" LAUREA (o edollic

AMMATTIKORKEAKOULU

Jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttaminen
siirtymaajan liikennointisopimuksien
haltijoille. Tapaus Onnibus Oy

Rosenholm, Roni-Kristian

2013 Laurea Leppavaara



Laurea-ammattikorkeakoulu
Laurea Leppavaara

Jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttaminen siirtymaajan
lilkkennointisopimuksien haltijoille. Tapaus Onnibus Oy.

Roni-Kristian Rosenholm
Liiketalouden koulutusohjelma
Opinnaytetyo

Toukokuu, 2013



Laurea-ammattikorkeakoulu Tiivistelma
Laurea Leppavaara
Liiketalouden koulutusohjelma

Roni-Kristian Rosenholm

Jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttaminen siirtymaajan liikennointisopimuksien
haltijoille. Tapaus Onnibus Oy

Vuosi 2013 Sivumaara 99

Turun hallinto-oikeus hylkasi helmikuussa 2013 J. Vainion liikenteen ja Oy Pohjolan Liikenne
Ab:n jattaman valituksen koskien Onnibus Oy:n alla liikennoivalle Rindell Oy:lle myonnettya
reittiliikennelupaa Raisio-Turku-Helsinki-reitilla.

Taman opinnaytetyon tavoitteena oli tuottaa Onnibus Oy:lle selvitys siita aiheuttaako se ky-
seisen reitin liitkennodinnilla jatkuvaa ja vakavaa haittaa siirtymaajan PSA-suojaa nauttivien
lilkkennointisopimusten haltijoille J. Vainion liikenteelle ja Oy Pohjolan Liikenne Ab:lle. Selvi-
tysta voitaisiin kayttaa mahdollisessa korkeimman hallinto-oikeuden kasittelyssa, mikali J.
Vainion liikenne ja Oy Pohjolan lilkenne Ab paattavat valittaa Turun hallinto-oikeuden paa-
toksesta. Valittajien yhtena keskeisena perusteena alkuperaiselle kasittelylle oli juuri Onnibus
Oy:n alla liikennoivan Rindell Oy:n aiheuttaman jatkuvan ja vakavan haitan tuottaminen siir-
tymakauden liikennointisopimuksien haltijoille.

Tilanteen arvioimiseksi tuli ensin selvittaa, minkalaiseen toimintaan jatkuvan ja vakavan hai-
tan aiheuttamisella viitataan. Opinnaytetyon viitekehys jatkuvan ja vakavan haitan aiheutta-
misen tarkastelulle rakentui pitkalti aihetta maarittavan joukkoliikennelain ja siihen liittyvan
hallituksen esityksen seka palvelusopimusasetuksen tarkastelun varaan. Laissa saadetyn lisaksi
aiheeseen syvennyttiin myos perehtymalla liikenne- ja viestintaministerion, liikenneviraston
ja asetettujen tyoryhmien aiheeseen liittyviin mietintoihin, raportteihin ja ohjeistukseen.

Kysymyksen, aiheuttaako Onnibus Oy liikenndinnillaan jatkuvaa ja vakavaa haittaa Raisio-
Turku-Helsinki-reitin osalta, selvittamiseksi suoritettiin reitilla matkustajatutkimus. Taman
lisaksi vertailutietoa kerattiin myos Onnibus Oy:n lilkennoimien Tampere-Pori ja Tampere-
Helsinki reittien osalta. Kaytannossa tutkimus suoritettiin jakamalla strukturoitu lomakekysely
matkustajille Onnibus Oy:n linja-autoissa. Kyselylomakkeita jaettiin mainittujen reittien linja-
autoissa yhteensa 1000, joista kasiteltaviksi palautui 536 kappaletta. Tavoitteena oli selvittaa
muun muassa pysakkikuormitusta ja vastaajien matkaketjuja.

Matkustajatutkimuksen tuloksien ja viitekehyksen valossa Onnibus Oy:n liikennainti ei vaikut-
taisi aiheuttavan siirtymaajan lilkennointisopimuksien haltijoiden, J. Vainion liikenne Ja Oy
Pohjolan Liikenne Ab, toiminnalle jatkuvaa ja vakavaa haittaa Raisio-Turku-Helsinki-reitilla.
Mikali Rindell Oy:n reittiliikennelupahakemuksen kasittely kuitenkin viela jatkuu hallinto-
oikeudessa, tulisi molempien osapuolien toimittaa tapauksen perinpohjaisen tutkimisen vuoksi
laskelmat matkustajaliikenteen tulovirrasta Raisio-Turku-Helsinki-reitilta. Lisaksi siirtymaajan
lilkkennointisopimuksien haltijoilta tulisi edellyttaa selvitysta linja-autorahdin osalta, koska se
tuottaa merkittavan osan kyseisen reitin asiakastuloista. Linja-autorahdin tuotot ovat keskei-
sessa osassa jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttamisessa rahtiliikenteen jaadessa Onnibus
Oy:n palveluvalikoiman ulkopuolella. Nain ollen Onnibus Oy:n harjoittaman reittililkenteen
vaikutukset on rajattu ainoastaan siirtymaajan liikennointisopimusten harjoittamaan matkus-
tajaliikenteeseen.

Asiasanat: reittililkenne, joukkoliikennelaki, palvelusopimusasetus, matkustajatutkimus, siir-
tymaajan liikennointisopimukset, jatkuva ja vakava haitta
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In February 2013 an appeal submitted by J. Vainion Liikenne and Oy Pohjolan Liikenne Ab was
rejected by the administrative court of Turku. The submitted appeal was a complaint against
the granting of the transport license that allowed Rindell Oy to operate on the Raisio-Turku-
Helsinki route. Rindell Oy collaborates with Onnibus Oy on the particular route.

The purpose of this Bachelor’s thesis was to produce a report for Onnibus Oy about whether it
causes continual and severe harm against J. Vainion Liikenne and Oy Pohjolan Liikenne Ab, as
it operates on the Raisio-Turku-Helsinki route. Inducing continual and severe harm against
transitional period operators, which J. Vainion Liikenne and Oy Pohjolan Liikenne are, is for-
bidden. The completed report could be utilized if J. Vainion Liikenne and Oy Pohjolan
Liikenne Ab decide to make a new appeal that would be tried in supreme administrative
court. One of the key arguments the transitional period operators would use in the court
hearing is the alleged inducement of continual and severe harm against them by Onnibus Oy.

The purpose of the first part of this thesis was to clarify what is meant by causing continual
and severe harm. The framework for this is largely based on both national and EU legislation.
In addition to this some material produced by the Ministry of Transport and Communication
contributed to this matter.

To establish whether or not Onnibus Oy causes continual and severe harm against transitional
period operators a survey that was targeted at passengers was conducted on the Raisio-Turku-
Helsinki route. In addition, comparative information was gathered from two other routes,
which were the Tampere-Pori and Tampere-Helsinki routes. This survey was carried out by
distributing 1000 questionnaires to passengers, of which 536 were returned. The aim was to
examine passenger loads on stops and respondents’ travel chains.

In the light of the findings the conclusion of this thesis is that Onnibus Oy does not seem to
induce continual and severe harm against transitional period operators. However, if the oper-
ators decide to file an appeal to the supreme administrative court, both sides should provide
calculations of their passenger traffic yields. This is to ensure a thorough hearing process.
Furthermore, transitional period operators should also be obliged to provide calculations of
their freight service yields since this constitutes a significant portion of all revenues on a par-
ticular route. Freight service yield plays a crucial role when assessing whether continual and
severe harm is induced, as it is not in Onnibus Oy’s range of services. Therefore the impact of
Onnibus Oy’s operating is confined within the transition period operator’s passenger yields.

Keywords: regular service, regulation (EC) No 1370/2007, passenger survey, operating Con-

tracts under transition period, continual and severe harm
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1 Johdanto

Ensimmaisessa luvussa keskitytaan tarkastelemaan tyon taustaa, tavoitteita, rajausta ja tut-
kimusmenetelmia. Luvussa kaydaan lavitse myos opinnaytetyon kannalta keskeiset kasitteet,

tutustutaan opinnaytetyon rakenteeseen seka lyhyesti tyon tilaajaan.

1.1 Taustaa

Uusi kansallinen joukkoliikennelaki astui voimaan Suomessa 3.12.2009 (Joukkoliikennelaki
13.11.2009/ 869) kumoten vanhan henkiloliikennelain (341/1991 Laki luvanvaraisesta henkilo-

lilkenteesta tiella).

Uusi joukkoliikennelaki perustuu Euroopan unionin palvelusopimusasetukseen (EY) N:o
1370/2007, joka on sellaisenaan Suomessa sovellettava laki. Yhdessa kansallisen joukkoliiken-
nelain kanssa palvelusopimusasetus muodostaa lakikokonaisuuden, joka saatelee joukkoliiken-

teen jarjestamista Suomessa.

Palvelusopimusasetuksen tavoitteena on harmonisoida eli yhdenmukaistaa Euroopan unionin
jasenvaltioiden kansallinen joukkoliikenteen lainsaadanto. Yleisesti harmonisoinnin avulla py-
ritaan puuttumaan kansallisen lainsaadannon mahdollistamiin kaupankaynnin esteisiin, jotka
mahdollisesti rajoittaisivat tyovoiman, palveluiden, paaoman tai tavaroiden vapaata liikku-
vuutta. Kansallisten lakien harmonisoinnilla pyritaan siis kaytannossa luomaan samankaltaiset

kilpailuolosuhteet Euroopan unionin kaikissa jasenvaltioissa.

Vanhan henkiloliikennelain ja linjalilkennelupamenettelyn tarveharkinnan (6.6.2003/434 Hal-
lintolaki) soveltaminen johti linja-autoliikenteen tosiasialliseen saantelyyn. Uusi lakikokonai-
suus, joka muodostuu uudesta joukkoliikennelaista (Joukkoliikennelaki 2009) ja palvelusopi-
musasetuksesta (Euroopan unionin virallinen lehti 2007), ei mahdollista linja-autoliikenteen
jarjestamista vanhan henkiloliikennelain mukaisesti (HE 175/1990). Uudessa joukkoliikenne-
laissa on kuitenkin huomioitu vanhan henkiloliikennelain aikana linjaliikennelupansa saaneet
toimijat, jotka olisivat joutuneet kohtuuttomien rakennemuutoksien eteen, mikali uusi laki-
kokonaisuus olisi astunut voimaan palvelusopimusasetuksen mukaisesti valittomasti ja nama
kohtaisivat uuden lakikokonaisuuden mahdollistaman markkinaehtoisen kilpailun rajoittamat-
tomana. Tilanne huomioitiin soveltamalla portaittaista ja alueellista siirtymaaikaa pisimmil-

laan vuoteen 2019 saakka.

Vanhat henkiloliikennelain mukaiset linjaliikenneluvat onkin muutettu siirtymaajan liiken-

nointisopimuksiksi, jotka nauttivat siirtymakauden PSA-suojaa. Se takaa, ettei sopimuksen



lilkennoitsijaosapuolelle aiheuteta jatkuvaa ja vakavaa haittaa muiden liikennoitsijoiden toi-

mesta.

Siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoilla on siis intressina turvata oma taloudellinen
asemansa. Osa siirtymaajan liikennointisopimuksen haltijoista onkin jo vienyt hallinto-
oikeuteen viranomaispaatokset, joiden perusteella markkinoille hiljattain tullut Onnibus Oy
saa harjoittaa Raisio-Turku-Helsinki-reitilla reittililkennetta. Liikennoitsijoiden tavoitteena
hallinto-oikeudessa on ollut muun muassa nayttaa toteen, etta Onnibus-halpabussikonseptin
alla liikennoiva Rindell Oy aiheuttaa toiminnallaan jatkuvaa ja vakavaa haittaa siirtymaajan
lilkkennointisopimuksien haltijoille kyseisella reitilla. Hallinto-oikeuden paatoksen mukaan On-
nibus Oy:n vareissa liikennoiva Rindell Oy ei kuitenkaan aiheuta siirtymaajan liikenndintisopi-
muksien haltijoille J. Vainion liikenteelle Ja Oy Pohjolan liikenne Ab:lle jatkuvaa ja vakavaa
haittaa eika toimivaltaisen viranomaisen reittiliikennelupapaatosta siten peruta (Turun hallin-
to-oikeus. dnro 00984/12/7503. 2013). Valituksen jattaneilla siirtymaajan liikennointisopi-
muksien haltijoilla on kuitenkin mahdollisuus valittaa saamastaan paatoksesta korkeimpaan

hallinto-oikeuteen.

1.2 Tyon tavoite ja rajaus

Tama opinnaytetyo on Onnibus Oy:n tilaama. Tavoitteena oli tuottaa yritykselle raportti, jos-
sa selvitetaan aiheuttaako Onnibus Oy toiminnallaan PSA-suojaa nauttiville lilkkenndintisopi-
muksen haltijoille jatkuvaa ja vakavaa haittaa harjoittaessaan markkinaehtoista reittiliiken-
netta Raisio-Turku-Helsinki-reitilla, jolla myos siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijat
lilkennoivat. Valittajien yhtena keskeisena perusteena alkuperaisella kasittelylle oli juuri va-
kavan ja jatkuvan haitan aiheuttaminen siirtymaajan liikkennointisopimuksien haltijoille. Selvi-
tysta voitaisiin kayttaa mahdollisessa korkeimman hallinto-oikeuden kasittelyssa, mikali J.
Vainion liikenne ja Oy Pohjolan liikenne Ab paattavat valittaa Turun hallinto-oikeuden paa-

toksesta.

Ylla mainitusta voidaan johtaa kaksi tutkimuskysymysta:

1.) Mita jatkuvalla ja vakavalla haitalla tarkoitetaan PSA-suojaa nauttivien yritysten koh-
dalla.
2.) Onko Onnibus Oy luonut uutta joukkoliikenteen kysyntaa vai ainoastaan vienyt mat-

kustajia siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoilta.

Ensimmaisen tutkimuskysymyksen pohjalta pyritaan selvittamaan nakemyksia jatkuvan ja va-

kavan haitan tuottamisesta lainsaadannon ja viranomaisten valmisteleman toimivaltaisia vir-



naomaisia koskevan ohjeistuksen avulla. Naiden pohjalta pyritaan objektiivisesti pohtimaan

seka kokoamaan nakemyksia jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttamisesta.

Toisessa tutkimuskysymyksessa taas pyritaan tutkimaan, onko Onnibus Oy aiheuttanut siirty-
maajan liikennointisopimusten haltijoille vakavaa ja jatkuvaa haittaa ensimmaisen tutkimus-
kysymyksen valossa. Tata tutkitaan Onnibus Oy:n matkustajille toteutetussa asiakaskyselyssa.
Tavoitteena on selvittaa, keita Onnibus Oy:n asiakkaat ovat ja missa maarin nama nykyiset
matkustajat ovat siirtyneet siirtymaajan lilkkennointisopimuksen haltijoiden liikenteesta Onni-
bus Oy:n asiakkaiksi vai onko Onnibus Oy onnistunut luomaan uuttaa joukkoliikenteen kysyn-
taa. Toisella tutkimuskysymyksella pyritaan siis ottamaan kantaa siirtymaajan liikennoitsijoi-
den vaitteeseen siita, etta Onnibus Oy aiheuttaa toiminnallaan vakavaa ja jatkuvaa haittaa

siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoille.

Mikali Onnibus Oy on luonut uutta joukkoliikenteen kysyntaa tai ei ole merkittavasti vienyt
matkustajia siirtymaajan lilkennointisopimuksien haltijoilta, ei voida puhua vakavasta haitan-
teosta. Lisaksi on huomattava, etta Onnibus Oy:n reittiliikenne ohjautuu kaupunkien valilla
eri kaupunginosiin kuin siirtymaajan liikennoitsijoilla, joten on syyta kiinnittaa huomiota On-
nibus Oy:n asiakkaiden tekemien matkojen lahto- ja paatepisteisiin. Kysymys on merkittava
jatkuvan haitan nakokulmasta. Taman lisaksi tulee kuitenkin myos tarkastella Onnibus Oy:n
reittilinjojen paallekkaisyytta siirtymaajan lilkkennointisopimuksien haltijoiden reittien kanssa
koko reitin varrelta. Kokonaisuutena jatkuvaa haittaa tulee siis tarkastella Onnibus Oy:n mat-
kustajien todellisten lahto- ja paatepisteiden seka koko linja-autoreitin paallekkaisyyksien
suhteena. Vakavan haitan todentamisessa taas pyritaan arvioimaan Onnibus Oy:n harjoitta-
man reittililkenteen vaikutusta siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoiden tuotantota-
loudelle, kuitenkin siten, ettei arvioinnissa oteta huomioon taloudellisia laskelmia kuten asia-

kastuloja, joiden tarkasteluun ei tassa opinnaytetyossa ollut mahdollisuutta.

Alkuperaisena tavoitteena talle opinnaytetyolle oli tuottaa selvitys Turun hallinto-oikeuden
kasittelya varten. Tutkimusasetelma kuitenkin muuttui tutkimusmateriaalin viivastymisen
johdosta ja tavoitteeksi asetettiin vastaavan selvityksen tuottaminen mahdollista korkeimman
hallinto-oikeuden kasittelya varten. Turun hallinto-oikeuden paatos oli jatkuvan ja vakavan
haitan aiheuttamisen tarkastelun kannalta koykainen (Turun hallinto-oikeus. dnro
00984/12/7503. 2013). Tama opinnayte kuitenkin luo paatokselle lisaarvoa ja syventaa nake-

mysta vallitsevasta tilanteesta.
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1.3 Tutkimusmenetelmat

Opinnaytetyo muodostuu empiirisesta tutkimusosiosta seka keskeisen tietoperustan muodos-
tamisesta. Tutkimusosio toteutetaan kvantitatiivisena tutkimuksena, jossa vastaajat koostu-
vat Onnibus Oy:n matkustajista. Jotta tulokset voidaan yleistaa koskemaan koko perusjouk-
koa, tulee tutkittavien tapausten maaran olla suuri. Taman vuoksi tutkimus suoritettiin laajal-
le joukolle matkustajia. Kaytannossa tutkimus suoritettiin jakamalla strukturoitu lomake-
kysely Onnibus Oy:n matkustajille linja-autoihin toimitettavina lomakkeina kuljettajan toi-

mesta.

Tietoperustan muodostamiseksi ja keskeisena aineistona tulen kayttamaan paaasiassa aihetta
maarittavia lakeja, kuten kumottua henkiloliikennelakia seka 3.12.2009 voimaan astuneita
joukkoliikennelakia ja palvelusopimusasetusta. Tarkeita lahteita ovat lisaksi hallituksen esi-
tykset liittyen mainittuihin lakeihin seka etujarjestojen, toimijoiden ja viranomaisten kan-

nanotot aiheesta.
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1.4  Raportin rakenne

Opinnaytetyo on jaettu seitsemaan lukuun.

Ensimmaisessa luvussa keskitytaan tarkastelemaan tyon taustaa, tavoitteita ja rajausta seka
tutkimusmenetelmia. Luvussa lisaksi tutustutaan opinnaytetyon rakenteeseen.

Toisessa luvussa kaydaan lavitse opinnaytetyon kannalta keskeiset kasitteet.

Kolmannessa luvussa tutustutaan lyhyesti tyon tilaajaan, Onnibus Oy:00n, sen visioon, menes-

tystekijoihin ja toimintaan.

Neljannessa luvussa kaydaan lavitse uuden lakikokonaisuuden tavoitteita seka ennakoituja
vaikutuksia toimintaymparistoon. Lisaksi luvussa perehdytaan aiheen kannalta keskeisimpaan

joukkoliikenteen lainsaadantoon.

Viidennessa luvussa keskitytaan tarkastelemaan kysymysta vakavasta ja jatkuvasta haitasta

olemassa olevan lainsaadannon ja viranomaisten toimintaa koskevan ohjeistuksen avulla.

Tyon kuudennessa luvussa on kuvattu Onnibus Oy:n asiakkaille toteutettu matkustajatutkimus

ja sen tulokset.
Seitsemannessa luvussa esitellaan johtopaatokset.
Tyota varten on myos valmisteltu toimintaympariston kuvaus julkisesta, joukko- ja linja-

autoliikenteesta, mikali lukija haluaa syventaa ymmarrystaan aiheesta eraanlaisen johdannon

avulla. Tama toimintaympariston kuvaus on sijoitettu tyon loppupuolelle liitteeksi 1.
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2 Keskeiset kasitteet

2.1.1  Henkiloliikennelaki

Henkiloliikennelailla viitataan lakiin luvanvaraisesta henkiloliikenteesta tiella
(15.2.1991/343), joka kumottiin joukkoliikennelailla (13.11.2009/869). Henkiloliikennelakia
sovellettiin esimerkiksi luvanvaraisesti harjoitettuun linja-auto-, vesi- ja raideliikenteeseen ja

viranomaistoimintaan. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869.)

2.1.2  Joukkoliikennelupa

Joukkoliikennelaki, kuten myos kumottu henkiloliikennelaki edellyttaa, etta linja-
autoliikennetta harjoittavilla yrityksilla tulee olla joukkoliikennelupa. Aiemmin joukkoliiken-
neluvan myonsi hakijan kotipaikan laaninhallitus sellaiselle hakijalle viideksi vuodeksi, joka
oli hyvamaineinen, todistanut ammattitaitonsa ajoneuvohallintokeskuksen myontamalla todis-
tuksella, oikeustoimikelpoinen ja vakavarainen (HE 175/1990). Saannokset joukkoliikennelu-
vasta ovat kaytannossa sisalloltaan edelleen muuttumattomat, joskin luvat on myonnetty kes-
kitetysti vuodesta 2013 alkaen Etela-Pohjanmaan ELY-keskuksessa (ELY 2013).

2.1.3 Linjaliikenne

Linjaliikenteella tarkoitettiin viranomaisen vahvistamaa luvanvaraista henkiloliikennetta, joka
oli saannollista ja yleisesti kaikkien kaytettavissa viranomaisen vahvistamalla reitilla. Lisaksi
linjaliikenne ei saanut perustua esimerkiksi kunnan tai muun toimivaltaisen viranomaisen

kanssa tehtyyn ostosopimukseen, vaan sen tuli olla yritysaloitteista. (HE 175/1990.)

2.1.4 Linjaliikennelupa

Linjaliikennelupa voitiin myontaa joukkoliikenneluvan haltijalle enintaan kymmeneksi vuodek-
si. Linjaliikenneluvassa maaritettiin tyypillisesti linja-autojen enimmaismaara, valvontapaik-
ka, reitti, aikataulu ja liikennoinnin aloittamisen ajankohta. Linjaliikenneluvista vastaavia

lupaviranomaisia olivat entinen liikenneministerio seka kunnat (HE 175/1990).

Linjaliikenneluvan tarveharkinta

Kumottu henkiloliikennelaki mahdollisti tarveharkinnan soveltamisen linjaliikennelupamenet-
telyssa. Tarveharkinnassa tarkasteltiin kyseisen reitin tarpeellisuutta, tarkoituksenmukaisuut-
ta, taloudellisia edellytyksia, reitin kysyntaa seka jo olemassa olevaa tarjontaa reitilla. Lakia

on aikanaan voitu tulkita varsin vapaasti, jonka seurauksena markkinoita on tosiasiallisesti
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saannelty vakiintuneiden toimijoiden nakemyksien mukaisesti. Kaytannossa tarveharkinnan
soveltaminen esti uusien linjaliikennelupien myontamisen. Linjaliikennelupamenettelysta
saadetaan tarkemmin hallintolaissa (Hallintolaki 434/2003). Uusi joukkoliikennelaki estaa tar-
veharkinnan kaltaiset kaytannot markkinaehtoisessa mallissa, jossa linjaliikennelupia vastaa-

via yksinoikeuksia ei myonneta. (HE 110/2009.)

2.1.5 Luvanvarainen henkiloliikenne

Luvanvaraisella henkiloliikenteella viitataan liikenteeseen, jonka harjoittamiseen tarvitaan
lilkennelupa. (HE 110/2009.)

2.1.6  Joukkoliikennelaki

Joukkoliikennelaki kumosi 3.12.2009 henkiloliikennelain. Joukkoliikennelain siirtymaaika alkoi
3.12.2009 ja paattyy 2.12.2019. Lakia sovelletaan esimerkiksi ammattimaisesti harjoitettuun
henkiloliikenteeseen, jota ajetaan linja-auto-, lento-, raide-, ja vesiliikenteena. Ammattimai-
sella toiminnalla viitataan suoritteeseen rahallista korvausta vastaan. Lain tavoitteena on ol-
lut palvelutasomaarittelyjen, markkinaehtoisuuden ja kilpailutuksen keinoin edistaa kaupun-
kiseudullisen joukkoliikenteen kulkutapaosuuksien kasvua kaikesta liikenteesta seka turvata
ihmisten jokapaivaiset liikkumistarpeet koko maassa palvelutasomaarittelyt huomioon ottaen.
(Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869.)

2.1.7 Palvelusopimusasetus

Palvelusopimusasetus (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus rautateiden ja maanteiden
julkisista henkiloliikennepalveluista EY N:o 1370/2007) astui voimaan samanaikaisesti joukko-
liikennelain kanssa 3.12.2009.

Palvelusopimusasetus mahdollistaa toimivaltaisten viranomaisten puuttumisen markkinoiden
toimintaan ja edelleen palvelusopimusasetuksen soveltamisen lilkkennepalveluihin tilanteissa,
joissa markkinaehtoiset ratkaisut eivat tuota tai saavuta asetettua tarpeelliseksi katsottua
palvelutasoa. Palvelusopimusasetusta sovellettaessa halutaan tuottaa markkinaehtoista lii-
kennointia tasokkaampaa julkista liikennetta. Tyypillisia palvelutasoon vaikuttavia tekijoita
ovat esimerkiksi: kaytettava pysakkiverkosto, lilkennevuorojen maara ja laatu, lilkennginnin
tasmallisyys, kalusto ja kuluttajahinnat. Palvelusopimuksen soveltaminen voi olla perusteltua
esimerkiksi sellaisissa tapauksissa, joissa markkinaehtoisesti toimivat liikennoitsijat tuottavat
liilkennepalveluja liian harvoilla vuorovaleilla verraten likkennoitavan alueen todelliseen mat-

kustustarpeeseen. (Euroopan unionin virallinen lehti. L 315. 2007.)
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2.1.8 PSA-tuotanto

Toimivaltaisten viranomaisten soveltaessa palvelusopimusasetusta markkinaehtoisen liiken-
noinnin sijasta ja siten jarjestaessa liikennointi palvelusopimusasetuksen mukaisesti puhutaan
PSA-tuotannosta. Palvelusopimusasetusta sovellettaessa yksityiset lilkkenteenharjoittajat vali-

taan yleensa kilpailuttamalla.

PSA-tuotannossa viranomainen maarittaa yksityiselle liikenteenharjoittajalle julkisen palvelun
velvoitteet seka korvaa talle edella mainituista aiheutuneet kustannukset tai vaihtoehtoisesti
myontaa talle yksinoikeuden liikennointiin. Palvelusopimusasetuksen mukaisia liikenteen jar-

jestamismalleja ovat esimerkiksi kayttooikeussopimus seka bruttomalli.

Bruttomalli

Suomessa PSA-tuotannon bruttomallia, joka tunnetaan ehka myos hieman harhaanjohtavasti
nimella tilaaja-tuottaja-malli, sovelletaan paaasiassa paakaupunkiseudulla, Tampereella seka

Turussa.

Mallissa viranomainen, eli tilaaja, kilpailuttaa suunnittelemansa reittien ja aikataulujen mu-
kaisen liikenteen, keraa lipputulot ja kantaa edelliseen liittyvan lipputuloriskin. Liikenngitsi-

ja, eli tuottaja, saa lilkennoinnista sopimuksen mukaisen liikennointikorvauksen.

Alueellinen kdyttdoikeussopimus

Kayttooikeussopimuksella viitataan toimivaltaisen viranomaisen ja liikennoitsijan valiseen so-
pimukseen, jossa yleensa maaritetaan liikennoitsijalle yksinoikeus maaritellyn maantieteelli-

sen alueen, liikenneverkon tai siita lohkotun osan liikenngintiin.

Sopimuksessa viranomaistaho maarittelee tarvitsemansa liikenteen palvelutasomaarittelyn
mukaisesti rajatulle alueelle tai linjalle, jonka kilpailutuksen voittanut liikennoitsija tai suo-

rahankintamenetelmalla valittu lilkennditsija ottaa hoitaakseen.

Sopimuksen liikennditsijaosapuoli suunnittelee linjaston ja aikataulun seka keraa lipputulot ja

kantaa niihin liittyvan lipputuloriskin.
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Reittipohjainen kdyttdoikeussopimus

Reittipohjainen kayttooikeussopimus tunnetaan myos nettomallina. Se on yksi kayttooikeusso-
pimuksen alatyypeista, jossa viranomainen suunnittelee reitin ja aikataulun, jonka ostaa lii-
kennoitsijalta maaritettyyn tai vaihtoehtoisesti kilpailutettuun hankintahintaan. Myos tassa

mallissa liikennoitsija keraa lipputulot itselleen seka kantaa naihin liittyvan lipputuloriskin.

Nettomalli soveltuu kaytettavaksi erityisesti heikon kysynnan alueille, joilla kysynta on vakiin-
tunutta, mutta alueen matkustuskysyntaa halutaan kasvattaa. Nettomallia kayttamalla viran-
omainen voi valillisesti vaikuttaa palvelutason kohentamiseen, silla liikennoitsija saattaa tuot-
tonsa maksimoimiseksi parantaa reitin palvelutasoa houkutellakseen matkustajia siirtymaan
julkisen liikenteen kayttajiksi. Palvelutason kohentamisella voidaan tarkoittaa esimerkiksi
investointeja matkustajatiloihin, kalustoon tai liikennoitsijoiden tarjoamaa koulutusta kuljet-

tajille asiakaspalveluhenkisyyden lisaamiseksi.

2.1.9 Markkinaehtoinen jarjestamistapa

Palvelusopimusasetusta ja sen mukaista PSA-tuotantoa ei tarvitse soveltaa ja edelleen jarjes-
taa mikali markkinaehtoisesti syntyneet liikennepalvelut ovat sellaisella tasolla, etta viran-
omainen katsoo ne riittavan laadukkaiksi ja kattaviksi verrattaessa niita palvelutasomaaritte-

lyssa asetettuihin tavoitteisiin.

Markkinaehtoinen malli on joukkoliikennesopimuksen toinen paatyyppi. Markkinaehtoisessa
lilkenteessa toimivaltainen viranomainen ei puutu liikenteen jarjestamiseen kuin niissa tapa-
uksissa, joissa joukkoliikenne- ja reittiliikennelupia myonnetaan ja tarpeen vaatiessa peru-
taan. Kysymyksessa voi olla esimerkiksi liikenteenharjoittajan soveltumattomuus alalle tai
luvan jo ollessa muutos soveltuvuudessa. Mainituista luvista saadetaan joukkoliikennelaissa
13.11.2009/869. Lisaksi toimivaltainen viranomainen voi peruuttaa tai olla myontamatta lu-
paa niissa tapauksissa, joissa luvanhakija tai luvanhaltija aiheuttaisi tai aiheuttaa merkittavaa

haittaa palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle.

Markkinaehtoisesti toimivien liikennoitsijoiden valista kilpailua, liikennoitsijoiden maaraa tai
hinnoittelua ei rajoiteta. Nain ollen myos julkinen tuki on rajattu naiden toimijoiden ulottu-
mattomiin. Liikennoitsijoiden ainoaksi tulovirraksi muodostuvat asiakastulot, joista se myos

kantaa lipputuloriskin.
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Reittiliikenne

Reittiliikenteella tarkoitetaan joukkoliikennelain mukaista markkinaehtoista liikennetta, joka
on yleisesti kaytettavissa, saannollista ja jonka reitin ja pysakit toimivaltainen viranomainen

vahvistaa.

Reittiliikennelupa

Joukkoliikennelaissa nimetty lupa, jota edellytetaan reittililkenteen harjoittamiseksi. Reitti-
lilkkennelupahakemus tulee hyvaksya, ellei joukkoliikenteen 22 §:n 11 momentin soveltami-
seen liittyva syy esta luvan puoltamista. Esteena voi olla se, etta liikenne aiheuttaisi jatkuvaa
ja vakavaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteella. Lisaksi toimivaltaisella

viranomaisella on mahdollisuus kuulla asianosasia ennen lupapaatosta.

Reittiliikenneluvan myontaessaan toimivaltainen viranomainen vahvistaa reittiliikenneluvan-
hakijan reitin paatepisteet ja tarkeimmat pysakit seka aikataulun nimenomaisella reitilla.
Reittiliikenneluvan saatuaan liikenngitsijan on jatkettava reittiliikennetta vahintaan kahden
vuoden ajan luvan alkamisesta. Reittiliikennelupa voidaan pisimmillaan laajentaa kymmen-

vuotiseksi.

2.1.10 Siirtymaajan liikenndintisopimukset

Henkiloliikennelain aikaiset linjaliikenneluvat ovat uuden joukkoliikennelain myota muutettu
siirtymaajan liikennointisopimuksiksi. Entisissa linjaliikenneluvissa, nykyisissa siirtymaajan
liilkennointisopimuksissa noudatetaan palvelusopimusasetusta siirtymaajan puitteissa
3.12.2009-2.12.2019.

Siirtymaajan loputtua liikennetta ei voida jarjestaa entiseen tapaan, vaan likkennejarjestelyt
toteutetaan markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetusta soveltaen. Uuteen malliin siirry-
taan vaiheittaisesti 2.12.2019 mennessa. Siirtymaajasta kerrotaan tarkemmin luvussa nelja,
sivuilla 28-30.

Huomioitavaa on myos se, etta muut liikennogitsijat eivat saa aiheuttaa jatkuvaa ja vakavaa

haittaa siirtymaajan liikennointisopimusten haltijoille, silla nama nauttivat PSA-suojaa.
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2.1.11 Toimivaltaiset viranomaiset

Lainsaadannossa toimivaltaisilla viranomaisilla viitataan viranomaisiin, joilla on valtuudet val-
voa ja toimeenpanna joukkoliikennelain mukaisia heille kuuluvia tehtavia maaritellylla maan-
tieteellisella alueella. Toimivaltaisia viranomaisia ovat muun muassa yhdeksan Elinkeino-,
liikenne-, ja ymparistokeskusta (ELY-keskusta), 26 kunnallista tai seudullista viranomaista se-
ka liikenne- ja viestintaministerio (LVM). Toimivaltaisten viranomaisten tehtaviin kuuluu esi-
merkiksi joukkoliikenteen jarjestamisesta paattaminen, palvelutasomaarittelyt, liikennelupi-

en myontaminen, palveluiden hankinta, kilpailuttaminen ja jarjestaminen.

2.1.12 Etujarjestot

Paikallisliikenneliitto ry

Suomen paikallisliikenneliitto ry (PLL) on vuonna 1970 perustettu kaupunkien ja kaupunkiseu-
tujen joukkoliikenteen yhteistyo- ja edunvalvontajarjesto. Paikallisliikenneliiton varsinaiset
jasenet ovat Helsingin seudun liikenne, Hameenlinnan, Joensuun, Jyvaskylan, Kuopion, Lap-
peenrannan, Oulun ja Porin kaupungin seka Tampereen ja Turun joukkoliikenneyksikot. Lisak-
si liitolla on kannatusjasenia, jotka eivat harjoita liikennointia. Suomen paikallisliikenneliitto
ry. maarittelee tehtavakseen: ” vaikuttaminen julkiseen valtaan pain paikallisliikenteen kan-
nalta tarkeissa kysymyksissa ja joukkoliikennetietouden ja ammattitaidon syventaminen.”

(PLL 2012.) Linja-autoliikenteen vastaava etujarjesto on Linja-autoliitto.

Linja-autoliitto

Linja-autoliitto on vuonna 1928 perustettu yritysmuotoisen bussiliikenteen etujarjesto, johon
kuuluu noin 350 linja-autoyritysta, jotka edelleen tyollistavat noin 11 000 henkiloa. Linja-
autoliitto maarittelee tehtavakseen “vaikuttaa julkiseen valtaan ja muihin keskeisiin sidos-
ryhmiin siten, etta liiton jasenet voivat harjoittaa joukkoliikennetta taloudellisesti kannatta-
valla tavalla osana valtakunnallista bussiliikennetta ja bussiasemaverkostoa. Liitto osallistuu
bussiliikenteen ja sen eri liikennetyyppien kehittamiseen niin, etta eri liikennepalvelutuotteet

tyydyttavat mahdollisimman hyvin asiakkaiden tarpeita.” (Linja-autoliitto 2012.)
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2.1.13 Muut toimijat
Matkahuolto

Matkahuolto on vuonna 1933 perustettu yksityinen bussililkenteen palvelu- ja markkinointiyri-
tys, jonka paaomistaja on 93,8 %:n omistusosuudella Linja-autoliitto ja 6,2 %:n omistusosuu-
della Linja-autoliiton alueosastot. Yrityksen liiketoiminta-alueet muodostuvat matka-, paket-
ti-, kioski- ja IT-palveluiden myynnista. Yhtion palveluksessa on noin 700 henkiloa. Oy Matka-
huolto Ab:n liikevaihto vuonna 2011 oli noin 50 miljoonaa euroa. Yrityksella on erittain kes-
keinen asema linja-automarkkinoilla sen yllapitaessa linja-autoasemia, matkalippujarjestel-
maa seka pakettipalveluja. (Matkahuolto 2010.)
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3 Onnibus Oy

Toisessa luvussa tutustutaan lyhyesti tyon tilaajaan, Onnibus Oy:00n, sen visioon, menestys-

3.1 Taustaa

Onnibus Oy on vuonna 2011 perustettu kaukoliikenteen halpabussikonseptistaan tunnettu
joukkoliikenneyritys. Yrityksen liiketoimintaan kuuluu markkinaehtoisen bussiliikenteen lisaksi
myos viranomaisvetoinen kaupunkiliikenne, jossa Onnibus Oy sai haltuunsa kilpailutuksen seu-
rauksena Tampereen sisaisen linjan 25 liikennoinnin viideksi vuodeksi alkaen 12.8.2013. Sopi-
muksen vuotuinen arvo on noin miljoona euroa ja tyollistava vaikutus koko sopimuskaudelta
90 henkiloa. Huomattava on myos yrityksen valmistautuvan vuosikymmenen lopulla tapahtu-

vaan raideliikenteen vapautumiseen. (Helke 2013.)

3.2 Visio

Onnibus Oy:n visiona on olla Suomen johtava joukkoliikennebrandi ja toimialansa johtava
edellakavija. Kaukoliikenteessa Onnibus Oy on asettanut tavoitteekseen olla junilla tapahtu-
van matkustajaliikenteen merkittava haastaja seka bussiliikenteen markkinajohtaja. Kaukolii-
kenteessa se haluaa olla merkittava tuottaja kaikilla kaupunkiseuduilla seka bussialan halu-

tuin tyonantaja. (Helke 2013.)

3.3 Menestystekijat

Onnibus Oy:n nimeamat keskeiset menestystekijat toiminnalleen ovat:

- Saantelyn purkautuminen ja kilpailijakentan tuntemisen erikoisosaaminen

- Ulkomaisista esimerkeista benchmarkattu halpabussikonsepti

- Edistyksellinen ja kettera IT

- Tulorahoituksella nopean kasvun mahdollistanut franchising-malli

- Joukkoliikennejuridiikan tunteminen

- Suomen paras joukkoliikenteen suunnitteluosaaminen

- Nopeaa kasvua palvelleen ravakan sissimarkkinoinnin ja viestinndn osaaminen
- Sosiaalisen median hyédyntamisen osaaminen

- Julkisen keskusten hallinnan osaaminen

- Padkaupunkiseudun raideliikenteen suunnittelu-, tuotanto- ja sopimusosaaminen
- Laajat verkostot elinkeinoelamassa, julkishallinnossa ja politiikassa

(Helke 2013.)
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3.4 Onnibus Oy:n lilkennoima kaukoliikenne ja halpabussikonsepti

Halpabussikonsepti perustuu pitkalti erottuvaan markkinointiin, kysyntaperusteiseen hinnoit-
teluun seka reitteihin suurten kysyntapisteiden valilla, joilla on nopeat siirtymat mahdollista-

va runko-osuus. (Helke 2013.)

Yritys avasi ensimmaisen halpabussireitin Tampereen ja Porin valille uutena vuotena 2012 ja
samaisena vuonna, kesakuussa, reitit Helsingista Turkuun ja Tampereelle. Halpabussiverkos-
ton laajentuminen on myos jatkunut. Uusin lisays halpabussiverkostoon on Rauman ja Helsin-
gin valinen liikennointi, joka on alkanut 2.4.2013. (Helke 2013.)

Halpabussiverkoston liikennointi on osittain omaa tuotantoa, kuten Tampereen ja Helsingin
valilla, mutta nojaa paaasiassa franchising-malliin, jossa bussiliikennditsijalle haetaan reitti-
liilkennelupa reittililkennevuoroille, joita liilkennaitsija hoitaa Onnibus-konseptin mukaisesti.
Opinnaytetyon kannalta keskeisen Raisio-Turku-Helsinki-reitin reittililkennelupa on myonnetty
Rindell Oy:lle. Onnibus Oy omistaa brandin ja vastaa sen kehittamisesta seka tuottaa tarvitta-
vat IT-palvelut, kuten verkkokaupan, kotisivut ja kysyntaperusteisen hinnoittelun taustajar-
jestelman liikennditsijoiden kaytettavaksi. IT-puolen kehitys ja yllapito on keskeinen osa On-
nibus Oy:n liiketoimintaa. Liikennoitsija vuorostaan vastaa kalustoinvestoinneista ja lipputulo-
riskista. Vuoden 2012 lopulla verkostossa liikennoi yhteensa kahdeksan linja-autoa ja 2.4.2013
lahtien yhdeksan. (Helke 2013.) Alla olevassa kuvassa on kuvattuna Onnibus Oy:n harjoittama

reittiliikenne Suomessa.

Kuva 1 Onnibus Oy:n reittikartta 2013



Alle on koottu listaus Onnibus Oy:n lilkenndimista reiteista (Onnibus 2013.)

- Tampere-Pori

- Tampere-Turku

- Tampere-Helsinki

- Rauma-Helsinki

- Rauma- Forssa

- Raisio-Turku-Helsinki
- Turku-Helsinki-Kuopio

Turku-Jyvaskyla
Tampere-Jyvaskyla
Oulu-Jyvaskyla
Jyvaskyla-Helsinki
Turku-Pori
Turku-Oulu-Yllas

21
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4  Joukkoliikenteen lainsaadanto

Kolmannessa luvussa kaydaan lavitse uuden lakikokonaisuuden tavoitteita seka ennakoituja
vaikutuksia toimintaymparistoon. Lisaksi luvussa perehdytaan aiheen kannalta keskeisimpaan

joukkoliikenteen lainsaadantoon.

4.1 Taustaa

Liikenneneuvos Petri Jalasto kuvaa kirjassa Joukkoliikenne Suomen liikennejérjestelmdn osa-
na, liikkennejarjestelmien ja liikennepolitiikan kehitysta: ”Euroopan unionin perustehtava on
yhteismarkkinoiden luominen. Henkiloiden ja tavaroiden vapaa liikkuvuus ovat kaksi yhteis-
markkinoiden kasvun paaedellytysta tulevaisuudessa. Taysin tehokkaasti toimiakseen yhteis-
markkinat tarvitsevat tehtavasta suoriutuvan liikennejarjestelman” ja ”Integroidun verkon
tuomien etujen maksimoimiseksi komissio ja jasenvaltiot pyrkivat kansallisten liikennepoli-
tiikkojen yhdentamiseen, liikennepalvelujen tarjoajien valisen kilpailun lisaamiseen... seka

valtionapujen ankaraan rajoittamiseen” (Jalasto 2000, 7-8.)

Palvelusopimusasetuksella ja joukkoliikennelailla on pyritty muokkaamaan liikennesektorilla
toimivien yritysten ja muiden tahan kytkoksissa olevien sidosryhmien toimintaymparistoa ase-
tettujen liikennepoliittisten tavoitteiden mukaiseksi. Nama tavoitteet on maaritetty vuonna
1995 EU:n toimesta julkaistussa Vihredssd kirjassa, Kansalaisen verkko: Euroopan julkisen
henkildliikenteen mahdollisuuksien hyédyntdminen. Euroopan Unionin liikennepoliittisiksi

paatavoitteiksi maaritettiin tuolloin (Jalasto 2000, 8-12.):

- Markkinoille paasyn vapauttaminen

- Yhtenaisten liikennejarjestelmin varmistaminen Euroopassa

- Oikeudenmukaisen ja tehokkaan hinnoittelun varmistaminen eri liikennemuodoissa ja
niiden valilla

- Sosiaalisen ulottuvuuden parantaminen

- Laadun parantaminen

Mainitut paateemat ovat hyvin pitkalle yhdenmukaisia uudistuneen kansallisen ja Euroopan
unionin lainsaadannon tavoitteiden kanssa. Euroopan unionin tamanhetkinen liikennepolitiikka
on maariteltyna Valkoisessa kirjassa, jossa keskeisiksi teemoiksi on nostettu liikenteen merki-
tys kilpailukyvyn turvaamisessa seka liikennejarjestelmien rakentaminen vakaalle pohjalle
(LVM 2011). Naiden paamaarien saavuttamiseksi on kiinnitetty huomiota puhtaampaan ener-
giaan, tehokkaisiin ja tarkoituksenmukaisiin kuljetusmuotoihin ja edelleen alykkaaseen ja in-
tegroituun liikkenneverkkoon. Nykyisen komission linjauksia nakyvammassa asemassa ovat kui-

tenkin aiempien komissioiden jo mainitut linjaukset vuoden 1995 Vihredssd kirjassa.
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4.2 Lainmuutoksen tavoitteet

Joukkoliikennelain 3 §:ssa on maaritetty lain tavoitteeksi ”joukkoliikenteen kehittaminen si-
ten, etta ihmisten kaytettavissa on jokapaivaisia liikkumistarpeita vastaavat joukkoliikenteen
palvelut koko maassa. Tavoitteena on lisaksi, etta runsasvakisilla kaupunkiseuduilla ja niiden
valisessa liilkenteessa palvelutaso on niin korkea, etta joukkoliikenteen kulkutapaosuus kas-
vaa.” (Joukkoliikennelaki 2009.) Lainmuutoksella siis pyritaan vaikuttamaan oleellisesti linja-

autoliikenteen toimintaymparistoon ja jarjestamiseen.

Taman toteaa myos komissio antamassaan palvelusopimusasetuksessa, N: 01370/2007, jossa
se toteaa: "Tehdyt tutkimukset ja sellaisissa jasenvaltioissa saadut kokemukset, joissa julki-
sen liikenteen alalla on ollut kilpailua jo useiden vuosien ajan, osoittavat, etta lilkenteenhar-
joittajien valisen saannellyn kilpailun kayttoonotto asianmukaisin suojatoimenpitein lisaa pal-
velujen houkuttelevuutta ja innovatiivisuutta ja alentaa niiden hintaa eika haittaa julkisen
liilkenteen harjoittajille maarattyjen erityistehtavien suorittamista.” (Euroopan unionin viral-
linen lehti. L 315. 2007.)

Hallituksen esityksessa eduskunnalle joukkoliikennelaiksi seka laeiksi eraiden siihen liittyvien
lakien muuttamisesta, HE 110/2009, tuodaan esille huoli linja-autoliikenteen laskevista mat-
kustajamaarista lapi 2000-luvun seka perustellaan lainmuutoksen tarpeellisuutta silla, etta
kehityksen jatkuessa kuvatun kaltaisena tulee joukkoliikenteen rahoitustarve kasvamaan pal-
velujen sailyttamiseksi. (HE 110/2009.)

Joukkoliikenteen kysynnasta ja julkisesta rahoituksesta hallituksen esityksessa mainittiin ti-
lanne vuosien 1997 ja 2005 valilta, jolloin linja-autoliikenteen matkustajamaarat laskivat noin
kolme % lipputuen kaksinkertaistuessa. Samalla ajanjaksolla henkiloliikenteen matkustaja-
maarat rautatieliikenteessa nousivat 27 % rahoitustarpeen pysyessa ennallaan. Muutosta eivat
selittaneet ajosuoritteet, jotka samaisella ajanjaksolla olivat noin viiden prosentin kasvussa
seka linja-auto- etta rautatieliikenteessa. (HE 110/2009.)

Samaisessa esityksessa viitattiin myos laaninhallituksen arviointiin vuodelta 2007, jonka mu-
kaan joukkoliikenne ei ole kyennyt vastaamaan toimintaympariston muutoksiin, lukuun otta-

matta suurimpia kaupunkeja; Helsinkia, Tamperetta ja Turkua. (HE 110/2009.)

Yhdeksi selittavaksi tekijaksi tilanteeseen oli hajautettu ja hallinnoimaton osaoptimointi. Lin-
ja-autoliikenteen suunnittelu on ollut vaiheittaista ja kokonaisuuden kannalta tehottomasti
hoidettua. Liikennagitsijat suunnittelivat ensiksi lilkenteen, jonka halusivat tuottaa lipputulo-

perusteisesti, jonka jalkeen tarpeellista runkoliikennetta hankittiin laaninhallituksen toimesta
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ja muuta taydentavaa liikennetta kunnan ostamana. Suunnitteluprosessin pirstaloituneisuus ja
ohjauksen puute aiheutti selkeata tehottomuutta ja tarjonta-aukkoja palveluverkostossa. (HE
110/2009.)

4.3  Lainmuutoksen vaikutuksien arviointi

Hallituksen esityksessa HE 110/2009, on ennakoitu uudella joukkoliikennelailla olevan kulutta-
jien, pienten linja-autoyritysten ja yhteiskunnan hyvinvointiin kohdistuvia positiivisia vaiku-
tuksia. Esityksessa viitataan Tempo Economics Oy:lta tilattuun vaikutusarvioon joukkoliiken-

nelain vaikutuksista.

Vaikutusarvioinnissa tarkasteltiin joukkoliikennelain mahdollistamaa markkinaehtoista seka
palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestettya liikennetta tilanteeseen, jossa henkiloliiken-
nelakia ei olisi kumottu uudella joukkoliikennelailla ja naiden kahden vaihtoehtoisen kehitys-
kulun yhteiskunnallisia ja taloudellisia vaikutuksia. (HE 110/2009.)

Selvityksessa todetaan, etta joukkoliikennelaki ohjaisi liilkenngintia suuntaan, jossa kysynta
maaraisi tulevaisuudessa tarjonnan yha selvemmin. Reittiverkoston arvioidaan kehittyvan ti-
hean kysynnan alueilla tulevaisuudessa myonteiseen suuntaan, maaseudun reittiverkoston
heikentyessa, joskin toimivaltaisten viranomaisten investointipaatoksilla maaseudun reittiver-

kostoa voidaan yllapitaa vastaisuudessakin. (HE 110/2009.)

Matkustajahintojen arvioidaan paasaantoisesti putoavan ja enemmiston kotitalouksista usko-
taan hyotyvan lainmuutoksen vaikutuksien seurauksena. Hinnoittelun vastaavasti kiristyessa
uskotaan yrityksien liikevaihdon ja kannattavuuden kokonaisuutena laskevan tilanteesta, jossa

lainmuutos ei toteutuisi.

Toisaalta Lakimuutos mahdollistaa yrityksille uusien tuotteiden ja palveluiden muodostami-
sen, silla se sallii linja-autolla suoritettavan rahtikuljetuksen tilaus- ja ostoliikenteessa. (HE
110/2009.)Tallaisessa tilanteessa ketterat yritykset, jotka kykenevat mukauttamaan toimin-
tansa muuttuvan toimintaympariston mukaan, hyotyvat lainmuutoksesta. Toimintaympariston
muutoksista selviavat yritykset ovat todennakoisesti kehittaneet uusia palveluinnovaatioita ja
toiminnan kannattavuus on terveella tasolla. Tallaisilla toimijoilla on vuorostaan tervehdytta-
va vaikutus liikennesektoriin ja edelleen kansantalouteen. Lisaksi on huomattava palveluso-
pimusasetuksen mukaisesti kilpailutetut sopimukset, joista keratyilla kustannussaastoilla on
edelleen mahdollista vaikuttaa kuntatalouteen (Kuntien alijaamaisyys oli vuonna 2012 yli kak-
si miljardia (EK 2013). (HE 110/2009).
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Selvityksen mukaan ilman lainmuutosta linja-autoliikenteen julkisen rahoituksen maara kas-
vaisi 2000-luvun kehityksen mukaisesti vuodesta 2007 vuoteen 2019 92-99 prosentilla (laskel-
massa ei kuitenkaan huomioita Helsingin, Tampereen ja Turun liikenteen vaikutusta). Mainittu
92-99 prosentin julkisen rahoituksen lisays vastaisi noin 93 miljoonaa euroa. Lisaksi perusural-
la, eli tilanteessa ilman lainmuutosta, linja-autoliikenteen kysynta laskisi samalla ajanjaksolla
25-32 %. Arviossa oli laskettu myos, etta lainmuutoksen mahdollistamalla markkinaehtoisella
liilkennoinnilla olisi mahdollista, perusuran mukaiseen kehitykseen verrattuna, saavuttaa
vuonna 2019 noin 190 miljoonan euron kustannussaastot. Kaytannossa kustannussaastot jaavat
markkinaehtoisen mallin laskennallista tavoitetta alemmalle tasolle silla kunnat ja muu julki-
nen sektori joutuu hankkimaan taydentavaa palvelusopimusasetuksen mukaista liikennetta.
(HE 110/2009.)

Palvelusopimusasetuksen mukaisen kilpailutuksen ja markkinaehtoisesti jarjestetyn liikenteen
luoman paineen voidaan kuitenkin todeta asettavan voimakkaita hintapaineita markkinoilla
toimiville yrityksille ja hyodyttavan siten yhteiskunnan ja kuluttajan etua. Lisaksi voidaan
esittaa myos vahva olettamus siita, etta pienikokoiset linja-autoyritykset hyotyvat lainmuu-
toksesta ja sita seuraavasta toimintaympariston muutoksesta. (HE 110/2009.) Erityisesti pal-
velusopimusasetuksen estaman tarveharkinnan poistuminen helpottaa pienten linja-
autoyritysten markkinoillepaasya ja parantaa naiden mahdollisuuksia harjoittaa omatoimisesti

markkinaehtoista reittiliikennetta.

Muita ennakoituja vaikutuksia olivat muutokset koskien viranomaisorganisaatiota ja naiden
muutoskoulutusta uuden lakikokonaisuuden vaatiessa viranomaisilta uudenlaista liikenteen
jarjestamisen suunnitteluosaamista. Myonteisia vaikutuksia olisivat muun muassa kaupunki-
seutujen ilmanlaadun kohentuminen seka melutason ja ruuhkautumiseen lasku yksityisautoi-
lun vahentyessa. Lisaksi joukkoliikennelain palvelutasomaarittelyiden seurauksena eri vaesto-
ryhmien kuten nuorten, vanhusten, miesten, naisten, opiskelijoiden ja tyollisten liikkumistar-
peet olisi mahdollista huomioida aiempaa huolellisemmin. Vaestoryhmien liikkumistarpeiden
huomioinnilla voidaan vuorostaan edistaa tasa-arvoa ja ehkaista tehokkaasti syrjaytymista
kytkemalla vaestoryhmat toimivan joukkoliikenteen avulla palveluiden ulottuville. Toimivalla
joukkoliikenteella voidaan nain edistaa vaestoryhmien itsenaista liikkumista ja omatoimisuut-
ta ja edelleen vaikuttaa kuntatalouteen. (HE 110/2009.)

Palvelutasomaarittelyt myos lisaavat kansalaisaktiivisuutta ja tarjoavat suoran vaikuttamisen
valineen. Palvelutasomaarittelyjen valmistelun yhteydessa viranomaistahot nimittain voivat

kuulla asianosaisia ryhmia.
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4.4 Palvelusopimusasetus ja joukkoliikennelaki

Uusi kansallinen joukkoliikennelaki seka sita pitkalti maarittava Euroopan Unionin palveluso-
pimusasetus astuivat voimaan 3.12.2009 kumoten vanhan henkiloliikennelain 15.2.1991/343.
Palvelusopimusasetus muodostaa joukkoliikennelain kanssa lakikokonaisuuden, joka saatelee

joukkoliikenteen jarjestamista ja joukkoliikenteen toimintaymparistoa Suomessa.

Palvelusopimusasetus mahdollistaa toimivaltaisten viranomaisten puuttumisen markkinoiden
toimintaan ja edelleen palvelusopimusasetuksen soveltamisen lilkkennepalveluihin tilanteissa,
joissa markkinaehtoiset ratkaisut eivat tuota tai saavuta asetettua tai tarpeelliseksi katsottua
palvelutasoa. Palvelusopimusasetusta sovellettaessa halutaan siis tuottaa markkinaehtoista

lilkkennointia tasokkaampaa julkista liikennetta. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869.)

Joukkoliikennelakia sovelletaan ammattimaisesti harjoitettuun linja-autoliikenteeseen, esi-
merkiksi palvelutason maarittelyn, liikenteen suunnittelun, lilkkenteenharjoittajien valisen
yhteistyon, lupien ja tarjouskilpailujen, toimivaltaisten viranomaisten tehtavien, liikennoitsi-
joiden velvollisuuksien seka alihankintaan liittyvien kysymyksien osalta. Joukkoliikennelain
tavoitteena on ollut edistaa kaupunkiseudullisen joukkoliikenteen kulkutapaosuuksien kasvua
kaikesta liikenteesta seka turvata ihmisten jokapaivaiset liikkumistarpeet koko maassa. (HE
110/2009.)

4.4.1  Joukkoliikenteen palvelutaso

Joukkoliikennelain 4 §:n mukaisesti toimivaltaisten viranomaisten tehtavana on maarittaa
saannollisesti toimivaltaansa kuuluvalla alueella joukkoliikenteen palvelutaso ja tassa maarit-

telyssa huomioitava eri vaestoryhmien tarpeet (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869).

Lisaksi joukkoliikenteen palvelutason maarittelyssa on haluttu varmistaa alueellisten kokonai-
suuksien toimiva joukkoliikenne. Hallituksen esityksessa eduskunnalle joukkoliikennelaiksi
seka laeiksi eraiden siihen liittyvien lakien muuttamisesta, HE 110/2009, sanotaan seuraavaa:
”Kuntien tehtavana on maaritella alueensa joukkoliikenteen palvelutaso tarvittavilta osin.
Kuntien tulee toimia yhteistyossa toistensa kanssa pyrkien yhteen sovittamaan eri henkilolii-
kennemuotojen palveluita seka ottaen huomioon eri vaestoryhmien tarpeet.” Joukkoliikenne-
lain 4 §:ssa sanotaan, etta ” Palvelutason maarittelya valmistellessaan viranomaisten tulee
toimia tarpeellisilta osin yhteistyossa keskenaan seka kuntien ja maakuntien liittojen kanssa.”
Toimivaltaisten viranomaisten yhteistoiminta on siis joukkoliikenteen suunnittelun osalta

kriittisessa osassa.



27

Palvelutasomaarittelyn avulla kukin toimivaltainen viranomainen maarittelee toiminta-
alueensa osalta tarvittavan palvelutason. HE 110/2009 mukaan maarittelyissa huomioitavia

olennaisia seikkoja olisivat erityisesti:

Kansalaisten tarpeet
Kaytettavissa olevat varat
Joukkoliikenteen ymparistohyodyt
Muut yhteiskunnalliset hyodyt

Palvelutasomaarittelyt ovat maaraaikaisia ja ne paivitetaan toimintaympariston ja kysynnan
muutoksien seurauksena. Lisaksi ne ohjaavat markkinaehtoisen liikenteen liikennoitsijoita
sopeuttamaan toimintaansa toimivaltaisen viranomaisen odotusarvoihin seka ohjaavat naita

palvelutason valvonnassa. (HE 110/2009.)

Tyypillisia koettuun palvelutasoon vaikuttavia tekijoita ovat esimerkiksi; matka- ja liikennoin-
tiaika, vuorovali, kavelymatka, asiakaspalvelu, istumapaikan saantimahdollisuus, kaluston
taso seka informaation maara. (Joukkoliikenne Suomen liikennejarjestelman osana, s.39)
Edelliseen listaukseen voidaan myos nostaa matkustajahinnat seka liikennoinnin tasmallisyys.

Palvelutason osatekijoiden arvottaminen vaihtelee vaesto- tai matkustajaryhman mukaisesti.

Nina Karasmaan mukaan joukkoliikenteen palvelutaso voidaan esittaa kolmitasoisena;

1. Peruspalvelutaso
2. Tavoitetaso

3. Kilpailutaso

Peruspalvelutasolla on tarkoitus turvata autottomien asukkaiden likkkumistarpeet, kuten kou-
lu- ja tyomatkat, kun taas tavoitetasolla on pyrkimys tuottaa joukkoliikennepalveluja kaupun-
kikohtaisten maarittelyjen perusteella. Kilpailutasolla maarittelyjen tulisi taas olla niin kor-
kealla tasolla, etta joukkoliikenteen palvelut kykenisivat kilpailemaan henkiloautoilun kanssa.
(Karasmaa 2000. 40)

Lisaksi Liikennevirasto on vuonna 2011 julkaissut kaytossa olevan ohjeistuksen alueellisen pal-

velutason maarittelyssa kaytettavista luokista:

1. Lakisdateinen taso

- Maaritelma: Todellinen vaihtoehto henkildauton kaytélle

- Tavoite: Hoitaa lakisaateiset kuljetukset

2. Minimitaso

- Maaritelma: Kayttdkelpoinen vaihtoehto henkiléauton kaytoélle
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- Tavoite: Turvata asiointimahdollisuudet

3. Peruspalvelutaso

- Maaritelma: Liikkumisvaihtoehto paivittaisiin kohteisiin

- Tavoite: Turvata arjen liikkumistarpeet ja tarjota mahdollisuus kayttaa joukkoliikennet-
ta

4. Keskitaso

- Maaritelma: Vaihtoehtoisia yhteyksia toéihin, kouluun ja asiointiin

- Tavoite: Tarjota jokapaivaisia saanndllisia liikkkumismahdollisuuksia

5. Houkutteleva taso

- Maéaritelma: Perusyhteydet: aamulla téihin/kouluun, iltapaivalld takaisin, asiointi kah-
desti viikossa

- Tavoite: Saada uusia matkustajia joukkoliikenteeseen

6. Kilpailutaso

- Maaritelma: Ainoastaan lakisaateiset kuljetukset

- Tavoite: Lisata merkittavasti joukkoliikenteen kulkutapaosuutta

(Liikennevirasto 2011.)

4.4.2 Henkiloliikennelain mukaiset linjaliikenneluvat ja siirtymaaika

Joukkoliikennelain ja palvelusopimusasetuksen muodostama lakikokonaisuus mahdollistaa siir-
tymaajan, jonka loputtua viranomaiset voivat paatoksensa mukaisesti jarjestaa linja-
autoliikenteen markkinaehtoisena tai palvelusopimusasetusta soveltaen (Joukkoliikennelaki
13.11.2009/869). Siirtymaajan umpeutumiseen saakka linja-autoliikennetta ajetaan myos siir-

tymaajan liikennointisopimuksien mukaisena liikenteena.

Siirtymaajan liikennointisopimukset ovat kumotun henkiloliikennelain mahdollistamaa linjalii-
kennelupaliikennetta, jotka on muutettu siirtymakauden ajaksi sopimuksiksi (Joukkoliikenne-
laki 13.11.2009/869). Henkiloliikennelain 15.2.1991/343 mahdollistamassa linjaliikennelupa-
mallissa lilkennditsijoille myonnettiin linjaliikennelupia, jotka takasivat naille yksinoikeuden,
usein 5 tai 10 vuodeksi, harjoittaa linja-autoliikennetta kyseisella luvan maarittamalla reitilla
ja joissakin tapauksissa kokonaisen kaupungin joukkoliikenteen harjoittamiseen. Linjaliiken-
nelupa on toiminut eraanlaisena ”sukuoikeutena”, silla linjaliikenneluvan mahdollistama yk-
sinoikeus litkennoida tietylla maantieteellisella alueella tai reitilla on periytynyt yrittajapol-
velta toiselle. Linjaliikennelupia ei siis millaan tavoin kilpailutettu luvan umpeutumisen yh-

teydessa, vaan saman yrityksen yksinoikeutta lahestulkoon aina jatkettiin.

Linjaliikenneluvan saantelyn mekanismi perustui tarveharkintaan. Kuka tahansa joukkoliiken-
neluvan haltija kykeni hakemaan viranomaiselta linjaliikennelupaa, mutta kaytannossa uusia
lupia ei myonnetty tarveharkinnan soveltamisesta johtuen. Lain mukaan lupia ei myonnetty,

mikali tarve oli tyydytetty jo olemassa olevalla tarjonnalla. Kaikki kannattavat ajat ja alueet
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ja naiden reunat oli jo vallattu olemassa olevilla linjaliikenneluvilla, joten uuden toimijan oli
mahdotonta paasta linjaliikenteeseen. Linjaliikennelupien haltijat eivat myoskaan kyenneet
laajentamaan toimintaansa muutoin kuin rakenteellisella kasvulla, toisin sanoen yrityskaupoil-
la, ostaen yrityksia, jotka olivat liikenneluvan haltijoita. Nain ollen Linjaliikennelupa oli arvo-

paperi, jonka arvo maaraytyi sen mahdollistamien vuorojen kannattavuuden perusteella.

Taman seurauksena toimiala polarisoitui voimakkaasti, tilausajoliikenteen mikroyritysten kil-
paillessa verisesti matalien katteiden markkinoilla ja linjaliikenteen suurten toimijoiden
hankkiessa pienempia linjaliikenneyrityksia kasvaen suuriksi konserneiksi.

Luvan myontamisesta on vastannut toimivaltainen liikennelupaviranomainen, joka kaytannos-
sa teki paatoksensa pyytamansa linja-autoliiton alueosaston hallituksen lausunnon perusteel-
la. Alueosasto on omalta osaltaan antanut puoltavan tai jattanyt antamatta puoltavan lausun-

non.

Kaytannossa kaikki vanhan henkiloliikennelain aikaiset linjaliikenneluvat, joita oli 3.12.2009
208 kappaletta, ovat uuden joukkoliikennelain myota muutettu siirtymaajan liikennointisopi-
muksiksi (Paikallisliikenneliitto 2012). Entisissa linjaliikenneluvissa, nykyisissa siirtymaajan
liilkennointisopimuksissa noudatetaan palvelusopimusasetusta siirtymaajan, 03.12.2009-
02.12.2019 puitteissa. Joukkoliikennelain 62 § saadetaan linjaliikennelupien muuttamisesta
siirtymaajan liikennointisopimuksiksi seuraavaa: "Ennen 3 paivaa joulukuuta 2009 myonnetyt
linjaliikenneluvat katsotaan palvelusopimusasetuksen 8 artiklan 3 kohdan b ja d kohdassa tar-
koitetuiksi julkisia palveluhankintoja koskeviksi sopimuksiksi, joiden soveltamista voidaan
asetuksen mukaisesti jatkaa enintaan 2 paivaan joulukuuta 2019 edellyttaen, etta 14 §:ssa
tarkoitettu toimivaltainen viranomainen ja lilkenteenharjoittaja ovat tehneet 3 momentissa
tarkoitetun sopimuksen viimeistaan 2 paivana joulukuuta 2009.” seka ”Siirtymaajan liiken-
nointisopimus on voimassa linjaliikenneluvan voimassaoloajan paattymiseen asti kuitenkin
enintaan 2 paivaan joulukuuta 2019. Liikenteenharjoittajan halutessa sopimuksen voimassa-
oloaika jatkuu kuitenkin 30 paivaan kesakuuta 2014 myos siina tapauksessa, etta linjaliikenne-

luvan voimassaoloaika paattyy ennen sita.” (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869.)
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Alla olevassa kuvassa on havainnollistettu linjaliikennelupien, merkitty kaavioon keltaisella,
muutos siirtymakauden liikennointisopimuksiksi, merkitty sinisella, ja siirtymakauden paatyt-
tya joko palvelusopimusasetuksen tai markkinaehtoisen lilkkenteen mukaiseksi, merkitty pu-
naisella. Kaavion alareunassa olevat vihreat suorakulmiot kuvastavat siirtymakauden keskeisia

ajanjaksoja.

Linjaliikenne

\ 4

Linjaliikenne

Linjaliikenne

——

02.12.2019

02.12.2009 30.06.2014

Kuvio 1 Siirtymaaika

Siirtymaajan loputtua liikennetta ei voida jarjestaa entiseen tapaan, vaan liikkennejarjestelyt
toteutetaan markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetusta soveltaen. Siirtyma uuteen malliin
tapahtuu vaiheittaisesti edella esitetyn mukaisesti, mutta kuitenkin viimeistaan 2.12.2019

mennessa. (Joukkoliikennelaki 2009).

Huomioitavaa on myos se, etta siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoille ei saa aiheut-
taa jatkuvaa ja vakavaa haittaa muiden liikennoitsijoiden toimesta, silla edella mainitut naut-
tivat PSA-suojaa. PSA-suojasta saadetaan joukkoliikennelain 22 § ja 2 kohdassa seuraavaa:
"Reittililkkenneluvan myontava viranomainen voi hylata hakemuksen, jos: 2) haettu liikenne
aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa liikenteelle, jota harjoitetaan toisen toimivaltaisen
viranomaisen tai kunnan taikka kuntayhtyman kanssa tehdyn, palvelusopimusasetuksessa tar-

koitetun julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen mukaan” (Joukkoliikennelaki 2009.)
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4.4.3 Toimivaltaiset viranomaiset

Lainsaadannossa toimivaltaisilla viranomaisilla viitataan joukkoliikennelain 3 luvun mukaisiin
viranomaisiin, joilla on valtuudet valvoa ja toimeenpanna joukkoliikennelain mukaisia heille
kuuluvia tehtavia maaritellylla maantieteellisella alueella. Toimivaltaisia viranomaisia ovat
muun muassa yYhdeksan Elinkeino-, liikenne-, ja ymparistokeskusta, josta kaytetaan lyhentee-
na ELY-keskusta, 26 kunnallista tai seudullista viranomaista seka liikenne- ja viestintaministe-
rio, eli LVM. (Joukkoliikennelaki 2009.) Alla olevassa kuvassa on esitetty ELY-keskusten vas-

tuualueet:

Kuva 2 ELY-Keskusten vastuualueet

Toimivaltaisten viranomaisten tehtaviin kuuluvat esimerkiksi paatokset joukkoliikenteen jar-
jestamisesta, palvelutasomaarittelyt, liikennelupien kasittely ja paatokset, palveluiden han-

kinta, kilpailuttaminen ja jarjestaminen. (Joukkoliikennelaki 2009.)
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4.4.3.1 Toimivaltaisten viranomaisten myontamat keskeiset luvat

Lainsaadanto edellyttaa, etta linja-autoliikennointia harjoittavalle yritykselle on myonnetty

joukko- ja reittililkennelupa. (Joukkoliikennelaki 2009.)

Joukkoliikennelupa

Joukkoliikenneluvan myontamisen edellytyksista saadetaan joukkoliikennelain 13.11.2009/869

19 §:ssa seuraavaa:

1. ”joka tayttaa EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen 4 ja 6-8 artiklassa saadetyt maan-
teiden henkiloliikenteen harjoittajan ammatin harjoittamista koskevat vaatimukset;

2. joka on taysi-ikainen ja jonka toimintakelpoisuutta ei ole holhoustoimesta annetun
lain (442/1999)18 §:n nojalla rajoitettu ja jolla ei ole saman lain 8 §:n 1 momentin
nojalla maarattya edunvalvojaa;

3. joka ei ole konkurssissa;

4. jolla ei ole eraantyneita verovelkoja tai sosiaaliturvamaksuja eika muita, ulosotossa
olevia velkoja, jotka ovat hakijan maksukykyyn nahden vahaista suurempia, eika vel-
koja, jotka on palautettu ulosotosta varattomuustodistuksin;

5. jota ei ole maaratty liiketoimintakieltoon eika valiaikaiseen liiketoimintakieltoon.”

Lisaksi yrityksen toimitusjohtajan seka vastuunalaisten yhtiomiesten tulee olla joukkoliiken-
nelain 20 § edellyttamalla tavalla hyvamaineisia. Hakijan hyvamaineisuuteen vaikuttavat esi-
merkiksi karsityt sakko- ja vankeusrangaistukset seka tekojen maara, vakavuus ja suunnitel-
mallisuus. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869.)

Reittiliikennelupa

Reittiliikennelupa on joukkoliikennelaissa nimetty lupa, joka tarvitaan reittiliikenteen ajami-
seen. Reittiliikenne taas on maaritelman mukaan markkinaehtoista liikennetta, joka on ylei-

sesti kaytettavissa, saannollista ja jonka reitin ja pysakit toimivaltainen viranomainen vahvis-
taa. Reittiliikenneluvan myontava viranomainen voi hyvaksya hakemuksen, ellei joukkoliiken-

nelain 13.11.2009/869 22 § sita esta. 22 § momentit hakemuksen hylkaamiseen ovat:

1. ”luvan myontava viranomainen paattda tai on paattanyt jarjestda alueensa tai sen
osan joukkoliikennepalvelut palvelusopimusasetuksen mukaisesti ja haettu liikenne ai-
heuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaan harjoitetulle tai
harjoitettavalle liikenteelle;
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2. haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa liikenteelle, jota harjoitetaan
toisen toimivaltaisen viranomaisen tai kunnan taikka kuntayhtyman kanssa tehdyn,
palvelusopimusasetuksessa tarkoitetun julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuk-
sen mukaan;

3. haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa liikenteelle, jota on tarkoitus
harjoittaa 2 kohdassa mainitun sopimuksen mukaisesti edellyttaen, etta liikkennetta
koskeva palvelusopimusasetuksen 7 artiklan 2 kohdassa tarkoitettu ilmoitus on toimi-
tettu Euroopan unionin virallisessa lehdessa julkaistavaksi;

4. haetut reitit tai pysakit eivat ole liikkenndintiin kaytettavissa;

5. hakija on ilman viranomaisen 33 §:n 2 momentin nojalla tekemaa liikenneluvan pe-
ruuttamispaatosta viimeksi kuluneen kahden vuoden aikana lopettanut reittililkkenteen
harjoittamisen ennen kuin 1 momentin mukainen liikenteen harjoittamisen vahim-
maisaika on umpeutunut tai kutsujoukkoliikenteen harjoittamisen ennen kuin 23 §:n 1
momentin mukainen liikenteen harjoittamisen vahimmaisaika on umpeutunut;

6. hakijan reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa on viimeksi kuluneen kahden
vuoden aikana peruutettu 34 §:n 1 momentin nojalla tai hakijalle on annettu 35 §:n 1
momentin mukainen varoitus. Reittiliikenneluvan myontava viranomainen voi hylata
hakemuksen myos, jos hakemuksen hyvaksyminen vakavasti vaarantaisi luotettavien
liikennepalveluiden saatavuuden tai reitin tarjonta ylittaisi selvasti 4 §:n perusteella
maaritellyn joukkoliikenteen palvelutason. Sovellettaessa 2 momentin 1-4 kohtaa tai 3
momenttia hakemus voidaan hylata myds osittain.”

Toimivaltaisella viranomaisella on mahdollisuus lisaksi kuulla asianosaisia ennen lupapaatok-
sen tekoa. Mikali mikaan edella mainituista 22 § momenteista ei tayty vahvistaa toimivaltai-
nen viranomainen reittililkenneluvanhakijan reitin paatepisteet ja tarkeimmat pysakit seka

aikataulun nimenomaisella reitilla. Reittiliikenneluvan saatuaan liikennoitsijan on jatkettava

reittiliikennetta vahintaan kahden vuoden ajan luvan alkamisesta.

Reittiliikennelupa on kuitenkin mahdollista peruuttaa esimerkiksi tilanteissa, joissa on ilmen-
nyt muutos liikenteenharjoittajan soveltuvuudessa alalle tai luvanhaltija aiheuttaa merkitta-
vaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaiselle lilkenteelle. (Joukkoliikennelaki
13.11.2009/869.)
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4.4.4 Liikenteen jarjestaminen

Joukkoliikennelain ja palvelusopimusasetuksen muodostaman uuden lakikokonaisuuden mu-
kaan linja-autoliikenne voidaan toteuttaa markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetuksen
mukaisena PSA-tuotantona. (Joukkoliikennelaki 2009.) (Euroopan unionin virallinen lehti
2007.)

Markkinaehtoisesti jarjestetty lilkennointi on yritysaloitteista eika sita ole mahdollista sub-
ventoida (Joukkoliikennelaki 2009). Liikenteen nain ollessa lipputuloperusteista nojaa se vah-
vasti kysyntaperusteisiin lahtokohtiin tuotantopaatosta tehdessa, jolloin vaarana on toimival-

taisen viranomaisen maarittaman alueellisen palvelutason toteutumatta jaaminen.

Markkinaehtoisen liikenteen ollessa viranomaisen asettamien laadullisten tai muiden tavoit-
teiden alittavalla tasolla palvelutason suhteen, voi toimivaltainen viranomainen turvautua
palvelusopimusasetuksen soveltamiseen. Joukkoliikennelain 14 § saadetaan seuraavaa: "Vi-
ranomaiset soveltavat palvelusopimusasetusta asetuksen 1 artiklan 1 kohdan ensimmaisen
alakohdan mukaisesti varmistaakseen sellaisten yleishyodyllisten palvelujen tarjoamisen, jot-
ka ovat muun muassa monilukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia
kuin palvelut, joita voitaisiin tarjota pelkastaan markkinoiden ehdoilla.” (Joukkoliikennelaki
2009.)

Alla olevassa kaaviossa on kuvattu joukkoliikenteen jarjestamistavat.

Toimivaltainen
viranomainen tekee
ratkaisun

Palvelustaso ei synny
markkinaehtoisesti, tarvitaan julkista
JULGE]

Palvelutaso syntyy markkinaehtoisesti,
julkista tukea ei tarvita

Palvelusopimusasetuksen mukainen

Markkinaehtoinen lilkenne = Open Access o
liikenne

Reittiliikennelupa - ; S
P Tilaaja-tuottajamalli = Kilpailutus Oma tuotanto

( Lipputuloriski liikennditsijalla )

Bruttomalli Kayttooikeussopimus
( lipputuloriski ( Lipputuloriski
tilaajalla) liikennditsijalld )

Kuvio 2 Liikenteen jarjestaminen
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4.4.4.1 Markkinaehtoinen liikenne

Palvelusopimusasetusta ja sen mukaista PSA-tuotantoa ei tarvitse soveltaa ja edelleen jarjes-
taa mikali markkinaehtoisesti syntyneet liikennepalvelut ovat sellaisella tasolla, etta viran-
omainen katsoo ne riittavan laadukkaiksi ja kattaviksi verraten palvelutasotavoitteessa maari-
teltyyn. (Joukkoliikennelaki 2009.)

Talloin voidaan soveltaa joukkoliikennesopimuksen toista paatyyppia, markkinaehtoista mal-
lia. Markkinaehtoisessa liikenteessa toimivaltainen viranomainen ei puutu liikenteen jarjes-
tamiseen, kuin niissa tapauksissa, joissa joukko-, reitti- ja kutsujoukkoliikennelupia myonne-

taan ja tarpeen vaatiessa perutaan. (Joukkoliikennelaki 2009.)

Kaytanto eroaa osiltaan jossain maariin EU-oikeudesta, jossa markkinaehtoisen liikenteen
aloittamiseksi edellytetaan ainoastaan alalle tulolupaa. Suomessa alalle tulolupaa vastaa
joukkoliikennelupa, jonka lisaksi liikennoitsijalta edellytetaan lisaksi myos reitti- tai kutsu-
joukkoliikennelupaa. (LVM 2012.)

Toimivaltaisten viranomaisten saantelyn ulottuessa ainoastaan lupakysymyksiin ei markki-
naehtoisesti toimivien liikennoitsijoiden valista kilpailua, liikenngitsijoiden maaraa tai hin-
noittelua rajoiteta. Nain ollen myos julkinen tuki on rajattu naiden toimijoiden ulottumatto-
miin, lilkennoitsijoiden ainoaksi tulovirraksi muodostuvat asiakastulot, joista se myos kantaa
lipputuloriskin. (LVM 2012.)

4.4.4.2 Palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne

Toimivaltaisten viranomaisten soveltaessa palvelusopimusasetusta, markkinaehtoisen liiken-
noinnin sijasta, ja siten jarjestaessa liikennointi palvelusopimusasetuksen mukaisesti puhu-
taan PSA-tuotannosta. Mallia sovelletaan tilanteissa, joissa markkinaehtoinen liikenne ei tuota
viranomaisen palvelutasomaarityksia vastaavia palveluita ja, joiden tulisi olla esimerkiksi mo-

nilukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia tai edullisempia. (LVM 2012.)

Palvelusopimusasetusta sovellettaessa yksityiset liikenteenharjoittajat valitaan yleensa kilpai-
luttamalla liikennoditsijat hankintadirektiivien mukaisesti, poikkeuksena tilanne kayttooikeus-
sopimuksen suhteen, jolloin menettelyssa sovelletaan palvelusopimusasetusta ja joukkolii-
kennelain 6 lukua. (Joukkoliikennelaki 2009.)

PSA-tuotannossa viranomainen maarittaa yksityiselle lilkkenteenharjoittajalle julkisen palvelun
velvoitteet seka korvaa talle edella mainituista aiheutuneet kustannukset tai vaihtoehtoisesti

myontaa talle yksinoikeuden liikennointiin. Palvelusopimusasetuksen mukaan liikenne voidaan
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jarjestaa tilaaja-tuottaja-mallina, jonka mukaisia liikenteen jarjestamismalleja ovat kaytto-

oikeussopimus seka bruttomalli. (LVM 2012.)

Tilaaja-tuottaja-malli

Bruttomalli

Suomessa PSA-tuotannon bruttomallia sovelletaan paaasiassa paakaupunkiseudulla ja Tampe-
reella seka Turussa. Se on hankintalain mukainen julkinen palvelunhankintasopimus, joka
mahdollistaa myos sellaisille kunnille ja kuntayhtymille, jotka eivat ole toimivaltaisia viran-
omaisia mahdollisuuden ostaa taydentavaa joukkoliikennetta. Joukkoliikennelain 14 §:ssa
sanotaan, ettei "Muu kuin 14 §:ssa tarkoitettu kunta tai kuntayhtyma saa hankkia alueelleen
palvelusopimusasetuksen mukaista liikennetta noudattaen julkisista hankinnoista annettua
lakia taydentaakseen alueensa joukkoliikennepalveluja. Kunnan tai kuntayhtyman hankkima
liilkenne voi vahaisessa maarin ulottua sen varsinaisen toimivalta-alueen ulkopuolelle.”
(Joukkoliikennelaki 2009.)

Mallissa viranomainen, kunta tai kuntayhtyma (eli tilaaja) kilpailuttaa suunnittelemansa tai
ulkopuolisen toimijan suunnitteleman reittien, aikataulujen ja laadun mukaisen liikenteen,
keraa lipputulot ja kantaa edelliseen liittyvan lipputuloriskin. Liikennditsija (eli tuottaja) saa
lilkkennoinnista sopimuksen mukaisen liikennointikorvauksen, joka on usein indeksiin sidottu ja
perustuu autopaiviin, linjatunteihin ja linjakilometreihin. (LVM 2012.) Liikennointikorvaus siis

perustuu suurelta osin lilkennoinnista aiheutuneisiin kuluihin ja lisattyyn voittomarginaaliin.

Liikennoinnista saadun korvauksen perustuessa sopimuksen mukaiseen liikennointikorvaukseen
eika loppukayttajilta saatavaan tulovirtaan on tarkeaa, etta tilaaja sanktioi mahdolliset sopi-
muksesta poikkeamiset, kuten esimerkiksi ajamatta jaaneet vuorot tai aikatauluista poikkea-
van liikennoinnin, riittavan korkealle tasolle, jotta liikennoitsijan intresseissa olisi sopimuk-
seen sitoutuminen ja sen noudattaminen. (LVM 2012.) Luonnollisesti liikennoitsijaa voi kan-
nustaa palvelutason kehittamiseen sopimukseen kirjatuilla ylimaaraisilla palkkioilla toiminnan

kehittyessa suotuisaan suuntaan.

Bruttomalli soveltuu kaytettavaksi parhaiten suuriin kaupunkeihin ja yhtenaisille talousalueil-
le (LVM 2012). Alueilla, joissa bruttomalli on kaytossa, on selvitysten mukaan saavutettu
joukkoliikenteen parhaat palvelutasot seka kulkumuoto-osuudet kaikesta henkiloliikenteesta.
Taman osaltaan selittaa tilaajan mahdollisuus sijoittaa keraamansa lipputulot kannattamat-
tomien linja-autovuorojen hankintaan ja parantaen nain joukkoliikenteen houkuttelevuutta ja

loppukayttajan kannalta.
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Bruttomallin on lisaksi havaittu edistavan pienten linja-autoyritysten toimintakykya, silla mal-
li mahdollistaa erikokoisten liikennekokonaisuuksien kilpailutuksen. Kilpailutuksia yksittaisis-

ta linjoista ovat voittaneet jopa yhden hengen yritykset. (LVM 2012.)

Kdyttooikeussopimus

Kayttooikeussopimuksella viitataan toimivaltaisen viranomaisen ja liikennoitsijan valiseen so-
pimukseen, jossa tyypillisesti maaritetaan yksinoikeus maantieteellisen alueen, liikennever-
kon tai siita lohkotun osan liikennointiin. Liikennoitsija saa palvelun tuottamisen vastineeksi
hyodyntamisoikeuden ansaintamielessa seka mahdollisen hankintakorvauksen toimivaltaiselta

viranomaiselta. (Euroopan unionin virallinen lehti 2007) (LVM 2012.)

Sopimuksessa viranomaistaho maarittelee tarvitsemansa palvelutason rajatulle alueelle tai
linjalle tai suunnittelee haluamansa liikenteen, jonka kilpailutuksen voittanut liikennoitsija

tai suorahankintamenetelmalla valittu liikennoitsija ottaa hoitaakseen. (LVM 2012.)

Kayttooikeussopimukset voidaan jakaa alueelliseen kayttooikeussopimukseen seka reittipoh-

jaiseen kayttooikeussopimusmalliin, joka tunnetaan myos nettomallina (LVM 2012).

Alueellisessa kayttooikeussopimuksessa sopimuksen liikennoitsijaosapuoli suunnittelee linjas-
ton ja aikataulun toimivaltaisen viranomaisen palvelutasovaatimuksien mukaisesti. Nettomal-
lissa taasen toimivaltainen viranomainen suunnittelee ja ostaa haluamansa reitin ja aikatau-
lun mukaisen liikenteen liikennoitsijaosapuolelta. Toimivaltaisella viranomaisella ei taydy olla
omaa suunnitteluorganisaatiota, vaikka se onkin nettomallissa liikenteen suunnitteluvastuus-
sa, vaan voi se halutessaan ostaa liikenteen suunnittelun ulkopuoliselta taholta, kuten kon-
sulttiyritykselta. (LVM 2012.)

Molemmissa tapauksissa liikennoitsijaosapuoli saa hyodyntamisoikeuden asiakastuloihin, mut-
ta kantaa myos lipputuloriskin. Tulonlahteena liikennditsijalle on matkustajatulojen lisaksi
mahdolliset muut asiakastulot, kuten rahti- ja mainostulot seka toimivaltaisen viranomaisen

talle maksama hankintahinta, joka sisaltaa kaikki sopimuksen sisaltavat tukierat. (LVM 2012.)

Kayttooikeussopimuksissa liikennoitsija pystyy vaikuttamaan keraamiinsa asiakastuloihin mai-
nonnalla ja laadullisilla aspekteilla, joilla voidaan nostaa reitin houkuttelevuutta potentiaalis-
ten asiakkaiden silmissa ja houkutella naita siirtymaan julkisen liikenteen kayttajiksi. Lisaksi
alueellisessa kayttooikeussopimuksessa liikennditsijan intresseissa on luoda mahdollisimman
houkutteleva tarjonta, silla liikennoitsijalla on hyodyntamisoikeus suunnittelemaansa liiken-
teeseen. Reitin tai linja-autoliikenteen alueelliseen houkuttelevuuteen voidaan vaikuttaa
myos matkustajahinnan kautta. Kayttooikeussopimuksessa toimivaltainen viranomainen voi

jattaa maaraamatta hintavelvoitteen, joka mahdollistaa liikennditsijalle hintajouston hyodyn-
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tamisen. Kuluttajahintojen laskemisella on tyypillisesti kysyntaa nostava vaikutus. (LVM
2012.)

Reittipohjaisen kayttooikeussopimuksen katsotaan soveltuvan lyhyiksi sopimuskausiksi erityi-
sesti heikon kysynnan alueille, joilla kysynta on vakiintunutta, mutta sen osuutta matkusta-
jamaarista halutaan kasvattaa. (LVM 2012.) (Liikennevirasto 2011.) Kaytannossa nettomallista
on kuitenkin luovuttu Helsingborgissa ja Sundsvallissa tehtyjen epaonnistuneiden kokeilujen
seurauksena. Molemmissa tapauksissa sopimusosapuolet riitaantuivat lipputuloissa tapahtu-

neiden ennakoimattomien muutoksien seurauksena. (Paikallisliikenneliitto, Helke 2012)

Viranomaisen oma tuotanto ja sisdinen liikenteenharjoittaja

Lakikokonaisuus lisaksi mahdollistaa toimivaltaisen viranomaisen oman tuotannon kaynnista-

misen julkisten henkiloliikennepalvelujen tuottamiseksi sisaisen liikenteenharjoittajan avulla.
Tallaisessa tapauksessa toimivaltaisella viranomaisella ei ole velvollisuutta jarjestaa sopimuk-
sesta kilpailutusta. Suomessa mallia ei kaytannossa katsoen kuitenkaan ole mahdollista sovel-
taa silla ELY-keskuksilla, kunnallisilla tai seudullisilla toimivaltaisilla viranomaisilla ei ole tar-

peellisia tuotantoresursseja toiminnan kaynnistamiseksi. (LVM 2012.)

Toimivaltaisen viranomaisen omasta tuotannosta saadetaan palvelusopimusasetuksen 5 §, jon-
ka toisessa momentissa saadetaan seuraavaa: "Toimivaltainen paikallinen viranomainen, riip-
pumatta siita, onko se integroituja julkisia henkildliikennepalveluja tarjoava yksittainen vi-
ranomainen tai viranomaisten ryhmittyma, voi paattaa tarjota itse julkisia henkiloliikennepal-
veluja tai tehda julkisia palveluhankintoja koskevia sopimuksia ilman tarjouskilpailua oikeu-
dellisesti erillisen yksikon kanssa, joka on toimivaltaisen paikallisen viranomaisen, tai viran-
omaisten ryhmittyman tapauksessa vahintaan yhden toimivaltaisen paikallisen viranomaisen,
maaraysvallassa vastaavalla tavalla kuin viranomaisen omat yksikot, ellei tama ole kiellettya

kansallisen lainsaadannon nojalla.” Euroopan unionin virallinen lehti 2007.)
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5 Jatkuvan ja vakavan haitan tarkastelu

Neljannessa luvussa keskitytaan tarkastelemaan kysymysta vakavasta ja jatkuvasta haitasta

olemassa olevan lainsaadannon ja viranomaisten toimintaa koskevan ohjeistuksen avulla

5.1 Jatkuvan ja vakavan haitan aiheuttaminen

Uudessa joukkoliikennelaissa vanhat henkiloliikennelain aikaiset linjaliikenneluvat on muutet-
tu siirtymaajan liikennointisopimuksiksi (Joukkoliikennelaki 2009). Siirtymaaika on ollut tar-
peen, jotta liikennaditsijat voivat sopeutua toimintaympariston muutokseen, silla muutoin
toimijat olisivat joutuneet kohtuuttomien rakennemuutoksien eteen uuden lakikokonaisuuden
astuessa voimaan palvelusopimusasetuksen mukaisesti valittomasti ja naiden kohdatessa uu-
den lakikokonaisuuden mahdollistaman markkinaehtoisen kilpailun rajoittamattomana. Tilan-
ne huomioitiin soveltamalla portaittaista ja alueellista siirtymaaikaa pisimmillaan vuoteen
2019 saakka (Joukkoliikennelaki 2009).

Vanhat henkildliikennelain mukaiset linjaliikenneluvat, nykyiset siirtymaajan liikenngintiso-
pimukset, nauttivat PSA-suojaa, joka takaa ettei sopimuksen liikennoitsijaosapuolelle aiheu-
teta jatkuvaa ja vakavaa haittaa muiden liikenngitsijoiden toimesta. (Joukkoliikennelaki
2009.)

Taman opinnaytetyon tilaajana on ollut Onnibus Oy. Tavoitteena on ollut tuottaa tilaajalle
raportti, jossa selvitetaan aiheuttaako Onnibus Oy toiminnallaan PSA-suojaa nauttivalle lii-
kennodintisopimuksen haltijalle jatkuvaa ja vakavaa haittaa harjoittaessaan markkinaehtoista

reittiliikennetta osin samoilla reiteilla, kuin siirtymaajan lilkennointisopimuksen haltija.

Siirtymaajan liikennointisopimukset katsotaan joukkoliikennelain 62 §:n 11 momentin mukaan
julkisiksi palveluhankintoja koskeviksi sopimuksiksi, joka vuorostaan mahdollistaa joukkolii-
kennelain 22 §:n soveltamisen. Sovellettaessa joukkoliikennelain 62 §:n 11 momenttia voidaan
reittiliikennelupahakemus estaa joukkoliikennelain 22 §:ssa eriteltyjen momenttien tayttyes-

sa:

”Reittiliikenneluvan myontava viranomainen voi hylata hakemuksen, jos:

1) luvan myontava viranomainen paattaa tai on paattanyt jarjestaa alueensa tai sen osan
joukkoliikennepalvelut palvelusopimusasetuksen mukaisesti ja haettu lilkkenne aiheuttaisi jat-
kuvaa ja vakavaa haittaa palvelusopimusasetuksen mukaan harjoitetulle tai harjoitettavalle

lilkenteelle;
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2) haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa liikenteelle, jota harjoitetaan toi-
sen toimivaltaisen viranomaisen tai kunnan taikka kuntayhtyman kanssa tehdyn, palvelusopi-

musasetuksessa tarkoitetun julkisia palveluhankintoja koskevan sopimuksen mukaan;

3) haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa liikenteelle, jota on tarkoitus har-
joittaa 2 kohdassa mainitun sopimuksen mukaisesti edellyttaen, etta liikennetta koskeva pal-
velusopimusasetuksen 7 artiklan 2 kohdassa tarkoitettu ilmoitus on toimitettu Euroopan unio-

nin virallisessa lehdessa julkaistavaksi;

Reittiliikenneluvan myontava viranomainen voi hylata hakemuksen myos, jos hakemuksen hy-
vaksyminen vakavasti vaarantaisi luotettavien liikennepalveluiden saatavuuden tai reitin tar-
jonta ylittaisi selvasti 4 §:n perusteella maaritellyn joukkoliikenteen palvelutason.”
(Joukkoliikennelaki 2009.)

Reittiliikenteen aiheuttaman vakavan ja jatkuvan haitan kannalta oleellisin pykala on joukko-

liilkennelain 22 §, ja erityisesti toinen kohta.

Joukkoliikennelain 22 §:n tulkintaa avaa Liikenne ja viestintaministerion kevaalla 2012 valmis-
telema linja-autoliikenteen reittiliikennelupien kasittelya koskeva ohjeistus, joka on tarkoi-
tettu reittililkennelupia kasitteleville ja myontaville viranomaisille, kuten ELY-keskuksille ja
toimivaltaisille kunnallisille ja seudullisille viranomaisille. Ohjeistuksen paaasiallisena tarkoi-
tuksena on ollut varmistaa lilkkenteenharjoittajien tasapuolinen kohtelu viranomaistaholta se-
ka joukkoliikennelain soveltamiseen liittyvien kaytanteiden yhdenmukaisuus viranomaistahol-
la. Ohjeistuksessa on lisaksi kiinnitetty huomiota siirtymaajan liikennointisopimuksien nautti-
maan suojaan: ”Siirtymaajan sopimusten osalta suuntaa tulkinnalle antaa se kaytanto, jota
sovellettiin henkiloliikennelain voimassa ollessa. Siirtymaajan sopimusten tarkoituksena on
sailyttaa linjaliikennelupien oikeudet ja velvollisuudet, ellei PSA:sta muuta johdu. Tarkoituk-

sena ei ollut linjaliikenneoikeuksien vahventaminen.” (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.)

Myos joukkoliikennelain perusteluissa (HE 110/2009) todetaan, etta siirtymaajan liikennointi-
sopimuksen tarkoituksena on ollut vain linjaliikennelupiin perustuvien oikeuksien ja velvolli-

suuksien sailyttaminen. Henkiloliikennelain aikaisten linjaliikennelupien suoja perustui linja-

lilkkennelupien tarveharkintaan, jossa haettu linjaliikennelupa myonnettiin jos palvelulle kat-
sottiin olevan tarve. Linjaliikenneluvan saaneilla liikennoitsijoilla oli lilkenteeseen yksinoike-
us. Samantyyppinen yksinoikeus ajettavaan liikenteeseen on myos siirtymaajan liikennaintiso-
pimuksien haltijoilla. Siirtymaajan liikennointisopimukset eivat kuitenkaan nauti vahvemmas-

ta suojasta, kuin henkiloliikennelain aikaiset linjaliikenneluvat.
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Ohjeistuksen mukaan hakemuksen hylkaamisen perusteiksi joukkoliikennelain 22 §:n 2 kohdas-
sa tarkoitettu patee ainoastaan niissa tapauksissa kun haitta on jatkuvaa ja vakavaa. Lisaksi
naiden maareiden tulee toteutua samanaikaisesti. (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.)
Kertauksena joukkoliikennelain 22 §:n 2 kohta: ”haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vaka-
vaa haittaa liikenteelle, jota harjoitetaan toisen toimivaltaisen viranomaisen tai kunnan taik-
ka kuntayhtyman kanssa tehdyn, palvelusopimusasetuksessa tarkoitetun julkisia palveluhan-

kintoja koskevan sopimuksen mukaan.” (Joukkoliikennelaki 2009.)

Reittiliikennelupia kasittelevassa ohjeistuksessa on myos maaritetty hieman yksityiskohtai-

semmin millaisissa tilanteissa hylkaamisperusteet eivat tayty. Reittiliikennelupia koskevan

ohjeistuksen mukaan jatkuvan haitan maare ei nayttaisi tayttyvan niissa tapauksissa, joissa
reittiliikenne parantaisi liikenteen tarjontaa ajallisesti ja maantieteellisesti tai reittiliiken-
teessa, jonka maaratyt pysakit eroavat PSA-liikenteen pysakeista. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2012.)

Luonnollisesti reittiliikennelupahakemusta ei tulisi hyvaksya, mikali haettava lilkenne olisi
siirtymaajan liikennointisopimusten kanssa taysin samalla reitilla seka aikataulullisesti tata
hyvin lahella: ”Reittiliikennehakemuksen hylkaykseen johtaisi tarjotun reittililkenteen taysi
paallekkaisyys jo olemassa olevan liikenteen kanssa.” Reittien paallekkaisyys mainitaan sa-
maisessa ohjeistuksessa viela toiseen kertaan, seka lisataan haetun liikenteen aikataulujen
samankaltaisuus jo olemassa olevan liikenteen suhteen ja taman vaikutus lupapaatokseen:
”Sopimusten suojasta johtuu, etta reittiliikennelupia ei pida myontaa, jos reittiliikenne tulisi
siirtymaajan sopimusten kanssa taysin samalle reitille ja aikataulullisesti liian lahelle sopi-
muksen nojalla harjoitettavaa lilkkennetta.” (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.) Kuitenkin
tilanteissa, joissa haettava reittiliikenne lahinna poistaisi jo olemassa olevan liikenteen jat-

tamia tarjonta-aukkoja, tulisi reittiliikennelupa myontaa.

Reittiliikennelupia koskevassa ohjeistuksessa huomautetaan, ettei yleispatevia periaatteita
voida muodostaa sille, kuinka lahelle jo olemassa olevaa liikennetta haettu reittililkennelupa
voidaan hyvaksya. Syyna tahan on Suomen asutusrakenteen voimakas polarisoituminen suur-
ten asutuskeskusten hyvaksi ja taman seikan synnyttama liikenteen tarjonnan ja kysynnan
epasuhta maan eri osissa. ”Siella missa kysyntapotentiaalia on runsaasti, lisatarjonta yleensa
parantaa kysyntaa. Vahaisen kysynnan alueilla sen sijaan on todennakoista, etta lisakysyntaa
ei synny, mista johtuen osa olemassa olevan palvelun kayttajista siirtyy kayttamaan uutta

vuoroa.” (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.)



42

Luonnollisesti runsaan kysyntapotentiaalin alueella vakavan haitan tuottaminen ei tapahdu
samoilla edellytyksilla kuin alueilla, joissa liikenteen kysynta on alhaisemmalla tasolla. Reitti-
lilkenteen vaikutus jo olemassa olevan liikenteen kannattavuuteen ei riita hylkaysperusteeksi
vaan vaikutuksien tulee olla yrityksen tuotantotalouden kannalta oleellisia: ”Se, etta uudella
tarjonnalla on vaikutusta olemassa olevan liikenteen kannattavuuteen, ei viela riita hylkays-
perusteeksi, vaan lilkkennepalvelujen saatavuuden uhkan taytyy olla objektiivisesti todettavis-
sa ja perusteltavissa esimerkiksi matkustajalaskennoin ja taloudellisin laskelmin.” (Liikenne-

ja viestintaministerio 2012.)

Alueellisilla erityispiirteilla on suurehko merkitys arvioidessa lupahakemusta, kuten myos hae-
tun reittiliikenneluvan ja jo olemassa olevan liikkenteen ominaispiirteilla, kuten ohjeistuksessa
tarkemmin mainitaan: ”Lisaksi on tarkasteltava kuhunkin tapaukseen liittyvia ominaispiirtei-

ta.” (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.)

Esimerkkeja haetun ja jo olemassa olevan liikenteen ominaispiirteista, jotka lupapaatosme-
nettelyn lopulliseen kantaan vaikuttavat, ovat ohjeistuksen mukaan esimerkiksi: ”"Haarautu-
van tieverkon runko-osuuden pituudella on merkitysta asiaa arvioidessa, samoin vuorojen py-

sahtymiskaytannoilla ja liikennetyypilla.” (Liikenne- ja viestintaministerio 2012.)

Tieverkon runko-osuudella tarkoitetaan tieverkoston nopeaa tieosuutta, jonka tarkoituksena
on yhdistaa kysyntapisteet tehokkaasti toisiinsa. Runko-osuudella pysakkien valiset etaisyydet
ovat muuta tieverkostoa suuremmat. Liikennoitsijat, joiden matkan lahto- ja loppupisteet
ovat toisistaan etaalla, ovat usein pakotettuja ajamaan samalla runko-osuudella ja siten kayt-
tamaan myos samoja pysakkeja. Liikennetyypilla taas viitataan tilanteeseen, jossa liikennoit-
sijat saattavat ajaa vuoroja kayttaen samaa reittia, mutta toisen likkenngitsijan ajaessa reitin

vakio- ja toisen pikavuorotyyppisena.

Keskeisiin ominaispiirteisiin voidaan myos lisata esimerkiksi olemassa olevan liikenteen ja ha-
ettavan reittiliikenteen tulorakenne. Olennaista voi olla esimerkiksi se missa maarin ja missa

suhteessa asiakastulot muodostuvat rahti- ja matkustajatuloista.

Kysymys on jatkuvan ja vakavan haitan tuottamisen arvioimisessa merkittava siksi, etta Suo-
messa lilkennoitavan kaukoliikenteen asiakastuloista huomattava osa muodostuu juuri rahtilii-
kenteesta (Aalto 2012). Tilanteissa, joissa olemassa olevan liikenteen liikennoitsijaosapuoli
keraa merkittavan osan tulovirroistaan rahtiliikenteesta, mutta reittiliikennelupaa hakevan
lilkennoitsijan intresseissa tai mahdollisuuksien puitteissa ei ole mainitun palvelun tuottami-
nen, ei voida puhua vakavasta haitan tuottamisesta jo olemassa olevan liikenteen tuotantota-

loudelle.
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6  Matkustajatutkimus

Tyon viidennessa luvussa on kuvattu Onnibus Oy:n asiakkaille toteutettu matkustajatutkimus
ja sen tulokset. Lukijaa huomautetaan lisaksi siita, etta Onnibus Oy:n vareissa Raisio-Turku-
Helsinki-reitilla ajaa Rindell Oy, jolle kyseisen reitin reittiliikennelupa on myos myonnetty.
Rindell Oy toimii reitilla yhteistyossa Onnibus Oy:n kanssa. Lukijan tulee orientoitua siihen,
etta Rindell Oy ja Onnibus Oy mielletaan tassa tutkimuksessa ja johtopaatoksissa Raisio-
Turku-Helsinki-reitin osalta yhdeksi instanssiksi, vaikka todellisuudessa ne ovatkin itsenaisia

yhteistyota tekevia yrityksia.

6.1  Tutkimusongelma ja tutkimuksen tavoitteet

”Yhteiskunta tarvitsee toimiakseen ja kehittyakseen monenlaista tietoa. Esimerkiksi yhteis-
kunnallinen paatoksenteko, lainsaadantotyo ja yleinen terveydenhoito tarvitsevat tuekseen

usein yksityiskohtaisia tilastotietoja.” (Pahkinen 2012, 11)

Tutkimuksen tavoitteena oli ensisijaisesti selvittaa aiheuttaako Onnibus Oy toiminnallaan jat-
kuvaa ja vakavaa haittaa siirtymaajan liikennointisopimusten haltijoille. Taman selvittamisek-
si taytyi kerata tietoa siita missa maarin Onnibus Oy toiminnallaan luo uutta joukkoliikenteen
kysyntaa, seka selvittaa kuinka paljon se on vienyt matkustajia siirtymaajan liikennoitsijoilta
J. Vainion liikenne Oy:lta ja Oy Pohjolan Liikenne Ab:lta (Myohemmin Pohjola) kyseisella rei-
tilla. Taman selvittamiseksi tuli tutkia lomakekyselyyn vastanneiden matkustajien matkaket-
juja seka mita vaihtoehtoa edella mainitut olisivat matkustamiseen kayttaneet, mikali Onni-
bus Oy:n reittililkennevuoroa ei olisi jarjestetty. Raisio-Turku-Helsinki-reitin vastauksien ar-
vottamiseksi suoritettiin vastaava kyselytutkimus myos Tampere-Pori ja Tampere-Helsinki rei-

teilla tarvittavan vertailutiedon hankkimiseksi.

Yhdistamalla matkustajakyselyn tulokset tassa tyossa kerattyyn tietoaineistoon voidaan arvi-
oida objektiivisesti aiheuttaako Onnibus Oy toiminnallaan vakavaa ja jatkuvaa haittaa siirty-

maajan liikennointisopimusten haltijoille J. Vainion liikenteelle ja Pohjolalle.

"Tilastollisessa tutkimuksessa tutkittavaa ilmiota selitetaan tilastollisen yleistyksen avulla, eli
tutkimuksen tutkimusotoksen perusteella muodostetaan kyseista populaatiota koskevia vait-
tamia ja paatelmia. Taman avulla ennen kaikkea tiivistetaan tutkimusaineistossa olevaa in-

formaatiota ymmarrettavampaan ja tulkittavampaan muotoon.” (Tahtinen 2011, 12)
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6.2 Tutkimuksen kohderyhma ja keratyn aineiston kasittely

”Harvoin on kuitenkaan mielekasta tutkia koko perusjoukkoa, vaan on tarkoituksenmukaisem-
paa rajoittaa tutkimus perusjoukosta muodostettuun otokseen.” (Tahtinen 2011, 13.) Tutki-
muksen kohderyhmana oli ensisijaisesti Raisio-Turku-Helsinki- ja toissijaisesti, vertailutiedon
keraamiseksi, Tampere-Pori- ja Tampere-Helsinki-reitin matkustajat. Tutkimusta varten pai-
nettiin 1000 kyselylomaketta, jotka jaettiin kuljettajan toimesta linja-autoissa joulukuussa
2012.

Raisio-Turku-Helsinki-reitilla lomakkeista jaettiin 500 kappaletta ja Tampere-Pori ja Tampe-
re-Helsinki reiteille toiset 500 kappaletta (Tampere-Pori reitille 200 lomaketta ja Tampere-
Helsinki reitille loput 300 kappaletta). Kaiken kaikkiaan tuhannesta kyselylomakkeesta palau-
tettiin taytettyina 547 lomaketta, joista Raisio-Turku-Helsinki-reitin osuus oli 273 kyselyloma-
ketta, Tampere-Pori reitin 114 kappaletta ja Tampere-Helsinki reitin 160 kappaletta. Vasta-
usaineisto palautui kokonaisuudessaan vuoden 2013 tammikuun 15. paivaan mennessa. Kerat-
ty ja koodattu data kasiteltiin SPSS:(1a, joskin osa taulukoista ja graafeista rakennettiin

SPSS:lla saatujen tulosten pohjalta Excelilla.

6.3  Kyselylomake

”Kyselylomakkeen laadintavaihe on erittain keskeinen tutkimuksen onnistumisen kannalta.”
(Tahtinen 2011, 21.) Kyselylomakkeen rakenteeseen, viimeistelyyn ja saatekirjeeseen kiinni-
tettiin erityista huomiota vastaajien houkuttelemiseksi. Lisaksi matkustajien osallistuminen
jarjestettavaan matkailuaiheiseen arvontaan, josta saatekirjeessa mainittiin, kytkettiin kyse-
lylomakkeen tayttamiseen ja palauttamiseen. Taman arvioitiin vahentavan vastauskatoa. Ky-
selylomakkeen sisaltoa valmisteltiin yhteistyossa Onnibus Oy:n kanssa ja yrityksen toiveesta
lomakkeeseen lisattiin kysymykset koskien asiakaspalvelun laadullisia tekijoita. Ennen mat-
kustajatutkimuksen kaynnistamista kyselylomake esitestattiin pienessa ryhmassa tehdylla
teemahaastattelulla ulkoasun selkeyden seka kysymysten ymmarrettavyyden ja neutraliteetin

varmistamiseksi.

Lomakkeessa on yhteensa 22 kysymysta seka avoin palauteosuus kehitysideoita, moitteita ja
kiitoksia varten. Kysymykset 1-8 koskivat esimerkiksi ikaryhmaa, johon vastaaja kuului, suku-
puolta, asuinkuntaa, henkiloauton kayttomahdollisuutta, matkustajaprofiilia seka muita tyy-
pillisia vastaajia kartoittavia kysymyksia. Kysymykset 9-16 vuorostaan liittyivat asiakkaan

kaynnissaolevaan matkaan. Kysymysjoukossa tiedusteltiin matkan tarkoitusta, matkan lahto-
pistetta, matkan loppupistetta, alku- ja paatepysakkia, aiempaa asiakkuutta ja matkojen lu-
kumaaraa, matkan toistuvuutta ja vaihtoehtoista matkustusvalinetta. Huomioitavaa on myos

se, etta toisessa ja ensimmaisessa kysymysryhmassa asiakkailta kysyttiin muotoilultaan toisis-
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taan poikkeava, mutta saman sisaltoinen kysymys kahdesti. Talla pyrittiin arvioimaan vastaa-

jien ja saatujen vastauksien luotettavuutta.

Viimeinen kysymysryhma liittyi matkan palvelukokemukseen seka Onnibus Oy:n yrityskuvaan
ja internet-sivustoon. Palvelukokemusta mittaavat kysymykset mittasivat linja-auton koettua
siisteytta, kuljettajan asiakaspalvelua ja bussireitin sopivuutta. Lisaksi vastaajia pyydettiin
antamaan arvosana Onnibus Oy:lle seka arvioimaan internet-sivuston toimivuus. Lopuksi vas-

taajilta kysyttiin onko heilla aikomusta kayttaa tulevaisuudessa Onnibus Oy:n palveluita.

Kyselylomake on liitetty taman opinnaytetyon Liitteeksi (Liite 4).

6.4 Tutkimuksen luotettavuus

Taytetyista 547 lomakkeesta puutteellisesti tayttyja tai muuten kelvottomia oli 11 kappalet-
ta. Hyvaksyttyja kyselylomakkeita oli siis yhteensa 536 kappaletta, joista Raisio-Turku-
Helsinki-reitin osuus oli 269, Tampere-Helsinki 157 ja Tampere-Pori 111 kappaletta. Kyselyyn
vastanneiden lukumaara muodostui positiiviseksi yllatykseksi kaikkien reittien yhteenlasketun
vastausprosentin noustessa noin 54 %. Reittikohtaiset vastausprosentit olivat Raisio-Turku-

Helsinki-reitilla 54 %, Tampere-Pori 56 % ja Tampere-Helsinki noin 52 %.

Kyselyyn osallistuneiden ryhmien, Raisio-Turku-Helsinki, Tampere-Pori ja Tampere-Helsinki,
vastaukset olivat keskenaan johdonmukaisia eika vastausten perusteella kysymysten tulkin-
taan liittyneita ongelmia ilmennyt. Lisaksi vastaajien omaa johdonmukaisuutta testattiin ky-
symyksilla 3 ja 16, joissa samansisaltoinen, mutta ulkoasultaan hieman toisistaan poikkeava
kysymys esitettiin vastaajille kahdesti. Naiden kysymyksien osalta kaikki vastaajat olivat tay-
sin johdonmukaisia. Kyselylla myos onnistuttiin keraamaan tarvittavat ja olennaiset tiedot

tutkimuskysymyksen kannalta.
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6.5 Tutkimuksen tulokset

lkd

Raisio-Turku-Helsinki-reitilla kyselyyn vastanneista suurin osa, noin 23 %, kuului ikaryhmaan
30-39-vuotiaat, joskin taman ja ikaryhman 18-24, noin 22 %, valilla ei ollut suurta eroa. On
kuitenkin huomattava, etta lkaryhman 30-39-vuotiaat ikahaitari on 3 vuodella laajempi kuin
18-24-vuotiaiden. Kolmanneksi ja neljanneksi suurimpana ryhmana olivat 50-59-vuotiaat, noin
18 %, ja 25-29-vuotiaat, joita oli kaikista reitin vastaajista noin 17 %. Ikaryhman 40-49-vuotta
osuus matkustajista jai noin 13 prosenttiin. Muiden ryhmien alle 18-, 60-64- ja yli 65 vuotta,

osuudet jaivat alle 5 prosentin.
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Ikdryhmat

Kuvio 3 lkaryhmat Raisio-Turku-Helsinki

Asuinkunta

Raisio-Turku-Helsinki-reitin asiakkaat ovat kyselyn perusteella kotoisin paaasiassa Turusta ja
Helsingista. Reitin matkustajista Turusta kotoisin olevia matkustajia on noin 44 %, Helsinki-
laisten matkustajien osuuden ollessa noin 29 %. Muita Selkeasti erottuvia ryhmia kotikunnan
mukaan jaoteltuna ovat raisiolaiset, noin 4 %, seka espoo- ja vantaalaiset, molemmat noin 4 %
osuudella. Loput matkustajista, hieman yli 9 % ovat kotoisin reitin paatepysakkeja ymparoivis-

ta seutukunnista, kuten Liedosta, Kaarinasta, Kauniaisista ja Paimiosta.
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Asuinkunta

M Helsinki
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W Turku
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M Raisio
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Kuvio 4 Asuinkunta Raisio-Turku-Helsinki

Sukupuolijakauma

Vastaajien sukupuolijakauma on voimakkaasti naisten hyvaksi. Reitin vastaajista noin 72 % oli
naisia. Vastaajista miespuolisia oli noin 28 %. Jakauma on kaikilla reiteilla hyvin samankaltai-

nen.

Sukupuoli

B Nainen
EMies

Kuvio 5 Sukupuolijakauma Raisio-Turku-Helsinki
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Sukupuolijakauma ja ikdryhmdt

Tarkasteltaessa ikaryhmia ja sukupuolia Helsinki-Turku-Raisio-reitin osalta, voidaan alla ole-
vasta vaestopyramidista havaita erityisesti yli 60-vuotiaiden miesten uupuvan lahes kokonaan
vastaajien ja todennakoisesti myos matkustajien joukosta. Sama ilmio voitiin havaita myos

Tampere-Pori- ja Helsinki-Tampere-reitilla.

Sukupuoli
Nainen Mies
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60-64 vuotta— ~60-64 vuotta
50-59 vuotta= I~50-59 vuotta
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'S 40-49 Vuotta-] -40-49 Vuotta @
£ 2
e =2
S 3
30-39 vuottaT| ~30-39 vuotta 8:
25-29 vuotta [~25-29 vuotta
18-24 vuotta— ~18-24 vuotta
Alle 18 vuotta— [~Alle 18 vuotta

Kuvio 6 Sukupuolet ja ikaryhmat Raisio-Turku-Helsinki

Ajoneuvolliset

Seuraavalla sivulla esitetysta kaaviosta voidaan havaita, etta kaikista vastaajista noin 49 pro-
sentilla ei ollut autoa kaytettavissaan koskaan. Satunnaisia auton kayttajia oli vuorostaan noin
29 %. Lopuilla vastaajista, noin 22 prosentilla, mahdollisuus auton kayttoon oli olemassa aina.

Osuudet eivat juuri poikenneet muiden reittien tuloksista.
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Ajoneuvo
M Aina
M satunnaisesti
[JEi koskaan

Kuvio 7 Ajoneuvolliset Raisio-Turku-Helsinki

Ajoneuvon kdayttomahdollisuus ja sukupuoli

Tarkasteltaessa sukupuolia ja ajoneuvon kayttomahdollisuutta Helsinki-Turku-Raisio-reitin
osalta, voidaan alla olevasta vaestopyramidista paatellen esittaa, etta miespuoliset matkusta-
jat ovat perheen paaasiallisia autonkayttajia. Vastaavasti naisilla ajoneuvo on satunnaisesti

useammin kaytettavissa, kuin miespuolisilla vastaajilla

Sukupuoli
Nainen Mies
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Kuvio 8 Sukupuolet ja ajoneuvolliset
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Matkustajaprofiili

Kyselyyn vastanneiden joukosta yleisin matkustajaprofiili ja tyypillisin matkustaja on aikui-
nen, joita vastaajista oli noin 74 %. Toiseksi suurimpana vastaajaryhmana oli 20 % osuudella
opiskelijat ja 6 % osuudella elakelaiset. Muut matkustajaryhmat, kuten alle kouluikaiset, kou-
lulaiset, varus- ja siviilipalvelusmiehet eivat ole mainittavia asiakasryhmia, naiden saadessa
yhteensa vain muutamia osumia koko aineistosta. Reitilta saadut vastaukset matkustajaprofii-

lin suhteen eivat juuri poikenneet koko aineiston vastauksista.

Matkustajaprofiili
M Opiskelija

W varusmies
Osiviilipalvelusmies
M Aikuinen
[JElakelainen

Kuvio 9 Matkustajaprofiili Raisio-Turku-Helsinki

Matkan tarkoitus

Yleisin matkan tarkoitus oli vapaa-ajan matka, joita oli kaikista matkoista noin 64 %. Toiseksi
ja kolmanneksi merkittavimpana syyna matkalle oli kodin ja tyopaikan valinen matka seka
tyotehtaviin liittyva matka. Molempien vaihtoehtojen osuus oli noin 13 %. Tyypillisimpia tyo-
tehtaviin liittyvia matkoja olivat matkustaminen tyohon liittyvan koulutustapahtuman jarjes-
tamispaikkakunnalle seka erilaiset vierailut ja kokoukset. Lahes, kodin ja tyopaikan valisen
seka tyotehtaviin liittyvan matkan tasolla oli kouluun tai opiskeluun liittyvat matkat, joita oli
yhteensa noin 9 %. Tyypillisia kouluun ja opiskeluun liittyvia syita olivat siirtymiset kodin ja
opiskelupaikan valilla seka erilaiset ekskursiot. Pienimpana ryhmana olivat sekalaiset eli muut
matkat, joita oli noin alle prosentti kaikista matkoista. Esille tulleita muita syita matkoille
olivat erilaiset apuvalinehankinnat seka tarvittavaa erikoissairaanhoitoa tarjoaville paikka-

kunnille siirtyminen. Vastaukset eivat juuri poikenneet muusta aineistosta.
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Matkantarkoitus

Kouluun tai
M opiskeluun
liittyva matka
Kodin ja
M tyopaikan
vialinen matka
O Tyoétehtaviin
liittyva matka

|_IMuu matka

Kuvio 10 Matkantarkoitus Raisio-Turku-Helsinki

Matkan ldhtopiste

Kyselyyn vastanneiden matkustajien yleisin matkan lahtopiste oli noin 61 prosentin osuudella
koti. Toiseksi suosituimmaksi matkan lahtopisteeksi ilmoitettiin muut lahtopisteet, joita oli

noin 24 % reitin aineistosta. Tyypillisia muita lahtopisteita olivat tuttavien, ystavien, sukulais-
ten tai vanhempien kodit seka rautatieasemat, terminaalit, hotellit ja koulutuspaikkakunnat.

Vastaajista noin 13 % ilmoitti lahtopisteekseen tyopaikan ja noin 2 % koulun.

Lahtopiste
B Koulusta
BEKotoa
[JTyopaikalta
HEMuualta

Kuvio 11 Lahtopiste Raisio-Turku-Helsinki



Aiempi asiakkuus

Helsinki-Turku-Raisio-reitilla vanhoja asiakkaita oli lahes 74 %

taa Onnibus Oy:n reittilinjaa kaytti noin 27 % vastaajista.

Aiempi
asiakkuus
Ei aiempaa
u kayttoa
Aiempaa
= kéiyttgé

Kuvio 12 Aiempi asiakkuus Raisio-Turku-Helsinki

Matkan toistuvuus
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. Kaikista matkustajista ensiker-

Raisio-Turku-Helsinki-reitilla matkustaneista vastaajista noin 25 % ilmoitti tekevansa saman

matkan viikoittain. Melko usein, eli kerran kuukaudessa matkustavia vastaajia oli noin 31 % ja

muutaman kerran vuodessa matkaavia asiakkaita noin 35 %. Vastaajista noin 9 % on vuodessa

kerran tai harvemmin matkustavia.

Toistuvuus
Musein
EMelko usein
[Jsatunnaisesti
M Harvoin

Kuvio 13 Toistuvuus Raisio-Turku-Helsinki
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Vaihtoehtoinen matkustusmuoto

Raisio-Turku-Helsinki-reitilla suosituimmaksi korvaavaksi matkustusmuodoksi osoittautui, Hel-
sinki-Tampere- ja Tampere-Pori-reittien mukaisesti, juna noin 48 prosentin osuudella. Uutta
kysyntaa reittiliikenne loi noin 10 %. Vastaajista yksityisautoon olisi turvautunut noin 4 % mat-
kustajista. Expressbussia olisi vuorostaan kayttanyt lahes 38 % vastaajista, joka on Tampere-

Helsinki- ja Tampere-Pori-reitin noin 20 ja 19 prosenttiin nahden verrattain paljon.

Vaihtoehto

B Yksityisautolla
HJunalla
[JExpressbussilla
.Matka olisi jaanyt
tekematta

Kuvio 141 Vaihtoehtoinen matkustusmuoto Raisio-Turku-Helsinki
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Vaihtoehtoinen matkustusmuoto ja matkan toistuvuus

Toistinvuus * Vaihtoehto Crosstabulation

Waihtoehto
Matka olisi
Exprassbussi jadnyt
Yiksityisautolla Junalla lla tekematta Total

Toistuvuus  Usein Count 2 41 23 1 67
% within Toistuvuus 3,0% 61,2% 343% 1,6% 100,0%

% of Total 0,8% 154% B,6% 0,4% 252%

Melko usein Count 4 33 33 12 82

% within Toistuvuus 4,9% 40,2% 40,2% 14,6% 100,0%

% of Total 1,6% 12.4% 12.4% 4.6% 30,8%

Satunnaisesti  Count 4 40 36 12 92

% within Toistuvuus 4,3% 43 5% 39,1% 13,0% 100,0%

% of Total 1,5% 150% 135% 4.5% 34 6%

Harvoin Count 2 13 g 2 25

% within Toistuvuus 8,0% 52.0% 32.0% 8,0% 100,0%

% of Total 0,8% 49% 3.0% 0,8% 9.4%

Total Count 12 127 100 27 266
% within Toistuvuus 4.5% 47 7% 37.6% 10,2% 100,0%

% of Total 4.6% 47 7% 37.6% 10,2% 100,0%

Taulukko 1 Vaihtoehdon ja toistuvuuden ristiintaulukointi Raisio-Turku-Helsinki

Ylla esitetysta taulukosta voidaan havaita usein matkustavien ensisijaisen matkustusvaihtoeh-
don olevan noin 61 prosentin osuudella juna. Toiseksi suosituimpana korvaavana vaihtoehtona
oli Expressbus noin 34 % osuudella. Vastaajista noin 3 % olisi turvautunut yksityisautoon ja 0,4
% vastaajista olisi jattanyt matkan kokonaan tekematta. Usein matkustavat muodostivat noin

neljasosan reitin matkustajaliikenteesta.

Melko usein, eli kuukausittain matkustavien kohdalla junan ja Expressbussin osuus oli yhta
suuri ollen molemmilla noin 40 %. Vastaajista noin 14 % olisi jattanyt matkan tekematta ja
yksityisautoa olisi kayttanyt noin 5 % matkustajista. Melko usein matkustavat muodostuvat

reitin asiakasvirroista noin 31 %.

Satunnaisesti, eli muutaman kerran vuodessa matkustavien ensisijainen valinta oli juna, noin
44 %. Toiseksi suosituimpana vaihtoehtona oli Expressbus noin 39 prosentin osuudella. Matkus-
tajista noin 13 % ilmoitti matkan jaavan toteutumatta ja noin 4 % matkustajista olisi turvau-
tunut yksityisauton kayttoon. Kaiken kaikkiaan satunnaisesti matkustavat olivat reitin suurin

matkustajaryhma noin 35 % osuudella kaikista matkustajista.

Harvoin, eli kerran vuodessa tai harvemmin matkustavien kohdalla suosituimpana vaihtoehto-
na pysyi edelleen juna noin 52 % osuudella, Expressbussin osuuden jaadessa noin 32 prosent-
tiin. Loput vastaajista, noin 16 %, olisivat turvautuneet yksityisautoon tai matka olisi jaanyt
kokonaan tekematta. Molempien ryhmien osuus oli 8 %. Harvoin matkustavat vastaajat olivat

reitin pienin matkustajaryhma noin 9 prosentin osuudella.
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Pysdkkikohtaiset kuormitustiedot

Léahtopysdkki

Alla olevaan kaavion on merkitty lahtopysakin kuormitustiedot kyselyyn vastanneiden osalta.
Tarkat prosentuaaliset maarat on tassa pylvaskaaviossa ilmoitettu ainoastaan yli 1 prosentin

osuuden saaneiden pysakkien osalta.

Merkittavimpina pysakkeina vastaajien ilmoituksien perusteella olivat Kampin linja-autoasema
seka Kupittaan rautatieaseman linja-autopysakki, joiden molempien osuus kaikista kyytiin
nousijoista oli noin 36 %, Kolmanneksi merkittavin pysakki oli Raisio, jossa kaikista matkusta-
jista kyytiin oli noussut noin 11 %. Yli prosentin nousijoista kerasivat lisaksi seuraavat pysakit:
Prisma, noin 3 %, Paavinkatu ja Lommila, molemmat noin 2 %, seka Ruoholahti ja vesilaitos,

molemmat noin 1 prosentin.
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Kuvio 15 Lahtopysakki Raisio-Turku-Helsinki



56

Loppupysdkki

Alla olevaan kaavion on merkitty loppupysakin kuormitustiedot kyselyyn vastanneiden osalta.
Tarkat prosentuaaliset maarat on tassa pylvaskaaviossa ilmoitettu ainoastaan yli 1 prosentin

osuuden saaneiden pysakkien osalta.

Merkittavimpina paatepysakkeina vastaajien ilmoituksien perusteella olivat Kampin linja-
autoasema, noin 52 %, seka Kupittaan rautatieaseman linja-autopysakki, noin 27 %. Kolman-
neksi merkittavimmaksi pysakiksi muodostui taas Ruoholahti ja Raisio, jotka kumpikin toimi-
vat paatepysakkina noin 4 prosentille matkustajavirroista. Yli prosentin matkustajista kerasi-
vat lisaksi seuraavat pysakit: Pohjoiskaari, Prisma ja Nummen puistokatu, kukin noin 2 %, seka

Paavinkatu, noin 1 prosentti vastaajista.
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Pysdkkien kokonaiskuormitus ja pddllekkdisyys J. Vainion liikenne Oy ja Pohjolan kanssa

Raisio-Helsinki valia liikennoivalle Rindell Oy:lle mydnnetyssa reittiliikenneluvassa ajoreitti kul-
kee Raision keskustasta Turun lentoasemalle ja edelleen Kupittaan Rautatieaseman kautta
Kampin linja-autoasemalle Helsinkiin. Kaiken kaikkiaan Rindell Oy:lla on pysdkkeja reitilla yh-
teensa 25 kappaletta. Rindell Oy:n kayttamat pysakit seka ajoreitti ovat jossain maarin paallek-
kaisia samaisella reitilla liikenndivien siirtymaajan liikkenndintisopimuksien haltijoiden kaytta-

mista.

Seuraavalla sivulla olevaan taulukkoon on sijoitettu reitin pysakkilistaus Rindell Oy:n seka sa-
maisella reitilla liilkenndivien siirtymaajan liikkenndintisopimuksien haltijoiden J. Vainion liiken-
teen ja Pohjolan osalta. Lisdksi kaavioon on lisatty tiedot Rindell Oy:n pysakkikohtaisista kuor-
mitustiedoista seka tieto siitd, mitka pysakit kyseisella reitilld ovat jaettuja Rindell Oy:n ja J.
Vainion liikenteen seka Pohjolan valilla. Kaavion ensimmaiseen sarakkeeseen on merkitty X,
mikali kyseinen pysakki on yhteiskdytdssa, toisessa sarakkeessa on Onnibus Oy:n pysakkilista-
us, kolmannessa neljannessa ja viidennessa sarakkeessa on kuormitustieto lahtopysakin, paa-
tepysakin seka kokonaiskuormituksen osalta. Viidennessa sarakkeessa on J. Vainion ja Pohjolan

pysakkilistaus.

Kaaviosta voidaan havaita, ettei Rindell Oy:n liikennéima Raisio-Turku-Helsinki-reittililkenne jaa
pysakkeja siirtymaajan lilkkennodintisopimusten mukaisen liikenteen kanssa kuin paatepysakkien
Kamppi ja Raisio, sekd moottoritieosuudelta, jossa Lommila, Muijala, Kivihovi sekd Paimio,

osalta. Naita yhteiskaytdssa olevia pysakkeja on kaiken kaikkiaan mahdollisesta 25 kappaleesta

kuusi.

Tarkasteltaessa pysakkien kokonaiskuormitusta voidaan havaita, etta jaetuilta pysakeilta perai-
sin oleva matkustajavirta muodostaa 55 % Rindell Oy:n matkustajavirroista kyseisella reitilla.
Jaljelle jadva 45 % matkustajavirroista on peradisin pysakeilta, joilla J. Vainion liikenteella tai

Pohjolalla ei ole pysahdyskaytantoa.
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Onko Lahtopysakin |Paatepysakin|  Pysakin
yhteisia |Onnibus Oy:n pysakit kuormitus kuormitus | kuormitus J. Vainion ja Pohjolan pysakit
pysakkeja prosenteissa | prosenteissa| prosenteissa
X Kamppi 35,8 51,6 a4 Helsinki linja-autoasema, Kamppi
Ruoholahti 1,2 4 2,5 Oopperatalo, Mannerheimintie
Keilaniemi 0,4 0,8 0,6 Meilahti Tukholmankatu
Maarinsilta, Otaniemi 0,4 0,8 0,6 Munkkiniemen aukio
Turvesuontie 0 0,4 0,2 Espoo,Turunvayla, Keha | liitt.
Laajalahdenristi 0,4 0 0,2
Lommila, Espoo 1,9 1,6 1,8 Espoo, lkea
X Muijala, Lohja 0,8 0 0,4 Lohjanharju, Muijala
Hiidenvesi
Saukkola
Sammatti th, tie 110
Lahnajarvi
X Kivihovi, Suomusjarvi 0,8 0 0,4 Suomusjarvi, Kivihovi
Piihovi, salo 0,4 0,8 0,6 Muurla th, tie 110
Pahkavuori
Muurlan tulli
Hermanni
Salo linja-autoasema
Salora
Halikko Keskusta
Vaskiontie, liittyma 13
X Paimio 0,8 0,8 0,8 Paimio
Skarppakullantie 0,8 0,8 0,8 Piikkio tie 110
Kupittaan puisto, Turku 0,4 0,4 0,4 Kaarina keskusta th, tie 110
Kupittaan asema, Turku 35,8 27,4 31,6 Piispanristi
Nummen puistokatu 0,4 1,6 1 Hautausmaa
Vesilaitos 1,2 0,8 1 Kivikartiontie
Paavinkatu 2,3 1,2 1,8 Uudenmaantulli
Maarian kirkko 0,8 0 0,4 Tuomiokirkko
Prisma 3,1 1,6 2 Turku linja-autoasema
Pohjoiskaari 0,8 1,6 2,3
Lentoasema, Terminaalit 0 0 0
Turun lkea 0,4 0 0,2
Mylly 0,4 0 0,2
X Raisio 11,2 4 7,6 Raisio

Taulukko 2 Pysakkien kuormitus ja yhteiskaytto Raisio-Turku-Helsinki
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Matkaketjut

Ristiintaulukoimalla Raisio-Turku-Helsinki-reitin vastaajien ilmoittamat lahto- ja paatepysakit

saatiin selvitettya asiakkaiden matkaketjut.

Alla olevan kahtia jaetun taulukon ensimmaisessa sarakkeessa on merkinta X tai XX mikali
matkaketjun lahto seka paatepysakki ovat jaettuja J. Vainion liikenteen seka Pohjolan kans-
sa. Merkintaa X, kaytetaan muissa tapauksissa kuin niissa, jossa matkaketju alkaa tai paattyy
Raisiossa, kuitenkin siten, etta matkaketjun molemmat paat ovat myos J. Vainion liikenteen
tai Pohjolan kayttamia. Merkintaa XX kaytetaan niissa tapauksissa, joissa matkaketjun mo-
lemmat paat ovat J. Vainion liikenteen tai pohjolan kayttamia, mutta lahto- tai paatepysakin
tulee olla Raisiossa. Taulukon toiseen sarakkeeseen on merkitty matkaketjun lahto- ja paate-
pysakki valiviivalla erotettuna. Kolmanteen sarakkeeseen on kirjattu matkaketjun prosentuaa-
linen osuus kaikista matkaketjuista. Matkaketjut ovat myos luokiteltu suuruusjarjestetykseen

suurimmasta pienimpaan.

Lahto6- seka Osuus kaikista Lahto- seka Osuus kaikista
paatepysakki Léht6- ja paatepysakki matkaketjuista paatepysakki Lahto- ja paatepysakki matkaketjuista
jaettuja % jaettuja %
Kupittaan asema-Kamppi 30,5 Kupittaan asema-Lommila 0,4
Kamppi-kupittaan asema 24,1 Kupittaan asema-Keilaniemi 0,4
XX Raisio-Kamppi 10 Kupittaan asema-Maarinsilta 0,4
XX Kamppi-Raisio 4 XX Raisio-Lommila 0,4
Kupittaan asema-Ruoholahti 3,2 Kamppi-Kupittaan puisto 0,4
Prisma-Kamppi 2,8 Mylly-Kamppi 0,4
Paavinkatu-Kamppi 2,4 Turun-lkea-Kamppi 0,4
Kamppi-Nummen puistokatu 1,6 Salo, Piihovi-Kamppi 0,4
Kamppi-Prisma 1,2 Prisma-Ruoholahti 0,4
Kamppi-Paavinkatu 1,2 Maarian kirkko-Kamppi 0,4
Vesilaitos-Kamppi 1,2 Maarian kirkko-Turvesuontie 0,4
Lommila-Kupittaan asema 1,2 Nummen puistokatu-Kamppi 0,4
Kamppi-Pohjoiskaari 0,8 Kupittaan puisto-Ruoholahti 0,4
Kamppi-Vesilaitos 0,8 Skarppakullantie-Lommila 0,4
Kamppi-Skarppakullantie 0,8 Ruoholahti-Prisma 0,4
X Lohja, Muijala-Kamppi 0,8 Keilaniemi-Kupittaan asema 0,4
X Kamppi-Paimio 0,8 Maarinsilta-Kupittaan asema 0,4
X Paimio-Kamppi 0,8 Laajalahdenristi-Kupittaan asema 0,4
X Suomusjarvi, Kivihovi-Kamppi 0,8 Skarppakullantie-Kamppi 0,4
Pohjoiskaari-Kamppi 0,8 Raisio-Kupittaan asema 0,4
Lommila-Salo, Piihovi 0,8 Raisio-Keilaniemi 0,4
Ruoholahti-Pohjoiskaari 0,8

Taulukko 3 Matkaketjut Raisio-Turku-Helsinki

Ylla olevasta taulukosta voidaan havaita, etta yleisimpana matkaketjuna on Kamppi-Kupittaa-
vali, joka muodostaa yhteensa noin 55 % kaikista matkoista. Toiseksi suosituimpana matkaket-
juna taas on Raisio-Kamppi, jonka osuus tehdyista matkoista nousee 14 prosenttiin. Muita
merkittavia matkaketjuja olivat Prisma-Kamppi, 4 %, Paavinkatu-Kamppi, 3,6 %, Kupittaan
asema-Ruoholahti, 3,2 %, Prisma-Kamppi, 2,8 %, Nummen puistokatu-Kamppi, 2 %, ja Kamppi-

Vesilaitos, 2 %. Muut reittikokonaisuudet jaivat alle 2 prosentin.
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Matkaketjut, joiden seka lahto- etta paatepysakki eivat olleet yhteiskayttoisia, muodostivat

yhteensa noin 82 % kaikista matkaketjuista.

Vuorostaan niiden matkojen osuus, jotka lahtivat ja paatyivat jaetulle pysakille (X:lla tai
XX:lla merkityt) muodostivat noin 18 % kaikista matkoista. Tama 18 % osuus on kuitenkin pe-
rusteltua jakaa kahteen osaan silla, Raisiosta lahtevat tai sinne paatyvat matkat ovat siirty-
maajan liikennointisopimuksen haltijoiden ajamina liityntaliikennetta, jonka tarkoituksena on
syottaa matkustajia Turusta lahteviin vuoroihin, jotka edelleen liikennoivat Helsinkiin, tai
takaisin syottaa Helsingista saapuneita matkustajia Raisioon Turusta. Siirtymaajan liikennoin-
tisopimuksien haltijat eivat siis lilkennoi Raisio-Turku-Helsinki valia vaihdottomasti, kuten
Rindell Oy.

Tasta 18 % osuudesta noin 78 %, eli kaikkiin matkaketjuihin nahden noin 14 %, muodostuu Rai-
siosta lahteviin tai sinne paatyviin matkoihin, joiden lahto- tai paatepysakki on kuitenkin yh-

teiskaytossa siirtymaajan likkennointisopimuksen haltijan kanssa. Nama yhteysvalit on merkit-
ty taulukon ensimmaiseen sarakkeeseen XX:lla. Taulukosta voidaan havaita, etta ainoat maa-

ritelman mukaiset matkaketjut olivat Kamppi-Raisio ja Lommila-Raisio valilla.

Jaljelle jaavasta 18 % osuudesta noin 22 %, ja kaikkiin matkaketjuihin nahden noin 3 %, muo-
dostui yhteysvaleilta, joiden lahto- ja paatepysakki ovat yhteyskaytossa siirtymaajan litken-
nointisopimuksen haltijan kanssa, kuitenkin siten ettei matkaketjun kumpikaan paa sijaitse
Raisiossa. Taulukon ensimmaiseen sarakkeeseen tallaiset yhteysvalit on merkitty X:lla. Taulu-
kosta voidaan havaita, etta maaritelman mukaisia yhteysvaleja olivat Paimio-Kamppi, Lohja,

Muijala-Kamppi ja Suomusjarvi, Kivihovi-Kamppi.
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7  Johtopaatokset

Tyon kuudennessa luvussa esitellaan johtopaatokset. Luvun loppuun on lisaksi koostettu joh-

topaatoksista tiiviimpi yhteenveto.

Taustaa

J. Vainion liikenne ja Pohjola ovat vaatineet, etta Rindell Oy:n reittiliikennehakemus hylat-
taisiin joukkoliikennelain 22 §:n mukaan sen aiheuttaessa siirtymaajan liikennointisopimuksien
haltijoille jatkuvaa ja vakavaa haittaa. Tassa tyossa on keskitytty ainoastaan, vaitettyyn, Rin-
dell Oy:n aiheuttaman vakavan ja jatkuvan haitan tarkasteluun. Jotta reittiliikennelupa voi-
taisiin hylata, tulisi Rindell Oy:n aiheuttaa siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoille va-
kavaa ja jatkuvaa haittaa, lisaksi naiden seikkojen tulisi toteutua samanaikaisesti. (Liikenne-

ja viestintaministerio)

Ajoreitti ja pysdhdyskdytdnnot

Onnibus Oy:n vareissa liikennoivalle Rindell Oy:lle myonnetyssa Raisio-Turku-Helsinki reittilii-
kenneluvassa ajoreitti kulkee Raision keskustasta Turun lentoaseman kautta Kupittaan rauta-
tieasemalle ja edelleen Kampin linja-autoasemalle Helsinkiin. Pysakkeja reitilla on yhteensa

25 kappaletta, joista J. Vainion liikenteen tai Pohjolan kanssa on yhteiskaytossa enimmillaan
6 kappaletta. (Matkahuolto 2012.)

Pysahtymiskaytannoiltaan yhdenmukaiset pysakit J. Vainion liikenteen tai Pohjolan ja Rindell
Oy:n valilla sijaitsevat lahto- ja paatepysakeilla Raisiossa ja Helsingissa, seka moottoritie-
osuuksilla Espoon Lommilassa, Lohjan Muijalassa, Kivihovissa Suomusjarvella seka Paimiossa.
(Matkahuolto 2012).

On kuitenkin syyta huomioida siirtymaajan liikennointisopimuksen haltijan lilkenndinnin Raisi-
oon ja Raisiosta olevan liityntaliikennetta, jonka tarkoitus on syottaa ja takaisinsyottaa mat-
kustajia Turusta Helsinkiin ja Helsingista Turkuun. Siten siirtymaajan liikennointisopimuksien
haltijoilla, J. Vainion liikenne ja Pohjola, Raisio-Helsinki yhteysvali on vaihdollinen, kun taas

Rindell Oy ajaa samaisen Raisio-Helsinki yhteysvalin vaihdottomasti.

Muilta osin Rindell Oy:lla ei ole yhdenmukaisia pysahtymiskaytantoja siirtymaajan liikennain-
tisopimuksien haltijoiden kanssa. Moottoritieosuuksilla muut pysakit ovat useiden kilometrien
paassa J. Vainion liikenteen ja Pohjolan kayttamista pysakeista ja lahimmalle naiden kaytta-
malle kaupunkialueen pysakillekin on matkaa 800 metria Rindell Oy:n kayttamasta Kupittaan

rautatieaseman pysakista. (Turun hallinto-oikeus 2013.)
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Moottoritieosuuksilla Rindell Oy:n pysahtymiskaytannot ovat identtiset siirtymaajan liiken-
nointisopimuksien haltijoiden kanssa neljan pysakin osalta. Reittiliikennelupia koskevassa oh-
jeistuksessa huomautetaan, etta reittililkkennelupapaatokseen vaikuttavat kuhunkin tapauk-
seen liittyvat ominaispiirteet, kuten haarautuvan tieverkon runko-osuuden pituus ja pysahty-
miskaytannot. Koska Raisio-Turku-Helsinki yhteysvalin mahdollistaa Turun ja Helsingin toisiin-
sa liittava moottoritie-osuus, joka toimii tieverkon runko-osuutena, on vaistamatonta, etta
Rindell kayttaa kyseista tieverkon osuutta. Mita tulee Rindell Oy:n yhdenmukaisiin pysahty-
miskaytantoihin J. Vainion liikenteen ja Pohjolan kanssa kyseisten tieosuuksien pysakeilla,
voidaan todeta vaikutuksen olevan vahaisen pysakkien kokonaismaaraan nahden. Huomattava
on myos se seikka, etteivat kaikki siirtymaajan lilkennointisopimuksien haltijoiden linja-

autovuorot kyseisella reitilla pysahdy moottoritieosuudella lainkaan.

Reittiliikennelupia koskevassa ohjeistuksessa lisaksi mainitaan, etta tilanteissa joissa haettava
reittiliikenne lahinna poistaisi jo olemassa olevan liikenteen jattamia tarjonta-aukkoja, tulisi
reittililkennelupa myontaa. Rindell Oy:n reittiliikenne palvelee kysyntapisteita, joiden kautta
linja-autoliikenne Raisiosta Helsinkiin ei ennen reittiliikenteen aloittamista kulkenut. Rindell
Oy:n tayttamia alueellisia tarjonta-aukkoja ovat esimerkiksi Kupittaa, Keilaniemi, Otaniemi ja
Turun lentoasema seka Raisio, josta on reittiliikenteen myota tarjolla vaihdoton yhteys Hel-
sinkiin. Naista tarjonta-aukoista merkittavimmiksi ovat osoittautuneet suoritetun matkustaja-
tutkimuksen perusteella Kupittaa ja Raisio. Muut mainitut tarjonta-aukot eivat ole kovinkaan
merkityksellisia matkustajavirtojen kannalta, joskin ne ovat asukastiheydeltaan, Turun lento-
asemaa lukuun ottamatta, potentiaalisia kysyntapisteita. "Hylkaaminen ei yleensa ole perus-
teltua, jos uusi lupa parantaa liikenteen tarjontaa alueellisesti tai ajallisesti. Kyse on talloin
pikemminkin tarjonta-aukkojen tayttamisesta kuin palvelun haitallisesti paallekkaisyydesta,
esimerkiksi usein yoajan liikenne ja liikenne alueelle, josta tarjonta puuttuu” (Liikenne- ja

viestintaministerio 2012.)

Rindell Oy:n lahtevat vuorot Raisio-Turku-Helsinki yhteysvalilla ovat ajallisesti verrattain la-
hella J. Vainion liikenteen ja Pohjolan linja-autovuoroja. Yhteysvalin palvelutaso on kuitenkin
maaritetty huipputasoiseksi, jonka mukaan vuorotiheyden on oltava ruuhka-aikoina enimmil-
laan 15 ja ruuhka-ajan ulkopuolellakin enimmillaan 30 minuuttia (Liikenne- ja viestintaminis-
terio 2011, 4). Rindell Oy ajaa reittiliikenneluvan perusteella yhteysvalilla Raisio-Turku-
Helsinki arkisin nelja ja viikonloppuisin kaksi edestakaista vuoroa, kun taas J. Vainion liiken-
teella ja Pohjolalla on yhteysvalilla Helsinki-Turku yhteensa 40 edestakaista vuoroa, josta li-
saksi liityntaliikennetta Turun ja Raision valilla. Rindell Oy:n harjoittaman reittiliikenteen
lisays, suhteessa yhteysvalin kaikkiin vuoroihin, on arkisin noin kymmenen ja viikonloppuisin
noin viiden prosentin luokkaa. Tarjonnanlisayksen kokonaisvaikutuksen voi arvioida alhaiseksi

jo olemassa olevaan tarjontaan nahden.
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Reittiliikennelupia koskevassa ohjeistuksessa mainitaan, etta reittiliikennehakemuksen hylka-
ykseen johtaisi tarjotun reittililkkenteen taysi paallekkaisyys jo olemassa olevan liikenteen
kanssa seka ettei reittiliikennelupia tulisi myontaa, jos haettu reittiliikenne olisi aikataululli-
sesti lilan lahella siirtymaajan liikennointisopimuksen haltijan linja-autovuoroja. Rindell Oy:n
tarjonta ei ole reitin osalta paallekkaista J. Vainion liikenteen tai Pohjolan kanssa. Rindell
Oy:n 25 pysakista yhteiskayttoisia on kuusi. Myoskaan aikataulullisesti Rindell Oy:n tarjonta,
palvelutasomaarittelyn huomioiden, ei ole uhka siirtymaajan lilkkennointisopimuksien haltijoil-
le. Rindell Oy:n luoma tarjonta lisaksi palvelee erityisesti tarjonta-aukkoja Kupittaan ja Raisi-

on osalta.

Rindell Oy:n aiheuttama matkustajasiirtymd kyselytutkimuksen perusteella

Raisio-Turku-Helsinki valisen reittiliikenteen aiheuttaman matkustajasiirtyman selvittamiseksi
matkustajatutkimuksessa kysyttiin, mita korvaavaa matkustusmuotoa asiakkaat olisivat kayt-
taneet siina tapauksessa, ettei kyseista reittililkennevuoroa olisi jarjestetty. Vastaajista noin
48 % ilmoitti korvaavaksi vaihtoehdoksi junan, noin 38 % Expressbussin, noin 10 % olisi jattanyt

matkan tekematta ja noin 4 % olisi turvautunut yksityisautoon.

Kyselyn perusteella vastaajista noin 62 % olisi valinnut muun vaihtoehdon kuin Expressbussin,
eli kyseisella reitilla palvelusopimusasetuksen mukaista suojaa nauttivan vaihtoehdon. Uutta
joukkoliikenteen kysyntaa Rindell Oy:n reittiliikenne synnytti, yksityisautoilun vahentyessa
noin neljalla prosentilla ja taysin uusien matkojen kasvaessa noin kymmenella prosentilla,
yhteensa noin 14 %. Rindell Oy lisaksi kilpailee matkustajista ensisijaisesti junan ja toissijai-
sesti siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoiden kanssa. Kuitenkin Expressbussin olisi
reitin vastaajista valinnut lahes kaksinkertainen maara Tampere-Pori- ja Tampere-Helsinki-

reitteihin nahden, joissa sama kysely myos toteutettiin.

Matkustajien alttius valita Expressbus Raisio-Turku-Helsinki-reitilla, noin 38 %, oli korkeam-
malla tasolla, kuin kahdella muulla tutkitulla reitilla. Tampere-Pori reitilla vastaajista noin 19
% ja Tampere-Helsinki reitilla vastaajista noin 20 % ilmoitti Expressbussin ensisijaiseksi mat-
kustusmuodokseen siina tapauksessa, ettei kyseista reittililkennevuoroa olisi (Liite 2). Tama ei
kuitenkaan ilmenna yksiselitteisesti vakavan haitan tuottamista siirtymaajan liikenngintisopi-
muksien haltijoille. Reittiliikennelupia koskevassa ohjeistuksessa sanotaan, etta ”siella missa
kysyntapotentiaalia on runsaasti, lisatarjonta yleensa parantaa kysyntaa. Vahaisen kysynnan
alueilla sen sijaan on todennakoista, etta lisakysyntaa ei synny, mista johtuen osa olemassa
olevan palvelun kayttajista siirtyy kayttamaan vuoroa.” Palvelutasomaarittelyssa Helsingin ja

Turun valisen yhteysvalin palvelutasoksi on maaritetty huipputaso, lisaksi Turku ja Helsinki
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ovat edella mainittuja suuria kysyntapisteita ja nain ollen voidaan olettaa tarjonnan lisayksen

parantavan joukkoliikenteen kysyntaa yhteysvalilla.

Tarkasteltaessa Rindell Oy:n kayttamien pysakkien kokonaiskuormitusta matkustajatutkimuk-
sen perusteella havaittiin, etta 55 % matkustajavirroista Raisio-Turku-Helsinki yhteysvalilla oli
peraisin pysakeilta, joita myos J. Vainion liikenne tai Pohjola kaytti. Loput 45 % matkustaja-
virroista oli peraisin pysakeilta, jotka olivat ainoastaan Rindell Oy:n kaytossa. Pysakkikohtais-
ta kokonaiskuormitusta ei kuitenkaan voi sellaisenaan kayttaa arvioitaessa jatkuvan ja vaka-
van haitan tuottamista. Keskeista kysymykselle on matkustajien lahto- ja paatepisteiden sel-
vittaminen, jotta saadaan eksaktia tietoa siita kuinka suuri osuus tehdyista matkoista on tosi-
asiallisesti J. Vainion liikenteelta ja Pohjolalta siirtynytta matkustajaliikennetta. Olennainen
ja puuttuva tieto matkaketjuista, jatkuvan ja vakavan haitan tuottamisen arvioimiseksi, selvi-
tettiin matkustajatutkimuksessa selvinneiden pysakkikohtaisen nousija- ja poistumistietojen

avulla ja naiden ristiintaulukoinnilla.

Matkaketjut, joiden seka lahto- etta paatepysakki eivat olleet yhteiskayttoisia, muodostivat
yhteensa noin 82 % kaikista matkaketjuista. Jaljelle jaava 18 % muodostui matkaketjuista,
joiden lahto- ja paatepysakit olivat myos J. Vainion liikkenne Oy:n ja Pohjolan kayttamia ja
siten vaikuttaisivat loukkaavan siirtymaajan lilkennointisopimuksille taattua suojaa jatkuvalta
ja vakavalta haitalta. On kuitenkin huomioitava etta, mainitusta 18 prosentista suurin osa,
noin 78 %, on matkustajaliikennetta, jonka lahto- tai paatepysakki sijaitsee Raisiossa. Merkit-
tavaa tama on syysta, etta siirtymaajan liikennointisopimuksien mukainen liikenne Raisiosta
tai Raisioon on vaihdollista liityntaliikennetta, Onnibus Oy:n alle liikennoivan Rindell Oy:n
ajaessa vastaavan reittiliikennevuoronsa vaihdotta. Karasmaan mukaan matkan rasittavuuden
mittarina voidaan kayttaa matkarasitusta ilmaisevaa matkavastusta, johon kuuluu esimerkiksi
matkankustannukset, vaunussaolo- ja kavelyaika seka J. Vainion liikenteen ja Pohjolan tapa-
uksessa myos vaihdot ja niihin liittyva linja-auton laiturille saapumisen odotteluaika ja edel-
leen lahdon odotusaika. (Karasmaa 2000.) Voidaan esittaa, etta matkustajalle koituu vaihdol-
lisesti yhteydesta niin olennaista haittaa tai ainakin kysymyksessa on olennainen epamuka-
vuustekija matkalla verrattuna vaihdottomaan Onnibus Oy:n yhteyteen, ettei yrityksien lii-
kennointia kyseisen matkaketjun osalta voida suoraan rinnastaa toisiinsa ja puhua substituuti-

osta.

Kaiken kaikkiaan naita Raisiosta lahteneita tai Raisioon paatyneita matkoja, jonka matkaket-
jun toinen paa oli myos siirtymaajan lilkennointisopimuksen haltijan kaytossa, oli absoluutti-
sesti noin 14 % kaikista matkaketjuista. Edella mainittuja matkaketjuja ei vuoron vaihdotto-
muudesta johtuen voida katsoa rinnasteiseksi liikennoinniksi J. Vainion liikenteen tai Pohjolan
vaihdolliselle liikenteelle, eika matkaketjuja tule taman seurauksena myoskaan kasittaa jat-

kuvaa ja vakavaa haittaa aiheuttavaksi palvelun taysin erilaisesta luonteesta johtuen. Taman
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perusteella jaljelle jaava nelja % matkaketjuista muodostaa tosiasiallisesti J. Vainion liiken-
teen ja Pohjolan kanssa kilpailevan seka rinnasteisen liikenteen, jonka voi todeta aiheuttavan
substituutiota. Nama matkaketjut olivat maaritelmallisesti sellaisia, joiden lahto- seka paate-
pysakit sijaitsivat yhteiskaytossa olevilla pysakeilla kuitenkin siten, ettei matkaketjun toinen
paa ole Raisio ja, etta J. Vainion liikenteella ja Pohjolalla oli tarjolla vaihdoton yhteys mat-
kaketjulle. Tallaisia matkaketjuja asiakastutkimuksen vastauksien perusteella olivat Paimio-

Kamppi, Lohja, Muijala-Kamppi ja Suomusjarvi, Kivihovi-Kamppi.

Vaatimus taloudellisista laskelmista

On myo6s huomioitava, etta Rindell Oy:n harjoittamalla reittiliikenteella tulee olla selkeita
vaikutuksia J. Vainion liikenteen ja Pohjolan lilkenndinnin kannattavuudelle, jotta reittilii-
kennelupa voitaisiin hylata. Reittiliikennelupia koskevassa ohjeistuksessa toimivaltaisille vi-
ranomaiselle mainitaan, ”se, etta uudella tarjonnalla on vaikutusta olemassa olevan liiken-
teen kannattavuuteen, ei viela riita hylkaysperusteeksi, vaan liikennepalvelujen saatavuuden
uhkan taytyy olla objektiivisesti todennettavissa.” Ilmaisun, liikennepalvelujen saatavuuden
uhka, voi kasittaa niin vakavaksi haitaksi, etta silla on selkeita ja havaittavia vaikutuksia yri-
tyksen tuotantotalouteen. Taman tilanteen todentamiseksi tulisi suorittaa selvitys esimerkiksi
matkustajalaskennoin seka taloudellisina laskelmina (Liikenne- ja viestintaministerio 2012).
Asian selvittamiseksi J. Vainion liikenne Oy:lta ja Pohjolalta tulisi saada kuukausikohtainen
selvitys reitin matkustajatuloista vuoden 2012 osalta seka vertailuaineistoksi esimerkiksi vuo-
sien 2010 ja 2011 tiedot. Vertailuaineistosta ja vuoden 2012 aineistosta ilmenisi, mikali Onni-
bus Oy on vuoden 2012 kesakuussa aloitetulla liikenndinnillaan aiheuttanut jatkuvaa ja vaka-
vaa haittaa J. Vainion liikenteelle ja Pohjolalle. Olisi myos perusteltua, etta vastaavasti On-
nibus Oy toimittaisi laskelmat toimintansa aloittamisesta alkaen, jotta kyettaisiin arvioimaan
objektiivisesti ovatko J. Vainion liikenteen ja Pohjolan vaitetyt muutokset matkustajamaaris-
sa, Raisio-Turku-Helsinki-reitilla, kaanteiset suhteessa Onnibus Oy:n matkustajamaarien muu-

toksiin.

Vaatimukseen taloudellisista laskelmista kuuluisi tarkasteltavassa tapauksessa lisata myos siir-
tymaajan liikennoitsijoiden keraamat rahtitulot. Seikka on merkittava siita syysta, ettei Rin-
dell Oy: palveluvalikoimassa ole rahtiliikenne, josta, tata vastoin, siirtymaajan liikennoitsijat
keraavat merkittavan osan tulovirrastaan (Aalto 2012). Matkustajatulot ja Matkahuolto Ab:n
linja-autorahtiin perustuvat rahtitulot muodostavat keskeisen osan PSA-suojaa nauttivien lii-
kennoitsijoiden asiakastuloista ja tasta syysta arvio vakavan ja jatkuvan haitan tuottamisesta

tulisi taloudellisten laskelmien valossa perustaa tahan kokonaisuuteen.

Koska Rindell Oy:n liikennoinnilla Raisio-Turku-Helsinki-reitilla ei ole minkaanlaista vaikutusta

siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoiden rahtiliikenteesta saamaan tulovirtaan, alen-



66

taa tama seikka olennaisesti J. Vainion liikenteen ja Pohjolan syytoksia Rindell Oy:n aiheut-
tamasta jatkuvan ja vakavan haitan tuottamisesta edella mainituille siirtymaajan liikennointi-
sopimuksien haltijoille. PSA-suojaa nauttivilta liikennoitsijoilta tarvittaisiin kuitenkin eriytetty
taloudellinen laskelma matkustaja- ja rahtitulojen osalta, jotta voidaan maaritella missa
maarin ja missa suhteessa asiakastulot nailla muodostuvat, ja edelleen mika on Rindell Oy:n
liilkennoinnin eksakti vaikutus J. Vainion liikenteen ja Pohjolan liikenteen kannattavuuteen

Raisio-Turku-Helsinki-reitilla.

Yhteenveto

Onnibus Oy:n vareissa, Raisio-Turku-Helsinki-reitilla, lilkennoivan Rindell Oy:n 25 pysakista
kuusi on yhteiskaytossa siirtymaajan liikennoitsijoiden J. Vainion liikenteen ja Pohjolan kans-
sa. Siirtymakauden liikennointisopimuksien haltijoiden kanssa jaetuista pysakeista merkittavia
ovat paatepysakit Kamppi ja Raisio, moottoritieosuudella sijaitsevien pysakkien omatessa vain
vahaisen taloudellisen merkityksen (Taulukko 16). Muilta osin Rindell Oy:lla ja siirtymaajan
liilkennoitsijoilla ei ole yhdenmukaisia pysahtymiskaytantoja. Lisaksi on huomattava Rindell
Oy:n Helsinki-Raisio yhteyden olevan vaihdoton, J. Vainion liikenteen ja Pohjolan kyseisen
yhteysvalin edellyttaessa matkustajalta liityntaliikenteen kayttoa. Mita tulee Rindell Oy:n ja
siirtymakauden liikennointisopimuksien haltijoiden liikenteen lahtevien vuorojen ajalliseen
laheisyyteen, ei tata voi valttaa yhteysvalin palvelutason ollessa maaritetty siten, etta ruuh-
ka-aikoina vuorojen lahtoajat saavat olla enimmillaan 15 minuutin ja muina aikoina 30 minuu-
tin paassa toisistaan. Edella esitetyn mukaan Rindell Oy:n tarjonta ei ole ajoreitin ja pysah-

dyskaytantojen osalta paallekkaista J. Vainion liikenteen tai Pohjolan kanssa.

Rindell Oy:n synnyttaman tarjonnanlisayksen kokonaisvaikutuksen voi arvioida jo olemassa
olevaan tarjontaan nahden alhaiseksi. Rindell Oy:lla on arkisin nelja ja viikonloppuisin kaksi
edestakaista Raisio-Turku-Helsinki vuoroa. Kun tama maara suhteutetaan J. Vainion liikenteen
ja Pohjolan omiin edestakaisiin yhteysvalin vuoroihin, yhteensa 40 edestakaista vuoroa, voi-
daan reittiliikenteen lisayksen todeta olevan, suhteessa yhteysvalin kaikkiin vuoroihin, arkisin
noin kymmenen ja viikonloppuisin noin viiden prosentin luokkaa. Huomattava on myos se,
etta matkustajakyselyn perusteella Rindell Oy kilpaili ensisijaisesti junaliikenteen ja toissijai-
sesti Expressbussien kanssa. Raisio-Turku-Helsinki-reitin vastaajien lahto- ja paatepysakeista
muodostettujen matkaketjujen perusteella vain noin nelja % tehdyista matkoista oli siirty-
misineen sellaisia, etta ne olisi voitu tehda J. Vainion liikkenteen ja Pohjolan liikennoimalla
vuorolla. Olennaista on myos huomata, ettei Rindell Oy:n liikennaginnilla Raisio-Turku-
Helsinki-reitilla ole minkaanlaista vaikutusta siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoiden

rahtiliikenteesta saamaan tulovirtaan.
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Edella esitetyn mukaisesti Onnibus Oy:n toiminta ei aiheuta siirtyma-ajan liikenndintisopimuk-
sien haltijoiden J. Vainion liikenteen ja Pohjolan liiketoiminnan kannattavuudelle niin suuria
vaikutuksia, etta lilkkennepalvelujen saatavuuden uhka realisoituisi. Onnibus Oy ei vaikuttaisi
toiminnallaan aiheuttavan jatkuvaa ja vakavaa haittaa siirtymaajan lilkennointisopimuksien

haltijoille.

Rindell Oy:n reittililkenteen tarjonnanlisayksen voidaan ennakoida lisaavan joukkoliikenteen
kysyntaa kyseisella yhteysvalilla pitkalla aikavalilla. Lyhyella aikavalilla Rindell Oy:n reittilii-
kenne palvelee kysyntapisteita, joiden kautta linja-autoliikenne Raisio-Turku-Helsinki valilla
ei ennen reittililkenteen aloittamista kulkenut. Rindell Oy:n luoma tarjonta palvelee erityi-

sesti tarjonta-aukkoja Kupittaan ja Raision osalta seka on synnyttanyt uutta joukkoliikenteen

kysyntaa yhteensa noin 14 % edesta.

Mikali Rindell Oy:n reittiliikennelupahakemus kuitenkin viedaan korkeimpaan hallinto-
oikeuteen, tulisi molempien osapuolien toimittaa Raisio-Turku-Helsinki-reitilta laskelmat
matkustajaliikenteen tulovirrasta. Lisaksi siirtymaajan liikennointisopimuksien haltijoilta tuli-

si edellyttaa selvitysta asiakastuloista myos linja-autorahdin osalta.
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TOIMINTAYMPARISTON KUVAUS JULKISESTA, JOUKKO- JA LINJA-AUTOLIIKENTEESTA

JULKINEN LIIKENNE

Hyvin jarjestetylla julkisella liikenteella voidaan vaikuttaa ennaltaehkaisevasti henkiloliiken-
teen aiheuttamiin ymparistohaittoihin, tukea talouskasvua seka edistaa yhteiskunnallista yh-
teenkuuluvuutta (Jalasto 2000, 14-15).

Julkiseksi liikenteeksi katsotaan rautatie-, raitiovaunu, linja-auto-, lento-, metro-, taksi-, ja
vesiliikenne. Julkinen liikenne on liikennetta, joka on kaikkien halukkaiden henkiloiden kay-
tettavissa. (LVM, suoritetilasto 2011)

Julkinen liikenne voidaan jakaa linja- ja aikataulusidonnaiseen seka tilausliikenteeseen. Linja-
ja aikataulusidonnainen julkinen liikenne voidaan liikennointityypin mukaan jakaa edelleen
kaupunkien sisalla tapahtuvaan paikallisliikenteeseen, kaupungin ja sen lahivaikutusalueen
lahiliikenteeseen, kuntien muodostaman talousalueen kuntarajat ylittavaan seutuliikentee-
seen seka suurten etaisyyksien, tyypillinen etaisyys on yli 50 kilometria Julkisen liikenteen
suoritetilasto 2009), kaukoliikenteeseen. Tilausliikenteella taas tarkoitetaan linja-autojen ja
taksien tilausliikennetta, jossa matkan aikataulu ja reitti on asiakkaan maarittelema eivatka
siten perustu liikennoitsijan maarittamiin ehtoihin. ( Ojala 2000, 17.) (LVM, suoritetilasto
2011.)

Julkinen liikenne Suomessa

Vuonna 2009 julkisen liikenteen kaytossa oli Suomessa 18500 ajoneuvoa. Ajoneuvojen maara
on kasvanut vuodesta 2007 noin 2,2 % eli 400 kappaleella. Ajoneuvoista suurin osa, noin 56 %,
oli takseja, joiden lukumaara oli lisaantynyt samaisella ajanjaksolla 398 kappaleella. Ajoneu-
voista lopun muodostivat linja-autot, noin 38 %, junat noin 5 %, seka lentokoneet, metrot,
raitiovaunut ja lautat, joita oli yhteensa noin 1 prosentti kaikista julkisen lilkenteen ajoneu-
voista. (Liikenne- ja viestintaministerio. 2009.)

Julkisen liikenteen liikevaihto Suomessa vuonna 2009 oli yhteensa 2 715 miljoonaa euroa. Tas-
ta bussiliikenteen osuus oli 1078 Milj. €, taksiliikenteen 917 Milj. €, rautatieliikenteen 412
Milj. €, lentoliikenteen 239 Milj. € ja raitiovaunu-, metro- seka Suomenlinnan lautan liiken-
teen 69 Miljoonaa euroa (Lauttaliikenteen tilastoinnissa on huomioitu ainoastaan Suomenlin-
nan lauttaliikenne). Julkisen liikenteen liikevaihdon jakaumaa on pyritty havainnollistamaan
seuraavalla sivulla olevassa kuvassa. (Liikenne- ja viestintaministerio. 2009.)
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Julkisen liikenteen liikevaihto 2009

Lentoliikenne
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2%

M Bussiliikenne

M Taksiliikenne

m Raideliikenne

M Raitiovaunu, metro- ja

suomenlinnan lautta

M Lentoliikenne

Kuvio 173 Julkisen liikenteen liikevaihdon jakauma vuonna 2009

Yksittaisten matkojen maara oli lisaantynyt vuodesta 2007 vuoteen 2009 noin 8 miljoonalla
ollen yhteensa 597 miljoonaa. Matkustajamaarien maltillinen 1,4 prosentin kasvu johtuu la-
hinna taksimatkojen lisaantymisesta. Alla olevassa kuvassa pyritaan havainnollistamaan henki-
loliikenteen matkustajamaarien jakaumaa. (Liikenne- ja viestintaministerio. 2009.)

Markkinaosuudet matkustajamaarista 2009
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Kuvio 18 Markkinaosuudet matkustajamaarista 2009
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Julkisen liikenteen matkasuoritteet ovat kasvaneet voimakkaasti, huolimatta matkustajamaa-
rien maltillisesta 1,4 prosentin kasvusta. Kaikista henkilolilkenteen matkasuoritteista tehtiin
henkildliikennetutkimus 2010-2011 mukaan 19 % kayttamalla julkista lilkennetta. Suhteellista
kasvua verrattuna kuuden vuoden takaiseen tilanteeseen, jolloin tutkimus edellisen kerran
tehtiin, on lahes 26 %. Tuolloin, julkisen lilkenteen osuus kaikista henkiloliikenteen matkasuo-
ritteista oli 15 %. (Liikennevirasto 2012.)

Kasvun vaikutus nakyy erityisesti yli sata kilometria pitkien kotimaanmatkojen tarkastelun
yhteydessa. Verratessa Henkildliikennetutkimus 2010-2011 kuuden vuoden takaiseen henkild-
liikennetutkimus 2005-2006 voidaan havaita 16 prosentin kasvu tehdyissa yli sadan kilometrin
kotimaanmatkoissa. Kasvu matkasuoritteissa on seurausta suurten etaisyyksien juna- ja lento-
lilkkenteen matkojen lisayksesta. Maarallisesti juna- ja lentoliikenteessa ei ole tapahtunut
muutosta vaan kysymys on pikemminkin matkojen keskimaaraisten etaisyyksien kasvusta. (Lii-
kennevirasto 2012.)

Julkisen liikenteen matkasuorite on henkiloa kohden noin kahdeksan kilometria vuorokaudes-
sa. Alueelliset erot aiheuttavat suurta hajontaa julkisen liikenteen matkasuoritteisiin, kont-
rasti on erityisen suuri tarkasteltaessa haja-asutusalueen ja suurissa asutuskeskuksissa asuvien
matkustustottumuksia. (Liikennevirasto 2012.)

Markkinaosuudet henkilokilometreista 2009
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Kuvio 19 Markkinaosuudet henkilokilometreista 2009
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JOUKKOLIIKENNE

Joukkoliikenteeksi luokitellaan Suomessa linja- aikataulusidonnainen henkiloliikenne, jonka
tarkoituksena on siirtaa samanaikaisesti useita matkustajia tahan tarkoitukseen varatuilla lii-
kennevalineilla. (Ojala 2000, 17).

Luokittelu eroaa Euroopan Unionin kaytannosta, jossa joukkoliikenteeksi katsotaan myos kaik-
ki bussien ja taksien tilausliikenne, joka ei ole linja- ja aikataulusidonnaista (Ojala 2000, 17).
Suomessa bussien ja taksien tilausliikennetta, ei lueta osaksi joukkoliikennetta, muutoin kuin
niissa tapauksissa, kun tata ajetaan linja-autoliikenteen ehdoilla ja lipputuotteilla. (LVM, suo-
ritetilasto 2009.)

Nain ollen joukkoliikennetta ovat linja- ja aikataulusidonnaiset, huomioiden luokitteluero Eu-
roopan Unionin ja Suomen kansallisten luokitusten valilla, rautatie-, raitiovaunu-, bussi-, len-
to-, metro- ja lauttaliikenne.

Kohtuuhintaisen joukkoliikenteen tuottaminen katsotaan yhdeksi yhteiskunnan tarjoamista
peruspalveluista. Toimiva ja hyvin jarjestetty joukkoliikenne takaa mahdollisuudet tasa-
arvoiseen liikkumiseen. Erityisesti tama nakokulma korostuu turvatessa nuorten, vanhusten ja
invalidien paasyn peruspalveluiden aarelle. Naiden erityisryhmien lisaksi joukkoliikenteen
kayttajista merkittava osa on niin sanottuja pakkomatkustajia, kuten ajokortittomat tai au-
tottomat kotitaloudet, joilla ei ole muuta mahdollisuutta valittavanaan vaihtoehtoiseksi kul-
kutavaksi. (Karasmaa 2000, 43,-44.)

Henkiloliikennetutkimus 2010-2011 mukaan ajokortillisten maara yli 18 vuotta tayttaneiden
vaestoryhmassa oli 83,8 %. Autottomia kotitalouksia oli yhteensa 16,7 % ja kotitalouksia, joilla
oli yksi tai useampi auto kaytettavissaan 83,3 %. Todellisuudessa mahdollisuus auton kayttoon
on kuitenkin edella esitettya lukua pienempi silla 49,6 prosentilla kotitalouksista oli kaytetta-
vissaan vain yksi auto. Nain ollen henkiloauton paaasiallisten kayttajien maaran, suhteessa
kaikkiin 18 vuotta tayttaneisiin, taytyy olla huomattavasti matalammalla tasolla kuin mika on
autollisten kotitalouksien prosentuaalinen osuus kaikista kotitalouksista. (Liikennevirasto
2012.) Esimerkiksi voidaan nostaa paakaupunkiseudun tilanne vuodelta 1995, jolloin vain noin
37 % asukkaista oli paaasiallisia auton kayttajia (Karasmaa 2012, 44).

Paakaupunkiseudulla ja muissa suurissa asukaskeskittymissa, kuten Turussa ja Tampereella,
autottomien kotitalouksien suhteellinen osuus kaikista kotitalouksista on muuta maata korke-
ammalla tasolla. Autottomien kotitalouksien osuuden kaikista kotitalouksista onkin havaittu
kasvavan suhteessa asukaskeskittyman, esimerkiksi kaupungin, koon mukaan. Tama on osal-
taan seurausta tiheasta kaupunkirakenteesta, joka vahentaa tarvetta liikkua pitkia valimatko-
ja ja vahentaa siten henkilokohtaisen auton omistuksen tarvetta. (Liikennevirasto 2012). (Ka-
rasmaa 2012, 37)

Tihea kaupunkirakenne, suuri asukastiheys ja pieni auton paaasiallisten kayttajien maara pa-
rantaa joukkoliikenteen jarjestamisen edellytyksia. Suomessa tehdyista joukkoliikenteen mat-
koista suurin osa tapahtuukin paakaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Nailla alueilla
joukkoliikenteen palvelutasoa on voitu kehittaa ja yllapitaa. (Liikennevirasto 2012) (Karasmaa
2012, 20)
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Joukkoliikenne Suomessa

Suomen joukkoliikennemarkkinoille on ominaista vahva saantely, mika on pitanyt toimijoiden
markkinaosuudet stabiileina ja vahentanyt uusien innovaatioiden syntya. Vuosikymmenia jat-
kunut autoistuminen on merkittavasti vahentanyt joukkoliikenteen markkinaosuutta. Yksityis-
autoilun kilpailukyvyn kehittyminen yhdistettyna joukkoliikenteen vahvaan saantelyyn loi eri-
tyisesti linja-autoalalle negatiivisen kierteen, jossa tarjonnan vahentaminen johti matkusta-
jamaarien vahenemiseen ja uudestaan tarjonnan vahentamiseen. Uuden lakikokonaisuuden
taysmaarainen soveltaminen ja siten Eu-asetuksen toimeenpano siirtymakauden 2009-2019
jalkeen kaytannossa avaa suljetut markkinat kokonaisvaltaiselle kilpailulle. (Joukkoliikennela-
ki 2009.) Joukkoliikenteen tason on kuitenkin todettu olevan Suomessa suhteellisen korkealla
tasolla huomioiden maan erityispiirteet, kuten suuret etaisyydet ja varsin alhaisen asukasti-
heyden muuhun Eurooppaan verrattuna. (Ojala 2000, 18)

Kotimaan henkiloliikenne, mukaan lukien yksityisautoilu, on vuosittain yhteensa noin 74 mil-
jardia henkilokilometria. Asukasta kohden jaettuna vuorokauden keskimaaraiseksi matkasuo-
ritteeksi muodostuu noin 41 kilometria. Tasta matkasuoritteesta noin 80 % muodostuu henki-
loauto-, tilaus- ja kevyesta liikenteesta. Jaljelle jaava 20 % matkasuoritteesta on joukkolii-
kennetta, joka vastaa yhteensa lahes 15 miljardia henkilokilometria. (Liikennevirasto 2012)

Joukkoliikenteen markkinat muodostuvat neljasta joukkoliikennejarjestelmasta: paikallis-,
lahi-, seutu- ja kaukoliikenteesta. Paikallis-, lahi- ja seutuliikenne nojautuvat Suomessa, paa-
kaupunkiseutua huomioimatta, lahinna linja-autoliikenteeseen. Muusta Suomesta poiketen
paakaupunkiseudulla paikallis-, lahi- ja seutuliikenne jarjestelma voidaan osittain toteuttaa
metro- ja raitiovaunuliikenteena seka lahiliikenteen junavuoroilla. Asukaskeskittyman ansios-
ta paakaupunkiseudulle on ollut mahdollista rakentaa muuta maata kattavampia joukkoliiken-
nejarjestelmia suhteellisen kustannustehokkaasti. Paikallis-, lahi- ja seutuliikenteen ulkopuo-
lelle jaava kaukoliikennetta ajetaan paaosin juna-, linja-auto- ja lentoliikenteen kalustolla.
(Ojala 2000, 17-18)
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LINJA-AUTOLIIKENNE

”Linja-autoliikenne soveltuu joukkoliikennejarjestelmana kaytettavaksi kaikilla liikennointita-
voilla” (Ojala, Pursula 1994). Sen etuna ovat ennen kaikkea alhaiset terminaali-, varikko- ja
kalustokustannukset seka kyky hyodyntaa yleista katu- ja tieverkkoa. Linja-autoliikenteen
kehittaminen ei siten vaadi yhta mittavia investointeja infrastruktuuriin jo olemassa olevan
katu- ja tieverkoston seurauksena, kuin muita liikennejarjestelmia kehitettaessa. Tama ja
verrattain alhaiset kiinteat ja muuttuvat kustannukset kaluston suhteen tekevat linja-
autoliikenteesta erittain muunneltavan liikennejarjestelman. (Ojala 2000, 17.)

Ojalan mukaan bussiliikenteen joustavuus ja mukautumiskyky saattaa kuitenkin synnyttaa ti-
lanteen, jossa linja-autoliikenteen tarjontaa muutetaan jatkuvasti, joka edelleen heikentaa
palveluiden pysyvyytta ja luotettavuutta. Viranomaisten harjoittamalla saantelylla voidaan
kuitenkin ehkaista edella kuvatun tilanteen syntyminen. Jo sovellettuja esimerkkeja institu-
tionaalisesta saantelysta ovat esimerkiksi sopimuskausien pituuksien maarittely seka myon-
nettyjen reittililkennelupien vahimmaisliikennointiaika. Ojalan mukaan selkeana haavoittu-
vuutena on lisaksi pidettava linja-autoliikenteen hairioherkkyytta. Linja-autoliikenteen tapah-
tuessa paaosin yleisella katu- ja tieverkostolla asettaa se itsensa samalla alttiiksi muun tielii-
kenteen hairioille, kuten ruuhkille, jotka edelleen aiheuttavat poikkeamia aikatauluihin, joka
myos vuorostaan vaikuttaa negatiivisesti linja-autoliikenteen luotettavuuteen. (Ojala 2000,
17)

Linja-autoliikenne Suomessa

Linja-autoliikenteen markkinat olivat Suomessa vuonna 2010 kooltaan noin 1 041 miljoona
euroa. Liikevaihdon suhteellinen kasvu oli noin 4,7 prosentin luokkaa edellisvuoteen verrattu-
na. Tilastokeskuksen ennakkotietojen mukaan vuonna 2011 linja-autoliikennetta harjoittavien
yritysten liikevaihto olisi noin 1 059 miljoonaa euroa ja prosentuaalista kasvua edellisvuoteen
verrattuna olisi nain maltilliset 1,7 %. (Tilastokeskus 2012). Linja-autoliikenteen saama julki-
nen rahoitus oli vuonna 2009 julkisen liikenteen suoritetilaston mukaan noin 420 miljoonaa
euroa.

Joukkoliikenteen saantelya purkautuu vaiheittain. Bussiliikenteen tilausajomarkkinat eli niin
kutsuttu charter-liikenne vapautettiin kilpailuun 1990-luvulla. Se johti lukuisten pienten bus-
siyritysten syntyyn ja voimakkaaseen hintojen laskuun. Suomessa on noin 1200 joukkoliikenne-
luvan haltijaa eli Linja-autoyritysta. Naista noin 800 on toiminut pelkastaan tilausajoliiken-
teessa. Tilausajoliikenne on suhteellisen yksinkertaista lilketoimintaa ja alalle paasyn kynnys
on pieni. Tama on johtanut tilausajoissa paikoittain jopa epaterveeseen kilpailuun ja hyvin
mataliin katteisiin. Lisaksi vain noin 200 yritysta on voinut harjoittaa aikataulutettua ja saan-
nollista linjaliikennetta yksinoikeuden turvin (Nykyisia siirtymaajan liikennointisopimuksia).
Linja-autoyrityksissa ja paikallisliikenteessa tyoskentelevien henkiloiden maarassa ei arvioida
tapahtuneen muutosta vuoden 2010 tilanteesta, jolloin henkilostomaara oli yhteensa noin
11 600 (Linja-autoliitto 2011).

Linja-auto on Suomen kaytetyin joukkoliikenteen kulkumuoto. Linja-autoilla kulkevien mat-
kustajien osuus joukkoliikenteen kayttajista koko maan tasolla on huomattavan suuri, lahes
60 %. Linja-autoliikenteen merkitys joukkoliikenteelle korostuu erityisesti paakaupunkiseudun
ulkopuolella, jossa ei ole mahdollista turvautua vaihtoehtoisiin liikennejarjestelmiin niiden
vaatimien mittavien investointien vuoksi. Rajattaessa paakaupunkiseutu tarkastelun ulkopuo-
lelle havaitaan, etta linja-autoilla kulkevien osuus nousee jo 90 prosenttiin. (Liikennevirasto
2012.)
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LIKENNETYYPIT

Linja-autoliikenne voidaan jakaa useisiin liikennetyyppeihin maantieteellisten alueiden ja
etaisyyksien seka palvelutavoitteiden mukaisesti. Toisistaan voidaan erottaa nelja paaasiallis-
ta liikennetyyppia; paikallis-, pitkamatkainen-, palvelu- ja tilausliikenne. (Linja-autoliitto
2011.)

Paikallisliikenne

Paikallisliikennetta ajetaan pienissa, keskisuurissa ja suurissa kaupungeissa seka naiden ja
taajamien valilla. Paikallisliikenne palvelee taajamien ja kaupunkien sisaisia matkustustarpei-
ta, kuten koulu-, tyo-, opiskelu- ja asiointimatkoilla olevia matkustajia. Paikallisliikenne voi-
daan jakaa kaupunkien sisaiseen liikenteeseen, kaupunkiliikenteeseen, kaupunkia ja taajamaa
yhdistavaan paikallisliikenteeseen seka haja-asutusalueen sisaisia matkustustarpeita palvele-
vaan lyhytmatkaiseen vakiovuoroliikenteeseen. (LVM, Suoritetilasto 2009.) (Linja-autoliitto
2011.) (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

Suurissa kaupungeissa, kuten Helsingissa, Tampereella ja Turussa, paikallisliikenne jarjeste-
taan tyypillisesti sopimusliikenteen bruttomallin pohjalta. Bruttomallissa viranomainen ostaa
kilpailutuksen voittajalta suunnittelemansa reitin ja aikataulun mukaisen liikenteen liiken-
noitsijalta, kantaen lipputulot seka liittyvan lipputuloriskin. (Liikennevirasto, palvelutasomaa-
rittely 2012.) (Linja-autoliitto 2011.) (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

Pienet ja keskisuuret kaupungit saattavat kuitenkin tuottaa liikenndinnin markkinaehtoisesti,
lipputuloperusteisena liikennointina. Yksittaisia markkinaehtoisesti kannattamattomia, mutta
tarpeellisia vuoroja voidaan talloin kuitenkin turvata sopimusliikenngintina. (Linja-autoliitto
2011.) (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

a. Kaupunkiliikenne

Kaupunkiliikenne on kaupunkien sisaista joukkoliikennetta. Sen kilpailukyvylle, henkiloautoi-
luun nahden, on ensiarvoista, etta liikennointi on luotettavaa ja vuorovaliltaan tiheasti liiken-
noitya. Lisaksi sen linjaston paatepysakkien valimatka, kuten myos itse pysakkivalit ovat lyhy-
et ja reitisto rajoittuu kaupunkialueen sisalle. (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.) Tihea
pysakkiverkosto ja kaupunkialueella tapahtuva liikennointi kuitenkin laskee matkustusnopeut-
ta erityisesti tiheimmalla kaupunkialueella sen asettuessa alttiiksi esimerkiksi ruuhkille. Lin-
janopeuden on mitattu jaavan kaupunkien keskustojen tuntumissa vain noin 10-12 kilometriin
tunnissa (Alku 2011). Kaytannossa kaikki kaupunkiliikenne on palvelusopimusasetuksen mu-
kaista tuotantoa. (Liikennevirasto, palvelutasomaarittely 2012.) (Liikenne- ja viestintaminis-
terio 2009.)

b. Kaupunkeja ja taajamia yhdistdvd paikallisliikenne

Kaupunkiliikenteeseen verrattaessa, yllapidetaan kaupunkeja ja taajamia yhdistavassa paikal-
lislilkenteessa harvaa pysakkiverkostoa, jossa on lisaksi taajama- ja kaupunkialueen valissa
usein nopeat runko-osuudet. Harvat pysakkivalit ja nopeat runko-osuudet mahdollistavat ver-
raten suuret keskinopeudet ja yhdistavat taajamat ja kaupunkialueet toisiinsa tehokkaalla
tavalla. (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

c. Lyhytmatkainen Vakiovuoroliikenne

Lyhytmatkainen vakiovuoroliikenne palvelee erityisesti haja-asutusalueiden sisaisia matkus-
tustarpeita ja lahto- ja paatepisteiden valimatkat ovat tyypillisesti lyhyita. Taman tyyppinen
lilkkenne on yleensa viranomaisten hankkimaa ostoliikennetta. (LVM, Suoritetilasto 2009)
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Palveluliikenne

Palveluliikenne on kutsuohjattua tai joustava reitistoista liikennetta, jolla on pyritty korvaa-
maan vajaakaytolle jaaneita linja-autovuoroja (Linja-autoliitto 2011). Joustava reitisto lisaksi
mahdollistaa palveluliikenteen hyodyntamisen ruokahuollon ja muun rahdin osalta. Ennen
kaikkea palveluliikenteella on kuitenkin pyritty tayttamaan kunnan tai kaupungin sosiaali- ja
terveydenhuollon velvoitteet jarjestaa kuljetukset invalideille ja vanhuksille. Samalla on voi-
tu lisata joukkoliikenteen tarjontaa, silla palveluliikennetta voivat kayttaa myos tavalliset
matkustajat. Palveluliikenne kuitenkin suunnitellaan pitkalti vanhusten ja invalidien tarpei-
den pohjalta (LVM, Suoritetilasto 2009). Palveluliikenteen voidaan ennakoida lisaantyvan tu-
levaisuudessa vaeston ikaantymisen myota.

Pitkamatkainen linja-autoliikenne

Pitkamatkainen linja-autoliikenne on kaukoliikennetta, joka on kaupunkien tai kaupunkien ja
suurten taajamien valista liikennetta. Sen tavoitteena turvata sujuvat yhteydet kaupunkeihin
ja huomattaviin kuntakeskuksiin. Lisaksi pitkamatkaista linja-autoliikennetta voidaan hyodyn-
taa myos tavarankuljetuksissa. Tyypillinen matkan pituus on yli 50 kilometria (LVM, Suoriteti-
lasto 2009). Pitkamatkainen linja-autoliikenne luo edellytykset taajamien ja kaupunkien elin-
voimaisuudelle. (Linja-autoliitto 2011.)

a. Pikavuoroliikenne

Linja-autoilla ajettava pikavuoroliikenne on nimensa mukaisesti nopeaa pitkanmatkan joukko-
liilkennetta, jota ajetaan markkinaehtoisesti seka PSA-tuotantona. Sen tehtavana on siirtaa
matkustajia maakuntakeskusten seka suurten taajamien valilla. Lisaksi pikavuoroliikenne toi-
mii syottoliikenteena juna-, lento- ja laivaliikenteelle. (ELY 2009.)

Pikavuoroliikenteen kilpailukyvylle henkiloautoiluun nahden on ollut ensiarvoisen tarkeata
turvata nopeat yhteydet maakuntakeskusten ja suurten taajamien valisen liikkumisen seka
syottoliikenteen sujuvuuden suhteen. Tasta syysta on ollut tarpeellista rajoittaa pikavuorolii-
kenteen pysakkivaleja matka-ajan nopeuttamiseksi. Pysahdyspaikkoina liikenteelle toimivat
lahinna tarkeat maakunta- ja kuntakeskukset, satamat, rautatieasemat, lentokentat seka tar-
keat liitynta-, vaihto- ja kysyntapisteet, kuten sairaalat ja koulut. (ELY 2009.)

Pikavuoroliikenteen harjoittaminen edellyttaa joukkoliikennelupaa seka reittiliikennelupaa tai
sopimusta toimivaltaisen viranomaisen kanssa. (ELY 2009.)

b. Kaukoliikenteen vakiovuoroliikenne

Vakiovuoroliikenne, jota liikennoidaan PSA-tuotantona seka markkinaehtoisesti, on tarkoitet-
tu palvelemaan tyomatka-, asiointi- seka koulumatkaajien tarpeita. Vakiovuoroliikennetta
ajetaan lahinna maaseudun, taajamien ja kaupunkiseutujen valisena liikenteena. (Linja-
autoliitto 2010.) Matkustajavirrat muotoutuvat suurelta osin koululaisista, opiskelijoista ja
tyomatkalaisista, joiden liikkumistarpeet kaytannossa maarittavat vuorojen aikataulut. Vakio-
vuoroliikenteelle pyritaan turvaamaan haja-asutusalueiden elinvoimaisuutta. Vakiovuorolii-
kennetta ajetaan seka lipputuloperusteisesti, etta ostoliikenteena. (Linja-autoliitto 2010.)
(Liikenne- ja viestintaministerio 2009.)

Tilausliikenne

Tilausliikenteella tarkoitetaan tilausajoa, jossa aikataulu, reitti, kalusto seka muut mahdolli-
set palvelut ovat asiakkaan maarittamia, eivatka perustu liikennoitsijan lipputuotteisiin ja
aikatauluihin. Tilausliikenne edellyttaa tilausajoliikennetta harjoittavalta yritykselta autokoh-
taista joukko- seka kutsujoukkoliikennelupaa. (Liikenne- ja viestintaministerio 2009.) Tilaus-
lilkenteen markkinoiden ennakoidaan kasvavan tulevaisuudessa voimakkaasti vaeston ikaan-
tymisen ja vapaa-ajan kasvun seurauksena. (Linja-autoliitto 2010.)
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Liite 2. Asiakaskyselyn muut tulokset

Liitteessa kaksi on esitetty tulokset taustamuuttujista ja asiakastyytyvaisyydesta kaikkien
reittien osalta (Raisio-Turku-Helsinki, Tampere-Helsinki ja Tampere-Pori). Lisaksi liitteeseen
on koottu tarkempia tuloksia Tampere-Helsinki ja Tampere-Pori reiteilta.

lkd

Kyselyyn vastanneista suurin osa kuului ikaryhmaan 30-39-vuotiaat, joskin taman ja ikaryhmi-
en 18-24 ja 25-29-vuotiaiden valilla ei ollut suurta eroa (on kuitenkin huomattava ikaryhman
30-39-vuotiaiden skaalan olevan 10 vuotta, kun ikaryhmien 18-24 ja 25-29-vuotiaiden skaalat
ovat 7 ja 6 vuotta). Alle 18-ja yli 60-vuotiaiden vastaajien edustavuus oli matkustajien jou-
kossa huomattavasti muita ryhmia alemmalla tasolla.

Vastaajien ikaryhmat
140
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20 l
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Alle 18 18-24 25-29 30-39 40-49 50-59 60-64 Yli 65
vuotta vuotta vuotta vuotta vuotta vuotta vuotta vuotta

Kuvio 20 Kaikkien vastaajien ikaryhmat
Sukupuolijakauma

Vastaajien sukupuolijakauma on voimakkaasti naisten hyvaksi. Kyselyyn vastanneista noin 73
% oli naisia. Miespuolisia vastaajia oli yhteensa 27 %.

Vastaajien sukupuolijakauma

M Naisia

H Miehia

Kuvio 21 Kaikkien vastaajien sukupuolijakauma
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Tarkasteltaessa ikaryhmia ja sukupuolia Helsinki-Turku-Raisio-reitin osalta, voidaan alla ole-
vasta vaestopyramidista havaita erityisesti yli 60-vuotiaiden miesten uupuvan lahes kokonaan
vastaajien ja todennakoisesti myos matkustajien joukosta. Sama ilmio voitiin havaita myos
Tampere-Pori- ja Helsinki-Tampere-reitilla.

Sukupuoli
Nainen Mies
Yli 65 vuotta= =Yli 65 vuotta
60-64 vuotta—| ~60-64 vuotta
50-59 vuotta=] I~50-59 vuotta
-~ —
'S 40-49 Vuotta] -40-49 Vuotta @
< 2
P =3
G 3
X 30-39 vuotta—] ~30-39 vuotta 8:
25-29 vuotta= ~25-29 vuotta
18-24 vuotta— ~18-24 vuotta
Alle 18 vuotta—] ~Alle 18 vuotta

Kuvio 22 Sukupuolet ja ikaryhmat Raisio-Turku-helsinki

Ajoneuvolliset

Alla esitetysta kaaviosta voidaan havaita, etta kaikista vastaajista noin 46 % ei ollut autoa
kaytettavissaan koskaan. Satunnaisia auton kayttajia oli noin 29 %. Lopuilla 25 % vastaajista
mahdollisuus auton kayttoon oli olemassa aina.

Henkil6auton kayttomahdollisuus

H Aina
B Satunnaisesti

I Ei koskaan

Kuvio 23 Kaikkien vastaajien ajoneuvon kayttomahdollisuus
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Tarkasteltaessa sukupuolia ja ajoneuvon kayttomahdollisuutta, Helsinki-Turku-Raisio-reitin
osalta, voidaan alla olevasta vaestopyramidista paatellen esittaa, etta miespuoliset matkusta-
jat ovat perheen paaasiallisia autonkayttajia. Vastaavasti naisilla ajoneuvo on satunnaisesti
useammin kaytettavissa, kuin miespuolisilla vastaajilla.

Sukupuoli
Nainen Mies
Ei koskaan™] Ei koskaan

=] >
i H

3
2 satunnaisesti rSatunnaisesti ®
2 5

Aina —Aina

Kuvio 24 Sukupuolet ja ajoneuvon kayttomahdollisuus Raisio-Turku-Helsinki
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Matkustajaprofiili

Kyselyyn vastanneiden joukosta yleisin matkustajaprofiili oli noin 72 % osuudella aikuiset vas-
taajat. Toiseksi suurimpana vastaajaryhmana oli 19 % osuudella opiskelijat ja 8 % osuudella
elakelaiset. Muut matkustajaryhmat, kuten alle kouluikaiset, koululaiset, varus- ja siviilipal-

osumia koko aineistosta.

Matkustajaprofiilit

0% 1%

m Alle kouluikdinen
B Koululainen

H Opiskelija

B Varusmies

H Siviilipalvelusmies
H Aikuinen

m Eldkeldinen

Kuvio 25 Kaikkien vastaajien matkustusprofiilit
Matkan tarkoitus

Yleisin matkan tarkoitus oli vapaa-ajan matka, joita kaikista matkoista oli noin 67 %. Toiseksi
merkittavimpana syyna matkalle oli kodin ja tyopaikan valinen matka, joita oli kaiken kaikki-
aan noin 12 %. Lahes yhta suurella osuudella matkan tarkoitus oli tyotehtaviin liittyva, naita
vastaajia oli aineistosta noin 11 %. Tyypillisimpia tyotehtaviin liittyvia matkoja olivat siirtymi-
nen tyohon liittyvan koulutustapahtuman jarjestamispaikkakunnalle seka erilaiset vierailut ja
kokoukset. Lahes kodin ja tyopaikan valisen ja tyotehtaviin liittyvan matkan tasolla oli kou-
luun tai opiskeluun liittyvat matkat, joita oli yhteensa noin 8 %. Tyypillisia kouluun ja opiske-
luun liittyvat syyt olivat siirtymiset kodin ja opiskelupaikan valilla seka erilaiset ekskursiot.
Pienimpana ryhmana olivat sekalaiset eli muut matkat, joita oli noin 2 % kaikista matkoista.
Syita tallaisille matkoille olivat erilaiset apuvalinehankinnat seka tarvittavaa erikoissairaan-
hoitoa tarjoaville paikkakunnille siirtyminen.
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Matkan tarkoitus

2%

B Kouluun tai opiskeluun liittyva
matka

M Kodin ja tyopaikan valinen
matka
1 Ty6tehtaviin liittyva matka

B Vapaa-ajan matka

® Muu matka

Kuvio 26 Kaikkien vastaajien matkan tarkoitus
Matkan ldhtopiste

Kyselyyn vastanneiden matkustajien yleisin matkan lahtopiste oli noin 58 % osuudella koti.
Toiseksi suosituimpana matkan lahtopisteena olivat muut lahtopisteet. Vastauksien perusteel-
la selkeasti yleisin muu lahtopiste oli tuttavien, ystavien, sukulaisten tai vanhempien koti.
Muita sekalaisia muita lahtopisteita olivat rautatieasemat, terminaalit, hotellit, koulutuspaik-
kakunnat jne. Vastaajista noin 13 % ilmoitti lahtopisteekseen tyopaikan ja noin 3 % opiskelu-
paikan.

Matkan lahtopiste

B Koulusta
Hm Kotoa
m Tyopaikalta

M Muualta

Kuvio 27 Kaikkien vastaajien matkan lahtopisteet
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Asiakastyytyvdisyys

Alla olevassa kaaviossa on esitetty laskennalliset keskiarvot asiakastyytyvaisyydesta Helsinki-
Tampere-, Tampere-Pori- ja Helsinki-Turku-Raisio-reiteilta. Kaikkien asiakastyytyvaisyytta
mittaavien osatekijoiden vaihtoehdot olivat: 1=huono, 2=valttava, 3=tyydyttava, 4=hyva ja
5=erinomainen.

Asiakastyytyvaisyys

0,5 1 1,5 2 2,5 3 3,5 4 4,5 5

o

Kuvio 28 Kaikkien vastaajien asiakastyytyvaisyys

Matkustajien antamat arviot olivat kaiken kaikkiaan erittain hyvalla tasolla. Tyytyvaisimpia
vastaajat olivat Asiakaspalvelun tasoon sen arvon asettuessa 4,41. Tyytymattomimmat arviot
annettiin Onnibus Oy:n internet-sivusta, jonka arvosanaksi jai 3,99. Muut osatekijat asettuivat
tasaisesti naiden arvojen valille.
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Tampere-Helsinki ja Tampere-Pori reittilinjojen tulokset
Tampere-Helsinki-reitti

Asuinkunta

Asuinkunta

M Tampere
M vantaa
[CJEspoo

M Vantaa
COMuu

Kuvio 29 Asuinkunta Tampere-Helsinki

Tampere-Helsinki-reitin asiakkaat ovat kyselyn perusteella kotoisin paaasiassa Tampereelta ja
Helsingista. Reitin matkustajista tamperelaisia on noin 58 %, helsinkilaisten osuuden jaadessa
noin 31 %. Muita merkittavia ryhmia ovat espoolaiset, noin 5 %, ja vantaalaiset, noin 1 %. Lo-
put 5 % matkustajista ovat kotoisin reitin paatepysakkeja ymparoivista seutukunnista, kuten
Nokialta, Kangasalalta, Lempaalasta ja Nurmijarvelta.

Matkustajaprofiilit

Matkustajaprofiili

M Koululainen
M opiskelija
[CJAikuinen

M Elskeldinen

Kuvio 30 Matkustajaprofiili Tampere-Helsinki

Reitin matkustajaprofiilien suhteet eivat juuri poikkea kaikkien kyselyyn vastanneiden laske-
tuista keskiarvoista. Tyypillinen matkustaja on aikuinen, 74 %, toiseksi suurimpana ryhmana
ovat opiskelijat, 18 %, ja kolmanneksi suurimpana ryhmana elakelaiset, noin 6 %. Vastaajista
noin 1 prosentti oli koululaisia.
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Aiempi asiakkuus

Aiempi
asiakkuus

Ei aiempaa
u kayttoa :

Aiempaa
= kayttoa

Kuvio 31 Aiempi asiakkuus Tampere-Helsinki

Tampere-Helsinki-reitin matkustajista suurin osa, noin 69 %, oli jo entuudestaan kayttanyt
Onnibus Oy:n reittilinjaa. Uusia matkustajia vastaajista oli noin 31 %.

Toistuvuus

Toistuvuus

M usein

B Melko usein
[Jsatunnaisesti
M Harvoin

Kuvio 32 Toistuvuus Tampere-Helsinki

Vastaajista noin 19 % ilmoitti matkustavansa Tampere-Helsinki-reitin valisen matkan usein, eli
viikoittain. Melko usein vastanneita, eli kerran kuukaudessa matkustavia, oli noin 38 %. Lahes
yhta suuri osuus, noin 36 % vastaajista, ilmoitti tekevansa saman matkan satunnaisesti, eli
muutaman kerran vuodessa. Harvoin, eli vuodessa kerran tai harvemmin, matkustavien osuus
oli noin 7 %.
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Vaihtoehto

Vaihtoehto
M Yksityisautolla
M uunalla
DExpressbussilIa
] Matka olisi jaanyt
tekematta

Kuvio 33 Vaihtoehtoinen matkustusmuoto Tampere-Helsinki

Ylla esitetysta kaaviosta voidaan havaita, etta Tampere-Helsinki-reitin matkustajista ylivoi-
maisesti suurin osa, noin 63 %, ilmoitti ensisijaiseksi matkustusvalineekseen junan siina tapa-
uksessa, ettei kyseista reittililkennevuoroa olisi. Noin viidennes matkustajista vuorostaan il-
moitti ensisijaiseksi vaihtoehdokseen Expressbussin. Noin 7 % matkustajista olisi vuorostaan
tehnyt matkan henkiloautolla. Uutta kysyntaa, vaihtoehdon ollessa ”Matka olisi jaanyt teke-
matta”, reittililkkennevuoro taas synnytti lahes 10 % edesta.

Toistuvuus * Vaihtoehto Crosstabulation

Yaihtoehto
Matka olisi
Expressbussi jaanyt
Yisityisautolla Junalla lla tekematta Total

Toistuvuus  Usein Count 1 22 i} 1 k]
% within Toistuvuus 3,3% 73,3% 20,0% 3,3% 100,0%

% of Total 0,6% 14.0% 3,8% 0,6% 191%

Melko usein Count 4 ar 14 4 59

% within Toistuvuus 6,8% 62,7% 237% 6,8% 100,0%

% of Total 2,5% 236% 8,9% 2,5% 37.6%

Satunnaisesti  Count 4 33 12 8 a7

% within Toistuvuus 7.0% 57.9% 21,1% 14,0% 100,0%

% of Total 2,6% 21.0% 7.6% 5.1% 36,3%

Harvoin Count 2 ¥ 0 2 11

% within Toistuvuus 18,2% 63 6% 0,0% 18,2% 100,0%

% of Total 1,3% 45% 0,0% 1,3% 7.0%

Total Count 11 99 32 15 157
% within Toistuvuus 7.0% 63,1% 20,4% 9,6% 100,0%

% of Total 7.0% 631% 20,4% 9,6% 100,0%

Taulukko 4 Vaihtoehtoisen matkustusmuodon ja toistuvuuden ristiintaulukointi Tampere-
Helsinki

Ylla esitetyssa taulukossa on ristiintaulukoitu matkan toistuvuus seka ensisijainen matkustus-
vaihtoehto tapauksessa, jossa reittililkennevuoroa ei olisi jarjestetty. Taulukosta voidaan ha-
vaita usein, eli viikoittain, matkustavien ensisijaisen vaihtoehdon olevan noin 73 % osuudella
junan. Toiseksi suosituimpana vaihtoehtona viikoittain matkustavien kohdalla on Expressbus
20 % osuudella. Yksityisautoon olisi turvautunut noin 3 %. Maara on yhta suuri niiden matkus-
tajien kohdalla, jotka ilmoittivat matkan jaavan tekematta ilman reittililkkennevuoroa. Usein
matkustavat muodostivat linjan matkustajavirroista noin 19 %.
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Melko usein, eli kuukausittain, matkustavien kohdalla junan osuus oli noin 63 %, Expressbus
olisi kayttanyt noin 24 %. Yksityisautoa kayttaneiden ja matkan tekematta jattaneiden osuus
oli molemmilla noin 7 %. Melko usein matkustavat olivat suurin matkustajaryhma noin 38 %
osuudella.

Satunnaisesti, eli muutaman kerran vuodessa, matkustavien ensisijainen valinta oli juna, noin
58 %, toiseksi suosituimpana vaihtoehtona pysyi Expressbus, noin 21 %. Matkustajista noin 14 %
ilmoitti matkan jaavan toteutumatta ja noin 7 % vastaajista olisi turvautunut yksityisautoon.
Matkustajaryhmana, satunnaisesti matkustavat, olivat ryhmana lahes yhta suuri kuin usein
matkustavat. Kaiken kaikkiaan satunnaisesti matkustavia oli kaikista matkustajista noin 36 %.

Harvoin, eli kerran vuodessa tai harvemmin, matkustavien kohdalla, suorituimpana vaihtoeh-
tona pysyi juna noin 64 % osuudella. Matkustajista noin 18 % olisi turvautunut yksityisautoon
tai jattanyt matkan tekematta. Vastaajista kukaan ei olisi turvautunut tutkimuksen perusteel-
la Expressbussiin. Harvoin matkustavat vastaajat olivat reitilla pienin matkustajaryhmista noin
7 % osuudella.
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Tampere-Pori-reitti

Asuinkunta

Asuinkunta

M Pori

E Tampere
Cuila

M sastamala
[JLempaala
BMuu

Kuvio 34 Asuinkunta Tampere-Pori

Tampere-Pori-reitin asiakkaat ovat kyselyn perusteella kotoisin paaasiassa Tampereelta ja
Porista. Reitin matkustajista tamperelaisia on noin 49 %, porilaisten matkustajien osuuden
ollessa noin 33 %. Muita merkittavia ryhmia ovat lempaalalaiset, noin 4 %, seka ulvilalaiset,
noin 3 %, ja sastamalalaiset, noin 2 %. Loput matkustajista, hieman yli 9 %, ovat kotoisin rei-
tin paatepysakkeja ymparoivista seutukunnista, kuten Kiikoisista, Hameenlinnasta, Kangas-
alalta ja Nokialta.

Matkustajaprofiili

Matkustajaprofiili

M Koululainen
M opiskelija
[Cvarusmies
W Aikuinen
[JElakeldinen

Kuvio 35 Matkustajaprofiili Tampere-Pori

Tampere-Pori-reitin matkustajaprofiilien suhde poikkeaa hieman tyypillisesta jakaumasta.
Linjalla matkustaa elakelaisia lahes kahta kertaa enemman kuin verrokkireiteilla. Elakelaisiksi
ilmoittautuneita vastaajia reitin matkustajista oli noin 14 %. Matkustajista itsensa aikuiseksi
ilmoittaneiden maara oli noin 67 %, joka on verrokkireitteja noin 8 % pienempi lukema. Mat-
kustajista opiskelijoita on tyypillinen maara, noin 17 %.
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Aiempi asiakkuus

Aiempi
asiakkuus

[} Ei aiempaa
kayttoa
Aiempaa

= kayttoa

Kuvio 36 Aiempi asiakkuus Tampere-Pori

Tampere-Pori-reitilla kyseista Onnibus Oy:n reittilinjaa oli kayttanyt jo entuudestaan yli 89 %
matkustajista. Naiden vanhojen kayttajien suuri osuus selittyy osin silla, etta kyseinen reitti
on Onnibus Oy:n ensimmainen ja vanhin reittilinja. Uusia asiakkaita vastaajista oli noin 11 %.

Toistuvuus

Toistuvuus

M usein
EMelko usein
[Jsatunnaisesti
M Harvoin

Kuvio 37 Toistuvuus Tampere-Pori

Vastaajista suurin osa, noin 33 %, ilmoitti tekevansa saman matkan viikoittain. Melko usein ja
satunnaisesti matkustavia oli lahes yhta paljon. Kerran kuukaudessa matkustavia oman ilmoi-
tuksensa mukaan oli noin 29 % ja muutaman kerran vuodessa matkaavia 31 %. Harvoin, eli ker-
ran vuodessa tai harvemmin, matkustavien osuus oli noin 7 %.



Vaihtoehto

Vaihtoehto

M Yksityisautolla

M uunalla
DExpressbussilIa
.Matka olisi jaanyt

tekematta

Kuvio 38 Vaihtoehtoinen matkustusmuoto Tampere-Pori
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Tampere-Pori-reitilla suurimmaksi vaihtoehtoiseksi matkustusvalineeksi muodostui, Tampere-
Helsinki-reitin mukaisesti, juna noin 42 % osuudella. Vastaajista noin 26 % olisi turvautunut
yksityisauton kayttoon. Kolmanneksi suosituimmaksi vaihtoehdoksi muodostui Expressbus, jol-
la olisi matkustanut noin 19 % vastaajista. Uutta kysyntaa joukkoliikenteelle kyseinen reittilii-
kenne synnytti lahes 13 % edesta.

Toistinvuus * Vaihtoehto Crosstabulation

Waihtoehto
Matka olisi
Expressbussi jaényt
Yksityisautolla Junalla lla tekematta Total

Toistuvuus  Usein Count 15 15 2 g ar
% within Toistuvuus 40,5% 40,5% 5,4% 13,5% 100,0%

% of Total 13,5% 13.5% 1,8% 4.5% 333%

Melko usein Count 7 15 i} 4 32

% within Toistuvuus 21,9% 46,9% 18,8% 12,5% 100,0%

% of Total 6,3% 135% 5,4% 3,6% 288%

Satunnaisesti  Count g 14 1 3 34

% within Toistuvuus 17,6% 41.2% 324% 8,8% 100,0%

% of Total 5,4% 12,6% 9,9% 2,7% 30,6%

Harvaoin Count 1 3 2 2 a

% within Toistuvuus 12,5% 37.5% 250% 25,0% 100,0%

% of Total 0,9% 27% 1,8% 1,8% 7.2%

Total Count 28 a7 21 14 111
% within Toistuvuus 26,1% 42 3% 18,9% 12,6% 100,0%

% of Total 26,1% 423% 18,9% 12,6% 100,0%

Taulukko 5 Vaihtoehtoisen matkustusmuodon ja toistuvuuden ristiintaulukointi Tampere-Pori

Ylla esitetyssa taulukossa on ristiintaulukoitu matkan toistuvuus seka ensisijainen matkustus-
vaihtoehto tapauksessa, jossa reittiliikennevuoroa ei olisi jarjestetty. Taulukosta voidaan ha-
vaita usein matkustavien ensisijaisena vaihtoehtona olevan junan ja yksityisauton, molempien
pitaen hallussaan noin 41 % osuutta. Vastaajista noin 14 % olisi jattanyt matkan tekematta ja
ainoastaan noin 5 % olisi turvautunut Expressbussiin. Kaiken kaikkiaan matkustajavirroista
kolmasosa muodostui usein matkustavien matkustajien tekemista matkoista.
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Melko usein, eli kuukausittain, matkustavien kohdalla junan osuus oli noin 47 %. Yksityisautoi-
luun turvautuneiden maara oli tippunut huomattavasti usein matkustaviin verratessa, mutta
oli kuitenkin toiseksi suosituimpana vaihtoehtona noin 22 % osuudella. Expressbussi oli vuo-
rostaan kasvattanut tassa ryhmassa suosiotaan sen saadessa noin 19 % vastauksista. Vastaajis-
ta noin 13 % olisi jattanyt matkan tekematta. Melko usein matkustavat muodostuvat reitin
matkustajaliikenteesta noin 29 %.

Satunnaisesti, eli muutaman kerran vuodessa, matkustavien ensisijainen valinta oli juna, noin
41 prosentilla, toiseksi suosituimmaksi vaihtoehdoksi oli noussut Expressbussi, jota vastaajista
olisi kayttanyt noin 32 %. Yksityisauton kayttoon olisi turvautunut matkustajista noin 18 % ja
matka olisi jaanyt toteutumatta noin 9 prosentilla matkustajista. Kaiken kaikkiaan satunnai-
sesti matkustavia oli kaikista matkustajista noin 31 %.

Harvoin, eli kerran vuodessa tai harvemmin, matkustavien kohdalla suosituimpana vaihtoeh-
tona pysyi juna noin 38 % osuudella. Matkustajista noin 25 % olisi turvautunut Expressbussiin
tai jattanyt matkan tekematta. Loput vastaajista, noin 13 %, olisi kayttanyt matkaan yksityis-
autoa. Harvoin matkustavat vastaajat olivat reitilla pienin matkustajaryhmista noin 7 % osuu-
della.
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1. Ikasi
2. Sukupuoli

3. Oletteko ennen matkustanut Onnibus Oy:n lin-
ja-autossa?

4. Asuinkunta

5. Kaupungin- tai kunnanosa

6. Onko sinulla kdytettavissa henkildauto matko-
jasi varten?

7. Mika vaihtoehdoista kuvaa sinua parhaiten?

8. Mika on tdman matkan tarkoitus? Voit tarpeen
vaatiessa valita useamman sopivan vaihtoeh-
don.

9. Mika oli lahtopisteesi talle matkalle? Mista
Iahdit liikkeelle?

O Alle 18 vuotta [0 40-49 vuotta

[0 18-24 vuotta [ 50-59 vuotta
[0 25-29 vuotta [0 60-64 vuotta

[ 30-39 vuotta [ Yli 65 vuotta

O Nainen O Mies
O Kylla O En
O Aina

O Satunnaisesti

O Ei koskaan

I alle kouluikdinen O Siviilipalvelusmies

O Koululainen O Aikuinen
1 Opiskelija [ Eldkeldinen

O Varusmies

[ Kouluun tai opiskeluun liittyva matka

[ Kodin ja ty6paikan vélinen matka

[ Tyotehtaviin liittyva matka
[ Vapaa-ajan matka
J Muu matka. Mika?

O Koulusta
O Kotoa
1 Ty6paikalta

O Muulta. Mista?

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Milta pysakilta nousit kyytiin?

Milla etdisyydella lahtopisteesi sijaitsee pysa-
kistd, jolta nousit linja-auton kyytiin?

Milla pysakilla jaat linja-auton kyydista?

Kuinka pitkan etaisyyden paassa matkan paa-
tepiste on pysakista, jolla jaat pois linja-auton
kyydista?

Jos tata vuoroa ei olisi, olisitko matkustanut

tdman matkan?

Teetkd usein saman matkan? Mika seuraavista
luonnehdinnoista kuvaa lahtopisteen ja maa-
ranpdan valistd matkustamistasi parhaiten?

Oletko ennen tata matkaa kadyttanyt Onnibus
Oy:n linja-autoja matkustamiseen?

Arvioi bussin siisteytta.

(1 Alle 200 metrin padssa pysakista
1 200-1000 metrin paassa pysakista
[ 1-3 kilometrin paassa pysakista

O Muualla, missa?

[ Alle 200 metrin padssa pysakista
[1 200—-1000 metrin paassa pysakista
[ 1-3 kilometrin paassa pysakista

O Muualla, missa?

[ Yksityisautolla [ Expressbussilla

[ Junalla [0 Tdma matka olisi jagnyt
kokonaan tekematta

[J Usein

(matkustatte viikoittain)

1 Melko usein

(Kerran kuukaudessa)

[ Satunnaisesti

(Muutaman kerran vuodessa)

[ Harvoin

(Kerran vuodessa tai harvemmin)

O En

L1 Kyllg, arvioi matkustuskertojen maara

11 huono

[ 2 valttava

[ 3 tyydyttava
14 hyva

1 5 erinomainen
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18.

19.

20.

21.

22.

23.

Anna kokonaisarvio Internet-sivustamme,
mikali olet siihen tutustunut. Voit halutessasi
jattaa kommentteja lisatietoriville.

Arvioi bussireitin sopivuus sinulle. Voit

halutessasi jattda kommentteja lisatietoriville.

Arvioi kuljettajan asiakaspalvelua

Minka kokonaisarvosanan antaisit Onnibus
Oy:lle? Voit halutessasi kommentoida
lisatietoriville.

Aiotko kayttdaa Onnibus Oy:n palveluita
jatkossa?

Avoin palaute. Moitteet, huomiot, kiitokset ja ideat ovat tervetulleita.

1 huono

[ 2 valttava

[ 3 tyydyttava
14 hyva

[ 5 erinomainen

Lisatietoja:

11 huono

[ 2 valttava

[ 3 tyydyttava
14 hyva

[ 5 erinomainen

Lisatietoja:

1 huono

O 2 valttava

[ 3 tyydyttava
14 hyva

O 5 erinomainen

1 1 huono

(12 valttava

[ 3 tyydyttava
14 hyva

1 5 erinomainen

Lisatietoja:

O Kylla
CEn

Matkustajatutkimus
Syksy 2012

Miksi tutkimus tehdaan

Miten tuloksia kasitellaan

Tutkimuksen vastaajajoukko

WAt = L'<\itt=vsi~t +11:l sl e Aar

\.'

bl
-

Hyva asiak
Taman kys
matkustust
kehittamas

Kysely vaat

Kiitokseksi
palkintojer

Meille on t
meille tarf
paremmin.

Antamasi t
noudattam
paatella, n

Kysely on s

Nnrnrniklie e
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Raisio-Turku-Helsinki-reitin Lahto- ja paatepysakit ristiintaulukoituna

Loppupysiakki * Lahtopysakki Crosstabulation

Lahtdpysakki
Kupittaan Suomusjani, Maarian Murmen Kupittaan
Raisio Mylly Turun lkea asema FPaimio Salo, Piihovi Kivihovi Lohja, Muijala | Pohjoiskaari Frisma Kirkko Paavinkatu | Vesilaitos puistokatu puisto

Loppupysakki Raisio Count 0 1] 0 1] 0 1] 0 0 1] 1] 0 0 1] 1] 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Kupittaan asema Count 1 u] 0 u] 0 1] 0 2 1] 1] 0 0 1] 1] 0
% within Loppupysalkki 1,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 2,9% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,8% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Paimio Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Salo, Piihovi Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysaldki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Pohjoiskaari Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Prisma Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Paavinkatu Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Vesilaitos Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Murmen puistokatu  Count 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Kupittaan puisto Count 0 1] 0 1] 0 1] 0 0 1] 1] 0 0 1] 1] 0
% within Loppupysakki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Skarppakullantie Count 0 1] 0 1] 0 1] 0 0 1] 1] 0 0 1] 1] 0
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Kamppi Count 25 1 1 76 2 1 2 0 2 7 1 6 3 1 0
% within Loppupysalki 19,4% 0,8% 0,8% 58,8% 1,6% 0,58% 1,6% 0,0% 1,6% 5,4% 0,5% 4,7% 2,3% 0,8% 0,0%

% of Total 10,0% 0,4% 0,4% 30,5% 0,8% 0,4% 0,8% 0,0% 0,8% 2,8% 0,4% 2,4% 1,2% 0,4% 0,0%

Lammila Count 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysalkki 33,3% 0,0% 0,0% 33,3% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

% of Total 0,4% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%

Ruoholahti Count 0 0 0 g 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 1
% within Loppupysalkki 0,0% 0,0% 0,0% 80,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 10,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 10,0%

% of Total 0,0% 0,0% 0,0% 3,2% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,4%

Keilaniemi Count 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
% within Loppupysaldki 50,0% 0,0% 0,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%



