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Kaupungit houkuttelevat enenevissa maarin lisaa asukkaita, minka seurauksena
on tarve jarjestaa likenne mahdollisimman toimivasti, ymparistoystavallisesti ja
taloudellisesti. Joukkoliikenteella voidaan vastata kasvavien kaupunkien
likenteen haasteisiin, mutta tehokkaan joukkoliikenteen jarjestaminen myds
maksaa kaupungeille.

Suomessa on saatu hyvia kokemuksia pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen
avaamisesta kilpailulle. Suosituilla reiteilla sekd kysynta etta tarjonta ovat
lisaantyneet ja lippujen hinnat ovat alentuneet. Voisiko myos kaupunkien
joukkoliikenne hydtya markkinaehtoisuudesta? Suomessa kaupunkien
joukkoliikenne on nykyaan lahes kaikkialla toteutettu julkisen tahon organisoiman
tilaaja-tuottaja-mallin mukaisesti.

Tassa tyossa vertailtiin tiettyjen Ison-Britannian, Sveitsin, Ruotsin ja Suomen
kaupunkien joukkoliikennetta. Vertailun pohjalta pyrittin  muodostamaan
nakemys siita, mita joukkoliikenteen jarjestamismallia kannattaisi kayttaa.

Vertailu tehtiin tutkimalla avointen rajapintojen dataa, jonka pohjalta
muodostettiin  kaupunkikohtaisia palvelutasokarttoja ja -kaavioita. Lisaksi
tarkasteltiin - matkustajatutkimuksia ja kunkin kaupungin joukkoliikenteen
lippuhintoja. Tietyista kaupungeista haastateltiin joukkoliikenteen jarjestamisesta
vastaavia asiantuntijoita, minka avulla saatiin nakemyksia eri jarjestamistapojen
eduista ja haitoista.

Markkinaehtoisen  kaupunkilikenteen  kaupungeissa lippuhinnat olivat
ostovoimaan nahden kallimpia kuin julkisen tahon organisoiman
kaupunkiliikenteen kaupungeissa. Vuorotarjonnassa ja joukkoliikennepalvelun
kattavuudessa ei ollut havaittavissa selvia eroja eri jarjestamistapojen valilla,
mutta jos markkinaehtoisen kaupunkilikenteen kaupungissa oli useampi
operaattori, oli selvana ongelmana  jarjestelman nayttaytyminen
vaikeaselkoisena matkustajan kannalta.

Tulevaisuudessa matkustajien ja kaupunkien kannalta parhaimpaan
lopputulokseen paastaneen yhdistamalla eri jarjestamistapojen parhaat puolet
kaupunkiliikenteen allianssimalliksi, jossa kaupunki ja operaattorit yhteistydssa
kehittavat kaupunkien joukkolilkennetta.
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Urbanization is a global trend resulting in growing and denser cities. The more
people live in a city the more efficient transport system is required. Well organized
public transport is a proven solution to many urban transport problems, but it usu-
ally comes with a high cost.

Recent long distance bus transport deregulation in Finland resulted in an overall
increase in long distance bus supply and demand while lowering customer ticket
prices. In contrast, urban public transport in Finland is generally publicly procured.
Could the deregulation and market based approach be the key to success also
in urban public transport?

This study compares certain aspects of urban public transport in selected cities
in Great Britain, Switzerland, Sweden and Finland. The purpose of the study was
to find out whether publicly procured or market based urban public transport
provides the better level of service for the passengers.

The comparison was done by analyzing available open data which was used to
create level of service maps and charts for each city. Passenger surveys and
ticket prices were studied and public transport professionals were interviewed for
the study.

Considering the purchasing power parity, the ticket prices seem to be more
expensive in cities with market based public transport. While no notable
differences between selected cities were found in public transport frequency or
coverage, it seems that cities with several market based public transport
operators have certain problems in usability and clarity due to non-existent
integration.

To achieve the best outcome considering passengers, operators and the society,
it could be worthwhile to combine the best aspects of both publicly procured and
market based public transport. Alliance contracting used in construction industry
could be used as a framework to create a similar model for urban public transport.
In this model, both the city and operators would strive together for better and
more efficient urban public transport.
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

Ajoneuvokilometri

Deregulaatio

Integraatio

Joukkoliikenne

Julkinen liikenne

Kaupunkiliikenne

Operaattori

Palveluliikenne

Subventio

Ajosuoritteen mittayksikkd, kun yksi ajoneuvo kulkee yhden
kilometrin, syntyy yhden ajoneuvokilometrin suuruinen ajosuorite
[41].

Markkinoiden sdéntelyn purkaminen ja vapauttaminen kilpailulle.

Erillisten osien yhdistdminen yhdeksi kokonaisuudeksi. Tassé tydssa
integraatiolla  viitataan  (joukkoliikenteen) palveluntuottajien
palveluiden yhdistdmiseen.

Henkilo6litkennettd, joka hoidetaan suurille henkilomaarille
tarkoitetuilla litkkennevélineill4 ja joka on tavallisesti julkista linja- ja
aikataulusidonnaista linja-auto- tai raideliikennetta.

Henkildliikennettd, joka hoidetaan jokaisen kéytdssd olevilla
litkkenneviélineilld, kuten junilla, linja-autoilla ja takseilla.

Padosin  kaupungin katuverkossa liikenndityd kaupungin tai
kaupunkiseudun sisdistd joukkoliikennettd, jossa vuorovilit ja
pysédkkien viliset etdisyydet ovat yleensa lyhyet.

Liikenteenharjoittaja, joukkoliikennepalvelun tuottaja.

Erityisesti idkkéiden tai litkuntarajoitteisten asiakkaiden tai muiden
erityisryhmien tarpeisiin suunniteltu joukkoliikenne.

Joukkoliikenteen taloudellinen tuki, jolla katetaan toimintamenoista
se 0sa, jota ei voida kattaa lipputuloilla ja muilla toimintatuloilla.



1 JOHDANTO

Joukkoliikenne on ollut murroksessa jo jonkin aikaa. Euroopan Unionin (EU) tasolla on
tehty paitoksid joukkoliikenteen kilpailun vapauttamisesta ja valtiollisten monopolien
purkamisesta. Joukkoliikenne on asteittain vapautunut Kkilpailulle, ja Suomessa
pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen kilpailun vapautuminen on lyhyessd ajassa tuonut
matkustajille lisdd vaihtoehtoja matkustamiseen kaupunkien viélisill4 reiteilld ja alentanut
lippujen hintoja myds raideliikenteessé. Télld hetkelld joukkoliikenteen jérjestiminen ja
jarjestdmisen kustannukset ovat kdytdnndssd kaupunkien vastuulla muiden julkisten
palveluiden ohella. Pitkdmatkaisen liitkenteen esimerkistd herdd ajatus, voisiko myos
kaupunkien  sisdisen  joukkolitkenteen @ —  kaupunkiliikenteen —  jdrjestdd
markkinaehtoisesti.

Suomessa joukkoliikenteen jirjestdmisestd paattavét toimivaltaiset viranomaiset, joita
ovat seudulliset ja kunnalliset viranomaiset, maakuntauudistukseen asti elinkeino-
litkenne- ja ympéristokeskukset (ELY:t) ja viime kddessa litkenne- ja viestintdministerio
(LVM) [30]. Toimivaltainen viranomainen voi péattdd, ettd joukkoliikenne jirjestetdin
markkinaehtoisesti, jos silld saavutetaan riittdvé palvelutaso ja liikenne ei tarvitse julkista
tukea. Jos riittdvé palvelutaso ei synny markkinaehtoisesti ja liitkenne tarvitsee julkista
tukea, litkenne jirjestetddn EU:n palvelusopimusasetuksen (PSA) mukaisesti. Suurin osa
Suomen kaupunkiliikenteestd on toistaiseksi juuri PSA:n mukaan jéirjestettyd, eli
toimivaltainen viranomainen on suunnitellut joukkoliikenteen aikataulut ja reitit ja
kilpailuttanut litkkenndijdt ajamaan suunniteltuja reittejd korvausta vastaan.

LVM:n Liikennekaari-hankkeen eli vuonna 2018 voimaan astuvan litkennepalvelulain
tavoitteena on joukkoliikenteen osalta keventdd litkennemarkkinoiden sééntelyd,
helpottaa uusien toimijoiden alle tuloa ja markkinoillepadsya [37].

Téssd tyossd tutkimusongelmana on kaupunkiliikenteen jirjestimistavan vaikutus
palvelutasoon. Asiaa on tarve selvittdd, silld kaupunkiliikenteen lainsddddntdon tulee
muutoksia liitkennepalvelulain ja maakuntauudistuksen myo6td, eikd Suomessa ole
kokemuksia siitd, millaisia vaikutuksia vapaammalla toimintaympéristdlld on
kaupunkiliikenteen jarjestdmiseen ja palvelutasoon.

1.1 Tutkimuksen tavoitteet, rajaukset ja valinnat

Tdmidn tyon tavoitteena on tutkia, miten tiettyjen eurooppalaisten kaupunkien
joukkoliikenne on jérjestetty ja miten jérjestdmistapa on vaikuttanut palvelutasoon.
Saatujen tietojen pohjalta pdadtellddn, kannattaako kaupunkiliikennettd jatkossakin



jarjestdd PSA:n mukaisesti vai voisiko markkinaehtoinen kaupunkiliikenne olla ratkaisu
tulevaisuudessa. Tyon paatutkimuskysymyksené on:

e Miten kaupunkiliikenteen jérjestimistapa vaikuttaa kaupunkiliikenteen
palvelutasoon?

Alatutkimuskysymyksid ovat:

e Miten kaupunkiliikenne on jérjestetty valituissa esimerkkikaupungeissa?

e Millainen on kaupunkiliikenteen palvelutaso valituissa esimerkkikaupungeissa?

e Millaisia rajoitteita tai reunaehtoja on valittujen kaupunkien joukkoliikenteen
jérjestamiselle?

Aikaisempaa aihetta sivuavaa tutkimusta on tehty Tampereella ainakin seuraavan neljin
diplomityén muodossa: S. Sirvid on tutkinut erilaisia joukkoliikennemuotoja kahdessa
keskisuuressa suomalaisessa kaupungissa ja maankdyton vaikutusta joukkoliikenteen
edellytyksiin [66]. E. Korhonen on tutkinut joukkoliikenteen laadun edellytyksid
matkustajan kannalta [32]. T. Rantala on tutkinut valtion roolia joukkoliikenteen
edistdjand [57] ja J.-P. Hayrynen on tutkinut, miten eurooppalaisissa kaupungeissa on
onnistuttu kasvattamaan joukkoliikenteen kulkumuoto-osuutta [22].

1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmilld tarkoitetaan niitd tapoja ja kdytdntdjéd, joilla havaintoja kerdtdin
[25, s. 178]. Tiedonkeruumenetelmdnd  tidssd  tutkimuksessa  kaytetddn
kirjallisuuskatsausta ja asiantuntijahaastatteluja, jotka ovat tyypiltdén teemahaastatteluja.

1.2.1 Haastattelut

Haastattelut toteutetaan teemahaastatteluina. Teemahaastattelu on lomake- ja avoimen
haastattelun vilimuoto, jolle on tyypillistd se, ettd haastattelun aihepiirit ovat tiedossa,
mutta kysymyksilld ei ole tarkkaa muotoa ja jarjestystd [25, s. 203]. Haastattelun etuna
on joustavuus. Kun tietoa kerdtddn haastattelulla, sitd voidaan tarvittaessa syventdi ja
tutkia tuntemattomia aithealueita. Haastattelun haittoina pidetdén sitd, ettd ne vievit paljon
aikaa ja haastattelijalta vaaditaan taitoa ja kokemusta. [24].

Haastattelemalla eri kaupunkien kaupunkilitkenteen asiantuntijoita pyritdén saamaan
selville, milld periaatteilla eri kaupungeissa joukkoliikenne jérjestetdén, miten
palvelutaso on mééritelty ja miten sitd seurataan. Haastatteluilla pyritdén saamaan selville
eri kaupunkien joukkoliikenteen asiantuntijoiden ndkemyksid markkinaehtoisesta
litkenteestd. Taulukossa 1 on lueteltu henkil6t, joita on haastateltu tita tutkimusta varten.
Haastattelut tehtiin séhkdpostitse ja puhelimitse.



Taulukko 1 Tutkimusta varten haastatellut henkilot

Maa Haastateltava Organisaatio Haastattelutapa

Sveitsi Christoph Hofer BERNMOBIL Sahkoposti
Senior Engineer

Sveitsi Oliver Tabbert VBZ Sahkoposti
Project manager

Iso-Britannia Emma Sheridan Brighton & Hove Sahkoposti
Principal Transport Planner City Council

Iso-Britannia Stephen Wise Reading Borough Sahkoposti
Senior transport planner Council

Iso-Britannia Nick Roberts Transport for Sahkoposti
Head of Services & Commercial Greater Manchester
Development

Ruotsi Anders Dyberg Karlstadsbuss Puhelin
Head of Operations

Suomi Niko-Matti Ronikonmaki HSL Puhelin
Liikenne-Ekonomisti

Haastateltavia pyrittiin tavoittamaan jokaisen tdmén tutkimuksen vertailukaupungista,
mutta useista kaupungeista mahdollista haastateltavaa henkil6ad ei onnistuttu 16ytiméan
tai haastateltavaa ei tavoitettu. Muille paitsi Ronikonmaéelle, Robertsille ja Sheridanille
tehtiin tdysimittainen teemahaastattelu. Ronikonméen haastattelu tehtiin suomeksi, muut
haastattelut tehtiin englanniksi. Ronikonmaiked haastateltiin 1&hinnd markkinaehtoisen
joukkoliikenteen teoriaan liittyen.

1.2.2 Kirjallisuuskatsaus

Kirjallisuuskatsauksessa punnitaan tutkimusaiheeseen liittyvid keskeisid ndkokulmia,
teorioita ja tirkeimpid tutkimustuloksia. Aiempi tutkimustieto on valittava, eriteltiva,
tulkittava ja arvioitava huolellisesti, jotta sitd voidaan verrata tutkimuksesta saatavaan
uuteen tietoon [25 s. 252-253].

Kirjallisuuskatsauksessa on huomioitava ldhdekritiikki. Lahteitd arvioitaessa pitdisi
huomioida ainakin kirjoittajan tunnettuus ja arvostettavuus, ldhteen ikd ja lihdetiedon
alkuperd, ldhteen uskottavuus ja tutkimuksen totuudellisuus ja puolueettomuus [25 s.
109-110].

Kirjallisuuskatsaukseen haettiin aineistoa ensisijaisesti Tampereen teknillisen yliopiston
kirjaston Andor-jarjestelmistd ja Scopus-tietokannasta. Hakusanoina kiytettiin esi-
merkiksi eri yhdistelmiéd sanoista public transport, transit, market driven, market based,
commercial, deregulation, tendering, subsidy ja level of service.



1.3 Kaupunkiliikenteen jarjestaminen

Suomessa joukkoliikenteen jdrjestiminen perustuu joukkoliikennelakiin ja EU:n
sdadoksiin.  Joukkoliikennelain mukaan toimivaltaiset viranomaiset vastaavat
joukkoliikenteen jdrjestdmisestd. Toimivaltaisia viranomaisia ovat 26 kunnallista
toimijaa ja yhdeksin ELY-keskusta. Toimivaltaiset viranomaiset madrittelevit
joukkoliikenteen palvelutason omalla alueellaan ja ratkaisevat, miten joukkoliikenne
jarjestetddn. Kunnallisista viranomaisista 12 toimii useamman kunnan alueella ja loput
oman kuntansa alueella. [30, 12 §]

Joukkoliikennettd koskeva lainsddddntd on muuttumassa litkennepalvelulain myo6ti, ja
litkkennepalvelulaki kumoaa joukkoliikennelain [21][34]. Lisdksi vuoden 2019 alussa
toteutuva  maakuntauudistus  lakkauttaa ELY-keskukset, minkd seurauksena
joukkoliikenteen alueellinen suunnittelu ja jdrjestdminen siirtyvdt maakunnille. Kuntien
joukkoliikennelain mukaisia tehtiviéd ei muuteta [86].

Liikennepalvelulaissa on edelleen toimivaltainen viranomainen (TVYV), joka paittda
joukkoliikenteen jarjestamisestd kuvan 1 mukaisesti [34]. TVV tekee ratkaisun, voiko sen
toimialueelle syntyd riittdvd palvelutaso markkinaehtoisesti vai tarvitseeko
joukkoliikenne julkista tukea, jolloin se pitdd jarjestdd PSA:n mukaisesti.

Toimivaltainen
viranomainen
tekee ratkaisun

Palvelutaso syntyy Palvelutaso ei synny
markkinaehtoisesti, markkinaehtoisesti,
julkista tukea ei tarvitaan julkista
tarvita tukea

| !

Markkinaehtoinen
malli

Palvelusopimusasetuksen mukaan jarjestetty liikenne (PSA)

Reittiliikenneluvat Tilaaja-tuottajasopimus

1 1
1 1
1 1
i joukkoliikennelain i
: :
1 1

mukaisesti Oma Hankintalain PSA:n ja
_____________________ tuotanto mukainen hankinta ja liikennepalveIUIain
kilpailutus mukainen hankinta ja
(bruttomalli) kilpailutus
(5 +tAnillaiceanimiic)

Kuva 1 Joukkoliikenteen jdrjestdmistapamallit Suomessa. Reittilitkenneluvan tarve
poistuu litkennepalvelulain astuessa voimaan. Muokattu ldhteestd [41].



Kaytinnossa tilld hetkelld Suomessa kaupunkiseutujen vélinen joukkoliikenne toimii
markkinaehtoisesti ja kaupunkiseutujen sisdinen joukkoliikenne on julkisesti tuettua,
PSA:n mukaan jirjestettyd ja useimmiten tilaaja-tuottajasopimuksiin perustuvaa
[21,s.29].

1.3.1 PSA:n mukaan jarjestetty liikenne

Palvelusopimusasetus (PSA)', on keskeisin joukkoliikenteen markkinoihin liittyvi
sddados. PSA:n myotd Suomessa on siirrytty linjaliikennelupajirjestelmasti
kilpailutukseen sekd kdyttooikeus- ja bruttosopimuksiin perustuvaan jarjestelméén. [21,
s. 27]

Bruttosopimuksessa eli bruttomallissa TVV ostaa litkenteenharjoittajalta tietyn reitin tai
alueellisen liikennekokonaisuuden ajamisen tietylld aikataululla ja laatutasolla.
Viranomainen vastaa litkenteen suunnittelusta ja  kantaa lipputuloriskin.
Liikenteenharjoittajan tarjouksessaan antaman palvelun hinnan pitdisi kattaa kaikki
litkkenndintikustannukset. [41]

Kiyttooikeussopimuksessa lipputuloriski on liikenteenharjoittajalla. TVV myontad
litkenteenharjoittajalle yksinoikeuden jonkin tietyn maantieteellisen alueen liikenteeseen
ja  méadrittdd  tietyt  tarjonnalliset = vdhimmdiisvaatimukset, joiden pohjalta
litkenteenharjoittaja suunnittelee litkenteen. [41]

Toistaiseksi Suomessa ldhes kaikki paikallisliikenne on jirjestetty bruttomallin
mukaisesti; kdyttdoikeussopimuksia on kéytdssd reittikohtaisesti ELY-keskusten
litkenteessa [21, s. 28].

1.3.2 Markkinaehtoinen liikenne

Markkinaehtoisessa litkenteessé liikenteenharjoittaja vastaa itse litkkenteen suunnittelusta
ja hinnoittelusta. Markkinaehtoista joukkoliikennettdi on Suomessa kidytdnnossd vain
kaupunkiseutujen vilisessd linja-autoliikenteessd. Euroopassa markkinaehtoista
paikallisliikennettd on eniten ja ldhes ainoastaan Isossa-Britanniassa.

Paikallisliikenteen jirjestiminen (Lontoon ulkopuolella) dereguloitiin Isossa-
Britanniassa’? lokakuussa vuonna 1986 [16]. Tadmin jilkeen markkinaehtoista
paikallislitkennettd on jarjestetty Ison-Britannian lisdksi 1dhinnd Uudessa-Seelannissa.
Muissa maissa ei ole tehty yhtd radikaaleja muutoksia markkinaehtoisuuden suhteen.

' PSA:n koko nimi on Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1370/2007, annettu 23 péivind
lokakuuta 2007, rautateiden ja maanteiden julkisista henkiloliikennepalveluista sekd neuvoston asetusten
(ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70 kumoamisesta.

2 Deregulaatio koski Englantia, Walesia ja Skotlantia, jotka sijaitsevat [son-Britannian saarella. Jos ei toisin
mainita, tdssd tydssd Isolla-Britannialla viitataan Englantiin, Walesiin ja Skotlantiin. Kaikki
esimerkkikaupungit tdssd tydssd ovat tosin Englannin alueella.



Esimerkiksi Ruotsissa (ja Suomessa) on otettu kiytt6on vastaava jdrjestimistapa kuin
Lontoossa, jossa operaattorit kilpailevat viranomaisen suunnitteleman liitkenteen
litkkenndintisopimuksista. [87]

Joukkoliikenteen markkinaehtoisuutta tutkinut van de Velde mainitsee onnistuneina
esimerkkeind markkinaehtoisen kaupunkiliikenteen kaupungeista ainakin Yorkin,
Oxfordin, Brightonin ja Nottinghamin. Niissd kaupungeissa joukkoliikenteen
matkustajamairét ovat kasvaneet merkittdvésti deregulaation myo6ta. [87]

Ison-Britannian linja-autoliikenteen deregulaation innoittamana Andrew W. Evans pohti
vuonna 1991 julkaistussa artikkelissa, onko paikallisjoukkoliikenteessd kyse
luonnollisesta monopolista. Luonnollisella monopolilla tarkoitetaan, ettd jonkin tuotteen
tai palvelun tuottaminen on talouden kannalta tehokkainta, jos tuotetta tuottaa vain yksi
yritys usean yrityksen sijaan. Julkiset palvelut ovat klassinen esimerkki luonnollisista
monopoleista, eli jonkin palvelun tuottamisen kustannukset olisivat liian korkeat, jos
samaa palvelua tuottaisi useampi yritys. Myos tilanteessa, jossa pienempi yritys yrittiisi
kilpailla suuremman yrityksen kanssa, olisi pienelld yritykselld todennékdisesti
suuremmat kustannukset kuin suurella yritykselld, joten pieni yritys ei todenndkdisesti
selvidisi. Monopoli on siis sekd todennékdinen ettd myds haluttu lopputulos, mutta koska
monopolissa tuotteen hintaa voidaan nostaa mielivaltaisesti, ovat monopolit joko
sddnneltyja tai julkisessa omistuksessa. [16]

Evans nostaa esille, ettd linja-autoyritysten kohdalla suurilla operaattoreilla ei
varsinaisesti ole suuren koon tuomaa hyotyé verrattuna pieniin operaattoreihin. Evansin
mukaan tdstd seuraa se, ettd linja-autolitkenteen operointikustannukset eivit riipu
operaattoreiden madrista. Tdlld perusteella kaupunkiliitkenteen ei pitdisi olla monopoli.
[16]

Evans tarkastelee my0os matkustajalle koituvia kustannuksia ja integraatiota ja perustelee
kaupunkiliikenteen luonnollista monopolia juuri matkustajien nikokulmasta [16]:

e Yksi operaattori saattaa pystyi tuottamaan parempaa palvelua® matkustajille kuin
useampi operaattori samoilla resursseilla.

o Paidstakseen liikkumaan kahden pisteen vililldi matkustajalle on helpompaa
seurata yhtd aikataulua kuin usean operaattorin yhdistelméaaikataulua.

e Verkostotasolla yksi operaattori voi tarjota sujuvampia yhteyksid ja helpompaa
rahastusta kuin usean operaattorin yhdistelmépalvelut.

Markkinaehtoisuus on sekd uhka ettdi mahdollisuus kaupungin joukkoliikenteen
jarjestimisen kannalta. Luvussa 4.2 tarkastellaan markkinaehtoisen kaupunkiliikenteen
ominaisuuksia laajemmin.

3 Evans tarkoittaa paremmalla palvelulla ensisijaisesti halvempia hintoja matkustajalle.



1.4 Liikennepalvelulaki (liikennekaari)

Liikennepalvelulaki ~ toteuttaa  osaltaan  Sipildn  hallituksen hallitusohjelman
karkihankkeita liittyen digitaalisen liiketoiminnan kasvuympériston rakentamiseen,
norminpurkuun ja sddstdtoimenpiteisiin [36].

Liikennepalvelulain tavoitteena on koota litkennepalvelujen lakitasoinen sdéntely yhteen
lakiin. Lain 1dhtokohtana on markkinaehtoinen toiminta ja kysynndn pohjalta tuotetut,
yhteentoimivat palvelut. Tavoitteena on mahdollistaa uudet palvelumallit, joilla voidaan
vastata aiempaa paremmin litkennepalvelutarpeisiin. [38]

Liikennepalvelulaissa todetaan, ettd toimivaltainen viranomainen voi toimia julkisen
henkildliikenteen alalla varmistaakseen paremman palvelutason kuin mitd pelkéstdan
markkinaehtoisesti voisi syntyd. Télloin palvelut pitdd suunnitella kokonaisuutena siten,
ettd henkilokuljetusten yhteensovittaminen mahdollistuu. Liséksi markkinaehtoisesti
syntyvit ja julkisesti tuotetut palvelut pitdd sovittaa yhteen. Liikennekaaressa nostetaan
esille my0s vaatimus yhteistyostd. Liikennepalvelulaki tulee voimaan vuonna 2018, ja se
kumoaa muun muassa joukkoliikennelain. [21][34]

Astuessaan voimaan litkennepalvelulaki mahdollistaa uusien toimijoiden tulon myos
kaupunkiliikenteeseen, mutta  toimivaltaisen viranomaisen pitdd  kuitenkin
litkkennepalvelulain mukaan varmistaa, ettd julkisen liikenteen kokonaisuus toimii.



2 PALVELUTASO

Palvelutasolle ei ole yksiselitteistd mééritelméd. Madritelmddn vaikuttaa ennen kaikkea
se, mistd ndkokulmasta sitéd tarkastellaan. Yleisesti voidaan todeta, ettd joukkoliikenteen
palvelutaso kuvaa joukkoliikenteen tavoiteltua, toteutunutta, koettua tai oletettua laatua
[40].

Palvelutasoa tarkasteltaessa keskeisid osapuolia ovat asukkaat ja matkustajat (palvelun
kayttdjat), kunta ja yhteiskunta (palvelun tilaaja tai organisoija) ja liikenteenharjoittaja
(palvelun tarjoaja tai tuottaja). Palvelutason maaritelméaa voidaan tarkastella suunnittelun,
palvelun laadun arvioinnin tai mittaamisen tai tavoitteiden maéérittelyn kautta. [50, s.
60][54, s. 14]

Ojala et al. médrittelee palvelutason matkan kokonaislaadun kuvauksena. Matkustajalle
ei riitd litkkennepalvelujen olemassaolo ja kattavuus, vaan matkustuspaitokseen
vaikuttavat my0s matkan nopeus, hinta, tarpeettoman kévelemisen ja odottamisen
vilttdminen, matkanteon mukavuus ja maksamisen helppous. [50 s. 47]

2.1 Palvelutasotekijat

Palvelutaso muodostuu useista osatekijoistd. Liikenneviraston ohjeissa joukkoliikenteen
laatutekijat on jaettu maéréllisiin ja laadullisiin tekijoihin [39]. Maéréllisilla tekijoilla
tarkoitetaan tekijoitd, joille voidaan antaa numeerinen arvo. Téllaisia tekijoitd ovat
esimerkiksi litkkenndintiaika, vuorovili ja -méérd ja etdisyys pysikille. Laadulliset tekijat
kuvaavat matkustajan kokemusta, ja niitd ei voida tdsmadllisesti mitata. Laadullisia
tekijoitd ovat esimerkiksi tdsmaéllisyys ja luotettavuus, informaatio, lippujirjestelma,
kalusto, linjaston selkeys ja infrastruktuuri [39, s. 23—-34]. Liikenneviraston palvelutason
madrittelyn osatekijit on esitetty kuvassa 2.



-
Palvelutaso
L
| |
s
Maaralliset Laadulliset R

palvelutasotekijat palvelutasotekijat Pysakkien palvelutaso

\_

* Liilkennointiaika
* Vuorovali ja vuoromaara
» Kavelyetaisyys pysakille

* Tasmallisyys ja
luotettavuus

* Informaatio

* Lippujarjestelma

« Kalusto

* Linjaston selkeys

* Vaihdollisuus

* Peruskoulumatkojen
vaihdollisuus

» Matka-aika

* Infrastruktuuri

Kuva 2 Joukkoliikenteen palvelutason  mddrittelyssd

Liikenneviraston ohjeen mukaan [39].

* Odottelun mukavuus

* Informaatio, maksaminen
ja asiakaspalvelu

» Saavutettavuus ja
lityntdmahdollisuudet

* Turvallisuus

kéytettivdt  osatekijdt

Lehto on esittinyt kattavan kuvauksen palvelutason osatekijoistd [40]. Palvelutaso

muodostuu tarjonnan osatekijoistd, matka-ajasta, matkan laatutekijoistd ja muista

litkkennejarjestelmadn ominaisuuksista, kuten on esitetty kuvassa 3.

Palvelutaso
l l l
Tarjonnan Matka-aik Matkan Muut I||k|enqe-
osatekijét atka-aika laatutekijat jarjesteima-
ominaisuudet
* Vuorovali * Odotteluaika * Turvallisuus * Linjaston kattavuus
* Kévelymatka * Kavelyaika * Tasmallisyys * Sosiaalinen

* Liikennointiaika * Odotusaika

* Matkustus-

tasapuolisuus

* Ajoaika * Ajoaika mukavuus * Alueellinen

* Tilauksen * Vaihtoaika * Informaatio tasapuolisuus
ennakkoaika * Lippu- ja * Linjaston

* Vaihtojen taksajarjestelma yhdistavyys

lukumaara
* Valinnanvapaus
* Hallittavuus
+ Aikataulujen
saannollisyys

Kuva 3 Joukkoliikenteen palvelutason osatekijit Lehdon mukaan [40].
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Ojalan et al. mukaan laatutekijoitd ovat joukkoliikenneympéristd, sade- ja tuulisuoja,
valaistus, puhtaus, turvallisuus, toimintojen selvépiirteisyys, informaatio, lisdpalvelut ja
kuljettajapalvelu [50 s. 53—57]. Tdmaén liséksi litkennejéarjestelmén ominaisuudet, kuten
sosiaalinen tasapuolisuus, vuorovilit ja tismaillisyys, liikenndintiaika, vaihtojen
lukumaiérd, hallittavuus, valinnan vapaus ja matka-aika komponentteineen vaikuttavat
palvelutasoon (kuva 4). Ojalan et al. ndkemys on, ettd palvelutaso yhdessd (matkan)
hinnan kanssa muodostavat matkavastuksen.

Yleistetty matkavastus

Palvelutaso Hinta
L||kenn_eja_rjestelman Matka-aika Matka_r)"
ominaisuudet laatutekijat
* Sosiaalinen tasapuolisuus + Odotteluaika * Ymparisto
* Vuorovalit » Kavelyaika » Sade- ja tuulisuoja
* Liilkennodintiaika * Odotusaika * Valaistus
* Vaihtojen lukumaara * Ajoaika * Puhtaus
+ Hallittavuus + Vaihtoaika * Turvallisuus

+ Valinnan vapaus

» Toimintojen

selvapiirteisyys
* Informaatio
« Palvelut
* Kuljettajapalvelu

Kuva 4 Joukkoliikenteen palvelutason osatekijdit Ojala et al. mukaan [50].

Rosenberg et al. [63] on osittain hyodyntanyt Pesosen et al. [54] palvelutasotekijdjakoa
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-
Palvelutaso
—
N
Tarjonnan osatekijat Laadun osatekijat

J
» Kavelyetaisyys pysakille * Tasmallisyys ja luotettavuus
* Vuorovali * Esteettomyys
* Liilkenndintiaika « Hallittavuus
* Ajoaika » Matkustusmukavuus

* Imagotekijat
* Lippujarjestelma

Kuva 5 Joukkoliikenteen palvelutason osatekijiit Rosenberg et al. mukaan [63].

Rosenberg et al. on pyrkinyt kerddmidin ylédtasolle vain merkittivimmait sellaiset
palvelutason osatekijit, joihin joukkoliikenteen jérjestdjd voi vaikuttaa. Osatekijat pitdva
sisdlladn paljon tarkempia méérityksid, jotka tulevat esille toisissa jaotteluissa omina
osatekijoindin.

Liikenneviraston matka- ja kuljetusketjujen palvelutasohankkeen yhteydessé on selvitetty
matkaketjuanalyysien ja ryhméihaastatteluiden perusteella palvelutasoa yleisemmin
matkaketjujen kannalta. Selvityksessd henkiloliikenteen matkaketjun palvelutason on
katsottu muodostuvan matka-ajasta ja sen ennakoitavuudesta, helppoudesta,
turvallisuudesta, hallittavuudesta ja mukavuudesta. Kuvassa 6 on esitetty
joukkoliikennettd koskevat matkojen palvelutason osatekijét. [29]
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Palvelutaso
Matka-aika ja Hallittavuus Helppous
ennakoitavuus
» Saavutettavuus * Opastuksen selkeys ja * Vaihdot
« Etaisyydet pyséakeille havaittavuus * Vaivattomuus
* Yhteydet » Matkanaikainen * Turvallisuus
* Aikataulujen sopivuus informaatio * Lippujarjestelma
* Luotettavuus * Selkeys * Palvelut
* Kalusto * Monipuolisuus « Erityistarpeet
* Tekniset jarjestelmat * Hairidtiedotus * Kaytettavyys
* Aikataulut * Reittioppaat
Turvallisuus Mukavuus
* Valvonta * Istuinpaikan saanti
* Valaistus » Saasuoja
* Kunnossapito * Oheispalvelut

Kuva 6 Joukkoliikennettd koskevat matkojen palvelutason osatekijdit (muokattu lihteestd

[29])

Walker  ldhestyy  palvelutasoa  hieman eri  ndkokulmasta ja  puhuu
joukkoliikennematkustajien tarpeista. Laveasti médriteltynd matkustajilla on seitsemén
eri tarvetta, jotka joukkoliikennepalvelun pitdd tyydyttda [93, s. 24]. Tarpeet ja vastineet
nithin on esitetty kuvassa 7.
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( ) )
1. Palvelulla p3ssee FEXIIIIL Pysdkkien sijoittelu
haluttuun paikkaan /

\_ ) . e 2"

== nnsns Linjojen yhdistavyys

( \ E . J
2. Palvelulla voi -
liikkua haluttuun . ( )
aikaan ==1amass| VUOrovalin tiheys

~ J ( h : \. J

Matka-aika on .

é ) lyhyt . ( h
3. Palvelu ei tuhlaa :. Liikenndintiaika
aikaa ~ ~/

\_ Y, Matka-ajan voi . ( )

kayttaa hyodyksi N Nopeus ja viipeet

( ) \_ ) E L )
4. Palvelu tarjoaa - N
vastinetta rahalle : Lippuhinnat

g _J . \_ J

r A L0 2
5. Palvelu ottaa Lis'épal.velut,
asiakkaat huomioon : tu.rvalllsuus,

. asiakaspalvelu,

S J = siisteys, jne.

- N : /
6. Palvelu on q 3
luotettava . Luotettavuus

\_ ) ( ) E . J

Palvelu on saatavilla " - N

(" ) tarvittaessa e
7.Palvelu tarjoaa L ) Ymmarrettavyys
vapauden (muuttaa N d
suunnitelmia) e ~ e ~

- J Palvelu on helposti Jarjestelman

hahmotettavissa yksinkertaisuus
\_ J \_ J

Kuva 7 Kdyttokelpoisen joukkoliikennepalvelun seitsemdn vaatimusta (vasemmalla) ja
Jjoukkoliikennepalvelun vastineet vaatimuksiin (oikealla). Muokattu ldhteestd [93, s. 27].

Vastineet kolmeen ensimmaéiseen vaatimukseen ovat kdytdnnossd madréllisid
palvelutason osatekijoitd. Pysédkkien sijainti, linjasto ja sen yhdistdvyys, vuorovili ja
litkkenndintiaika ja saavutettavat ajonopeudet ja aiheutuneet viiveet ovat suoraan
mitattavia ja méarillisid tekijoitd. Neljdnteen vaatimukseen vastineesta rahalle voidaan
vastata suoraan lippuhinnoilla, jotka ovat yksinkertaisesti selvitettdvissd. Vastineet
vaatimuksiin 5-7 ovat laadullisia tekijoitd, joiden taso voidaan selvittdd l&hinnd
matkustajahaastatteluilla.
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Jako voidaan tehdd perustuen siithen, ovatko osatekijdt mitattavissa madréllisesti vai
laadullisesti tai tarkastellaanko palvelutasoa palvelun jdrjestédjén, liikenteenharjoittajan
vai kdyttdjan (matkustajan) ndkokulmasta.

2.2 Palvelutasotekijoiden merkittavyys

Pesonen et al. on toteuttanut tyOssddn asiantuntija-arvion eri palvelutasotekijéiden
merkittdvyydestd. TyOssd osatekijdt on jaettu tarjonnan ominaisuuksiin, matka-ajan
kuvan 3 mukaisesti. Tarjonnan ominaisuuksista merkittivimmat osatekijit ovat vuoroviéli
ja -maidrd sekd kdvelymatka. Matka-ajan komponenteista merkittdvin on ajoaika.
Merkittdvimmat matkan laatutekijit ovat tdsmaéllisyys ja lippu- ja maksujirjestelmét. [54
s. 21]

Korhonen on tarkastellut joukkoliikenteen laatutekijoitd ja verrannut toisiinsa kuutta eri
selvitystd, joissa on tutkittu, mitd tekijoitd matkustajat arvostavat joukkoliikenteessa.
Korhosen selvityksen perusteella merkittivimpid tekijoitd ovat tidsméllisyys ja
luotettavuus, matka-aika, vuorovili, odotusaika, matkustusmukavuus, siisteys,
istumapaikan saanti, linjaston kattavuus, kuljettajan ystévillisyys, hinta, turvallisuus,
kivelymatka pysékille ja kuljettajan ajotapa [32, s. 32].

palvelutasomédritelman  kayttotarkoituksesta. Liikenneviraston =~ médrittelemat
palvelutason osatekijiat liittyvdt joukkoliikenteen jérjestimiseen ja palvelutason
madrittdmisen joukkoliikenteen jirjestdjdn kannalta. Lehdon esittelemd osatekijdjako
ottaa kantaa palvelutasoon matkustajan ndkokulmasta. Ojala et al. on médrittinyt
palvelutason matkavastuksen kautta, joten ndkdkulma perustuu osittain matkustajan
kokemukseen, mutta esimerkiksi matkan laatutekijit késittelevit enimmaikseen
infrastruktuurin ominaisuuksia.
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3 KAUPUNKILIKENTEEN VERTAILU

Tassd tyossd markkinaehtoisen kaupunkiliitkenteen vertailukaupunkeja ovat Ison-
Britannian Brighton, Nottingham, Oxford, Manchester ja Reading. Kolme ensimmaéista
ovat van de Velden mainitsemia kaupunkeja, joissa deregulaation jéilkeen
matkustajaméadrit ovat kasvaneet huomattavasti [87]. Manchester ja Reading on valittu
vertailuun matkustajatyytyvaisyystutkimusten perusteella: Manchesterissa tyytyviisyys
on muuhun maahan nidhden alhaisella tasolla ja Readingissa vastaavasti korkealla tasolla
[80].

Julkisesti jarjestetyn kaupunkiliikenteen vertailukaupunkeja ovat Sveitsin Bern ja Ziirich.
Sveitsid pidetdén yleisesti maana, jossa joukkoliikenne on erittdin korkeatasoista. Ruotsi
on valittu mukaan, koska joukkoliikennettd koskeva lainsddddnto ja olosuhteet yleisesti
ottaen ovat hyvin verrattavissa Suomeen. Ruotsissa vertailukaupungit ovat Goteborg,
Karlstad, ja Lund. Suomessa vertailutietoja tdhdn tyohon on kerdtty Helsingistd,
Tampereelta ja Turusta.

Téaydellisen kattavaa palvelutasovertailua on hankala tehdi, joten palvelutasovertailuun
valitaan tiettyjd osatekijoitd, joita on timén tyon puitteissa mahdollista vertailla. Lisdksi
tehdddn matkalippujen hintavertailu, vaikka kaikkiin palvelutason méiéritelmiin
matkustamisen hinta ei siséllykéén.

3.1 Palvelutason vertailu

Jotta palvelutasoa voitaisiin vertailla yksiselitteisesti eri kaupunkien vélilld, pitdd 10ytaa
tekijét, jotka ovat kaikille kaupungeille yhteiset ja joihin joukkoliikenteen jarjestavilla
taholla on yhtéldiset mahdollisuudet vaikuttaa.

Luvussa 2.2 esitetyisti merkittdvista madrillisistd palvelutasotekijoisti ajoaika on
hankalasti verrattavissa oleva tekijd. Sen sijaan vuorovélid ja -méédrdd on mahdollista
tarkastella melko yksinkertaisesti. Ojala et al. mukaan matkustajalle on olennaista
mahdollisuus pddstd haluamanaan ajankohtana paikasta toiseen [50, s.47]. Myds
Walkerin kayttokelpoisen joukkoliitkennepalvelun seitsemdstd vaatimuksesta kaksi
ensimmadisti késittelvat mahdollisuutta paista litkkkumaan haluttuun paikkaan ja haluttuna
aikana [93, s. 27]. Luotettavuuteen, matkustusmukavuuteen, siisteyteen ja muihin
laadullisiin  palvelutasotekijoithin  on mahdollista péaastd kasiksi esimerkiksi
matkustajatyytyvaisyyskyselyiden kautta.

Téssd tyodsséd palvelutasoa vertaillaan karkeasti eri kaupunkien vililld, perustuen tietoon
joukkoliikenteen vuorotarjonnasta pysékeittiin, maankayttotietoon ja
asukasmédritietoon. Palvelutasoa vertaillaan yksinkertaisesti selvittdmélld, millaisella
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vuorotarjonnalla ja kuinka suuri osa tietyn rajatun alueen viestdstd saavutetaan
joukkoliikenteella.

Vuorotarjontatiedot on hankittu kunkin maan, alueen tai kaupungin tarjolla olevista
avoimista rajapinnoista. Pysdkki- ja vuorotarjontatiedot vastaavat kevdan 2017 tilannetta.
Maankaytttieto on perdisin CORINE Land Cover -tietokannasta, joka kattaa kaikki
tarkasteltavat kaupungit. Tiedot ovat vuodelta 2012. Asukasmairitiedot ovat vuodelta
2011 ja ne perustuvat GEOSTAT 2011 -tietokantaan, jossa Euroopan viestd on jaettu
nelidkilometrin ruutuihin.

3.1.1 Vuorotarjonta

Kaupungeista on kerdtty kunkin joukkoliikennepysékin yhden arkivuorokauden aikana
ldhtevit vuorot, ja timén jilkeen pysdkit on jaettu eri luokkiin sen mukaan, mikd on
pysdkin vuorotarjonta. Riippuen saatavilla olevasta datasta tiedossa on joko ollut
pysédkkiparin tai yksittdisen pysdkin ldhtevdt vuorot. Tarjonta on luokiteltu taulukon 2
mukaisesti.

Taulukko 2 Pysdkkien luokittelu arkivuorokauden vuorotarjonnan perusteella.

Lahtevia vuoroja normaalina Vuorokauden (24 h)

arkivuorokautena (vahintaan) | keskimaarainen
Pysakki Pysékkipari vuorovili

alle 12 alle 24 yli 120 min

12 24 60-120 min

24 48 30-60 min

48 96 20-30 min

72 144 15—20 min

96 192 10-15 min

144 288 5-10 min

288 576 alle 5 min

Yksinkertaistamisen vuoksi vuorotarjonnan tarkastelussa ei ole huomioitu linjastoa ja
yhdistdvyyttd. Téssd vuorotarjonta kertoo kiytdnnosséd, kuinka usein matkustajalla on
mahdollisuus nousta pysékiltd joukkoliikennevélineen kyytiin, ottamatta kantaa sithen,
minne joukkoliikenteelld pédsee.

3.1.2 Maankaytto

Maankéyttotieto perustuu Euroopan ympéristoviraston Corine Land Cover -aineistoon
[14]. Corine Land Cover -aineisto on yhtendinen koko FEuroopan kattava
maankdyttdaineisto, jossa maankdyttd on luokiteltu 44 eri luokkaan. Aineistossa on
eritelty kaikki alueelliset kohteet, joiden pinta-ala on védhintdén 25 hehtaaria. [14]
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Ty0ssa tarkastellaan niitéd alueita, joiden koodinumerot aineistossa ovat 111, 112 ja 121.
Alueiden koodinumerot on selitetty taulukossa 3. Valitut alueet edustavat kaupunkien
rakennettuja alueita, joilla on joukkoliikenteen tarkastelun kannalta merkittivia kohteita
eli asuin- ja liikerakennuksia.

Taulukko 3 Corine Land Cover -aineiston tiettyjen luokkien numerot selitteineen.

Koodi Englanninkielinen luokka Selite

111 Continuous urban fabric Rakennukset, tiet ja rakennetut pinnat kattavat yli
80 % alueen pinta-alasta.

112 Discontinuous urban fabric Rakennukset, tiet ja rakennetut pinnat kattavat
30-80 % alueen pinta-alasta.

121 Industrial or commercial units Rakennettu pinta kattaa suurimman osan alueen
pinta-alasta ja alueella on myods joko julkisia tai
yksityisia rakennuksia.

3.1.3 Asukasmaarat

Asukasmééritiedot ovat perdisin GEOSTAT 2011 ruutuaineistosta [15]. Aineiston
ruutukoko on 1 km?. Asukasmédritiedot ovat vuodelta 2011. GEOSTAT 2011 on uusin
saatavissa oleva, koko Euroopan kattava yhtendinen viestdaineisto.

3.1.4 Vertailtavan palvelutasotiedon muodostaminen

Jokaisen vertailtavan kaupungin ympadriltdi on rajattu tietty maantieteellinen alue
tarkastelua varten. Rajausperusteet on esitelty tarkemmin kunkin kaupungin yhteydessa.
Rajaus perustuu hallinnollisiin rajoihin, yhtendisen kaupunkirakenteen ulottuvuuteen tai
paikallisjoukkoliikenteen toimialueeseen.

Rajatun alueen sisdltd valitaan kaikki ne asukasruudut (luku 3.1.3), jotka osuvat
pééllekkdin rakennettujen alueiden (luku 3.1.2) kanssa. Tdmaén tarkastelutavan heikkous
on, ettd siind jitetdédn tarkastelun ulkopuolelle kaikki ne tarkastelualueen asukkaat, jotka
asuvat sellaisilla alueilla, joilla rakennettuna on alle 30 % maan pinta-alasta. Kdytannossa
tdmd tarkoittaa, ettd harvaan asutut haja-asutusalueet jddvit tarkastelun ulkopuolella.
Liitteessi A on vertailtu kaupunkien asukasméérid tdssd vertailussa kéytettyihin
asukasmédriin. Vertailussa kdytetyt asukasmiérdt poikkeavat keskimiérin noin 10 %
kaupunkien todellisista asukasmédrista.

Asukasruuduille ja rakennetuille alueille tehddin keskenddn leikkaus, jolloin
rakennetuille alueille saadaan kohdistettua asukasmaéérit. Periaate on esitetty kuvassa 8.
Asukasmiéran kohdentamisen jélkeen tehdddn oletus, ettd vdestd on jakautunut tasaisesti
leikatulle rakennetun alueen pinta-alalle.
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Kuva 8 Asukasmddrdan kohdentaminen asukasmddrdaruudukosta rakennetuille alueille.
Numerot ovat asukasmddrid ja harmaat alueet ovat rakennettuja alueita.

Seuraavaksi muodostetaan joukkoliikennepysdkkien ympdrille ympyré, jonka séde on
300 metrid pysékistd. 300 metrin sdde on valittu LVM:n joukkoliikenteen palvelutason
madrittelyohjeen mukaisesti. Ohjeessa korkeimman palvelutason pysékille todellinen
kavelyetiisyys saa olla korkeintaan 400 metrid [39, s. 26][93, s. 61], joka on 1,3-kertainen
linnuntie-etdisyyteen verrattuna [39, s. 28]. Jakamalla 400 metrid luvulla 1,3 saadaan

tulokseksi noin 300 metrié.

Kuvassa 9 on esitetty tdssd kuvatulla tavalla aikaan saatava kartta. Jokaisesta
vertailukaupungista tehdddn samanlainen kartta samassa mittakaavassa ja keskitettyni
siten, ettd kartan keskelld on alueen keskuskaupunki mahdollisimman kattavasti.

g ; Vuorotarjonta
%/ ’f‘ " ~ Ei tarjonFaa
% //,?/// ’// % =120 min

7788 60120 min

M)‘Z‘}/ ' 30-60 min

20-30 min

W 15-20 min
10-15 min

5-10 min

Kuva 9 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Tampereella. Kunkin pysdkin ympdrille on
piirretty ympyrd, jonka sdde on 300 metrid. Ympyrd on viritetty vuorotarjontaluokituksen
mukaan. Vinoviivoitetut alueet ovat rakennettuja alueita. Mustat viivat ovat kuntarajoja.
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Kuvassa on jokaisen pysdkin kohdalla ympyrd, jonka sidde on 300 metrid. Pysékit
luokitellaan luvun 3.1.1 taulukon 2 mukaisesti pysdkiltd vuorokaudessa tapahtuvien
1ahtojen perusteella. Kuvien pysidkkiympyrit véritetdén vuorotarjontaluokittelun mukaan.
Kuvissa esitetddn lisdksi luvun 3.1.2 mukaisesti kerdtty maankdyttitieto rakennetuista
alueista vinoviivoituksella. Lisdksi hallinnolliset rajat esitetdin mustalla yhtendiselld
viivalla.

Lisdksi selvitetddn, kuinka suuri osa rakennettujen alueiden védestOstd pystytddn
kattamaan eri vuorotarjontaluokilla. Nédiden lukujen perusteella voidaan muodostaa
taulukoita ja kaavioita, joilla voidaan numeerisesti vertailla kaupunkien vieston
saavutettavuutta eri vuorotarjontaluokilla. Kaupunkien vertailutaulukot on esitetty
liitteesséd B ja kaupunkiseutujen vertailutaulukot liitteessé C. Kaupunkien tiedot kuvaavat
aina keskuskaupungin hallinnollisen rajan sisélld olevaa joukkoliikennetarjontaa ja sen
kattavuutta. Kaupunkiseutujen tarkasteluun on otettu rakennettuja alueita myos
keskuskaupungin hallinnollisten rajojen ulkopuolelta.

Liitteissd esitetyt todelliset asukasluvut ovat suurempia kuin tarkastelussa kéytetyt
asukasluvut. Tdma johtuu siitd, ettd tarkastelussa kdytdnnossa hyvin harvaan asutut alueet
jaavit asukassaavutettavuustarkastelun ulkopuolelle ja siitd, ettd ruututietoaineisto on
vuodelta 2011, minka jilkeen kaupunkien asukasméérit ovat kasvaneet.

Vertailutiedot ottavat kantaa ensisijaisesti vuoroviliin ja pysikkien saavutettavuuteen,
jotka ovat tarkeitd palvelutason osatekijoita.

3.2 Matkalippujen hintavertailu

Matkalippujen hintoja vertaillaan kaupunkien viélilld selvittimalld vdhintddn halvimman
kertalipun ja kuukausilipun hinta kussakin vertailukaupungissa. Lippuhinnat suhteutetaan
toisiinsa ostovoimakorjauksella [48]. Taulukossa 4 on esitetty tdssd tyOssd kaytettdvit
korjauskertoimet.

Taulukko 4 Vertailtavien maiden ostovoimakorjauskertoimet. Luvut ovat kansallisia
valuuttoja suhteessa Yhdysvaltain dollariin, USD = 1,000 vuonna 2016 [48].

Maa Korjauskerroin

Suomi 0,904
Ruotsi 8,916
Sveitsi 1,221
Iso-Britannia 0,690

Huomioimalla kunkin vertailumaan ostovoima, saadaan vertailukelpoista tietoa siitd,
mitd sddnndllinen matkustaminen kaupunkiliikenteelld maksaa kussakin kaupungissa
kaupungin  asukkaalle.  Ostovoimakorjauksella  saadaan  selville todellinen,
vertailukelpoinen hinta, josta on eliminoitu erot hintatasossa eri maiden valill4.



20

4 KAUPUNKILIIKENNE ISOSSA-BRITANNIASSA

Isossa-Britanniassa linja-autoliikenne toimii markkinaehtoisesti Lontoon ulkopuolella,
eli kuka tahansa kansalliset vaatimukset tdyttivd operaattori voi ilmoittautua ajamaan
kaupallista litkennettd omilla hinnoillaan. Transport Act 1985 -asetus vapautti linja-
autolitkenteen sddntelyn Isossa-Britanniassa vuonna 1986, jolloin kansalliset linja-
autoyhtiot yksityistettiin ja irrotettiin paikallisesta padtoksenteosta. [87]

Lontoon ulkopuolella Isossa-Britanniassa toimii litkenneministerion (Department for
Transport) asettamia virkamiehid (Traffic Commissioner), jotka valvovat, ettd
operaattorit tiyttavét tietyt kansalliset vihimmadisvaatimukset. Kdytdnnodssa operaattorin
on pystyttdvd litkenndimddn lupaamiaan reitteji vihimmadisvaatimukset tiyttavalla
kalustolla. Méérallisid vaatimuksia esimerkiksi vuorovélin suhteen ei ole. Operaattori voi
kahdeksan viikon varoajalla aloittaa litkenteen ja kilpailla suoraan olemassa olevilla
reiteilld. [20]

4.1 Matkustajatyytyvaisyys Isossa-Britanniassa

Isossa-Britanniassa matkustajatyytyvéisyyttd mittaa Transport Focus -jarjesto. Jarjesto
tutkii alue- ja operaattorikohtaisesti matkustajien tyytyvéisyyttd sekd linja-auto- ettd
raidelitkenteeseen. Tutkimus tehdddn matkustajahaastatteluilla, joissa matkustajilta
kysytddn mielipidettd ndiden tekemdstd viimeisimmadstd joukkoliikennematkasta [79].
Jarjeston kiyttimét matkustajatyytyvéisyyden mittarit on esitetty taulukossa 5.
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Taulukko 5 Transport Focus -jdrjeston kdyttamdt matkustajatyytyvdisyyden teemat ja

mittarit [79].

Teema

Mittarit

Aikataulujen noudattaminen

Odotusaika (pysakilla)
Tasmallisyys

Kuljettajan kaytos ja ajotapa

Kuinka lahelle reunakivea linja-auto saapuu
Kuljettajan ulkoasu

Kuljettajan tervehtiminen

Kuljettajan avuliaisuus ja asenne

Kuinka paljon aikaa kuljettaja antaa ehtia istumaan
ennen kuin lahtee liikkeelle

Matkan tasaisuus (akkindisten kiihdytysten ja
jarrutusten valttdminen)

Kuljettajan ajotavan turvallisuus

Linja-auton ominaisuudet ja
mukavuus

Istumapaikan saanti tai seisomatila

Istuinten mukavuus

Henkilokohtaisen tilan maara

Kaiteiden ja kahvojen saatavuus linja-auton sisalla
likuttaessa

Linja-auton sisalampétila

Turvallisuudentuntu

Matka-aika

Matka-aika (likennevalineessa)

Vastine rahalle

Vastine rahalle

Linja-autoon nouseminen

Tieto reitistd ja maaranpaasta (likennevalineen
ulkopuolella)

Linja-autoon nousemisen ja sieltd poistumisen
vaivattomuus

Nousemiseen ja poistumiseen kuluva aika

Pysakin kunto

Pysakin yleinen kunto
Graffitien ja vandalismin maara
Roskaisuus

Pysakin saavutettavuus

Pysakin etaisyys matkan lahtopisteesta
Pysakin esteettomyys

Linja-auton siisteys ja
matkustaja-informaatio

Linja-auton ulkoinen siisteys
Linja-auton sisdinen siisteys
Linja-auton sisalla tarjolla oleva informaatio

Pysakin turvallisuus ja
informaatio

Pysékilla saatavissa oleva informaatio
Koettu turvallisuus pysakilla

Kun Transport Focus -jarjeston mittaristoa verrataan esimerkiksi Walkerin esittdmiin

vaatimuksiin kéyttokelpoisesta joukkoliikennepalvelusta (kuva 7), voidaan todeta, ettd

ensimmadiseen ja toiseen vaatimukseen mahdollisuudesta liikkua haluttuun paikkaan ja

aikaan ei kdytdnnossd oteta kantaa. Kolmanteen vaatimukseen ajankéytostd otetaan

puoliksi kantaa mittaamalla tyytyvéisyyttd matka-aikaan. Neljds vaatimus, vastine

rahalle, on mittaristossa. Suurin osa mittareista liittyy viidenteen vaatimukseen
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asiakkaiden huomioimisesta. Kuudes vaatimus luotettavuudesta on huomioitu osittain
mittaristossa tdsmillisyyden osalta. Seitseménteen vaatimukseen palvelun tarjoamasta
liikkkumisen vapaudesta ei oteta kantaa.

Jarjeston tutkimuksen perusteella ei péddstd késiksi tietoon siitd, kuinka tyytyvéisid
matkustajat ovat esimerkiksi vuoroviliin, litkenndintiaikoihin tai yhdistdvyyteen. Itse
matkustustapahtuman laadullisia tekijoitd on selvitetty kattavasti, mutta kattavaa
palvelutasovertailua kaupunkien vélill4 ei voi tehdé ainoastaan Transport Focus -jdrjeston
matkustajatutkimuksiin perustuen.

Viimeisin matkustajatutkimus on tehty syksylld 2016, mutta jirjeston tietopalvelussa
olevat viimeisimmait tarkat tiedot ovat vuodelta 2015. Kuvassa 10 on esitetty tdhén
tutkimukseen vertailtaviksi valittujen kaupunkien tai kaupunkiseutujen linja-
automatkustajien  kokonaistyytyvéisyys vuonna 2015 operaattoreittain niiden
operaattorien osalta, jotka ovat olleet mukana tutkimuksessa.
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Kuva 10 Matkustajien  tyytyvdisyys  viimeisimpddn  joukkoliikennematkaan
vertailukaupungeissa operaattoreittain vuonna 2015 [80].

Kuvasta 10 ndhdédédn, ettd matkustajat ilmoittavat keskiméérin olevansa tyytyvaisid
joukkoliikenteelld tehtdviin matkoihin ja ettd merkittdvid eroja kokonaistyytyvéisyyteen
eri kaupunkien vililld ei ole. Kaikissa kaupungeissa tyytyviisid on véhintddn 80 %
matkustajista, ja lukuun ottamatta Manchesterin alueen operaattoreita ja Stagecoachia
Oxfordissa tyytyviisid on vihintdén 90 % matkustajista. Vdhiten tyytyvéisid matkustajia
on Manchesterin alueella. Tarkasteltaessa tyytyviisyyttd kaupungeittain ndhddin, ettd
kansallisiin operaattoreihin (Trentbarton, Stagecoach, ja First) ollaan vihemmain
tyytyvadisid kuin paikallisiin operaattoreihin.
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4.2 Markkinaehtoisuus Isossa-Britanniassa

Isossa-Britanniassa  ensimmaéisen kuuden vuoden aikana linja-autoliikenteen
vapauttamisen  jdlkeen  matkustajamdardt putosivat keskimddrin 21,6 %,
litkenndintikustannukset ajokilometria kohti laskivat 36 %, ajoneuvokilometrit kasvoivat
20,4 % ja lippujen hinnat nousevat 12,6 % [13]. Merkittdvimmat matkustajaméérien
laskuun vaikuttavat tekijdt olivat lippuhintojen nousu ja epdluotettavuuden
lisddntyminen. Joukkoliikennepalveluiden né#htiin muuttuneen epéluotettavimmiksi,
koska operaattorit uudistivat ja optimoivat aikataulujaan tihedsti [13].

Evansin mukaan deregulaation jdlkeen maakunnissa ajoneuvokilometrit kasvoivat 23 %
mutta matkustajaméédrdat eivdat juuri ollenkaan. Samoin kdvi kaupungeissa:
ajoneuvokilometrit ldhes kaksinkertaistuivat, mutta matkustajamdirien kasvu pysyi
nollassa. Kilpailun takia aikataulu- ja lipputietojen saatavuus hankaloitui, aikataulut
vaihtuivat usein, operaattorit ajoivat off-schedule-vuoroja®, ja kullakin eri operaattorilla
oli omat lipputuotteensa. Kaikki edelldimainitut ilmiot tekivédt joukkoliikenteestd
epéselvén kokonaisuuden matkustajan kannalta [16].

Sekd Ellis et al. ettd Evans toteavat, ettd Isossa-Britanniassa lippuhinnat nousivat
deregulaation seurauksena. Jos keskendén kilpailevien palveluiden takia matkustajien
kustannukset nousevat, tarkoittaa se Evansin mukaan sitd, ettd monopoli olisi
tehokkaampi tapa jarjestdd palvelut, mistd seuraa, ettd linja-autoreitit ovat luonnollisia
monopoleja [16].

Huolimatta siitd, ettd keskiméérin matkustajaméarit laskivat, 10ytyy Isosta-Britanniasta
muutamia kaupunkeja, joissa matkustajamdédrdt ovat nousseet. Markkinaehtoista
joukkoliikennettd tutkinut van de Velde nostaa esille onnistuneina esimerkkeind Yorkin,
Oxfordin, Brightonin ja Nottinghamin, joissa linja-automatkustus on kasvanut 50 % tai
enemman deregulaation myotd [88]. Mainituille kaupungeille on yhteistd proaktiivinen
joukkoliikennettd suosiva paitoksenteko, autoliikenteen rajoittaminen keskusta-alueilla,
korkeat pysdkointimaksut ja toimivat liityntapysdkointijirjestelmat [88].

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd pelkkd kilpailun vapauttaminen ei yksindin ratkaise
joukkoliikenteen ongelmia. Jos joukkoliikenteen kulkutapaosuutta halutaan kasvattaa,
kaupunkien tdytyy tehdd joukkoliikennettd ja sen kayttod suosivia ja tukevia
toimenpiteita.

Palvelutasovertailuun on valittu van de Velden mainitsemat Oxford, Brighton ja
Nottingham, joissa deregulaation myotd joukkoliikenteen kulkutapaosuus on kasvanut
huomattavasti [88]. Témin lisdksi vertailussa on Reading, joka kaupunkina on

4 Off-schedulella Evans viittaa ilmeisesti siihen, etti operaattori ajaa ilmoittamansa aikataulun ulkopuolella,
kilpailevan operaattorin edelld (samalla reitilld) ja kerdd pysékeiltd kyytiin matkustajat, jotka olisivat
muutoin nousseet toisen operaattorin kyytiin.
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suhteellisen pieni mutta kuitenkin menestynyt joukkoliikenteen matkustajakyselyissa.
Manchester on yksi Ison-Britannian suurimmista kaupungeista, ja joka on menestynyt
joukkoliikenteen matkustajakyselyissid suhteessa muihin kaupunkeihin melko huonosti
[80]. Mainituista kaupungeista haastattelut on tehty Readingiin ja Manchesteriin. Lisédksi
Brightonista on saatu lyhyt kommentti aiheeseen.

4.2.1 Markkinaehtoinen joukkoliikenne Brightonissa

Brightonissa on todettu, ettd markkinaehtoinen joukkoliikenne toimii, jos alueella on yksi
vahva toimija. Useampi tasavertainen toimija hankaloittaa joukkoliikennepalveluiden
integraatiota, jolloin tarvitaan vahvaa koordinaatiota ja yhteistyOtd operaattorien ja
kaupungin viélill4. Yksi merkittdva ongelma markkinaehtoisessa kaupunkiliikenteessd on
yhtendisen lippujérjestelmén aikaansaaminen, jos toimijoita on useita [95].

Brightonissa yhteistyGtd toteutetaan siten, ettd parin kuukauden vélein jérjestetddn
palavereja, joihin osallistuvat operaattorit, kaupungin edustajat, matkustajien etua ajava
joukkoliikenneyhdistys ja muut tarpeelliset sidosryhmét [95].

4.2.2 Markkinaehtoinen joukkoliikenne Manchesterissa

Transport for Greater Manchesterin (TfGM) Nick Robertsin mukaan markkinaehtoinen
joukkoliikenne aiheuttaa sen, ettd eri toimijat keskittyvét litkkenndimadn vain suosittuja,
suuren kysynnin reittejd, jolloin vihemman suosittuihin reitteihin ei panosteta. Koska
suurin osa kaupunkiliikenteestd voidaan hoitaa markkinaehtoisesti, kaupungilla ei ole
intressejd panostaa suosittujen reittien ulkopuolelle jddvien alueiden litkenteen
kilpailuttamiseen, mikd aiheuttaa sen, ettd joukkoliikenne ei ole alueellisesti ja
sosiaalisesti tasa-arvoista [62].

Roberts ndkee matkustajan kannalta markkinaehtoisessa joukkoliikenteessd tiettyja
merkittdvid ongelmia. Yhtendisen lippujarjestelmén jarjestiminen on hankalaa, jos
operaattoreita on paljon [62]. Manchesterissa on kolmannen osapuolen toteuttama
yhteislippujérjestelma, joka on matkustajalle helppo kédyttdd, mutta kalliimpi verrattuna
yksittdisten litkenndijien lipputuotteisiin. Yhtend ongelmana pidetddn myos sitd, ettd
koska kansallisen viranomaisen asettama kaluston minimivaatimustaso on hyvin
alhainen, kaluston laadussa voi olla merkittdvid vaihteluita [62], milli on merkitysta
matkustusmukavuuden kannalta.

Manchesterissa on joitain reittejd, jotka ovat osittain julkisesti tuettuja, mika tarkoittaa
sitd, ettd eri operaattorit saattavat ajaa samaa reittid eri vuorokaudenaikoina. Tdma voi
olla matkustajan ndkdkulmasta hyvin epéselvdd [62], varsinkin jos yhdistettyd
aikataulutietoa ei ole saatavilla.
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Usean operaattorin muodostamassa joukkoliikennejarjestimissd myos asiakaspalautteen
késittely on ongelmallista. Manchesterissa asiakkaat usein osoittavat palautteen julkiselle
taholle, eli kdytdnnossd TfGM:lle, vaikka iso osa palautteesta pitdisi kohdistaa eri
operaattoreille [62]. Joukkoliikenteen ja ylipddtddn liikennejédrjestelmén jarkevédn
jarjestimisen ja  kehittimisen kannalta ongelmia tuottaa myds se, ettd
joukkoliikenneoperaattoreilta ei suoraan edellytetd yhteisty6td kaupungin kanssa [62].
Yhteisty0 olisi kuitenkin avainasemassa toimivan ja tehokkaan kaupunkiliikenteen
jérjestamisessa.

Manchesterissa markkinaehtoisen joukkoliikenteen positiivisina puolina nihdiin se, etti
suosituilla ja kovan kilpailun reiteilld operaattoreilla on motivaatiota tehdi ja toteuttaa
innovaatioita sekd parantaa kalustoa ja palvelun laatua. Kilpailu saattaa myos alentaa
lippuhintoja [62]. Markkinaehtoiset toimijat pystyvat muuttamaan reittejé ja aikatauluja
ketterésti, jolloin resurssit ovat tehokkaassa kaytdssa [62], mutta kuten edelld on todettu,
reittien ja aikataulujen jatkuva optimointi lisdd palvelun epéluotettavuutta matkustajien
silmissa.

4.2.3 Markkinaehtoinen joukkoliikenne Readingissa

Readingin kaupungin liikennesuunnittelija Stephen Wisen mukaan joukkoliikenteen
paremmuutta ei suoraan ratkaise se, toimiiko liikenne markkinaehtoisesti tai julkisella
tuella. Tarkeimpénd tekijind Wise pitdd joukkoliikennettd jirjestivédn tai méidrddvéssi
markkina-asemassa olevan toimijan asennetta [94]. Yhteiskunnan ja matkustajien
kannalta hyvin toimiva joukkoliitkenne edellyttdd lisdksi yhteistyotd kaupungin ja
joukkoliikenneoperaattorien vélilla [94].

Kaupungin paittavissd elimissd on oltava tahto edistdd joukkoliikennettd. Readingissa
kaupunki kehittdd liikenneinfrastruktuuria joukkoliikenne huomioiden, ja tarvittaessa
joukkoliikenteen sujuvuutta edistetdéin myds rajoittamalla henkildautoilua. Readingissa
on rakennettu paljon joukkoliikennekaistoja, ja kestdvdn liikkkumisen edistiminen on
aidosti kaupungin agendalla [95].

Readingin kaupungin nikokulmasta Lontoossa ei kovin paljon tehdd innovaatioita
suhteessa sithen, kuinka laaja joukkoliikenneverkosto on kyseessd. Jos Lontoossa
joukkoliikenteen jirjestdmisestd vastaava kaupungin organisaatio Transport for London
(TfL) on kehittdnyt tai ottanut kdyttoon uudistuksia joukkoliikenteeseen, on vastaavia
uudistuksia tehty useimmiten ensin Readingissa ilman ettd kaupungin on tarvinnut
puuttua joukkoliikenteen kehittdmiseen. Reittien ja palveluiden uudistaminen on
Lontoossa ndenndisen hidasta, minkd Wise arvioi osittain johtuvan jirjestelmén
massiivisuudesta [94].

Markkinaehtoisen jirjestelmén saaminen toimimaan on haasteellista, jos alueella on
monta tasavertaista toimijaa. Readingin kaupungin nédkokulmasta tarvittaisiin vélimuoto
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markkinaehtoiselle ja kaupungin jdrjestimille liikenteelle, mikd mahdollistaisi
joukkoliikenteen kehittimisen seki asiakas- ettd jarjestelmilihtoisesti [95].

Wisen mukaan ideaalista joukkoliikennejédrjestelmédd kehitettdisiin  yhteistyossd
litkkenneverkosta ja maankdytdstd vastaavien tahojen kanssa. Joukkoliikennetti jérjestéisi
asiaan keskittynyt ja innovatiivinen joukkoliikennetoimija, ja litkenneverkosta ja
maankaytOstd vastaavat tahot kehittiisivéit kaupunkia joukkoliikenteen mahdollisuudet ja
tarpeet huomioiden [94].

Markkinaehtoisesti jérjestettyihin joukkoliikennepalveluihin ja niiden palvelutasoon
kaupunki ei voi suoraan vaikuttaa muutoin kuin kehittdimadlld joukkoliikenteen
infrastruktuuria, kuten pysékkeja ja joukkoliikennekaistoja. Readingin kaupungilla on
kuitenkin edustajia Reading Busesin johtoryhmissd, jonka kautta kaupunki voi
epasuorasti  vaikuttaa =~ Reading  Busesin, eli  yksittdisen = operaattorin,
joukkoliikennetarjontaan ja palvelutasoon. Muutoin kaytinndssid joukkoliikenteen
palvelutasosta vastaa kukin operaattori itsendisesti, lukuun ottamatta kaupungin
hankkimia, PSA:n mukaan kilpailutettuja linjoja.

Wise kertoo, ettd kaupunki on padssyt yhteisymmaérrykseen Reading Busesin kanssa siité,
millaiseen joukkoliikenteen palvelutasoon olisi suotavaa pyrkid. Wise mainitsee
seuraavat esimerkit [94]:

e Kaikkien talojen pitdisi sijaita korkeintaan 400 metrin padssd ldhimmasté linja-
autopysakista.

¢ Runkolinjojen pitiisi kulkea jokaisena pdivdnd kello yhteentoista asti illalla.

e Aikatauluja muutetaan korkeintaan kerran tai kaksi vuodessa.

o Pysikkikatoksia pitdisi olla vahintdén keskustan suunnan ja keskustan pysakeilla.

e Pysikeilld pitdisi olla pysdkkikohtaiset aikataulu- ja hintatiedot.

Koska kaupunki ei pysty suoraan vaikuttamaan kaikkien operaattorien
joukkoliikennetarjontaan ja palvelutasoon, koko kaupungin kattavaa erillistd
palvelutasomadrittelyd ei ole mielekisti tai edes mahdollista tehdé [94].

Kaupunki on hankkinut kilpailuttamalla kaksi linjaa, joille nihty tarvetta mutta joita ei
perustettu markkinaehtoisesti. Kaupungin eteldpuolelle on kaavoitettu uutta maankayttoa,
minkd kehittymistd edistddkseen kaupunki otti riskin, ja hankki kilpailuttamalla alueelle
uuden linja-autolinjan. Linjan matkustajamdirit ovat olleet kasvusuunnassa ja linjan
kustannuksista noin 70 % katetaan lipputuloilla, 25 % alueen yritysten tuella ja loput 5 %
kaupungin subventiolla, mutta nykyinen trendi nidyttdd siltd, ettd linja ei tarvitse
subventiota endd vuonna 2018 [94]. Maankdyton ja liitkenteen kokonaisvaltaisen
kehittdmisen kannalta markkinaehtoisessa liikenteessd on se ongelma, ettd
markkinaehtoisia joukkoliikennepalveluita tuoteta etupainotteisesti uusille alueille, koska
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saattaa mennd vuosia ennen kuin kysyntdd on riittdvisti litkenndintikustannusten
kattamiseen.

Wisen mukaan markkinaehtoisessa liikenteessd voidaan palvelun laadusta taata
ainoastaan se, mité kansalliset vihimmaisvaatimukset edellyttavit. Kdytdnnossé kaluston
pitdd tdyttad tietyt vihimmaiisvaatimukset, jotka eivit ole kovin tiukkoja, mistd johtuen
kaluston laadun vaihtelu voi olla todellinen ongelma. Esimerkiksi aiemmin Readingissa
osa erddn operaattorin kalustosta oli hyvin vanhaa, linja-autot valuttivat 6ljya tielle ja ne
rikkoontuivat usein. Kun alueelle tuli uusi kilpaileva operaattori, jolla oli uutta kalustoa,
ensimmaéisen operaattorin oli kdytdnndssd pakko hankkia Readingin alueelle uutta
kalustoa voidakseen kilpailla matkustajista [94].

Kaupallisesti toimivien joukkoliikenneoperaattorien pitdd jatkuvasti kehittya ja parantaa
toimintaansa [95]. Matkustajan kannalta voidaan pitdd positiivisena, ettd keskenddn
kilpailevat operaattorit kirittdvit toisiaan esimerkiksi kaluston laadulla ja muilla
palvelutasotekijollld. Kaantdpuolena on, etti jos kilpailua ei ole ja operaattorilla ei ole
muuta motivaatiota korkealaatuisen palvelun yllépitoon, se voi johtaa palvelun laadun ja
palvelutason heikkenemiseen.

Kaupunki on tehnyt yhteistyotdi Reading Busesin kanssa reittien ja briandin
kehittdimisessd. Markkinoinnilla on ollut vaikutusta siihen, ettd yleisd on tietoinen
joukkoliikenteesti ja sen tarjonnasta. Reading Buses on ottanut asiakaspalveluun sen
lahtokohdan, etté yritys ei palkkaa kuljettajia vaan asiakaspalvelijoita. Yrityksen mukaan
linja-auton ajamisen oppii nopeammin kuin asiakaspalvelualttiuden [95].

4.3 Ison-Britannian vertailukaupunkien vuorotarjonta

Ison-Britannian vertailukaupunkien — Readingin, Manchesterin, Nottinghamin, Oxfordin
ja Brightonin — joukkoliikenteen vuorotarjonnan kattavuus kunkin kaupungin viestoon
suhteellisesti on esitetty kuvassa 11. Vuorotarjonta on mééritetty luvussa 3.1.4 esitetylld
tavalla, eli kunkin kaupungin kdyrd kuvaa, kuinka iso osa viestOstd saavutetaan ja
millaisella vuorotarjonnalla kun etdisyys pysékille on korkeintaan 300 metria.
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Kuva 11 Ison-Britannian vertailukaupunkien eri joukkoliikenneoperaattorien
vhteenlaskettu vuorotarjonnan kattavuus viestoon ndhden kaupungin rajojen sisdlld.

Kuvasta ndhdéén, ettd kaikissa kaupungeissa ainakin 80 % véestdstd on vdhintdén noin
tunnin vuorovilin joukkoliikenteen piirissd. Hyvdn vuorotarjonnan piirisséd sen sijaan on
enemman eroja. Oxfordin véestdstd ldhes kaksi kolmasosaa saavutetaan noin 10 minuutin
vuorovalilld, kun vastaava luku Readingissa on noin 40 %. Muut Ison-Britannian
vertailukaupungit asettuvat ndiden kahden vilille. On kuitenkin huomioitava, etti
palvelutaso muodostuu usean operaattorin yhteenlasketusta tarjonnasta. Kaytdnnossa jos
kaupungissa ei ole yhtendistd lippujdrjestelmdd tai matkustajilla eri operaattorien
lipputuotteita, matkustajat eivét voi jarkevésti kdyttdd eri operaattorien palveluita, jolloin
matkustajan kannalta palvelutaso jdd heikommaksi kuin kuvasta 11 voidaan suoraan
paétella.

Ison-Britannian vertailukaupungeista pienimmait, Reading ja Oxford, ovat viestoltddn
samaa luokkaa: kaupungin rajojen sisdlld on hieman yli 150 000 asukasta. Suurin on
Manchester, jossa asuu ldhes 500 000 asukasta. Tiheimmin asuttu kaupunki on Brighton,
jonka véestontiheys on ldhes 6 800 asukasta neliokilometrilla.

4.3.1 Joukkoliikennetarjonta Nottinghamissa

Nottingham on noin 314 000 asukkaan kaupunki Englannissa. Kaupunki on oma
hallintoyksikkonsd sitd ympéroivin seudun, Nottinghamshiren kreivikunnan, alueella.
Kaupungin joukkoliikenne perustuu linja-autolinjastoihin ja kahteen raitiotielinjaan.
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Nottinghamissa yli puolella asukkaista ei ole autoa kaytettavissd. Raideliikenteen tarjonta
on suhteellisen suppeaa, minkd takia joukkoliikennematkoista 75 % tehdédén linja-
autoilla. Yhteensd Nottinghamissa tehdddn noin 75 miljoonaa joukkoliikennematkaa
vuodessa. Nottinghamissa ja sen ympéristossd linja-autoliikenteen osuus kaikista
matkoista on noin 34 % [45].

Nottinghamshiren alueella toimii yli 30 linja-auto-operaattoria, ja Nottinghamin
kaupungin alueella operaattoreita on noin kymmenen. Nottinghamin merkittdvimmat
operaattorit ovat Nottingham City Transport (NCT), Trent Barton ja Nottingham Express
Transit (NET), joista jilkimmadisin on raitiotieoperaattori. NCT on kaupungin omistama

yritys.

Kaupungin joukkoliikenteestd 90 % toimii markkinaehtoisesti. Loput 10 % on
kilpailutettu  PSA:n  mukaan. Kaupunki pyrkii  aktiivisesti  seuraamaan
joukkoliikennetarjontaa ja paikkaamaan aukkoja tarjonnassa kilpailutettujen sopimusten
avulla. Kaupungin raitiotieyhteys toimii myds markkinaehtoisesti ja kilpailee
matkustajista samoilla reiteilld linja-autojen kanssa [45]. Markkinaehtoisuuden yhtend
valttina mainitaan se, ettd resursseja kaytetddn tehokkaasti, mutta esimerkiksi linja-auto-
ja raitiotielinjojen keskindisen kilpailun ei voi viittdd olevan mitenkdén tehokasta
resurssien kayttod. Resurssien tehokas kayttd viitannee markkinaehtoisessa liikenteessi
siis yrityksen sisdisiin, ei jarjestelmétason resursseihin.

Kuvassa 12 on esitetty joukkoliikenteen kaikkien operaattoreiden yhteinen vuorotarjonta
pysékeittdin Nottinghamin alueella. Kuvasta nidhddin, ettd merkittdvid katvealueita ei
juuri ole. Kaaviosta 11 ndhddin, ettd noin kolme neljisosaa kaupungin asukkaista
saavutetaan alle 15 minuutin vuorovélilla.



31

Vuorotarjonta

Ei tarjontaa
2120 min
60-120 min
30-60 min
1 20-30 min

15-20 min
i1 10-15 min
\ e 510 min

B <5 min

,/
£

Kuva 12 Nottinghamin eri joukkoliikenneoperaattorien yhteenlaskettu vuorotarjonta.
Mustat viivat ovat piirikuntien (district) hallinnollisia rajoja, keskelld on Nottinghamin
kaupunki.

Nottinghamin kaupungin alueella viestostd noin 20 % saavutetaan alle 5 minuutin
vuorovalilld ja noin puolet alle 10 minuutin vuorovililld. On kuitenkin huomioitava, ettd
hyvé vuorotarjonta on saavutettu useamman keskendén kilpailevan operaattorin voimin.

Nottinghamissa eri operaattoreilla on omat lipputuotteensa, mutta alueella on kiytossa
kaupungin hallinnoima Robin Hood -lippujérjestelmé, jolla voi kéyttdd kaikkien eri
operaattorien linjoja 4,30 punnan pédivimaksulla. Robin Hood -lipputuotteisiin kuuluu
my0s 77,00 punnan kuukausilippu [46].

NCT on yksi kaupungin merkittdvimmistd operaattoreista, ja NCT:n Easyrider-
kuukausilippu maksaa 55 puntaa. Lipulla voi matkustaa kaupungin siséisilld linjoilla.
Vastaava seutulippu maksaa 80 puntaa [47]. Toisen merkittivdn operaattorin,
Trentbartonin lippuhinnat riippuvat linjasta ja matkan pituudesta, mutta Trentbarton
tarjoaa Mango-matkakorttia, jossa kuukausilipulla on 95 punnan kattohinta ja jolla
taataan matkustajalle aina védhintddn 15 % halvempi lippu kuin kéteiselld ostettuna [82].
Taulukossa 6 on esitetty Easyriderin ja Trentbartonin erdiden lipputuotteiden hinnat.

Taulukko 6 Tiettyjen joukkoliikennelippujen hinnat Nottinghamissa. Easyrider-liput
toimivat Nottingham City Transportin (NCT) linjoilla, Robin Hood -liput toimivat
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useimmilla seudun eri operaattorien linjoilla, Mango toimii Trentbartonin linjoilla

[46][47] [82].

Tyyppi Lipputuote Paikallinen | Ostovoimakorjattu
hinta, GBP | hinta (Suomi),
EUR
Easyrider 1 kk, seutu 80,00 104,81
@ Easyrider 1 kk, kaupunki 55,00 72,06
< | Robin Hood 1 kk 77,00 100,88
Mango, 28 paivaa (kattohinta) 95,00 124,46
Easyrider paivalippu, seutu 6,00 7,86
‘C | Easyrider paivalippu, kaupunki 3,50 4,59
§ Robin Hood paivalippu 4,30 5,63
Mango, paivalippu (kattohinta) 5,20 6,81
Robin Hood kertalippu, mikd tahansa 1,90 2,49
operaattori
& | Robin Hood kertalippu, kaupungin Linkbus- 1,00 1,31
& | linjat
Robin Hood kertalippu, raitiotie (NET) 1,80 2,36
Easyrider kertalippu 1,90 2,49

Nottinghamissa riippuu kdytdnndssd matkustajan matkustustarpeesta, minkd operaattorin
lipputuotteet sopivat parhaiten matkustajan kdyttoon. Yleinen vertailu on hankalaa
erilaisten hinnoitteluperiaatteiden takia. Esimerkiksi Nottinghamin seutulippu NCT:n
linjoilla maksaa 80 puntaa, mutta Mango-kortilla paisee lilkkumaan vastaavalla alueella,
ja riippuen matkatarpeesta voi Mango-kortti tulla halvemmaksi.

4.3.2 Joukkoliikennetarjonta Readingissa

Reading on noin 230 000 asukkaan kaupunki Englannissa, noin 60 kilometrid Lontoosta
lanteen. Kaupunkiseudulla on noin 318000 asukasta. Kaupunki on oma
hallintoyksikkonsd Berkshiren kreivikunnan alueella.

Kaupungin keskustaan tehtdvistd matkoista 21 % tehddén autolla, 27 % linja-autolla,
20 % junalla, 29 % kavellen ja 3 % pyorélld. Kaupungin alueella tehdidin 19,1 miljoonaa
matkaa vuodessa, eli henked kohden vuodessa noin 119 matkaa. Tdma luku on Lontoon
ulkopuolella Englannin kolmanneksi korkein [94].

Reading Buses litkenndi noin 30 eri linjalla suurinta osaa joukkoliikennepalveluista
Readingin alueella. Muita operaattoreita on noin kymmenen, joista merkittivimmét ovat
First, Arriva South East, Carousel ja Thames Travel. Muut operaattorit liikenndivit
padasiassa seudullisia tai kaupunkien vélisid linjoja, eivéitkéd ne suoraan kilpaile samoilla
reiteilld Reading Busesin kanssa.

Kuvassa 13 on esitetty Readingin vuorotarjonta. Kaupungista siteittdisesti ldhtevilld
reiteilld on vdhintddn noin 20 minuutin vuorovili, kun kaupungin reunoilla kiertdvilla ja
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kauemmas kulkevilla reiteilld vuorotarjonta on suppeampi. Kaupungin rakennetut alueet
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Kuva 13 Readingin ja Readingia ympdroivin seudun joukkoliikenteen vuorotarjonta.
Mustalla viivalla on korostettu piirikuntien (district) rajat. Rakennettu alue on rajattu
Readingin alueen tasataksa-alueeseen.

Reading Busesin kertaliput saattavat olla kalliimpia kuin muilla operaattoreilla, mutta
Reading Busesin viikko- ja kausiliput ovat kuitenkin halvempia [94]. Readingissa on
kaytdnnossd tasataksa Readingin taajaman alueella. Kuljettajat myyvit lippuja, jonka
lisdksi kdytossd on mobiililiput ja matkakortti. Kertalippu maksaa 1,90 £, pdivélippu 4 £,
viikkolippu 15 £ ja 60 minuutin vaihtolippu 2,50 £. 30 pdivin lippu maksaa 57 £, 90
péivan lippu 155 £ ja vuosilippu 575 £ [58].

Taulukko 7 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Readingissa [58].

Lipputuote Paikallinen hinta, GBP | Ostovoimakorjattu
hinta (Suomi), EUR
Reading Buses, kertalippu 1,90 2,49
Reading Buses, paivalippu 4,00 5,24
Reading Buses, 30 paivan lippu 57,00 74,68

Readingissa Reading Buses on suurin paikallisliikenteen operaattori ja kaupunki omistaa
yrityksen. Yrityksen hallituksessa istuu my6s kaupunginvaltuutettuja, joten sitd kautta
kaupunki pystyy epésuorasti vaikuttamaan linja-autoyrityksen toimintaan ja pdinvastoin.
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Koska kyseessd on yritys, sen pitdd tuottaa voittoa, mutta sen sijaan etti voitto jaettaisiin
omistajille, voitto menee kaupungille, joka kéyttdd tuoton yhteisten asioiden
edistimiseen. Télloin kaupunki voi tuottaa intensiivisempédd ja laajempaa palvelua
verrattuna siithen, jos kansallinen yritys tuottaisi palvelun ja pyrkisi tekeméén silld voittoa
[94].

Readingin alueen viestd ja litkenneméérdt ovat kasvussa, minkd seurauksena tila
keskustassa ja erityisesti aseman ldhettyvilld on vdhissd. Joukkoliikenteen ja liikenteen
sujuvuuden takaaminen edellyttdd enemmaén yhteistyotd operaattoreiden ja kaupungin
kanssa koskien erityisesti pysdkki- ja terminaalijirjestelyjd sekd pysdhdysaikoja ja -
paikkoja. Yhteistyo kaupungin ja muiden operaattorien kuin Reading Busesin kanssa on
hyvin vdhdistd, mutta aiemman yhteistyon ansiosta kaupunki on saanut ryhmiteltyé linja-
autopysékkejé siten, ettd matkustajat 16ytavét oikean pysikin ja linja-auton helpommin.
Operaattoreilla ei kuitenkaan ole mitéén erillistd velvollisuutta neuvotella kaupungin
kanssa jérjestelyistd [94].

Reading on kohtalaisen rajattu alue, jota ympéroivét kehittyvit asuin- ja litkealueet.
Kaupungissa ndhdéén, ettd joukkoliikenteen rooli on saada ihmiset kulkemaan sujuvasti
kodin, tyon ja muiden aktiviteettien vililli. Reading on laajan tyomatka-alueen
keskipiste, mutta kaupungista tehdddn tyomatkoja myoOs Lontoon suuntaan. Ilman
toimivaa joukkoliikennettd rajallinen tieverkko menisi hyvin nopeasti tukkoon.
Kaupungissa ndhdéén, ettd joukkoliikenteen kehittdminen on avainasemassa kaupungin
kasvuun ja kehittdmiseen [94].

Readingin kaupungin litkennesuunnitelmissa on toistuvasti korostettu joukkoliikenteen
kehityksen ja investointien tirkeyttd. Taéméan ansiosta kaupunki on muun muassa saanut
valtiolta tukea rautatieaseman uudistukseen 850 000 puntaa [94].

4.3.3 Joukkoliikennetarjonta Brightonissa

Brighton on 280 000 asukkaan kaupunki Englannissa, Lontoosta eteldéin Englannin
kanaalin rannalla. Seudulla on noin 475000 asukasta. Kaupunki on oma
hallintoyksikkonsé (unitary authority) East Sussexin kreivikunnan alueella.

Vuoden 2011 véestdlaskennan mukaan Brightonin tyomatkaliikenteessd linja-auton
kulkutapaosuus on 14,7 %. Linja-automatkoja tehdddn noin 44,7 miljoonaa vuodessa.
Tyomatkoista 44,1 % tehddédn autolla, 22,3 % kévellen ja 5,3 % polkupyorilld, muiden
kulutapojen osuus on 2,4 % [49]. Brightonissa tehddén tyomatkoja poikkeuksellisen
vihén autolla ja poikkeuksellisen paljon joko kévellen tai linja-autolla verrattuna muuhun
Englantiin. [6, s. 90]
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Kuva 14 Tyomatkojen kulkutapaosuudet Brightonissa vuonna 2011 [49].

Brightonissa on tunnistettu se, ettd sielld missd joukkoliikennetarjonta on heikkoa, on
todenndkoisempid, ettd asukkaat valitsevat auton kulkutavakseen. Joukkoliikenteen
tarjonnan lisddmisen esteend pidetdédn liikkenneverkon kapasiteettia [6, s. 90].

Brightonissa suurin operaattori on Brighton & Hove Buses, jolla on 40 vakiolinjaa. Muita
merkittdvid operaattoreita ovat Stagecoach, Metrobus, The Big Lemon Company, Com-
pass Travel ja TheSussexBus.com.

Kuvassa 15 on esitetty Brightonin alueen joukkoliikenteen vuorotarjonta. Kuvasta
ndhdédn, ettd taajama-alue on keskittynyt suhteellisen kapealle rantakaistaleelle ja ettd
taajaman sisdlld ldhes kaikkialla on védhintddn 20 minuutin keskimdirdinen vuorovili.
Merkittavid katvealueita ei ole.
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Kuva 15 Brightonin vuorotarjonta pysdkeittiin. Mustalla viivalla on korostettu
piirikuntien (district) rajat. Kuvassa Brighton on keskelld.

Brightonin matkakortilla (The Key) péivélippu maksaa 4,20 puntaa, kuukausilippu
maksaa (jatkuvana tilauksena) 67 puntaa, kolmen kuukauden lippu 183 puntaa ja
vuosilippu 585 puntaa. Seutulipun vastaavat hinnat ovat noin 10 % kalliimmat. Alueella
litkkenndivédn Stagecoachin pdivélippu maksaa 4 puntaa, yhden viikon lippu maksaa 10,50
puntaa, 4 viikon lippu maksaa 47 puntaa ja vuosilippu 487 puntaa. Taulukkoon 8 on
koottu Brightonin & Hove Busesin ja Stagecoachin tiettyjen lipputuotteiden hinnat.

Taulukko 8 Tiettyjen joukkoliikennelippujen aikuisten hinnat Brightonissa. Kaikki hinnat
koskevat kaupunkialuetta (ei seutulippuja) [4][69].

Lipputuote Paikallinen hinta, Ostovoimakorjattu hinta (Suomi),
GBP EUR

Brighton & Hove Buses 2,50 3,28
kertalippu

CitySAVER paivalippu 4,20 5,50
CitySAVER kuukausilippu 67,00 87,78
Stagecoach paivalippu 4,00 5,24
Stagecoach 4 viikkoa 47,00 61,58

Vertailu lipputuotteiden vélilld on hankalaa, ja matkustajan kannalta sopivin lipputuote
riippuu kunkin operaattorin linjatarjonnasta ja lipputuotteista. The Key -matkakorttia voi
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kayttdd usean operaattorin linjoilla, ja on matkustajan vastuulla selvittdd, kayko
matkakortti juuri matkustajan matkaketjussa kaikilla linkeilla.

4.3.4 Joukkoliikennetarjonta Oxfordissa

Oxford on 160 000 asukkaan kaupunki Englannissa, noin 90 kilometrid Lontoosta
lanteen. Kaupunki on osa Oxfordshiren kreivikuntaa. Oxfordin suurimmat
joukkoliikenneoperaattorit ovat Oxford Bus Company, Stagecoach ja Thames Travel.

Oxfordin tydomatkoista 39,7 % tehddin autolla. Kédvelyn osuus tyomatkoista, 19,3 % on
keskitasoa. Muusta Englannista poiketen polkupyordilyn osuus tyomatkoista on
huomattava, 18,7 %. Tyomatkoista 17,4 % kuljetaan linja-autolla. Kuvassa 16 on esitetty
Oxfordin kulkutapaosuudet vuoden 2011 viestotutkimuksessa [49].

Muut

2,2 % —\7
Juna
2,7%
Auto, matkustajana

3,4%

Kuva 16 Tyomatkojen kulkutapajakauma Oxfordissa [49].

Oxford Bus Companyn viikkolippu maksaa 14,50 £, kuukausilippu 48,00 £ ja vuosilippu
449 £ [51]. Lippu, jolla voi kdyttdd sekd Oxford Bus Companyn, Stagecoachin etti
Thames Travelin linja-autolinjoja, maksaa viikossa 15,99 £, kuukaudessa 55,49 £ ja
vuodessa 509,99 £ [52]. Stagecoachin viikkolippu maksaa 14,50 £, kuukausilippu 48 £ ja
vuosilippu 499 £ [69]. Oxford Bus Companyn ja Thames Travelin kertalippujen hinnat
riippuvat matkan pituudesta.

Taulukko 9 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Oxfordissa [51][52][69].

Lipputuote Paikallinen hinta, GBP | Ostovoimakorjattu hinta (Suomi), EUR
Cityzone 4 viikkoa 48,00 62,89
SmartZone 4 viikkoa 55,49 72,70
Megarider 4 viikkoa 48,00 62,89
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Kuvassa 17 on esitetty Oxfordin joukkoliikenteen kaikkien operaattorien vuorotarjonta.
Kuvasta nihddin, ettd Oxford on maantieteellisesti melko pieni alue, ja ettd kaupungissa
on rakennetuilla alueilla runsas vuorotarjonta. Rakennetuilla alueilla asuvasta véestosti
63 % saavutetaan alle 10 minuutin vuorovililla.

o Vuorotarjonta
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30-60 min

B 20-30 min
15-20 min
10-15 min

B 5-10 min

Bl <5 min
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Kuva 17 Oxfordin joukkoliikenteen vuorotarjonta pysdkeittdin. Oxfordin kaupunki on
rajattuna keskelld, ympdrilld néikyy osa Oxfordshiren muista piirikunnista.

4.3.5 Joukkoliikennetarjonta Manchesterissa

Manchester on 520 000 asukkaan kaupunki Luoteis-Englannissa. Kaupunki on osa Suur-
Manchesterin metropolialuetta, jolla asuu ldhes 2,8 miljoonaa asukasta. Kuvassa 18 on
esitetty Suur-Manchesterin alueen kulkutapaosuudet. Kuvasta ndhdiin, etti ldhes kaksi
kolmasosaa matkoista tehdddn henkilo- tai pakettiautolla. Kédvellen tehddén noin
neljannes matkoista.

Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on yhteensd 10,5 %. Joukkoliikenteessd linja-autolla
tehddin eniten matkoja, ldhes 171 miljoonaa matkaa vuodessa. Raitiovaunulla tehdidin
ladhes 26 miljoonaa matkaa ja junalla noin 23 miljoonaa matkaa. Vuodessa Suur-
Manchesterin alueella tehdédén ldhes 2,1 miljardia matkaa [81].
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Kuva 18 Eri kulkutapojen osuudet Suur-Manchesterin alueella tehdyistd matkoista [81].

Transport for Greater Manchester (TFGM) on organisaatio, joka vastaa Suur-
Manchesterin ~ liikennestrategian ~ toteuttamisesta ja  joka  hallinnoi  alueen
joukkoliikenneinfrastruktuuria ja my0ds omistaa raitiotien (Metrolink), mutta
raitiotiejdrjestelmén operaattorina on ranskalainen RATP Group. Alueen merkittdvimpid
joukkoliikenneoperaattoreita ovat First, Stagecoach, Diamond Bus North West, Magic
Bus, Metroshuttle ja The Witch Way. Yhteensd alueella toimii noin 30 operaattoria.
Kuvassa 19 on esitetty Manchesterin kaikkien operaattorien muodostama yhteinen
vuorotarjonta.
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Kuva 19 Manchesterin vuorotarjonta. Vuorovdili on yhden arkivuorokauden keskiarvo.
Mustat viivat ovat hallinnollisia rajoja.

Kun tarkastellaan Manchesterin kaikkien operaattorien vuorotarjontaa yhteensd, on
tarjonta hyvin kattava. Kidytdnnossi ldhes kaikilla rakennetuilla alueilla on jonkinlainen
joukkoliikennetarjonta, ja isolla osalla alueista kulkee vuoroja vdhintdén puolen tunnin
vilein. Manchesterin kaupungin alueella 95 % viestOstd saavutetaan 300 metrin siteelld
jonkinlaisella vuorotarjonnalla.

Kun tarkastellaan péivittdistd vuorotarjontaa pysdkkien 1dhtéjen perusteella
operaattoreittain, tarjonta on jakautunut siten, ettd Firstilld ja Stagecoachilla on
molemmilla noin kolmasosa alueen tarjonnasta ja muilla operaattoreilla on yhteensd
viimeinen kolmasosa. Kiytannossé alueella on siis tarjonnan perusteella kaksi tasavahvaa
operaattoria ja ldhes kolmekymmentd pienempdd operaattoria.

Kuvissa 20 ja 21 on esitetty erikseen Manchesterin kahden suuren operaattorin, Firstin ja
Stagecoachin, vuorotarjonta kaupungin alueella. Kuvista ndhddén selkedsti, ettd Firstilla
on kohtalaisen hyvé vuorotarjonta alueen pohjoisosissa, kun Stagecoach on vastaavasti
keskittynyt kaupungin eteldpuolelle. Tamia tarkoittaa sitd, ettd yhden operaattorin
palvelua kayttdmalla voi paédsta kaupungin reuna-alueelta keskustaan, mutta muualle kuin
keskustaan suuntautuvien matkojen tekeminen kayttamalld yhden operaattorin palvelua
el vilttdmattd ole mahdollista.
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Kuva 21 Stagecoach-operaattorin vuorotarjonta Manchesterissa.
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Hyvd vuorotarjonta muodostuu usean eri operaattorin tarjonnasta, eikd yksikddn
operaattori ei tarjoa koko alueen kattavaa liikennettd. Operaattoreilla on omat
lipputuotteensa, jotka eivit kiy toisten operaattorien linjoille. Manchesterissa on erillinen
kaupallinen toimija, joka myy lippuja, jotka kédyvét kaikilla linja-autolinjoilla
Manchesterin alueella, mutta lipun hinta on korkeampi kuin yksittéisilld operaattoreilla.
Esimerkiksi Stagecoachin 28 pdivén lippu maksaa 52 puntaa ja First North Westin 50
puntaa, kun taas 28 pdivin System One -lippu maksaa 61 puntaa, eli hinta on 15-18 %
kalliimpi.

Taulukko 10 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Manchesterin alueella [69][17][72][44].

Lipputuote Paikallinen hinta, | Ostovoimakorjattu hinta
GBP (Suomi), EUR

Stagecoach 28 paivaa 56,00 73,37
FirstMonth kuukausilippu 50,00 65,51
FirstDay paivalippu (mobiili) 4,20 5,50
System One Travel, paivalippu

(vain linja-autot) 5,00 6,55
System One Travel, 28 paivaa 60,00 78,61
MCT paivalippu 4,10 5,37

Manchesterissa on usean operaattorin ansiosta kattava joukkoliikennetarjonta, mutta
samalla osa tarjonnasta on paéllekkaistd, minka takia varsinkin pédreiteillé litkkuu paljon
kalustoa ja linja-autopysédkkejd on tihedsti. Tdma viittaa siihen, ettd yksi operaattori
saattaa kayttdd resurssinsa tehokkaasti, mutta yhteisid ja kaupungin resursseja, kuten
katutilaa, hukataan.

Kuvassa 7 esitettyihin seitseméddn vaatimukseen peilattuna Manchesterissa suurimmat
ongelmat liittyvdt ensimmadiseen, toiseen ja seitseminteen vaatimukseen. Yhden
operaattorin palvelutarjonta ei valttimatta riitd tdyttdmadn vaatimusta paastd litkkumaan
haluttuun paikkaan tai haluttuun aikaaan. Matkustajan kannalta koko linjaston
hahmottaminen kokonaisuudessa on kéytdnnossd mahdotonta. Lopputulos on
painvastainen verrattuna vapaan litkkkumisen vaatimukseen, jonka yhtend osana on juuri
linjaston helppo hahmotettavuus.

4.4 Yhteenveto Ison-Britannian kaupunkiliikenteesta

Kaupungin ja liikennejirjestelmén kannalta toimiva markkinaehtoinen joukkoliikenne
edellyttdd joko yhtd vahvaa toimijaa, jolle on itseisarvoista kehittdd matkustajille
parempaa joukkoliikennettd, tai useampaa tasavertaista toimijaa, jotka toimivat
koordinoidusti yhdessd. Molemmissa tapauksissa tarvitaan lisédksi vahvaa yhteistyotd
kaupungin  kanssa, jotta kaupungin liikennejdrjestelmdd voidaan  kehittdd
jarjestelmallisesti ja jarkevésti varsinkin infrastruktuurin ja matkustajapalveluiden osalta.
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Markkinaehtoisessa joukkoliikenteessd kaupunki ei voi suoraan vaikuttaa palvelutasoon
ja joukkoliikennepalveluiden laatuun, eli kaupungin joukkoliikennepalveluiden
kehittiminen on enimmikseen operaattoreiden vastuulla. Ilman (kaupungin)
koordinaatiota on uhkana, ettd suuren kysynnén reitit ja keskustan kadut ruuhkautuvat,
mikéd nidkyy matkustajille kasvaneina matka-aikoina ja epitdsmaillisyytend. Ongelmana
ovat myds joukkoliikenteen jdrjestdmisen kannalta vihemmén kannattavat alueet, joilla
palvelutaso saattaa heiketd, ellei joukkoliikenneoperaattoreilla ole vahvaa nidkemysti
kehittdd joukkoliikennettd kokonaisuutena.

Jos kaupungissa toimii useampi tasavertainen operaattori, on matkustajan kannalta
ensisijaisen tdrkedd, ettd reitti- ja aikataulutiedot ja lippujérjestelmét toimivat
saumattomasti yhteen eri operaattorien vélilld. Yhtendisen lippujirjestelmén
rakentaminen usean operaattorin vélille voi kuitenkin olla haasteellista, jos operaattoreilla
on toisistaan poikkeavia lipputuotteita. Talloin yhtend mahdollisuutena on, etti
joukkoliikenneoperaattorien lisdksi alueella toimii lippuja vélittdva taho, joka yhdistia eri
lipputuotteet, mutta jonka tuotteet ovat matkustajalle kalliimpia kuin suoraan
operaattorilta ostetut liput. Jos kaupungin alueella on yksi merkittdvd operaattori, uhka
lippujérjestelmén hajautumisesta on paljon pienempi. Suomen liikennepalvelulaissa
liikkennepalveluntarjoajilta edellytetddn lippu- ja aikataulurajapintojen avaamista, milld
viltetddn pahimmat Isossa-Britanniassa esiintyvit integraatio-ongelmat.

Markkinaehtoisesta joukkoliikenteestd on matkustajan kannalta hyoty4, jos operaattorien
kilpailu ajaa lippuhintoja edullisemmaksi. Kuukausilippujen hinnat vaihtelevat Isossa-
Britanniassa noin 50—70 punnan (noin 60-80 euron) vélilld riippuen kaupungista ja
operaattorista. Ideaalitilanteessa operaattorit kilpailevat hintojen lisdksi myos palvelun
laadulla. Ongelmaksi voi kuitenkin muodostua se, ettd operaattorit jaavit kilpailemaan
keskenddn nykyisistd joukkolitkennematkustajista sen sijaan, ettd matkustajiksi
pyrittdisiin hankkimaan esimerkiksi yksityisautoilla vakituisesti litkkkuvia henkil6ita.
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5 KAUPUNKILIIKENNE SUOMESSA

Vertailua varten tdssd ty0ssd on selvitetty lyhyesti kolmen suomalaisen kaupungin,
Helsingin, Tampereen ja Turun joukkoliikenteen tarjontaa ja lippujen hintoja samalla
tavalla kuin muissa vertailukaupungeissa.

Suomessa  joukkoliikennettd  jérjestdvdat tahot tekevdt itse tai  teettdvét
asiakastyytyvaisyystutkimuksia. Turussa ja Tampereella seurataan
matkustajatyytyvdisyyttd ja palvelutason laadullisten osatekijoiden kehittymista
saannollisesti palvelulupauksen mukaisesti [76][83], mutta tuloksia ei ole julkisesti
saatavilla. HSL-alueella on tehty vuodesta 2011 sdénndllisesti matkustajatutkimuksia,
joiden tulokset ovat julkisesti saatavilla.

5.1 Suomen vertailukaupunkien vuorotarjonta

Kuvassa 22 on esitetty, millaisella vuorotarjonnalla saavutetaan Suomen
vertailukaupunkien viestd. Kuvasta nidhddin, ettd Helsingissd noin 60 % viestosta
saavutetaan vihintddn 10 minuutin keskiméérdiselld vuorovililld, kun Tampereella ja
Turussa vastaavan vuorotarjonnan piirissd on vain noin 30 % viestosta.
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Kuva 22 Joukkoliikenteen keskimddrdisen vuorotarjonnan kattavuus suhteessa viestoon
Suomen vertailukaupungeissa.

Kaikissa vertailukaupungeissa ldhes 90 % véestosti on saavutettavissa korkeintaan tunnin
keskimédrdiselld vuorovililli. Vuorotarjonta on maddritelty luvussa 3.1.4 esitetylld
tavalla.

5.1.1 Joukkoliikennetarjonta Tampereella

Tampereen seudun joukkoliikenne (Nysse) jarjestdd joukkoliikennettd Tampereen lisdksi
Kangasalan, Lempé&éldn, Nokian, Oriveden, Pirkkalan, Vesilahden ja Y16jdrven kunnissa.
Tampereella on noin 225 000 asukasta ja edelld mainituissa kunnissa yhteensid noin
380 000 asukasta.

Tampereen seudun joukkoliikenteen alueella tehtiin vuonna 2016 noin 37,6 miljoonaa
nousua. Tampereen seudun joukkoliikenteen subventioaste vuonna 2016 oli 27,3 % [77].
Vuonna 2011 tehdyn henkil6liikennetutkimuksen —mukaan joukkoliikenteen
kulkutapaosuus Tampereella oli 24,7 % [42].

Kuvassa 23 on esitetty keskimddrdinen vuorotarjonta Tampereella ja ymparoivissi
kunnissa. Kuvasta ndhdddn, ettd tirkeimpien joukkoliikennekdytidvien varrella on
vihintddn noin 15 minuutin vuorovéli vuorokaudessa keskiméérin. Tampereen
ymparyskunnissa rakennetuilla alueilla vuorokauden keskiméérdinen vuorovili on 30—60
minuuttia.
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Kuva 23 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Tampereella. Selitteen vuorovili viittaa
vuorokauden (24 tuntia) keskiarvoon talvikauden arkipdivind. Tummalla viivalla on
korostettu kuntarajat ja ohuella katkoviivalla rakennettujen alueiden rajat.

Tampereen seudun kahden vyohykkeen 30 vuorokauden linja-autolippu maksaa 49,90 €,
kertalippu maksaa 1,84 € ladattuna matkakortille ja 3,00 € kéteiselld kuljettajalta.
Vuorokausilippu maksaa 8 €, ja se sisdltdd kolme vyohyketta. [75]

5.1.2 Joukkoliikennetarjonta Helsingissa

Tarkasteluun on otettu HSL:n toimialue, joka kattaa Helsingin liséksi Espoon, Vantaan,
Kauniaisten, Keravan, Kirkkonummen ja Sipoon. HSL suunnittelee ja jérjestdd
joukkoliikenteen toimialueellaan. Helsingissd on noin 630 000 asukasta ja edelld
mainittujen kuntien alueella noin 1 230 000 asukasta. Muun Suomen joukkoliikenteesti
poiketen HSL-alueella liikennéi linja-autojen lisdksi raitiovaunuja sekd metro- ja
lahijunia.

HSL-alueella tehtiin 367 miljoonaa matkaa vuonna 2016. HSL-alueella vuonna 2016
lipputuloilla katettiin 54 % toimintamenoista, eli kuntaosuuksien ja muiden tukien osuus
oli 46 %. HSL-alueen matkustajista 88,0 % antoi joukkoliikenteelle vuonna 2016
yleisarvosanaksi hyvdn tai erittdin hyvdn. [28] Vwuonna 2011 tehdyn
henkil6litkennetutkimuksen mukaan joukkoliikenteen kulkutapaosuus Helsingissd oli
24,7 % [42].
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Kuvassa 24 on esitetty joukkoliikenteen vuorotarjonta Helsingissi. Kuvasta ndhdéén, etti
Helsingissd ldhes kaikkialla on véhintddn 15-20 minuutin vuorovéli. Yhtd hyvi

vuorotarjonta jatkuu ldhes yhtendisend myos Espoon ja Vantaan puolelle.
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Kuva 24 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Helsingin alueella. Mustat viivat ovat
kuntarajoja, kuvassa Helsinki on keskelld.
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HSL:n mobiililippu tai automaatista ostettu lippu Helsingin alueelle maksaa 2,90 €.
Kertalippu kuljettajalta maksaa 3,20 €. Vuorokausilippu maksaa 9,00 €. Arvolipun hinta
on 2,18 €. 30 vuorokauden kausilippu maksaa 54,70 €. [27]

5.1.3 Joukkoliikennetarjonta Turussa

Turun seudun tarkasteluun on otettu Turun seudun joukkoliikenteen (Foli) alue. Alue
kisittdd Turun, Kaarinan, Raision, Naantalin, Liedon ja Ruskon kunnat. Turussa on noin
190 000 asukasta ja edelld mainittujen kuntien alueella noin 290 000 asukasta.

Folin alueella tehtiin vuonna 2016 noin 25 miljoonaa joukkoliikennematkaa. Foli-alueella
lipputuloilla katettiin 55,8 % litkkenndinnin menoista, eli kuntien osuudet ja muilla tuilla
jaa  katettavaksi 44,2 % [84]. Turussa joukkoliikenteen kulkutapaosuus
henkil6liikennetutkimuksen perusteella vuonna 2011 oli 10,1 % [42].

Kuvassa 25 on esitetty Foli-alueen joukkoliikenteen vuorotarjonta. Kuvasta ndhdéén, ettd
suurin osa Turun kaupungin rakennetuista alueista saavutetaan vahintddan 20—30 minuutin
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keskimédrdiselld vuorovililld. Turun ympéiryskunnissa rakennettujen alueiden
vuorotarjonta on heikompaa, lukuun ottamatta Turun keskustasta Naantalin, Raision,
Kaarinan ja Liedon suunnan siteittdisid, kohtalaisen hyvidn vuorotarjonnan kéytavia.
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Kuva 25 Féli-alueen joukkoliikenteen vuorotarjonta. Kuvassa mustat viivat ovat
kuntarajoja, Turku on kuvassa keskelld.

Foli-alueella on kdytdssd tasataksa. Yhden matkan hinta arvokortilla on 2,20 € ja
kéteiselld ostettuna 3,00 €. Yhden vuorokauden matkailijalippu maksaa 7,50 €. 30 pdivin
kausilippu maksaa internetisté ostettuna 49 €. [84]
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6 KAUPUNKILIIKENNE SVEITSISSA

Sveitsi muodostuu 26 kantonista, joilla on suuri itsehallinto [3]. Muutamaa poikkeusta
lukuun ottamatta kantonit on jaettu piirikuntiin (Bezirk) ja edelleen kuntiin (Commune).
Verrattuna suomalaiseen kuntamiiritelmddn, Sveitsin kunnat ovat (alueellisesti)
huomattavasti pienempid hallinnollisia yksikoita.

Sveitsissd joukkoliikenteen organisoinnista vastaavat kantonien viranomaiset ja
liittovaltion liikennevirasto (BAV). Viranomaiset suunnittelevat liikenteen ja tilaavat
liikkennepalvelut eri operaattoreilta. Joukkoliikennettd rahoittavat sekd kantonit ettd
liittovaltio. Sveitsi on jaettu viiteentoista alueelliseen tariffiyhtyméén (Tarifverbiind),
joiden sisdlld on kéytossd yhtendinen hinnoittelu ja yhtendiset lipputuotteet.
Tariffiyhtymét toimivat useissa tapauksissa useamman vierekkdisen kantonin alueella,
jolloin matkustajille voidaan tarjota matkustamisen kannalta tarkoituksenmukaisia

lippuja [8].

Joukkoliikenteen  palvelutason  madrittelevdt joukkoliikennepalveluita tilaavat
viranomaiset. Palvelutasomaiirittelyn sisilto vaihtelee kantoneittain, ja sithen voi siséltyd
esimerkiksi kaluston siisteys, liikkenteen tdsmaéllisyys sekd tiedotus hiiritilanteissa [73].

Sveitsissd on kédytossd Generalabonnement-lippu (GA), jolla voi matkustaa kéytdnnossa
kaikissa joukkoliikennevilineissd ldhes kaikkialla maan sisdlld. Lippu on kalliimpi kuin
yksittéisen tariffiyhtymén kausilippu: aikuisten 2. luokan GA-lippu kuukaudeksi maksaa
340 frangia [65] eli hieman yli 250 euroa (ostovoimakorjattu) [48]. GA-lipun kayttdjid
oli vuonna 2016 noin 472 000 [64], eli ldhes 18 % koko maan viaestdostd. Kaupungeissa
on toisaalta tarve ohjata joukkoliikenteen kysyntdd vuorokausitasolla hintojen
perusteella, mutta yleiselld kortilla se ei ole mahdollista [95].

Sveitsissi on toimiva kaupunkien vélinen joukkoliitkenne, ja henkildautojen
liityntdpysdkointid ei erityisesti edes pyritd kaupungeissa jirjestdméén, silld se ohjaisi
tekemién pitkid matkoja henkildautolla [95].

Sveitsissd ei ole markkinaehtoista joukkoliikennettd. Sveitsissd néhdddn, ettd
markkinaehtoisuus ~ voisi  toimia  pitkdmatkaisessa  liikenteessd =~ mutta ei
kaupunkiliikenteessd. Pitkdmatkaisen liitkenteen houkuttelevuus on riippuvainen
toimivasta syottolitkenteestd, joten joka tapauksessa litkenteen jirjestdminen vaatisi eri
toimijoiden vélista yhteisty6td [95].

Ziirichin kaupungin joukkoliikennetoimiston projektipdéllikko Oliver Tabbertin mukaan
julkisen tahon jirjestiméssd joukkoliikenteesséd haasteena on se, ettd resursseja hukataan
pitamélld ylld korkeaa palvelutasoa alueellisesti tai ajallisesti, vaikka kysyntdd ei olisi
kovin paljon. Toisaalta korkealla palvelutasolla on saavutettu joukkoliikenteelle myos
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korkea kiyttoaste ja hyvd imago, jolloin joukkoliikenteeseen tehtdvdt investoinnit on
helpompi perustella. Julkisen rahoituksen joukkoliikenne on Tabbertin mukaan
kattavampi ja matkustajan kannalta vakaampi ja luotettavampi kuin markkinaehtoisesti
jarjestetty joukkoliikenne [73].

6.1 Matkustajatyytyvaisyys Sveitsissa

Sveitsissd on oma erityinen péédtoksentekojirjestelménsd, joka asettuu suoran ja
edustuksellisen demokratian védlimaastoon. Maassa jérjestetddn vuosittain 3—4
kansandinestystd, joissa &ddnestetddn kerralla 2—10 asiasta. Useimmin &énestyksissa
toistuvat tiettyjen muiden asioiden ohella joukkoliikenteeseen liittyvit aiheet. [9]
Paatoksentekokulttuurista kumpuaa se, ettd asiakkaat ja asukkaat antavat palautetta
herkisti, jolloin joukkoliikennettdi on myds syytd kehittdd ja suunnitella
asiakasldhtoisesti. Viime vuosina mobiililaitteet ovat kasvattaneet suosiotaan
palautekanavana [95].

Bernissdé  kaupungin  omistama  joukkoliikenneoperaattori  Bernmobil tekee
matkustajatyytyvéisyyskyselyitd kolmen vuoden vilein ja viimeisin kysely on tehty
vuonna 2015. Kokonaistyytyvéisyysarvosana oli tuolloin 4,34 pistetté (asteikolla nollasta
viiteen) [3 s. 8]. Bernin kantonissa tehddén kahden vuoden vilein koko kantonin kattava
joukkoliikenteen tyytyvaisyyskysely. Viimeisin koko kantonin kattava kysely on tehty
vuonna 2016, ja tuolloinv vastaajista erittdin tyytyviisid oli 40,0 % ja melko tyytyviisid
53,4 % [1s,32], eli tyytyvdisid oli yhteensd 93,4 % vastaajista.

Bernin kantonin kattavassa kyselyssd vuonna 2014 matkustajatyytyviisyys muodostui
matkustusmukavuudesta, kaluston siisteydestd, kuljettajista, lipuntarkastajista,
turvallisuudesta, pysdkki-infrastruktuurista ja  sen  siisteydestd, vuoro- ja
linjastotarjonnasta, luotettavuudesta, héiridtiedotuksesta, aikataulu- ja muiden tietojen
saatavuudesta, lippuautomaateista, lipunmyyntipisteiden palvelusta, lipuista ja hinnoista
sekd reklamoinnin toimivuudesta. Tehdyn kyselyn perusteella suurin painoarvo on
lippujen hinnoilla, linjastotarjonnalla ja matkustusmukavuudella [2].

6.2 Sveitsin vertailukaupunkien vuorotarjonta

Kuvassa 26 on esitetty joukkolitkenteen vuorotarjonta Sveitsin vertailukaupungeissa.
Vertailuaineistossa Bernin rajaus perustuu kuntarajaan (Commune) ja Ziirichin rajaus
piirikunnan rajaan (Bezirk). Namé rajaukset kattavat maantieteellisesti ldhes yhtd suuret
alueet ja késittdvdt suurimman osan kaupunkirakenteesta.



51

100%

90%

80%

70%

60%

50%

Osuus vaestosta

40%
30%
20%
10%

0%
Alle 5 min 5-10 min  10-15min 15-20min 20-30 min 30-60 min 60-120 min Yli 120 min

Keskimaardinen vuorovali (300 m)

7 (irich Bern

Kuva 26 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Sveitsin vertailukaupungeissa.

Kuvasta ndhdéin, ettd Ziirichissad noin puolet ja Bernissi yli 40 % viestostd saavutetaan
alle viiden minuutin vuorovalilld. Molemmissa kaupungeissa kolme neljdsosaa véestosta
saavutetaan alle 10 minuutin vuorovélilla.

6.2.1 Joukkoliikennetarjonta Bernissa

Bern on 141 000 asukkaan kaupunki samannimisessé kantonissa Sveitsissd. Kaupunki on
Sveitsin padkaupunki. Seudulla on asukkaita noin 402 000. Bernin kantoni muodostuu 10
piirikunnasta ja 388 kunnasta. Bern-Mittellandin piirikunnassa on 96 kuntaa.

Bernissi on ollut kaupunkiliikennettd vuodesta 1890. Joukkoliikenne kasvoi nopeasti 70-
luvulle asti, jolloin ihmiset siirtyivdt asumaan l&hidihin kaupungin ulkopuolelle.
Autoliikenne on kasvanut voimakkaasti vuosien 1980 ja 2010 vélissd, mutta toisin kuin
monet muut eurooppalaiset kaupungit, Bern sdilytti autoistumisen yhteydessd
raitiotieverkostonsa. 70-luvulla kaupunki kehitti itsendisesti joukkoliikennettd, mutta
sittemmin joukkoliikennettd on kehitetty kokonaisvaltaisesti yhdessd ympérdivin
kantonin kanssa. [95]

Kuvassa 27 on esitetty joukkoliikenteen vuorotarjonta Bernin kaupungin alueella.
Kuvasta ndhdédén, ettd varsinkin Bernin kunnan (Commune) alueella taajamassa on ldhes
kaikkialla hyvin tihed vuorotarjonta. Tdémé voidaan todeta myds kuvassa 26 esitetysti
kaaviosta. Kunnan ulkopuolella taajama-alueilla vuorotarjonta on heikompaa.
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Kuva 27 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Bernin alueella. Kuvassa on tummalla viivalla
rajattu Bernin kunta (Commune).

Kuvassa 28 on esitetty Bernissd tehtdvien matkojen kulkutapajakauma vuonna 2010.
Matkoista hieman yli viidesosa tehddén autolla ja hieman yli neljdsosa joukkoliikenteelld.
Noin puolet matkoista tehdddn joko kévellen tai polkupyorélld [95]. Jalankulkua ja
pyordilyé tukee tiivis kaupunkirakenne ja se, ettd vilimatkat kaupungissa eivit ole kovin
pitkid. Tyomatkoista 36 % tehdédan joukkoliikenteelld.
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Kuva 28 Bernissd tehtdvien matkojen kulkutapajakauma vuonna 2010 [95].

Bernissi joukkoliikenteen lipputuloilla katetaan noin 65 % kustannuksista. Kuntaosuus
on noin 27 %, jolloin muilla tuloilla pitdd kattaa noin 8 % kustannuksista, eli yhteensa
muilla kuin lipputuloilla katettavaa on noin 35 % kustannuksista [3].

Vuonna 2015 kaupungissa oli 5 raitiotielinjaa, 3 johdinautolinjaa ja 16 linja-autolinjaa.
Joukkolitkennematkoja tehtiin 100 miljoonaa [3]. On ndhtévissd, ettd nuoret kayttavit
joukkoliikennettd vanhempiaan enemman. Kéytannossa kaupungissa
joukkoliikennetarjonta on niin hyva, ettei autolle tai edes polkupyorille ole tarvetta [95].

Bernmobil on Bernin kaupungin kokonaan omistama joukkoliikenneoperaattori [3, s.16],
jonka lisdksi alueella litkenndi kolme muuta operaattoria (RBS, PostAuto ja BLS).
Operaattorit eivét kilpaile matkustajista keskendéin, mutta muutaman vuoden vélein
kantoni ja liittovaltio kilpailuttavat joitakin seudullisia linjoja, joiden liikenndinnisti
operaattorit jéttdvdt tarjouksia. Operaattorin toimilupia eri linjoille myOnnetdin
kymmeneksi vuodeksi. Toimilupaa tarkastetaan kahden vuoden vilein, jos esimerkiksi
toimiluvan vuorovilii tai -tarjontaa on tarve muuttaa [26].

Bernmobilin yli-insinddri  Christoph Hoferin mukaan julkisen tahon organisoima
joukkoliikenne takaa asiakkaille korkeatasoiset palvelut ja toisaalta pitkien toimilupien
ansiosta operaattoreille vakaan ympériston suunnitella ja kehittdd palveluita. Huonona
puolena Hofer nédkee, ettd operaattori ei voi muuttaa reittejd, linjoja tai pysikkejd, mika
asettaa yksityiskohtaiselle aikataulusuunnittelulle melko tiukat rajat, koska myds
toimilupien vuorovili- ja -tarjontaméadrityksid pitdd myds noudattaa [26].

Bernissi pidetddn tarkednd, ettd joukkoliikenteen aikataulut eivit vaihtele péivén aikana.
Tdmd on perua Sveitsin raideliikenteen vakioaikatauluista, ja se tukee myo0s
intermodaalista joukkoliikennejdrjestelmdd. Joukkoliikenteen aikatauluja suunnitellaan
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tyoryhmissé, joissa on mukana operaattorien liséksi niiden yhteisdjen edustajia, joita
aikataulu- tai reittisuunnitelmat koskevat. Luonnoksesta keskustellaan valtuustossa ja
tarvittaessa my0s internetissé, jolloin kaikki voivat osallistua [95].

Kaupungissa on tehty poliittisia pédatoksid, joilla on pyritty hillitseméédn
henkildautoliikenteen kasvua. Esimerkiksi kaupungissa pysikointi on hintavaa, mik4 on
toisaalta  vdhentdnyt  pysdkointipaikan  etsimisestd  aiheutuvaa  liikennetta.
Liikennesuunnittelua toteutetaan my0s kaavoituksen kautta. Kasvu pyritddn
kohdistamaan kaupunkirakenteeseen maaseudun hajarakentamisen sijaan. Lisdksi
tavoitteena on integroida joukkoliikennesuunnittelu vahvemmin osaksi maankdyton
suunnittelua. Yhtend osoituksena tésté on se, ettd uudisrakentamisen yhteydessi pitéisi
osoittaa, ettd rakennettavat kohteet ovat saavutettavissa joukkoliikenteelld [95].
Joukkoliikennesuunnittelua tehddin osana kaupunkisuunnittelua, ja
joukkoliikenneoperaattorit osallistuvat tarvittaessa katujen suunnitteluun. Kaupungin ja
operaattorien yhteistyd on vahvaa myos linjastojen ja uusien joukkoliikennekonseptien
suunnittelussa [26].

Bernissi iso osa linja-autoista ei aja endd keskustaan, koska ne aiheuttaisivat ruuhkia
katuverkolla. Suorien linja-autoyhteyksien puuttuessa on tirkedd matkustajien kannalta,
ettd vaihdot ovat sujuvia ja odotusajat lyhyitd eikd aikatauluja tarvitse muistaa ulkoa.
Néama tekijét korostavat entisestdin aikataulusuunnittelun tarkeytta [95].

Suurin osa Bernin kantonin joukkoliikenteestd kuuluu Libero-tariffiyhtyméan. Sveitsin
kaupungeista Bernissé on suhteellisesti eniten ihmisid, joilla on kiytossa joukkoliikenteen
matkakortti [95].

Bernin joukkoliikenteessd ei ole voimakasta asiakassegmentointia tai kovin laajaa
lipputuotepalettia. Tarkeimmadt asiakassegmentit ovat vakituiset asukkaat ja
joukkoliikenteelld kulkevat tydomatkalaiset [95]. Nuorille (alle 25-vuotiaille) ja senioreille
myydéén lippuja noin 25 % alennuksella. Alle 6-vuotiaat matkustavat ilmaiseksi [35].

Taulukossa 11 on esitetty Libero-tariffiyhtymin erdiden lipputuotteiden hinnat. 79
frangin kuukausilipulla, 13 frangin péivélipulla ja 4,60 frangin kertalipulla voi matkustaa
kaytannossd kaikkialla Bernin kaupungin alueella. Lyhyen matkan lipulla voi matkustaa
korkeintaan 1,5 kilometrin matkan [35].

Taulukko 11 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Libero-tariffiyhtymdssd Bernin alueella
[35].

Lipputuote Paikallinen hinta, CHF | Ostovoimakorjattu hinta (Suomi), EUR
Kertalippu 4,60 3,41
Lyhyen matkan lippu 2,60 1,92
Paivalippu 13,00 9,62
Kuukausilippu 79,00 58,49
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Kaikki esitetyt hinnat edustavat toisen luokan lippuja. Ensimmaéisen luokan liput ovat
noin 65 % kalliimpia, mutta niilld voi matkustaa ensimmadisen luokan osastoissa junissa.
Linja-autoissa, johdinautoissa ja raitiovaunuissa ei ole erillisid osastoja [35].

6.2.2 Joukkoliikennetarjonta Ziirichissa

Zirich on asukasluvultaan Sveitsin suurin kaupunki, asukkaita on 400 000. Kaupunki
sijaitsee samannimisessd kantonissa, joka muodostuu 12 piirikunnasta ja 169 kunnasta.
Kantonissa asukkaita on noin 1,44 miljoonaa. Ziirichin piirikunta ja kaupunki (kuvassa
29 keskelld) muodostuu 19 kunnasta. Kaupungin pinta-ala on 92 km? Jiljempini
Zirichilld viitataan Ziirichin kaupunkiin, ellei toisin mainita.

Ziirichin joukkoliikenne alkoi vuonna 1882 hevosvetoisilla raitiovaunuilla, ja pian sen
jilkeen kayttoon otettiin  sdhkolld kulkevat raitiovaunut. 1930-luvun alussa
raitiovaunulinjat siirtyivit kaupungin omistukseen ja avattiin ensimméinen linja-
autolinja. Ensimmadinen johdinautolinja avattiin vuonna 1939. Johdinautolinjastoa on
laajennettu vuoteen 1998 asti. Vuonna 1990 perustettiin Ziircher Verkehersverbund
(ZVV), minkd my6td koko kantonin alueelle tuli yhtendinen lippujérjestelma.
Kaupungissa on séilynyt alkuperdinen raitiotie- ja johdinautoverkosto [95].

Verkehrsbetriebe Ziirich (VBZ) on Ziirichin kaupungin kokonaan omistama
joukkoliikenneoperaattori, joka suunnittelee ja kehittda kaupungin
joukkoliikennejirjestelméé ja lisdksi omistaa kaluston seké hoitaa litkkenndinnin. VBZ on
kaupungin organisaatiossa samassa osastossa vesi- ja sdhkolaitoksen kanssa
(Departement der Industriellen Betriebe). VBZ:1la on yli 2 500 tyontekijédd, joista noin
2000 on kuljettajia ja huoltohenkilokuntaa [92], liitkennesuunnittelussa toimii 10
henkilda [95].

Zirichin kantonissa joukkoliikenteen jirjestimistd koordinoi ZVV, eli kantonin
joukkoliikenne- ja tariffiyhtymd. ZVV kerdd lipputulot ja rahoittaa joukkoliikenteen
kantonin alueella. Ziirichin kaupungissa joukkoliikenteen subventioaste on 35 % [95], eli
lipputuloilla  katetaan noin kaksi kolmasosaa joukkoliikenteen jérjestdimisen
kustannuksista.

ZVV myontdd operaattoreille bonuksia perustuen asiakaspalautteeseen koskien
joukkoliikennevélineiden siisteyttd, tdsmadllisyyttd ja héiridtiedotuksen toimivuutta.
Muutoin kantonin operaattorit eivdt voi merkittdvissd méadrin vaikuttaa rahoituksen
suuruuteen.

VBZ:1la on kaupungissa 14 raitiotielinjaa, 7 johdinautolinjaa, 24 linja-autolinjaa ja kolme
funikulaaria. Liséksi seudulta kaupunkiin kulkee noin 30 linja-autolinjaa ja useita
paikallisjunia [73][92]. Linja-autokalusto on vield dieselkdyttdistd, mutta tavoitteena on
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korvata  dieselkalusto sdahkokéyttoiselld  kalustolla. Kaikki  kaupungin
joukkoliikennevélineet ovat matalalattiaisia [95].

Kuvassa 29 on esitetty Ziirichin kaupungin ja sen ldhiympériston joukkoliikenteen
vuorotarjonta. Kuvasta ndhdéén, ettd kaytdnndssi koko kaupungin alueella on hyvin tihed
vuorotarjonta, ja tihed vuorotarjonta ulottuu kaupungin rajojen ulkopuolelle yhtendiseni
ympérdiviin taajamiin eikd katvealueita juuri ole. Tdmi ilmenee myods kuvassa 26
esitetystd kaaviosta, josta voidaan todeta, ettd noin puolet kaupungin asukkaista
saavutetaan jo korkeintaan keskimairin viiden minuutin vuorovalilla.
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Kuva 29 Joukkoliikenteen vuorotarjonta Ziirichin alueella. Kuvassa mustalla viivalla on
merkitty piirikunnat (Bezirk). Ziirichin piirikunta on kuvan keskelld.

Raitiotielinjoilla on vuosittain 206 miljoonaa matkustajaa (nousuja), johdinautolinjoilla
58 miljoonaa, kaupunkiliikenteen linja-autoilla 40 miljoonaa, muilla linja-autolinjoilla 23
miljoonaa ja muilla linjoilla yhteensd noin miljoona matkustajaa. Yhteensd verkolla
tehddédn nousuja vuodessa noin 328 miljoonaa [92].

Matkustajamédirien seuraamista varten noin kymmenesosa VBZ:n kalustosta on
varustettu laitteistolla, joka laskee sekéd nousevat ettd poistuvat matkustajat [73].

Kuvassa 30 on esitetty kulkutapajakauma Ziirichissd vuonna 2010. Kaupungissa
matkoista noin kolmasosa tehdddn autolla, kaksi viidesosaa joukkoliikenteelld ja noin
kolmasosa kévellen tai polkupydralla.
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Kuva 30 Eri kulkutavoilla tehtyjen matkojen osuudet Ziirichissa vuonna 2010 [73].

Ziirichissi eri kulkutavoista joukkoliikenteelld on suurin kulkutapaosuus, ja tavoitteena
on, ettd kasvavan kaupungin liikennetarve tyydytettdisiin joukkoliikenteelld [73].
Liikenteen kehittdmisessd joukkoliikenne on etusijalla, ja tavoitteena on, ettd
joukkoliikenteelld liikkkuminen on helpompaa kuin henkildautolla. Vuorovilit
suunnitellaan myds niin tiheiksi, ettd matkustajan ei tarvitse odottaa seuraavaa vuoroa 7—
8 minuuttia kauempaa [95].

Kaupungin tavoitteena on véhentdd henkildautoliikenteen osuus 30 prosentista 20
prosenttiin vuoteen 2025 mennessd. Kymmenen prosentin vdhennys saavutetaan
kaupungin strategian mukaan edistimilld jalankulkua, pyordilyd ja joukkoliikennettd
sekd hillitsemaélld henkildautoliikennettd kasvattavia investointeja [68].

Joukkoliikenteeseen ei ole rakennettu liityntdpysdkdintid henkildautoille, mutta l1dhijuna-
asemien yhteydessd ndhdain tirkednd, ettd polkupydrille on riittdvit pysékointitilat [95].

Joukkoliikennettd pidetdin tehokkaana ratkaisuna ruuhkautumisen estimiseen ja sujuvan
litkkkumisen  takaamiseen.  Tunneleita, muita  maanalaisia  ratkaisuja ja
henkildautoliikenteen uuden infrastruktuurin rakentamista pyritdan valttdimééan [68][95].

Suurimpana haasteena joukkoliikenteen kehittimisessd on rajallinen katutila kaupungin
keskustassa. Joukkoliikenteen kéytdossd on omia kaistoja, mutta joillain osuuksilla
henkildautoliikenne  aiheuttaa  hiiriditd  joukkoliikenteelle.  Joukkoliikenteen
edistdmistoimenpiteisiin lukeutuu mys henkildautoliikenteen rajoittaminen keskustassa.

Henkildautoliikenteen hallinnan ja joukkoliikenteen edistimisen yhtend ty6kaluna
kaytetddn pysikointipolitiikkaa. Ziirichissd on tarjolla rajallisesti pysédkointitilaa, eivétka
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esimerkiksi yritykset saa antaa tyontekijoilleen ilmaista pysdkdintitilaa tyOpaikan
yhteyteen [95].

Liikenteestd keskustellaan usein paikallisessa politiikassa. Iso osa kaupungin poliitikoista
suhtautuu joukkoliikenteeseen myoOnteisesti, silld myos he kayttévit joukkoliikennettd
[95].

Kaupunkia  pyritdin = rakentamaan lisdd  ensisijaisesti  olemassa  olevaan
kaupunkirakenteeseen ja sinne, missid jo ennestddn on joukkoliikennetarjontaa [95].
Talloin  uusien asukkaiden ja yritysten takia ei tarvitse tehdd suuria
joukkoliikenneinvestointeja, olettaen ettd palvelutaso on mahdollista séilyttdd volyymin
kasvusta huolimatta. Raitiotiejirjestelmd muodostaa kaupunkiin selkedn ja kiintedn
rungon, jonka varrelle kaupungin kasvu pyritdin sijoittamaan [95].

Joukkoliikenteen suosion takia joukkoliikennevilineiden kapasiteetti tulee ajoittain
vastaan. Matkustajat antavat yleisimmin palautetta kapasiteettiongelmista ja
myOhéstymisistd [95].

Kymmenen viime vuoden aikana reaaliaikaisen matkustajainformaation merkitys on
kasvanut. Joukkoliikennevilineissd on infondytot, joista nidkee jatkoyhteydet reaaliajassa.
Lisiksi tarkeimmillé joukkoliikennepysékeilld on sekd kuulutuslaitteisto ettd infondytot,
joita kéytetddn erityisesti hdiridtilanteista tiedottamiseen. Tiedotus pyritddn tekemédin
aina seka visuaalisesti ettd auditiivisesti [95].

Taulukossa 12 on esitetty tiettyjen ZVV-tariffiyhtymén lippujen hinnat Ziirichin
kaupungin alueella. Lisdvyohykkeet maksavat enemmén. Lyhyen matkan lipulla voi
matkustaa keskiméairin korkeintaan viiden pysékin vélin.

Taulukko 12 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Ziirichissd [96][97].

Lipputuote Paikallinen hinta, Ostovoimakorjattu hinta (Suomi),
CHF EUR

Lyhyen matkan lippu 2,70 2,00

Kertalippu 4,40 3,26

24 tunnin lippu 8,80 6,52

ZVV NetworkPass (kuukausi) 85,00 62,93

ZVV on vastuussa lippujirjestelmastd, ja kéaytdossd on koko kantonin kattava
vyohykejérjestelmid. Lippuja voi ostaa automaateista, palvelutiskeiltd ja
mobiilisovelluksen kautta. VBZ:114 on kéyt0ssa reaaliaikainen aikataulujérjestelma, joka
on tarkoitus yhdistdd ZVV:n lippujérjestelmain [95].
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6.3 Yhteenveto Sveitsin kaupunkililkenteesta

Joukkoliikenteen suureen kulkutapaosuuteen ainakin Bernissd ja Ziirichissd on
vaikuttanut se, ettd joukkoliikenne ndhddin liikkennejarjestelmé- ja kaupunkisuunnittelun
tarkednd elementtind. Kaupungin paittdjat suhtautuvat myonteisesti joukkoliikenteen
kehittdmiseen.

Joukkoliikenteelld ja maankdytolld on vahva yhteys, ja esimerkiksi Bernissd
uudisrakentamista ei voi toteuttaa, ellei voida osoittaa, ettd kohde on saavutettavissa
joukkoliikenteelld. Ziirichissd raitiotieverkosto muodostaa kaupunkikehityksen rungon,
ja kaupunkia rakennetaan ensisijaisesti olemassa olevan joukkoliikenneverkoston
ympdrille.

Sveitsissd joukkoliikenteen suunnittelu ja organisointi on keskitetty kaupungeille ja
kantoneille, ja joukkoliikenne on julkisesti rahoitettua. Keskitetylld suunnittelulla ja
julkisella ~ rahoituksella  taataan matkustajille kattava  ja luotettava
joukkoliikennejirjestelma.

Molemmissa kaupungeissa joukkoliikenteelld on hyvi vuoro- ja linjatarjonta, joka kattaa
ison osan vaestostd, mika osaltaan mahdollistaa sen, ettei oman auton omistaminen ole
valttimatonta.

Joukkoliitkenteen kéyttod voi edistdd vain rajallisesti lisddmélld joukkoliikenteen
etuisuuksia tai kasvattamalla vuorovilid. Parempiin tuloksiin pédéstdén, jos samalla
pyritddn hallitsemaan kaupungin katuverkolle pédédsevien henkildautojen midrdad joko
erilaisilla rajoitteilla tai pysdkointipolitiikalla.

Joukkoliikenteen lippujdrjestelmidn on oltava yhtendinen ja selked matkustajille.
Molemmissa esimerkkikaupungeissa lippujen hinnat perustuvat vyohykkeisiin, jotka ovat
kohtalaisen helposti hahmotettavissa. Lisdksi on mahdollista hankkia koko maan kattava
joukkoliikennelippu, jolla voi ldhes rajoituksetta matkustaa joukkoliikenteell.
Huolimatta siité, ettd lippu on melko kallis, ldhes viidesosa maan kansalaista kayttia
kyseisté lipputuotetta.
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7 KAUPUNKILIIKENNE RUOTSISSA

Ruotsissa tuli voimaan vuoden 2012 alussa joukkoliikennelaki, jonka mukaan jokaisessa
ladnissd on oltava joukkoliikenneviranomainen, joka vastaa alueen joukkoliikenteen
jarjestimisestd ja strategisesta kehittdmisestd [33]. Laki mahdollistaa myos kaupallisten
joukkoliikennetoimijoiden toiminnan. Lad4nien viranomaiset jarjestavit joukkoliitkennetti
kaikkialla muualla paitsi Tukholman, Géteborgin, Luulajan ja Karlstadin kaupungeissa,
joissa kaupungit jarjestivit itse joukkoliikenteen.

Karlstadsbussin toiminnanjohtaja Anders Dybergin mukaan kaupunkiliikenteen
jarjestamisessd tirkedd on, ettd kaupungissa on poliittista tahtoa joukkoliikenteen
edistimiseksi. Kaupunkiliikenteen pitkdjénteistd kehittimistd haittaa se, ettd
joukkoliikenteen rahoitus on kdytdnnossd sidottu kaupungin vuosibudjettiin ja toisaalta
myds valtuustokausiin, joiden pituus Ruotissa on neljd vuotta. Valtuuston vaihtuessa on
uhkana, ettd myds poliittinen mielipide joukkoliikenteen kehittdmisen suhteen vaihtuu.
Tama on ongelmallista, silld esimerkiksi Karlstadissa liikkenndintisopimusten kesto on 9—
12 vuotta, mikd tarkoittaa sitd, ettd wvaltuusto ehtii vaihtua 2-3 Kkertaa
litkkenndintisopimuksen aikana. [12]

Dyberg kertoo, ettid Karlstadissa joukkoliikenne on saatu positiiviseen kehityskierteeseen,
mikd on saavutettu silld, ettd joukkoliikenneosastolla on pééttdvdinen johto, joka on
nostanut joukkoliikenteen laatua, uudistanut linjaston ja panostanut markkinointiin.
Tavoitteena uudistuksessa on ollut, ettd joukkoliikenteen kéyttd olisi matkustajan
kannalta helppoa. Olennaisena tekijdnd on ollut myds se, ettd kaupungin péittdjille on
osoitettu joukkoliikenteen kaupungille tuomat taloudelliset hyddyt. [12]

Dybergin mukaan julkisen tahon jérjestiméssé joukkoliikenteessd suurimpana uhkana on
se, ettd potentiaalisten operaattoreiden ja saatavien litkenndintitarjousten méaréd vihenee,
mika saattaa ajaa tarjoushintoja ylds. Ruotsissa ei tilld hetkelld ole kuitenkaan ongelmaa
saada tarjouksia. Joissain tapauksissa saattaisi olla kaupungille edullisempaa ja
tehokkaampaa, jos joukkoliikennettd jirjestdvilld taholla olisi oma kalusto ja kuljettajat,
jolloin et tarvittaisi tarjouskilpailua ja yksityisid operaattoreita. [12]

Julkisen tahon jarjestdmaissd liitkenteessd suurimmat vahvuudet ovat Dybergin mukaan
siind, ettd se takaa joukkolitkennepalvelut ja litkenndinnin myds alueille, joille
litkkenndinti ei ole suoraan kannattavaa. Tdmén jérjestdmistavan ansiosta on mahdollista
keskittyd laadun parantamiseen ilman, ettd jokaisessa kéédnteessd pitdd tarkastella
taloudellista kannattavuutta. Kaupungin jarjestiméssd joukkoliikenteessd ollaan
vastuussa rahojen kéytostd veronmaksajille, mutta samalla kaupunki on enemmin
sitoutunut matkustamisen laatuun ja mukavuuteen kuin mahdollinen yksityinen
joukkoliikenneoperaattori. [12]
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Matkustajat saattavat kokea myds parempaa jatkuvuutta ja ettd joukkoliikennepalvelut on
turvattu, kun joukkoliikennettd jirjestdd viranomainen, joka on jo laissa velvoitettu
toimimaan yhdessé kansalaisten kanssa. [12]

Ruotsin tapa jérjestdd kaupunkiliikennettd takaa korkean laadun ja saatavuuden, mutta se
edellyttdd tervettd kilpailuasetelmaa operaattoreiden kesken. Ruotsissa keskustellaan
Dybergin mukaan siitd, pitdisiko siirtyd malliin, jossa jérjestdvé taho hallinnoi kalustoa
ja kuljettajia osin tai kokonaan, vai siirrytddnkd malliin, jossa operaattoreille annetaan
enemman hallinnollisia ja operatiivisia tehtévii ja viranomainen hoitaa sopimukset sekd
valvoo niiden noudattamista. [12]

7.1 Matkustajatyytyvaisyys Ruotsissa

Ruotsissa matkustajatyytyvdisyyttd mittaa joukkoliikenteen ammattijérjestd Svensk
Kollektivtrafik. Jarjestd julkaisee vuosittain joukkolitkennebarometrin, jossa on kuvailtu
joukkoliikenteen kéyttdd ja tyytyvéisyyttd joukkoliikenteeseen valtakunnallisesti.
Joukkoliikennebarometrissa selvitetdén paitsi suhtautumista joukkoliikenteeseen, myds
matkatottumuksia [70]. Barometria varten ihmiset ovat vastanneet Likert-asteikolla
kysymyksiin, jotka ovat liittyneet taulukossa 13 lueteltuihin aihepiireihin ja asioihin.
Matkustajatyytyviisyysmittaristo voidaan jaotella sen mukaan, liittyykd mittari asiaan tai
tapahtumaan ennen matkaa, matkan aikana vai matkan jilkeen [71].

Taulukko 13 Svensk Kollektivtrafik -jdrjeston matkustajatyytyviisyyden mittarit,
mukaillen ldhteistd [70] ja [71].

Ennen matkaa Matkan aikana Matkan jalkeen

o Aikataulutietojen ja e Kulkuneuvon e Yleinen tyytyvaisyys
I&htdaikojen siisteys joukkolilkkennematkaan
saatavuus o Kuljettajan kaytos e Matkustajapalautteen

e Lipunoston e Istuinpaikan saanti huomiointi
helppous ja istuinmukavuus o Kayttajauskollisuus,

o Lahtbaikojen e Matkanopeus suosittelu tutuille
sopivuus e Turvallisuus e Joukkoliikennetarjonnan

e Linjaston sopivuus e Tiedotus tiedossa kehittyminen

olevista hairidista
e Tiedotus
odottamattomista

hairidista

¢ Matkustamisen
helppous

e Matka-ajan kayttd
oman mielen
mukaan

e Matkustamisen
stressittomyys
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Verrattuna esimerkiksi Isossa-Britanniassa matkustajatutkimuksia tekevdn Transport
Focus -jarjeston mittaristoon, Svensk Kollektivtrafikin tutkimukset ottavat laajemmin
huomioon palvelutason eri osatekijit. Peilattaecssa kuvan 7 seitsemddn vaatimukseen,
kiytanndssd siind on huomioitu kaikki muut vaatimukset paitsi vastine rahalle, johon
otetaan kuitenkin epasuorasti kantaa.

Joukkoliikennebarometrissa on eroteltu vastaajaryhmét sen mukaan, kuinka usein
vastaaja kéyttdd joukkoliikennettd. Luokittelu on kolmiportainen: Autoilija (bilist)
litkkkuu autolla kuukausittain tai useammin ja harvoin tai ei lainkaan joukkoliikenteelld,
sekakayttiji (véaxlare) liikkkuu seki autolla ettd joukkoliikenteelld vahintdan kuukausittain
ja joukkoliikennematkustaja (kollektivtrafikresenir) litkkuu joukkoliikenteelld vahintddn
kuukausittain ja harvoin tai ei lainkaan autolla. [70, s. 8]

Ruotsin  joukkoliikenteen tilaajat seuraavat Svensk Kollektivtrafikin
matkustajatutkimuksia ja raportteja ja arvioivat niiden perusteella operaattorien
suoriutumista alueellaan [12].

Kuvassa 31 on esitetty asiakkaiden tyytyvdisyyden kehitys viimeisimpdin
joukkoliikennematkaan operaattoreittain Ruotsin  vertailukaupungeissa. Kuvasta
ndhdiin, ettd Karlstadsbussin matkustajien tyytyvéisyys on muutaman prosenttiyksikon
korkeammalla kuin Skanetrafikenin tai Visttrafikin matkustajilla.

100%
95%

85%

80%
Vasttrafik

75%
e Karlstadsbuss

70% e Skanetrafiken

65%
60%
55%

50%
2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Kuva 31 Asiakastyytyvdisyyden kehitys Ruotsin vertailukaupungeissa. Pystyakseli on
katkaistu. Muokattu lihteestd [70].
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Ruotsissa matkustajat ovat yleisesti tyytymattomimpid asiakaspalautteen késittelyyn ja
hiiridtiedotuksen toimivuuteen. Tyytyvaisimpid ruotsalaiset joukkoliikennematkustajat
ovat saatavilla olevaan aikataulutietoon, matkustamisen turvallisuuteen, kuljettajiin ja
matkustamisen yksinkertaisuuteen. [70]

Verrattuna Ison-Britannian, Suomen tai Sveitsin matkustajatyytyvéisyyskyselyihin, ovat
Svensk Kollektivtrafik -jarjeston tekemit kyselyt kattavampia, silld niissd huomioidaan
my0s ne, jotka eivat kdytd joukkoliikennettd usein tai lainkaan. Selvittdmailld ainoastaan
joukkoliikenteen vakiokdyttidjien mielipiteitd ei vilttdmittd saada selville, mihin

tai ei ollenkaan kayttavid joukkoliikenteen vakiokayttdjiksi.

7.2 Ruotsin vertailukaupunkien vuorotarjonta

Ruotsin vertailukaupunkien, Lundin, Goteborgin ja Karlstadin joukkoliikenteen
vuorotarjonnan kattavuus kunkin kaupungin vdestoon suhteellisesti on esitetty kuvassa
32. Kuvasta nihdédn, ettd Goteborgissa ja Lundissa saavutetaan ldhes 60 % asukkaista
korkeintaan 15 minuutin vuorovililld, kun Karlstadissa vastaavalla vuorovililld
saavutetaan hieman alle 40 % viestostd. Vuorotarjonta on maédritetty luvussa 3.1.4
esitetylld tavalla, eli kunkin kaupungin kéyra kuvaa, kuinka iso osa véestdstd saavutetaan
ja millaisella vuorotarjonnalla kun etéisyys pysékille on korkeintaan 300 metria.



64

100%

90% /__
80% /

70%

60%

50%

Osuus vaestosta

40%
30%
20%
10%

0%
<5min 5-10 min  10-15min 15-20 min  20-30 min  30-60 min  60-120 min > 120 min

Keskimaarainen vuorovali (300 m)

e [ar|stad Lund Goteborg

Kuva 32 Ruotsin vertailukaupunkien joukkoliikenteen vuorotarjonnan kattavuus
suhteessa vdestoon.

Kuvan 31 perusteella Karlstadissa on tyytyvdisimmét matkustajat, mutta kuvan 32
perusteella pelkkd vuorotarjonnan kattavuus ei ndyttdisi suoraan johtavan korkeaan
matkustajatyytyvaisyyteen.

7.2.1 Joukkoliikennetarjonta Lundissa

Skénetrafiken on joukkoliikenneviranomainen, joka vastaa joukkoliikenteestd Skanen
ladnin alueella Ruotsissa. Alueen suurimmat kaupungit ovat Malmé (280 000 asukasta),
Helsingborg (97 000), Lund (83 000) ja Kristianstad (36 000). Alueella on yhteensa
asukkaita noin 1,3 miljoonaa. Lund sijaitsee noin 15 kilometrin paéssé koilliseen Malmon
kaupungista.

Vuonna 2013 koko Skanetrafikenin alueella tehtiin 152 miljoonaa matkaa. Vuodesta
2012 matkojen mdira on kasvanut 11 miljoonalla. Vuonna 2016 Skanetrafikenin alueella
joukkoliikenteen kulkutapaosuus® matkoista oli noin 26 %. Vuodesta 2012
kulkutapaosuus on vaihdellut 24 %:n ja 28 %:n valilld. Skanetrafikenin litkenndinnista
noin 43 % katetaan verotuloilla ja loput 57 % lippu- ja muilla tuloilla [61][60].

5 Kulkutapaosuus on téissé laskettu moottoriliikenteellé tehtévisti matkoista, eli matkoihin ei ole laskettu
kévellen tai polkupyorilléd tehtdvid matkoja.
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Lundin kulkutapajakauma on esitetty kuvassa 33. Henkildautolla tehdddn matkoista noin
kaksi viidesosaa ja polkupyorélli noin neljinnes. Jalankulun osuus on 16 % ja
joukkoliikenteen 17 %. Jalankulun, joukkoliikenteen ja polkupydrdilyn keskindisen
jakauman selittdd osittain se, ettd kaupunki on tiivis ja tasaisessa maastossa. Matka
kaupungin reunalta toiselle on pisimmilldénkin 68 kilometrid, jolloin kaupunki on hyvin
suotuisa pyoréllé tehtdville matkoille.

Jalankulku
16%

Henkildauto
41%

Polkupyora
26%

Joukkoliikenne
17%

Kuva 33 Kulkutapajakauma Lundissa vuonna 2007[43].

Kuvassa 34 on esitetty Lundin kaupungin joukkoliikenteen vuorotarjonta. Kuvasta
ndhdédn, ettd kaupunki on keskittynyt maantieteellisesti hyvin pienelle alueelle, mika
osaltaan on helpottanut joukkoliikenteen kattavan vuorotarjonnan luomista kaupungin
alueelle. Kaupunkialueen ulkopuolella muilla rakennetuilla alueilla on selvésti suurempia
katvealueita ja heikompi vuorotarjonta.
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Kuva 34 Joukkoliikenteen keskimdidirdinen vuorotarjonta Lundissa. Mustat viivat ovat

kuntarajoja.

Kuvasta 32 voidaan todeta, ettd Lundin kaupungin alueella ldhes 60 % videstostd

saavutetaan korkeintaan 15 minuutin vuorovililld. Lundissa kulkee seudullisten linja-

autolinjojen lisdksi kuusi kaupunkiliikenteen linjaa (Stadsbuss), yksi palvelulinja ja kaksi

tyomatkaliikenteen linjaa. Kaupunkiin ollaan rakentamassa raitiotieta.

Skanen alueella voi kaikissa kaupungeissa liikkua yhdelld matkakortilla, jolle voi ladata

arvoa tai kausilippuja. Taulukossa 14 on esitetty tiettyjen lipputuotteiden hinnat Lundissa.

Taulukko 14 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Lundissa [67].

Lipputuote Paikallinen hinta, | Ostovoimakorjattu hinta (Suomi),
SEK EUR

30 paivan kausikortti 500,00 50,70

Kertalippu 25,00 2,53

Kertalippu arvokortilla 22,50 2,28

24 tunnin lippu 65,00 6,59

24 tunnin lippu, koko Skane 195,00 19,77

30 pdivdn 1-2 vydhykkeen kausikortti Malmoon, Lundiin tai Helsingborgiin maksaa 500

kruunua. Arvolippujen hinta perustuu vyohykkeisiin, ja esimerkiksi Lundin sisdisen
matkan hinta kertalipulla on 25,00 kruunua tai arvolipulla 22,50 kruunua. [67]
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7.2.2 Joukkoliikennetarjonta Goteborgissa

Goteborg on Ruotsin toiseksi suurin kaupunki. Se sijaitsee maan ldnsirannikolla, Lénsi-
Gotanmaan lddnissd. Kaupungissa on noin 550 000 asukasta ja seudulla on noin miljoona
asukasta.

Goterborgissa ja Lénsi-Gotanmaan l4dnissd joukkolitkenteen jérjestid Goteborgin
kaupungin omistama Vaisttrafik. Vuonna 2016 Visttrafikin toimialueella tehtiin 303
miljoonaa matkaa, ja vuodesta 2015 matkojen mééra on kasvanut seitsemén prosenttia.
Visttrafikin jarjestimin joukkoliikenteen kustannuksista lipputuloilla katetaan noin 39
%, joten kuntaosuuksilla ja muilla tavoilla jaa katettavaksi noin 61 % kustannuksista [89].

Pelkéstddn Goteborgin kaupungin alueella on noin 100 linja-autolinjaa, 12 raitiotielinjaa
ja 7 lauttayhteyttd. Koko ld4nin alueella kulkee noin 20 1dhijunalinjaa. [91]

Kuvassa 35 on esitetty joukkoliikenteen vuorotarjonta Goteborgissa. Kuvassa keskelld
nikyy selvésti heikomman vuorotarjonnan alue kaupungin ldpi virtaavan Gotajoen
varrella. Alue on teollisuusvaltaista, miké osittain selittdd heikon vuorotarjonnan. Kuvan
vasemmassa reunassa keskelld on myoOs suurehko rakennettu alue jolla ei ole
vuorotarjontaa; kyseessd on Volvon tehdasalue. Jonkinlaisen vuorotarjonnan piirissd 300
metrin sdteelld pysdkeistd on yhteensi noin kolme neljdsosaa sekd kaupungin etti seudun
asukkaista



68

| 7 Vuorotarjonta
AR 0
//f; 4l 2120 min
o ,’j 60-120 min
i, 30-60 min
; fw 1 20-30 min
7 oA n
‘%\% 15-20min |

0 10-15 min
I 5-10 min

-
= s
A

| . 7 '_,"—/'
\ : j%l :

o s/ i AT, g % L © pensireetd itfiand}contributors, CCEV-SA

Kuva 35 Joukkoliikenteen keskimdidrdinen vuorotarjonta Goteborgissa. Mustat viivat
ovat kuntarajoja.

Kuvassa 36 on esitetty kaikkien Goteborgissa tehtdvien matkojen kulkutapajakauma.
Goteborgissa henkildautoilla tehdddn hieman alle puolet kaikista matkoista,
joukkoliikenteelld tehddén hieman yli neljdsosa matkoista. Viidesosa matkoista tehdédin
kévellen ja noin 7 % polkupyorélla [19].

Jalankulku
20%

Henkil6auto
46%

Polkupyora
7%

Joukkoliikenne
27%

Kuva 36 Kulkutapajakauma Goteborgissa vuonna 2015 [19].
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Goteborgin alueen tiettyjen lipputuotteiden hinnat on esitetty taulukossa 15. Kertalipun
hinta riippuu matkan pituudesta, mutta halvimmillaan kertalipun Goteborgissa saa 29
kruunulla kuljettajalta tai 26 kruunulla mobiiliapplikaatiolla ostettuna [90].

Taulukko 15 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Géteborgissa [90].

Lipputuote Paikallinen Ostovoimakorjattu hinta (Suomi),
hinta, SEK EUR

Goteborgin kunta, 30 paivaa 610,00 61,85

Arvolippu 23,00 2,33

Goteborgin sisainen kertalippu 29,00 2,94

Goteborgin kunta, 24 tunnin lippu 90,00 9,13

Visttrafikin  kertalippuja voi ostaa lipunmyyntipisteistd tai mobiiliapplikaatiolla.
Raitiovaunuissa on lipunmyyntiautomaatit. Matkakortille voi ladata arvoa tai sitd voi
kayttad kausikorttina. Vésttrafikilla on omat lipputuotteet eri ikdryhmille. Lisdksi tarjolla
on valikoima erikoislippuja turisteille ja Chalmersin teknillisen korkeakoulun
opiskelijoille. [90]

7.2.3 Joukkoliikennetarjonta Karlstadissa

Karlstad on 62 000 asukkaan kaupunki Virmlannin maakunnassa Keski-Ruotsissa,
Vinern-jarven pohjoisrannalla. Viérmlannin alueella on seudullinen
joukkoliitkenneviranomainen, Virmlandstrafik, joka hoitaa kaupunkien ja taajamien
vilisen litkenteen, mutta Karlstadin sisdisen liikenteen jirjestdd Karlstadsbuss, joka on
kunnan kokonaan omistama organisaatio. Karlstadsbussin ja kaupungin tavoitteena on 50
prosentin subventioaste; vuonna 2016 subventioaste oli 58 %, lipputuloilla katettiin 42 %
kuluista [12].

Karlstadissa on kahdeksan runkolinjaa, kolme keskustassa kulkevaa linjaa ja kuusi
koululais- tai tydmatkalinjaa. Kaupungissa on my®ds nelji jiikiekkolinjaa®, joita ajetaan
ottelupdivind. Linja-autoliikenteen lisdksi Karlstadsbuss ajaa myos vesibussivuoroja seka
kaupungin sisilla ettd naapurikuntiin.

Kaupunki on panostanut voimakkaasti joukkoliikennekaluston
ympdristoystivallisyyteen, minki ansiosta Karlstadsbussilla ei ole dieselkalustoa. Linja-
autot kulkevat joko biokaasulla tai sahkolla.

Kuvassa 37 on esitetty joukkoliikenteen vuorotarjonta Karlstadissa ja sen eteldpuolella
sijaitsevassa Hammardn kunnassa. Kuvassa on yhdistetty sekd Karlstadsbussin etté
Viarmlandstrafikin - vuorotarjonta. Kuvasta ndhdddn, ettd vuorotarjonta vaihtelee
alueittain, mutta suurimmassa osassa kaupunkia vuoroja kulkee vihintidén noin kerran 30

6 Karlstad on tunnettu aurinkoisen séin ja kahvipaahtimon lisiksi jidkiekosta. Ruotsin pidsarjassa pelaava
jadkiekkojoukkue Férjestad BK on yksi maan menestyneimmisté jadkiekkojoukkueista.



70

minuutissa. Reuna-alueilla ja Hammar6én kunnassa pysédkit ovat harvemmassa ja
vuorotarjonta vidhdisempédd. Kuitenkin kaupungin alueella hieman yli 90 % viestosta
saavutetaan jonkinlaisella vuorotarjonnalla.

Vuorotarjonta

0

= 120 min
60-120 min
30-60 min
20-30 min
15-20 min
10-15 min
5-10 min
<5 min

Kuva 37 Joukkoliikenteen keskimddrdinen vuorotarjonta Karlstadissa. Musta viiva on
Karlstadin ja Hammaron vilinen kuntaraja.

Kuvassa 38 on esitetty Karlstadin kulkutapajakauma. Karlstadissa henkildautolla tehddén
suurin osa, lahes kaksi kolmasosaa matkoista. Polkupyorilléd tehdédin viidennes matkoista
ja joukkoliikenteelld ja kdvellen molemmilla noin kymmenes matkoista. [85]
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Kuva 38 Kulkutapajakauma Karlstadissa vuonna 2014 tehdyn selvityksen mukaan [85].

Joukkoliikenteen kéyttdjien keskuudessa tyytyvdisyys on 82 % ja tyytyviisyys on
vaihdellut 83-92 %:iin [70].

Taulukossa 16 on esitetty tiettyjen lipputuotteiden hinnat Karlstadissa. Kaupungissa on
omat lipputuotteet eri ikdryhmille, minka lisdksi on mahdollista matkustaa perhelipulla.
Kaupungissa on kéytossd matkakortit ja mobiililiput. Kertalippuja voi ostaa
automaateista, tietyistd kioskeista tai kaupoista sekd (pankkikortilla) linja-autoista.
Kertalippu maksaa 20 kruunua (matkakortilla) ja 30 paivan kausilippu 595 kruunua. [31]

Taulukko 16 Tiettyjen lipputuotteiden hinnat Karlistadissa [31].

Lipputuote Paikallinen Ostovoimakorjattu hinta (Suomi),
hinta, SEK EUR

Kertalippu matkakortilla 20,00 2,03

Kertalippu kuljettajalta 25,00 2,53

24 tunnin lippu 75,00 7,60

30 paivan kausilippu 595,00 60,33

30 paivan kausilippu (seutu) 755,00 76,55

Karlstadissa on kdytdssd BIMS-lippujérjestelma (Biljettsystem i Mellansverige), jonka
ansiosta samaa matkakorttia voi kdyttdd sekd Varmlannissa ettd kuudessa muussa Keski-
Ruotsin 1d4nissa.

7.3 Yhteenveto Ruotsin kaupunkiliikenteesta

Ruotsissa kaupunkien joukkoliikenteen jérjestiminen on edelleen hyvin vahvasti lddnien
joukkoliikenneviranomaisten tai kaupunkien késissd, vaikka joukkoliitkennemarkkinat on
avattu kilpailulle. Markkinaehtoisia toimijoita ei ole kaupunkien linja-autoliikenteeseen
tullut, silld kdytdnnossd markkinaehtoisille toimijoille ei juuri ole tilaa markkinoilla.
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Markkinoille pddsy on hankalaa, silld kaupunkien ja lddnien joukkoliikennetoimijat
tarjoavat niin laadukasta ja kattavaa joukkoliikennepalvelua, ettd markkinachtoisen
toimijan menestyminen vaatisi mittavia panostuksia.

Ruotsissa pidetddn julkisesti jérjestetyn joukkoliikenteen vahvuutena sitd, ettd
joukkoliikennepalvelua voidaan tuottaa myds niille alueille, joilla liikenndinti ei suoraan
ole taloudellisesti kannattavaa, jolloin alueellinen tasa-arvo sdilyy. Télldin on mahdollista
saada joukkoliikennelinjojen verkostovaikutuksen kautta kattavampi tarjonta ja
toimivammat matkaketjut.

Heikkoutena on riittdvdn taloudellisen tuen saaminen joukkoliikenteelle julkisista
varoista. Joukkoliikennepalveluiden turvaamiseksi on térkedd, ettd paittdjit saadaan
vakuutettua joukkoliikenteen tarpeellisuudesta, ja ettd joukkoliikennettd kehittdd
motivoitunut toimija.
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8 YHTEENVETO

Tassd tyOssd oli tarkoituksena vertailla keskendédn markkinaehtoisen ja julkisesti tuetun
kaupunkiliikenteen kaupunkeja ja matkustajan kokemaa palvelutasoa eri tavalla
jarjestetyssd  kaupunkiliikenteessd. ~ Vertailu  osoittautui ~ hankalaksi,  silld
markkinaehtoisen kaupunkiliikenteen kaupungeissa palvelutasomaédrittelyd ei tee
julkinen taho, vaan operaattori paattda kulloinkin, millaista palvelutasoa tuottaa milldkin
alueilla. Télloin aikataulujen liséksi ei ole saatavilla juuri muuta tietoa. Julkisesti tuetun
kaupunkiliikenteen kaupungeissa erityistd palvelutasomadrittelyd ei tunnettu tai sitd ei
ollut saatavilla.

Mairillisten palvelutasotekijoiden vertailua oli mahdollista tehdd analysoimalla, kuinka
iso osa kaupungin videstOstd saavutetaan tietylld vuorotarjonnalla. Vertailua varten
poimittiin tarjolla olevista rajapinnoista tietoa kaupunkien véestosti ja joukkoliikenteen
tarjonnasta.

Laadullisten palvelutasotekijoiden vertailua voidaan tehdd selvittimélld esimerkiksi
kaluston laatua, asiakaspalvelun toimivuutta  ja saatavilla olevaa
joukkoliikenneinformaatiota kussakin kaupungissa. Kéytdnnosséd kuitenkin laadullisten
palvelutasotekijoiden toteutumisesta voidaan saada tietoa vain matkustajatutkimusten
kautta. Matkustajatutkimustietoa on saatavilla, mutta eri maiden ja kaupunkien
tutkimuksissa selvitetyt asiat ja niiden painotukset vaihtelevat niin paljon, ettd
numeerinen vertailu ei ole mielekésta.

Eri matkustajatutkimuksissa ja my0s suomalaisissa palvelutasomaadrittelyissé
matkustamisen hinta nousee tirkedksi tekijdksi, vaikka sitd ei suoraan ndhdd
palvelutasotekijand. Kaupunkiliikenteen lippuhintoja on vaivatonta vertailla keskenéén,
ja matkustajan kannalta oleellisiin tuloksiin péddstdsin, kun huomioidaan liséksi kunkin
maan ostovoimakerroin.

Kvalitatiivista vertailutietoa eri jirjestdmistapojen hyvistd ja huonoista puolista saatiin
haastattelemalla eri vertailukaupunkien  joukkoliikenteen asiantuntijoita.
Asiantuntijahaastetteluiden perusteella voidaan todeta, ettd sekd markkinaehtoisesti
jarjestetyssé ettd julkisen tuen kaupunkiliitkenteessd on omat ongelmansa ja etunsa.

Tassd tyossd verrattiin 13 kaupungin kaupunkiliikennettd. Taulukossa 17 on esitetty
tiettyjd kaupunkien ja niiden joukkoliikenteen tunnuslukuja. Mitdén selvdd yhteyttd
subvention middrdn ja kulkutapaosuuden tai muiden tunnuslukujen vélilli ei ole
havaittavissa.
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Taulukko 17 Vertailukaupunkien joukkoliikenteen tunnuslukuja. Markkinaehtoisen
kaupunkiliikenteen kaupungit on merkitty harmaalla taustavdirilld. Taulukko on
Jjdrjestetty laskevasti joukkoliikenteen kulkutapaosuuden mukaan.
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CH | Zirich 396000 | 4350 | 327,7 | 331 | 40% | 35% | 62,90 | 77 %
UK | Nottingham 320000 | 4212 | 604 | 83| 34 % -| 72,00 | 48 %
CH | Bern 141000 | 2500 | 100,9 | 248 | 28% | 35% | 58,50 | 75 %
SE Goteborg 550000 | 2700 | 282,0 | 175 | 27% | 61% | 61,80 | 47 %
UK | Reading’ 161 000 | 3981 204 | 89| 27 % -| 74,70 | 38 %
Fl Helsinki 630000 | 2945 | 3585 | 293 | 26% | 48% | 54,70 | 60 %
Fl Tampere 225 000 429 350 | 112 | 17% | 23% | 49,90 | 32 %
SE Lund?® 87000 | 3215 | 152,0 | 121 | 17% | 43% | 50,70 | 41 %
UK | Oxford® 158 000 | 3270 63| 37| 17% -| 62,90 | 63 %
UK | Brighton'© 273000 | 3400 | 43,0| 91| 14 % -| 61,60 | 59 %
UK | Manchester 520 000 | 4498 | 278,0 | 109 | 11 % -| 73,40 | 47 %
Fl Turku 186 000 757 | 24,0 | 97| 9% | 44% | 49,00 | 35%
SE Karlstad 62 000 | 2035 64| 72| 9% | 58% | 60,30 | 18 %

Taulukossa 17 Ison-Britannian kaupungeille ei ole merkitty subventiota, silld
kaupungeissa kaupunkiliikenne on ldhes kokonaan markkinaehtoista. Kaupungeilla voi
olla palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestettyd tuettua joukkoliikennettd, mutta
vaikutus joukkoliikennejérjestelman kokonaisuuteen on vahiinen.

Huomattavaa kuitenkin on, ettd Nottinghamissa ja Readingissa on selvisti korkeampi
kulkutapaosuus kuin muissa Ison-Britannian vertailukaupungeissa, joten positiivisia
esimerkkejd kannattaa hakea varsinkin néistd kaupungeista.

Kymmenen minuutin vuorovidlid pidetddn yleisesti riittdvan tihednd siihen, ettd
joukkoliikennettd voi kéyttdd ilman aikatauluja, ja esimerkiksi Tampereen
joukkoliikenteen uudessa palvelutasomaéaérittelyssd parhaan palvelutason linjoilla ruuhka-

7 Joukkoliikenteen kulkutapaosuus on laskettu kaupungin keskustaan suuntautuvista linja-automatkoista.

8 Subventioaste ja matkojen méiriit ovat koko Skinen alueen tietoja.

? Joukkoliikenteen kulkutapaosuus koskee vain linja-autolla tehtidvid tydmatkoja.

10 Joukkoliikenteen kulkutapaosuus koskee vain linja-autolla tehtéivid tydmatkoja. Junaliikenteen osuus
tydmatkoista on 11,3 %.
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aikaan vuorovili saa korkeintaan olla 10 minuuttia [74], minkd takia 10 minuutin
vuorovili on otettu taulukkoon vertailuun.

Ylivoimaisesti suurin joukkoliikenteen kulkutapaosuus ja kattavin tihedn vuorovilin
joukkoliikennetarjonta on Ziirichissi, jossa 40 % matkoista tehdidin joukkoliikenteelld ja
77 % viestostd saavutetaan alle 10 minuutin keskiméérdiselld vuorovililld. Toisessa
Sveitsin kaupungissa, Bernissd, joukkoliikenteen kulkutapaosuus on 28 %, mutta tima
selittyy osittain silld, ettd kaupunki on Ziirichid pienempi ja iso osa matkoista tehddin
kévellen tai polkupyorélld. Sekd Ziirichissé ettd Bernissé joukkoliikenteen subventioaste
on 35 %, mikd on vertailussa toiseksi pienin, kun tarkastellaan kaupunkeja, joissa
kaupunkiliikenne on julkisen tahon jérjestimaa.

Mielenkiintoisena poikkeuksena on Tampere, jossa on vertailukaupungeista pienin
subventio, mutta silti kulkutapaosuus ja vuodessa tehtdvien matkojen méadrd on
keskitasoa.

8.1 Palvelutaso

Kaupungeissa, joissa joukkoliikenne on jirjestetty markkinaehtoisesti, ei kaupungilla tai
viranomaisilla ole juuri mahdollisuutta vaikuttaa palvelutasoon, silld kukin liikennoija
paittid itse millaista palvelutasoa tarjoaa ja mille alueille.

Kuvassa 39 on esitetty kootusti vertailukaupunkien véeston saavutettavuus
joukkoliikenteelld. Kukin palkki edustaa yhtd kaupunkia ja palkin kokonaiskorkeus
osoittaa vieston saavutettavuuden kokonaisuudessaan joukkoliikenteelld. Eri vdrit
osoittavat, millaisilla vuorovileilld vdhintdén saavutetaan tietyt osuudet véestostd. Tieto
on muodostettu luvussa 3.1.4 osoitetulla tavalla.

Kuvan 39 palkit on jirjestetty suuruusjirjestykseen sen mukaan, kuinka suuri osa kunkin
kaupungin véestostd saavutetaan 300 metrin sdteelld alle viiden minuutin vuorovélilla.
Kuvasta voidaan tdmidn perusteella ndhdd, ettd Sveitsin kaupungeissa on
vertailukaupungeista selvésti tihein ja kattavin vuorotarjonta. Témén lisdksi
vuorotarjontavertailusta ei voi kuitenkaan tehdi selvid johtopédatoksid sen suhteen, ettd
takaako julkisella tuella jirjestetty joukkoliikenne parempaa vuorotarjontaa suuremmalle
osalle vdestostd kuin markkinaehtoinen joukkoliikenne. Readingia lukuun ottamatta muut
Ison-Britannian markkinaehtoisen kaupunkiliitkenteen kaupungit asettuvat téssa
vertailussa puolivéliin.
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Kuva 39 Vertailukaupunkien vuorotarjonta suhteessa vdestéon 300 metrin etdisyydelld
ldhimmdstd pysdkistd. Palkin korkeus kertoo saavutettavan vdeston osuuden, vdrit
edustavat eri vuorotarjontatasoja. Vaaleammat palkit edustavat markkinaehtoisen
kaupunkiliikenteen kaupunkeja.

Kuvan 39 kaaviossa ei oteta huomioon sité, ettd markkinaehtoisen kaupunkiliikenteen
kaupungeissa tarjonta muodostuu useamman operaattorin yhteenlasketusta tarjonnasta.
Talloin vakituisen matkustajan kannalta joukkoliikenteen vuorotarjonta ei niyttdydy yhté
hyvitasoisena, silld linjastonékokulmasta kiyttamélld vain yhden operaattorin palveluita
el vilttaméttd ole mahdollista muodostaa jirkevdd matkaketjua. Tdhédn vertailuun olisi
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mahdollista saada tarkempi arvio selvittimédlld vuorotarjonnan kattavuus
operaattorikohtaisesti.

8.2 Matkalippujen hinnat

Markkinaehtoisen joukkoliikenteen yhtend etuna pidetdén sitd, ettd joukkoliikenteen
operaattorien keskindinen kilpailu matkustajista alentaa lippujen hintoja. Tima nidkemys
nousi esille my0s tissd titd tyotd varten tehdyissd haastatteluissa. Aiemmat tutkimukset
toisaalta osoittavat, ettd Isossa-Britanniassa 1980-luvun lopulla toteutetun
kaupunkiliikenteen deregulaation jilkeen matkalippujen hinnat nousivat.

Vertailtaessa eri kaupunkien ja operaattorien kausilippujen ostovoimakorjattuja hintoja
kuvassa 40 ndhdéén, ettd sddnnolliselle joukkoliikennematkustajalle kalleimmat (yhden
kuukauden) kausiliput ovat 1dhes poikkeuksetta Isossa-Britanniassa.

Brighton, Brighton & Hove
Manchester, System One Travel
Reading, Reading Buses
Manchester, Stagecoach
Oxford, SmartZone
Nottingham, Easyrider
Manchester, First

Zirich, ZVV

Oxford, Cityzone
Goteborg, Vasttrafik
Brighton, Stagecoach
Karlstad, Karlstadsbuss
Bern, Libero

Helsinki, HSL

Lund, Skanetrafiken
Tampere, Nysse

Turku, Foli

o
=
o

20 30 40 50 60 70 80
Kuukausilipun hinta, EUR (ostovoimakorjattu)

Vo]
o

100

M [so-Britannia ™ Ruotsi M Suomi M Sveitsi

Kuva 40 Vertailukaupunkien kuukausilippujen hinnat. Hinnat ovat ostovoimakorjattuja.
Hinnat ovat kunkin kaupungin pienimmdn keskustan kdsittivdin vyohykkeen mukaisia.

Lippuhinnan lisdksi on huomioitava, millaisella alueella lipulla voi liikennoida.
Erityisesti Manchesterissa operaattorikohtaisilla lipuilla (First ja Stagecoach) ei voi
kayttdd koko joukkoliikenteen verkostoa. Sveitsin, Ruotsin ja Suomen kaupungeissa
puolestaan kuukausilipun hinnalla voi kédyttda koko kaupunkiliikenneverkostoa.
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8.3 Markkinaehtoisuuden ja  julkisen tuen vaikutus
kaupunkiliikenteeseen

Haastatteluiden perusteella huolimatta kaupunkiliikenteen jérjestimistavasta tarkedi on,
ettd joukkoliikennettd jérjestdava taho on aidosti motivoitunut joukkoliikennejdrjestelmén
ylldpitoon ja jatkuvaan kehittimiseen. Kaupungin pééttivien elimien pitdd olla
vakuuttuneita joukkoliikenteen tarpeellisuudesta kaupungissa, eli joukkoliikenteen
kehittamiselld pitdd olla poliittinen tuki. Joukkoliikenne tarvitsee myds oman tilansa
kaupungin katuverkolla jérjestdimistavasta riippumatta, joten on tdrkedd, ettd
litkkenteenhallinnasta ja infrastruktuurista vastaavat tahot ovat mukana joukkoliikenteen
kehittamisessa.

Kuvassa 41 on tiivistetysti esitetty haastatteluilla kerdtyt asiantuntijoiden nakemykset
sekd markkinachtoisen ettd julkisen tahon jirjestimén kaupunkiliikenteen eduista ja
haitoista. Kuvassa on lisdksi eroteltu markkinachtoisen kaupunkiliikenteen osalta edut ja
haitat riippuen siitd, onko alueella yksi merkittiva operaattori vai useampi tasavertainen
operaattori.
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Markkinaehtoinen Markkinaehtoinen . e
e - . Julkisen tahon jarjestdama
kaupunkiliikenne, monta kaupunkiliikenne, yksi -
. e . kaupunkiliikenne
operaattoria merkittdva operaattori

Uusien ideoiden kokeilu ja
jarjestelman uudistaminen
on hidasta (suuret toimijat)

Kilpailun puute voi vahentaa motivaatiota palvelun kehittamiseen

Alueellinen tasa-arvo voi heikentya
/| /| |

Lippujarjestelmien integrointi
on haastavaa

Asiakaspalautteen kasittely ja
ohjaus oikealle toimijalle on
hankalaa

Jarjestelma nayttaytyy
sekavana matkustaiille

Paallekkaista tarjontaa ja
vlitariontaa

Kilpailutukseen osallistuvien
operaattoreiden vahainen
maara voi nostaa
kustannuksia

Liikennekaytavien ja
keskusta-alueiden
ruuhkautuminen

Rahoitus on sidottu
poliittisiin paatoksiin

Kuva 41 Kaupunkiliikenteen jdrjestdmistapojen vertailu. Vihred viri kertoo
ominaisuudesta, joka voidaan tulkita myonteiseksi, punainen vdri kertoo kielteisestd
ominaisuudesta. Keltaiselld vdrild merkityt ominaisuudet voidaan tulkita joko
myonteiseksi tai kielteiseksi ndkokulmasta riippuen.
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Koska markkinaehtoisessa kaupunkiliikenteessd julkiset tahot eivédt suoraan puutu
palvelutasoon tai voi edes vaatia tiettyd palvelutasoa, voivat markkinaehtoisesti toimivat
operaattorit muuttaa joukkoliikenteen linjoja ketterdsti. Mahdollisuus muuttaa aikatauluja
lyhyelld varoitusajalla tarjoaa operaattoreille keinon hyddyntdd kéytettdvissd olevat
resurssit mahdollisimman tehokkaasti. Matkustajien kannalta aikataulujen ja linjojen
muuttelu ei toisaalta aina ole positiivinen asia. Usein toisten matkustajien kannalta
parantunut matka-aika tai tarjonta on joiltain toisilta matkustajilta pois, ellei tarjontaa
samalla lisdtd. Kaikkien matkustajien kannalta joukkoliikenne néyttdytyy epéstabiilina
kulkumuotona, jos aikatauluja ja linjoja muutetaan usein.

Julkisesti tuetussa joukkoliikenteessd on uhkana, ettd resursseja ei kiytetd niin
tehokkaasti kuin mahdollista, ja voidaan ndhdi, ettd motivaatio tehokkuuteen tulee vain
rahoituksen niukkuudesta. Joukkoliikenteen aikataulujen ja linjojen muuttaminen on
pitké ja osittain poliittinen prosessi, mutta toisaalta matkustajat voivat luottaa siihen, etti
joukkoliikenteelld on tiettyd pysyvyytta.

Markkinaehtoisessa joukkoliikenteessd kilpailutilanteen voidaan ndhdé johtavan siihen,
ettd joukkoliikennetoimijat kilpailevat asiakkaista jatkuvasti kehittimalla ja uudistamalla
tuottamaansa palvelua, eli kehittimdlld varsinkin laadullisia palvelutasotekijoita.
Kilpailutilanteen puuttuminen sekd markkinachtoisessa etti julkisen tahon jirjestiméassi
kaupunkilitkenteessd saattaa vastaavasti johtaa siihen, ettd palvelutasoa ei aktiivisesti
kehiteta.

Markkinaehtoisessa kaupunkiliikenteessd yksityisilld operaattoreilla on 1dhtokohtaisesti
tavoitteena tehdd tuottoa, mikd saattaa johtaa siihen, ettd suuren kysynnin reiteille
muodostuu hyva palvelutaso, mutta uhkana on, ettd samalla heikomman kysynnin ja
huonomman tuottavuuden reiteille ei vélttiméttd saada ollenkaan tarjontaa. Taéma voi
johtaa kaupungin eri osien eriarvoistumiseen. Julkisen tahon jirjestiméssi
joukkoliikenteessd on kiytdnndssd sama ongelma rajallisen budjetin kautta, mutta
kaupungin asukkailla on suurempi vaikutusvalta ja julkisella taholla velvollisuus reagoida
palvelutasokysymyksiin. ~ Julkisen = tahon  jérjestimdssd  kaupunkiliikenteessa
joukkoliikennepalvelu on yleensé tasalaatuista.

Kaupungeissa, joissa kaupunkiliikenne on jérjestetty markkinaehtoisesti, on erityisend
haasteena eri operaattoreiden ja kaupungin vilinen yhteistyd ja joukkoliikenteen
jarjestelmien integraatio. Matkustajan kannalta on hyvin tarkedd, ettd kdytettdvissd on
yhtendinen lippujirjestelma ja ettd linjasto ja aikataulut ovat selkeitd. Tdmé nousi esille
sekd haastatteluiden, ettd aiempien tutkimusten kautta. Kaupungeissa, joissa julkinen taho
on vastuussa joukkoliikenteen jérjestimisestd, ovat lippujirjestelmét yleenséd yhtendisid,
eli matkustajan ei tarvitse esimerkiksi linjakohtaisesti selvittdd, minkd operaattorin
lipputuotteet kelpaavat linjalle. Lisdksi tieto aikatauluista ja linjoista on yleensd
yhtendistd ja matkustajan kannalta helposti saatavilla. Myods Buehler et al. ndkemyksen
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mukaan kaupunkiliikenteen koordinaatio on merkittdva tekijd, joka vaikuttaa
joukkoliikenteen houkuttelevuuteen [7].

Eri maiiritelmissd yhtend laadullisena palvelutasotekijand pidetddn asiakaspalvelua,
johon sisdltyy myds asiakaspalaute. Haastatteluiden perusteella markkinaehtoisesti
jarjestetysséd kaupunkiliikenteessi asiakaspalautteen osoittaminen oikealle taholle voi olla
asiakkaalle hankalaa, jos operaattoreita on useita. Jos kaupungin joukkoliikennetté
organisoi selkedsti yksi taho, palautteen antaminen ja kisittely toimivat seké asiakkaiden
ettd liikenndijien kannalta selkedmmin.

Markkinaehtoisen kaupunkilitkenteen kaupungeissa jokaisella operaattorilla on yleensi
omat lippujérjestelmait ja -tuotteet, jotka eivét toimi ristiin muiden operaattoreiden kanssa.
Tadmai ei ole varsinainen ongelma, jos kaupungin joukkoliikenteessd toimii vain yksi
operaattori. Useamman operaattorin tapauksessa joukkoliikennettd sddnnollisesti
kayttava matkustaja ei voi vélttimattd saada tdyttd hyotyd joukkoliikennetarjonnasta
ilman ettd hankkii eri operaattorien lipputuotteita. Yhtend mahdollisuutena on, etti
joukkoliikenteen lipputuotteita alkaa vilittdd erillinen taho, joka myy lippuja hieman
kalliimmalla kuin mitd yksittdinen operaattori veloittaa lipuistaan, mutta samalla liput
kdyviat useimmille alueen operaattoreille. Téllainen toimija on esimerkiksi
Manchesterissa tai  Nottinghamissa. Usean operaattorin tapauksessa kattavan
matkustajainformaation saanti, linjaston hahmotus ja aikataulujen yhteensopivuus ovat
kuitenkin edelleen ongelmia.

Suomessa kaupunkiseutujen vilisessd litkenteessd markkinaehtoinen joukkoliikenne on
alentanut lippujen hintoja. Aiempiin tutkimuksiin perustuen pitkélld aikavalilla
kaupunkiliikenteessd markkinaehtoisuus ei ole kuitenkaan alentanut lippujen hintoja.
Tamin tyon haastatteluissa kuitenkin asiantuntijat ndkivét, ettd operaattorien vélinen
kilpailu markkinaehtoisessa kaupunkiliikenteessa voisi alentaa lippujen hintoja.

Markkinaehtoisen kaupunkiliikenteen kilpailutilanne voi johtaa sithen, ettd
merkittdvimpiin joukkolitkennekdytédviin muodostuu ylitarjontaa tai paljon paillekk&ista
tarjontaa, mikd voi ainakin huipputuntien aikaan aiheuttaa ruuhkautumista ja sen tuomia
lieveilmiditd kuten ylimadraisia padstdjd, melua ja epatasmallisyytta.

Julkisen tahon jirjestimissd kaupunkiliikenteessd palvelun kehittimisen suurimpana
esteend pidettiin sitd, ettd taloudelliset resurssit ovat riippuvaisia poliittisista pdéatoksista.
Markkinaehtoisessa kaupunkiliikenteessd tdtd riippuvuutta ei ole, vaan kdytdnnossd
taloudelliset resurssit riippuvat lipputuloista ja ulkopuolisesta rahoituksesta. Vastaavasti
operaattorin (tuottajan) kannalta julkisen tahon jarjestimidssd joukkoliikenteessé
toimintaymparistd on vakaampi ainakin taloudelliselta kannalta.
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9 PAATELMAT

Péaatutkimuskysymykseen “miten  kaupunkiliikenteen jdrjestdmistapa  vaikuttaa
kaupunkiliikenteen palvelutasoon” saatiin vastaus luvuissa 4—7. Lyhyesti vastaus on, etti
joukkoliikenteen jérjestimistavalla ei ole yhtd suurta merkitystd kaupunkiliikenteen
palvelutasoon kuin sillé, ettd joukkoliikennettéd jdrjestdva taho on aidosti motivoitunut
kehittdmddn parempaa joukkoliikennepalvelua matkustajille. Joukkoliikennepalvelun
kehittdmiseksi kaupungissa on oltava poliittinen, yli valtuustokausien kantava tahto
edistdd joukkoliikennettd, my0s silloin kun joukkoliikenteen edistiminen edellyttda
henkildautoliikenteen rajoittamista.

Alatutkimuskysymyksiin ~ ”miten  kaupunkililkenne on  jérjestetty  valituissa
esimerkkikaupungeissa” ja “millaisia rajoitteita tai reunaehtoja on valittujen kaupunkien
joukkoliikenteen jdrjestdmiselle” saatiin vastaukset myds luvuissa 4-7:

e Ison-Britannian kaupungeissa kaupunkiliikenne on jérjestetty markkinaehtoisesti
(Lontoon ulkopuolella), ja suurin osa kaupunkiliikenteestd on yksityisten
yritysten jirjestimid. Kaupungit eivdt voi vaikuttaa joukkoliikenteen
palvelutasoon, mutta toisaalta kaupungille ei koidu suoria kustannuksia
joukkoliikenteen jirjestimisesta.

e Ruotsissa ldanit tai kaupungit vastaavat joukkoliikenteen suunnittelusta ja
jarjestdmisestd ja ne kilpailuttavat liikkennoijét. Ruotsissa ei ole varsinaisia esteiti
markkinaehtoiselle ~ kaupunkiliikenteelle, mutta  kaupunkien jdrjestima
joukkoliitkenne on niin kattavaa ja palvelutasoltaan korkealuokkaista, ettd
kaytannossd markkinaehtoisille toimijoille ei juuri ole tilaa.

e Suomessa joukkoliitkenteen jdrjestdmistavasta piéttdd kunkin alueen
toimivaltainen viranomainen. Kéytdnnossd kaikkialla Suomessa kaupunkien
joukkoliikenne on jirjestetty palvelusopimusasetuksen (PSA) mukaisesti, eikd
varsinaista markkinaehtoista kaupunkiliikennetté ole.

e Sveitsissé joukkoliikenteen jirjestimisestd vastaavat ensisijaisesti kantonit, jotka
tarvittaessa antavat kaupungeille valtuudet jérjestdd kaupunkiliikennettd, kuten
esimerkiksi Ziirichissd, jossa kaupungin joukkoliikennelaitos vastaa sekd
suunnittelusta, kalustosta ettd litkennoinnistd. Yleisesti ottaen Sveitsissd
joukkoliikenteen suunnittelu on moniportainen prosessi, johon eri vaiheissa
osallistetaan eri sidosryhmia.

Kolmanteen alatutkimuskysymykseen “millainen on kaupunkiliikenteen palvelutaso
valituissa esimerkkikaupungeissa” saatiin vastaus myos luvuissa 4—7. Eri kaupunkien
palvelutaso selvitettiin tutkimalla joukkoliikenteen kattavuutta maantieteellisesti ja
ajallisesti  hyddyntden avoimista rajapinnoista saatavaa dataa, tutkimalla
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matkustajatyytyvaisyyskyselyiden tuloksia, selvittimaélld joukkoliikenteen lippuhintoja
ja haastattelemalla kaupunkien asiantuntijoita.

Tutkimuksen perusteella kaupunkiliikenteen lippuhintoja tarkasteltaessa ei voida vaittaa,
ettd markkinaehtoisesti jdrjestetty kaupungin joukkoliikenne tarjoaisi sddnnolliselle
matkustajalle edullisempia hintoja kuin jos joukkoliikennettd jdrjestdd julkinen taho.
Tadmai antaa tukea myds viitteelle, ettd kaupunkiliikenne on luonnollinen monopoli, joka
toimii parhaiten sdénneltyni tai julkisen tahon hallinnassa..

Tarkasteltaessa tdmin tutkimuksen vertailukaupunkeja vuorotarjonnan osalta ei voida
suoraan pédtelld, ettd jarjestimistavalla olisi selvdd vaikutusta vuorotarjontaan ja sen
kattavuuteen.  Sekd  markkinaehtoisella  ettd  julkisen tahon  jarjestamalla
kaupunkiliikenteelld vdestd voidaan saavuttaa kattavasti, mutta siithen vaikuttaa liséksi
ainakin yhdyskuntarakenne ja viestOntiheys. On tirkedd, ettd joukkoliikennetti
kehitetddn verkostopohjaisesti, silld yksittdisten linjojen osaoptimoinnilla ei suoraan
saavuteta parempaa palvelutasoa matkustajille.

Kun tarkastellaan markkinaehtoisen tai julkisen tahon jérjestimédn kaupunkiliikenteen
etuja ja haittoja, ei voida suoraan todeta, ettd toinen tapa olisi toista parempi. Parhaimpaan
lopputulokseen kaikkien osapuolten kannalta voisi pyrkid yhdistdmalld eri
jarjestamistapojen edut. Tarvitaan jirjestimistapa, jossa eri osapuolet hyotyvit resurssien
tehokkaasta kéytostd ilman ettd sithen motivoidaan ainoastaan niukoilla resursseilla.
Mahdollisesti tuottajaa pitdisi voida palkita siitd, jos se pystyy tuottamaan palvelun
mahdollisimman resurssitehokkaasti. Tilaajan (kaupungin) kannalta
joukkoliikennejérjestelmai kannattaa kehittdd mahdollisimman houkuttelevaksi sujuvan
litkkenteen ja paremman kaupunkiympiriston takia, kun taas tuottajien (operaattorien)
kannalta jérjestelman kehittimiseen motivoivat eniten taloudelliset tekijat.

Tilaajan ja tuottajien olisi hyvd yhteistydssd pohtia, miten molempien tavoitteet
saavutetaan parhaiten. Tuottajia ei kiinnosta liikenndidd omalla riskilld heikommin
kannattavia reittejd, vaikka kaupungin asukkaiden tasavertaisuuden nimissi
joukkoliikennepalvelua pitdd pystyé tuottamaan myos téllaisilla reiteilla.

On selvdd, ettd matkustajan ndkokulmasta joukkoliikennejirjestelmén pitdd olla
yhtendinen ja selked. Kéytdnnossd tdméd edellyttdd sitd, ettd tilaajalla on kaytdssd
integroitu lippu- ja aikataulujirjestelmd, johon joukkoliikenteen tuottajat voivat liittya.
Tarvittaessa kuitenkin tuottajien pitdd voida osallistua jérjestelmén kehittamiseen.

9.1 Kaupunkiliikenteen allianssimalli

Suuria ja kompleksisia rakennushankkeita on 2010-luvulla enenevissd méérin toteutettu
allianssimallilla. Allianssissa hankkeen eri osapuolet tydskentelevit, kantavat riskit,
tekevit padtoksid ja ratkovat hankkeen eri ongelmia yhteistydssd yhdesséd organisaatiossa
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[56]. Allianssissa yhtend elementtind on kompensaatiomalli, joka toimii kannustimena,
jolla palveluntuottajia palkitaan hyvéstd suoriutumisesta ja sanktioidaan huonosta
suoriutumisesta. Tdmédn tarkoituksena on sitouttaa palveluntuottaja toimimaan
yhteneviisesti tilaajan kanssa [78].

Rakennushankeallianssi voidaan kuvata viisivaiheisena prosessina kuvan 43 mukaisesti.
Ensimmdinen vaihe on tilaajan strategia, jossa tilaaja arvioi allianssin soveltuvuutta ja
omaa osaamistaan ja kyvykkyyttddn olla allianssin tilaajana. Toinen vaihe on
hankintavaihe, jossa tavallisesti kolmessa vaiheessa karsitaan ehdokkaita tai
ehdokasryhmid ensisijaisesti laatukriteerien perusteella ja viimeiseksi valitaan
kokonaistaloudellisesti paras ehdokas. Kun palveluntuottaja on wvalittu, siirrytdén
kehitysvaiheeseen, jossa asetetaan tavoitekustannus (perustuen hankintavaiheeseen) ja
madritellddn tyon sisdltd, laajuus sekd avaintulosalueet ja niiden mittaustapa. Jos
hankintavaiheessa  pddstddn  yhteisymmdirrykseen, solmitaan  toteutusvaiheen
allianssisopimus, minké jdlkeen allianssi tydskentelee yhdessd hankkeen tavoitteiden
saavuttamiseksi toteutusvaiheessa. Allianssiin sisdltyy myos takuuaika, jonka ajan
allianssi edelleen vastaa kohteesta yhteisesti. Mahdolliset takuuajan korjaukset siséltyvét

tavoitekustannukseen. [78]

Tilaajan strategia Hankintavaihe Kehitysvaihe Toteutusvaihe

Kuva 42 Rakennushankkeen allianssiprosessi [78].

Rakennushankkeissa rakennetaan konkreettisia kohteita, ja rakentamisella on selvd alku
ja loppu. Kaupunkiliitkenne sen sijaan on palvelu ja osa laajempaa liitkennejérjestelmaa,
eikd sille voida osoittaa alkua tai loppua kuten rakennushankkeelle, joten
rakennushankkeen allianssimallia ei voi suoraan siirtdd kaupunkiliikenteen
toteuttamiseen.

Ideatasolla kaupunkiliikenteen allianssimallissa kaupunki tai maakunta toimisi tilaajana,
ja palveluntuottajana olisi yksi tai useampi operaattori. Yhtend osapuolena voisi olla
my0s kalustoyhtid. Kaupunkiliikenteen allianssimallille pitdisi asettaa tietty
voimassaoloaika, jonka voisi suhteuttaa esimerkiksi kaluston elinkaareen. Hankinta- ja
kehitysvaiheen 1dhtokohtana olisi palvelutasomadrittely ja avaintulosalueisiin sisdltyisi
tietty matkustajamidrdn kasvu tai tavoiteltu joukkoliikenteen kulkutapaosuus.
Kehitysvaiheessa palveluntuottajalle sovittaisiin kompensaatio, bonukset ja sanktiot.
Samalla madritettdisiin vilitavoitteet, joiden saavuttamisen perusteella bonuksia tai
sanktioita jaettaisiin. Toteutusvaihetta vastaisi itse liikkenndinti, jonka aikana kaupunki ja
litkkenndijat tyoskentelisivdt yhdessd organisaatiossa maédriteltyjen tavoitteiden
saavuttamiseksi. Allianssin tuoma taloudellinen lisdhyoty siirtyisi litkkenndijille bonusten
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muodossa ja kaupungille pienempind litkenndintikustannuksina. Varsinaista takuuaikaa
ei kaupunkiliikenteen allianssissa olisi.

Kaupunkiliikenteen allianssimallin tavoitteena olisi yhdistdd markkinachtoisen ja
julkisen tahon jérjestimén kaupunkiliikenteen hyvét puolet ja pyrkid eroon eri
jarjestamistapojen huonoista puolista. Kuvassa 43 on sovitettu joukkoliikenteen
allianssimalli markkinaehtoisen ja julkisen tahon jdrjestimdn kaupunkiliikenteen
véalimuodoksi.
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Markkinaehtoinen
kaupunkiliikenne, monta
operaattoria

Joukkoliikenteen Julkisen tahon jarjestama
allianssimalli kaupunkiliikenne

Uusien ideoiden kokeilu ja
jarjestelman uudistaminen
on hidasta (suuret toimijat)

|
Kilpailun puute voi vahentaa

motivaatiota palvelun
kehittamiseen

Alueellinen tasa-arvo voi
heikentva

Lippujarjestelmien integrointi
on haastavaa

Asiakaspalautteen kasittely ja
ohjaus oikealle toimijalle on
hankalaa

Jarjestelma nayttaytyy
sekavana matkustaiille

Paallekkaista tarjontaa ja
vlitariontaa

Kilpailutukseen osallistuvien operaattoreiden vahdinen maara voi
Liikennekaytavien ja nostaa kustannuksia
keskusta-alueiden

ruuhkautuminen
Rahoitus on sidottu poliittisiin paatoksiin

Kuva 43 Joukkoliikenteen allianssimallin suhtautuminen markkinaehtoisen ja julkisen
tahon jdrjestimdn joukkoliikenteen ominaisuuksiin. Vihred viri kertoo ominaisuudesta,
joka voidaan tulkita myénteiseksi, punainen vdiri kertoo kielteisestd ominaisuudesta.
Keltaiselld virild merkityt ominaisuudet voidaan tulkita joko myonteiseksi tai kielteiseksi
ndkokulmasta riippuen.
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Kaupunkiliikenteen allianssimallissa rahoitus olisi edelleen riippuvainen poliittisista
paétoksistd, mutta pddtokset pitdisi kuitenkin tehdd pidemmélle aikavilille ja
kokonaisvaltaisemmassa mittakaavassa. Koska rahoitus olisi tiedossa pidemmaille
aikavilille, my0s kehitystd voitaisiin tehda pitkdjanteisemmin. Malli ei suoraan toisi lisdd
rahaa liikenteen jérjestimiseen, mutta kun sekd tilaaja ettd tuottajat olisivat
motivoituneita tyoskentelemiin kohti yhteistd tavoitetta, kdytettdvissd olevat resurssit
hyodynnettdisiin tehokkaammin. Koska tilaaja olisi mukana tavoitteiden maérittelyssa,
voitaisiin varmistua myos siitd, ettd joukkoliikennettd tarjottaisiin tasavertaisesti eri
alueille, eiké epitasa-arvoa alueiden vilille péésisi syntymddn ainakaan operaattoreiden
keskindisen kilpailun takia.

Matkustajan ndkokulmasta litkennettd jarjestéisi yksi taho, jonka kautta kaikki tarvittava
joukkoliikenteelld matkustamiseen liittyvd tieto ja lipputuotteet olisivat saatavilla.
Ongelmatilanteissa oikean tahon kontaktointi olisi matkustajan kannalta yksinkertaista.

Haasteena  kaupunkiliikenteen  allianssimallissa ~ olisi  allianssiorganisaation
muodostaminen ja hankinnan toteuttaminen. Prosessit ovat ty0liiti ja aikaavievid, minka
takia mallia kannattaisi soveltaa vain suurissa kaupungeissa tai maakunnan tasolla,
samoin kuin rakennusteollisuudessakin allianssimallia kiytetddn vain suurissa ja
kompleksisissa hankkeissa.

Allianssimallissa joukkolitkenteen tilaaja ja tuottajat hyotyisivdt molemminpuolisesti
toistensa vahvuuksista ja lopputuloksena voisi olla parempaa joukkoliikennettd
matkustajille. Allianssimallissa toteutuisi se, ettd joukkoliikennettd jirjestdva taho olisi
motivoitunut joukkoliikenteen pitkdjdnteiseen kehittdmiseen, ja tilaaja ja tuottajat olisivat
sitoutuneet yhteistyohon.

9.2 Tutkimuksen arviointi

Paitutkimuskysymykseen ja alakysymyksiin saatiin vastaukset luvuissa 4-7. Luvuissa
tarkasteltiin ~ kaupunki- ja maakohtaisesti eri kaupunkien joukkoliikenteen
jarjestdmistapoja ja palvelutasoa. Riippuen saatavilla olleista
matkustajatutkimusaineistoista, tilastoista ja haastatteluun saaduista asiantuntijoista
saatiin kysymyksiin vastauksia vaihtelevasti eri kaupungeista. Avoimista rajapinnoista
kerdtyt aikataulu- ja paikkatietoaineistot olivat kattavat ja riittdvén tarkat, ja niistd oli
merkittivdd hyotyd palvelutason tiettyjen osatekijoiden kaupunkikohtaisessa
madrittamisessd ja vertailukelpoisen tiedon muodostamisessa.

Asiantuntijahaastatteluja saatiin tehtyd suunniteltua véhemmaén. Téhén vaikutti osaltaan
se, ettd oikeiden henkildiden l6ytdminen ja tavoittaminen oli haasteellista, ja jos oikeat
henkil6t tavoitettiin, heilld ei vélttdmattd ollut aikaa osallistua syvilliseen haastatteluun.
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Suuremmalla haastateltavien méardlld olisi saatu enemmén aineistoa ja tukea eri
ndkokulmille.

Kaupunkien erilaisuutta joukkoliikenteen palvelutason suhteen pystyttiin parhaiten
vertailemaan avointen rajapintojen aineistoilla, mutta saatavilla aineistoilla voitiin timén
tyon puitteissa vertailla vain madréllisid palvelutason osatekijoitd, 1&hinnd
joukkoliikennepalvelun kattavuutta ja vuorotarjontaa vuorokauden keskiarvona.
Aineistoja olisi voinut kdyttdd myos yhdistdvyyden ja tarkemman saatavuuden
selvittimiseen ja vield useammasta kaupungista, mika olisi toisaalta ollut huomattavasti
tyoladgmpad. Palvelutason laadullisia osatekijditd voitiin vertailla haastatteluista saatujen
aineistojen  lisdksi  vain  suuripiirteisesti  tulkitsemalla  saatavilla  olevia
matkustajatutkimusten tuloksia ja joukkoliikenteen tilastoja.

Tutkimuksessa paddyttiin siithen tulokseen, ettd jirjestimistapa ei suoraan tuota
tietynlaista palvelutasoa ja ettd palvelutasoon vaikuttavat enemmin joukkoliikennettd
jarjestavdn tahon asenne ja kaupungin pdittdvien elinten suhtautuminen
joukkoliikenteeseen. Tédmai tulos perustuu kuitenkin vain muutaman kaupungin
vertailuun, joten luotettavempia tuloksia voitaisiin saada, jos useampia kaupunkeja
voitaisiin vertailla lisdd sekd kvantitatiivisesti ettd kvalitatiivisesti. Selked tulos on
kuitenkin se, ettd joukkoliikenteen on niyttdydyttava matkustajille yhtenédisené palveluna
ja ettd toimiva joukkoliikennepalvelu edellyttid yhteistyotd eri osapuolten valilla.
Liikennepalveluiden yhtendisyyttd on painotettu vuonna 2018 voimaan tulevassa
litkkennepalvelulaissa [34], ja se on myos tirked osa MaaS-ajattelua [55].

9.3 Jatkotoimenpiteet

Téssd tyossd selvitettiin kaupunkiliikenteen jirjestdmistavan vaikutusta palvelutasoon.
Selvitys tehtiin vertailemalla muutamaa jérjestimistavaltaan hyvin erilaista kaupunkia,
haastattelemalla asiantuntijoita ja analysoimalla saatavissa olevaa dataa. Aihetta voisi
tutkia vield lisdd tekemadlld kvantitatiivisia vertailuja suuremmalle méairélle kaupunkeja.
Téssd tyOssd kvantitatiivista vertailua tehtiin tarkastelemalla joukkoliikenteen
vuorotarjontaa ja maantieteellistd kattavuutta pysédkkien tasolla. Vertailua voisi laajentaa
tarkastelemalla joukkoliikenteen yhdistdvyyttd ja vuorotarjontaa vuorokauden eri
aikoina.

Kaupunkiliikenteen allianssimallin kehittely edellyttéisi jatkotutkimusta. Tutkimukseen
olisi syytd osallistaa tahoja, joilla on kdytdnnon kokemusta rakennusteollisuuden
allianssimallista. Lisdksi pitdisi kuulla joukkoliikenteen tilaajia ja tuottajia aiheesta.
Tarve on myds selvittdd yhteensopivuus palvelusopimusasetuksen ja muun
lainsdddédnnon suhteen.

Markkinaehtoisuus voi vaikuttaa houkuttelevalta tavalta jarjestdd kaupungin
joukkoliikenne ainakin kaupungin talouden kannalta. On kuitenkin huomioitava, ettéd
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kaupunkiliikenteen toteuttaminen markkinaehtoisena ilman huolellista suunnittelua ja
yhteistyotd operaattoreiden kanssa on hyvin riskialtista joukkoliikenteen toimivuuden ja
kayttdjakokemuksen  kannalta.  Liikennepalvelulain  toinen luku  velvoittaa
palveluntarjoajat lisidmain esimerkiksi aikataulu- ja reittitiedot avoimeen rajapintaan ja
avamaan omat lippu- ja maksujirjestelmirajapintansa. Talld viltetddn pahimmat
ongelmat, joita Isossa-Britanniassa on kohdattu joukkoliikenteen integraation osalta.
Markkinaehtoisia toimijoita ei voi kuitenkaan velvoittaa tarjoamaan palvelua, joten on
kaupunkilaisten tasavertaisuuden, liikennejdrjestelmén ja kaupunkikehityksen kannalta
jarkevad suunnitella kaupungin joukkoliikenne keskitetysti.
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LIITE A: KAUPUNKIEN VUOROTARJONTAVERTAILUN ASUKASMAARAT

Maa | Kaupunki Rakennetun Asukkaita Asukastiheys Kaupungin Vertailun asukasluku
alueen pinta- | rakennetulla rakennetulla todellinen suhteessa todelliseen
ala (km?) alueella alueella (as/km?) | asukasluku asukaslukuun

CH Bern 22,78 125737 5521 141 762 88 %

CH Zirich 54,90 374 781 6826 401 144 93 %

Fl Helsinki 125,23 576 379 4603 635 591 91 %

Fl Tampere 81,47 208 313 2557 228 173 91 %

Fl Turku 69,66 167 185 2400 187 564 89 %

SE Goteborg 133,39 524 822 3935 572 779 92 %

SE Karlstad 24,51 62 171 2537 61685 101 %

SE Lund 21,87 83707 3827 87 244 96 %

UK Brighton 39,97 270 647 6771 285 300 95 %

UK Manchester 87,05 498 991 5732 530 300 94 %

UK Nottingham 59,35 303 738 5118 321 500 94 %

UK Oxford 28,30 152 811 5400 168 270 91 %

UK Reading 33,81 151 929 4494 155 700 97 %




LIITE B: VERTAILUKAUPUNKIEN VUOROTARJONNALLA SAAVUTETTAVA VAESTO (KAUPUNKI)
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CH | Bemn 125 737 42% 75 % 85 % 86 % 89 % 93 % 93 % 93 % 7%
CH | Zirich 374 781 51 % 77 % 86 % 90 % 91 % 93 % 93 % 93 % 7%
FI | Helsinki 576 379 28 % 60 % 73 % 84 % 88 % 90 % 91 % 93 % 7%
FI | Tampere 208 313 13 % 32% 50 % 62 % 77% 87 % 89 % 89 % 1%
FI | Turku 167 185 12 % 35% 60 % 72% 81 % 89 % 90 % 92 % 8%
SE | Goteborg 524 822 24.% 47 % 59 % 66 % 71 % 77% 77% 78 % 22%
SE | Karlstad 62 171 6 % 18 % 38 % 52 % 80 % 88 % 92 % 92 % 8%
SE | Lund 83707 10 % 41% 58 % 65 % 81 % 84 % 84 % 86 % 14 %
UK | Brighton 270 647 29 % 59 % 77% 85 % 92 % 96 % 98 % 99 % 1%
UK | Manchester 498 991 25 % 47 % 66 % 74 % 81 % 89 % 93 % 95 % 5%
UK | Nottingham 303738 20 % 48 % 73% 79 % 87 % 91 % 95 % 96 % 4%
UK | Oxford 152 811 38 % 63 % 69 % 1% 73% 81 % 82 % 88 % 12 %
UK | Reading 151 929 7% 38 % 56 % 62 % 76 % 86 % 87 % 90 % 10 %




LIITE C: VERTAILUKAUPUNKIEN VUOROTARJONNALLA SAAVUTETTAVA VAESTO (SEUTU)
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CH Bern 359 842 20 % 41 % 47 % 51 % 59 % 72 % 78 % 80 % 20 %
CH Zirich 1 367 866 17 % 31 % 41 % 49 % 63 % 78 % 82 % 83 % 17 %
Fl Helsinki 1113 063 18 % 47 % 60 % 69 % 78 % 84 % 86 % 89 % 11 %
Fl Tampere 336 458 8% 20 % 33 % 42 % 56 % 71 % 75 % 79 % 21 %
Fl Turku 281 047 7 % 21 % 40 % 49 % 58 % 68 % 74 % 81 % 19 %
SE Goteborg 745 949 17 % 36 % 48 % 55 % 62 % 71 % 73 % 74 % 26 %
SE Karlstad 92 196 4 % 12 % 26 % 37 % 61 % 76 % 81 % 82 % 18 %
SE Lund 178 662 5% 20 % 31 % 38 % 50 % 56 % 62 % 65 % 35%
UK Brighton 687 312 12 % 27 % 41 % 52 % 60 % 74 % 87 % 93 % 7 %
UK Manchester 2 692 930 7% 24 % 42 % 55 % 67 % 79 % 87 % 92 % 8%
UK Nottingham 721 823 9% 30 % 49 % 61 % 70 % 80 % 87 % 90 % 10 %
UK Oxford 386 667 15 % 28 % 36 % 40 % 48 % 59 % 69 % 84 % 16 %
UK Reading 259 340 4 % 23 % 37 % 47 % 69 % 81 % 85 % 90 % 10 %




