-
nonalojen toteutuneista henkilokuljetuskustannuksista. Nama kustannukset ovat
kaikille avoin joukkolilkenne, kasvatus- ja opetustoimen henkilokuljetukset seka
sosiaalitoimen kuljetukset. Alla olevassa kuviossa 3 Ruoveden kunnan rahoitta-
mat henkilokuljetukset 2015 — 2018, on nahtavissa naiden edella mainittujen kus-

tannusten kehitys viime vuosilta.

Ruoveden kunnan rahoittamat henkilokuljetukset
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KUVIO 3. Ruoveden kunnan rahoittamat henkilokuljetukset 2015 — 2018 (Pirkan-

maan ELY-keskus)

Ruoveden kunta maksoi vuonna 2018 edella mainituista henkilokuljetuksista hie-
man yli 660 tuhatta euroa. Vuonna 2015 samojen palvelujen hankkimiseen kului

hieman alle 560 tuhatta euroa.
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6.2 Sosiaalitoimen kuljetukset

Vammaispalvelulain 8 §:n mukaan kunnan tulee jarjestda vaikeavammaiselle
henkildlle kuljetuspalvelut saattajapalveluineen, jos han vammansa tai sairau-
tensa vuoksi tarvitsee palvelua tavanomaisista elaman toiminnoista suoriutuak-
seen. Tama kuljetuspalvelu on kunnan erityiseen jarjestamisvelvollisuuteen kuu-
luva palvelu. Kuljetuspalvelu on subjektiivinen oikeus, eli kunnan on se jarjestet-
tava maararahoista riippumatta. Kuljetuspalveluja tulee jarjestaa siten, etta taa-
taan mahdollisuus tyohon, opiskeluun, asioimiseen, virkistykseen ja yhteiskun-

nalliseen osallistumiseen. (Vammaispalvelujen kasikirja n.d.)

Sosiaalihuoltolain mukaan liikkumista tukevat palvelut voidaan jarjestaa julkisen
joukkoliikenteen, kutsu- tai palveluliikenteen avulla. Liikkkumista tukevia palveluita
jarjestetaan sellaisille henkildille, jotka eivat sairauden, vamman tai muun vas-
taavan toimintakykya alentavan syyn vuoksi kykene itsenaisesti kayttamaan jul-
kisia liikennevalineita. Tukea voidaan tarjota julkisten liikennevalineiden kayton
ohjauksella, ohjatulla harjoittelulla, saattajapalveluna, ryhmakuljetuksina, taksilla,
invataksilla tai muulla vastaavalla ajoneuvolla tapahtuvalla kuljetuksella. (Finlex
SHL 1301/2014.)

Sosiaali- ja terveydenhuollon lain 4 §:n mukaan kunta voi jarjestaa sosiaali- ja
terveydenhuollon alaan kuuluvat tehtavat joko hoitamalla toiminnan itse, toisen
kunnan tai toisien kuntien kanssa yhteisella sopimuksella tai olemalla jasenena
kuntayhtymassa, joka hoitaa toimintaa. Lakiin perustuvan jarjestamisvastuunsa
kunta voi tayttaa myos hankkimalla palveluja valtiolta, toiselta kunnalta, kuntayh-
tymalta tai yksityiselta taikka julkiselta palvelujen tuottajalta. Kunta voi myos an-
taa palvelusetelin, jolla kunta sitoutuu maksamaan palvelunkayttajan yksityiselta
palveluntuottajalta ostamat palvelut. Palvelusetelin arvo asetetaan kunnan paa-

toksella. (Suomen kuntaliitto n.d.)

Ruoveden kunnan seka Virtain kaupungin sosiaali- ja terveydenhuollon palvelu-
tuotannosta, viranomaistehtavia lukuunottamatta, vastaa Keiturin Sote Oy joka
on Virtain kaupungin 100%:sti omistama osakeyhtio. Keiturin Sote Oy aloitti toi-
mintansa 2016. (Keiturin Sote 2018.)
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Kuviossa 4 nakyy Ruoveden kunnan sosiaalitoimen kuljetuksia tarvinneiden asi-
akkaiden maarat vuosina 2015-2018. Kehitysvammalain (KVL) perusteella kul-
jetuksia tarvinneiden henkildiden maara on joka vuosi ollut selkeasti pienin. So-
siaalihuoltolain (SHL) mukaisia kuljetuksia tarvitsevia henkiloita on ollut hieman
enemman, mutta selkeasti suurin maara palvelua tarvitsevia on vammaispalve-

lulain (VPL) perusteella kyydittavat.

Sosiaalitoimen kuljetukset
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KUVIO 4. Ruoveden kunnan sosiaalitoimen kuljetusasiakkaiden maara 2015 —

2018 (Ruovesi 2019b, ilmoitus kunnan rahoittamista kuljetuksista)

Vuonna 2015 Ruoveden kunnalla oli 44 henkilGa, joilla oli oikeus vammaispalve-
lulain (VPL) edellyttamiin matkoihin, seka 17 henkil6a, joilla oli oikeus sosiaali-
huoltolain (SHL) mukaisiin matkoihin. Vuonna 2018 matkoja tarvitsevien henkil®-

maarat ovat kasvaneet.

Sosiaalihuoltolain perusteella saatavat kuljetuspalvelut ovat tarvehankintaisia ja
maararahasidonnaisia. Matkustaja maksaa bussitaksan mukaisen maksun kyy-
distansa, kunta vastaa paaosin kuljetusten kustannuksista. Kyydin saamiseksi
tarvitaan hakemus, johon liitetaan laakarinlausunto, josta tulee selvita hakijan kul-
jetuspalveluiden tarve. Vaikeavammaisen kuljetuspalvelua myonnetaan muun
muassa asioimis- ja virkistysmatkoihin seka opiskelu- ja tydmatkoihin. (Keiturin
sote 2018.)
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Sosiaalitoimen kuljetusten kustannuksia kuvaavassa kuviossa 5 pylvaan alim-
pana osana on kehitysvammalain perusteella jarjestettyjen kuljetusten kustan-
nukset. Keskimmaisena on sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetukset ja ylimpana

pylvadssa on vammaispalvelulain edellyttamien kuljetusten kustannukset.

Sosiaalitoimen kuljetusten kustannukset
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KUVIO 5. Sosiaalitoimen kuljetusten kustannukset 2015 — 2018 (Ruovesi 2019b,
ilmoitus kunnan rahoittamista kuljetuksista)

Vuonna 2018, sosiaalitoimen henkilokuljetusten kokonaiskustannuksista
188 688 €, suurimmat kustannukset 146 609 € tulivat vammaispalvelulain mukai-
sista matkoista, sosiaalihuoltolain mukaisiin matkoihin kului 32 653 € ja kehitys-

vammalain mukaisiin matkoihin 9 426 €.

Sosiaalitoimen kuljetusten kustannukset ovat nousseet joka vuosi. Kehitysvam-
malain mukaiset kulut ovat pienentyneet hieman, mutta seka vammaispalvelulain
etta sosiaalihuoltolain mukaisten kuljetusten maara ja kustannukset ovat nous-
seet. Annettujen tietojen perusteella ei voi paatella, kuinka moni kyydeista on sel-
lainen, ettd samaan kuljetukseen olisi voitu yhdistaa myos toinen kyydittava. Jos
naista kyydeista edes osa voitaisiin avata myods muille kyytia tarvitseville asiak-
kaille, pystyttaisiin kuluissa saastamaan.
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6.3 Koulukuljetukset

Jos perusopetusta tai lisdopetusta saavan oppilaan koulumatka on pidempi kuin
viisi kilometria, on oppilaalla oikeus maksuttomaan kuljetukseen. Esiopetusta
saavalla oppilaalla on vastaavasti oikeus maksuttomaan kuljetukseen kotoa tai
paivahoidosta esiopetukseen ja esiopetuksesta kotiin tai paivahoitoon, jos matka
on viittd kilometria pidempi. Jos oppilaan ik& ja muut olosuhteet huomioiden
matka muodostuu oppilaalle lilan vaikeaksi, vaaralliseksi tai rasittavaksi, on oppi-
laalla oikeus maksuttomaan kuljetukseen. Vaihtoehtona maksuttomalle kuljetuk-
selle on kuljettamista tai saattamista varten myonnettava avustus. (Suomen kun-
taliitto n.d.)

Oppilaan paivittainen koulumatka odotuksineen saa kestaa enintaan kaksi ja
puoli tuntia, lukuvuoden alussa 13 vuotta tayttdneen oppilaan koulumatka saa
kestaa enintaan kolme tuntia (Perusopetuslaki 1998). Ruoveden kunnassa oppi-
laiden koulumatkat voivat olla yli 30 kilometria, joten reitit ja aikataulut tulee suun-
nitella tarkasti (Onkki 2020).

Monissa kunnissa on kaytossa kuljetussaantd, jossa on tarkemmin kuin perus-
opetuslaissa paatetty koulukuljetusten jarjestamisesta. Kuljetussaannaolla pyri-
taan varmistamaan koulukuljetuksia koskevissa asioissa se, etta oppilaita koh-
dellaan yhdenvertaisesti. Kuljetussaanndssa paatetaan niista periaatteista ja toi-
mintatavoista, joista koulukuljetuksissa noudatetaan, sekd maaritelladn myds

kunnan vaaralliseksi luokitellut tieosuudet. (Suomen kuntaliitto n.d.)

Vaarallisia tieosuuksia maariteltdessa voidaan arvioinnin tukena kayttaa esimer-
kiksi Koululiitu-ohjelmaa. Se on tietokoneavusteinen arviointimenetelma, jossa
kaytetaan Liikenneviraston tierekisterista saatavia tietoja. Taman ohjelman avulla
on kaikille maanteille ja my0s osalle muita teita laskettu riskilukuja, jotka ohjelma
laskee muun muassa liikenteen ja tieston ominaisuuksien perusteella. Arvioita-
essa koulukuljetustarpeita tarvitaan silti ohjelman antaman tuloksen liséksi pai-
kallistuntemusta, liséksi on huomioitava muuttuvat olosuhteet seka koululaisten

yksilolliset valmiudet. (Suomen kuntaliitto n.d.)
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Ruoveden kunnan alueella on yhteensa kolme koulua: Ruoveden yhtenaiskoulu,
Pekkalan koulu seka Visuveden koulu. Pekkalan koulu sijaitsee kantatie 66:n var-
rella, noin 12 kilometrin paassa Ruoveden kirkonkylasta. Visuveden koulu on
myos kantatien 66:n varrella, noin 20 kilometria Ruoveden kirjonkylasta pohjoi-
seen. 60-luvulla kouluja on ollut 1ahes kaksikymmenta. Kuljetuksissa kaytetaan
paasaantoisesti pikkubusseja, jolloin yhteen kyytiin saadaan noin 20 oppilasta.
Samoilla kuljetuksilla kulkevat seka esioppilaat, peruskoululaiset etta lukiolaiset.
Busseilla ajetaan aamulla koulukuljetukset, paivalla asiointikuljetukset ja iltapai-
valla taas koulukuljetukset. Koulukuljetuksien busseihin on mahdollista ostaa
matkalippu, mutta kylien asukkaat kayttavat harvoin tatd mahdollisuutta. (Onkki
2020.)

Kuviossa 6 nakyy Ruoveden kunnan opetustoimen kuljetuskustannusten kehitys
vuosina 2015 — 2018. Vuoden 2015 jalkeen kustannukset nousivat noin 10,5%.

Sama kehitys jatkui, ja vuonna 2017 kustannukset olivat jo 42 8910 €.

Opetustoimen kuljetuskustannukset
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KUVIO 6. Ruoveden kunnan opetustoimen kuljetuskustannukset 2015 —2018

(Ruovesi 2019b, ilmoitus kunnan rahoittamista kuljetuksista)

Vuodesta 2015 vuoteen 2016 tapahtunut kustannusten nousu selittyy todenna-
koisesti silla, etta kuljetusta tarvitsevien oppilaiden maara nousi. Kun vuonna
2015 kuljetusta tarvitsi 218 oppilasta, vuonna 2016 maara oli 226. Vuonna 2017
kuljetettavien maara laski, mutta kustannukset jatkoivat nousuaan. Vuonna 2018
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kulut kaantyivat pieneen laskuun. Tama ei kuitenkaan selity kuljetettavien oppi-
laiden maaralla, silla kuten seuraavassa kuviossa, kuvio 7, kay ilmi, kuljetettavien
oppilaiden maara oli vuosina 2017 ja 2018 sama. Pylvaan alaosassa on esikou-

lulaisten lukumaara ja ylaosassa peruskoululaisten lukumaara.

Opetustoimen kuljetukseen oikeutettujen lukumaara
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KUVIO 7. Ruoveden kunnan maksamaan opetustoimen kuljetukseen oikeutettu-
jen lukumaara 2015 — 2018 (Ruovesi 2019b, ilmoitus kunnan rahoittamista kulje-

tuksista)

6.4 Kaikille avoin joukkoliikenne

Joukkoliikenteen palvelusopimusasetus, PSA, ja joukkoliikennelaki ohjaavat
joukkoliikenteen palvelujen jarjestamista. Palvelusopimusasetus maarittelee ne
keinot, joiden puitteissa joukkoliikenteen palvelut voidaan jarjestaa edullisemmin,
laadukkaammin ja luotettavammin kuin vain markkinaehtoisen liikenteen turvin.
Eli palvelut tulee jarjestaa PSA-asetuksen maaraysten mukaisesti, mikali palve-
lujen yllapitoon tai lipun hintojen tukemiseen kaytetaan valtion tai kunnan rahaa.
Kun kasitelladn ammattimaista henkildiden kuljettamista tiella linja-autolla, sovel-

letaan joukkoliikennelakia yhdessa palvelusopimusasetuksen kanssa. Linja-au-
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tolla harjoitetussa ammattimaisessa henkiloliikenteessa tulee aina olla liikenne-
lupa. Lainsdaadanndn mukaan joukkoliikenteen jarjestaminen ei ole pakollista,

vaan kuntien ja valtion rahoitus on harkinnanvaraista. (Siltala 2012, 17-21.)

Kaikille avoin joukkoliikenne kasittaa Ruoveden kunnan hankkimana ostetut linja-
autovuorot, ostetut taksivuorot seka taksa-alennusten oston seutulippurahoituk-
sessa. Ruoveden kunnan joukkoliikenteen ostojen kehitys viimeiselta neljalta

vuodelta on nahtavissa kuviosta 8.

Joukkoliikenteen kustannukset
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KUVIO 8. Ruoveden kunnan joukkoliikenteen kustannukset 2015 — 2018 (Ruo-

vesi 2019a, ilmoitus kunnan rahoittamista kuljetuksista)

Asiointiliikenne

Ruoveden asiointilikenteen asiakkaiden on mahdollista sopia tarvittaessa kyyti
siten, ettd nouto tapahtuu lahempaa kotoa. Tama toteutuu, jos kyydin jarjestami-
nen on muuhun aikatauluun nahden mahdollista. Jarjestely vaatii toki useamman

puhelinsoiton, ennen kuin selvida, onnistuuko nouto. (Onkki 2020.)

Ruovedella asiointilikenteen tarkein kohderyhma ovat ikaihmiset. Ruovedella
asiointilikennetta ajoi kevaan ja kesan 2019 aikana JHK Line Oy, nyt kyydit ajaa
Bussi-Manninen Oy. (Ruovesi 2019a.) Tata kirjoitettaessa, on korona-viruksesta
johtuvan poikkeustilan vuoksi kaikki asiointilikenteen toiminta keskeytetty
23.3.2020 alkaen 13.4.2020 asti. (Ruovesi 2020).
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Elokuun — joulukuun 2019 aikana asiointilinjan reitit ajettiin 20 kertaa. Kuviossa 9
esitetaan reittien matkustajamaarat syksyn 2019 aikana. Matkustajamaarassa on
huomioitava se, etta osa matkustajista on maksanut kerralla meno—paluun ja osa
vain yhden erillisen matkan. Taulukossa my6s meno— paluun ostaneet matkus-

tajat nakyvat yhtena kayttajana per paiva. (Onkki 2020.)

Matkustajamaara syksylla 2019
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KUVIO 9. Ruoveden asiointilikenteen matkustajamaarat syksylla 2019 (Onkki
2020)

Maanantaisin ajetaan reitilla Pihlajalahti — Paarlammintie — Kirkonkyla, tiistaisin
reitillda Tuuhonen — Pajuskyla — Kirkonkyla. Keskiviikkona reitti on Seppala — Hyy-
ryla — Vaarinmaja —Kirkonkyla, torstaisin Murole — Penttilanperantie — Jaminki-
pohja — Kirkonkyla ja perjantaisin Visuvesi —Kirkonkyla. Paluukyyti takaisin lahtee
aina hieman ennen puoltapaivaa. (Ruovesi 2019a.)
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7 TOIMENPIDE-EHDOTUS

Joukkoliikennereittien maara maaseudulla voi tuntua vahaiselta, mutta likennetta
on paljon. On koulukuljetukset, Posti, lehtijakelut, tydmatkaliikenne, kirjastokulje-
tukset, sote-kyydit, ateriakuljetukset, maitoautot, jatekuljetukset ja rahtilikenne.
Naiden kyytien yhdistdaminen ja matkojen ketjuttaminen voisi olla mahdollisuus

toiminnan tehostamiseen ja saastoihin.

Hyvat joukkoliikenteen palvelut ovat kunnan elinvoimaisuuden mittari. Kun jouk-
koliikenne on toimivaa, se lisda paitsi alueen vetovoimaa, myds turvallisuutta,
houkuttelevuutta ja viihtyisyytta. Toimivat liikenneyhteydet lisaavat tyollisyyden,
palveluiden ja myos oppilaitosten houkuttelevuutta. On myos hyva muistaa, etta
toimiva joukkoliikenne vahentaa liikenteen energiankulutusta ja haitallisia paas-

toja.

Julkisesti tuetut matkat tulisi avata soveltuvilta osin myos muille matkustajille. Eli
jatkossa VPL tai SHL -taksissa voisi matkustaa mukana myds itsemaksavia asi-
akkaita. Avaamalla julkisesti tuetut taksimatkat voitaisiin turvata julkisen liiken-

teen palveluita myos sinne, missa niita ei muutoin ole.

Digitaalinen sovellus avaisi uusia mahdollisuuksia tallaisten kuljetusten jarjesta-
miselle. Palvelun kayton ei tarvitsisi rajoittua vain sille paivalle, kun asiointikulje-
tus ajaa laheltd menevan reittinsa. Jos kyydin voisi tilata sovelluksella ja tieto
menisi valityskeskukseen, jossa olisi tieto myos sellaisista VPL/SHL-asiakkaiden
kyydeista, joihin voi ottaa mukaan myods itsemaksavia asiakkaita, tarjonta olisi
laajempi. Porvoossa tehdyn pilottijakson aikana vastaavaan palveluun oli mah-
dollista tehda tilaus myos puhelimella. Sovellus kuitenkin mahdollistaa sen, etta
palvelun tilaajalle paivittyy tietoa, esimerkiksi mahdolliset muutokset kyydin aika-

taulussa.

Alueellisten Liikkumispalveluiden Integroitu Operointi -hankkeen (ALPIO) poh-
jalta laaditussa raportissa arvioidaan hankkeessa kehitettyjen ratkaisujen ja mah-

dollisesti tulevaisuudessa tulevien samantyylisten ratkaisujen hankintaa, kolmen
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toisilleen vaihtoehtoisen hankintamallin avulla. Nama ovat kokonaishankinta-
malli, ositettu hankintamalli ja modulaarinen hankintamalli. (Merisalo, Oksanen,
Valovirta & Eckhardt 2019.)

Seuraavana esitettavat kolme kuviota (kuviot 10, 11 ja 12) ovat Merisalo ym.
(2019) mukaan J. Kostiaisen (2019) raportista, joka kasittelee kyytien valityksen
ja yhdistelyn verkostoa ja hankintamallia. Ne ovat kaikki hyvia, ja toteutettu hie-
man eri tavoin yhdisteltyjen kokonaisuuksien mukaan. Aiempien hankkeiden pe-
rusteella, modulaarinen hankintamalli saattaisi olla esimerkiksi Ruoveden osalta
paras tapa toteuttaa palvelut. Mutta tdma edellyttaisi kattavaa yhteistyéta muiden

kuntien tai koko maakunnan kanssa.

Kokonaispalvelumallissa (kuvio 10) hankintasopimus sisaltaa seka tilaus- etta va-
litystoiminnan ja kuljetuspalvelun. Toimittaja vastaa hankkeen sisallon toimittami-
sesta niin, ettd mukaan kuuluu myds henkildstd, joka vastaa tilaus- ja valitystoi-
minnasta, ohjelmisto, kuljettajien laitteet, autot seka kuljettajat. Tallainen vaihto-
ehto on tilaajan kannalta yksinkertainen, ja nain koottu malli sopii hyvin erityisesti
pienille hankintayksikdille. Kokonaispalvelumallin heikkous on siina, ettda mahdol-
lisesti tulevaisuudessa ilmenevat tarpeet pitaisi pystya tietdmaan jo etukateen,
silld muutostenteko voi olla hankalaa sopimuskauden aikana. (Merisalo ym.
2019.)

Tilaus & valitys Kuljetuspalvelu
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Laitteet kuskit

/

Kayttaja

N

KUVIO 10. Kokonaispalvelumalli (Merisalo ym. 2019 mukaan, Kostiainen 2019)
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MyoOs se, ettd taman mallin mukaan toimittaessa ollaan yhden toimijan varassa,
on riski. Jos my6hemmin paadytaan vaihtamaan toimittajaa, menee koko koko-
naisuus vaihtoon ja se voi aiheuttaa paljon ty6ta. Tallaisessa isossa hankintako-
konaisuudessa voi ongelmana olla myds se, etta kokonaisuuden eri osia ei pys-
tytakaan toimittamaan, jos kilpailutuksiin ei tule tarjouksia, ja silloin kokonaisuus
ei toimi. (Merisalo ym. 2019.)

Ositetussa mallissa (kuvio 11) hankitaan tilaus- ja valitystoiminta erikseen, ja kul-
jetuspalvelut erikseen. Tassa mallissa eri toimijat vastaavat omasta osuudestaan
erikseen. MyOs naiden osien sisalla voi olla ositusta. Tama malli antaa mahdolli-
suuden uusien ratkaisujen kokeilemiseen paremmin kuin kokonaispalvelumalli.
Jos tilanne muuttuu, siihen reagoiminen on helpompaa ja myos kokonaisuuden

hallinta on helpompaa. (Merisalo ym. 2019.)
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KUVIO 11. Ositettu malli (Merisalo ym. 2019 mukaan, Kostiainen 2019)

Ositetussa mallissa tulisi sopimuksessa kiinnittaa huomiota erityisesti siihen, etta
kuljetusten yhdistelyt olisivat mahdollisia, silla tama on edellytyksena sille, etta
kustannussaastoja voidaan saavuttaa. Malli sisaltdd myds suuria kokonaisuuk-
sia, joten sen joustavuus on heikompi suhteessa modulaariseen malliin. Tassa
mallissa on myds enemman hallinnoitavaa, silla ositettuun malliin sisaltyy use-

ampia sopimuksia. (Merisalo ym. 2019.)
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Myd6s ositetun mallin risking on se, liittyvatko autoilijat palveluun, eli tuleeko Kil-
pailutuksiin tarjouksia. Monilla alueilla hankintayksikoilla on oma valityskeskus, ja
tallainen yksityisesti tuotettu kuljetuspalvelukeskus voi olla yksittaiseen kuljetuk-

sentarjoajaan verrattaessa liian vahva. (Merisalo ym. 2019.)

Modulaarinen malli (kuvio 12) on naista malleista eniten tulevaisuuteen suuntau-
tuva, eika sita ole viela sovellettu kuljetusten yhdistelyyn. Tassa hankintamallissa
kokonaisuuden kaikki osat hankitaan erillisina moduuleina, mutta kuljetusten yh-
distely tapahtuu avoimen rajapinnan kautta samalla yhteisella alustalla. Modulaa-
rinen malli on kokonaispalvelu- ja ositettua hankintamallia joustavampi silla se
mahdollistaa sen, ettd alustalle voidaan myéhemmassa vaiheessa liittdd myds

uusia palveluita. (Merisalo ym. 2019.)

Kuljetuspalvelu

Autot &
kuskit

o Kayttaja-
Kayttaja- sovellus
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KUVIO 12. Modulaarinen malli (Merisalo ym. 2019 mukaan, Kostiainen 2019)

Taman mallin vahvuuksia ovatkin sen joustavuus, avoimuus ja mahdollisuus
vaihtaa osia. Modulaarinen malli mahdollistaisi myos esimerkiksi suuremman
maakunnallisen tai alueellisen alustan, johon kunta- ja toimintokohtaisia jarjestel-
mia voitaisiin yhdistaa. Mallissa hankitaan erikseen ohjelmistoalusta tilaus- ja kul-
jetusvalitysta varten, erikseen hankitaan myos ne henkilot, jotka hoitavat tilauksia
ja kyytien valitysta seka erillinen kayttajasovellus tai -sovelluksia. Taman lisaksi
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myOs kuljetuspalvelut voidaan toteuttaa moduuleina, jopa niin ettd seka autot ja
kuskit hankitaan erikseen, edellyttaen alylaitteen kayttéa, jotta voidaan hyddyn-

taa tilaus- ja kuljetusvalityksen alustaa. (Merisalo ym. 2019.)

Ruovedella, kuten muissakin kunnissa koulukyydit, VPL- ja SHL-kuljetukset seka
asiointi- tai joukkoliikenne suunnitellaan paljolti omina erillisind kokonaisuuksi-
naan. Tulevaisuudessa kuljetusten jarjestamista tulisi tarkastella enemman ko-
konaisuutena, jossa eri toimijoiden tulisi yhdistaa resurssejaan. Myos henkilo- ja
tavarakuljetukset voitaisiin yhdistaa samaan kokonaisuuteen. Modulaarinen malli
soveltuisi hyvin, koska sen voisi koota tarpeiden mukaan, ja sille voitaisiin tarvit-

taessa lisata uusia palveluita.

Nykyisessa toimintamallissa hyvana puolena korostuu paikallisuus, asiakkaat
tunnetaan ja palveluntarjoajat, esimerkiksi liikennditsijan bussien kuljettajat, tun-
tevat toisensa ja pystyvat toimimaan yhteisty6ssa. Uutta mallia suunniteltaessa
tulisi mukaan ottaa seka palveluntarjoajat etta asiakkaat, nain pystyttaisiin var-
mistamaan, etta palvelusta tulisi asiakaslahtéisempi.

Tallaisten palveluiden tarjoaminen vain oman kunnan sisaisesti vaatisi ehka koh-
tuuttoman suuren tyon. Tulisikin harkita, kuinka pienessa yksikdssa tallainen han-
kinta kannattaisi toteuttaa. Suurempi alueellinen yhteisty0 olisi ehka ratkaisu ta-
han. Tarvittaisiin koko maakuntaa palveleva matkojenyhdistelykeskus, joka yh-
distelisi koulukuljetuksia, sosiaalitoimen kuljetuksia, avointa joukkoliikennetta ja
palveluliikennetta. Tai ainakin useamman kunnan kokonaisuus, jossa yhteinen

koordinaattori voisi suunnitella kuljetukset ja sovittaa niita yhteen.

Taman muutoksen taytyisi lahtea liikkeelle kuntaa korkeammalta taholta, maa-
kunnan tai valtion ohjeistamana. Tulisi miettia, mika voisi olla se taho, joka raken-
taisi tilaus- ja valityspalvelun, johon myos paikalliset kuljetusyrittajat voisivat osal-
listua. Aiemmin esitetty modulaarinen malli soveltuisi hyvin tallaiseen suurem-
paan kokonaisuuteen. Kunnat voisivat hankkia tarvittavat palvelunsa mallin mu-
kaisesta tarjonnasta. Silloin olisi kyse vahintdan maakunnan suuruisesta palve-

lukokonaisuudesta.
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Henkilokuljetusten ja liikkkumisen palvelujen toteuttaminen tulee edellyttdamaan
yhteisty6ta. Sita tarvitaan seka kunnan eri osastojen, etta kuntien, maakuntien ja
sairaanhoitopiirien valilla. Henkilokuljetusten riittavat palvelut eivat jarjesty mark-
kinaehtoisesti. Taloudellisesti olisi jarkevaa yhdistaa sosiaalitoimen- ja joukkolii-

kenteen kuljetukset ja nain hillita kuljetuskustannusten nousua.

Ensin tulisi kuitenkin saada mahdolliseksi se, etta kuljetuksia yhdistellaan. Tama
tulee vaatimaan liikennepalvelulain lisdksi muutoksia muussa lainsaadanndssa
ja ratkaisuja hallinnon tasolla. Vasta kun nama puitteet on saatu kuntoon, voidaan
yhteisty0ssa muiden kuntien kanssa aloittaa suunnittelu liikkumisen ja henkilo-
seka tavaraliikenteen koko kuvasta. Digitaaliset tydkalut kehittyvat huomattavaa
vauhtia, ja tulevat olemaan suurena apuna, kunhan ensin on luotuna ne puitteet,

joissa niita kaytetaan.
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8 POHDINTA

Opinnaytetyon aihetta ehdotti Ruoveden kunnan muutosjohtaja Heidi Tanhua ja
aiheeksi rajautui maaseutukunnan henkilokuljetusten jarjestaminen digitaalisten
palvelujen avulla. Alkuperaisessa aiheessa oli mukana myos koulu- ja sosiaali-
toimi, mutta se karsittiin melko nopeasti pois, ja aiheeksi rajautui nimenomaan
henkilokuljetus. Aihe oli mielenkiintoinen, eika minulla ollut siita etukateen mitaan
tietoa. Vasta alkaessani perehtya tarkemmin I0ytamaani materiaaliin, havaitsin
etta kyseessa oli todella ajankohtainen aihe. Tama ajankohtaisuus asetti myds
omat haasteensa, silla aineiston I6ytaminen oli aluksi kovin hankalaa. Raportit

tuoreimmista hankkeista valmistuivat vasta vuodenvaihteen aikoihin.

Kesalla ja syksylla 2019 kaynnissa olleen ALPIO -hankkeen pilotoinnit toivat
oleellista tietoa juuri tasta aiheesta. Niissa keskityttiin Iahinna avaamaan jo ole-
massa olevia henkilokuljetuksia my6s maksaville asiakkaille. Liikennepalvelulaki
toi muutoksia myos siihen, etta henkilo- ja tavarakuljetuksia voisi yhdistella, mutta
tasta aiheesta ei I6ytynyt tietoa, ainakaan niin etta myos digitaalisuus olisi millaan

muotoa ollut mukana.

Opinnaytetyon tavoitteena oli selvittdd suomalaisissa kunnissa tarjolla olevia
henkilokuljetusten jarjestelyihin kehitettyja digitaalisia palveluita. Palveluista I0y-
tyi tietoa, mutta monet palvelut vaikuttavat olevan viela siina vaiheessa, etta niita
kehitellaan. Tassakin tapauksessa vaikuttaa silta, ettd ensin kehitetdan sovelluk-
sia suurempien kaupunkien kayttoon, mika on ymmarrettavaa, silla kayttajiakin
lI6ytyy enemman. Tasta esimerkkind whim -sovellus, josta Helsingissa voi valita
eri likkumismuotoja, kuten taksit, julkinen likenne, kaupunkipyorat, vuokra-autot
ja sahkopotkulaudat. (whim 2020.) Opinnaytetyon tavoite selvittaa digitaalisten
palveluiden tarjontaa ja kehitysta toteutui, 10ytyi tietoa ja erilaisia malleja siita,
kuinka joukkoliikenteen ja henkildkuljetusten palveluita voitaisiin jatkossa yllapi-
taa. Tutkimuksen perusteella voidaan myos paatella, etta digitalisoituminen tulee
tuomaan uusia mahdollisuuksia maaseudun kuljetusten suunnitteluun ja toteut-

tamiseen.
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Koska maaseudulla on vahemman asukkaita, nousee ongelmaksi se, etta vain
yhden kunnan tarpeisiin digitaalisten palvelujen avulla toimivan henkil6kuljetuk-
sen ohjaamisen jarjestaminen olisi hankalaa. Mukaan tarvittaisiin useampi kunta.
Lisaksi kuljetuksien yhdistelyyn tulisi avata eri henkilokuljetusten lisaksi myos ta-
varakuljetuksia. Kun naiden kaikkien perusteella ryhdyttaisiin kartoittamaan kul-
jetuksien kattamaa verkostoa, ja mahdollisuuksia kuljetusten yhdistelyyn, saatai-

siin aikaan kustannustehokkaammin jarjestettyja kyydityksia.

Opinnaytetyon kirjoittamisen ollessa jo loppusuoralla, alkoi korona-viruksen ai-
heuttama poikkeustila. Siirryin itsekin hoitamaan tyéni kotoa kasin, ja taman seka
muiden uusien jarjestelyiden vuoksi kirjoittamiseenkin tuli muutaman viikon
tauko. Aikataulu siis hieman venyi tassa vaiheessa. Tata kirjoittaessani on mi-
nulla meneilldan kahdeksas tyoviikko kotitoimistoltani.

Tama poikkeustila on nostanut digitalisaation ja sen mahdollisuudet vahvasti
esille. Etatoihin ja -palavereihin siirryttiin nopeasti, vaikka aiemmin tama olisi tun-
tunut hankalalta ja hyvin vaikeasti toteutettavalta. Koulut siirtyivat etdopetukseen,
elintarvikekaupat kaynnistivat vauhdilla verkkokauppatoimintansa. Perheet ja ys-
tavapiirit kayttavat nyt erilaisia sovelluksia kokoontuakseen yhteen. Suunnitteilla
on myos sovellus, joka pitaisi kirjaa ihmisten kohtaamisista ja varoittaisi, jos so-
velluksen kayttaja on ollut tekemisissa koronaan sairastuneen henkilon kanssa.

Korona tulee aiheuttamaan suuria kuluja kunnille, verotulot pienenevat ja sosi-
aali- seka terveydenhuollon menot kasvavat. Kokonaisuudessaan vaikutuksien
arvioiminen on tassa vaiheessa kovin hankalaa, silla kriisin kesto ja laajuus ei ole

viela tiedossa. Jo ilman tata ongelmaakin kuntien talous on ollut huono.

Siita, kuinka pitkaan tama tilanne tulee kestamaan, ei ole olemassa varmaa tie-
toa. Useilla pienilla yrityksilla tyot loppuivat ja todennakdista on, etta esimerkiksi
monet kuljetuksia hoitaneet yritykset joutuvat koronan vuoksi jopa lopettamaan
toimintansa. Tama tulee varmasti vaikuttamaan siihen, kuinka jatkossa maaseu-

dun henkilokuljetuksia toteutetaan.
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LITTEET

Liite 1. Haastattelukysymykset

Haastattelun teemarunkona on liikkennepalvelulain ja digitaalisten palveluiden ke-

hityksen vaikutus maaseutukunnan henkilokuljetusten jarjestamiseen.

Mita hyvaa nykyisessa lainsaadanndssa on harvaan asutun maaseudun henkild-

kuljetusten kannalta katsottuna?

Mitd huonoa on nykyisessa lainsaadanndssa harvaan asutun maaseudun kan-

nalta katsottuna?

Missa maarin digitaaliset palvelut voisivat auttaa henkilOkuljetusten jarjestami-

sessa?

Millaisena naet harvaan asutun maaseudun henkilokuljetusten tilan 10 vuoden

kuluttua?

Lisaksi ALPIO -hankkeeseen osallistuneille:

Kokemukset Sitran rahoittamasta kokeilusta, ALPIOsta, mita hyvia ja huonoja

kokemuksia siita tuli?

Miten hanke auttoi ratkaisemaan kyytipalveluja?



