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ALKUSANAT

Ajatus joukkoliikenteen jalkimaksamisesta on jo vuosia pilkahdellut mukana Tampe-
reen teknillisen yliopiston joukkoliikenteen tutkimusprojekteissa. Lippuvalikoimassa,
erityisesti maksutavoissa, ei ole ollut merkittavia uudistuksia matkakortin kayttoénoton
jalkeen. Tassa tutkimuksessa kasiteltava jalkimaksettava joukkoliikennelippu on askel
lippujarjestelman kehittdmisessa asiakkaan kannalta vaivattomampaan ja helpompaan
suuntaan.

Tassa selvityksessa kartoitettiin joukkoliikenteen kayttdjaryhmia seka edistdmistapoja
kirjallisuuskatsauksen avulla. Talla hetkelld kansainvélisesti kaytossé olevat tariffi-
periaatteet, lipputyypit ja maksutavat kartoitettiin laajasti joukkoliikennejarjestelmiin
tutustumalla. Tutkimuksen tarkoituksena on luoda valmiit puitteet sille, ettd jalki-
maksettava lippu otetaan kéayttéon joukkoliikennejarjestelmissd, joten jalkimaksamista
tarkasteltiin rahaliikenteen ja laskuttamisen kannalta. Nailtd osin tietoa hankKittiin
haastattelemalla massalaskuttavien yrityksen laskutuspééllikoitd. Lopuksi tutkimuksessa
luotiin perusteet, joiden avulla jalkimaksettavan joukkoliikennelipun pilottikokeilu
voidaan suorittaa.

Tutkimus alkoi syyskuulla 2009 ja tdma selvitys valmistui huhtikuussa 2010. Julkaisu
valmistui diplomityond Tampereen kaupungin tilaamana. Tilaajan puolelta tutkimusta
ohjasi diplomi-insindori Mika Periviita. Tutkimuksen suoritti tutkimusapulainen Maiju
Lintusaari ja Tampereen teknillisessa yliopistossa ohjaajina toimivat professori Jorma
Mantynen ja erikoistutkija Hanna Kalenoja.

Tampereella 6.9.2010

Maiju Lintusaari
tutkija, diplomi-insindori
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1. JOHDANTO

1.1. Taustaa

Kestavan kehityksen mukaisten kulkumuotojen, kuten joukkoliikenteen sek& kavelyn ja
pyordilyn edistdminen on térked osa liikennepolitiikkaa. Kestavé liikenne toteutetaan
siten, ettd nykyhetken liikennetarpeet tyydytetdan tulevaisuuden liikennetarpeiden
toteuttamisen vaarantumatta. Kestévan liikenteen mittareita ovat muun muassa turvalli-
suus, ruuhkautumisen vahentyminen, polttoaineenkulutus, paastétason aleneminen seka
saavutettavuus. Liikenteen tulee olla kestévaa niin talouden, ympdriston kuin sosiaalisen
tasavertaisuudenkin kannalta.

Liikennemuodoista kestdvimpid ovat jalankulku ja pyordily. Niiden vaatima
energiantarve ja paastot ovat vahaisia ja liittyvat vain infrastruktuuriin ja mahdollisen
kulkuneuvon elinkaareen. Ne ovat edullisia ja turvallisia yksilollisia liikennemuotoja ja
niiden vaatima tilantarve on hyvin pieni. Nama liikennemuodot eivét kuitenkaan sovellu
kaikkiin matkatarpeisiin, koska pitkien matkojen liikkuminen vaihtelevissa sadolo-
suhteissa aiheuttaa merkittavan vastuksen. Naille matkoille joukkoliikenne on tavalli-
sesti kestavan kehityksen kannalta paras kulkuvaline.

Koska tietyt lilkkennemuodot ovat muita kestdvampid, niiden osuutta tulisi lisata.
Henkilbautolla tehtaville matkoille vaihtoehtoinen liikennemuoto on joukkoliikenne.
Tampereella vuonna 2005 joukkoliikenteelld tehtiin vain 16 % matkoista, kun taas
henkildautolla perati 51 % — potentiaalia joukkoliikenteen lisadmiseen siis on.

Markkinointi on tarked valine joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuden lisdédmiseksi.
Jotta markkinointi on tehokasta, on véestd jaettava asiakassegmentteihin. Joukko-
lilkenteen markkinoinnin kannalta hyoddyllisin asiakassegmentointitapa on perustaa
jaottelu joukkoliikenteen kayttotiheyteen. Joukkoliikennettd saannollisesti kayttavat
tekevat merkittdvén osan joukkoliikennematkoista, mutta ryhma muodostaa pienen
osuuden véestostd. Merkittavd joukkoliikenteen lisd&mispotentiaali on satunnaisesti
joukkoliikennetta kayttavassa vaestoryhmassa.

Joukkoliikenteen osuus kulkumuotojakaumassa kasvaa, kun joukkoliikenteen
matkavastus (matkan hinta, siihen kuluva aika ja vaiva) pienenee, tai vaihtoehtoisen
kulkumuodon matkavastus kasvaa. Vaihtoehtoisen kulkumuodon, henkilGautoilun,
matkavastus kasvaa esimerkiksi korottamalla siihen liittyvaa verotusta. Matkavastus
kasvaa my0s luonnollisesti lilkennem&é&rien noustessa: ruuhkaantumisen myota matkus-
taminen hidastuu, lisaksi ajoneuvon polttoaineenkulutus kasvaa verrattuna sujuvaan
liikennetilanteeseen. Toisaalta joukkoliikenteen matkavastusta voidaan pienentéa.
Matkalipun hinnan alentamisen lisaksi joukkoliikenteen matkavastusta voidaan alentaa
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nostamalla palvelutasoa esimerkiksi lipputuotetta kehittdmalla. Lipputuotteeseen kuuluu
lipputyyppi ja maksutapa. Naistd voidaan tehdd houkuttelevampia erityisesti satunnai-
sen matkustajan kannalta.

Tassa tutkimuksessa tarkastellaan jalkimaksettavaa joukkoliikennelippua. Lipun
hyotyja tarkastellaan eri asiakassegmenttien né&kokulmista. Erityisesti satunnaiset
joukkoliikennematkustajat, jotka ovat erityisen kiinnostava ryhmé joukkoliikenteen
lisadmisen nédkokulmasta, hyotyvét uudesta maksutavasta. Kun joukkoliikenteen matka-
korttia kaytetddn harvoin, on vaikea muistaa siind olevan arvon maaraa tai sen lataa-
mista. Jalkimaksettava, aina voimassaoleva joukkoliikennelippu ratkaisee ongelmat.
Myos sdannollisesti joukkoliikennettd kayttavat hyotyvat, kun lippua ei tarvitse kdyda
lataamassa. Maksutapa mahdollistaa my0s tariffirakenteen, joka houkuttelee satunnais-
ta, sdadnnollistd ja uutta asiakasta joukkoliikennematkojen lisddmiseen. Houkuttelevuus
perustuu siihen, ettd matkustaminen on aina sitd edullisempaa mitd enemmén matka-
kortilla tehdaan matkoja.

1.2. TyOn tavoitteet ja rajaukset

Tyon tavoitteena on I6ytdd uusi toimintamalli joukkoliikenteen edistamiseen. Kohde-
ryhmand on erityisesti joukkoliikennettd satunnaisesti kayttdva véestd. Edistamis-
menetelmista kasitellddn lyhyesti markkinointi ja asiakassegmentointi, joista erityisesti
jalkimmaistad kaytetddn joukkoliikenteessd véhdn. Aiemmissa tutkimuksissa tehtyjé
ryhmittelyja sovelletaan Tampereen joukkoliikenteen kayttoon. Tutkimuksen péaapaino
on kuitenkin uudentyyppisessa joukkoliikennelipussa, jonka tariffirakenne kannustaa
joukkoliikenteen kayton lisédmiseen, ja joka maksetaan jalkikateen laskulla. Tutkimuk-
sessa selvitetdan sen edellytykset ja taustatekijat sekd suunnitellaan lipun koekayttd
Tampereen joukkoliikenteessd syksyn 2010 aikana. Vaikka uusi lipputuote kayttaa
hyvakseen alykorttia ja siihen liittyvaa taustajarjestelmaa, tassa tyossa ei kasitella sen
teknistd toteutusta.

1.3. Kaytetyt tutkimusmenetelmat

Kirjallisuuskatsauksen avulla selvitetddn joukkoliikenteen kehittdmistarve seka joukko-
liikenteen kayton lisédmisen mahdollisuudet. Myds eréitd joukkoliikenteen edistamis-
menetelmid — markkinointia ja asiakassegmentointia — tarkastellaan Kkirjallisuus-
selvityksen avulla. Koska tutkimuksen fokus joukkoliikenteen kayton edistdmiseksi on
uudessa lipputyypissd, nykytilaa tarkastellaan sekd Tampereella, jossa uutta lippua
kokeillaan, sekd muualla maailmassa, jossa on ké&ytdssa niin erilaisia tariffeja, lippu-
tyyppejd kuin maksutapojakin. Liséksi Kirjallisuuden avulla tarkastellaan aiempia
tutkimuksia, kokeiluja tai lanseerauksia, joissa lipputuotteen avulla pyritddn lisdédméén
joukkoliikenteen kayttdd. Laskuttamiseen liittyvd4 tietoa haettiin asiantuntija-
haastatteluiden avulla.
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Uuden lipputuotteen tehokkuutta joukkoliikenteen kayton lisédmiseen tutkitaan
kvantitatiivisesti vertaamalla koekéyttdjien matkoja heidan vuoden takaisiin matkoi-
hinsa. Lomaketutkimuksen avulla selvitetddn myo6s kvalitatiivisesti sitd, miten koe-
kayttdjat ovat kokeneet wuuden lipun vaikuttaneen joukkoliikennematkoihinsa.
Syvallisempaa tietoa kayttokokemuksista keratddn haastattelujen avulla.
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2.  JOUKKOLIIKENTEEN ROOLI KESTAVAN
LIIKENNEPOLITIIKAN TOTEUTTAJANA

2.1. Miksijoukkoliikennettd on edistettava?

Liikenteen tarve perustuu taloudellisiin ja yksilollisiin syihin. Tyossdkdymiseen ja
hyodykkeiden kuljettamiseen tarvitaan liikennettd — liikenteen kasvu ndhd&an jopa
perusteena taloudelliselle kasvulle. Toisaalta liikkuminen on ihmisen perusoikeus, joka
mainitaan myods YK:n ihmisoikeuksissa. (Ihmisoikeudet 2009, European Union 2009)

Liikenteen kasvu on pitkdan nahty talouden kannalta positiivisena asiana. Kuitenkin
tdman hetken liikkumistapoja ja liikenteen kasvua ei pystytd yllapitamaan tulevai-
suudessa. Liikennepolitiikkaa, jonka tarkoituksena on tukea litkemaailman ja yksityisen
henkilon tarpeiden tayttdvaa kestavaa litkennettd, sdadetéan jokaisella politiikan tasolla
kuntien valtuustoista maailmanlaajuiseen YK:hon. Suomessa liikennepolitiikan tavoit-
teet tulevat 1ahinna EU-lainsd&ddénnost, jota sovelletaan kotimaan toimintaympéristoon.
EU:n liikennepoliittisia selvityksia ovat vuonna 2001 julkaistu ja 2006 tarkastettu
valkoinen Kkirja ja vuonna 2007 julkaistu vihred Kirja. Niiden paaviesti on liikenteen
nykymadradn ja kasvun turvaaminen ja samanaikaisesti Kielteisten sivuvaikutusten
vahentdminen. (European Union 2009)

Erds litkennepolitiikan pé&atavoite on energiankulutuksen hillitseminen. Myos
ilmastotavoitteet liittyvat tdhan tiiviisti. Hallitusohjelmassa ratkaisu naiden tavoitteiden
saavuttamiseen on vahentdd liikenteen ympdristohaittoja sekd edistdd ymparisto-
ystavallisia, turvallisia ja energiatehokkaita liikennemuotoja, kuten joukkoliikennetté.
(Hallitus 2007) EU:n vihreéssa kirjassa mainitaan pyrkimys paasta eroon liikkuvuuden
Kielteisista sivuvaikutuksista, esimerkiksi ruuhkautumisesta, lilkenneonnettomuuksista
ja liikenteen aiheuttamista saasteista. (Europa 2008) Liikenne- ja viestintdministerio
mainitsee matkalippujérjestelman kehittdmisen erd&nd valineend joukkoliikenteen
edistdmiseen ja ndin ollen energiankulutus- ja ilmastotavoitteisiin padsemiseen. (Helke
2009)

Politiitkan tavoitteisiin ei pyritd sokeasti vain kestdvampid liikennemuotoja
kehittdmalld, vaan korostamalla liikennejarjestelméa eri kulkumuotojen muodostamana
kokonaisuutena. Tatd kuvataan termilla co-modality, jonka pyrkimyksend on l6ytaa
ideaalinen tasapaino eri kulkumuotojen ja niiden yhdistelmien vélille ja k&yttaa niitd
tehokkaasti. Tarkoituksena ei ole taysin ajaa alas tiettyd liikennemuotoa — kuten
henkildautoilua — vaan ymmartad, ettd erityyppiset liikennemuodot sopivat eri-
tyyppisille, eriaikaisille ja erilaisten reittien matkoille. Lahemmaksi liikennepolitiikan
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tavoitteita paastaan, kun ymparistoystavélliset liikennemuodot tai niitd sisaltavat
yhdistelmét ovat sopivia yhd suuremmalle osalle matkoista.

Eras tapa pyrkia yhteiskunnallisesti optimiin kulkumuotojakaumaan on sisallyttaa
negatiiviset ulkoisvaikutukset litkenteen kéyton kustannuksiin. Liikenteen k&yttdminen
tuo tavallisesti hyodyn vain sen kayttajalle, mutta negatiivisen vaikutuksen koko yhteis-
kunnalle — esimerkiksi ruuhkautuneisuutta, melua, onnettomuuksia ja paastoja. Ulkois-
vaikutukset voidaan sisallyttdd kustannuksiin esimerkiksi veron avulla: kaytolle
madratddn mahdollisimman lahelld ulkoisvaikutuksen rahallista arvoa oleva vero,
jolloin  markkinavoimien avulla kayttomaarat ohjautuvat lahemmaksi optimitilaa.
Esimerkiksi polttoainevero pyrkii tasaamaan polttoaineen kéyttdd ja ruuhkamaksu
kaupungin keskustan maankayttoa lahemmaksi yhteiskunnallista tavoitetilaa. Ongel-
mana taloudellisten rajoittimien k&yttdmisessé on se, ettd rajoitin tavoittaa ensin ne,
joiden ostovoima on vahaisin. N&in ollen ne eivat edistd tasapuolisen liikkuvuus-
mahdollisuuden periaatetta. Ulkoisvaikutusten kustannusrakenteeseen sisallyttdmisen
murros on vasta aluillaan — erilaiset kayttoméaaraan sidotut vero-, vakuutus- ja muut
maksut ovat vasta kokeilu- tai kayttovaiheen alkutaipaleella. EU-tasolla on kuitenkin jo
séadetty, etta erilaisten infrastruktuurin kayttdmaksujen tulee perustua niin kunnossa-
pito- ja kayttokustannuksiin kuin ulkoisiin kustannuksiinkin (Europa 2008).

Kestava litkenne ja sen mittarit

Liikennepolitiikan tarkoituksena on tukea kestdvaa kehitystd niin talouden kuin
ympériston kannalta. Kestavan kehityksen mukaan tdmén paivan tarpeiden tayttdmiseen
tulee kayttaa resursseja siten, ettd tulevaisuuden sukupolvien resurssien saatavuus ei
vaarannu. Liséksi kestdvan kehityksen mukainen toiminta ei aiheuta ymparistohaittoja,
jotka vaarantavat muiden lajien ja ekosysteemien selviytymismahdollisuuksia.
(Freedman & Knight 2004) Kestdvan kehityksen maédritelmda mukaillen kestava
lilkenne kohtaa tamén pdivan liikennetarpeet vaarantamatta mahdollisuuksia tayttaa
tulevaisuuden liikennetarpeet. Liikenteen kestdvyys on tarkedd niin maapallonlaajuisen
kestavan kehityksen, kuin liikenteen itsensa jatkumisen ja olemassaolon turvaamisen
vuoksi. Liikenteen kehittymisen tulee olla kestdvéda niin talouden, ympariston, kuin
sosiaalisen oikeudenmukaisuudenkin kannalta. (Richardson 2005)
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Kuva 2.1. Kestavan liikenteen mittarit.

Ruuhkautuminen

Liikenteelld on positiivisia ja negatiivisia seurauksia. Seurauksia voidaan kayttaa
kestdvyyden mittareina: on tavoiteltava, ettd positiiviset seuraukset, kuten liikkuvuus,
ovat mahdollisimman suuria negatiivisten seurausten, kuten ruuhkautumisen, pysyessa
vahdisind. Liikenteen seurauksiin vaikuttavat lukuisat tekijat, kuten lainsaadanto ja
teknologia. Tekijat ja seuraukset muodostavat kokonaisuuden, jossa muutokset yhdessa
tekijassa johtavat tavallisesti muutoksiin useassa seurauksessa. Esimerkiksi polttoaine-
verotuksen korottaminen voi alentaa niin liikkkuvuutta kuin péast6ja. Liikenteen
kestdvyyden mittareiksi on tassé valittu viisi liikenteen seurausta: liikkuvuus, turvalli-
suus, ruuhkautuminen, energiankulutus ja paéstot (kuvassa 2.1). (Richardson 2005)

Liikkuvuus

Liikenteen alkuperdisend tarkoituksena on tarjota ihmisille ja tavaroille liikkuvuutta.
Liikkuvuus n&hdaan Iluonnollisesti liikenteen positiivisena seurauksena ja se on
esimerkiksi EU:n liikennepolitiikan l4htokohta. EU:ssa ihmisten liikkuvuus on
kehittynyt positiiviseen suuntaan — vuodesta 1970 vuoteen 1998 kayttajaliikkuvuus on
kasvanut 17 henkilokilometristda 35 henkilokilometriin. (Europa 2008) Kestavan
liikenteen tavoitteena on sdilyttdd kaikkien véestdryhmien tasapuolinen mahdollisuus
liikkua.

Liikkuvuuden tarkoituksena on varmistaa ihmisten mahdollisuus tavoittaa
kaipaamansa tarpeet, kuten péasyn tyOpaikalle, asiointiin sekd vapaa-ajanvietto-
kohteisiin. Liikkuvuuden edistdminen pyrkii tekem&an matkustamisesta helppoa sek&
taloudellista. Henkilokilometrit eivat kuitenkaan ole absoluuttinen liikkuvuuden mittari:
yhdyskuntarakenteen tulisi mahdollistaa tarpeiden tyydyttdmisen my6s mahdollisimman
vahdiselld liikkumisella. Esimerkiksi l&hipalvelut edistévét liikkuvuutta. Myo6s vaha-
varaisten ja liikuntarajoitteisten litkkumismahdollisuudet tulee varmistaa. Liikkuvuuden
uhkia ovat muun muassa liikenteen kallistuminen — joko yleisesti tai jonkin tietyn
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kulkumuodon osalta, yhdyskuntarakenteen hajautuminen, sekd joukkoliikenteen —
edullisen, myds liikkumisrajoitteisille sopivan kulkumuodon — véahentyminen.

Turvallisuus

Kestava liikenne on kaikille jarjestelman kayttéjille turvallista. Liikenteen turvallisuus
koostuu litkenneturvallisuudesta ja sosiaalisesta turvallisuudesta. Liikenneonnettomuuk-
sien madré ja vakavuus peilaavat liikenneturvallisuutta; sosiaalista turvattomuutta on
todennékoisyys henkildon tai omaisuuteen kohdistuvaan vékivaltaan tai pelko siité.

Liikennemuotojen erilaiset turvallisuusasteet ovat mielenkiintoisia: henkildauto on
sosiaalisesti erittain turvallinen liikennevaline, joukkoliikenteessé ja jalankulussa voi
olla sosiaaliseen turvallisuuteen liittyvia haasteita. Suojaamattomien liikennemuotojen,
jalankulun ja pyorailyn, liikenneturvallisuus on heikko silloin kun eri kulkumuotoja ei
ole rakenteellisesti erotettu toisistaan. Henkildauton liikenneturvallisuus on joukko-
litkennettd heikompi. Liséksi henkildautojen liikenneturvallisuus ei ole tasavertaista
edes kulkumuodon sisalla: uutta, turvallisuutta edistdvad tekniikkaa otetaan ensin
kayttoon vain kalleimmissa uusissa automalleissa.

Kaikkien liikenteen kayttajien tulisi saada nauttia tasavertaisesti turvallisuudesta.
Toisaalta turvallisempien liikennemuotojen kulkumuoto-osuutta pyritddn kasvattamaan
ja toisaalta vahemman turvallisten liikennemuotojen turvallisuutta kohentamaan. Myds
yksi EU:n vihreén Kirjan tavoitteista on liikenteen turvallisuuden parantaminen (Europa
2008).

Ruuhkautuminen

Ruuhkautuminen on tilan vahyytté suhteessa liikenneyksikoihin. N&in ollen ruuhkautu-
minen on seuraus mitoitusta runsaammasta maarasté liikenneyksikoita infrastruktuurilla.
Esimerkkej&d ruuhkautumisesta ovat henkilfautojonot tai tdydet linja-autot. Tilan
puutteen lisdksi ruuhkautumista voi aiheuttaa tilanteeseen sopimaton liikenne-
suunnittelu, esimerkiksi liikennevalojen vaiheistus. Kun liikenteen maara on pieni, ei
ruuhkautumista tapahdu. Kuitenkin infrastruktuurin jarkeva ja taloudellinen suunnittelu
johtaa siihen, ettd sitd ei mitoiteta liikennemadrén huippujen mukaan. Ruuhkautumista
voidaan véhentdd tai valttad kayttdmalla vdhemmén tilaa vaativia liikennevélineita
erityisesti niind aikoina, kun liikenne on runsainta. EU:n kestavan liikenteen
toteuttamissuunnitelmassa mainitaan tavoite véhentdd kaupunkien ruuhkaisuutta ja
edistdad liikenteen sujuvuutta. Ruuhkautuminen nostaa liikkumisen kustannuksia:
matkantekoon kuluu enemmaén aikaa, ajoneuvot kuluttavat tavallisesti enemman
energiaa ja aiheuttavat enemmén kaasupdaastdja ja liikenneturvallisuus heikkenee.
(Caulfield & O'Mahony 2005) EU:ssa ruuhkautumisesta aiheutuvat kustannukset ovat
noin 1 % BKT:sta. (European Union 2009, Europa 2008)

Jalankululla ja pyordilylla ovat pienimmét tilantarpeet. MyoOs joukkoliikenteen
tilantarve matkustajaa kohden on pieni kohtuullisen kuormitusasteen ylittyessa.
Raideliikenne vaatii tosin oman vaylastonsd, jonka estevaikutus voi olla merkittava.
Tie- ja katuliikenteessd on huomattava, ettd tilantarve kasvaa ekspontentiaalisesti
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liilkenneyksikdiden  maadran  lisdéntyessd,  erityisesti  nopeuksien  kasvaessa.
Henkilokohtaiset kulkumuodot jalankulkua lukuun ottamatta vaativat liséksi pysakointi-
tilan. Henkilo- ja linja-autojen tilantarpeita voidaan helposti vertailla. Tarkastellaan
tilannetta, jossa matkanopeus on 30 km/h. Vaikka turvavélin tulisi olla v&hint&dan kolme
sekuntia, kaytdmme t&ssd 1,5 sekuntia, koska kaytdnndssé tdma on liikennevirrassa
yleisempa&. Ajoneuvojen valilla on tilaa siis 12,5 metrid. Kun henkildauton pituudeksi
oletetaan nelja metrié ja linja-auton 14,5 metrid, viiden henkildauton tarvitsemaan tilaan
(70 m) mahtuu kolme linja-autoa. Kuljetuskapasiteetti on henkildautoilla 20 henkil6a
(viisi henkil6d autossa) ja linja-autoilla 150 henkil6d (50 henkildd autossa).
Kaytannossa kapasiteetti ei olisi kaytossa kokonaan, vaan henkil@autoissa matkustaisi
yhteensa noin yhdeksén henkil6d (keskikuormitus 1,8 henkil6d autossa (HLT 2006) ja
linja-autossa noin 60 henkilod (keskikuormitukseksi oletetaan 20). Nopeuden noustessa
60 km/h:iin kolmen linja-auton tarvitsemaan tilaan mahtuu en&a nelja henkil6autoa.
Taulukossa 1 on henkil6- ja linja-autojen tilantarpeita laskettuna hitaassa ja nopeassa
kaupunkiliikenteessd. Todellisuudessa liikennevirta harvoin koostuu vain linja-autoista.
Taulukon tarkoituksena on verrata henkil6auton ja linja-auton vaikutuksia ruuhkautu-
miseen.

Taulukko 2.1. Henkilo- ja linja-autojen tilantarpeet 30 ja 60 km/h nopeuksilla
valimatkan ollessa 1,5 sekuntia.

kuljetuskapasiteetti nopeudessa kuljetuskapasiteetti nopeudessa
30 km/h 60 km/h
tilantarve henkildauto linja-auto henkildauto linja-auto
20m 10 50 5 50
40 m 15 100 10 50
60 m 20 100 15 100
80m 25 150 15 100
100 m 30 200 20 150

Energiankulutus ja paastot

Liikenteen energiankulutus ja sen tuottamat paastot ovat merkittdvin osin suoraan
verrannollisia kesken&éan. Ajoneuvojen kayttdmé energia tuotetaan nykyéan tavallisesti
oljysta jalostetulla polttoaineella, jonka kulutetusta mé&érasta riippuvat ajoneuvon
tuottamien ilmastopaastdjen méaara. Ajoneuvon péastdjen maard ja laji riippuvat
kaytetysta energianlahteestd, tekniikasta ja olosuhteista, kuten lampétilasta, liikenteen
méaarasta ja ajotavasta. Liikenteen tuottamien pééstOjen ja energiantarpeen suuruudet
riippuvat yksikkopéastojen liséksi litkenteen maarasta. Liikenteen madraan vaikuttavat
muun muassa talouden tilanne, kotitalouksien varallisuus sek& yhdyskunnan maan-
kayton ja liikennejarjestelman suunnittelu. Liikennesektori vastaa huomattavasta osasta
yhteiskunnan kuluttamasta energiasta ja sen tuottamista péaastoista.
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EU:n energiankulutuksesta liikenteen osuus on 30 % ja Suomen noin 20 % (Europa
2008, Motiva 2009). Suomessa liikenteen energiaosuus on eurooppalaista keskivertoa
alhaisempi ainakin osittain rakennusten korkeampien lammitystarpeiden vuoksi. EU:ssa
lilkenteen tuottamat kasvihuonepd&dstdt muodostavat 21 % kaikista kasvihuone-
paastoista. Kioton ilmastosopimuksen tavoitteista huolimatta, kasvihuonepéastot ovat
kasvaneet 23 % vuodesta 1990. (Europa 2008) Kodpenhaminan ilmastokokouksessa
joulukuussa 2010 ei syntynyt sopimusta uusista tavoitteista kasvihuonepédéstojen
rajoittamiseksi. Paastoiksi on laskettava kasvihuonekaasujen lisaksi myds muut kaasu-
paastot, kuten hiilimonoksidi seka rikki- ja typpioksidit. Myds melu ja térind aiheuttavat
haittavaikutuksia l&hiymparistolle.

Liikennemuotojen energiankulutuksen ja paéstojen vertailussa on ensiarvoista ottaa
huomioon liikennevalineen tayttdaste ja luontevinta on kayttad vertailuyksikkoné
henkilokilometrejé. Liikenteen tavoite on liikkuvuus, jonka helpoiten mitattavissa oleva
tuote on henkilokilometri. Esimerkiksi kaupunkiliikenteen linja-autossa taytyy olla
vahintddn kymmenen matkustajaa, jotta sen hiilidioksidipaastdt henkilokilometria
kohden ovat pienempié kuin henkildauton, jossa on yksi matkustaja kuljettajan lisaksi.
(Laurikko 2007) Kohtuullisen tayttasteen ylittyessé joukkoliikennemuodot kuluttavat
vahemman energiaa ja tuottavat véhemmaén péastdja matkustajaa kohden henkildautoon
verrattuna.

Yhteenveto mittareista ja kestavasta liikenteesta

Liikenteen kestavyyttd voidaan siis arvioida liikkuvuuden, turvallisuuden, ruuhkautu-
misen, energiankulutuksen ja paastdjen avulla. Yksittaisen liikenteen kéyttajan liséksi
esimerkiksi teollisuus ja julkishallinto voivat vaikuttaa mittareiden tuloksiin.
Yksittainen ihminen voi tehda kestavaan liikenteeseen tahtaavia valintoja esimerkiksi
asuinpaikkansa ja kulkumuodon valinnan sekéd henkildauton kayttétavan perusteella.
Teollisuus kehittdd liikennevélineitda ja voi vaikuttaa muun muassa liikenteen
turvallisuuteen ajoneuvojen passiivisen turvallisuuden kautta, seka polttoaineen
kulutukseen ja paastoihin moottoritekniikan avulla. Teollisuus voisi siirtyd lahemmaksi
kestavén liikenteen tavoittelua tarjoamalla kuluttajille ajoneuvojen sijasta liikkuvuutta.
Julkinen valta voi valvoa ajoneuvoja ja niiden polttoaine-, paastd- ja turvallisuus-
teknologioita, saataa lakeja, vaikuttaa markkinatilanteeseen verojen avulla tavoitteenaan
kattaa ulkoisvaikutusten kustannukset, hallita maankaytt6d ja nain ollen liikenteen
kysyntdd ja liikkuvuuden tarvetta sekd rajoittaa ajoneuvojen kayttda ajan ja paikan
suhteen, sek& kehittaa ja yllapitad infrastruktuuria. Niin teollisuuden kuin hallintoelinten
vaikutusmahdollisuutena on myos yleison tiedotus ja valistus esimerkiksi turvallisuuden
ja taloudellisuuden kannalta. (Richardson 2005)

Kestdvaa liikennettd tukevia litkkumismuotoja ovat jalankulku, pyoréily ja joukko-
liikenne. Tietyin osin myds mopo- ja moottoripyoréliikenne tukevat kestdvaa kehitysté:
energiankulutus, kokonaispadstot seka tilantarve voivat olla henkiléautoa vahaisempia
ja kustannukset henkildautoa alhaisempia. Kaksipyoréisten moottoriajoneuvojen
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ominaispaastot ovat kuitenkin suhteettoman korkeat seké liikenneturvallisuus erityisen
alhainen, joten mopo- ja moottoripydraliikennettd ei nahda kestédvana liikennemuotona.
Jalankulku ja pyoréily ovat kestdvyydesséan ylivertaisia: ulkoista energiantarvetta tai
paastoja ei ole ja tilantarve on vahéinen. Nama kulkumuodot yksin&d&n ovat myos
turvallisia; vaarallisimmat onnettomuudet tulevat jalankulkijan tai pyoréilijan ja
ajoneuvoliikenteen kohtaamisista. Turvallisuustilanne on siis erinomainen kun eri
lilkennemuodot kulkevat toisistaan eroteltuna liikennejarjestelméasséd. Jalankulun ja
pyordilyn suurin ongelma on liikkuvuudessa. Matkan ollessa muutamaa kilometrié
pidempi ja sddolosuhteiden ollessa huonot, ne eivét ole houkuttelevia liikkumismuotoja.
Tassé tilanteessa joukkoliikenne on ihanteellisin liikennemuoto kestavéan liikenteen
kannalta. Joukkoliikenteen p&&stot ja energiankulutus ovat tavallisesti huomattavasti
henkildautoilua alhaisemmat. Ammattikuljettajien kuljettamien  joukkoliikenne-
valineiden liikenneturvallisuus on henkil6autoja parempi. Sosiaalisen turvallisuuden
epékohtia parannetaan jalankulku- ja pyorailymatkojen sekd jalan tai polkupydralla
tehtdvien joukkoliikenteen liityntamatkojen kannalta esimerkiksi valaistuksen ja turva-
kameroiden avulla. Joukkoliikenne tarjoaa sosiaalisesti tasavertaisen liikkuvuuden: se
on edullista henkil6autoilun kustannuksiin verrattuna ollen ndin kaikkien tuloluokkien
kaytettdvissd. Myos liikuntarajoitteisten on helpompi kulkea perinteiselld tai kutsu-
joukkoliikenteelld kuin yksil6llisilla kulkumuodoilla. Energiankulutus sek& paastot ovat
joukkoliikenteelld henkilbautoja alhaisemmat matkustajaa kohden kohtuullisen taytto-
asteen ylittyessa.

Vaikka joukkoliikenne tukee kestavaa liikennettd myos liikkuvuuden kannalta,
haasteena ovat harvaan asutut seudut, joissa hyvén palvelutason joukkoliikennetté ei ole
jarkevaa jarjestda. Haasteena ovat myds ne joukkoliikennevuorot, joiden kuormitusaste
on alhainen. Kestavan liikenteen edistamiseksi tulisi siis suosia kevytta liikennetta
lyhyemmilla matkoilla ja joukkoliikennettd pidemmilla matkoilla, erityisesti taajaan
asutuilla seuduilla. Joukkoliikenteen edistaminen siséltad niin joukkoliikennevélineiden
tayttdasteen parantamisen kuin joukkoliikennevuorojen lisddmisen kysynnan ollessa
riittdva. Joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn edistdmistoimenpiteet liittyvét
toisiinsa, koska joukkoliikennematkaan kuuluu aina jalan tai polkupyorélla tehtava
liityntdmatka.

2.2. Ketka kayttavat joukkoliikennetta ja missa on
joukkoliikenteen kayton lisddmispotentiaali?

2.2.1. Yleista

Joukkoliikenteelld tehdd&dn Suomen kaupunkiseuduilla 13 % kaikista matkoista (HLT
2006). Suurimman osan ndistd matkoista tuottaa joukkoliikenteen aktiivikayttajaryhma
— henkil6t, jotka kayttdvat padasiallisena kulkumuotonaan joukkoliikennettd. Toinen
merkittdvan maaran joukkoliikennematkoja tekeva ryhma on joukkoliikennettd tiettyyn
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matkatyyppiin saannéllisesti kayttavat henkilot. Tdssd ryhméssa ovat esimerkiksi
joukkoliikenteella tyomatkansa kulkevat, mutta vapaa-ajan ja virkistysmatkoihin
henkildautoa kayttavat. Suuri osa kaupunkiseutujen vaestostd kuuluu ryhmaan, joka
kayttdd joukkoliikennettd satunnaisesti: tavallisesti heiddn kayttdménsa kulkuneuvo on
henkildauto, mutta epasaannéllisia liikkkumistarpeita, esimerkiksi vapaa-ajan matkoja,
taytetddn myos joukkoliikenteella.

Joukkoliikenteen edistdmistda varten on syytd tutkia joukkoliikenteen kayttajien
tarpeita. Tastd syystd kayttajat voidaan jakaa ryhmiin, markkinasegmentteihin.
Markkinasegmentointi on hyoddykkeen markkinoimisen peruste. Se on yleinen osa
markkinointistrategioita, ja ndin ollen on tarkeda hyodyntédd markkinointisegmentointia
myos joukkoliikenteen edistamisessa.

Mink&an tuotteen markkinat eivat ole homogeenisid, vaan ne koostuvat aina
osittaismarkkinoista eli markkinasegmenteistd, joita kutsutaan my0s asiakas-
segmenteiksi tai kayttajaryhmaéksi. Markkinasegmentin tunnusmerkit ovat saman-
kaltaiset hyodykkeen kayttoon liittyvat ominaisuudet tai tarpeet ja riittdva eroavaisuus
muihin segmentteihin. Sen liséksi ettd segmenttien jésenten tulee olla keskenddn
merkittavien piirteidensd kannalta samanlaisia ja erota toisistaan tarpeeksi, niiden on
edustettava riittdvan suurta osaa véestosta. (Elmore-Yalch 1998) Markkinoilta on myos
tunnistettava ryhmd, joka ei kaytd tuotetta lainkaan, esimerkiksi joukkoliikennetté
kayttdmattomat. Kuitenkin tdménkin ryhmaén sisalla on eri markkinasegmentteja, kuten
padasiallisesti henkil6autolla, polkupydralla ja jalan matkansa tekevét. Padasiallisesti
henkildautolla matkustavatkin voivat jakautua useaan segmenttiin, esimerkiksi lasten,
mukavuuden tai riittamattdman joukkoliikennetarjonnan vuoksi henkildautoa kayttavat.

Markkinasegmentointi on kannattavaa, koska kaikki kuluttajat eivéat ole tietyn
hyodykkeen potentiaalisia kayttajia. Toisaalta hyodykkeen kayttajat tyydyttavéat
hyddykkeen avulla erilaisia tarpeita. T&lloin erilaisia myyntistrategioita varten kannattaa
etsid se markkinasegmentti, johon strategia voi toimia. N&in markkinointitoimenpiteet
voidaan kohdistaa oikeaan kayttdjaryhmaan tehokkaasti ja kustannustehokkaasti.
Asiakassegmentointi — se, kenelle hyddykettd myydéaéan — on siis muiden markkinointi-
strategioiden peruste. Kuitenkin on syyta muistaa, etta ryhmittely, segmentointi, on aina
yksinkertaistamista, ja ettd ryhmien sisalla on kulutuskéayttaytymiseltadan ja taustoiltaan
erilaisia ihmisid. Lisédksi markkinasegmentointi on aina syytd tehda tarpeen mukaan —
toisin sanoen kerran tiettyd tarkoitusta varten tehtyd segmentointia ei valttaméttd voida
kayttad erilaisten markkinointistrategioiden kehittdmiseen. (Elmore-Yalch 1998)
Joukkoliikenteen markkinointistrategiat liittyvat esimerkiksi tuote- ja palvelutason
kehitykseen, linjastoon, hinnoitteluun ja lippuvalikoimaan sekd viestintaan.
Strategioiden avulla pyritdédn matkustajamadrien kasvattamiseen, mutta muutokset
esimerkiksi linjastossa ja hinnoittelussa johtavat erilaisten ryhmien joukkoliikenteen
kayton lisddmiseen. Lisdksi markkinasegmentoinnin avulla voidaan 10yt4& uusia
markkinarakoja, esimerkiksi aiemmin joukkoliikennettd kayttdmé&ttomien joukosta.
Voidaan |0ytad esimerkiksi ryhmé, joka ei ké&ytd joukkoliikennettd sen hankaluuden
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vuoksi. Joukkoliikennejérjestelméé selittdvd markkinointi tai informaation lisaédminen
voi johtaa siihen, ettd ryhmaén jasenia alkaa kéayttaa joukkoliikennetta.

Segmentoinnin perusteena voi olla esimerkiksi demografia, sosioekonomia tai
maantiede. Néaihin lahtokohtiin liittyvié véestotietoja on vaivatonta ja edullista hankkia.
Liséksi tulokset voidaan helposti laajentaa koskemaan koko véestod. Myos hyodykkeen
kayttoon perustuva markkinasegmentointi on yksinkertaista: tietoa on helppo saada ja
tyostdd, liséksi tulokset on helppo panna taytdntoon eikd monimutkaisia analyyseja
usein tarvita. Kayttdon perustuvaa segmentointia kaytetdan esimerkiksi hinnoitteluun,
mainontaan ja viestintaan liittyvissa paatoksissa. Tamé segmentointi soveltuu erityisesti
liikenteeseen, jolloin ryhmittely tehdd&n eri liikennemuotojen kdyton — matkojen
madran ja kayttotineyden mukaan. P&amadria, joihin asiakassegmentoinnin avulla
voidaan pyrkia joukkoliikenteessd, voivat olla niin nykyisten asiakkuuksien sailytta-
minen, vahan joukkoliikennetta k&yttdvien joukkoliikennematkustuksen lisdaminen,
kuin joukkoliikennettd kayttaméattdmien siirtyminen joukkoliikenteen kayttajiksi.
(Pastinen et al. 2007)

Myos asenteiden perusteella tehty asiakassegmentointi on joukkoliikenteenkin
kannalta erittdin kayttokelpoista. Siihen tarvittavan luotettavan tiedon saanti on
hankalampaa ja tulosten k&yttdminen haasteellisempaa. Helpompaa onkin kéyttaa
asenteita esimerkiksi k&yttéon perustuvan segmentoinnin lisdmuuttujana ja jakaa kaytto-
tineyden perusteella syntyneet asiakassegmentit tarpeen mukaan yha pienempiin
alaryhmiin asenteiden mukaisesti. (Pastinen et al. 2007)

Joukkoliikenteen markkinasegmentoinnin tarkoituksena on hahmottaa sen
markkina-alue: nykyiset kayttdjat, potentiaaliset kayttajat ja joukkoliikennetta vastusta-
vat. Potentiaaliset kayttajat ovat periaatteessa halukkaita kéyttdmaan joukkoliikennettd,
mutta kokevat esteitd kaytolle. Joukkoliikennettd vastustavilla on aina henkildauto
kéytettavissaan ja heilld on kielteinen asenne joukkoliikennettd kohtaan. (Pastinen et al.
2007) Joukkoliikenteen markkinasegmentointia on kehitelty kirjallisuudessa niin
Suomessa kuin ulkomaillakin. Kuitenkaan, ehkd johtuen vahdisestd panostuksesta
joukkoliikenteen markkinointiin, segmentointia ei ole merkittavasti viela sovellettu
kaytantoon. Seuraavissa luvuissa esitelladn kolme joukkoliikenteen markkina-
segmentointitapaa. Ensimmaisessd (Nilson 2005) tarkastellaan vain joukkoliikenteen
asiakaskuntaa. Toisessa (Voltti & Karasmaa 2006, Voltti & Luoma 2007) ja kolman-
nessa (Pastinen et al. 2007) segmentointitavassa kohderyhma on koko vaesto ja kolmas
on kohdistettu juuri joukkoliikenteen edistdmiseen.

2.2.2. Kanta- ja satunnaisasiakkaat

Joukkoliikenteen tarjoajan kannalta joukkoliikenteen asiakkaat muodostuvat kahdesta
ryhmastd: kanta-asiakkaista ja satunnaiskayttéjistd. Kanta-asiakkaat tekevét joukko-
lilkennematkoista merkittdvan osan, mutta joukkoliikenteen kayttajakunnasta heidan
osuus on vahaisempi, kun taas satunnaiskayttdjia on kayttajistd suurempi osuus, mutta
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heidan tekemiddn joukkoliikennematkoja on vahemman. Joukkoliikenteen tarjoajan
kannalta tdma ryhmadjako on tdrked, koska eri kayttajaryhmien jasenet arvostavat ja
tarvitsevat erilaisia ominaisuuksia joukkoliikenteen palvelussa.

Kanta-asiakkaat kéyttavat joukkoliikennettd saanndllisesti ja tuntevat kayttdmansa
jarjestelman. He tietavéat ainakin tavallisesti tekemienséd matkojen pysakit ja linjat, jopa
aikataulut. Harvemmin tai epédséannollisesti tehtdvid matkoja varten kanta-asiakkaat
tietavat, mistd matkatietoa saa. Kanta-asiakas on niin viikoittaiseen harrastukseen kuin
paivittdin téihin matkustava henkilé — matkojen méarén sijasta merkittdvad on matkus-
tamisen toistuvuus. Satunnaismatkustajat sen sijaan eivat kayta joukkoliikennetta
sédannollisesti mihinkaan matkoihin, ja joukkoliikenteen kéyttéd varten he joutuvat
etsimaén tietoa matkan toteuttamista varten — ainakin aikataulun, mahdollisesti myds
reitin ja pysakin.

Kanta-asiakkaat ja satunnaismatkustajat arvostavat ja kokevat joukkoliikenteen
palvelutason eri ominaisuuksia eri tavoin. Ruotsissa Hallandissa tehtiin tutkimus
(Nilson 2005), jossa joukkoliikenteen palvelutason osa-alueille annettiin hyva tai huono
arvosana, ja lisaksi osa-alueita arvioitiin tarkeiksi tai vahépéatoisiksi. Vastauksien keski-
arvot eroteltiin kanta-asiakkaiden ja satunnaismatkustajien osalta omiksi taulukoikseen.
Taulukossa 2.2 ominaisuudet on lisaksi listattu arvosanan saamisjarjestyksessd; toisin
sanoen kanta-asiakkaat ovat antaneet esimerkiksi turvallisuudelle paremman arvosanan
kuin ajoneuvon siisteydelle. VVaakasuunnassa arvosanat eivat ole vertailtavissa; siis
kanta-asiakkaiden luotettavuudelle antama arvosana ei vélttamatta ole korkeampi kuin
ajoneuvon mukavuudelle.
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Taulukko 2.2. Asiakastyytyvaisyys Hallandissa (Nilson 2005).

Kanta-asiakkaat

turvallisuus : matkan pituus pysakille
hvi lippujen ostomahdollisuudet E aikatauluinformaatio
va . .. : . .
y ajoneuvon siisteys ! yksinkertaisuus
arvosana o o ;
henkilokunnan kaytos : luotettavuus
ajoneuvon mukavuus E nopeus
pysakkien kunnossapito :
suunniteltu informaatio :
huono reitistd : ,
L : aikataulut
arvosana hinnoittelu :
asiakkaiden kuunteleminen :
hairidtiedotus .
vihipatdinen tarkea
Satunnaiset asiakkaat
turvallisuus
. .. l henkilokunnan kadytos
ajoneuvon siisteys :
. | luotettavuus
hyva ! . .
| yksinkertaisuus
arvosana :
; ajoneuvon mukavuus
matkan pituus pysakille ; lippujen ostomahdollisuudet
________________________________________________________________ ... aikatauluinformaatio |
pysakkien kunnossapito i nopeus
huono hinnoittelu ; reitistod
arvosana suunniteltu informaatio 5 aikataulut
hairidtiedotus asiakkaiden kuunteleminen
vihipitdinen § tirked

Vastauksista huomataan, ettd satunnaismatkustajat ja kanta-asiakkaat arvostavat eri
ominaisuuksia, mutta myds, ettd sama ominaisuus koetaan eri tavoin. Esimerkiksi
joukkoliikenteen kanta-asiakkaat kokevat joukkoliikenteen nopeana, kun taas
satunnaisten matkustajien mielestd joukkoliikenne oli hidasta. Suurin osa ominaisuuk-
sista on kuitenkin sellaisia, jotka ovat yhta tarkeitd satunnaisten matkustajien ja kanta-
asiakkaiden mielestd, ja joille molemmat ryhmét antavat yhtd hyvan arvosanan.
Satunnaiset matkustajat arvottavat huomattavasti useamman ominaisuuden téarkeaksi
kuin kanta-asiakkaat. N&it4d ominaisuuksia ovat turvallisuus, henkilokunnan kéytos,
ajoneuvon mukavuus, lippujen ostomahdollisuudet, reitistd ja asiakkaiden kuuntele-
minen. Ainoa ominaisuus, jonka kanta-asiakkaat arvottivat satunnaisia matkustajia
merkittavasti tarkedmmaksi, on matkan pituus pysékille. Satunnaismatkustajien mielesta
yksinkertaisuus on kaikkein tarkein joukkoliikenteen ominaisuus, kanta-asiakkaiden
mielesta nopeus.
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Kanta- ja satunnaisasiakkaisiin ryhmittelyn avulla joukkoliikenteen tarjoaja voi
tehokkaasti saada tietoa erityyppisten asiakkaittensa tarpeista. Taméan asiakas-
ryhmittelyn merkittdvd puute on, ettd se jattdd ottamatta huomioon joukkoliikenteen
potentiaaliset asiakkaat eli henkil6t, jotka eivat kyseisella hetkella kaytd joukko-
liikennettd, mutta ovat sitd ennen kayttaneet tai voisivat tulevaisuudessa sitd kayttaa.
Tamakin ryhmd jakautuu kanta- ja satunnaisasiakkaisiin joukkoliikenteen kaytto-
hetkelldan: esimerkiksi nuori saattoi olla joukkoliikenteen kanta-asiakas oman auton
ostoon saakka tai henkil® saattoi entisessa asuinpaikassaan kéyttda joukkoliikennetta
satunnaisesti ostosmatkoihin. Taman ryhmittelyn avulla ei valttdmatta saada joukko-
lilkennettd kayttaméattomid henkil6ita joukkoliikenteen kayttdjiksi, vaan ainoastaan
pystytdén kohdistamaan palvelutason kohotuskeinoja nykyiseen asiakaskuntaan.

2.2.3. Eri kulkumuotojen kayttoon perustuva matkustajaryhmittely

Liikenne- ja viestintdministerion JOTU-tutkimusohjelmassa julkaistiin vuonna 2006 ja
2007 tutkimukset (Voltti & Karasmaa 2006, Voltti & Luoma 2007), jossa selvitettiin
paékaupunkiseudun, Turun, Tampereen ja Oulun véeston eri kulkumuotojen kéyton
monipuolisuutta. Tutkimuksen tarkoituksena oli myds ymmartdd kulkumuotoihin
sitoutumista sek& kulkumuotovalintojen syit4 ja taustatekijoita.

Tuloksena syntyi matkustajaryhmittely, jossa véest0 jakautui viiteen eri matkustaja-
ryhmaan (taulukko 2.3). Ryhmittely perustui henkilon kayttdmaan padasialliseen kulku-
tapaan seka sitoutumiseen tdman kulkutavan kayttoon. Perustana ovat siis vain
toteutuneet liikkumistottumukset, eivat sosioekonomiset tekijat tai asenteet, joita
tutkitaan myéhemmin ryhmittain.

Taulukko 2.3. Eri kulkumuotojen k&ayttdon perustuva matkustajaryhmittely.

) . Osuus kaupunkiseutujen 18—64-
Asiakassegmentti P )

vuotiaista
1. Vannoutuneet autoilijat 11-12 %
2. Autoilijat Pk-seutu 30 %, muualla 36-42 %
3. Kulkutapojen sekakéayttajat 10-15 %

Pk-seutu 23 %, Turku 8 %, Tampere 12
%, Oulu 3 %

Pk-seutu 13 %, Oulu 34 %, Turku 28 %,
Tampere 23 %

4. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat

5. Jalan tai pyoréalla kulkijat

Vannoutuneet autoilijat kayttdvat henkildautoa kaikilla matkoillaan eivatkd kulje
joukkoliikenteelld, jalan tai polkupyoralld edes satunnaisesti. Myo6s autoilijat kulkevat
yleensa henkil6autolla, mutta satunnaisesti myods muilla kulkutavoilla. Kulkutapojen
sekakayttajat kayttavat saannollisesti useata eri kulkumuotoa, esimerkiksi henkildautoa
ja joukkoliikennetté tai henkil6autoa ja polkupydrééd. Kulkumuoto voi vaihdella saman
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matkaryhmén sisélla tai eri matkaryhmissé kaytetaan eri kulkumuotoa. Joukkoliikenteen
kanta-asiakkaiden péakulkutapa on yleensd joukkoliikenne, ja jalan tai pyo6ralla
kulkevien yleensa jalankulku tai polkupyora.

Tutkimuksen perusjoukkona olivat kaupunkien 18-64 -vuotiaat. Aineistosta noin
80 % kuului selkeésti ja 15 % melko selkeé&sti johonkin matkustajaryhmadn. 5 %:n
luokitus oli melko epédvarmaa. Vannoutuneiden autoilijoiden ryhman osuus véestosta oli
kaikissa kaupungeissa samansuuruinen, 11-12 %. Autoilijoiden ryhma on paakaupunki-
seudulla muita kaupunkeja pienempi (paakaupunkiseudulla 30 %, muualla 36-42 %).
Kulkutapojen sekakéyttajia oli kohdekaupungeissa yhtd suuret osuudet, 10-15 %
vadestostd.  Joukkoliikenteen kanta-asiakkaiden osuudet véestostd suhteutuvat
kaupunkien joukkoliikenteen palvelutasoon. Kanta-asiakkaiden osuus on paékaupunki-
seudulla suurin (23 %) ja Oulussa pienin (3 %). Tampereella joukkoliikenteen kanta-
asiakkaita on 12 % véestosta ja Turussa 8 %. Jalan ja pyoralla kulkevia on paékaupunki-
seudulla muita kaupunkiseutuja vdhemman (13 %), ja Oulussa enemmén (34 %).
Tampereella ja Turussa osuudet ovat 23 % ja 28 %. On huomion arvoista, ettd tutkimus-
kaupungeissa vannoutuneiden autoilijoiden osuuden ollessa vakio myods joukko-
lilkenteen seka jalan tai pyoralla padasiallisesti kulkevien yhteenlaskettu osuus on
vakio. On siis oletettavaa, ettd autoilijoiden ja kulkutapojen sekakayttdajien ryhmien
valilla tapahtuu eniten siirtymid. Kuvassa 2.2 esitetddn matkustajaryhmien osuudet
Tampereella.

Jalan tai pyoralla Vannoutuneet
kulkijat; 23 % autoilijat; 12 %

Joukko-liikenteen
kanta-asiakkaat;
12%

Kulkutapojen
sekakayttajat; 14 %

Autoilijat; 38 %

Kuva 2.2. Matkustajaryhmien osuudet Tampereella.
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Kulkutavan valintaa arvioitiin myds matkaryhmittéin. Tyossa kaytettiin seuraavaa
ryhmittelya:

- tyomatkat

- padivittaistavaroiden ostosmatkat

- muut ostos- ja asiointimatkat

- saannolliset harrastusmatkat

- muut vapaa-ajan matkat lahiseudulla.

Kulkutapaosuuksissa oli havaittavissa merkittavid vaihteluita matkaryhmittdin.
Ty6matkoja tehtiin muita matkoja vdhemman henkildautolla. Paivittaistavaroiden ostos-
matkoja tehtiin muita vahemman joukkoliikenteelld, mutta enemman kavellen. Muita
vapaa-ajanmatkoja tehtiin keskimaaraista vahemmaén jalan.

Merkittavia eroja oli havaittavissa myos sukupuolien valilla ja erot vaihtelivat
kaupungeittain (taulukko 2.4). Koko vaestdssd vannoutuneet autoilijat ovat padasial-
lisesti (67—73 %) miehid, ja joukkoliikenteen kanta-asiakkaat paaasiallisesti (65-70 %)
naisia. Muiden ryhmien osalta paakaupunkiseudulla ryhmét koostuivat tasavertaisesti
miehistd ja naisista, kun taas muissa kaupungeissa kussakin ryhméssa oli nahtévissé
vahintdén lievda painotusta toiseen sukupuoleen. Tampereella, Turussa ja Oulussa
autoilijoiden ryhméssé oli hieman enemman miehida kuin naisia, ja jalan ja polku-
pyoralla kulkevien ryhméssa hieman enemman naisia kuin miehia. Naissa kaupungeissa
kulkutapojen sekakayttéjista 69-73 % oli naisia. Verrattuna muihin kaupunkiseutuihin,
paakaupunkiseudulla ndita eroja sukupuolten vélisisséa kulkumuotovalinnoissa ei ollut
havaittavissa. Paakaupunkiseudulla autoilijoiden ryhmaésta on siirtynyt miehia selvasti
enemman sekakayttdjien ryhmaéan ja lievasti enemman jalankulkijoiden ja pyoréilijéiden
ryhmaén. Tastd voidaan paatelld, ettd autoilun ja joukkoliikenteen palvelutasojen suhde
on erilainen pdadkaupunkiseudulla verrattuna muihin tutkimuskaupunkeihin. Joko
joukkoliikenteen palvelutaso on korkeampi muihin kaupunkeihin verrattuna tai henkilo-
autoilu on muita kaupunkeja hankalampaa, hitaampaa tai kalliimpaa. Ero voi johtua
myo6s paakaupunkiseutulaisten mahdollisesti erilaisesta arvomaailmasta. Todennakdi-
sesti erot johtuvat vahintdan naiden kolmen ominaisuuden yhdistelmasta.
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Taulukko 2.4. Erot liikkujaryhmien koostumuksessa sukupuolittain ja kaupunkien

valilla.
Padkaupunkiseutu Tampere, Turku, Oulu
vannoutuneet . e
- selvésti enemméan miehié
autoilijat
autoilijat yht& paljon miehié kuin naisia lievasti miesvaltainen
sekakayttajat yht& paljon miehié kuin naisia selvasti naisvaltainen

joukkoliikenteen
kanta-asiakkaat
jalankulkijat ja
pyorailijat

selvasti enemman naisia

yht& paljon miehié kuin naisia lievasti naisvaltainen

Merkittavin havainto aineiston tarkastelusta ikaluokittain liittyy nuorimpaan
ikdryhmaan (18-29-vuotiaat). Heidén osuutensa molemmissa autoilijoiden ryhmissé on
muita pienempi, ja joukkoliikenteen kanta-asiakkaissa ja sekakayttdjissa muita ika-
ryhmia suurempi. Kaupungeittain ikdryhmia tarkasteltaessa on huomattavaa, ettd paa-
kaupunkiseudulla ikédryhmissa ei ollut merkittavid eroja sukupuolten valilla. Muissa
kaupungeissa miesten korostuminen autoilevissa ryhmissé esiintyi kaikissa ikaryhmissé.

Yllattavéda ei ollut, ettd lapsiperheet korostuivat autoilijoiden ryhmissg, ja
autottomat lapsiperheet kokivat autottomuuden muita perhemuotoja useammin
haitalliseksi. Joukkoliikenteen kanta-asiakkaat, jalankulkijat ja pyorailijat asuivat muita
useammin kerrostaloissa. Oletettavasti autonomistus vaikuttaa voimakkaasti kulku-
tottumuksiin. Auton vaikutuksen arviointia varten véestd jaettiin kahteen ryhmaan:
autottomiin ja autollisiin. Autollisuutta mitattiin kysymykselld, kuinka usein henkil6lla
on auto kdytdssddn. Jos henkild valitsi vaihtoehdon “aina tai ldhes aina” tai “yleensd”,
hanet luokiteltiin autolliseksi. Vaihtoehtojen “silloin tdlldin™ tai “hyvin harvoin tai ei
koskaan” valitsijat luokiteltiin autottomiksi. Autottomista 70 % matkusti p&&asiallisesti
joukkoliikenteelld, jalan tai polkupyoralld, autollisista vastaavasti 70 % oli vannoutu-
neita autoilijoita tai autoilijoita. Niin autottomista kuin autollisista kulkutapojen
sekakayttdjia on 20 %. Autoilijoiden ryhmien ja sekakayttdjien ryhmien jasenten
merkittéva ero on se, ettd autoilijoille henkil6auto on henkil6kohtainen liikkumisvéline,
kun sekakayttajille se on perhekohtainen liikkumisvaline.

Tutkimuksessa selvitettiin my6s vastaajien asenteita eri kulkumuotoja kohtaan.
Asenteissa oli néhtavissé eroja matkustajaryhmien valilla ja suurimmat erot liittyivat
seuraaviin vaittamiin:

- joukkoliikenteen kayttd on vaivalloista

- joukkoliikenne on usein nopea kulkutapa

- kéytén joukkoliikennettd vain, jos ei ole muuta vaihtoehtoa

- joukkoliikenteen reitit ja aikataulut soveltuvat minulle hyvin
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Autoilevien ryhmien mielestd joukkoliikenne ei sovellu heiddn matkojensa kulku-
valineeksi ja se on hidas kulkumuoto, kun taas joukkoliikenteen kanta-asiakkailla on
myonteinen kuva niin aikataulujen ja reittien sopivuudesta kuin joukkoliikenteen
nopeudestakin. Jalan ja pyoralla kulkevien sekd sekakayttdjien mielesta aikataulut ja
reitit ovat soveltuvia, mutta joukkoliikenteen nopeuteen he suhtautuivat neutraalisti.
Ryhmien valiset erot selittyvat osittain silla, ettd autoilevien ryhmien jdsenet asuvat
keskimaaraistd useammin heikomman joukkoliikenteen palvelutason alueella. Joukko-
liikenneinformaation saatavuus ei ollut merkittdvd ongelma missédn matkustaja-
ryhmassa.

Vastaajilta kysyttiin mielipidettd viittdimadn “matkan hinta ei yleensd vaikuta
kulkutavan valintaani”. Vannoutuneet autoilijat olivat eniten samaa mieltd véittaman
kanssa, kun taas muille matkustajaryhmille, erityisesti kuitenkin joukkoliikenteen kanta-
asiakkaille, hinnalla on merkitysta kulkumuodon valintaan. Nain ollen joukkoliikenne-
lipun hinnan alentamisella ei olisi suurta vaikutusta autoilijoiden siirtymiselle joukko-
liikenteen kayttajiksi. Lipun hinnan nousu taas todenndkdisemmin siirtdisi joukko-
liikenteen kayttajia muihin matkustajaryhmiin.

Taméa markkinasegmentointiperuste antaa hyvan kuvan kaupunkiseutujen véeston
liilkkumisesta, ja siind pureudutaan myo6s kulkutavan valinnan syihin. Segmentointi-
tavassa on otettu huomioon erityisesti autoilijat. Joukkoliikenteen edistdmisen kannalta
tdma markkinasegmentointiperuste on erityisen tehokas silloin, kun halutaan saada
henkildautoilijoita kayttaméan myos joukkoliikennettd. Segmentoinnin avulla tosin
my0s tiedetddn, ettd tdma on haastava tehtavé, koska henkilGautoilijoilla on melko
negatiivinen kuva joukkoliikenteesté.

2.2.4. Matkustajaryhmittely joukkoliikenteen kayton mukaan

Joukkoliikennetutkimuksissa on tavallisesti hyddyllisintd tarkastella véeston joukko-
liikenteen seka sen merkittdvimman vaihtoehdon, henkildauton, kayttotiheyttd, kayton
syita, kayttoon liittyvia ongelmia seké kayttajan asenteita. Taman mukaisesti Pastisen et
al. tutkimuksessa (Pastinen 2007) véestd jaettiin viiteen liikkujaryhmaan:

1. henkiléauton ja joukkoliikenteen yhteiskayttdjat (jaljempana myds
“yhteiskayttdjit”)
joukkoliikenteen kayttéjat
joukkoliikennettd satunnaisesti kayttavat autoilijat
autoilijat

5. vdhan moottoriajoneuvolla liikkuvat (jaljempand myos ”véhan liikkkuvat™)

Aineistona tutkimuksessa oli Valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen aineisto.

Ryhmittely on haluttu pitdd yksinkertaisena, mutta omaksi ryhmakseen on haluttu
erottaa padasiallisesti motorisoimattomia ajoneuvoja kéyttdvat. Ryhma koostuu péé-
asiallisesti vahan ja lyhyita matkoja liikkuvista, kuten vanhuksista, mutta sisaltdd myos
esimerkiksi péé&asiallisesti polkupyoralld matkustavat. Tdmdn ryhmén matkustus-
tottumuksia voidaan pitéé kestdvan kehityksen mukaisina.

o
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Ensimmainen matkustajaryhmd, henkiléauton ja joukkoliikenteen yhteiskayttajat,
kayttaa niin henkiléautoa kuin joukkoliikennetté useita kertoja viikossa. Tahan ryhmaan
kuuluu erityisen paljon lapsia ja nuoria seka tyossakayvia ja perheellisid naisia, joiden
kotitaloudessa on kaytdssé yksi henkildauto. Yhteiskayttajien tekemissa joukkoliikenne-
matkoissa korostuvat tyo-, koulu- ja opiskelumatkat. Vaestostd 12 % kuuluu tdhan
matkustajaryhmaan (kuva 2.3).

Ryhméan joukkoliikenteen kayttajat kuuluvat matkustavat vahintddn muutaman
kerran viikossa joukkoliikenteelld ja henkil6autolla korkeintaan kerran viikossa.
Paasaantoisesti rynmaan kuuluvilla ei ole kaytossédan henkiléautoa. Suurin osa tdman
ryhman jasenistd on tydssakédyvia tai elékeldisid naisia. Koska lapsiperheet kayttavéat
usein henkil6autoa, lapsia kuuluu tah&n ryhmé&an erittdin vahan. Joukkoliikenteen
kéyttdjiad on 9 % vdestosta.

Joukkoliikenteen satunnaiskayttajat kayttavat kulkumuotonaan tavallisesti henkilo-
autoa, jolla tehddan matkoja véhintddn kerran viikossa. Ryhman jasenet matkustavat
epasaanndllisesti, enintdén kerran viikossa, myos joukkoliikenteelld. Joukkoliikenne-
matkat ovat erityisesti ostos-, asiointi- ja muita vapaa-ajanmatkoja; tyd-, opiskelu- tai
koulumatkat joukkoliikenteen satunnaiskayttdjat tekevat tavallisesti muulla kulku-
tavalla. Ryhmdan kuuluu l&hes yhtd paljon naisia ja miehi& — miesten osuus on
merkittdvd verrattuna edellisiin ryhmiin. Merkittdvéssd osuudessa lapsiperheitéd
vahintdan toinen vanhemmista kayttdd joukkoliikennettd satunnaisesti. Myds ty0ssa-
kayvissa osuus on suuri. On huomion arvoista, ettd myds suuri osa (noin 40 %) alle 18-
vuotiaasta vaestdstd kuuluu tahédn ryhmaén. Joukkoliikennettd kokeilevat muodostavat
merkittdvan osuuden, 44 %, véestosta.

Autoilijat matkustavat vahintaan lahes paivittdin henkildautolla kuljettajana tai
matkustajana; joukkoliikennettd he ilmoituksensa mukaan eivat kéyta koskaan. Miesten
osuus ryhmassa on selvasti muita korkeampi, ja ero on huomattavissa jo lapsilla. Tyttoja
on hieman enemman joukkoliikenteen kayttdjissd, kun taas poikia autoilijoissa, ja erot
kasvavat ian mukaan. Ryhmé&std huomattava osa asuu alueella, jolla on heikko
joukkoliikenteen palvelutaso. Vaestosta 19 % on autoilijoita.

Vahan moottoriajoneuvoilla liikkuvat kayttavat henkildautoa tai joukkoliikennetté
kutakin enintddn kerran viikossa, mutta kavellen tai polkupyoralla saatetaan tehda
useitakin matkoja péivittain. Ryhméssa on tosin merkittavasti henkilditd, jotka tekevat
vahan kodin ulkopuolisia matkoja, ja elékeldiset korostuvat tdssé ryhmassa. Polku-
pyoralla ja jalan matkustavia on 83 % ryhmasta ja 17 % ei tee matkoja lainkaan.
Ryhman tekemat joukkoliikennematkat ovat tavallisesti ostos- ja asiointimatkoja.
Vaestosta 16 % on v&h&n moottoriajoneuvoilla liikkuvia.
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Kuva 2.3. Liikkujaryhmien osuudet vaestostd kaupunkiseudulla. (Pastinen et al.

2007)

Auton kayttdmahdollisuus vaikuttaa suuresti matkustustottumuksiin ja matkustaja-
ryhmittelyyn. Pastisen et al. (2007) tutkimuksessa selvitettiin auton kaytto-
mahdollisuutta litkkujaryhmittdin. Vastausvaihtoehtoina olivat “ei koskaan”, ”joskus” ja
“aina”, mutta tarkempaa médrittelyd vaihtoehdoille ei raportissa mainittu. Lihes kaikilla
henkildauton ja joukkoliikenteen yhteiskayttajilla on auto kaytdssaan vahintaan joskus,
ja ryhman naisista kolmanneksella ja miehisté yli puolella on auto kaytettavissaan aina.
Vajaalla kolmanneksella joukkoliikenteen kayttajistd ei autoa ole ké&ytettdvissa koskaan,
mutta noin 10 %:lla se on kaytettavissa aina. Sekd satunnaisesti joukkoliikennetté
kayttavilla autoilijoilla ettd autoilijoilla auto on kéytettdvissddn lahes aina. Véhan
moottoriajoneuvolla liikkuvilla vain noin viidennekselld ei ole autoa kaytettavissa
koskaan.

Pastisen et al. (2007) joukkoliikennettd varten kehitetty segmentointitapa on
jalostettu Voltin & Karasmaan (2006) ja Voltin & Luoman (2007) koko liikenne-
jarjestelman kannalta tehdystad segmentoinnista palvelemaan erityisesti joukkoliikenteen
markkinointia ja suunnittelua. Joukkoliikenteen lisdédmisen kannalta joukkoliikennettd
satunnaisesti kayttavien ryhma on mielenkiintoinen: ryhma on suuri ja silla on
potentiaalia joukkoliikenteen kayton lisaamiseen, joten tahan segmenttiin kohdistetuilla
toimenpiteilld voi olla merkittdva vaikutus joukkoliikennematkojen maaran kasvuun.
Toisaalta on tunnistettu ryhmat, jotka kayttavat joukkoliikennettd nykyiselldan. On
my0s tirkedd huomata, ettd vaaditaan toimenpiteitd, jotta ndma ryhmat séilyvét
joukkoliikenteen kéyttdjina esimerkiksi elamantilanteiden muuttuessa. Autoilijat ja
vahan litkkuvat eivat ole niin merkittdvid joukkoliikennematkustamisen lisddmisen
kannalta. Esteet autoilijoiden joukkoliikenteen k&ytolle ovat suurempia kuin joukko-
liikennettd satunnaisesti kayttavilla autoilijoilla, ja ne voivat liittyd esimerkiksi joukko-
liikennetarjonnan heikkouteen tai asenteisiin. V&han moottoriajoneuvolla liikkuvilla ei



30

valttamatta ole tarvetta joukkoliikennematkoihin, eikd& siirtyma esimerkiksi polku-
pyorailysté joukkoliikenteeseen ole toivottavaa yhteiskunnallisesti. Toisaalta segmentin
sisélla lienee alaryhmd, jonka liikkuvuutta voitaisiin parantaa joukkoliikenteen avulla.

2.2.5. Joukkoliikenteen lisaamispotentiaali

Edelld esitettyjen asiakassegmentointitapojen perusteella joukkoliikenteen kayttajat
voidaan jaotella kolmeen padryhméaén:

1. Joukkoliikennettd p&aasiallisena kulkutapanaan kayttavéat

2. Joukkoliikennetta tiettyinin matkoihin sd&nnollisesti kéayttavat

3. Joukkoliikennettd satunnaisesti kéyttavat

Joukkolitkennematkojen lisddmisen kannalta kutakin ryhmad voidaan tarkastella
erikseen. Koska kaikki matkat tehd&an joukkoliikenteelld, ensimmaisen ryhmén joukko-
lilkennematkojen lisdédminen vaatii henkilon kokonaismatkustustarpeen lisadmistéa.
Toinen ja kolmas ryhmé voivat lisatd joukkoliikennematkojen maaraa vaihtamalla
muulla kulkutavalla tehdyt matkat joukkoliikenteeseen. Myds aina henkildautoa
kayttavat voisivat vaihtaa kulkutapaa joukkoliikennematkojen lisadmiseksi, mutta
rynmén joukkoliikennematkojen lisdédminen voi olla erityisen haastavaa esimerkiksi
asenteiden tai joukkoliikenteen matkoihin sopimattomuuden vuoksi.

Suurin osa joukkoliikenteelld tehtdvistda matkoista on joukkoliikennettd saannolli-
sesti kayttavien (paasiallisesti tai tietyt matkat joukkoliikenteelld) tekemid. Joukko-
liikennetta sdannollisesti kayttavat muodostavat kuitenkin vain murto-osan véestosta ja
myo6s vahéisen osan joukkoliikenteen kayttéjistd. Joukkoliikenteen satunnaiskayttéjat
muodostavatkin merkittdvan osuuden véestosta ja samalla merkittavan joukkoliikenne-
matkojen lisdédmispotentiaalin, niin matkojen maaradn kuin joukkoliikenteen kulku-
muoto-osuuden kannalta.

Joukkoliikenteen satunnaiskayttdjien joukkoliikennematkustamista voidaan lisata
esimerkiksi palvelutason kohottamisen, markkinoinnin tai hinnoittelun avulla, mita
kasitelldaan seuraavassa luvussa. Hinnoittelu ei valttaméttd ole tehokkain keino autoili-
joiden houkuttelemiseksi joukkoliikenteen kéyttajiksi. Paakaupunkiseudulla asuvien
24-45-vuotiaiden mielesta hinta ei ole maaraava tekija kulkumuodon valintaa tehdessa.
Sen sijaan miellyttavyys, tdsmallisyys ja nopeus ovat merkittavia. (Laine et al. 2005)
Tata vaestoryhméa voidaan houkutella kayttdmaan joukkoliikennetta miellyttavyyttd,
tasmallisyytta ja nopeutta kehittdmalld, mutta ndiden ominaisuuksien markkinointi on
vahintdan yhta tarkedd. Samalla kuin satunnaiskayttédjid pyritddn saamaan kayttamaan
joukkoliikennettd sdanndllisesti, on myods varmistettava se, ettd saannollisesti joukko-
lilkennettd kayttavat eivat vahennd joukkoliikenteen kayttdan. On tavallista, etté
joukkoliikenteen ja henkil6auton yhteiskayttdjaryhmastd siirrytddn joukkoliikennetté
satunnaisesti kayttaviin autoilijoihin eldmanmuutoksen myotd: esimerkiksi taysi-
ikéisyyden, asuinpaikan vaihtamisen tai lapsen syntymén vuoksi perheeseen ostetaan
toinen auto eika joukkoliikennettd kdytetd endd yhta paljon kuin ennen. (Pastinen 2007)
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Néissd eldamén murrosvaiheissa henkilda voitaisiin lahestyd esimerkiksi henkil6-
kohtaisen markkinoinnin avulla, jolloin heidat pyritdan sitouttamaan joukkoliikenteen
kayttoon.

2.3. Miten potentiaaliset kayttajat saadaan todellisiksi
kayttdjiksi?

2.3.1. Matkavastusten suhteiden muuttaminen

Jotta kayttdjapotentiaali saadaan todellisiksi joukkoliikenteen kayttéjiksi, tulee joko
joukkoliikennematkan matkavastusta vahentdd tai vaihtoehtoisen kulkumuodon,
henkildauton, matkavastusta kasvattaa. Matkavastus koostuu matkan hinnasta ja matkan
aiheuttamasta vaivasta. Henkil6autoilun matkavastus kasvaa sen kustannusten noustessa
tai mukavuuden véhetessd. Mukavuuksia ovat esimerkiksi pysékointi ldhelle méaaran-
paata ja nopea matka-aika. Kustannukset nousevat esimerkiksi sisallyttamalla henkil6-
autoilun negatiiviset ulkoisvaikutukset paremmin sen kustannuksiin esimerkiksi
verotuksen avulla.

Toisaalta joukkoliikenteen matkavastusta voidaan pienentdd hinnan alentamisella
tai palvelutason parantamisella. Joukkoliikenteen hintajousto on vahaistd (Litman
2004). Toisin sanoen hinnan alentamisen avulla kysyntd lisddntyisi vain véhan.
Suoranainen hinnan alennus ei siis ole tarkoituksenmukaista joukkoliikenteen kayton
edistamisessd. Palvelutasoa voidaan nostaa esimerkiksi kaluston parantamisella,
vuorovalin tai matka-ajan lyhentamisella tai tiedotusta lisaamalla. Perinteisten palvelu-
tason nostamiskeinojen lisaksi joukkoliikenteen kéayttoa voidaan edistad markkinoinnin
avulla, mukauttamalla joukkoliikenteen ja henkildauton ké&yton kustannusrakenteita
samankaltaisiksi tai kehittdamalla lipputuotteita erilaisille matkustajatyypeille, erityisesti
satunnaisesti joukkoliikennettd kayttavélle sopiviksi.

2.3.2. Markkinointi

Joukkoliikenne on perinteisesti nahty julkisena palveluna — itsestadnselvyytend, jota
kayttavat ne jotka muuten eivat paase liilkkumaan. Nykyaan kilpailevia kulkutapoja on
Jjo useita ja henkilfauto on niistd merkittavin. Henkildautoilu on konseptina hyvin
tuotteistettu — mielikuva henkilGautoilusta vaihtelee jopa automerkeittain. Joukko-
lilkenteestd tulisi yhdenmukaisesti tehda tuote. Henkil6autoilussa korostetaan usein
yksilon vapautta liikkua. Todellisuudessa kaupunkiseudulla vapaus voi kariutua
ruuhkassa ajoon, pysékodintipaikan etsimiseen ja pysékdéintiajan loppumisen tarkkailuun.
Myds joukkoliikenteen markkinoinnissa voisi vapautta ja mukavuutta kayttdd hyvaksi:
joukkoliikennematkustaja on vapaa kuluttamaan matka-ajan rentoutuen tai lukien,
hanen ei talvisin tarvitse puhdistaa autoa lumesta ja jaéstd, eikd pysakoinnistd — paikan
Ioytdmisesta tai maksetun ajan loppumisesta — tarvitse huolehtia. Talvi- ja kesékelin
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murrosvaiheessa joukkoliikenteelld kulkevan ei tarvitse huolehtia oikeasta
rengasvalinnasta.

Uusien joukkoliikennematkustajien saamiseksi joukkoliikenteen tarjoajan tulisi
selvittaa esimerkiksi joukkoliikennettd satunnaisesti kayttavien autoilijoiden mielikuvia
ja tarpeita palvelun suhteen ja kehitt&d4 joukkoliikennepalvelua ndiden suuntaan. Joukko-
litkennetta kehitetd&n usein joko tasapuolisesti kaikkia kéyttéjia varten tai tavallisemmin
nykyista kayttdjakuntaansa paremmin palvelevaksi. Tama johtuu yksinkertaisesti siita,
ettd joukkoliikennepalveluiden tarjoajan on erittdin helppoa saada tietoa nykyisen
kayttdjakunnastaan. Tavallisesti joukkoliikenteelld matkustettaessa matkan maksami-
seen kéytetddn alykorttia, jolloin palvelun tarjoaja voi keraté tietoja, missa ja milloin
tietyn kortin haltija on matkustanut. Kortit on rekisterditava, jolloin palveluntarjoaja
tuntee lisaksi esimerkiksi kortin haltijan idn ja sukupuolen. Naiden tietojen avulla
joukkoliikenteen palvelutasoa on helppo pitad ylla ja parantaa sen hetken kayttajakuntaa
ajatellen. Joukkoliikenteen tarjoajan on vaikeampi saada tietoa satunnaisesti joukko-
lilkennetta kayttavistd, jolloin palvelutason kehittdminen taman ryhmén tarpeita
ajatellen voi jaada vahemmalle. (Pastinen 2007)

Joukkoliikennetta sdanndllisesti ja harvoin kayttavat ovat liikennemuotojakauman
aaripaitd. Tavallisesti ihminen valitsee kulkumuotonsa tarpeen ja tarjonnan mukaan.
Liikennemuodon valintaa ei kuitenkaan tehda joka matkaa varten erikseen, vaan kulku-
muodoksi valitaan se, jolla tietyntyyppinen matka tavallisesti tehd&an. Jotta kulku-
muodon valinta harkittaisiin uudelleen, on olosuhteissa tapahduttava muutos. (Pastinen
2007) Joukkoliikennematkustamista edistdvd muutos voi olla esimerkiksi linjaston
muutos tai uuden lipputyypin tai maksutavan lanseeraaminen, jonka markkinointi-
kampanja kohdennetaan tietylle markkinasegmentille.

Olosuhteiden muutoksen vaikutuksesta kulkumuotovalintaan on tehty useita
tutkimuksia. Eréds tavallisimmista tutkimuskysymyksistd on ollut se, miten ilmaiset
joukkoliikenneliput vaikuttavat ihmisten matkustuskayttdytymiseen. Tutkimusten
tulokset ovat vaihdelleet suuresti. Katzev ja Bachman tutkivan joukkoliikenteen kaytt6a
Portlandissa, Oregonissa vuonna 1982 (Katzev & Bachman 1982). Tutkimuksessa oli
viisi erilaista ryhmaa, joilla oli k&ytosséén erilaisia lipputyyppeja, kuten ilmaislippuja ja
laskutettavia lippuja, joilla ruuhka-ajan ulkopuolella matkustaminen oli edullisempaa,
tai jolla matkojen maarén kasvaessa matkustaminen tuli edullissmmaksi. Koeliput olivat
kéaytossa kaksi viikkoa. Toimenpidekauden aikana havaittiin pienia muutoksia joukko-
lilkenteen k&ytossa, mutta sen jalkeen kulkutapavalinnat palautuivat ennalleen. Erds
tutkimuksen tulos oli se, ettd joukkoliikenteen kayton lisddmiseksi toimenpiteitd tulee
tehdd myos henkilbautoilun rajoittamiseksi — pelkka joukkoliikenteen houkuttelevuuden
lisddminen ei riitd. Taniguchi ja Fujii tutkivat ”pehmeitd” toimenpiteitd joukkoliikenteen
kayton edistdmiseen Obihirossa, Japanissa talvella 2004 (Taniguchi & Fujii 2007).
Toimenpiteisiin  kuului esimerkiksi tiedotuksen liséadmistd, kirjallista suunnitelmaa
joukkoliikenteen kaytostd, ilmaisia lippuja sekd sitd, miten tuttavan joukkoliikenteen
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suositteleminen vaikuttaa joukkoliikenteen kokeilemiseen. Kolmen kuukauden kuluttua
toimenpiteiden aloittamisesta joukkoliikennetta kaytettiin edelleen enemmaén kuin ennen
tutkimuksen alkua, vaikka ilmaisia lippuja jaettiin vain kaksi kuhunkin kotitalouteen.
Tassd tutkimuksessa huomattiin, ettd monipuolinen valikoima toimenpiteitd vaikutti
matkustuskayttaytymiseen vielé toimenpidekauden jalkeenkin.

Kulkumuodon valintaan vaikuttava sysdys on usein liikennejarjestelman ulko-
puolinen. Eldmanmuutoksella, kuten uudelle alueelle muuttamisella, lapsen syntymi-
selld tai ajokortin saannilla on suuri vaikutus henkilon eri kulkumuotojen kayttoon.
Olisi hyva, jos ihmisia voitaisiin lahestya ndiden eldamanmuutosten kynnyksella esimer-
kiksi personoidun markkinointimateriaalin avulla, jotta joukkoliikenteen kaytto séilyisi
ennallaan tai lisaantyisi.

Uuden lipputuotteen lanseeraaminen on erinomainen tilaisuus markkinoida paitsi
kyseista tuotetta, my6s joukkoliikennettd yleisesti. Henkilbautoilijoiden mielesta suurin
este joukkoliikenteen kayttdmiselle on epamiellyttavyys, epatasmallisyys seké hitaus.
(Laine et al. 2005) Joukkoliikenteen markkinoinnissa voitaisiin korostaa erilaisia
joukkoliikenteen valtteja, kuten vapautta ja huolettomuutta. Vapaus koetaan usein
henkildauton etuna, mutta esimerkiksi keskustassa asioitaessa joukkoliikenne tuo
kayttajalleen vapautta esimerkiksi pysakdimisen suhteen.

2.3.3. Hinnoittelu

Joukkoliikenteen taloustieteellinen viitekehys

Joukkoliikennettd tarkasteltaessa yleisen taloustieteen valossa on ongelmana se, ettd
taloustieteessa tavallisesti oletetaan hyddykkeen tarjoajan tdhtddvan voiton maksimoin-
tiin. Joukkoliikenteen kannalta voiton maksimoija on yhteiskunta, jolloin joukko-
lilkenteen tarjoajaa ei tule tarkastella perinteisend, voittoa maksimoivana yrityksena.
Liikennettd on késiteltdva kokonaisuutena, jossa huomioon otetaan esimerkiksi infra-
struktuurin investoinnit, ympéristovaikutukset ja turvallisuus seka niihin liittyvat yhteis-
kunnalliset kustannusvaikutukset. Tarjontaa kasiteltdessa taloustieteen peruskasitteita on
siis sovellettava, jotta tarkastelu pysyy mielekk&an yksinkertaisena eikd koko yhteis-
kunnan taloutta tarvitse ottaa huomioon. Sen sijaan joukkoliikenteenkin kysyntaa
voidaan kohdella taloustieteen lakien avulla, koska yksittdinen kuluttaja kokee joukko-
liikenteen kuten mink& tahansa hyodykkeen.

Joukkoliikenteen tarjontaa l&himmin kuvaava malli taloustieteessa on monopoli.
Monopoli voi muodostua esimerkiksi teknisen osaamisen (kuten patentin hallinnan),
suurtuotannon etujen (luonnollinen monopoli) tai valtiovallan p&atdksien (laillinen
monopoli) vuoksi. Kaupunkijoukkoliikenne on luonnollisen ja laillisen monopolin
yhdistelm&. Joukkoliikenteen lupakaytdnt6 Suomessa muuttui 3.12.2009 voimaan
tulleiden henkildliikennelain, joukkoliikennelain sek& EU:n henkil6liikennepalvelu-
asetuksen myotd. Uusien sééantelyiden mukaan vanhan liikennelupamallin sijasta on
kaksi  vaihtoehtoa joukkoliikenteen  jarjestamiseksi:  palvelusopimusasetuksen
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soveltaminen tai puhtaasti markkinaehtoinen joukkoliikenne. Joukkoliikenteen jarjesté-
minen ei tavallisesti ole kannattavaa vain kuluttajien hyodykkeesta maksaman hinnan
tuomin tuloin eikd ole jarkevaa subventoida useaa toimijaa samalla alueella, joten
palvelusopimusasetuksen soveltamisen avulla saadaan aikaan laadukkaampi joukko-
litkennejarjestelmé. Palvelusopimusasetusta sovelletaan tilanteisiin jossa rajoitetaan
luonnollista kilpailua, mika on lahes valttaméatonta laadukkaan joukkoliikenteen aikaan-
saamiseksi. Asetus rajoittaa joukkoliikenteen toimijoita, mika tekee joukkoliikenteen
jarjestdmisesta taloudellisesti tehokkaampaa. Eri liikennditsijoiden vélinen Kilpailu
tapahtuu ennen tilaaja-tuottajamallin tuottajan valintaa tai kéyttdoikeussopimuksen
solmimista. Nain Kkilpailutilanne ei johda alueellisen kysynnén jakautumiseen eri
litkennditsijoiden valille. Joukkoliikenteen monopoli on siis laillinen monopoli, jonka
perusteena on suurtuotannon etu. (LVM 2009a, LVM 2009b, Kesti 2009)

Hintajousto

Pohdittaessa hyddykkeen hinnoittelua on tarkasteltava kysynnan hintajoustoa. Hinta-
jousto kuvaa kysynnan prosentuaalista muutosta suhteessa hinnan prosentuaaliseen
muutokseen. Normaaleilla hyodykkeilla hintajousto on negatiivista — hinnan noustessa
kysynta pienenee, hinnan aletessa kysyntd nousee. Jousto on pientd, kun hinnan muutos
ei aiheuta suurta muutosta kysyntddn, ja suurta, kun kysyntd muuttuu suhteessa
enemman kuin hinta. Kun hintajouston arvo on -1, kysynté laskee prosentuaalisesti yhta
paljon kuin hinta nousee prosentuaalisesti Joustamattoman (pienen) hintajouston arvo
on valilla 0...-1 ja joustavan (suuren) arvo alle —1.

Tietyn hyodykkeen hintajousto ei ole vakio: se muuttuu esimerkiksi mééran ja ajan
funktiona. Mitd suuremmasta maarasta hyddyketta on kyse, sitd joustavampi on sen
hintajousto. Esimerkiksi kerran viikossa joukkoliikenteessd matkustavalle matkalipun
hinnalla ei ole yht& suurta merkitysta kuin joka péiva useita matkoja tekevalle. Pitkalla
aikavalilla hintajousto on lyhyttd joustavampaa: kuluttajat voivat muuttaa kulutus-
tottumuksiaan enemman ajan kuluessa. Pitk&lla tahtdimellda joukkoliikenteen hinnan
noustessa voidaan vaihtaa asuinpaikkaa tai hankkia vaihtoehtoisia kulkuvalineitd. Myos
vaihtoehtoisten hyddykkeiden saatavuus, hyoddykkeen hinnan osuus kuluttajan osto-
voimasta ja hyddykkeen tarpeellisuus vaikuttavat hintajoustoon. (McEachern 1988,
Pekkarinen, Sutela 1986) Vaihtoehtoisen kulkuneuvon, esimerkiksi henkil6auton tai
polkupyordan kéyttémahdollisuus vaikuttaa joukkoliikenteen kéyttéon matkalipun
hinnan noustessa enemman kuin jos vaihtoehtoja ei ole. Matkalipun hinnan noustessa
vaikutukset kysyntddn ovat pienemmat kuin yksityisautoilun kustannusten noustessa
saman verran, koska bussilipun hinta muodostaa pienemman osuuden kuluttajan
kéytossa olevasta rahasta. Laakérin vastaanotolle tehty matka on tarkedmpi kuin elo-
kuviin tehty matka, joten sen hinnan merkitys on pienempi.

Joukkoliikenteen hintajoustoon vaikuttavat niin monet tekijat, ettei sitd ole
mahdollista kuvata vain yhdelld arvolla. Esimerkiksi autottomien joukkoliikenteen
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kayttdjien hintajousto on —0,10, autollisten —0,41. Tyomatkoilla hintajousto on —0,10...
-0,19 ja ostosmatkoilla —0,32...—0,49. Paakaupunkiseudulla 30 vuorokauden seudulli-
sen kausilipun hintajousto on —0,32 ja 10 matkan sarjalipun —0,21. Vastaavien kuntien
sisdisten lippujen hintajoustot ovat —0,25 ja —0,57. (Litman 2004, YTV 1999, Svenns
2007) Nain ollen tietyn matkan tai lipputyypin hintajouston suuruutta on kohtuullisel-
lakaan tarkkuudella vaikea arvioida. Voidaan kuitenkin todeta, ettd kaupunkiseudun
joukkoliikenteen hintajousto on melko pieni.

Kuluttajan ylijadama

Monopoliasemassa toimivan on syytd tunnistaa kuluttajan ylijadma. Normaalissa
markkinatilanteessa jokainen kuluttaja maksaa hyddykkeestd saman hinnan riippumatta
hyodykkeen tuoman hyddyn maaréastd. Hyodyn méarad on mahdotonta mitata; erityisesti
sen muuttaminen rahanarvoiseksi on vaikeaa. On kuitenkin selvaa, ettd sama hyodyke
tuo eri kuluttajille eri ajankohtina erisuuruisen hyddyn. Esimerkiksi ndlkdisend sampyla
on hyvin mieluinen hyédyke. Toinen sampyla on vield mieluinen, muttei tuo yhta suurta
mielihyvdd kuin ensimmadinen. Jos sampyldiden syomistd jatkaa, ehka viidennen
sampyldn syéminen on jo epamiellyttdvdd. Ensimmdinen sampyld toi suuremman
hyddyn kuin toinen, ja viidennen sampylén tuoma hyoty oli jo negatiivinen. Nalkaiselle
henkil6lle sampylda tuo suuremman hyddyn kuin henkil6lle, jolla ei ole nalka.
Keliaakikolle vehndsampyla ei tuo lainkaan hyotyd, vaikka hanelld olisi kuinka kova
nalka. Vastaavasti vuorokauden tarkeimmat matkat, esimerkiksi kouluun tai tyopaikalle
ja sieltéd kotiin tuovat suuremman hyoédyn kuin niita seuraavat vapaa-ajan matkat.

Néin ollen kuluttajat ovat valmiita maksamaan samasta hyddykkeesté eri hinnan eri
tilanteissa. Tavallisesti hyddykkeelld on kuitenkin vain yksi hinta. Niinpa on olemassa
kuluttajia, jotka maksavat hyddykkeestd hinnan, joka on pienempi kuin hyddykkeen
kuluttajalle tuoma hyoty. Tatd hinnan ja saadun hyoddyn erotusta kutsutaan kuluttajan
ylijaddmaéksi. Jos hyoty on pienempi kuin hyddykkeen hinta, se jatetddn ostamatta, joten
kuluttajan ylija&ma on aina positiivinen.

Kuluttajan ylijadman ja lisdedun kasitteet selittavat tarkemmin myds hintajouston
suurenemisen hyddykkeiden lukumaaran kasvaessa. Kunkin lisahyodykkeen tuoma lisé-
etu pienenee hinnan pysyessa samana, jolloin useamman hyddykkeen hankkiminen ei
ole yhtd mielekasta kuin ensimmaisten hyodykkeiden hankkiminen. Kuva 2.4 selventaa
kuluttajan ylijadma -kasitettd. Sininen, ylospain kulkeva viiva kuvaa tarjontaa, ja
punainen, alaspdin kulkeva viiva kysyntad. Yksinkertaistamisen vuoksi tarjontakdyré
kuvaa vapaita markkinoita ja sisaltdd mahdolliset subventiot. Markkinahinta maaraytyy
kysynnén ja tarjonnan kohdatessa. Kuvassa vihred viiva kuvaa markkinahintaa, joka on
2,5. On kuitenkin kuluttajia, jotka saavat hyddykkeestd suuremman hyddyn kuin 2,5,
esimerkiksi 4 (lila viiva). Talloin kuluttajaylijgdma on hyddyn ja hinnan erotus, 1,5.
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Kuva 2.4. Kuluttajan ylijagama.

Monopolissa yritys voi muuntaa hintaa ja tuottojen maksimointia varten sen tulisi
pyrkid saamaan osansa kuluttajan ylijadmaésté. Jos yritys pystyisi perimaan hinnan 2,5
niilt4, jotka saavat hyodykkeestd 2,5 suuruisen hyddyn ja hinnan 4 niiltg, joiden kokema
hyoty on 4, kuluttajan ylijadmaa siirtyy yritykselle.

Hintadiskriminointi

Normaalissa markkinatilanteessa yritys voi myyda hyodykettd vain markkina-
hinnalla — jos hinta on sitd korkeampi, hyddyke ostetaan muualta. Monopolissa yritys
voi maarétd hinnan, ja kysynndn méaéara riippuu tasta hinnasta. Koska hyodyke on eri
tilanteissa kuluttajalle eriarvoinen (sen tuoman edun suuruus vaihtelee), olisi kannatta-
vaa veloittaa eri hinta eri kuluttajilta, eri tilanteissa tai ostomaarittain. Tata kutsutaan
hintadiskriminaatioksi. Monopoli voi harjoittaa hintadiskriminaatiota, kun se voi pienin
kustannuksin erottaa toisistaan kuluttajaryhmat, joiden kysynnat eroavat toisistaan.
Talléin hyoddykettd voidaan myyda edullisempaan hintaan herkemmin hintaan
reagoiville ryhmille, kuten opiskelijoille tai elékeldisille. Naiden ryhmien hintajousto on
esimerkiksi tyossakavijoita suurempi, koska heidan tulonsa ovat keskimaarin pienem-
pid, jolloin hyddykkeen hinta vie suhteessa suuremman osuuden heid&n ostovoimastaan.
Myads suurien madrien ostajat, jotka ovat herkempid yksikkéhinnan eroihin, voivat saada
hyodykkeen edullisemmin. Hyoddyketta voitaisiin myyda edullisempaan hintaan niille,
joille sen tuoma lisahydty on pienempi, kunhan muut maksavat hyédykkeesta korkeam-
man hinnan. Olisi siis hyodyllisintd, ettd yritys voisi myyda lisdyksikoita niiden
tuottaman edun hintaan niin kauan kuin hinta on suurempi kuin lisdyksikon
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tuottamisesta johtuvat marginaalikustannukset. Kun kuluttajalle myydaan hyédyke sen
tuottaman edun hintaan, kuluttajaylijadmaé siirtyy monopolille. Toisaalta asiakasostojen
katettua Kiintedt kustannukset, kannattaa loppukapasiteetti myyda edullisempaan
hintaan, kattaen kuitenkin marginaalikustannukset. Esimerkiksi elokuvateatterissa tai
vajaatdytetyssé linja-autossa marginaalikustannukset ovat pienia.

Hinnanmuodostus perustuu joukkoliikenteessé hintadiskriminointiin. Lapsille,
nuorille, opiskelijoille ja vanhuksille tarjotaan edullisempia lippuja, kuten myds paljon
matkustaville kerta- ja arvolippua edullisempia sarja- ja kausilippuja. Ndiden kuluttaja-
ryhmien hintajousto on keskimaaraistad suurempi. Hintadiskriminoinnin kannalta lippu-
lajivalikoimaa tulisi lisata niin, ettd kuluttajan maksama hinta olisi lahempané hénen
kokemaansa etua, ja diskriminoinnissa otettaisiin huomioon myods esimerkiksi matkan
tarkoitus ja joukkoliikennejarjestelmén kuormitus. (Metsaranta, Hillo & Weiste 2008)

2.3.4. Joukkoliikenteen ja henkil6autoilun kustannusrakenteet

Tavallisesti henkildautolla kulkevalle, satunnaisesti joukkoliikennettd kayttavélle
merkittdvd kynnys joukkoliikenteen k&yttd6n on joukkoliikennematkustamisen
kustannusrakenteen eroavaisuus totutusta henkil6autoilun kustannusrakenteesta.
Henkilbautoilun merkittdvimmat kustannukset kuten hankinta, verot ja vakuutukset,
ovat harvoin maksettavia, kaytosta riippumattomia suuria erid. Ei ole epéatavallista, ettd
polttoaineen hankintakin  mielletddn “pakolliseksi” kuluksi, eikd polttoaineen
kulumiseen Kiinnitetd huomiota ennen seuraavaa tankkauskertaa. Taulukossa 2.5
kootaan henkilGautoilun ja joukkoliikenteen kustannusrakenteiden péapiirteet. Joukko-
liikenteelld matkustettaessa jokainen matka taytyy maksaa erikseen, k&ytén mukaisesti
(lukuun ottamatta kausilipun kayttéjia, joita henkil6autolla tavallisesti kulkevat harvoin
ovat). Né&in ollen eri liikennemuodoilla tehtyjen matkojen kustannuksia verrattaessa
satunnainen joukkoliikenteen kayttdja vertaa joukkoliikennelipun hintaa vain pysékoin-
timaksuun, ainoaan henkilfautoilun kayttoon kiinteasti liittyvddn maksuun, joka pitaa
maksaa kayttohetkelld. Tama ajattelumalli ja kustannusrakenne eivat houkuttele
kayttdmaan joukkoliikennetta.
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Taulukko 2.5. Joukkoliikenteen ja henkildautoilun kustannusrakenteiden vertailu.

Kiinteat kustannukset Muuttuvat kustannukset
Henkiléauto hankinta, vakuutus, ajoneuvovero renkaat, polttoaine, pysakdinti
Joukkoliikenne kausilippu kerta- tai arvolippu

Maksetaan etukiteen Maksetaan kayttéhetkella

- hankinta, vakuutus, ajoneuvovero, L
Henkil6auto ) pysakaointi
renkaat, polttoaine

Joukkoliikenne kausi-, arvolippu kertalippu

Eras ratkaisu kustannusrakenteiden I&hentdmiseksi on henkildauton kustannuserien
muuttaminen kayttdperusteiseksi. Kéyton mukaan hinnoiteltava vakuutus on jo kaytossa
esimerkiksi Englannissa. Myds Suomessa on suunnitteilla k&ytt66n perustuva,
ympéristoohjaava auto- ja litkenneverotus seké vakuutus. (KTM 2005) Suurta hankinta-
investointia ei kuitenkaan voida muuttaa kéyttoperusteiseksi perinteiselld omistajuus-
mallilla. Yhteiskdyttbautot ovat ratkaisu alkuinvestoinnin hajauttamiseen, mutta ne
tuskin syrjayttavat omaa henkildautoa vield vahaan aikaan, ehkeivét koskaan.

Toinen mahdollisuus on muuttaa joukkoliikennematkustuksen kustannusrakennetta
henkildautoilun suuntaan. Nykytilassakin matkakorttia kaytettdessa kortille ladataan
esimerkiksi 20 euroa, jota kéytetddn niin pitk&an kuin arvoa riittdd — henkil6autoilun
kustannuksista tdm& on verrattavissa polttoaineen ostamiseen. Kuitenkin joka kerta
matkakorttia kaytettdessd matkustaja on hyvin tietoinen kortin saldon hupenemisesta.
Tieto esimerkiksi henkildautomatkan polttoainekustannuksista ei ole ldhesk&an néin
tasmallinen ja helposti tiedostettava.

Joukkoliikenteen kertalippumaksua vastaava henkildautoilun kustannus on
pysakdintimaksu: raha pitdd I0ytya lompakosta joukkoliikennevélineeseen noustessa.
Maksun maksaminen liittyy kiintedsti hyddykkeen kéyttéhetkeen. Jotta joukkoliikenteen
kustannusrakenne ldhestyisi henkil6autoilun kustannusrakennetta, joukkoliikenteen
kustannusten tulisi olla kertaluontoisia eika yksittadisen matkan hinta saisi korostua liian
voimakkaasti.

Kustannusrakenteen liséksi joukkoliikenteen kdyton kustannuksissa on toinenkin
haaste. Joukkoliikenne on kestavan kehityksen mukaista litkkumista, jolloin sen kayttod
on erityisesti pitkélla aikavélilla yhteiskuntataloudellisesti edullista. Tavallisesti kaikki
jarjestelmén kaytt4jat, ei vain investoija, nauttivat kestdvan kehityksen mukaisesta
investoinnista. Talléin investointi kestavaan kehitykseen ei valttamatta ole motivoivaa,
koska investoinnista saadut hyodyt investoijalle ovat epdsuhtaisia kustannuksiin
verrattuna, vaikka kokonaishy6ty olisikin kustannuksia korkeampi. Toki joukko-
liikennetta tavallisesti tuetaan subventoimalla, jolloin ulkoisvaikutuksia pyritaan
sisallyttaméén todelliseen hintaan.
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Vaihtoehto kestdvan liikenteen tukemiselle on kestdméattoman liikenteen kustan-
nusten nostaminen, joka tavallisesti tehdaén verotuksen avulla. Esimerkki téstd on
polttoainevero. Toisaalta henkilGautoilun kustannusten nostaminen ei valttamatta tue
tasapuolisen liikkumismahdollisuuksien tarjoamista. Osa ulkoisvaikutuksista, kuten
ruuhkautuminen, melu ja onnettomuudet, vaihtelevat merkittavasti ajan ja paikan
mukaan ja osa, kuten energiankulutus ja kasvihuonepdadstot, ovat globaaleja. Tdmé on
otettava huomioon hinnoittelurakenteessa.

Tietyissa tilanteissa, esimerkiksi haja-asutusseudulla tai suuren perheen kanssa
liikuttaessa joukkoliikenne on huonompi vaihtoehto kuin esimerkiksi kaupunkiseudulla
tyomatkoja tehtdessa. Tavoitteena on I0yt&dé sopiva kulkuneuvo kuhunkin matkaan, ei
sokeasti ajaa henkiloautoilua alas. Talloin henkildautoilun verotuksen taytyy olla
erittdin hienopiirteinen, jotta se ottaisi huomioon erilaiset tarpeet esimerkiksi ajan ja
paikan suhteen.

Taloudelliset pakotteet purevat ensin niihin, joiden ostovoima on vahéisin. Henkil6-
autoilun rajoittamisen tulemana ei saa olla henkiléautoilun muuttuminen elitistiseksi.
Kestavan liikenteen tukemisen ja kestdmattoman rajoittamisen tulee olla keskendén
tasapainossa, jotta lopputuloksena olisi kestdvd ja oikeudenmukainen liikenne-
jarjestelmd. Joukkoliikennelippua voidaan kehittdd Kilpailukykyisemméksi joukko-
lilkenteen suurimman haastajan, henkiléautoilun, kanssa. Lipputuotteen tulee rohkaista
kayttdmaan joukkoliikennettd yhd useammalla matkalla.

Erds tapa tehd& joukkoliikenteen kustannusrakenteesta henkildautoilua houkuttele-
vampi on laskuttaa joukkoliikennematkat vasta jalkikéateen. Joukkoliikennelipun
maksaminen kéyton mukaan jalkikdateen on jopa henkildauton kayttokustannus-
rakennetta vaivattomampi vaihtoehto kéyttajalle. Etukateen ei tarvitse tietad, paljonko
liikennevalinettd kéayttda (kannattaako henkil6auton vakuutusmaksu maksaa tai ostaa
joukkoliikenteen kausilippu), eika siihen tarvitse sitoutua siirtdméalla varoja etukéteen
pois omasta hallusta (ladata arvolippu). Toisaalta joukkoliikennelipun tulisi houkutella
joukkoliikenteen kayton lisddmiseen. Tallin matkojen tulisi olla sitd edullisempia mité
enemman joukkoliikenteen kayttoa lisataan. Jalkikateen laskutettava, matkustus-
tarpeisiin mukautuva lippu on helppokayttdinen. Ennen matkustusta matkustajan
hallussa tulee olla matkakortti, mutta lipputuotetta ei tarvitse ennen matkustamista
paattad. Tariffijarjestelmdn mukaan joukkoliikenteen kayttd palkitaan — usein
matkustava saa matkansa edullisemmin. Satunnaisesti joukkoliikenteelld matkustavan
joukkoliikenteen kayttd voi lisddntyd, koska lisdmatkat eivat maksa yhtd paljon kuin
ensimmadiset joukkoliikennematkat. Toisaalta kun lippua on tietyn ajanjakson sisalla
kaytetty tietyn verran, se voi muuttua kausilipuksi. S&annollisesti joukkoliikenteelld
matkustavankaan ei tarvitse etukdteen arvioida, kannattaako kaytt6on ostaa kausilippua,
vai matkustaa yksittéisiin matkoihin oikeuttavalla lipulla.
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3. TARIFFI- JA LIPPUJARJESTELMAT

3.1. Tariffiperiaatteet

3.1.1. Tasahinta

Kaupunkien joukkoliikennejérjestelmissa tasahinta on yksi yleisimmistd tariffi-
periaatteista. Sen mukaisesti joukkoliikennematka maksaa aina saman verran
riippumatta matkan pituudesta. Tasahinta voi olla voimassa yhdell& liikenneyksikolla
tehdyn matkan tai siihen voi siséltyd vaihto-oikeus rajatun ajan sisalla. Vaihto-oikeuden
aikaraja vaihtelee: erdissd kaupungeissa se on tunti (esimerkiksi Tampereella ja
Jyvéskyldssd) tai 90 minuuttia (Oulussa ja Pariisissa), jolloin vaihto-oikeuden
tarkoituksena on varmistaa l&htopisteestd maardnpéahén padseminen, vaikka matka
sisaltdisi liikkennevélineen vaihdon. Vaihto-oikeus voidaan suunnitella myos siten, etta
sen aikana ehtii esimerkiksi matkustamaan keskustaan, hoitamaan asioita ja palaamaan
kotiin. Esimerkiksi Turussa on kdytdssé kahden tunnin vaihtoaika. Tasahinnan etuna on
sen yksinkertaisuus, mutta sen kustannusvastaavuus on luonnollisesti heikko.
(Metséranta, Hillo & Weiste 2008)

3.1.2. Vydhykkeet

Jotta joukkoliikennematkan kustannukset voidaan jyvittdd matkan pituuden mukaan,
voidaan tariffiperiaatteena kayttdd vyohykejakoa. Vyohykkeisiin perustuvan tariffin
mukaan matkan hinta riippuu siit4, kuinka monelle vyohykkeelle matka sijoittuu.
Tavallisesti vyohykkeet sijoittuvat keskustan ympérille kuvan 3.1 mukaisesti.
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Kuva 3.1. Vyohykejako keskustan (vyohyke 1) ymparilla.

Myos vyohykeperusteinen lippu voi oikeuttaa vain yhteen matkaan tai siihen voi
kuulua vaihto-oikeus. Esimerkiksi Tukholmassa lippu on yhden matkan kertalippu,
mutta kaytdnndssa metrolla tai paikallisjunalla matkustettaessa lipulla voi vaihtaa linjaa
asemalta poistumatta. Laajoilla kaupunkiseuduilla vaihtoaika voi riippua siitd, kuinka
monen vyohykkeen lippu on kyseessa. Esimerkiksi Goteborgissa yhden vyohykkeen
lippu oikeuttaa 90 minuutin vaihto-oikeuteen, useamman vyohykkeen lipun vaihto-
oikeus on 180 minuuttia. Barcelonassa yhden vyohykkeen vaihtoaika on 75 minuuttia,
josta se pidentyy portaittain kuuden vydhykkeen 150 minuutiksi.

Vyohykkeisiin perustuvan taksan etu tasahintaan verrattuna on kustannus-
vastaavuus: pitkd matka maksaa enemman kuin lyhyt matka. Suurimpana haasteena
ovat lyhyet, vybhykerajan vylittdvat matkat. Matkaa varten tdytyy ostaa kahden
vyohykkeen lippu, joka on suhteettoman kallis verrattuna matkan pituuteen. Haasteena
voivat olla myds matkat, jotka alkavat ja loppuvat samalla vyohykkeelld, mutta joiden
aikana kuljetaan toisen vyohykkeen lavitse. Kuitenkin vyothykeperusteinen tariffi on
erityisesti suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa hyvin tavallinen. Erityisesti kaupungin
tai kaupunkiseudun ollessa laaja, vyohyketariffi on tasahintaa houkuttelevampi tariffi-
malli. Kéytannossa vyohykeperusteinen lippu voidaan myyda tiettyjen vyohykkeiden
lippuna (esimerkiksi Helsingin seutu ja Lontoo) tai lippuna tietyn 1aht6- ja maardaseman
vdlille, hinnan mééraytyessa ylitettyjen vyohykkeiden mukaan (Tokio).

3.1.3. Kilometritaksa

Tariffi voi perustua tdysin matkan pituuteen, jolloin lipun hinta maaraytyy matkustet-
tavien kilometrien mukaisesti. Kilometritaksa rakentuu tavallisesti perustaksaan seka
matkan pituudesta riippuvaan muuttuvaan osaan. Kilometritaksaa ei yleisesti kayteta
kantakaupunkialueilla, mutta se on yleinen tariffiperiaate esimerkiksi ympéaryskuntien ja
seutukeskuksen valilla (esimerkiksi Jyvéskyldssa ja Oulussa) tai pitkdn matkan
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joukkoliikennematkoilla. Kilometritaksan haasteena on sen monimutkaisuus niin
lipunmyynnin kuin hintatietoisuuden kannalta. Matkustajan on lippua ostaessaan
tiedettava tarkalleen matkan laht6- ja maarédasemat tai -pysékit, ja hanen taytyy myos
osata kertoa ne lipun myyjalle (pysakin nimi tai kuvailu). Lipun myyjan, usein
kuljettajan, taytyy tarkistaa esimerkiksi taulukosta pysdkkien valinen matka, ellei
lipunmyyntilaitteeseen voi syottaa lahto- ja maarapysakkejd, jotta oikea lipun hinta
voidaan perid. My0s matkustajan on vaikea tietda erityisesti satunnaisesti tehtdvien
matkojen hintaa ja tdmé voi vaikuttaa kulkumuodon valintaan.

3.1.4. Check in, check out — kirjaudu, kuittaa

Alykorttipohjaiset joukkoliikenneliput ovat mahdollistaneet kustannusvastaavuuden
ennenndkemattomalla tavalla check in, check out (kirjaudu, kuittaa) -periaatteen avulla.
Lipun hinta voi pohjautua edell& mainittuihin tariffiperusteisiin, mutta lipun kéytté niin
lipun myyjan kuin matkustajankin kannalta on helpompaa. Matkustaja rekisteroi
lippunsa liikennevalineeseen noustessaan ja sieltd poistuessaan, jolloin matkan hinta voi
perustua tarkasti matkan pituuteen. Kirjautumisjarjestelméad voidaan periaatteessa
kayttdd muihinkin tariffijarjestelmiin, mutta se on kehitetty juuri matkan pituuteen
perustuvaa hinnoittelua varten.

Kirjautumistariffijarjestelméd toteutetaan elektronisesti. Periaatteessa muitakin
vaihtoehtoja on, mutta kdytanndssa rahastus manuaalisesti on ylivoimaisen tyolasta.
Elektronisen toteutuksen lippuvaihtoehdot ovat alykortti omana matkakorttinaan tai
esimerkiksi NFC (Near Field Communication) -sirullinen matkapuhelin. Lippu
naytetddn lukijalle liikennevalineeseen noustaessa ja sieltd poistuttaessa. Kirjautumis-
jarjestelman haasteena on kuittaamisen vuoksi pysakkiaikojen pidentyminen ja lipun
kuittaaminen ennen maarapysakkia, jolloin valtetdan koko matkan hinnan maksaminen.
Eras ratkaisu molempiin ongelmiin on portti, joka tunnistaa sen lapi kulkevan lipun.
Talldin joukkoliikenteen palvelutaso paranisi huomattavasti, koska vastaavan portin
tunnistaessa myds ajoneuvoon nousemisen, matkustajan ei tarvitse ottaa matkalippuaan
esille taskusta, lompakosta tai laukusta lainkaan.

3.2. Lipputyypit

3.2.1. Kerta-, arvo- ja kausilippu

Joukkoliikenteen kolme peruslipputyyppia ovat kerta-, arvo- ja kausiliput. Kertalippu
oikeuttaa yhteen matkaan, johon voi sisdltyd liikennevélineen vaihto. Se ostetaan
useimmiten liikennevélineen kuljettajalta, automaatista tai asemalta lipunmyynnista.
Arvolippu oikeuttaa yhteen matkaan samoin kuin kertalippu, mutta se maksetaan
kéteisen sijasta elektronisella alykortilla liikennevalineessa. Alykorttiin on etukéteen
ladattu rahaa, “arvoa”. Sarjalippu on arvolipun tapaan alykorttiin ladattu tai pahvinen
lippu, jossa on etukédteen maksettu tietty mééra matkoja. Sarja- tai arvolipulla matkan
hinta on kertalippua edullisempi. Kausilippu on pahvi- tai alykorttilippu, joka oikeuttaa
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rajattomaan méaaradn matkoja ennalta maarattyna ajanjaksona, esimerkiksi viikon,
kuukauden tai vuoden aikana. Kausilippu ostetaan ennen matkustuskauden alkamista.
Koska ihmisten matkustustarpeet ovat hyvin erilaisia, on viime aikoina pyritty
laajentamaan lippuvalikoimaa niitd vastaavaksi. Matkustustarpeen muuttujia ovat
esimerkiksi matkojen maara seka kellon- ja vuodenaika. Erilaisiin lipputyyppeihin on
mahdollista liittdd haluttuja alennusryhmid, kuten lapset, opiskelijat ja elékelaiset.
Seuraavassa esitellaan yleisimpié peruslipputyypeisté johdettuja lipputyyppejéa.

3.2.2. Rajoitetut sarjaliput

Alykorttien my6ta perinteinen sarjalippu on poistumassa kaytosta: arvolippu on taysin
sarjalippua vastaava, mutta joustavampi. Niin sarja- kuin arvolipussa matka ostetaan
etukateen, mutta alykortilta veloitettavan arvolipun hintaa voidaan muuttaa tarvittaessa
esimerkiksi matkan pituuden tai ajankohdan mukaan. Erdissa kaupungeissa on kéytdssa
perinteisesté sarjalipusta jalostettu aikarajoitettu sarjalippu, joka lipputyyppiné sijoittuu
arvo- ja kausilipun valiin.

Aikarajoitettu sarjalippu oikeuttaa tiettyyn méaardédn matkoja, mutta se on voimassa
vain ennalta maaratyn ajan. Esimerkiksi Barcelonassa on rajoitettuja sarjalippuja, joilla
voi matkustaa joko 50 tai 70 matkaa 30 péivan aikana (50/30- ja 70/30-liput). 50 matkan
lipulla voi matkustaa yksi henkild kerrallaan ja 70 matkan lipulla useampi henkil®
kerrallaan. 50/30-lippu on edullisin lippu niille, jotka matkustavat 23...50 matkaa
kuukaudessa. Tampereella rajoitetun sarjalipun nimi on tyématkalippu, jolla saa tehda
50 matkaa 30 pdivan aikana. Haltijakohtainen tyomatkalippu on edullisin lippu-
vaihtoehto, jos tekee 26...50 matkaa kuukaudessa.

Rajoitetun sarjalipun tarkoituksena on tarjota lippu niille, jotka kéyttavat
saannollisesti  joukkoliikennettd, mutta joiden matkustustarve ei ylla kausilipun
tarpeeseen. Lipun edullisuus kausilippuun verrattuna vaihtelee kaupungeittain:
Barcelonassa 50/30-lippu on 34 % edullisempi kuin vastaava kausilippu, Tampereella
alennus on 14 %. Rajoitettu sarjalippu tekee lipputarjonnasta monipuolisemman, mutta
samalla haasteena on lipputarjonnan monimutkaistuminen — matkustajan tulee tuntea
matkustustarpeensa tarkasti, jotta han osaa ostaa sopivimman lipun. Erot arvo-, rajatun
sarja- ja kausilipun vélilla voivat olla pienid. Vaikka lipputyyppien maarédn lisadminen
parantaa palvelutasoa, se voi my0s aiheuttaa tyytyméattOmyyttd, jos matkustajan
matkustustarve olisi voitu tyydyttaa edullisemmalla lipulla.

3.2.3. Ruuhka-ajan ulkopuolinen lippu

Ihmisten matkustuskayttaytymisestd voidaan pyrkia tekemaan taloudellisen ohjaamisen
avulla tasaisemmaksi kellonajan ja viikonpdivan suhteen tarjoamalla ruuhka-ajan
ulkopuolella edullisempia lippuja. Liikennevélineet ovat maksimikapasiteetissaan
tavallisesti aamuruuhkassa. Iltapaivan ruuhkahuippu ei yleensé ole yht4 korkea kuin
aamupaivan, koska iltapdivaruuhka ajoittuu aamuruuhkaa pidemmalle aikavalille.
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Viikonloppuisin joukkoliikennetta kéytetdédn vdhemman kuin arkena, vaikka tavallisesti
palvelutaso viikonloppuisinkin pyritdén sailyttdmaan hyvana. Kun ruuhka-ajan ulko-
puolella voi matkustaa edullisemmin kuin ruuhka-aikana, niilla, joiden ei tarvitse tehda
matkaansa juuri Kyseisend aikana, on taloudellinen motiivi siirtdd matkansa ajankohtaa.
Né&in joukkoliikenteen matkustajamadrat tasaantuvat, palvelutaso paranee ja pitkélla
tahtdimella joukkoliikenteen operointi muuttuu edullisesmmaksi kapasiteetin tasaisem-
man kuormituksen vuoksi.

Esimerkiksi Lontoossa, Manchesterissa, Zurichissa ja Stuttgartissa on kaytossa
lipputyyppejd, jotka oikeuttavat matkustamaan arkisin kello yhdeksan jélkeen seka
viikonloppuisin vuorokauden ympari. Liput voivat olla kerta-, péiva- tai kausilippuja.

Vuonna 2007 valmistuneessa (Svenns 2007) tutkimuksessa todettiin, ettd kellon-
aikoihin sidottu lipputyyppi ei ole houkutteleva Tampereen seudulla. Lisaksi ollaan sita
mieltd, ettd aamulla tapahtuva matkustaminen kuuluu nykypéivan yhteiskunnan péaiva-
rytmiin, ja harvat pystyvét vaikuttamaan aamumatkustamisensa tarpeeseen. Néin ollen
hintaero ennen ja jalkeen kello 9 voidaan kokea ruuhka-aikaan matkustavien
rankaisemisena.

Helsingin seudun YTV-alueella on ollut kdytdssa paivaarvolippu, joka on normaalia
arvolippua edullisempi, klo 9-14 valisend aikana voimassa oleva lippu. Péivaarvolipun
avulla pyrittiin pienentdmdan aamuruuhkaa. Tata vaikutusta ei kuitenkaan huomattu,
joten edullisemman lipun tarjoaminen paivasaikaan ei ollut taloudellisesti kannattavaa
ja kokeilu lopetettiin. (Svenns 2007)

3.2.4. Tapahtumalippu

Tapahtumalippu on konsertin, messujen tai muun tapahtuman paasylippu, joka sisaltaa
myos joukkoliikennematkat tapahtumapaikalle ja sieltd pois. Kaupunkijoukkoliikenne-
matkaoikeuden lisdédminen padsylippuun nostaa usein paasylipun hintaa vain marginaa-
lisesti, enintd&n muutaman euron verran. Tapahtuman jarjestdjan hyoty on se, ettad
pysakdintipaikkoja tai -valvojia tarvitaan vahemman. Joukkoliikenteen jarjestajan
kannalta on huomattava, ettd vaikka joukkoliikennelippu sisaltyisi jokaiseen paasy-
lippuun, kaikki eivét sitda kuitenkaan kayttéisi (Vanhanen 2007b). Talldin joukko-
liikenteen jérjestdja saa lipputuloja matkoista, joita ei tehdé.

Helsingin kaupungissa on aiemmin ollut kaytossé tapahtumalippu, mutta siihen
liittyva ongelma oli tiedonkulku: kaikki kuljettajat eivat tienneet, mitd matkustus-
oikeuksia tapahtumien lippuihin liittyi. Myos Stuttgartissa myydaan yhdistelmalippuja,
johon kuuluu tapahtuman sisdanpaasyn lisdksi joukkoliikennematkat. Lippu on
edistanyt joukkoliikenteen kulkutapaosuutta: esimerkiksi joukkoliikenteen kaytttaste
oopperavieraiden kesken nousi 20 %:sta 40 %:iin yhdistelmalipun kdyttdénoton myota.
(Vanhanen 2007b)
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3.2.5. Paivalippu

Paivaliput ovat olleet perinteisesti erityisesti turisteille suunnattuja lipputuotteitta, joilla
voi matkustaa rajattomasti yhden tai useamman péaivan aikana. Lippu tulee ostaa
etukdteen, ja se on tavallisesti voimassa 24 tuntia ensimmaisestd kayttokerrasta.
Tallaisia lippuja on kaytossd esimerkiksi Amsterdamissa, Barcelonassa, Zurichissa,
Wienissd, Manchesterissa, Tukholmassa, Goteborgissa, Kédpenhaminassa, Oslossa ja
Tampereella. (Vanhanen 2007b)

3.2.6. Ryhmalippu

Ryhmélippu on tarkoitettu useamman henkilon ryhmille, jotka matkustavat yhdessa
samalta lahtdasemalta. Usein samaa méaaranpéata ei vaadita, mutta lippu pitéé olla sen
hallussa, joka poistuu kulkuvalineestd viimeisend. Ryhmalippuja on saatavilla esimer-
Kiksi Amsterdamissa, Barcelonassa ja Oslossa. (Vanhanen 2007b)

Ryhmalipun haasteena on koettu kuljettajan tyon vaikeutuminen: kuljettajan pitaa
laskea, ettd ryhmalipulla matkustaa oikea madra henkilGitd. Ryhmalipun hinta ei
my0Oskadn saa olla niin pieni, ettd samalta pysakilta kulkuvélineeseen nousevat,
toisilleen vieraat ihmiset, ostaisivat ryhmalipun. Helsingissa on ollut kdytossé kimppa-
lippu, jolla sai matkustaa kuusi ihmistd, joista enintdén kaksi sai olla aikuista. Lippu-
tyypilla oli pieni kéyttdjakunta, joka koki lipun erittdin kéayttokelpoiseksi. Koska
kuljettajan oli hankalaa laskea lipulla matkustavien maéra erityisesti silloin, kun
matkustajia oli suurin sallittu maara, sekd koska lippuvalikoimaa yksinkertaistettiin,
lipputyyppi poistettiin kaytosta vuonna 2005. (Svenns 2007, HKL 2006, Vaattovaara &
Véisénen 2007)

3.3. Maksutavat

3.3.1. Siirtyminen pahvilipusta alykorttiin

Joukkoliikenteen kayton mielekkyyteen vaikuttaa niin palvelun hinta kuin palvelu-
tasokin. Palvelutasoa voidaan kohottaa mahdollistamalla joukkoliikennematkan
maksamisen usealla eri tavalla. Toisin kuin lippulajeissa, usea maksutapavaihtoehto ei
tee joukkoliikennejérjestelméstad vaikeampaa kayttdd — matkustajan ei tarvitse tuntea
maksutavoista kuin vain se, joka on hédnelle sopivin. (Svenns 2007)

Perinteisesti joukkoliikennelippu on ollut pahvinen lippu, jolle on painettu lippu-
tyyppi seké henkilokohtaisissa lipuissa lipun omistaja. 1990-luvulta alkaen on siirrytty
kayttamaan alykortteja pahvilipun ohella tai sen korvaten. Alykortin kaytélla on etuja
niin operaattorille kuin matkustajallekin. Operaattorin etuja ovat esimerkiksi vilpin
mahdollisuuden vaheneminen sekd matkatietojen kerddmisen ja raportoinnin helpottu-
minen. Sek& operaattori ettd matkustaja hyotyvat maksutapahtuman nopeutumisesta.
Alykorttiin siirtyminen vaatii kalustossa olevan laitteiston uusimisen liséksi lipun-
myyntiverkoston laitteiston uusimisen. Kun &lykorttiin ladataan joukkoliikennelippu,
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myyjalla taytyy olla kdytossaéan alykortin kirjoitinlaite. Toisaalta myds pahvilipun myy-
jalla taytyy olla joko lippuja varastossa tai lippuja tulostava laite. Na&in ollen
varustuksesta riippuen myyntipisteistd voi ostaa joko pahvi- tai &lykorttilippuja tai
molempia. Joukkoliikennejérjestelmissa joissa alykortit ovat kaytdsséd, pahvilippujen
myyntia on supistettu. Usein ainoat pahviset liput ovat joukkoliikennevalineesté
ostettavat kertaliput ja matkailijaliput, joita myydddn joukkoliikennevalineissa tai
palvelupisteissa. (Blythe 2004, Titova-Candel 2008)

Erillinen matkakortti voidaan korvata myods matkapuhelimella. Matkapuhelimeen
voidaan siséllyttda samanlainen siru, kuin mika alykorteissa on. Talléin matkustajalla ei
tarvitse olla erityista joukkoliikennelippua, vaan mukana taytyy olla vain matkapuhelin
— joka nykyaan suurimmalla osalla ihmisista on mukana lahes aina. Matkapuhelinten,
joissa on mobiilimaksamiseen sopiva tekniikka, kuten NFC, hidas yleistyminen on
my0s viivastdanyt mobiilimaksamisen kayttoonottoa. Mobiilimaksamiseen sopivan
tekniikan yleistymisen haaste on ollut myods turvaominaisuuksien standardointi. (RFID
Lab Finland ry. 2010)

3.3.2. Maksaminen liikennevalineessa

Perinteisin maksutapa on maksaa matka kéteisell& joukkoliikennevélineeseen noustessa
joko kuljettajalle tai erilliselle rahastajalle. Joskus liikennevalineesséd voi matkan
maksaa my0s automaattiin. Tavallisesti liikennevalineestd voi ostaa vain kerta- ja
vuorokauden voimassa olevia matkailijalippuja. Joskus liikennevalineissa on mahdol-
lista myos ladata alykorttia. (Tampereen kaupunki 2009, Turun kaupunki 2010, San
Francisco Municipal Transportation Agency 2010)

3.3.3. Lipun ostaminen myyntipisteesta tai automaatista

Kausiliput ostetaan tavallisesti niin pahvilippuina kuin alykorttilatauksina joukko-
liilkenteen palvelupisteiltd, asemilta, automaatista tai muista valtuutetuista myynti-
pisteista kuten kioskeilta. Alykortti taytyy yleensa hankkia joukkoliikenteen palvelu-
pisteestd, mutta joissain jarjestelmissd haltijakohtaisia matkakortteja voi lunastaa
kaikista myyntipisteistd. Myyntipisteiden laajentuminen joukkoliikenteen jérjestajan
omien palvelupisteiden ulkopuolelle laajentaa myyntiverkostoa ja samalla parantaa
joukkoliikenteen palvelutasoa huomattavasti, mutta yleensa joukkoliikenteen jarjestédja
joutuu maksamaan tésta palvelusta provisiota. Esimerkiksi Tampereen joukkoliikenne
maksaa lippujen latauspisteisiin noin 5 % provisiota. Maksuvélineend myyntipisteissa ja
automaateilla kéyvét yleensd kateisen liséksi tavallisimmat maksukortit. Kausilipun
ostamisen lisaksi myyntipisteissa voi tavallisesti ladata arvoa alykortille.

3.3.4. Lipun ostaminen internetissa

Viime vuosina on yleistynyt mahdollisuus ladata &lykorttiin arvoa tai kausilippuja
internetin valitykselld. Alykortti tunnistetaan sen numeron avulla, ja siihen ladattava



47

arvo maksetaan nettipankin tai luottokortin avulla. Palvelussa, jossa alykorttia voi
ladata, voi myos tarkistaa sen saldon. Internetissa maksettu summa tai lippu latautuu
alykortille kuitenkin vasta sitten, kun se seuraavan kerran kaytetdan kortin lukijassa.
Tata varten kortin lukijoita voidaan sijoittaa myds esimerkiksi pankkeihin ja kauppa-
liikkeisiin.

Internetissd lataamisen hyoty muihin latausmenetelmiin verrattuna on se, etta
matkustajat voivat ladata matkakorttinsa kotona ennen matkustamisen alkua, eiké
heidan tarvitse matkustaa ensin myyntipisteelle ostaakseen itselleen lippu. Liséksi
joukkoliikenteen jarjestdjalle aiheutuvat kustannukset latauksista ovat pienemmét
matkustajan ladatessa korttinsa itse kuin palvelu- tai muussa myyntipisteessa. Internet-
lataaminen on kaytdssa esimerkiksi Lontoossa (Britanniassa), Perthissa (Australiassa),
Nantesissa (Ranskassa) ja Santiagossa (Chilessd). Svennsin (Svenns 2007) tutkimuksen
mukaan yli puolet tamperelaisista autonhaltijoista, joilla on matkakortti, ovat
kiinnostuneita nettilatausmahdollisuudesta. (Transperth 2010, La Semitan 2010,
Transantiago 2009, Transport for London 2009)

Internetlataukseen verrattavissa oleva lataustapa on puhelimitse lataus. Palvelu-
numeroon soittaessaan matkustaja voi ladata alykortilleen haluamansa summan, joka
veloitetaan luottokortilta. Puhelimitse matkakortin voi ladata esimerkiksi Perthissa
(Australiassa) ja Santiagossa (Chilessd). (Transperth 2010, Transantiago 2009) Kuten
internetlataus, puhelinlataus kohottaa palvelutasoa niin, ettd matkustaja voi kotoaan
ladata ja maksaa alykorttinsa, mutta se ei ole palveluntarjoajalle yhta edullista kuin
automatisoitu internetlataus.

3.3.5. Suoraveloitus

Kun maksutavaksi voi valita suoraveloituksen, ei lipun voimassaolosta tarvitse itse pitéa
huolta. Ongelmana tallGin on, ettd tavallisesti suoraveloitukseen voi liittd4 vain tietyn
lipputyypin. Esimerkiksi Helsingissa suoraveloitussopimuksen voi tehdd kausilipusta,
jolloin sopimuksen teon jalkeen matkustajalla on aina kéytettdvissdédn haluamansa
alueen kausilippu. Toisaalta esimerkiksi Lontoossa (Britanniassa) ja Perthissa (Austra-
liassa) suoraveloitukseen liitettdva lipputyyppi on arvolippu, jolloin matkakortin
sisdltdman arvon pudotessa tietyn summan alapuolelle matkustajan tililtd veloitetaan
kortille ladattava summa. Tavallisesti kortille ladattavan summan suuruuden saa itse
madritelld, ja se on vahintddn samansuuruinen kuin muissa latauspisteissé kortille
ladattava minimisumma. (Transperth 2010, Transport for London 2009, HSL 2010)

Halutessaan liittyd suoraveloitusasiakkaaksi matkustaja tekee suoraveloitus-
sopimuksen joukkoliikenteen tarjoajan kanssa. Sopimuksen voi tavallisesti tehda inter-
netissd, jolloin matkustaja tunnistetaan esimerkiksi verkkopankkitunnuksilla, tai
matkustaja tayttaa ja allekirjoittaa paperisen suoraveloitussopimuksen, joka palautetaan
joukkoliikennetoimistoon. Suoraveloitussopimuksessa tdsmennetdan, milta tililtd ja
mink& suuruinen summa siirretddn alykortille. (Transperth 2010, Transport for London
2009, HSL 2010)
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Suoraveloituspalvelun hyva puoli on se, ettd matkustajan ei tarvitse itse huolehtia
voimassaolevan lipun hankinnasta. Huono puoli on se, ettd tiettavasti joukkoliikenne-
jarjestelmassa suoraveloitukseen voi liittda vain tietyn lipputyypin, joko kausi- tai
arvolipun. Muiden lipputyyppien kayttajét eivat nain ollen nauti parantuneesta palvelu-
tasosta. Suoraveloitus olisi kenties hyddyllisin palvelu arvolipulla silloin tallgin
matkustaville. Taman matkustajaryhmén voi olla vaikea muistaa alykorttinsa saldoa,
koska matkoja ei tehda usein. Paivittain tai l&hes paivittdin matkustavat todennékoisem-
min tietdvat matkakorttinsa saldon tai kausilippunsa voimassaolon, ja todennakdisesti
heidan normaalisti tekemiensa matkojen varrella on myyntipiste, jossa kortin voi ladata.
Erilaisten matkustajaryhmien kollektiivisesti kokemaa palvelutasoa voisikin korottaa
mahdollistamalla sen, ettd sekd arvo- ettd kausilipun k&ytt4jat voisivat tehdd suora-
veloitussopimuksen. Tosin télldinkin tarpeen mukaan erilaisten lipputyyppien
dynaaminen kaytto ei ole mahdollista, koska matkustajan halutessa siirtya lipputyypista
toiseen on tehtdva uusi suoraveloitussopimus.

3.3.6. Laskutus

Joukkoliikennelipun maksaminen on mahdollista myos jalkikéteen, jolloin kateista
rahaa tai voimassa olevaa matkalippua (kortilla arvoa tai kausilippu) ei tarvitse olla
liilkennevalineeseen noustaessa. Laskutus olisi houkutteleva maksutapa niin joukko-
liikennetta usein kuin satunnaisestikin kayttaville. Usein joukkoliikenteelld matkustavat
joutuvat lataamaan matkakorttinsa usein, jolloin kotiin tuleva lasku parantaisi palvelu-
tasoa helpottamalla lipun hankintaa. Taméan lisdksi satunnaisesti joukkoliikennetta
kayttavat saavat saman edun kuin suoraveloituksen avulla: matkakortin saldosta ei
tarvitse huolehtia. Liséksi harvoin joukkoliikennetta kayttaville jopa usean kymmenen
euron minimiarvolataus on kohtuuttoman suuri ennakkomaksusumma. Jos matkat
maksetaan jalkikéteen, ei harvoin matkustavien tarvitse investoida joukkoliikenteeseen
ennen kayttda. Kun bussilla matkustuksen voi maksaa jéalkikateen, sen luonne muuttuu
muiden kotitaloushyddykkeiden kuten séhkdn, veden ja puhelimen kaltaiseksi. Lisaksi
sen kustannusrakenne muuttuu muita kulkumuotoja houkuttelevammaksi, kun
matkustamista varten ei tarvitse tehda alkuinvestointeja.

Jalkikéateen laskutettavaa joukkoliikennelippua varten matkustajalla tulee olla
alykortti, johon on liitetty jalkilaskutussopimus — kuten matkapuhelimissa. Laskutus-
sopimuksessa voidaan sopia laskutusajankohta: se voi olla esimerkiksi kuukauden
valein, mutta lasku voidaan l&dhett&d& esimerkiksi vasta sitten, kun se on ennalta maaratyn
vahimmaissumman suuruinen, esimerkiksi 10 euroa. Jalkilaskutus tekee helpoksi myods
yksittadisen matkan hinnan manipuloinnin: hinta voi laskea, kun bussilla kuljetaan
enemmadn tai ruuhka-ajan ulkopuolella.
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3.4. Esimerkkitapauksia

3.4.1. NFC, Saksa

Saksassa on tutkittu mahdollisuutta maksaa joukkoliikennematkat matkapuhelimen
avulla kayttden NFC (Near Field Communication) -kayttoliittymaa. NFC:n avulla
laitteet voivat olla vuorovaikutuksessa toisiinsa noin neljan senttimetrin valimatkan
paassd, jolloin nopean yhteyden avulla voidaan vastaanottaa ja l&dhettdd dataa ja jopa
tehd& nopeita ja turvallisia maksutapahtumia. (Giesecke & Devrient 2009) Tavoitteena
on, ettd ns. "Touch&Travel” maksutapaa voitaisiin kdyttdd maanlaajuisesti niin l&hi-
kuin kaukoliikenteessékin. Matkasta perittdva hinta méaraytyy lahtdpaikalla Kirjautu-
misen ja madrdpaikalla kuittauksen (check in, check out) perusteella, joiden avulla
voidaan madrittdd matkustettu etdisyys ja oikea lipputyyppi. Kirjautumisesta tai
kuittauksesta ei tule datasiirtomaksuja, vaan matkustajalta peritddn vain matkan hinta.
Kirjautuminen ja kuittaus tehdaan asettamalla matkapuhelin pysakin tai aseman niin
sanotun kosketuspisteen (“Touchpoint”) laheisyyteen. Matkatiedot tallentuvat matka-
puhelimen SIM-Kortille, josta ne ovat luettavissa jopa puhelimen akun tyhjennyttya.
Matkat maksetaan maaraajoin (esimerkiksi kuukauden lopussa) lahetettavélla laskulla,
josta ilmenee jokaisen matkan ajankohta, 1ahto- ja maarépaikat sekd hinta. (DB Bahn
2009) Matkustajat maksavat matkansa matkapuhelinoperaattorille, jolloin operaattorit
ldhestyvat toiminnallaan luottokorttiyhtiita. Aiemmat suunnitelmat erilaisiin mobiili-
maksamisiin ovat usein kaatuneet puhelinoperaattoreiden haluttomuuteen kantaa korkea
riski seka tuottojen vahyyteen. (Deutche Welle 2007) Touch&Travel:n tarkoituksena on
helpottaa ja nopeuttaa joukkoliikenteelld matkustamista. Matkustajan ei tarvitse
etukateen ottaa selvaa, minkélaisen lipun hdn matkalleen tarvitsee, eika hanella tarvitse
olla esimerkiksi oikeaa maaraa kolikoita lippuautomaattiin. Liséksi jarjestelman avulla
joukkoliikenteen multimodaalinen kayttd helpottuu — erillisié lippuja eri joukkoliikenne-
valineisiin ei tarvitse ostaa. Touch&Travel on kédytdssa usealla eri kaupunkiseudulla,
joilla on erilaiset lippuvalikoimat. Matkustettaessa useita kertoja saman paivén aikana,
tavallisesti vahintdan kolme kertaa, kertalippujen sijasta veloitetaan edullisempi
paivélipun hinta, jos sellainen on joukkoliikenteen tarjoajalla olemassa.

Ensimmainen pilottivaihe kdynnistyi helmikuussa 2008. Vaiheen aikana testattiin
kirjautumisen ja kuittaamisen kéyttovarmuutta ja jarjestelméan laskemien hintojen
virheettomyyttd 200 testaajan avulla. (ABTN 2008) Ensimméiseen pilottivaiheeseen
kuuluvat 8000 matkaa olivat vain Berliinin ja Hannoverin valisid kaukoliikenteen
matkoja. Koekéyttéjilla taytyi olla mukanaan liséksi ylimdardinen, todellinen lippu,
koska operaatiossa vain simuloitiin joukkoliikennelippua. Teknisen toimivuuden
testauksen lisdksi ensimmaéisessd vaiheessa tehtiin markkinatutkimus sek& muita lisa-
tutkimuksia. (DB Bahn 2009)

Pilottihankkeen toinen vaihe alkoi joulukuussa 2008, jolloin kokeiluun tuli
todellinen, ei simuloitu lippu. Pilotin t&ss& vaiheessa padtavoite on saada tietoa siita,
miten matkustajat hyvaksyvét ja ottavat lipun kayttoon. Testimatkustajien kaytossé on
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internetin  asiakaspalvelusivusto sek& ilmainen puhelinpalvelu, johon voi jatt4a
palautetta. Toisessa pilottivaiheessa testikayttdjia oli mukana aluksi 700. Vuoden 2010
alussa uusia testikayttdjia tulee 3000. Myo6s kéyttdalue laajentui joulukuussa 2008
Potsdamin paikallisliikenteen linja-auto- ja raitiotieverkostoon ja Berliinin pikaraitiotie-
ja metroverkostoon. Kevaalla 2009 mukaan tulivat Lyypekin ja Kielin, lokakuussa 2009
Berliinin, Frankfurtin ja Hannoverin ja tammikuussa 2010 Ruhrin alueen, muun muassa
Dusseldorfin, Dortmundin ja Essenin kaupunkien, valinen liikenne. Aikataulun mukaan
pilottivaihe kestdd vuoden 2010 loppuun, jonka jalkeen maksutapa on suunnitelmien
mukaan kaikkien kaytettavissa. Testaajat tekevét sopimuksen Deutsche Bahnin kanssa
yhteistyossd olevan matkapuhelinoperaattorin — Vodafonen, T-Mobilen tai O2:n —
kanssa, ja he saavat kayttoonsa NFC-teknologialla varustetut matkapuhelimen, jonka he
saavat pitdd pilotin paattymisen jéalkeen. (Fetsch 2009, Saharan 2009) Toiseen
pilottivaiheeseen kuuluu myds edellistd laajempi markkinatutkimus, ja koekayttéjille
pidetddn ryhméhaastatteluja kayttokokemuksista. (DB Bahn 2009)

3.4.2. Oyster Card, Lontoo

Lontoon matkakortti on nimeltd&dn Oyster Card. Se on ollut kaytossd vuoden 2003
heindkuusta alkaen ja helmikuuhun 2008 mennessd niitd on annettu kayttoon 21
miljoonaa kappaletta. Matkakortille voi ladata arvoa tai erilaisia kausilipputuotteita, ja
sitd voi ladata lipunmyyntipisteissa, automaateissa, internetissd tai suoraveloituksen
avulla. Matkakortin voi hankkia internetistd, lipunmyyntipisteista tai puhelimitse.
Aikuisten matkakortti on haltijakohtainen, mutta alennuskortit (lapset, vanhukset,
veteraanit, lilkuntarajoitteiset, ty6ttémat ja vahavaraiset) ovat henkildkohtaisia. Kortille
voi ladata arvoa enintddn 90 puntaa, jonka lisaksi siellda voi olla myos kausilippu.
Kortista peritddn 3 punnan suuruinen pantti. (Transport for London 2009)

Matkakortilla kéytettavat lipputyypit ovat arvo- ja kausilippuja. Lipputyypin lisaksi
lipputuotteen maarittdd se, mitd liikennemuotoja kaytetddn: metro ja raskas raide-
lilkenne ovat kalliimpia kuin bussi ja raitiovaunu. Tariffi muodostuu matkustus-
vyohykkeiden mukaan. Vaikka lipputuotteen valitseminen vaikuttaa monimutkaiselta,
Oyster Cardin periaate on se, ettd matkakortti osaa aina valita edullisimman lippu-
tuotteen. Metrolla ja junalla matkustettaessa lippu leimataan matkan alkaessa ja
loppuessa; bussilla ja raitiovaunulla, jotka liikenndivat vain yhden vyéhykkeen siséll,
kortti leimataan vain liikennevalineeseen noustessa. Jos metrolla tai junalla matkus-
tettaessa korttia ei leimata matkan lopussa, Kkortilta veloitetaan maksimisumma
(6,50 puntaa). Maksimisumma veloitetaan myos, jos matkaa ei tehdd maksimimatka-
ajan kuluessa, joka riippuu matkan ajankohdasta seka matkan pituudesta. (Transport for
London 2009)

Oyster Cardilla on erds erityisominaisuus: péivan maksimiveloitus, joka riippuu
kuljetusta matkasta (vyohykkeistd), kulkumuodosta seka siitd, onko Kkorttia kaytetty
kyseisend péivand aamuruuhkan aikana. Maksimiveloituksen tayttyessd matkakortilla
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saa matkustaa vastaavilla vyohykkeilla loppupéivan veloituksetta. taulukossa 3.1
esitelladn vyohykkeiden 1-2 sisdisten matkojen hinnat. Ruuhka-aika on arkipdivisin
kello 4:30-9:29. Maksimipéivéaveloituksen summa on hieman korkeampi kuin kolmen
matkan hinta erikseen matkakortilla maksettuna, mutta alhaisempi kuin kahden matkan
hinta kateisella maksettuna. Oyster Cardin tarkoituksena onkin ollut véhent&a lipun
myyntipisteiden tapahtumien maarad, ja taksajérjestelmé ohjaa siihen taloudellisesti.
(Transport for London 2009)

Taulukko 3.1. Lippujen hinnat Lontoossa vyohykkeilla 1-2 (Transport for London
2009)

kertalippu matkakortilla (ruuhka-aikana) 2,30 £
kertalippu matkakortilla (ruuhka-ajan ulkopuolella) 1,80 £
kertalippu kateisella 4,00 £
maksimipaivaveloitus (ruuhka-aikana) 7,20 £
maksimipaivaveloitus (ruuhka-ajan ulkopuolella) 5,60 £
7 pv kausilippu 25,80 £
kuukauden kausilippu 99,10 £
vuoden kausilippu 1032 €

Lontoon alueella myytévat kausiliput ovat voimassa 7 péaivad, kuukauden tai
vuoden, ja ne tavallisesti luovutetaan Oyster Cardilla. Lisdksi on kaytossa myds
pahvisia kausilippuja, joita myyvét esimerkiksi keskustasta etéalla sijaitsevat rautatie-
asemat. (Transport for London 2009)

Lapset matkustavat joukkoliikenteelld Lontoon alueella tavallisimmin ilmaiseksi.
Taulukko 3.2 kertoo lasten etuuksista. Taulukossa kéytetty lyhenne OC viittaa henkil6-
kohtaiseen, kuvalliseen Oyster Cardiin. (Transport for London 2009)

Taulukko 3.2. Lasten etuudet Lontoon joukkoliikenteessa (Transport for London 2009)

bussit ja raitiovaunut ‘ metrot ja rautatiet

alle 5-vuotiaat aikuisen seurassa veloituksetta

- aikuisen seurassa enintaan 4
lasta veloituksetta

5...10-vuotiaat veloituksetta
- yksin matkustaen OC:lla
veloituksetta
11...15-vuotiaat veloituksetta OC:lla lasten hinta OC:lla
16...17-vuotiaat lasten hinta OC:lla taysi hinta

yli 18-vuotiaat opiskelijat noin 30 % alennus taysi hinta
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Maksimipaivaveloituksen lisaksi Oyster Cardin tuoma uutuustoiminto on arvon
automaattinen lisdys matkakortille. Asiakas voi halutessaan tehdd sopimuksen inter-
netissd, minka jalkeen matkakortin saldon pudotessa alle 5 puntaan, kortille ladataan
asiakkaan tilitd 20 tai 40 puntaa — lataussumman voi maéritelld itse sopimuksenteko-
vaiheessa. Lataussumma péivittyy matkakortille seuraavalla kerralla kun Kortti
kéytetadan kortinlukijassa. (Transport for London 2009)

Barclaycard (luottokorttiyhtio) on tuonut markkinoille OnePulse-maksukortin, jossa
on maksukortin lisaksi Oyster Card -matkakortti. Kortilla voi maksaa joukkoliikenne-
matkojen liséksi alle 15 punnan ostoksia erdissa ravintoloissa, kioskeissa ja kaupoissa.
Kuten joukkoliikennematkojen, myds muidenkin ostosten maksaminen on nopeaa:
kortti pyyhkaistdan lukijalaitteella, jolloin korttiin liitetylta tililtd veloitetaan ostoksen
hinta. Kortilla on lisdksi perinteinen luotto-/pankkikortin siru, jota kaytetddn PIN-
koodin kanssa yli 15 punnan ostoksia maksettaessa. (Barclaycard 2009, Visa 2010)

3.4.3. EasyCard, Taipei

Taipeissa Taiwanissa vuodesta 2002 kaytdssa olleen matkakortin nimi on EasyCard.
Kortin tarkoituksena on tarjota yksi maksuvaline kaikkiin matkoihin: silla voi maksaa
metro- ja bussimatkat sekéd pysékoinnin julkisissa pysakdintilaitoksissa.

EasyCardin voi hankkia metroasemien asiakaspalvelupisteistd sek& erdista
kaupoista ja kioskeista, jotka on merkitty kortin tunnusmerkilla. Kortti maksaa 500 NT$
(Taiwanin dollaria; 11,52 euroa), joka siséltdd 100 NT$ arvoisen pantin ja 400 NT$:lla
arvoa. Kortteja on olemassa aikuisten kortin lisaksi opiskelijoille (tarkoitettu myds
puolustusvoimien ja poliisin henkilostolle), invalideille, invalidien saattajille ja
senioreille (65-vuotiaille ja vanhemmille Taipein alueen asukkaille). Ns. alennuslippu
on lasten (115...145 cm pitkien) ja muualla asuvien senioreiden lippuja. Lisdksi
EasyCard voi olla lissominaisuutena erilaisissa tapahtumalipuissa. Jos kortti halutaan
palauttaa, kortin pantista vahennetaan kasittelymaksu, jonka jalkeen varat palautetaan
asiakkaalle. Jos kortti katoaa, ei sitd tai silla olevaa saldoa hyvitetd. (EasyCard 2010)

Metrolla matkustettaessa EasyCardia kaytetdan check in — check out -periaatteen
mukaisesti. Bussimatkat ovat tasahintaisia ja kortti ndytetdan lukijalle vain ajoneuvoon
noustaessa. Korttia voi kayttad myos saldon loputtua. Kortin pantin ansiosta bussiin voi
nousta, vaikka kortilla ei ole tarpeeksi saldoa matkalle. Tallgin kuljettaja tekee kortille
merkinnédn, joka taytyy poistattaa maksamalla matka metroasemilla sijaitsevissa
asiakaspalvelupisteissd ennen kuin sill4 voi tehdd uuden matkan. Kortti on haltija-
kohtainen, ja check in — check out -jarjestelmastd johtuen metrossa silla voi maksaa vain
yhden henkilon matkan. Bussissa kortilla voi maksaa useamman henkilén matkan.
(EasyCard 2010)

Metromatkoissa vaihtoaika on 2 tuntia. Erdilld metroasemilla taytyy poistua
porteista vaihtoa varten, tall6in samalta metroasemalta poistumis- ja sisaan Kirjautu-
misten valill4 saa olla enintddn 15 minuuttia. Bussimatkassa vaihtoaika 50 minuuttia.



53

Metromatkaan siséltyy liityntdmatka bussilla 60 minuutin sisalld metromatkasta.
(EasyCard 2010)

Metromatkojen taksa perustuu matkan pituuteen, ja vaihtelee 20 ja 65 NT$:n (0,46
ja 1,49 euron) valilld. Pddosa matkoista maksaa 20...30 NT$ (0,46...0,69 euroa). Bussi-
matkan hinta on 15 NT$ (0,34 euroa). Polkupyoran saa ottaa mukaan metroon viikon-
loppuisin 80 NT$:n hintaan. EasyCardilla maksettaessa matkan hinnasta saa aina 20 %
alennusta, ja esimerkiksi senioreiden EasyCardilla alennus on 60 %. (EasyCard 2010)

Pysékoinnin maksaminen EasyCardilla on analoginen metromatkoihin: Kortti
leimataan sisédén- ja ulosajojen yhteydessa. Pysakointid maksettaessa kortin saldo ei saa
menn& miinukselle. (EasyCard 2010)

EasyCardille voi ladata arvoa enintddn 10 000 NT$ (227 euroa). Korttia voi ladata
automaateissa metroasemilla ja pysakointilaitoksissa, metroasemien asiakaspalvelu-
pisteissd ja tiettyjen ketjujen kaupoissa ja kioskeissa. Kaikilla latauspaikoilla voi
maksaa pankki- tai luottokorteilla tai kateisella, mutta automaatti ei anna vaihtorahaa.
Latauksen voi tehdd 100 NT$ kerrannaisina, mutta osassa kaupoista ja kioskeista vain
500 NT$ kerrannaisina. Kortin saldon voi tarkistaa lukijalaitteissa korttia kéytettadessa
tai tiedustelulaitteissa, jotka sijaitsevat asemilla ja pysakointilaitoksilla, ja joista voi
nahdéa saldon lisdksi kortin kuusi viimeisinta kayttokertaa. (EasyCard 2010)

Joukkoliikenteen ja pysakoinnin lisaksi EasyCardin kayttoa pyritdan laajentamaan.
Vuonna 2005 aloitettiin kokeilu, jossa maksusovellusta laajennettiin takseihin. Ensin
pilotissa oli mukana 300 taksia. Pyrkimyksena oli laajentaa kayttdmahdollisuus vuoden
2006 aikana 4 000 taksiin, ja lopulta kaikkiin takseihin. Haasteena on tarve suurelle
maarélle mobiileita lukijalaitteita. Vuonna 2005 aloitettiin myods kokeilu, jossa kadun-
varsipysakoinnin voi maksaa EasyCardilla. Aluksi kokeilussa oli 20 mittaria, mutta
maaraa lisattiin jo saman vuoden aikana 2 000 mittariin. Liikenteen liséksi EasyCardilla
voi maksaa muitakin julkisia palveluita, kuten sisadnpadsymaksun eléintarhaan seka
erdisiin museoihin ja vapaa-ajan paikkoihin. Sen avulla voi vuokrata polkupyoran ja sita
voi kayttad kirjastokorttina. Eréan peruskoulun kulkukorttina kdytetdan henkilokohtaista
EasyCardia. (Lin 2005, Yan-chih 2007, National Immigration Agency 2010)

Taiwanilla on kaytossd nelja erilaista elektronista matkakorttia eri alueilla.
Tarkoituksena on integroida systeemit, jolloin samalla matkakortilla voisi matkustaa
kaikilla julkisilla liikennemuodoilla koko saarella. Talla hetkella EasyCard on teknisesti
paras kortti ja silla on eniten kayttéjia (yli 13 miljoonaa vuonna 2008), joten sen kaytto-
mahdollisuuksia laajennetaan todennakoisimmin. Jo vuonna 2008 EasyCard oli Taipein
lisaksi kaytossa joukkoliikenteen maksuvélineend Kaohsiung Cityssd, joka on Taiwanin
toiseksi suurin ja asukastiheydeltdén tiivein kaupunki. Myos tietyissé kaukojunissa
lipun voi maksaa EasyCardilla. (Yan-chih 2007, Shan 2008)

Perinteisemman kayttonsé liséksi EasyCardista on tarjolla pankin mydntama kortti,
jota voi kayttdd matkakortin lisdksi maksukorttina. Maksukortilla voi maksaa enintaan
500 NT$ (11,45 euron) hintaisia ostoksia muun muassa lahikaupoissa ja kioskeissa,
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ravintoloissa ja kahviloissa, myyntiautomaateilla, elokuvateatterissa, video-
vuokraamossa ja huoltoasemalla. Yhdistetty maksu- ja matkakortti liitetdédn aina
luottokorttitiliin, ja EasyCardin saldon pudotessa alle 100 NT$:iin luottokortilta siirtyy
500 NT$ automaattisesti EasyCardille. EasyCard-maksukortin suurin valtti on maksa-
misen nopeus: maksutapahtuma kestéa 2..4 sekuntia. Toinen etu on se, etta kortin lataus
on automaattista. (EasyCard 2010, Lin 2005, Yan-chih 2007, National Immigration
Agency 2010)

EasyCardin edut kayttajalle ovat helppous ja turvallisuus: samalla kortilla voi
maksaa eri liikennemuotoihin liittyvat maksut, kortti on voimassa toistaiseksi ja
asiakkaan ei tarvitse kasitelld kateista rahaa. Sek& matkustaja ettd operaattori hyotyvat
nopeammasta maksamisesta joukkoliikennevélineessé ja pysédkkiajan lyhentymisesta.
Operaattori hyotyy lipunmyynnin ja -tarkastuksen helppoudesta ja kustannusséastoista.
Lisaksi niin operaattori kuin julkishallintokin voivat hyddyntdd matkakortin avulla
kerattdvaa yksityiskohtaista dataa liikenndinnin hallinnassa, taksatasojen valitsemisessa
seka tukiaisten perusteiden maarittdmisessa. (EasyCard 2010)
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4. JALKIKATEEN MAKSETTAVAT PALVELUT

4.1. Laskuttamisen hyddyt ja haitat

Laskun avulla palvelun hinnan perimisen paras hy0Oty on se, etta asiakas ei tarvitse rahaa
palvelua kayttdessadn. Kun maksu peritdén jalkikéteen, voidaan my6s manipuloida
tariffirakennetta jalkikateen esimerkiksi kayttokertojen mukaisesti. Nama ovat
tarkeimmaét periaatteet, joiden vuoksi joukkoliikenteen lippujarjestelméssd harkitaan
siirtymistéd jalkimaksamiseen. Sen jalkeen kun asiakas on tehnyt laskutussopimuksen
palveluntarjoajan kanssa, han voi kayttdd palvelua maksamatta sitd kéayttohetkella.
Kayttohetkelld asiakas tarvitsee vain dokumentin, jonka avulla h&n todistaa tehneensa
laskutussopimuksen tai jonka avulla h&n tekee laskutussopimuksen kayttohetkella.
Joukkoliikenteessa laskutussopimuksen tehnyt asiakas todistaa sopimuksen olemassa-
olon matkakortillaan. Matkakortin avulla kerdtddn laskun muodostamista varten
tarvittavaa dataa kayttokertojen maarésta.

Kun palvelun kaytostd maksetaan jalkikateen, voidaan hintaa ohjailla helpommin.
Hinnan vaihtelun perusteet voivat liittyd esimerkiksi aikaan, paikkaan tai mé&araan.
Kaikkiin nédihin muuttujiin liittyvia vaihteluita voidaan jossain maarin toteuttaa myds
silloin, kun palvelu kéaytetddn maksuhetkelld. Joukkoliikennejarjestelmissa aikaan ja
paikkaan liittyvat tariffivaihtelut ovat melko tavallisia niin perinteisilld pahvilippuja
kuin matkakorttia kaytettdessd. Maaran suhteen vaihtuva taksa on perinteisesti ollut
kaytossd ennakkoon ostetuissa sarjalipuissa. Laskutettavan lipun kiinnostava lisé-
toiminto onkin yksittdisen matkalipun hinnan sitominen matkojen kokonaismaaraan.
Lipulla voi olla perushinta, jolle voidaan mé&éaraté esimerkiksi rahamaéaraisia tai prosen-
tuaalisia alennuksia, jotka riippuvat méaardatyn ajanjakson sisalla tehtyjen matkojen
madrastd. Hinnan ohjailu mahdollistaa my0s sen, ettd asiakkaan ei tarvitse etukéteen
arvioida tulevaa matkustustarvettaan edullisimman lipun hankintaa varten. Matka-
kortilla voidaan maksaa arvolippuja, kunnes niihin on kéytetty kausilipun hinnan
suuruinen summa, jolloin kortilta ei laskuteta lisdmatkoja. Erdissa kayttohetkella
maksettavissa joukkoliikennejérjestelmissa tdama on jo mahdollista.

Asiakkaan lisdksi myos palvelun tarjoaja hyotyy laskuttamisesta. Asiakkuuksien
hallinta on yksinkertaisempaa silloin, kun lippu maksetaan jalkik&ateen. Esimerkiksi
asiakassuhteen loppuessa ei asiakkaalle tarvitse kortin irtisanomisen yhteydessa
palauttaa kortille ladattuja varoja tai lippua. Asiakkaan etu on se, ettd jalkikéateen
laskutettava kortti mukautuu matkustustarpeeseen. Vastaavasti palvelun tarjoaja hyotyy
siitd, ettd esimerkiksi sairausloman ajalta kausilippua ei tarvitse palauttaa, koska
tekemattomia matkoja ei veloiteta. Joukkoliikennelippujen muuttuminen etukéteen
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ladattavista laskutettaviin poistaa tarpeen myyda lippuja kioskeilla tai asiakas-
palvelupisteissd, mikd vahentdd lipunmyynnista maksettavan provision méaaraa tai
asiakaspalvelijoiden maarad. Edella mainittujen hyotyjen lisaksi joukkoliikennepalvelun
tarjoaja hyotyy asiakkaan kokemista eduista. On oletettavaa, ettd palvelutason noustessa
matkustajaméaérat nousevat.

Asiakkaan kannalta jéalkiveloitettava palvelu ei tuo merkittavasti haasteita. Joukko-
liikenteessa laskutussopimuksen tekeminen on verrattavissa matkakortin hankkimiseen.
Tavallisesti etukateen ladattavakin matkakortti rekisterdidaan kayttajéalleen, joten kun
etukateen maksettava matkakortti hankitaan, tdytyy mukana olla henkil6llisyystodistus.
Laskun toimitus- ja maksutavat voivat aiheuttaa asiakkaalle ylima&raista vaivaa tai
kuluja esimerkiksi internetin kaytostd. Huomattava haaste niin asiakkaan kuin palvelun
tarjoajankin kannalta on laskun selkeys. Asiakkaan tulee ké&sittdd helposti laskun
perusteet. Laskun on oltava yksinkertainen mutta informatiivinen.

Palvelun tarjoajan haasteet ovat huomattavammat. Laskutettavan kortin hallintoon
liittyy lukuisia nakokohtia, joita ei etukateen ladattavan kortin hallinnossa ole.
Seuraavassa kappaleessa kerrotaan laskutettavan palvelun liiketoiminnan osista, jotka
eivat kuulu etukateen maksettavaan liiketoimintaan. Laskuttajan on myds syyté varautua
luottotappioon. Jos joukkoliikenteen laskutus yleistyy, on myds mahdollista, ettd alan,
tai ainakin laskutuksen saately liséantyy.

4.2. Laskutusprosessi

Siirryttdessa  etukateismaksusta jélkimaksuun prosessiin  tulee uusina tekijoina
laskutuksen lisdksi asiakasvalinta, reskontravalvonta sek& suorituksettomien laskujen
maksumuistutus ja perintd (kuva 4.1). Laskutusprosessi perustuu kahden merkittavan
suomalaisen teleoperaattorin laskutuksen asiantuntijoiden haastatteluihin. Joukko-
liikenteen laskuttaminen on analogista matkapuhelimen k&yton laskutuksen kanssa:
molemmissa toimitaan padasiassa kuluttajien kanssa, asiakkaita on paljon ja laskun
méaarad muodostuu taysin kayton mukaisesti.

[ N
Laskutus
Asiakasvalinta Kortin kaytto e laskutustavat Resk Maksu-
i « markkinointi eskontra- muistutus
«asiakkaan esaldon marl valvonta o
tunnistus seuraaminen -Ia.skun' Perinta
«sopimus oikeellisuus
J
Kuva 4.1. Laskutuksen kokonaisprosessi.

Laskutettavan palvelun tarjoajan on ensin paatettava, ottaako se palvelua haluavan
henkilon asiakkaakseen — antaako se asiakkaan kayttédd palveluaan luotolla. Etukéteen
ladattava matkakortti voidaan myontdd kaikille, mutta laskutettavan kortin kayttajan
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tulee tayttdd palvelun tarjoajan asettamat luottokelpoisuuskriteerit. Luottopdatoksen
kriteerit maaritelladn tuote- tai yrityskohtaisesti liiketoimintasadnndissd, ja ne voivat
riippua luottotietorekisterin tietojen lisaksi esimerkiksi henkilon iastd tai siitd4, onko
hanell jo olemassa laskutettava matkakortti. Luottopéatoksen tekemisen apuna laskut-
tajalla on tavallisesti kumppani, jonka rooli vaihtelee luottotietojen hankkijasta aina
luottopééatosehdotuksen tekijaksi asti. Jos henkilon luottokelpoisuus on epévarmaa,
voidaan luotollinen palvelu myontédd hanelle esimerkiksi vakuusmaksun suorituksen
jalkeen. Kun henkild6 on paatetty ottaa asiakkaaksi, tdytyy vield tunnistaa, ettd
luotollisen kortin hakija on juuri kyseinen henkild. On tavallista, ettd identiteetti-
varkauksien avulla haetaan erilaisia luottoja toisen henkilon nimiin. Tavallisimmat
identiteettivarkaudet ovat henkilOpapereiden vaarinkaytto ja henkilétunnuksen vaarenta-
minen tekaistulle henkil6lle. Identiteettivarkauksien estamiseksi ainoa keino on
tarkkaavaisuus luotollisen palvelun myontamisessa. Ennen kuin asiakas péasee kaytta-
maan luotollista palvelua, asiakkaan ja laskuttajan valille tehd&an laskutussopimus.
Sopimuksesta tulee kdyda ilmi ainakin laskun syntymisen perusteet ja maksun ehdot.
(Asiantuntijahaastattelu 2010a, Asiantuntijahaastattelu 2010b)

Massalaskuttajilla on tapana seurata asiakkaan saldon kertymistd kayttdjakson
aikana. Seuraamisen tarkoituksena on minimoida vaariin k&siin joutuneen Kkortin
aiheuttamat luottotappiot ja turvata niin oma kuin asiakkaankin talous. Esimerkiksi tele-
operaattoreilla on kéyttotapahtumat tallentavassa tietokannassa mittarit, jotka
havaitsevat liittyman epéatavallisen nopeasti kertyvan saldon. Talléin teleoperaattorit
ottavat yhteytta liittyman haltijaan ja varmistavat, ettd saldon kertyminen on hallittua.
Myos suurimmat luottokorttiyritykset seuraavat korttiensa kayttda kortin kopioinnin
varalta. Heidén jarjestelmansa huomaavat, jos samaa korttia kaytetdan niin lyhyen ajan
sisalla niin toisistaan kaukana sijaitsevissa paikoissa, etta se ei ole mahdollista ilman,
ettd kortti on kopioitu. (Asiantuntijahaastattelu 2010a, Asiantuntijahaastattelu 2010b)
Joukkoliikennelipun hallitsemattoman saldon kertyminen ei tuo merkittavié taloudellisia
riskeja jos lipulla on kuukausiveloitusmaksimi, jonka tayttymisen jalkeen lipulla voi
matkustaa rajattomasti veloituksetta. On odotettavaa, ettd matkakorttijarjestelméa
laajenee tulevaisuudessa sellaiseksi, ettd samaa matkakorttia voidaan kayttda useampien
kaupunkien ja pitkdn matkan joukkoliikennejarjestelmissa. Téatd silmallapitaen olisi
hyodyllistd kehittda valmiiksi jarjestelma, joka seuraa saldon kertymista.

Laskutuksen osalta tdytyy madritelld, kuinka usein asiakkaita laskutetaan ja onko
olemassa vahimmaislaskutusrajaa, jota vahaisempia laskuja ei lahetetd. Mitd useammin
laskuja lahetetddn ja mitd alhaisempi vahimmaislaskutussumma on, sitd vahemman
yrityksen p&domaa on sitoutunut palveluun ja sitd alhaisempi on luottotappioriski.
Toisaalta mitd harvemmin laskuja lahetetddn, sitd pienemmat laskutukseen liittyvat
kustannukset ovat. Usean teleoperaattorin véhimmaislaskutusraja on noin 20 euroa. Jos
liittyman saldo on tatd vahemman, laskutus siirtyy seuraavaan laskutuskertaan. Jos
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liittyma on poistunut kdytosta, jaljelle jaényttd saatavaa ei valttamatta laskuteta koskaan.
(Asiantuntijahaastattelu 2010a, Asiantuntijahaastattelu 2010b)

Prosessi palvelun kaytostd laskun l&hettdmiseen on seuraava: k&yttdtapahtumat
tallentuvat tietokantaan, josta ne laskutuskauden lopuksi keréatédan laskutuseriksi. Lasku
muodostetaan joko automaattisesti laskutusjarjestelméssa tai erikseen omalla jarjestel-
mallaan. Yleisempia laskun toimitustapoja ovat paperilaskun lisaksi e-lasku, séhkoposti-
lasku ja palveluntarjoajan oma internetkanava. Suoraveloitus on nykyisella mallillaan
poistumassa vuoteen 2012 mennessa EU:n laajuisen maksupalvelusaddoksen vuoksi.
Paperilasku on laskun toimitustavoista perinteisin mutta hidas, kallis ja epdekologinen.
E-lasku toimitetaan asiakkaan pankkiin ja pankki veloittaa laskuttajaa palvelusta.
(Asiantuntijahaastattelu 2010a) E-laskun osuutta laskuista halutaan edelleen kasvattaa,
koska sen avulla voidaan nopeuttaa saatavien Kkotiuttamista ja taten kassavirtaa, se
alentaa laskutuskustannuksia paperilaskuun verrattuna ja kohentaa laskuttajan imagoa.
Erdiden arvioiden mukaan e-laskun avulla maksut saapuvat 15...80 % nopeammin kuin
paperilaskun avulla ja laskutuskustannukset alenevat 60...90 % paperin, postituksen ja
siihen liittyvan tyon jaadessd pois. E-laskuttajat nahdadn teknologia- ja ymparisto-
orientoituneina. (Weltman 2009)

Sahkopostilasku on tavallisesti PDF-muodossa oleva paperilaskun nékaiskopio,
joka toimitetaan joko sahkopostin liitteend tai s&hkodpostissa lahetettavand linkking
laskuttajan palvelimella sijaitsevaan PDF-tiedostoon. Sadhkopostilaskua ei nahda tehok-
kaana laskutustapana eik& suurin osa laskuttajista halua lisatd sen osuutta. Palvelun-
tarjoajan internetkanava on e-laskun ohella kasvava ja laskuttajien suosima laskun
toimitustapa. Asiakkaalla on kayttétunnuksen ja salasanan takana oma sivu palvelun-
tarjoajan internetsivustolla ja lasku toimitetaan télle sivustolle. Laskun saapumisesta
voidaan ilmoittaa séhkdpostitse tai tekstiviestilld. Asiakkaan internetkanavan avulla
voidaan laskutuksen lisdksi toteuttaa muitakin asiakaspalvelun kuormitusta vahentévia
toimintoja. Kanavan kustannukset voivat olla vahéisid verrattuna muihin laskun-
toimitustapoihin, joihin  tavallisesti liittyy laskukohtainen  yksikkodkustannus.
(Asiantuntijahaastattelu 2010a, Asiantuntijahaastattelu 2010b)

Suomessa minimimaksuaika on 14 vuorokautta, joka tavallisesti alkaa saatavien
syntymisestd. Joukkoliikennelipun laskutuksen tapauksessa 14 vuorokautta alkaa laskun
lahettamisestd. Arvonlisaverolaki madrittelee tiedot, jotka laskun taytyy siséltaa.
Pakollisia laskumerkintdja véhdisempi maara tietoja vaaditaan, kun laskun loppu-
summan on alle 250 euroa tai silloin, kun myyntitoiminta kohdistuu lahes yksinomaan
yksityishenkil@ille. Talloin laskun on sisallettdvé seuraavat tiedot: laskun antamispéiva,
myyjan nimi ja arvonlisdverotunniste (Y-tunnus), myytyjen tavaroiden tai palveluiden
maérd ja luonne sek&@ suoritettavan veron méaard verokannoittain tai veron peruste
verokannoittain. (Suomen Taloushallintoliitto ry 2007) Lis&ksi laskussa on syyta kayda
ilmi laskuttajan tilinumero sek& viite- tai asiakasnumero, jonka avulla suoritus
yhdistetddn laskuun reskontrassa. Laskusta tulee ilmetd selkeésti, kuinka paljon pitéa
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maksaa, koska ja minne — muussa tapauksessa asiakaspalvelu kuormittuu laskuun
liittyvista tiedusteluista. Laskutettavat palvelut taytyy kuitenkin listata tarpeeksi
yksityiskohtaisesti, jotta asiakas voi tunnistaa kayttaneensa palvelua. Etenkin palvelun-
tarjoajan internetkanavalla tdm& on helppoa — asiakkaalle voidaan antaa erittdin
yksityiskohtaista tietoa kayttotapahtumarekisteristd. Paperilaskulla vastaavan tiedon
toimittaminen vaatii paljon paperiarkkeja, jolloin paino- ja postituskustannukset
nousevat. (Asiantuntijahaastattelu 2010a)

On tavallista, ettd lain méaardadmien tietojen lisaksi laskulla tai laskun ohessa
asiakkaalle tarjotaan markkinointimateriaalia. Teleoperaattorit ovat todenneet paperisen
laskun mukana lahetettdvat liitteet tehokkaaksi markkinointikeinoksi, eik& niista haluta
luopua laskutuksen siirryttyd sahkoiseksi. Asiakkaalle lahetettavét paperiset markki-
nointiliitteet maaritelladn liiteohjauksen avulla, jolloin asiakas saa hanelle parhaiten
sopivia markkinointiviesteja. Toistaiseksi e-laskulla markkinointiviestien kohdenta-
minen ei ole ollut teknisesti mahdollista. E-laskua maksettaessa asiakas Kirjautuu pankin
jarjestelmaén, josta han siirtyy laskuttajan jarjestelmaan. Talld hetkelld pankin
jarjestelma ei pysty lahettdaméan tietoa laskun maksajan henkil6llisyydesta laskuttajan
jarjestelmaén, jolloin laskuttajan jérjestelmd ei voi valita henkil6lle sopivimpia
markkinointiviesteja. Vaikka laskun ohessa markkinoiminen on tehokasta, laskun on
erotuttava markkinoinnista, jotta se voidaan ymmaértaa helposti. (Asiantuntijahaastattelu
2010a)

Lasku ei saa siséltad virheitd. Laskuttaminen kdayton mukaan onkin haasteelli-
sempaa kuin laskuttaminen, jossa laskun summa maérdaytyy sopimuksessa. Kuten
esimerkiksi telealalla, myds joukkoliikenteen laskutusta varten keratddn suuri massa
kayttotapahtumatietoja useasta eri lahteestd (joukkoliikennevalineestd) tietyltd ajan-
jaksolta. On mahdollista, ettd jostain syystd laskutuksen koonnista voivat tiedot
esimerkiksi tietylta paivalta tai tietyltd bussilta jadda puuttumaan, tai kayttétapahtuman
hinnoittelussa voi tapahtua virheitd. Jos nain kdy, on harkittava, kannattaako kaytto-
tapahtumia lis&ta seuraavaan laskuun, koska epatavallinen laskutus aiheuttaa yhteyden-
ottoja asiakaspalveluun ja mahdollisesti asiakastyytyvaisyyden heikkenemista. Lisaksi
jos tariffirakenne on sidottu laskutusajanjakson aikana tehtyjen matkojen maaraan,
saatavien perintd jalkikateen on ongelmallista. Ladattavien lippujen tieto-ongelmien
nykytilasta on mahdollista ennakoida sitd, kuinka todennakoistd tietojen saamatta
jadminen ja muut tietokatkokset ovat laskutettavilla lipuilla. (Asiantuntijahaastattelu
2010a, Asiantuntijahaastattelu 2010b)

Onnistuneen laskutuksen jalkeen laskuihin vastataan suorituksilla. Reskontran
tehtdva on yhdistad saatavat laskuihin. Kun laskua maksettaessa on kéytetty viite-
numeroa oikein, yhdistdminen ei ole vaikeaa. Usein suurin haaste toimivassa laskutus-
jarjestelmassé on virheellisesti maksetut laskut, joissa viite tai tilinumero on véaarin. Ei
ole epéatavallista, ettd eri laskuttajien laskut maksetaan erehdyksessa vaaralle
laskuttajalle — yleiset talouden laskut, kuten sahkélasku ja puhelinlasku saattavat menna
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sekaisin. Jos laskuttajan lasku on erehdyksessd maksettu véarélle tilille, asiakas saa
laskuttajalta maksumuistutuksen, jonka perusteella asiaa aletaan selvittdd. Jos taas
laskuttajalle tulee suoritus, jolle ei 10ydy laskua, asiakas huomaa virheen toiselta
laskuttajalta saamansa maksumuistutuksen jalkeen, jolloin suoritus voidaan palauttaa
asiakkaalle. Viitteettomien suoritusten selvittdminen on lahes mahdoton tehtdvd, jos
laskun saaja ei ole itse maksanut laskua. Telealalla viitteettdmia suorituksia on muutama
prosentti laskujen madrasta, ja ne tyollistavat usean henkilon reskontrassa seké
aiheuttavat yksittaisend tekijand eniten asiakaspalveluyhteydenottoja. Uudet laskun-
toimitustavat, kuten e-lasku ja palveluntarjoajan itsepalvelukanava, eliminoivat viite- ja
tilinumerovirheet. (Asiantuntijahaastattelu 2010b)

Jos laskua ei ole maksettu sen erdpédivddn mennessd, lahetetddn asiakkaalle
maksumuistutus. Laki saatavien perinndstd s&atdda, ettd maksumuistutuksen
lahettdmisestd voidaan perié enintéan viiden euron suuruinen perintakulu. Lisaksi era-
paivasta lahtien laskun loppusumma alkaa kerryttad viivastyskorkoa, joka on seitseman
prosenttia Euroopan keskuspankin asettamaa viitekorkoa suurempi. Viivastyskorko
tarkastetaan kuuden kuukauden valein, ja vuoden 2010 ensimmaiselld puoliskolla se oli
8 % vuodessa. Jos lasku jaa edelleen maksamatta, asiakkaalle lahetetdédn ensimmainen
ja toinen maksuvaatimus, joiden jalkeen maksu siirtyy oikeudelliseen perintddn ja
haasteen ja tuomion kautta ulosottoon. (Lindorff Oy 2009, Markkanen 2010) On
tavallista, ettd laskuttaja ulkoistaa perintdtoimet kumppanille, joka on erikoistunut
siihen.

Lait ja asetukset, joista osa on perdisin EU:sta ja osa kansallisia, saatelevat
laskuttamista. Merkittdvia laskutukseen liittyvid lakeja ovat kuluttajansuojalaki,
arvonlisalaki ja maksupalvelulaki. Lait muuttuvat, joten laskutusprosessin on oltava
dynaaminen. Esimerkiksi suurilla telealan laskuttajilla on kéytéssaan lakimiehid, jotka
selvittavat lakimuutoksia ja niiden vaikutusta alaan. Uusin merkittdvda muutos on EU-
direktiiviin (2007/64/EY) vastaava maksupalvelulaki, jonka ensimmainen versio pantiin
taytantoon marraskuussa 2009 ja joka kumoaa tilisiirtolain. Maksupalvelulakia
sovelletaan muun muassa tilisiirtoihin, suoraveloituksiin, pankki- ja luottokortti-
maksuihin ja tietyin osin matkapuhelimella maksamiseen. Merkittdva lain tuoma
muutos on se, ettd kuluttajan vastuu maksuvalineen joutuessa véariin kasiin rajoittuu
150 euroon. (Kuluttajavirasto 2008) Lakiin on odotettavissa muutoksia, koska sen
taustalla oleva direktiivi on sisalloltddn vaikeaselkoinen, se ei ota eri alojen
maksupalveluita tarpeeksi hyvin huomioon ja siiné on niin ankaria vaatimuksia, ettei se
tue tietoyhteiskuntakehitysté. (Gariloff 2009) On syytd varautua, ettd direktiivi vaikuttaa
my®os joukkoliikennealaan.

Vaikka joukkoliikenteen maksutapavalikoimaan otetaan laskutus, lippu-
valikoimassa on syyta séilyttdd myos ladattava joukkoliikennelippu. On tiettyjé asiakas-
ryhmi, jotka suosivat etukdateen maksettavia palveluita. Luottopdétosté ei valttamétta
kannata myontdd henkildille, joilla ei ole tietoja vaestorekisterissd, kuten hiljattain
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Suomeen muuttaneille tai Suomessa véliaikaisesti oleskeleville. Myos henkil6t, joilla on
rahankéaytossd ongelmia, voivat valita mieluummin etukdteen maksettavan lipun.
Teleoperaattorit, joilla on matkakortin latausta vastaavia prepaid-liittymid, kokevat
etukateismaksun ehdottomasti tarkeédksi tuotteeksi. Suomessa latausliittymid on noin
20 % matkapuhelinliittymékannasta. (Asiantuntijahaastattelu 2010a) Joukkoliikenne-
maksujen kahden jarjestelman, etukateis- ja jalkikateismaksun, rinnakkainen yllapito
kannattanee eri asiakasryhmien palvelutason yllapidon vuoksi.

4.3. Vaikutus talouteen

4.3.1. Laskutuksen kustannukset ja kustannussaastot

Laskutus aiheuttaa useita taloudellisia haasteita, joista ensimmaiseksi tulee laskutus-
prosessin ja ennakkomyynnin erilaiset kustannusrakenteet. Ennakkolatauksessa
palveluntarjoajan taytyy luoda mahdollisimman tiivis myyntipisteverkosto, jotta asiakas
Voi vaivattomasti kayttdd ennakkolatausta. Myyntipisteet voivat olla palveluntarjoajan
itse operoimia, jolloin ne aiheuttavat ainakin henkildstokustannuksia, tai kumppanin
tarjoamia, jolloin ennakkolatauspalvelun tarjoamisesta maksetaan palvelumaksu, joka
voi olla esimerkiksi myyntiméaéraan perustuva provisio. Kun palvelu siirretddn osittain
tai kokonaan laskutettavaksi, ennakkolatausten tarve poistuu tai vahenee. Joukko-
liikennelipuista latauspisteen operoijalle maksetaan tavallisesti provisio, joten lippujen
lataamisen véhenemisen suora seuraus on provisiokustannusten pienentyminen.

Laskutusprosessi aiheuttaa kustannuksia. Laskutus- ja laskunmuodostusjarjestelmat
taytyy perustaa. On myos syytd harkita laskutuspalvelun ostamista ulkopuoliselta
kumppanilta, jolla jarjestelmat ovat jo olemassa. Erityisesti tahot, joilla on jo mahdolli-
simman Kkattava rekisteri tulevista asiakkaista, ovat varteenotettavia. Esimerkiksi
kaupunkiseudulla toimivan séhkdlaitoksen tai teleyrityksen omat asiakkaat ovat liki-
main samat kuin joukkoliikenteen asiakkaat, jolloin asiakasrekisterié ei tarvitse perustaa
taysin uudestaan. Jarjestelmien liséksi laskun toimitus aiheuttaa kustannuksia, ja ne
voivat muodostua esimerkiksi laskun tulostuksesta ja postituksesta tai e-laskun
toimittamisesta.

Asiakaspalvelun rooli muuttuu siirryttdessa ennakkolataamisesta laskutukseen.
Asiakaspalvelussa on usein voinut myos ladata matkakortteja, joka vahenee laskutuksen
myota. Painopiste siirtyy neuvontaan. Laskutus aiheuttaa merkittavasti enemman
tilanteita, joissa asiakas ottaa yhteyttd asiakaspalveluun. Vaikka laskut olisivat
virheettomid, asiakas voi ymmaértdd ne vaarin tai unohtaa k&yttdneensd palvelua.
Laskutuskauden, -perusteen tai hinnoittelun muutokset kuormittavat asiakaspalvelua.
On todennékoistd, ettd asiakaspalvelun henkildstokustannukset kasvavat ennakko-
maksamisesta laskutukseen siirryttaessa.
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4.3.2. Jalkipainotteinen kassavirta

Ennakkoon ladattavien matkakorttien varat siirtyvat joukkoliikennepalvelun tarjoajan
kayttoon ennen matkustamista. Liikkeelld on lisdksi merkittdvd maara matkakortteja,
joilla on saldoa, mutta joita kdytetddn harvoin tai ei lainkaan. Palveluntarjoaja saa
maksun siis huomattavasti ennen palvelun kaytt6a. Kustannusten syntyminen ei korreloi
taysin palvelun kéayttdéon, joten maksun saaminen ja kustannusten syntyminen voivat
olla ajallisesti toisiaan lahempana.

Laskutukseen siirtyessa kassavirta muuttuu jalkipainotteiseksi. S&annollisesti
joukkoliikennettd kayttavat maksavat matkansa kéyton ja vahintadn lain vaatiman
maksuajan jalkeen. Kéytannossad matkustaja on aiemmin ostanut esimerkiksi 30 pdivan
kausilippunsa ennen ensimmadistd matkaa. Laskutettava lippu maksetaan téasta 1,5 kuu-
kauden pdasta: ensin lippua kaytetddn 30 pdivad, jonka jalkeen seuraa 14 pdivan
maksuaika. Matkakorteissa, joita kadytetddn alle maéariteltdvan minimilaskutusrajan
summan kuukaudessa, ennakkoon lataamisen ja laskuttamisen kautta saatujen tulojen
ajallinen erotus on vield suurempi.

Palveluntarjoajan on otettava huomioon pd&doman sitoutuminen ja siitd aiheutuva
maksuvalmiuden heikkeneminen. Ké&ytdnndssé tdma voidaan tehda lisédmalla hintoihin
padoman sitoutumisesta aiheutuvat kustannukset. Laskuttavat teleoperaattorit ovat
ottaneet huomioon pd&oman sitoutumisen taloudelliset vaikutukset, mutta se ei ole
merkittdva hinnoittelun peruste. Se ei vaikuta esimerkiksi prepaid- ja laskutusliittyman
hintaeroihin. (Asiantuntijahaastattelu 2010b)

4.3.3. Luottotappiot

Luottotappioiden syntyminen on laskutuksen aarimmaisin talousvaikutus. Luottotappio-
riski tulee minimoida jo luottopolitiikassa: esimerkiksi asiakasvalinnan, saldon
seurannan ja laskutustineyden avulla. Luottotappioon taytyy varautua hinnoittelemalla
olemassa oleva riski. Riski voidaan sisallyttda yleisiin hintoihin. Vaihtoehtoisesti
merkittdvimman luottotappioriskin tuoville asiakkaille voidaan myontad erilaiset
sopimus- ja maksuehdot, kuten riskin kattavan ennakkomaksun periminen ennen
luotollisen palvelun myontamista.

Maksuvaikeuksissa olevien asiakkaiden kanssa voidaan sopia tavallisista
poikkeavista maksujérjestelyistd. Laskuttajalle on edullisempaa sopia esimerkiksi osa-
maksuista kuin perid saatavat perintaprosessin avulla. Kuitenkin jos perintdén joudutaan
tukeutumaan, se jarjestetddn tavallisesti kumppanin avulla. Perinndn vaiheet esitetdén
taulukossa 4.1.
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Taulukko 4.1. Perinnan vaiheet.

1. Alkuperainen lasku
2. Maksumuistutus .

e vapaaehtoinen
3. 1. maksuvaatimus .

i perintéd
4. 2. maksuvaatimus
5. Haaste . .

: oikeudellinen
6. Tuomio -
perinté

7. Ulosotto

Luottotappion suuruus riippuu luotonmyoéntopolitiikasta ja toimialasta. Valttdmatto-
myyshyddykkeilld luottotappio on pieni: vaikka henkilolla olisi maksuvaikeuksia,
valttamattomyyshyoddykkeiden maksut hoidetaan kuntoon ensimmadiseksi. Haaste
joukkoliikennejérjestelméssd, jossa voidaan matkustaa luotollisella matkakortilla,
ennakkoon ladatulla matkakortilla seka kertamaksulla, on se, etté vaikka henkil6ll& olisi
joukkoliikennepalveluun liittyvid maksuvaikeuksia, se ei estd hantd kayttdmasta
palvelua edelleen, vaan hénen taytyy kayttdd muita maksutapoja. Tamé heikentéa
mahdollisuuksia saada saatavat muilla tavoin kuin oikeusteitse. (Asiantuntijahaastattelu
2010a)
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5. TUTKIMUSASETELMA

5.1. Taustaa

Alykortilla toimivan lipputuotteen kehitystyd on ajankohtaista niin Suomessa Kkuin
muuallakin maailmassa. Erdén skenaarion mukaan erillinen, vain matkustamiseen
soveltuva alykortti ei saily tulevaisuudessa, vaan tulevaisuudessa matkakorttina toimii
esimerkiksi luottokortti tai matkapuhelimen siru. Toisaalta matkustamisen &alykortin
kayttotoiminnot voivat laajentua esimerkiksi siten, ettd matkakortilla voi tulevai-
suudessa maksaa pysakointi- ja tietullimaksuja. Talla hetkelld on ké&ytossa alykortteja,
joilla voi joukkoliikennematkojen lisaksi maksaa pienid ostoksia. Tampereen matka-
kortilla voi joukkoliikennematkojen liséksi maksaa uimahallimaksuja ja Kirjasto-
maksuja. Kun samalla kortilla voi maksaa eri kulkumuotoihin liittyvid maksuja,
muuttuu tilanteeseen todellisesti sopivan liikennevélineen valinta luonnollisemmaksi.

Tassa tutkimuksessa selvitetddn uuden lipputuotteen vaikutusta matkustus-
kayttaytymiseen. Uusi lipputuote pitda sisalladn sek& uuden maksutavan ettd uuden
lipputyypin, ja se on askel kohti monipuolisempaa joukkoliikennematkustukseen
sopivaa alykorttia. Maksutapana on laskutus, jolloin matkustajan ei tarvitse ennen
matkustamista huolehtia siitd, ettd matkakortilla on tarpeeksi arvoa tai kausilippu.
Uudella lipputuotteella matkustaminen on matkustajalle aina perinteisid lippuja
edullisempaa. Joukkoliikenteen kayttoon houkutellaan tariffirakenteella, jolla matkusta-
minen on sitd edullisempaa, mitd enemman matkoja tehddan. Erilaisia tariffirakenteita
tarkastellaan jaljempand, mutta perusajatuksena on se, ettd matkustajan ei tarvitse
etukateen tuntea seuraavan kuukauden matkustustarpeita ja arvioida, miké lippu héanelle
on edullisin. Uuden lipputuotteen tarkoitus on paitsi parantaa joukkoliikenteen
nykyisten kayttdjien kokemaa palvelutasoa, erityisesti houkutella satunnaisia matkus-
tajia joukkoliikenteen kayttdon nykyistd useammin. Erityisesti satunnaisten joukko-
lilkenteen kayttajien kannalta olisi tarke&a kaventaa joukkoliikenteen ja henkil6autoilun
valisida eroja. Uusi lipputuote tuo joukkoliikenteen kustannusrakenteen ldéhemmaéksi
henkilbautoilua, kun matkat tadytyy maksaa suuremmissa erissd, enintddn kerran
kuukaudessa.

Usein kokeiluissa, joilla halutaan kannustaa joukkoliikennettd harvoin kéyttavét
matkustamaan joukkoliikenteelld useammin, toimenpiteet halutaan kohdistaa juuri tdhan
kayttajaryhméan, ja joukkoliikenteen aktiivikdyttdjien mukaan tuleminen ei ole
toivottua. Tassé tutkimuksessa se ei kuitenkaan ole ongelma, vaan uuden lipputuotteen
kohderyhména ovat niin joukkoliikennettd jo kéyttavat (joukkoliikennetta padasiallisena
kulkutapanaan kéyttavat ja sek& joukkoliikennettd ettd henkilfautoa kéyttadvat) seka
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joukkoliikennettd satunnaisesti kayttavat, padasiallisesti henkildautolla kulkevat.
Ensimmaiselle ryhmélle lipputuote lisad matkustamisen helppoutta ja nostaa palvelu-
tasoa, koska matkakortin latauksesta ei tarvitse huolehtia, eiké& etukateen tarvitse
arvioida, kannattaako kayttdd arvo- vai kausilippua. Toisen ryhman jasenet
tavallisimmin omistavat matkakortin, mutta koska sitd ei kdytetd jokapéaivaisesti, silla
olevaa arvon méérdd on vaikea muistaa. Koska uuden lipputuotteen matkat maksetaan
jalkikateen, ei matkustamisen hetkelld tarvitse huolehtia siitd, ettd matkakortilla on
arvoa tai mukana tarpeeksi kéateistd. Lisaksi se, ettd matkat ovat sitd edullisempia, mita
useampia niitd tehdddn kuukauden aikana, houkuttelee joukkoliikenteen kayton
lisddmiseen. Uuden tuotteen markkinoille tuleminen voi houkutella myds harvoin
joukkoliikenteelld matkustavia, tavallisesti kateisellda kertamaksun maksavia,
hankkimaan itselleen matkakortin. Talléin he padsevéat nauttimaan samoista eduista kuin
satunnaisesti ja saannollisesti joukkoliikennettd kayttdvat. Harvoin matkustavia, jotka
eivat matkakorttia halua hankkia, ei tdssd tutkimuksessa késitelld. Tahan ryhméén
kuuluvilla joukkoliikenteen hinnalla ei ole suurta merkitysta, koska sitd kdytetaan vain
erikoistilanteissa, kuten auton ollessa huollossa tai pikkujouluihin mennessa. Matkan
hinta ei ole merkittava hidaste tdman ryhmaén joukkoliikenteen kaytolle.

5.2. Tutkimuksen toteutus

Lipputuotetta testataan Tampereen kaupungin sisédisessa joukkoliikenteessd vuoden
2010 aikana. Testaaminen tapahtuu siten, ettd vapaaehtoiset henkilt kdyttavat matka-
kortissaan uutta lipputuotetta. Tuloksena syntyy matkakorttiloki, josta selvidéd kortilla
tehtyjen matkojen maard ja ajankohta. Na&itd tietoja voidaan verrata koehenkilon
edellisen vuoden samoina kuukausina tekemiin matkoihin. Matkustuskayttdytymista
seurataan koejakson aikana seka verrataan sitd vuoden takaiseen kayttoon. Lisaksi tietoa
uuden lipputyypin kayttokokemuksista keratadn internetlomakkeiden sek& teema-
haastatteluiden avulla. Tavoitteena on, ettd kaikki kokeiluun osallistuvat tayttéisivat
kyselylomakkeet internetissd, joskin niitd voidaan tarvittaessa myos painaa ja postittaa.

5.2.1. Otanta

Tutkimuksen perusjoukkona on joukkoliikenteen aktiivi- ja satunnaisk&yttéjat.
Tutkimuksessa tarkastellaan tdstd valikoituvaa otantaa ja tutkimuksen tuloksia on
tarkoitus soveltaa tulevaisuudessa kyseiseen ryhmaan. Tutkimukseen osallistumiseen
sekd laskutussopimuksen tekemiseen liittyvista oikeudellisista syistd johtuen téssa
vaiheessa mukana on vain taysi-ik&isid. Mitd suurempi otoskoko on, sitd paremmin
opitaan tuntemaan lipputuotteen vaikutukset esimerkiksi matkustuskayttaytymiseen,
tekniseen kuormitukseen seka talouteen. Kokeilun tdssé vaiheessa matkakorttitietojen
poimiminen, laskun suuruuden maédrittdminen sek& laskutus suoritetaan k&sin, mik&
rajaa kaytdnndssa mahdollisen otoksen koon. Tassa tutkimuksessa on paadytty noin
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100 koekayttdjan otoskokoon. Otantamenetelmédn vaihtoehtoja ovat otanta koko
vaestostd, harkinnanvarainen valikoitu ndyte seka harkinnanvarainen nayte.

Otos voidaan ottaa koko vaestostd, perusjoukkona esimerkiksi Tampereen matka-
kortin haltijat tai tamperelaiset véhintaan 18-vuotiaat. Otoksen suuruutta valittaessa on
otettava huomioon vastausprosentti. Otantamenetelmad voi olla yksinkertainen, syste-
maattinen tai ositettu. Yksinkertaisessa otannassa otos arvotaan perusjoukosta. Syste-
maattisessa otannassa perusjoukko on jarjestetty esimerkiksi aakkosjarjestykseen, ja
joka k:s jasen valitaan otokseen. Ositetussa otannassa perusjoukko on jaettu
tutkimuksen kannalta mielenkiintoisiin ryhmiin, esimerkiksi ian tai asuinpaikan mukaan
ja otos muodostetaan valitsemalla jasenid satunnaisesti kustakin ryhméstd maaratty
maéaard. Ositetun otannan etuna on se, ettd tuloksena on laajennettavissa oleva aineisto.
Koko véestostd olevan otoksen etuna on periaatteellinen kattavuus, joka voi kuitenkin
vaaristyd vastausprosentin myoté. Jotta otos vastaisi mahdollisimman tarkasti perus-
joukkoa, on puuttuvia vastauksia kerattdva perintakierrosten avulla. (Nummenmaa
2004)

Helpoimmin toteutettavissa oleva otantamenetelma on harkinnanvarainen valikoitu
nayte, jossa kokeiluun Kkutsutaan esimerkiksi tiettyjen tydnantajien tyontekijoita.
Kokeilusta ilmoitetaan sahkopostitse tai intraverkossa. lImoituksen ohessa on lomake,
jolla halukkaat voivat ilmoittautua kokeiluun. Talla otantamenetelmélld mukana on vain
lipputuotteesta kiinnostuneita henkil@itd, jolloin perintékierroksia ei tarvita. Toisaalta
osallistujaryhmé on huomattavasti koko véestosta poimittua otosta homogeenisempi.

Harkinnanvaraista ndytettd suuremman perusjoukon saavuttava otantamenetelmé on
tutkimuksesta ilmoittaminen julkisessa mediassa. Hankkeesta laaditaan mediatiedote,
joka léhetetddn Tampereen seudun sanoma- ja ilmaisjakelulehtiin sekd muuhun
paikalliseen mediaan, kuten radioihin. Liséksi ilmoitus voidaan julkaista esimerkiksi
Tampereen kaupungin tai Tampereen teknillisen yliopiston ja Tampereen yliopiston
verkkosivuilla. Internetilmoitusta puoltaa se, ettd talldin koekayttajat ovat varmasti
internetin kayttajia, ja vastauslomakkeet voidaan tayttaa verkossa. Mediassa ilmoittami-
sessa on kuitenkin otettava huomioon, ettd tutkimuksen otoskoko on varsin pieni. Jos
kokeilu saa paljon mediahuomiota ja halukkaita koekayttdon ilmoittautuu paljon, ei
kaikki halukkaat paase kokeilemaan uutta lippua. Tdma tuo huonoa julkisuutta, joka on
erityisen haitallista myéhemman, mahdollisen uuden lipun laajemman pilottihankkeen
tai kayttoonoton kannalta. Tassd otantamenetelméssa mukaan tulee koko vaestosta
tehtyd otantaa homogeenisempi otos, joka on kuitenkin harkinnanvaraista valikoitua
néaytettd heterogeenisempi. Lipun koekayttdjat oma-aloitteisesti haluavat mukaan
tutkimukseen, jolloin vastauskato on pieni.

Koko vdestoon kohdistuva otanta ei ole tarpeellinen, koska uuden lipun kohde-
ryhmand ovat vain séannollisesti tai satunnaisesti joukkoliikennettd kayttavét, jotka ovat
kiinnostuneita tastd lipputuotteesta. Koska perinteiset lipputuotteet sdilyvét
valikoimassa, ei ole tarvetta motivoida mukaan henkil6itd, jotka eivét halua kokeilla
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uutta lipputuotetta. Nain ollen otantamenetelméksi valitaan kolmas vaihtoehto, valikoitu
nayte. Tutkimuksen paapainona onkin saada tietoa lipputuotteen kéytettdvyydesta ja
teknisen toteutuksen onnistuneisuudesta, jolloin koko véestoon laajennettavissa olevaa
aineistoa ei tarvita. Verrattuna ilmoittamiseen tydpaikkojen kautta, ilmoitus saavuttaa
laajemman poikkileikkauksen véestostd. Internetin kayttd rajaa merkittdvan osan
vaestostd ja joukkoliikenteen kayttdjistd pois, mutta toteutustavasta johtuen se on
hyvaksyttavéa lipputyypin kayttéonoton téssé vaiheessa.

Tutkimukseen osallistumista motivoi ensinnakin se, ettd paasee nauttimaan uudesta
lipputuotteesta, jonka avulla joukkoliikennematkustaminen on entista edullisempaa ja
vaivattomampaa. Lisaksi kokeiluun osallistuville annetaan palkinto, joka ei liity joukko-
liilkenteeseen — muuten tutkimustulokset saattaisivat vééristyd. Palkinto voi olla
esimerkiksi elokuva- tai teatterilippuja tai kulttuuriseteleitd. Edella mainittujen etujen
lisdksi kokeilussa mukana pysymiseen kannustaa myds Kirjallinen sopimus matkojen
laskuttamisesta. Aiemmissa joukkoliikenteen edistdmistutkimuksissa (esimerkiksi
(Taniguchi, Fujii 2007)) kirjallinen sitoutuminen tai suunnitelma on edistanyt kokeilun
lapikédyntiprosenttia. Koekaytdsta on oltava myds mahdollisuus peradntya ja siirtya
takaisin perinteiseen maksu- ja lippujérjestelmaan laskutussopimuksen purkamisella.

limoittautuminen

Lomakkeella, jolla voi ilmoittautua koekayttajaksi, kysytddn tietoja, joita kéaytetdédn
myO6hemmaésséd vaiheessa aineiston analysoinnissa. Ennen koekdyton alkamista tietoja
voidaan kayttdd koekayttajajoukon riittdvan heterogeenisyyden arvioimiseen. Kaikissa
tutkimusvaiheiden lomakkeissa kéytetddn padasiallisesti suljettuja kysymyksid, joissa
vastausvaihtoehdot annetaan valmiiksi.

Lomakkeessa kysytddn seikkoja, jotka tavallisesti vaikuttavat henkilon kulku-
muotojakautumaan, kuten ik&3, sukupuolta sekd autollisuutta. Vastausvaihtoehdot
pyritdan valitsemaan siten, ettd aineisto on mahdollisimman vertailukelpoinen muiden
liikennetutkimusten kanssa. Lisaksi kysytaan joukkoliikenteen kayttoon liittyvia asioita,
koska mukaan halutaan niin joukkoliikenteen aktiivi- kuin satunnaiskayttajia.
Kysymykset halutaan pitdd lyhyind ja helppoina, joten joukkoliikenteen kayttoa
kartoitetaan kysymalla mika on henkilon tavallisesti kéyttdma joukkoliikennelippu-
tyyppi seké joukkoliikenteen kayttotiheys.

5.2.2. Havainto

Havaintoyksikkona voi olla joko matkakortin haltija tai sen omistaja. Matkakortin
omistajan havainnointi tuo tietoa yksittdisen henkilon joukkoliikenteen kaytosta, kun
taas sen haltijan havainnointi laajemmasta kaytostd, joka voi siséltdd esimerkiksi
perheenjésenid. Kokeilussa matkakortin kdyttod halutaan rajata mahdollisimman vahén,
joten Kkortin halutaan olevan haltijakohtainen. Teknisistd syistd johtuen kokeilun
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matkakortit ovat tavallisia matkakortteja rajoitetumpia: niilla voi matkustaa vain yksi
henkild kerrallaan.

Tutkimuksessa havaintona voi olla esimerkiksi matkojen maara, matkan ajankohta,
sen tarkoitus tai kaytetty bussilinja. Naistd tiedoista matkan tarkoitus tulisi kerata
matkapéivékirjojen avulla; muut tiedot tulevat matkakorttilokista. Tutkimuksen kannalta
olennaisin tieto on matkojen maara. Matkan tarkoituskin on mielenkiintoinen — mité
tapahtuu esimerkiksi ty6-, asiointi- tai vapaa-ajan matkojen kulkutapajakaumalle.
Matkapaivékirja on tarpeettoman raskas tydvaline tutkimukseen, jonka paapainona on
selvittdd uuden lipputyypin vastaanottoa, vaikutusta joukkoliikennematkustamiseen
seka kaytettavyyttd. Matkan alkamisajankohdalla, joka saadaan tietoon matkakortti-
lokista, voidaan tehda arvioita matkan tarkoituksesta. Taman tutkimuksen laajuuteen ja
syvyyteen tdméa on riittdva tieto suhteessa datan hankkimisen tyoldyteen niin koe-
kayttajien kuin tutkimuksen toteuttajienkin kannalta. Myos se, ettd otoskoko on niin
pieni, johtaa siihen, ettd ei ole tarkoituksenmukaista kerdta pienipiirteistd dataa:
yleistyksié taytyy tenda. Kéytetyn bussilinjan avulla voidaan hahmottaa henkilon péiva-
matkojen kokonaisuutta; sen avulla voidaan paatelld my6s matkan tarkoitus.
Tutkimuksen paamaarana ei ole kuitenkaan kartoittaa yksittaisen henkilon matkustamis-
rutiinia, jolloin linjatieto antaisi tarpeettoman tarkkaa tietoa henkildkohtaista tietoa.
Néin ollen aineisto muodostuu matkojen méaéarasta seka matkan ajankohdasta. Tiedot
yksiloiddaadn matkakorttikohtaisesti, jotta muutoksia yhden matkakortin tasolla voidaan
tarkastella. Lis&ksi tuloksia tarkastellaan myo6s joukkona otoksen tasolla.

Muutoksia havainnoissa tarkastellaan sekd koekaytt0jakson aikana ettd vuoden
takaiseen vertailujaksoon verraten. Vertailujakson data voidaan keratd matkakortti-
lokista niilla osin kuin kokeiluun osallistuvilla henkildilla on ollut matkakortti kaytos-
saan vertailujakson aikana. Vertailujaksolta haetaan vain matkakortin péaivakohtaiset
matkamaaréat, ei kellonaikaa. Kvalitatiivista dataa kerataan lisaksi ennen koekaytto-
jaksoa seka sen jalkeen internetkyselylomakkeen avulla. Lomakkeessa selvitetaan
joukkoliikenteen k&yttokokemuksia sek& odotuksia uudelta lipputuotteelta. Lomak-
keessa henkil6t arvioivat myds tekemiensd matkojen tarkoituksia. N&in saadut tiedot
eivét ole yhta tarkkoja ja virheettomid kuin matkapaivékirjatiedot, mutta ne ovat tahan
tutkimukseen riittavia.

Liikennepoliittisten tavoitteiden mukaisesti olisi tarpeellista tietdd, johtuvatko
mahdolliset muutokset joukkoliikenteen kaytossa siirtymisestd muista kulkutavoista vai
matkamadran muuttumisesta. Jos joukkoliikennematkat lisd&ntyvat henkildauto-
matkojen véhentymattd tai kevyen liikenteen matkojen vahentyessd, liikennetuotos ei
ole muuttunut kestdvdmmaksi. Kulkumuodosta toiseen siirtymistd voidaan seurata
matkapéivékirjalla, joka on edelld mainituista syistd tdhén tutkimukseen tarpeettoman
raskas menetelmd. Asiaa voidaan kuitenkin arvioida lomakekyselyn avulla. Tuloksiin
pitdd suhtautua varauksella — vastaajat voivat kokea vahentaneensd henkil6autoilua,
vaikka totuus voi olla toisenlainen. Vaikka joukkoliikennematkat lisddntyisivatkin
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henkildautomatkojen vahentymattd, tulos on hyvé joukkoliikennepalvelun tarjoajan
nakokulmasta. Matkojen lisdéntyessé palvelun tarjoaminen on tuottavampaa. Matkojen
madran kasvaessa lisaksi palvelutasoa voidaan nostaa esimerkiksi vuoroja lisdamalla.

5.2.3. Mahdollisia virhetyyppeja

Virhetyypit, jotka voivat olla vaaraksi tutkimuksen onnistumiselle, ovat aliedustavuus,
vastauskato sek& vastausharha. Aliedustavuus on tilanne, jossa kohderyhmé ei tule
oikein edustetuksi otoksessa. Koska kohderyhmédnd ovat uudentyyppisestd lipusta
kiinnostuneet, ei haittaa ettd ne, jotka eivat lippua halua kayttaa, eivdt muodosta osaa
otoksesta. Vastauskato tarkoittaa sitd, ettd otoksen vastaukset eivat palaudu; toisin
sanoen saatava aineisto on pienempi kuin otos. Vastaamatta jattdminen lasketaan
vastauskadoksi. Otoksen valinta pienentéa riskid myos vastauskatoon: mukana ovat vain
lipusta kiinnostuneet, vastaamatta jattavilla ei ole valid. Toisaalta on selvitettdva syy
sithen ettd otoksessa mukana oleva haluaa jattd4 osallistumisensa kesken ja palata
perinteisen matkakortin kayttajaksi. Mittausvirheen tai vastausharhan mahdollisuus
matkakorttilokista kerattdvalle tiedolle on pieni. Taustatietolomakkeen osalta riski
vastausharhaan on olemassa. Se valtetddn tarpeeksi laadukkaan esitutkimuksen
tekemiselld. (Nummenmaa 2004)

5.2.4. Matkustajaprofiili ennen koekayttoa

Ennen koekayton alkamista halutaan kartoittaa koekayttajien matkustuskayttaytymista.
Eri kulkutavoilla tehtyjen matkojen yleisyytta ja tarkoituksia selvitetddn koekayttdjan
oman arvion perusteella. Lomakkeessa kysytdan erikseen henkiléautolla ja bussilla
tehtyjen matkojen yleisyyttd. Vastausvaihtoehtoja on viisi, ja ne vaihtelevat vaihto-
ehtojen “paivittain tai l&hes paivittain” ja “en ollenkaan” vélilld. Matkan tarkoituksessa
halutaan sdilyttdd vertailtavuus muihin liikennetutkimuksiin. Otannan koosta johtuen
tiettyjd yksinkertaistuksia on syytd tehdd. Tavallisesti liikennetutkimuksissa olevat
vaihtoehdot sek& tehdyt yksinkertaistukset on esitelty taulukossa 5.1. Tassa
tutkimuksessa koulu- ja opiskelumatkat yhdistettiin tydmatkoihin, koska koek&yttajat
ovat yli 18-vuotiaita. Tyoasiamatkat yhdistettiin ostos- ja asiointimatkojen ryhmaan.
Molemmat matkaryhmat koostuvat matkoista, joita tehd&an asioiden hoitamista. Lisaksi
ty6asiamatkojen lisdédminen ostos- ja asiointimatkoihin ei muuta matkaryhmén
ominaisuuksia merkittavasti, koska tydasiamatkojen osuus Kaikista asiointimatkoista
vain noin 13 %. Henkildauton kayttéa tyomatkoihin perustellaan usein sen tarpeella
ty6asiamatkoille. Tarvittaessa tydasiamatkojen vaikutusta tyomatkojen kulkumuodon
valintaan voidaan tutkia erikseen. Myos vierailu-, mokki- ja muut vapaa-ajanmatkat
yhdistetddn omaksi ryhmakseen. Mokkimatkojen osuus kaupunkijoukkoliikennetta
kasittelevassa aineistossa on mitaton. Muita kaupungin sisalla tehtavien vapaa-ajan-
matkojen tarkoitusta ei tarvitse erotella. (HLT 2006)
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Taulukko 5.1. Matkan tarkoituksen jaottelu.

Perinteisia jaotteluja Tutkimuksessa kaytetty jaottelu

tyo

- tyo tai opiskelu
koulu, opiskelu

tyGasia L
ostos, asiointi tai tyoasia

ostos, asiointi

vierailu huvi- ja harrastus
mokki vierailu vapaa-aika
muu vapaa-aika muu vapaa-aika

Ennen matkalippukokeilun alkamista selvitetddn myods osallistujien ennakko-
odotuksia uudelle lipputuotteelle. Osallistujia pyydetddn arvioimaan uuden lipun
tuomaa vaivattomuutta, rahallista séastda sekd joukkoliikenteen kéyton lisdédmista.
Liséksi tassd tutkimuksessa selvitetddn myos muita joukkoliikenteeseen kohdistuvia
ennakko-asenteita. Vastausvaihtoehdot esitetddn Likert-asteikolla, josta poistetaan
neutraali ja ”en osaa sanoa” -vaihtoehdot, koska Kkaikilla koekayttdon vapaaehtoisesti
osallistuvilla oletetaan olevan jonkinlaisia odotuksia lipputuotteesta. On olemassa riski,
ettd kysymykset ovat liian johdattelevia, ja vastaukset antavan liian positiivisen kuvan
kokeilun odotuksista. Toisaalta usean kokeiluun osallistuvan ennakko-odotukset ovat
todennékoisesti  korkealla. Lisdksi ennakko-odotuksiaan saa kertoa avoimessa
kysymyksessa.

5.2.5. Matkustajaprofiili koekayton jalkeen

Uuden lipputuotteen kokeilukayttoperiodin jélkeen koekayttajat vastaavat toiseen
kyselylomakkeeseen. Osa kysymyksistd on samoja kuin aiemmassa lomakkeessa, osa
uusia. Toistettavat kysymykset Kkartoittavat henkildautolla ja joukkoliikenteelld
tehtdvien matkojen yleisyyttd seka eri kulkuneuvoilla tehtavien matkojen tarkoituksia.
Vastauksia voidaan ndin ollen verrata ennen koeké&ytt6d annettuihin vastauksiin.

Liséksi halutaan selvittdd kulkumuodosta toiseen siirtymistd. Lomakkeessa
kysytddn henkilauto-, polkupyora- sekd jalankulkumatkojen korvaamisesta joukko-
lilkennematkoilla. Vastausvaihtoehdot ovat ldhes samat kuin eri kulkumuotojen
kayttotiheys-kysymyksissd. Vaihtoehto “harvemmin” poistettiin vaihtoehtojen “en
ollenkaan” ja “muutamia kertoja kuukaudessa” vililtd, koska kokeilu kestdd vain kolme
kuukautta. Kysymysten tarkoituksena on saada tietoa siitd, johtuiko mahdollinen
joukkoliikennematkojen lisddntyminen matkamaarédn kasvamisesta vai muista kulku-
tavoista siirtymisestd. On kuitenkin tiedostettava, ettd tuloksena saadaan vastaajan
subjektiivinen arvio. Todennakdisesti vastaaja arvioi korvanneensa todellista enemmén
henkildautomatkoja joukkoliikennematkoilla.

Viimeiseksi lomakkeella kysytddn ennakko-odotusten tayttymisestd. Kysymykset
ovat samat kuin kokeilua edeltdvasséd lomakkeessa; talla kertaa vastaukset kertovat
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koetusta vaivattomuudesta, rahallisesta saastostda sek& joukkoliikenteen kayton
lisadntymisestd. Naista viimeksi mainittu tulee ilmi myds objektiivisesti ja kvantitatii-
visesti matkakorttilokista. Lomakkeen lopussa on avoin kysymys, johon voi Kirjoittaa
kommentteja esimerkiksi lipputyypisté tai kokeilusta.

5.3. Hintaporrastus / kanta-asiakkuus / tariffi

5.3.1. Periaate

Viimeisen kahden vuosikymmenen aikana palveluntarjoajat ja kauppiaat ovat lahteneet
tavoittelemaan kuluttajista kanta-asiakkaita. Mukana on hyvin erilaisia toimijoita kuten
paivittaistavaraliikkeitd, vakuutusyhtioitd, lentoyhtioitd sekd pienid palveluntarjoajia,
esimerkiksi kampaamoita. Kanta-asiakasohjelmiin liittyy tavallisesti kanta-asiakaskortti,
johon rekisterdidaan asiakkaan asioinnit. Kortin avulla kuluttaja voi esimerkiksi saada
ostaa tarjoustuotteita, saada alennuksen kaytettyddn palvelua riittdvdn monta kertaa tai
saada rahaa, “bonuksia”, palautuksena palveluntarjoajiin kdyttaméstdén rahasta. Myos
joukkoliikenteen tarjoaja voi sitouttaa asiakkaitaan oman kanta-asiakasohjelman avulla.

Talla hetkell& tavallisimpia joukkoliikenteen kanta-asiakasalennuksia ovat kausi- ja
sarjalippu, joilla matkustaminen on yksittaisié lippuja edullisempaa. Haasteena on, etta
kyseisten lippujen kéyttajat eivat tunnista niitd kanta-asiakaseduiksi. Markkinoinnin
avulla voitaisiin edistdd jo nédiden kanta-asiakasetujen imagoa. Lisaksi kanta-asiakas-
etuja voitaisiin tarjota myos niille, jotka eivat kayta joukkoliikennettd ainoana kulku-
valineendan. Esimerkiksi Brisbanessa, Australiassa, yli kymmenen joukkoliikenne-
matkaa kalenteriviikon aikana tekevét saavat viikon loput matkat puoleen hintaan
(TransLink 2010). Tavoiteltavaa olisi, ettd joukkoliikenteen kayttotiheydesta riippumat-
ta lisdmatkojen tekeminen nahtdisiin kannattavana niin yksilon kuin kotitaloudenkin
tasolla.

Varteenotettavimmat vaihtoehdot joukkoliikenteen kanta-asiakkuus- tai hinta-
porrastusmallista ovat bonus, matkamaarédn kasvaessa pieneneva yksikkohinta, joka
matkan jalkeen prosentuaalisesti pieneneva hinta tai tietyin valein matkan maksutto-
muus. Esimerkiksi lentoyhtididen suosima malli, jossa palvelun kéytosta kertyy pisteité
joilla voi ostaa erityistuotteita, ei sovellu kaupunkijoukkoliikenteeseen.

Kaikkien tariffijarjestelmien perusteena on se, ettd matkustaminen maksaa enintéén
kausilipun hinnan. Sen yli menevid matkoja ei laskuteta, joten lippu kéytdnndssé
muuttuu kausilipuksi. N&in ollen perinteinen kausilippu jaa turhaksi. Kaikissa tariffi-
malleissa alkutilanne on 1,50 euron hintainen arvolippu.

Hyvan tariffirakenteen térkein ominaisuus on houkuttelevuus joukkoliikenteen
kéayton lisadmiseen. Houkuttelevuus toteutetaan yleisimmin siten, ettd matkustaminen
on sitd edullisempaa, mitd enemman joukkoliikennematkoja tekee. Kysynnén siis
oletetaan kasvavan hinnan alentuessa. Eréissé tariffirakenteissa matkan hinta voi olla
hankalasti maaritettavissa, jolloin matkustaja ei valttdmatta kulkumuodon valinnan
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hetkella tied& joukkoliikennematkan todellista hintaa. Varmaa tietoa matkan todellisen
hinnan tietdmisen tarkeydestd ei ole — riittdisikd kuluttajalle vain tieto siitd, ettd
matkustaminen on aina perinteistd lippua edullisempaa? Kayttoon tulevan tariffi-
rakenteen tulee olla yksinkertainen, helppo hahmottaa seké kaikille joukkoliikenteen
kayttgjille — ja erityisesti satunnaisesti matkustaville — joukkoliikenteen kayttéon
houkutteleva.

Seuraavassa esitelladn erilaisia tariffijarjestelmia. Niiden hyotyjd ja haittoja
arvioidaan, seké kuukauden joukkoliikenteen kéytén kokonaishinta ja hinta perinteisella
arvolipulla erilaisille matkamaarille esitetddn taulukkomuodossa. Kuva 5.1 esittdaa
kunkin esiteltavan tariffijarjestelman mukaisen hintakertyman.

Hinnoittelumalleja

50 |
45
= maksimihinta = 44 €
40
35 e honus
30

= hinta per matka alenee

25 -/_/ portaittain

20 / hinta per matka alenee
/_/ 0,02 €

Kuukaudessa veloitettava hinta (€)

15 = jokainen matka 2 %
edellista edullisempi
10
== joka kolmas matka
5 ilmainen
0 1,5 € arvolippu
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50
Matkojen maara
Kuva 5.1. Hintakertyma eri tariffirakenteilla.

Lipputulokertymdd rajaa kuukausimaksimiveloitus, joka olisi todennakoisesti
kausilipun hinnan suuruinen. Kuvasta voidaan vertailla erilaisia hinnoittelumalleja. Mité
kauempana oikealla hinnoittelumallin kayré leikkaa maksimiveloituksen, sitd kauemmin
yksittdiset matkat ovat maksullisia, mutta toisaalta sitd pienempi on yksittdisen matkan
hinta. Joukkoliikennejarjestelmassé se, ettd mahdollisimman pitkaan jokaisella matkalla
on hinta, on hyodyllistd, koska talloin siirtym& esimerkiksi jalankulkumatkoista on
pienempi.

Se, kuinka paljon ké&yran kulmakerroin muuttuu sen noustessa, kertoo sen, kuinka
progressiivisesti matkakohtainen hinta pienenee matkamaérdn noustessa. Kun kayra
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laskee edetessaan, on tilanteita, joissa joukkoliikennematkat maksavat asiakkaalle
vahemman kuin matkat, joita olisi yksi vahemman.

5.3.2. Bonus

Kun kuluttajaa kannustetaan kayttdmaan palvelua bonusten avulla, h&n maksaa
tuotteesta ensin saman hinnan kuin kaikki kuluttajat ja bonuksen kertymisjakson lopulla
hénelle maksetaan takaisin lisdetua, “bonusta”, jonka mé&éra riippuu ajanjakson aikana
palveluun kaytetystd rahaméarastad. Esimerkiksi Suomessa vahittaistavarakauppaketjut
maksavat asiakkailleen 0,5...5 % bonusta. Bonusprosentti on sitd parempi, mitd
enemman rahaa on kauppaketjussa kayttdnyt. (S-Ryhma 2009, Kesko 2009,
Ykkdsbonus 2009)

Bonusjarjestelmén etuna on se, ettei uutta tariffijarjestelmaa tarvitse kehittad eri
hintaryhmille (aikuisille; nuorille ja opiskelijoille; lapsille ja senioreille). Myodsk&an
uusia lipputyyppejd ei tarvita: bonus lasketaan olemassa olevista arvo-, tydmatka- ja
kausilippuihin kuukausittain kéytetystd rahamadaréstd, ja samaan bonustiliin voidaan
yhdistda esimerkiksi kaikki saman talouden matkakortit. Haittapuolena kuluttajan
hintakasitys sumenee: matkaa tehtdessa ei matkan todellista hintaa voi tietaa.

Joukkoliikenteessa bonusta voisi kertyd kuukausittain, sen maéran riippuessa
matkakortilta laskutettavasta summasta. Maksettava bonus vahennettéisiin laskun
loppusummasta. Kauppojen bonusprosenttien suuruusluokka tuskin olisi tarpeeksi
tuntuva joukkoliikennematkustamisen kannustamiseksi (taulukko 5.2). Vaikka bonusta
kertyisi korkeimman prosentin verran, yksittdisen matkan hinta alenisi vain 7 sentti,
ollen talloin 1,43 euroa. Toisaalta paljon matkustavat kayttaisivat edelleen kausi- tai
tyoématkalippuja, joiden lopulliset hinnat olisivat 41,80 euroa (kuukauden kausilippu
44 euroa, josta 5 % hinnanalennus) ja 36,86 euroa (tyomatkalippu 38 euroa, josta 3 %
alennus).

Taulukko 5.2. Bonuksen suuruusluokka sama kuin kauppaketjuilla.

matkakortilta veloitettu bonuksen bonuksen maara o hinta /
summa kuussa (€) suuruus € matkoja (d 1,5 €) matka (€)
alle 10 - - alle7 1,50
10..20 1,0% 0,10...0,20 7..13 1,49
20...30 2,0% 0,40...0,60 14...20 1,47
30...40 3,0% 0,90...1,20 21..27 1,46
yli 40 5,0% 2,00 yli 27 1,43

Jotta bonukset houkuttelisivat joukkoliikenteen kéyttoon, tulisi alennusprosenttien
olla huomattavasti suurempia. YllI& kéytettyjen bonusprosenttien periaate pohjautuu
siihen, ettd hyodykkeisiin kdytetddn suuri maaré rahaa, jolloin myds bonuksen méara on
suurempi. Jos tdman suuruusluokan bonusprosentit tai muu kanta-asiakasohjelma
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otetaan kayttddn, on sen markkinoinnissa korostettava pitkalla aikavélilld saatavia
rahallisia etuja.

Toisessa esimerkkilaskelmassa (taulukko 5.3) hahmotellaan hinnanalennuksia
paremmalla bonusprosentilla. Talloin tydmatkalippu maksaisi 32,30 euroa ja kuukauden
kausilippu 37,40 euroa. Edelleen satunnaisesti matkustavan etu jaisi kuitenkin véaha-
patoiseksi.

Taulukko 5.3. Hintavaikutus paremmilla bonusprosenteilla.

matkakortilta veloitettu bonuksen bonuksen maara o hinta /
summa kuussa (€) suuruus € matkoja (4 1,5 €) matka (€)
alle 10 - - alle 7 1,50
10...20 5,0% 0,50...1,00 7..13 1,43
20...30 10,0 % 2,00...3,00 14...20 1,35
30...40 15,0 % 4,50...6,00 21..27 1,28
yli 40 20,0 % 8,00 yli 27 1,20

Bonusjarjestelma kannustaa lisédmadn joukkoliikenteen kayttdd, koska bonus-
prosentti on sitd parempi, mitd enemman joukkoliikennettd kayttdd. Toisaalta eniten
hyotyvat saannollisesti  joukkoliikennettd kéyttdvat, eikd vaikutus satunnaisesti
matkustaville ole yhtad merkittdvd. Bonusprosentin kasvaessa taulukon 5.3 mukaisesti
haasteena on bonusprosentin muuttumisesta aiheutuvat portaat bonuksen méaarassa.

5.3.3. Yksikk6hinnan pieneneminen

Sen sijasta, ettd hinnanalennus muodostuu kuukauden joukkoliikenteeseen kéytetyn
rahamaaran perusteella, voidaan hinnanalennus laskea yksittdista matkaa kohden.
Tassakin vaihtoehdossa toimintatapoja on monia: hinta voi laskea portaittain tai
portaattomasti, euro- tai prosenttimaardisesti. Tassa vaihtoehdossa tarkastellaan
ratkaisua, jossa hinta alenee portaittain euromaardisesti sekd kahta ratkaisua, jossa
hinnanalennus tapahtuu portaattomasti jokaiselle matkalle, toisessa vaihtoehdossa euro-
maardaisesti, toisessa prosentuaalisesti.

Yksittaisten matkojen hinnoittelun etuna on se, ettd hinnanalennus on kayttéjélle
helpompi hahmottaa kuin bonusjarjestelmé. Lisdksi jarjestelmddn on helppo tehda
lisdetuja, esimerkiksi alentamalla ruuhka-ajan ulkopuolisten matkojen tariffia.
Haasteena on hintatietouden l&pivienti: vaikka tariffirakenne on yksinkertainen,
matkustajan on vaikea muistaa, paljonko seuraavan matkan hinnaksi tulee. Tdss&
tilanteessa voidaan tosin tutkia, onko tdma merkityksellistd. Riittadko tieto, ettd
jokainen matka on edellisid edullisempi? Yksittdisten matkojen hinnoittelun haasteena
on myo0s se, ettd jokaiselle hintaryhmélle (aikuiset, nuoret ja opiskelijat, lapset ja
seniorit) taytyy olla oma hintataulukkonsa.
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Uudessa tariffirakenteessa sailytetadn nykyinen tilanne joukkoliikenteen maksimi-
hinnasta: kuukaudessa ei tarvitse maksaa kausilippua korkeampaa hintaa joukko-
lilkenteen k&ytdsta. Hinnanalennus voidaan toteuttaa niin, ettd ensimmaisistd matkoissa
alennusta ei ole ja alennus kasvaa matkojen mé&ardn mukaan, tai siten ettd jokaisen
matkan hinta riippuu matkojen kokonaismé&&rastd. Taulukossa 5.4 kuvataan
jalkimmainen vaihtoehto.

Taulukko 5.4. Sama yksikkohinta jokaisella matkalla — yksikkdhinta riippuu matkojen

maarasta.
matkojen maara €/matka alennus (€) max. €/kk nykytila (€)
1.5 1,50 7,50 7,50
6..10 1,40 0,10 14,00 15,00
11...20 1,30 0,20 26,00 30,00
21..30 1,25 0,25 37,50 45,00
31...40 1,20 0,30 48,00 60,00

Jos matkustaja tekee esimerkiksi 15 matkaa kuukauden aikana, jokaisen matkan
hinta on 1,30 euroa, ja kuukaudessa maksettavaa tulee 19,50 euroa. Kattoveloituksen
ollessa 44 euroa, lippu muuttuu kausilipuksi 37 matkan jéalkeen. Vertailun vuoksi
viimeisessa sarakkeessa nykytilanne eli hinta, jonka matkat maksaisivat tavallisella
arvolipulla. Tama tariffirakenne on mahdollista vain jalkikdateen maksettavalla lipulla,
koska matkojen hintaa ei tiedetd ennen kuin laskutuskauden (tavallisesti kuukauden)
sisélla tehtyjen matkojen maara on tiedossa. Kéytdnngssa oheisen mallin portaat ovat
myos liian suuret: esimerkiksi 21 matkaa on halvempi tehdd (25,20 euroa) kuin 20
matkaa (26,00 euroa). Tamé onkin portaittain alenevan hinnan, jossa jokainen matka on
samanhintainen, vakavin ongelma.

Taulukossa 5.5 kuvataan tariffijarjestelmaa, jossa ensimmaisissa matkoissa ei ole
alennusta, mutta matkojen maarén lisaantyessa alennuksen méaara lisaantyy. Alennus on
aina matkakohtainen. Taulukon 5.5 mallissa ensimmadiset viisi matkaa maksavat
normaalin hinnan, jonka jalkeen matkan hinta alenee 0,10 euroa viiden matkan
intervalleissa, kunnes se on 1,00 euroa. Kattohinta, 44 euroa, tulee vastaan 36 matkan
kohdalla, minka jalkeen matkat ovat maksuttomia.

Taulukko 5.5. Yksikkohinta alenee matkojen maaran noustessa.

matkat €/matka alennus (€) max. €/kk nykytila (€)
1.5 1,50 0,00 7,50 7,50
6..10 1,40 0,10 14,50 15,00
11..15 1,30 0,20 21,00 22,50
16..20 1,20 0,30 27,00 30,00
21...30 1,10 0,40 38,00 45,00
31...36 1,00 0,50 44,00 54,00
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Euromé&ardinen hinnanalennus voidaan toteuttaa myds portaattomasti, jolloin
jokainen matka maksaa aina tietyn maaran vahemman kuin edellinen. Alennus voisi olla
esimerkiksi 0,02 euroa. Taman hintavaikutus nédhdaan taulukossa 5.6. Taulukossa on
esilla matkan hinta ja siihen mennessé tehtyjen matkojen summa viiden matkan
intervalleissa. Kattosumma 44 euroa tayttyy 40 matkan jalkeen.

Taulukko 5.6. Matkan hinta alenee aina 0,02 euroa.

matka matkan hinta (€) hintojen summa (€) nykytila (€)
1 1,50 1,50 1,50
5 1,42 7,30 7,50
10 1,32 14,10 15,00
15 1,22 20,40 22,50
20 1,12 26,20 30,00
25 1,02 31,50 37,50
30 0,92 36,30 45,00
35 0,82 40,60 52,50
40 0,72 44,40 60,00

Vaihtoehto portaattomalle alennukselle on prosentuaalinen alennus. Sopiva
alennusprosentti voisi olla 2 % — jokainen matka on 2 % edellistd edullisempi.
Taulukossa 5.7 on tdman tariffimallin matkojen hintoja sekd kuukausittaisen
matkustamisen hintoja. Maksimiveloitus tayttyy 44. matkan kohdalla.

Taulukko 5.7. Matkan hinta laskee 2 % edellisesta.

matka hinta (€) summa (€) nykytila (€)

1 1,50 1,50 1,5

5 1,38 7,21 7,5

10 1,25 13,72 15

20 1,02 24,93 30

30 0,83 34,09 45
40 0,68 41,57 60
44 0,63 44,17 66

Sekd euromadréisen ettd prosentuaalisen portaattomien alennusjarjestelman etu on
se, ettd matkustuksen liséaminen palkitaan edullisilla matkoilla voimakkaammin kuin
eraissa muissa jarjestelmissd. Prosentuaalisessa jarjestelméssa progressiivisuus on
voimakkaampaa. Toisaalta ndissékin jarjestelmdssa matkustajan on vaikea tiet&a
seuraavan matkansa hinta — prosentuaalisessa jérjestelméssd se on lahes mahdotonta
ilman hintataulukkoa.
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5.3.4. Intervalleittain maksuttomat matkat

Hyvin yksinkertainen jarjestelma matkustamisen lisédmisen kannustamiseen on se, etta
intervalleittain matkat ovat maksuttomia. Taulukossa 5.8 kuvataan hinnan muodostu-
mista, kun joka kolmas matka on maksuton, ja muut matkat maksavat tavallisen
arvolipun hinnan.

Taulukko 5.8. Joka kolmas matka on maksuton.

matkojen maara summa (€) nykytila (€)
1 1,5 1,5
5 6 7,5
10 10,5 15
15 15 22,5
20 21 30
25 25,5 37,5
30 30 45
35 36 52,5
40 40,5 60
44 45 66

Jarjestelméssa 44 euron kattohinta ylittyy 44. matkan kohdalla. Tariffijarjestelmén
ylivoimainen etu on sen yksinkertaisuus. Tarkeda on myos se, ettd alennus on maksutto-
mien matkojen muodossa, ei hinnanalennuksena. llmaiset asiat, riippumatta niiden
arvosta, ovat aina houkuttelevampia kuin edulliset hinnat. Jos esimerkiksi tavaratalossa
tarjoillaan ilmaista kahvia ja pullaa, muodostuu paikalle todennakdisesti jono, vaikka
kahvin ja pullan hinta ei ole suuri. Todennakdisesti jarjestelmd, jossa kahden 1,50 euroa
matkan jalkeen saa yhden matkan maksutta, vaikuttaa houkuttelevammalta kuin se, etta
matka maksaisi aina 1,00 euroa. Jarjestelmén haittapuolena on se, ettd se ei sisélla
lainkaan progressiivisuutta: samat edut saavutetaan esimerkiksi viiden tai viidentoista
matkan jélkeen.

5.3.5. Muita lisia tariffirakenteeseen

Paivamaksimi

Paivamaksimin kayttdonotto tuo katon yhtend paivand matkakortilta laskutettavaan
rahamééraan. Kaytdnnossa tdmé toteutettaisiin siten, ettd matkakortilta veloitetaan
enintddn esimerkiksi 3 matkaa tai 3 euroa vuorokaudessa — paivdmaksimin taytyttya
kortilta ei saman vuorokauden aikana tehtyj& lisdmatkoja veloiteta. Matkojen ollessa
maksuttomia on olemassa riski, ettd lyhyilld matkoilla joukkoliikenteen kayttoa lisatdan
jalankulun tai pyorailyn kustannuksella, mik& ei ole toivottavaa. Paivdmaksimin
tarpeellisuus on epévarmaa: sellaisia pdivid, jolloin matkoja, joihin joukkoliikenne
soveltuu kulkumuodoksi, tehdddn esimerkiksi ylla mainittua kolmea useampi, ei



78

valttamatta ole paljon. Keskivertosuomalainen tekee péivassa keskiméaéarin 2,89 matkaa,
joista keskimadarin 0,93 matkaa tehdaan kevyella liikenteelld. Vain 35 % véestosta tekee
paivittdin vahintaan nelja& matkaa. (HLT 2006) Toisaalta paivdmaksimin ylityttya on
erittdin houkuttelevaa tehda loputkin paivan matkat joukkoliikenteelld. Kuitenkin silloin
kun matkoja tehddan péivan aikana yli kolme, on mahdollista ettd loppupdivana
minimoidaan matkojen tarve. Paivdamaksimi voi tulla useinkin tdyteen haltijakohtaisissa
matkakorteissa, jos samalla kortilla esimerkiksi yksi perheenjadsen maksaa tyématkat ja
toinen illalla vapaa-ajan matkat. Paivamaksimi on toisaalta tarpeeton siind mielessa, etta
tariffirakenteissa tadhdatdan joka tapauksessa siihen, ettd matkustaminen on sitd
edullisempaa mitd enemman matkustetaan.

Ruuhka-ajan ulkopuolinen alennus

Useassa kaupungissa on kaytossa eri hinnoittelu ruuhka-ajalle ja ruuhkan ulkopuoliselle
ajalle. Periaatteena on se, ettd hinnoittelulla saadaan tasattua ruuhka-ajan matkustaja-
madrapiikkejd koko péivélle, koska henkilot joiden ei ole pakko matkustaa ruuhka-
aikana siirtavat matkansa muihin ajankohtiin. Kéytdnnossa ruuhka-aikana matkustavat
kuitenkin vain ne, jotka eivét voi itse paattdd matkustusajankohtaa esimerkiksi tyo-
aikojen vuoksi. Ruuhka-aikana matkavastus on ilman erityishinnoitteluakin suurempi,
koska korkeampien matkustajaméérien vuoksi liikennevélineet ovat tdydempid ja
hitaampia kuin ruuhkan ulkopuolella. Toisaalta vuorovali on tavallisesti ruuhka-aikana
tihedmpi. Matkustusajankohdan mukaan eroteltu tariffi koetaan epétasa-arvoisena ja
ruuhka-aikana matkustavien rankaisemisena. (Helsingin Sanomat 2009)

5.3.6. Kaytettava tariffijarjestelma

Kokeiluun valittiin jarjestelma, jossa joka kolmas matka on maksuton sen yksin-
kertaisuuden sekd maksuttomuuden vetovoiman vuoksi. Joukkoliikennematka maksaa
siis 1,50 euroa ja joka kolmas matka on maksuton. Jarjestelm&én liitetddn 3 euron
suuruinen paivamaksimi. Tallgin péivan neljds matka ja matkat siitd eteenpain ovat
maksuttomia. Ruuhka-ajan ulkopuolisen matkustamisen alennusta ei oteta jarjestel-
mé&an. Tampereen joukkoliikenteessa iltapdivaruuhka on jakautunut usean tunnin ajalle,
mutta aamuruuhka on lyhyempi ja intensiivisempi. Aamuruuhka n&hd&an taman
hetkisen yhteiskunnan rytmin vakiotekijand, joten joukkoliikenteelld matkustavia ei
halua rankaista. Yhden matkakortin kaytosta laskutetaan enintddn nykyisen 30 paivan
kausilipun hinnan suuruinen summa kuukaudessa, joka on talla hetkell& 44 euroa.

Maksimin asettaminen kausilipun hinnan tasolle johtaa siihen, ettd osa entisen tyo-
matkalipun kayttajista kohtaa uuden lipun kautta kohonneet matkustamiskustannukset.
Henkiloiden, jotka tekevat 38-50 matkaa kuukaudessa ja kayttivat ennen tyomatka-
lippua, matkakustannukset kohoavat 1-6 euroa kuukaudessa. Palvelutason kohennuk-
sessa sen, ettd matkustajan ei tarvitse arvioida tulevan kuukauden matkamé&&raansa
lippua ostaessaan, oletetaan kompensoivan tatd pienen ryhman kokemaa hinnan
korotusta.
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Toinen vaihtoehto olisi asettaa kuukausimaksimi tyomatkalipun hinnan tasolle.
Tama ei kuitenkaan olisi joukkoliikennepalvelun tarjoajalle kestavaé hinnoittelua. Jos
oivalipun kayttéa laajennetaan muihin kaupunkeihin, on ep&todennékdista, ettd tyo-
matkalipun tuomat hinnoitteluhaasteet toistuvat, koska tyomatkalippu on verrattain
harvinainen lipputyyppi.

Uuden lipun nimeksi tulee oivalippu. Lipun nimen on sovittava hyvin puheeseen ja
siitd saatavan mielikuvan on oltava yhdenmukainen lipulle asetettujen tavoitteiden
kanssa. Sana oivalippu kuvaa sitd, ettd lippu on edullisin — oivin — vaihtoehto kaikkiin
matkustustarpeisiin. Nimi on myos yksinkertainen ja helppo — niin kuin lipun kaytto.
Markkinointi on ensiarvoista nimen lisdksi kun lipun markkinoille tuomisessa. Ensin
asiakkaiden on saatava tietdd uuden lipun olemassaolosta. Toiseksi lipusta on valitettdva
myonteinen mielikuva, jotta asiakkaat saadaan k&ayttdméaan lippua. Joukkoliikenteen
markkinointi ja brdnddys on huomattu merkittavaksi tekijaksi osana kaupunkiseutujen
joukkoliikenteen kehittdmisessa (Siikonen, Salmi & Toiskallio 2008). Uuden lippu-
tuotteen esittely on erinomainen ajankohta sekd lipputuotteen ettd koko joukko-
liikenteen kulkumuodon markkinointiin ja brandin kehittdmiseen.

5.4. Vaihtoehtoanalyysi

5.4.1. Vaikutukset eri lipputyyppeja kayttavien matkustukseen

Oivalipulla on vaikutuksia kaikkien lipputyyppien tuloihin. Kertamaksujen lipputulot
pienenevat, koska myytyjen kertalippujen maaré laskee hieman. Tama johtuu siita ettd
tilanteita, joissa matkustaja joukkoliikennevélineessa huomaa matkakorttinsa olevan
tyhja, ei enad ole. Tamé johtaa osaltaan pieneen arvolippujen myyntimééran nousuun.
Aiemmat arvo-, tyd-, ja kausiliput sekoittuvat keskenaan, ja niiden myyntimaarat
muuttuvat. Jos matkustajamadarat eivat kasva, muutokset johtavat todennakdisesti lippu-
tulojen pienentymiseen. Aiemmin asiakkaat ovat maksaneet tydmatka- ja kausilipuista
myos tilanteissa, joissa matkamaaralle edullisin lippu olisi ollut arvolippu, tai kausi-
lipuista kun tyématkalippu olisi ollut edullisin. Liséksi oli tilanteita, joissa arvolipuilla
matkustettiin silloinkin, kun tyomatka- tai kausilippu olisi ollut edullisin. Naisséa
tilanteissa oivalipun avulla asiakas automaattisesti siirtyy matkamaéraan soveltuvalle
maksutasolle, jolloin véaran lipun valitsemisesta tulleet lipputulot jadavat saamatta.
Lisdksi joukkoliikenteen kayttoon houkutteleva konsepti, jonka mukaan joka kolmas
arvolipulla tehtdva matka on ilmainen, vaikuttaa merkittavasti arvolipun lipputuloihin
niit4 alentavasti.

Suunnitelmien mukaan pitkéat, 90 ja 180 pdivan kausiliput jadvat edelleen myyntiin,
koska oivalipussa ei ole niit4d vastaavaa edullista vaihtoehtoa. Nain ollen kyseisten
kausilippujen lipputulot eivat muutu. Myos yomaksu pysyy ennallaan.

Tietoa siitd, kuinka usein kertalippu joudutaan ostamaan matkakortin ollessa tyhja,
ei ole. Aina voimassa olevan oivalipun myota siirtymén kertalipusta arvolippuun
oletetaan olevan pieni. Jos 5 % Kkertalipun ostajista ostaisi keskimaarin 1,95 euron
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kertalipun (keskiarvo myytyjen aikuisten ja lasten kertalippujen hinnasta vuonna 2006)
sijasta keskimaarin 1,20 euron arvolipun (keskiarvo myytyjen eri hintaluokkien arvo-
lippujen hinnasta vuonna 2006), kokonaisvaikutus lipputuloihin on —0,4 %. Yksityis-
kohtaisempi laskelma on liitteessé. Siirtyma ja sen kustannusvaikutus ovat niin pienig,
ettd ne jatetdadn laskelmien ulkopuolelle, koska siitd ei aiheudu merkittavaa virhetta
arviointiin.

Kausilipun kayttajien tuottama lipputulo todennakdisesti pienenee oivalipun myota,
koska siina tapauksessa etta lipulla matkustetaan alle 44 matkaa, sen kuukausiveloitus
on alle kausilipun hinnan, 44 euroa. Vuonna 2006 aikuisten kausilipulla tehtiin keski-
madrin 66 nousua, opiskelijan 53 ja nuorten kausilipulla 61 nousua kuukaudessa.
Nousumé&ara siséltdd myos vaihdot, mutta se on siitd huolimatta huomattavasti
korkeampi kuin 44. Néin ollen voidaan olettaa, ettd kausilipullisia matkakortteja, joiden
kuukausiveloitus olisi oivalipun my6té pienempi, on vahan. Talléin myos vaikutukset
lipputuloihin ovat pienid. Koska tarkempaa tietoa kausilipuilla tehtdvien matkojen
maarasta ei ole ja siirtyminen oivalippuun aiheuttaa vain pienia muutoksia kausilippujen
tuottamiin lipputuloihin, kausilipun aiheuttamat muutokset jatetdan pois laskelmista.

Tydmatkalippu poistuisi valikoimasta oivalipun myo6ta. Jos aiemmin tyomatka-
lippua kayttanyt matkustaa oivalipulla véhintdan 44 matkaa kuukaudessa, lippukustan-
nukset nousevat 38 eurosta 44 euroon. Jos matkoja tehdddn 37 tai alle, lippu-
kustannukset vahenevét entisestd 38 eurosta. Vuonna 2006 tyomatkalipulla tehtiin
keskimé&arin 40,18 matkaa kuukaudessa. Oivalipulla 40 matkaa maksaa 40,50 euroa,
joten tyomatkalipun keskiméaardisen kayttdjan lippukustannukset nousevat 2,50 euroa
kuukaudessa. Tyomatkalipulla tehd&an noin 8 % nousuista ja sen myynnista kertyy noin
5 % lipputuloista. Jos tyomatkalipun lipputulot muuttuvat noin 7 % (38 eurosta 40,50
euroon), kokonaislipputulot muuttuvat noin 0,4 %. Vaikka tyématkalipulla tehtyjen
matkojen madrad ei ole saatavilla matkakorteittain, on turvallista olettaa, ettd tydmatka-
lipusta oivalippuun siirtyminen aiheuttaa niin pienié lipputulomuutoksia, etta ne voidaan
jattaa pois laskelmista.

Merkittavin lipputulojen muutos tapahtuu siis arvolipun osalta, koska noin
kolmannes niilla tehtdvistd matkoista muuttuu maksuttomaksi ja matkakortille tulee
kuukausiveloitusmaksimi. Pahin tulevaisuudentila olisi se, ettd uuden lipun myo6té
matkustajamééra pysyisi ennallaan, mutta sen tuomat hinnanalennukset tulisivat
voimaan nykyiselle matkustajamaéralle. Todellisuudessa hintajousto on kuitenkin
nollasta poikkeava, ja hinnanalennus johtaa aina matkamaéran kasvamiseen. On erittdin
epatodennakoista, ettd hintajousto olisi merkittdvampi kuin —1, eli matkamaaréd nousisi
enemman kuin hinta laskee. Joka tapauksessa hinnanalennus johtaa lipputulojen
alenemiseen, vaikka matkojen maaré nousisi alennetun hinnan vuoksi.
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5.4.2. Analyysi hintajouston avulla

Hinnan muutos vaikuttaa eri kayttajaryhmiin eri intensiteetilla. Paljon joukkoliikennetté
kulkutapanaan kayttéavilla ei ole tarvetta tai mahdollisuutta lisatd matkojensa méaéaraa,
vaikka hinta alenee. Niissg, jotka kayttavét joukkoliikennettd harvoin tai ei ollenkaan,
on eniten lisdédmispotentiaalia. Kuten luvussa 2.2 todettiin, merkittavin joukkoliikenne-
matkojen lisddmispotentiaali on joukkoliikennettd satunnaisesti kayttavissa autoilijoissa.
Ainoastaan henkildautolla liikkuvien todennékoisyys joukkoliikenteeseen siirtymiseen
on pienempi, mutta toisaalta henkil6ittdin potentiaali on suurin: jos yksi autoilija vaihtaa
paakulkutapansa, joukkoliikennematkojen lisdys on suurin.

Oivalipun vaikutuksia matkustajamaariin tutkitaan hintajouston avulla. Koska
hintajousto vaihtelee merkittavéasti matkan tarkoituksen, lipputyypin ja matkustajan
valilla, véesto jaetaan kayttotarkoituksen mukaan viiteen eri ryhmaan:

1. Paivittdin matkustavat kanta-asiakkaat

2. Useita kertoja viikossa matkustavat kanta-asiakkaat

3. 2-4 kertaa kuussa matkustavat satunnaiset asiakkaat

4. Alle 15 kertaa vuodessa matkustavat satunnaiset asiakkaat

5. Henkilot jotka eivat kayté joukkoliikennettd ollenkaan

Ryhmat perustuvat Kalenojan (2008) ryhmittelyyn. Tdéméa ryhmittely valittiin
kaytettavaksi hintajoustolaskelmissa, koska ryhmittely pohjautuu ainoastaan joukko-
liikenteen kayttoon, ja tassa laskelmassa joukkoliikennematkojen lisdéamispotentiaalin
oletetaan riippuvan lahes ainoastaan joukkoliikenteen kaytosta.

Paivittdin joukkoliikenteellda matkustavien osuus véestdsta on Tampereella noin
9% (taulukko 5.9). Tamd ryhméa kayttdd joukkoliikennettd merkittdvadn osaan
matkoistaan, joten he eivat voi lisitd joukkoliikennematkojensa mé&arad, ja ryhman
hintajouston on oletettu olevan nolla. Péivittdin matkustavat kéayttavéat tavallisimmin
kausilippuja.

Neljannes vdestosta matkustaa joukkoliikenteelld useita kertoja viikossa. Joukko-
liikennettd kéaytetddn usein tietyn matkaryhman matkoihin, kuten tyématkoihin, joten
tdman ryhman olisi mahdollista lisdta joukkoliikenteen kayttdd. Ryhman tyypillisimmin
kayttdmat lipputyypit ovat tyomatka- ja arvolippu, joten tdmé& on tarked oivalipun
kohderyhma.

2-4 Kkertaa kuussa matkustavat muodostavat myods neljanneksen Tampereen
véestostd. Téssd ryhméssd on merkittavin  joukkoliikennematkojen lisddmisen
potentiaali. Ryhmé&&n kuuluvat kayttdvat satunnaisesti joukkoliikennettd, joten he
suhtautuvat positiivisesti joukkoliikenteeseen, mutta heiltd puuttuu joukkoliikenteen
kéayttamisen rutiini. Ryhman tavallisimmin k&yttamat lipputyypit ovat arvo- ja kerta-
lippu. Aina voimassa oleva oivalippu voi tuoda joukkoliikenteen kayton lisddmiseen
tarvittavan sysayksen, joten tdman ryhman hintajousto on suurinta.

Alle 15 kertaa vuodessa matkustavat ovat suuri ryhma Tampereella, mutta sen
merkitys joukkoliikenteen lisd&mispotentiaalissa ei ole yhtd suuri kuin edellisen



82

ryhman. On todennékdistd, ettd ryhmaan kuuluvat eivét suhtaudu joukkoliikenteeseen
yht&d myonteisesti, eikéd joukkoliikenne sovellu heidan tekemiinséd matkoihin. Lisaamis-
potentiaalia on paljon, ja hintajousto on samalla tasolla kuin useita kertoja viikossa
matkustavilla. Ryhmaén jasenet kayttdvat useimmin kerta- ja arvolippuja, joten myds he
hyotyvat merkittavasti aina voimassa olevasta oivalipusta.

Noin kymmenesosa tamperelaisista ei kdyta joukkoliikennettd ollenkaan. Taméankin
ryhman oletetaan silti lisddvén joukkoliikenteen kayttdadn hinnanalennuksen jalkeen.
Kuten edellisessd ryhméssa, myods tassa ryhméssa on joukkoliikenteeseen kielteisesti
suhtautuvia seka henkil6itd, joiden matkoihin joukkoliikenne ei sovellu, joten hinta-
jousto on keskimaéaraista alhaisempi.

Taulukko 5.9. Hintajoustoanalyysissa kaytetty asiakassegmentointi, jota kaytetaan yli
5-vuotiaisiin asukkaisiin.

) ) osuus maara

asiakassegmentti o L
vaestosta Tampereella hintajousto

paivittdin matkustavat 9% 17 000 0

useita kertoja viikossa matkustavat 25 % 48 000 keskiluokkaa

24 kertaa kuussa matkustavat 25% 49 000 merkittavin

alle 15 kertaa vuodessa matkustavat 30 % 58 000 keskiluokkaa

joukkoliikennetta kayttamattomat 11% 20 000 alhainen

Kuten luvussa 2.3 todetaan, yksiselitteista arvoa joukkoliikenteen hintajoustolle ei
ole. Yleensd lyhyelld aikavalilld kéytetddn —0,2...-0,3 suuruisia hintajouston arvoja.
(YTV 2003) Té&ssd hintajouston oletusarvona kaytetdan -0,3, jolloin asiakas-
segmenteittdin painotettu keskiarvo on —0,28. Arvon epavarmuudesta ja epatarkkuu-
desta johtuen vaikutukset tutkitaan myos maltillisella ja suurella arvolla. Lisaksi
tarkastellaan epdasuotuisinta tapausta, jossa hintajouston arvo on nolla. Eri ryhmien
hintajoustoa varioidaan siten ettd ryhmille, joiden hintajousto oletetaan olevan
keskiluokkaa, arvona kaytetdan hintajouston oletusarvoa. Merkittdvin hintajousto on
oletusarvo kerrottuna suhdeluvulla 1,2 ja alhaiselle hintajoustolle kéytetdén oletusarvoa
suhteutettuna luvulla 0,8. Analyysin tuloksena on oheisten laskemien lisdksi inter-
aktiivinen laskentataulukko, jonka avulla voidaan tarkastella erisuuruisten hinnan
muutoksien vaikutuksia nousu- ja lipputulomé&ériin erilaisten hintajoustoarvojen
seurauksena.

Todellisuudessa eri henkilot saavat erisuuruisia hinnanalennuksia oivalippuun
siirryttdessd. Alennuksen suuruus riippuu aiemmin kéytetysta lipputyypista ja tehtyjen
matkojen maéarastd. Suurimmillaan hinnanalennus on tilanteessa, jossa ennen on
kaytetty kertalippuja ja oivalipun myo6ta siirrytddn kayttdmaan matkakorttia. Hinnan-
alennusta tulee myos siitd, ettd asiakas kayttaa aina sopivinta lipputyyppid — arviota
arvo-, tydmatka- tai kausilipun sopivuudesta ei tarvitse tehda etukateen. Lipputulojen
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muutosta arvioidaan ehdotetulle oivalipulle, jossa joka kolmas matka on ilmainen, mutta
myo6s muille alennusvaihtoehdoille. Lipputuloja arvioidaan vuoden 2007 nousumaérien
ja lipputulojen perusteella. Nousumaaré siséltdd myods vaihdot, joten se on hieman
matkamadraa korkeampi. Vakilukuna kéaytetdan vuoden 2008 yli 5-vuotiaiden tampere-
laisten madrad. Liséksi laskutusmaksimin vaikutusta arvioidaan vuoden 2007 viikkojen
4546 aikana keratyn arvolippuaineiston perusteella. Aineisto koostuu matkakorteittain
arvolipulla tehtyjen matkojen jakaumasta, joka on laajennettu kahdesta viikosta
kuukauteen. Otoksessa on 63 233 matkakorttia. Aineiston avulla saatuja tuloksia
tarkasteltaessa on huomattava, ettd aineisto kuvaa vuoden liikenteellisesti vilkkainta
ajanjaksoa. Marraskuu on maaliskuun ohella vuoden vilkkain kuukausi joukkoliikenne-
matkojen ma&ran perusteella. Vuonna 2007 kesakuukausina tehtiin jopa 40 %
vahemman matkoja kuin marraskuussa. My06s lippulajijakaumassa esiintyy variaatioita
vuodenajan mukaan. Kesakauteen verrattuna marraskuussa arvolipuilla tehd&an
keskimaaraistd vahemmaén ja kausilipuilla keskiméaaraistd enemman matkoja. (Kalenoja
2008)

Joka kolmas matka on maksuton

Suunnitellun oivalipun muutos tariffirakenteeseen on kuukausilaskutusmaksimi,
joka on nykyisen 30 péivan kausilipun suuruinen: 44 euroa. Lisdksi joka kolmas matka
on maksuton. Vaikutusta arvolippuihin mallinnetaan ylla mainitulla matkojen mé&arén
jakauman aineistolla. Suurimmalla osalla matkakorteista tehdad&dn kuukaudessa vahén,
alle 20 matkaa, mutta on myds pieni maara kortteja, joilla tehdaan erittain paljon, jopa
satoja matkoja kuukaudessa (kuva 5.3). Vaikka aineisto siséltad eri hintaryhmien
matkakortteja, laskelmissa oletetaan kaikkien olevan aikuisten matkakortteja, koska
jakaumaa eri hintaluokkiin ei ole saatavilla. Liséksi prosentuaalinen vaikutus eri hinta-
ryhmisséd on samansuuntainen, koska eri hintaluokkien kuukausimaksimin taso on
verrannollinen arvolipun hintaan.
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Kuva 5.2 Tampereen joukkoliikenteessa tehtyjen matkojen maard kuukaudessa

matkakorteittain (Kalenoja 2008)

Arvoliput tuottavat vuosittaisista lipputuloista noin 50 %. Jos kaikki aineiston
matkat olisi tehty oivalipulla, arvolipuista saatavat lipputulot laskevat 34 %, josta
kuukausimaksimin vaikutus on 9 % ja maksuttomien matkojen vaikutus 25 %. Vaikka
joka kolmas matka on maksuton, se ei johda 33 % keskimaaréiseen hinnanalenemiseen,
koska 33 % alennus on voimassa vain silloin, kun matkoja tehdaan laskutuskauden
aikana kolmella jaollinen maara. Taman, oivalipun uhkaavimman tulevaisuudentilan
vaikutus kokonaislipputuloihin (joissa muiden lipputyyppien tulot sailyisivat ennallaan)
olisi jopa 24 % alenema.

Lipun hinnan alentaminen johtaa kuitenkin aina matkamaéran lisdantymiseen. Kun
hintajouston perustaso on —0,3, nousuja tehdd&n noin 900 000 enemmén. Taulukossa
5.10 esitetddn laskelmat, joiden perusteella paéadyttiin I&hes miljoonaan uuteen nousuun.



Taulukko 5.10.
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—24 % hinnanmuutoksen vaikutukset hintajouston perusarvolla
Tampereen joukkoliikenteessa.

matkojen

hintajouston nousujen maaran uusi nousujen
asiakassegmentit arvo maara ennen muutos maara
paivittdin matkustavat 0 7 956 000 0 7 956 000
useita kertoja viikossa
matkustavat -0,3 12 480 000 749 000 13229 000
2—4 kertaa kuussa
matkustavat -0,36 1784 000 128 000 1912000
alle 15 kertaa vuodessa
matkustavat -0,3 406 000 24 000 430 000
joukkoliikennetta
kayttamattomat -0,24 40 000 2 000 42 000
YHTEENSA 22 666 000 904 000 23 569 000

Vuosittaisten lipputulojen muutosta arvioidaan asiakassegmenteittain. Paivittain
matkustavat, jotka ennen kayttivat kausilippua, maksavat oivalipulla kuukausittaisen
maksimihinnan, 44 euroa, jolloin segmentin tuottamat lipputulot pysyvat muuttumatto-
mina. Kuitenkin oletetaan, ettd paivittadin matkustavatkaan eivat kéyta joukkoliikennetta
paivittdin koko kalenterivuotta, joten pdivittdin matkustavien tuottaman tulokertyman
oletetaan olevan maksimilaskutusmaara yhdeltatoista kuukaudelta vuodessa.

Muut asiakassegmentit kayttavat nykytilassa arvo-, tyématka- ja kertalippuja, mutta
heidat oletetaan kaikkien siirtyvéan oivalippuun, ja néitd asiakassegmentteja kasitellaan
yhdessa. Ryhmaé tekee vuosittain noin 14 700 000 matkaa, joiden lipputulot ovat noin
15900 000 euroa. Nousukohtainen tulo on 1,08 euroa. Oivalipun keskimaaréinen
alennus on 24 %. Nain ollen nousukohtainen tulo alenee 0,82 euroon. Hinnan-
alennuksen johdosta ryhméan nousuméaré nousee 15 800 000 matkaan, joten oivalipulla
ryhméa tuottaa lipputuloja noin 13 000 000 euroa. Tahan lisatd&dn ennallaan pysyneet
paivittdin - matkustavien lipputulot, jolloin oivalipulla kokonaislipputulot ovat
21 200 000 euroa. Alenema aiemmasta on noin 3 000 000 euroa eli 12 %, kun nousujen
madra kasvoi 5 %. Tarkemmat laskelmat ovat liitteessa.

Analyysissa hintajouston arvo on epavarmin muuttuja, joten tulosten herkkyytté
suhteessa sen muutoksiin on syyta tarkastella. Ensin tarkastellaan tilannetta, jossa hinta-
jouston arvo on nolla, siis hinnan alennus ei kasvata matkustajamaaria. Kéytannossa
tdm& vaihtoehto ei ole mahdollinen, koska hinnan alennus johtaa aina myytyjen
hyodykkeiden maarédn kasvuun. Hintajouston perustasoksi oletetaan —0,3, maltillisen
hintajouston perustasoksi —0,2 ja suuren hintajouston —0,4. Asiakassegmenttikohtaiset
hintajouston arvot ovat samat kuin yll4. Koko véeston painotettu hintajousto on perus-
arvolla —0,28, maltillisella arvolla —-0,19 ja suurella arvolla —0,38. Taulukkoon 5.11 on
keratty matkamaaran ja lipputulojen prosentuaaliset muutokset erilaisilla hintajousto-
tasoilla.
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—24 % hinnanmuutoksen vaikutukset matkamaaraan ja lippu-
tuloihin erilaisilla hintajoustokertoimilla Tampereen joukko-

Taulukko 5.11.

liikenteessa.
hinnan muutos -24 %
hintajousto nousumaaran muutos lipputulojen muutos
0 0% -16 %
perustaso +5% -14 %
maltillinen +4 % -13%
suuri +6 % -11%

Maltillisella hintajoustolla uusia nousuja tulee 700 000, joka on 3 % kasvu. Lippu-
tulot alenevat 3 200 000 eurolla, eli 13 %. Jokainen uusi nousu maksaa noin 4,50 euroa.
Suuri hintajousto johtaa 1400000 uuteen nousuun ja 6 % kasvuun. Lipputulot
vahenevat 11 % eli 2 600 000 euroa. Uuden nousun yksikkéhinta on 1,80 euroa.

15 % hinnanalennus

On hyddyllista analysoida myos alhaisempia hinnan muutoksia. Noin 15 % suuruinen
hinnanalennus vastaisi sitd, ettd oivalipulla saisi matkustaa maksuttomasti joka
viidennen matkan. 15 % alennus tarkoittaa myos sitd, ettd 1,08 euron nousukohtainen
lipputulo laskee 0,92 euroon. Taulukossa 5.12 esitetdan laskelmat erilaisilla hinta-
joustoilla, tarkemmat laskelmat hintajouston perusarvolla ovat liitteessa.

-15 % hinnanmuutoksen vaikutukset matkamaaraan ja lippu-
tuloihin erilaisilla hintajoustokertoimilla Tampereen joukko-
liikenteessa.

Taulukko 5.12.

hinnan muutos —15 %

hintajousto nousumdaran muutos lipputulojen muutos
0 0% -19%
perustaso +3% -7 %
maltillinen +2 % -8%
suuri +4 % -6 %

Jos hintajousto oletetaan nollaksi, lipputulot laskevat 2 400 000 eurolla. Perustason
hintajoustolla nousuja tulee 700 000 ja 3 % lisaa lipputulojen alentuessa 1 800 000
euroa ja 7 %. Uuden nousun hinta on néin 2,60 euroa. Maltillisen hintajouston
vaikutukset ovat 500 000 uutta nousua ja 2 000 000 lipputulojen véheneminen, mika
merkitsee 2 % kasvua nousumaarédén ja 8 % pienenemistd lipputuloihin. Uusien
nousujen yksikkohinta on 4,40 euroa. Suuri hintajousto johtaa 900 000 uuteen nousuun
eli 3 % kasvuun, 1 600 000 euron eli 12 % lipputulovajeeseen ja 1,70 euron hintaan
jokaista uutta nousua kohden.
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8 % hinnanalennus

Laskelmien maltillisin hinnanalennusprosentti kuvaa tilannetta, jossa oivalipulla on
kuukausilaskutusmaksimi, mutta tatd ennen lipulla ei saa ilmaisia matkoja. Talloin 8 %
hinnanalennus kuvaa keskimaardistd tilannetta, vaikka todellisuudessa kunkin
matkustajan kokema hinnanalennus vaihtelee merkittavasti. Vaihtoehtoisesti 8 %
hinnanalennus kuvaa muuta maltillista hinnan alentamista, esimerkiksi bonusta tai
harvemmin ansaittuja maksuttomia matkoja. 8 % hinnanalennuksen jalkeen nousu-
kohtaiset lipputulot ovat 0,99 euroa. 8 % hinnanalennuksen hintajoustolaskelmat
esitetddn taulukossa 5.13, sek& tarkemmat laskelmat hintajouston perustasolla liitteessé.

Taulukko 5.13. -8 % hinnanmuutoksen vaikutukset matkamaaraan ja lippu-
tuloihin erilaisilla hintajoustokertoimilla Tampereen joukko-

lilkenteessa.

hinnan muutos -8 %

hintajousto nousumdaran muutos lipputulojen muutos
0 0% -5%
perustaso +2 % -4 %
maltillinen +1% -4 %
suuri +2% -3%

IIman hintajoustoa lipputulot alenevat 1 300 000 euroa. Perustason hintajoustolla
nousuja tulee 400 000 eli 2 % lis&a ja lipputulot alenevat 900 000 euroa eli 4 %. Uusien
nousujen Yyksikkohinta on 2,50 euroa. Maltillisen hintajouston jalkeen nousuja on
240 000 enemmén, joka tarkoittaa 1 % lisaysta. Lipputulot vahenevét 1 00 000 euroa eli
4 %, ja uuden nousun hinta on 4,30 euroa. Suuri hintajousto johtaa 500 000 uuteen
nousuun, eli 2 % kasvuun. Lipputulojen vaje on 800 000 euroa eli 3 %. Hinta uutta
nousua kohden on 1,60 euroa.

5.4.3. Analyysin johtop&atos

Hintajoustolaskelmien tulokset viittaavat siihen, ettd lipun hinnan alentaminen ei ole
taloudellisesti kannattavaa. Oivalippua ei kannata sen takia kuitenkaan hylatd. Uuden
lipputyypin perusajatuksena on maksutavan tuoma palvelutason nosto, jota on vaikea
mitata rahallisesti. Merkittavé palvelutasoa nostava ja asiakastyytyvaisyyttd kohentava
vaikutus on myos silla, ettd asiakkaan ei tarvitse etukdteen arvioida itselleen edullisinta
matkalipputyyppia.

Maksutavan liséksi oivalippuun olisi suositeltavaa lisétd jokin matkustamisen
lisdédmiseen houkutteleva taloudellinen kannustin. On mahdollista, ettd taloudellinen
kannustin pééatetddn kuhunkin joukkoliikennejarjestelmééan erikseen ja se voi olla
esimerkiksi jokin luvussa 5.3 esitelty kanta-asiakasjarjestelma.
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Tutkimukset ovat osoittaneet, ettd matkalipun hinnanalennuksen liséksi joukko-
liilkenteen laadun nostaminen on keskeinen toimi kulkutapaosuuden kasvattamiseksi
(Vanhanen 2007a). Oivalippu pureutuu molempiin tekijéihin tehden joukkoliikenteesté
aiempaa houkuttelevamman kulkumuotovaihtoehdon.

Jotta uuden maksutavan seka tariffin vaikutuksena matkustajamadra kasvaa, on
uutta lippua markkinoitava potentiaalisille kayttajaryhmille. Saannollisesti joukko-
liikennetta kéyttavien lisdksi markkinointia on suunnattava markkinasegmenttiin, joka
ei vield kaytd joukkoliikennettd tai kayttaa sitd satunnaisesti. Potentiaalisille uusille
nousijoille on tiedotettava joukkoliikenteen tarjoamista liikkumismahdollisuuksista.
Uusi joukkoliikennelippu yhdessa liikkumismahdollisuuksien markkinoinnin kanssa
tarjoaa sysayksen kulkumuotovalikoiman uudistamiseen ja joukkoliikenteen nousu-
madran kasvattamiseen.
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6. JOHTOPAATOKSET JA SUOSITUKSET

Nykyajan teknologiaorientoituneessa yhteiskunnassa uudet tekniikat ja jarjestelmat
muuttavat ja helpottavat ihmisten eldmaé jatkuvasti. Maksujérjestelmét ovat muuttuneet
viimeisten vuosikymmenten aikana merkittavasti, ja joukkoliikenne on ollut muutok-
sessa mukana. Entisista kateisella rahalla maksamisesta ja pahvisten matkalippujen
kayttdmisesta on siirrytty vahvasti alykortin kayttdmiseen joukkoliikenteen arvo- ja
kausilippuina. Joukkoliikenteen lippujérjestelm&é on syytéd kehittdd edelleen, koska se
on merkittava osa joukkoliikenteen palvelutasoa.

Jotta joukkoliikenne sdilyttdd ja parantaa Kilpailuasemaansa henkil6autoiluun
verrattuna, on joukkoliikenteen kustannusrakenteesta tehtdvd houkuttelevampi kuin
henkildautoilun kustannusrakenne. Tdma voidaan saavuttaa jalkimaksettavan joukko-
liikennelipun avulla. Kun asiakas tekee joukkoliikenteen tarjoajan kanssa laskutus-
sopimuksen, hanelld on kaytdéssaan aina voimassa oleva matkalippu. Tulevaisuuden
visio on se, ettd matkalippu voidaan integroida johonkin muuhun, asiakkaan aina
mukana pitdmaan esineeseen, esimerkiksi matkapuhelimeen tai maksukorttiin.

Tampere on ollut Suomessa edellédkavija joukkoliikenteen matkakorttien kayttoon-
otossa jo 1990-luvulla. Nyt kaupungin joukkoliikenteessa suunnitellaan seuraavaa
lippujarjestelman mullistusta, jalkimaksettavaa matkakorttia, joka mukautuu kéyttdjén
matkustustarpeisiin. Tama tutkimus on osa hanketta, jossa selvitetaan jéalkilaskutettavan
lipun mahdollisuudet ja haasteet. Tutkimuksen osana on tarkoitus selvittdd lipun
kaytannon toimivuus seka asiakkaiden kayttokokemuksia koekayton avulla, mutta koe-
kayton kaynnistyminen viivastyi matkakorttiuudistuksen viivastymisen vuoksi, joten
koekayttd suoritetaan tutkimuksen toisena osavaiheena.

Koekayton yhteydessé laskutus suoritetaan vield manuaalisesti, koska koekayttaja-
ryhm& on pieni. Jos koek&ytdn tulokset ovat positiiviset, tulisi jélkimaksettavasta
joukkoliikennelipusta kaynnistdd laajamittaisempi pilottihanke. Kayttajakokemusten
lisaksi pilotissa tulisi selvittdd laskuttamisjarjestelmien toimivuus. Vaihtoehtoisia
laskutuksen toteutustapoja ovat joukkoliikenteen oman laskutusjérjestelman luominen,
kaupunkiorganisaation jo olemassa olevan muun laskutusjérjestelmén (esimerkiksi
terveydenhuollon tai paivadhoidon) hyoédyntdminen, laskutuksen ulkoistaminen
kumppanille sekda matkakortin ulkoistaminen osaksi jotakin jo olemassa olevaa eté-
luettavaa maksukorttia, jolloin laskuttaminen siirtyisi pankeille.

Olisi ollut hyddyllista, jos tutkimuksen tuloksena olisi syntynyt myos valmis kanta-
asiakkuuteen kannustava tariffimalli. Talléin uusi tariffirakenne olisi ollut k&ytéssa heti
kéayttokokeilun kaynnistyttyd, ja wuuden lipun vaikutuksia olisi voitu tutkia
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kokonaisuutena. Nyt ehdotettu malli, jossa joka kolmas matka on maksuton ja jossa
kuukausimaksimi on nykyisen kuukauden kausilipun suuruinen, on paatetty ilman
tutkimuksen kohteena olevan joukkoliikennejérjestelméan kustannusrakenteeseen
tutustumista, ja se ei valttdmatta ole taloudellisesti kestdva. Taloudellisesti kestavén
mallin rakentaminen olisi vaatinut tiiviimpda yhteisty6ta tutkimusryhmén ja joukko-
liikenteen taloushenkildston vélilla.

Tutkimuksen huomattavimmat ansiot ovat erilaisten lippujarjestelmien teoreettinen
koonti yhteen seka joukkoliikenteelle vieraan toimintamaailman, laskutuksen, sovellus-
mahdollisuuksien selvittdminen. Koska tutkimuksen kohteena olevassa lipussa otettiin
ké&yttoon uusi maksutapa, oli selvitettdvd myos tariffijarjestelméan ja lipputyyppien
mahdollisuudet. Tuloksena on, ettd lippu soveltuu parhaiten tasataksajarjestelméaan,
jossa kuukausimaksimi on yksinkertaisinta madrittd4d. Lipussa sovelletaan arvo- ja
kausilippujen periaatteita. Niin tariffi- kuin lipputyyppiselvityksen tuloksena on myos
se, ettd on hyva pyrkia lippujarjestelmén yksinkertaisuuteen, jolloin matkustajat tietavat
matkan hinnan.

Tutkimuksen aikana selvisi, ettéd laskutuksen soveltaminen joukkoliikenteen maksu-
tavaksi on verrattain ainutlaatuista. Laskutus vaatii monimutkaisen jarjestelman, jonka
toiminnasta laskutettavan lipputyypin menestyminen riippuu.

Joukkoliikenteen palvelutason nostaminen henkildautoilun kanssa kilpailu-
kykyiseksi on laajasti késitelty kysymys. Palvelutason nostamisen keskeisimpié kohteita
ovat olleet joukkoliikenteen nopeus, vuorovali, verkon kattavuus ja pysakkiolosuhteet.
Tama tutkimus tarjoaa mahdollisuuksia jatkaa palvelutason kehittdmistd uudesta nako-
kulmasta: joukkoliikenteen jalkimaksamisesta.
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LITE: VAIKUTUSANALYYSIN LASKELMIA

Laskelma: oivalipun vaikutus — lipputulot siirtymasta kertalipusta

arvolippuun.

Vuonna 2007 kertalippujen myyntimaéara oli 2 674 766 lippua, joista saatiin lipputuloja
5202 942 €. Ndin ollen keskimaérdinen lipun hinta oli 1,95 € (aikuisen lipun hinta on
2 € ja lapsen 1 €). Jos 5 % siirtyy kdyttdméédn arvolippuja, kertalipun myyntimdéra on
2 541 028 lippua ja lipputulot 4 942 795 €. Lipputulot vidhenevit 260 147 €.

Vuonna 2007 arvolippuja myytiin 10 064 899 kappaletta, joista saadut lipputulot olivat
12 111228 €. Arvolippuja myydaan erikseen aikuisille (1,40 €), lapsille ja yli 64-
vuotiaille (0,65 €) ja nuorille ja opiskelijoille (1,05 €), ja keskimédrdinen lipun hinta on
1,20 €. Jos arvolippuja myydddn 5 % enemmin, myyntimidrd on 10 198 637 ja
lipputulot 8 181 438 €. Lipputulot kasvavat 160 929 €.

Néin ollen kokonaisvaikutus on 99 218 € vaheneminen, joka on 24 129 193 € kokonais-
lipputuloista 0,41 %.

Laskelma: oivalipun vaikutus lipputuloihin.

alkuperdiset nousut 22 665 600
paivittdain matkustavat 7 956 000
muut 14 709 600
alkuperaiset lipputulot 24129194 €
tulokertyma paivittdin matkustavilta 8228000 €
tulokertyma muilta 15901194 €
tulot/nousu (muut) 1,08 €
alennuksella 0,82 €
uusi nousumaara 23749 799
joista muita 15793799
tulokertyma muilta 12 975 649
uudet lipputulot 21203 649
lipputulojen muutos -2 925 545 -12 %
nousumaaran muutos 1084 199 5%

hinta/uusi nousu 2,7€



Laskelma: 15 % hinnanalennuksen vaikutus lipputuloihin hinta-

jouston perusarvolla.

matkojen

hintajouston  matkojen maadran matkojen
asiakassegmentit arvo mairi ennen muutos maara jalkeen
paivittdin matkustavat 0 7 956 000 0 7 956 000
useita kertoja viikossa 0,3 12480000 561600 13 041 600
matkustavat
2-4 kertaa kuussa -0,36 1783 600 96 314 1879914
matkustavat
alle 15 kertaa vuodessa 0,3 406 000 18 270 424270
matkustavat
joukkoliikennetta -0,24 40 000 1440 41 440
kdayttamattomat
YHTEENSA 22 665 600 677 624 23343 224
alkuperiiset nousut 22 665 600
kausilippulaisia 7 956 000
ei-kausilippulaisia 14 709 600
alkuperdiset lipputulot 24129194 €
tulokertyma kausilippulaisilta 8228000 €
tulokertymi ei-kausilippulaisilta 15901194 €
tulot/nousu (ei kausilippulaisia) 1,08€
alennuksella 0,92 €
uusi nousumaara 23 343 224
joista ei-kausilippumatkoja 15387224
tulokertyma ei-kausilippulaisilta 14138 655
uudet lipputulot 22 366 655
lipputulojen muutos -1762 539 7%
nousumaaran muutos 677 624 3%

2,6 €

hinta/uusi nousu




Laskelma: 8 % hinnanalennuksen vaikutus lipputuloihin hintajouston

perusarvolla.

matkojen

hintajouston matkojen madran matkojen
asiakassegmentit arvo mairi ennen muutos maara jalkeen
paivittdin matkustavat 0 7 956 000 0 7 956 000
useita kertoja viikossa 0,3 12480000 299520 12779 520
matkustavat
2-4 kertaa kuussa -0,36 1783 600 51368 1834 968
matkustavat
alle 15 kertaa vuodessa 0,3 406 000 9744 415 744
matkustavat
joukkoliikennetta -0,24 40 000 768 40 768
kayttamattomat
YHTEENSA 22 665 600 361 400 23 027 000
alkuperiiset nousut 22 665 600
kausilippulaisia 7956 000
ei-kausilippulaisia 14 709 600
alkuperiiset lipputulot 24129194 €
tulokertyma kausilippulaisilta 8228000 €
tulokertymi ei-kausilippulaisilta 15901194 €
tulot/nousu (ei kausilippulaisia) 1,08€
alennuksella 0,99 €
uusi nousumaara 23 027 000
joista ei-kausilippumatkoja 15071 000
tulokertyma ei-kausilippulaisilta 14988 520
uudet lipputulot 23 216 520
lipputulojen muutos -912 674 -4%
nousumadran muutos 361 400 2%

2,5€

hinta/uusi nousu







