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Kunnalliset ryhmékuljetuspalvelut ovat yhteiskunnan korvaamaa joustavaa henkil6lii-
kennettd, jolla mahdollistetaan erityisryhmien osallistuminen kunnan jirjestiméén toi-
mintaan. Tamén tutkimuksen tavoitteena oli tunnistaa tdrkeimmait kehitystoimenpiteet,
joilla kuljetusten jarjestdja voi parantaa ryhméakuljetusten kustannustehokkuutta ja pal-
velutasoa, helpottaa uusien ryhmékuljetuspalvelujen tuotteistamista ja hinnoittelua seké
selkeyttdd ryhmaikuljetusten jérjestimiseen liittyvid kdytdnnon toimintaa.

TyOssd kaytetyt tutkimusmenetelmét olivat kisiteanalyyttinen kirjallisuustutkimus ja
toiminta-analyyttinen case-tutkimus. Kirjallisuustutkimukseen perustuvassa teoriaosuu-
dessa tutkittiin julkisten henkil6liikennepalvelujen muotoja, jirjestdmistapoja ja toimin-
taympdristod. Case-tutkimuksen kohteeksi valittiin Tampereen Logistiikan jarjestamét
perusopetuslain mukaiset koulukuljetukset. Case-tutkimuksen aineisto kerittiin paa-
asiassa haastattelujen ja osallistuvan havainnoinnin avulla. Ty6n tuloksena tunnistettiin
kolme keskeisintd osa-aluetta, joihin liittyvilld kehitystoimenpiteilld ryhmikuljetustoi-
mintamallien kehittdmiselle asetetut tavoitteet voidaan saavuttaa:

1. reaaliaikainen tieto,

2. verkoston johtaminen seké

3. matkojenyhdistely ja kokonaisuuden hallinta.

Reaaliaikaisella tiedolla pyritddn siithen, ettd jokaisella ryhmékuljetusten jirjestimiseen
osallistuvalla toimijalla on aina kéytettdvissddn ajantasainen ja paikkansapitéva tieto. I1-
man reaaliaikaista tietoa menetetddn esimerkiksi reittien optimoinnista saatavat hyodyt,
eikd palvelua pystytd sopeuttamaan kysynnan muutoksiin. Sidosryhméverkoston keskel-
1a toimiva joustava henkil6liikennepalveluntarjoaja tarvitsee ajantasaista tietoa myos
ohjatessaan verkoston toimijoita yhteisten tavoitteiden saavuttamiseksi. Verkoston joh-
tamisessa myos imagolla on merkitystd. Asiantunteva, osaava ja luotettava imago syn-
tyy tehokkaasta ja virheettomaistd toiminnasta, joka perustuu ennen kaikkea hyviin tie-
donhallintaan. Verkoston johtamiseen kuuluu myds ulkoisten resurssien hallinta ja hyo-
dyntdminen. Varsinkin ryhmékuljetuspalvelujen kiyttdjdasiakkaisiin liittyvéda tietoa on
paljon eri sidosryhmilld, ja tdmin tiedon hyddyntdminen edellyttdd tiivistd yhteistyotd
seki toimintaa tukevaa tietojarjestelmid. Matkojenyhdistely laajasti ymmarrettynd mah-
dollistaa ajoneuvokapasiteetin kdyttdasteen kasvattamisen ja sitd kautta kustannustehok-
kuuden parantamisen. Kokonaisuuden hallinta edellyttdd ennen kaikkea kéyttdjdasiak-
kaiden tuntemista seké tehokkaita seuranta- ja raportointitydkaluja.
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Communal group transportation services are flexible transport services, which are fund-
ed by municipalities and offered for specific transportation-disadvantaged user groups,
in order to make it possible for those groups to participate in certain activities organized
by the municipality. Special education needs transport is a common example of commu-
nal group transportation services. The aim of this study was to identify the most relevant
areas of improvement in order to increase cost-effectiveness and level of service, to ease
the pricing and marketing and to clarify the operative process of providing such trans-
portation services.

The research consisted of a literature review and a case study. In the literature review
different forms of public transport services along with their context and methods of pro-
vision were analyzed. School transport in the cities of Tampere and Nokia was chosen
as the target of the case study. Based on the findings of the literature review and the case
study, three key areas for improvement were identified. These three areas are

1. real-time information,

2. network leadership, and

3. trip combining and managing the big picture.

The biggest challenge concerning real-time information is to ensure that every actor in
the service delivery network always has access to accurate information required for per-
forming their tasks. Without real-time information the potential benefits of route opti-
mization are lost and the demand-responsiveness of the service is reduced. A flexible
transport agency that operates as the hub of the service delivery network needs accurate
information in order to control the actions of other stakeholders and to ensure that each
one of them is working towards achieving common goals of the whole network. Net-
work leadership is also based on a reliable and professional image, which results from
efficient and accurate work. Without good knowledge management such an image can-
not be maintained. Another important aspect of network leadership is the management
of external resources. A lot of knowledge is spread across various actors, and making
use of this knowledge requires close partnerships and well-developed information han-
dling systems. Trip combining in its broadest sense makes it possible to increase vehicle
loads and therefore to improve cost-effectiveness. Managing the big picture requires
powerful monitoring and reporting tools.
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ALKUSANAT

Tutkimusprosessi oli kokonaisuudessaan varsin opettavainen. Ottaessani toimeksiannon
vastaan ja ryhtyesséni toihin yhteiskunnan korvaama henkil6litkenne oli minulle varsin
vieras aihe. Miettiesséni nyt joulukuun 2010 lidht6tilannetta on pakko todeta, etten sil-
loin tainnut tietdd mihin oikeastaan olin ryhtymaissa.

Tarve sisdistdd lukuisia uusia asioita yhdesséd tyohoni kohdistuneiden toiveiden ja odo-
tusten kanssa tekivét tutkimusprosessista ajoittain henkisesti raskaan. Ennakkoluulotto-
muus ja sinnikkyys kuitenkin palkittiin, silld timén opinndytetyon myotd on avautunut
kiinnostava ja kokonaan uudenlainen tehtdvékenttd, jollaisesta en vield yhdeksdn kuu-
kautta sitten ollut lainkaan tietoinen.

Paljon aikaa vaatineet kdytdnnon tyotehtdvit veivit vdistimattd jonkin verran huomiota
pois kehitystyOstd ja timén tekstin kirjoittamisesta. Tekstin viimeistelyyn, yksityiskoh-
tien hiomiseen ja tdmén tyon puitteissa toteutettuihin pidemmaille meneviin kehitystoi-
menpiteisiin olisin mielelldni kdyttdnyt aikaa enemménkin, mutta loppujen lopuksi olen
tyytyvéinen tyohon kokonaisuutena. Téllaisenaan se toimii erinomaisena lahtokohtana
jatkokehitykselle ja antaa hyvét eviit jatkaa hyvin alkanutta kdytdnnon tyota.

Tyon valmistumisen myotd haluan esittdd lampimaét kiitokset kaikille, jotka ovat tavalla
tai toisella myotivaikuttaneet tyon edistymiseen. Erityisen suuret kiitokset haluan osoit-
taa tyoni ohjanneelle professori Jorma Méntyselle luottamuksesta, rohkaisusta ja suurten
linjojen asettamisesta. Tampereen Logistiikan henkilostostd haluan kiittdd erityisesti toi-
mitusjohtaja Reko Marttia, jonka toimeksiannosta ty6 léhti liikkkeelle, logistiikkapéallik-
ko Erkki Harjua, joka toi tyohon lukuisia uusia ideoita ja ndkokulmia, sekd henkildlii-
kennesuunnittelijoita Toni Bédrmania ja Paivi Hoglundia, joilta sain perehdytystd ja apua
kiytinnon tyosséd sekd arvokkaita kirjallista tyotd koskevia kommentteja ja parannuseh-
dotuksia. Kiitokset myos avopuolisolleni Tiina Virralle tuesta ja kannustuksesta.

Tampereella 18.09.2011

Antti Koljonen
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TERMIT JA NIIDEN MAARITELMAT

Avoin joukkoliikenne

Erilliskuljetukset

Erityisryhmé

IKILA

Kohdennettu joukkoliikenne

KUOHKE

Kutsujoukkoliikenne

Liikennoitsija

Massajoukkoliikenne

Matkapalvelukeskus, MPK

on joukkoliikennettd, jota voi kdyttdd kuka tahansa.
Avoimen joukkoliikenteen vastakohta ovat erillis-
kuljetukset (LVM 2003a, s. 17).

ovat pelkéstiin tiettyd asiakasryhméi, esimerkiksi
koululaisia tai sosiaalitoimen asiakkaita palvelevaa
tilausliikennettd (LVM 2003a, s. 17).

on henkiloryhmié, jolla on jonkin ominaisuutensa
vuoksi vaikeuksia tai erityistarpeita joukkoliiken-
teen kéytossd. Erityisryhmid ovat esimerkiksi van-
hukset, kehitysvammaiset, kuulo- ja ndkdvammaiset
sekd litkuntavammaiset (LVM 2003a, s. 17).

on Tampereen kaupungin ikdihmisten palvelujen
lautakunnasta kaytettdva lyhenne.

on avointa joukkoliikennettd, joka on suunniteltu
tietyn kdyttdjaryhmain tarpeita silmélléd pitden. Koh-
dennetun joukkoliikenteen vastakohta on massa-
joukkoliikenne. Ks. Palveluliikenne.

on Tampereen Logistiikan kuljetustenohjauskeskuk-
sesta kdytettdvi lyhenne.

on sellaista palvelusopimusasetuksen mukaista lii-
kennettd, jota harjoitetaan etukéteen tehdysta tilauk-
sesta etukdteen médritellylld alueella, joka on jatku-
valuonteista ja jonka reitti ja aikataulu maaraytyvét
tilausten perusteella taikka matkapalvelukeskuksen
tai muun yhdistelypalvelun toimenpiteiden avulla.
(VnA 22.4.2010/275.).

on yleisnimitys kuljetuspalvelun tuottajalle, joka voi
olla taksi- tai linja-autoyritté;a.
on avointa joukkoliikennettd, jonka suunnittelussa
el oteta huomioon eri matkustajaryhmien yksilolli-
sid tarpeita, vaan suunnittelu perustuu esimerkiksi
vdeston maantieteelliseen sijoittumiseen ja yhdys-
kuntarakenteeseen.
on kunnan itse tai ostopalveluna jirjestimé palvelu-
piste:

* jossa otetaan vastaan asiakkailta tai julkisyh-

teisoilta tulevia kuljetustilauksia;



Palveluliikenne

Ryhmikuljetukset

vil

* josta asiakkaat voidaan ohjata kiyttimdin
heiddn tarpeisiinsa soveltuvaa joukkoliiken-
netti;

* jossa matkoja yhdistellddn matkaketjuiksi tai
suunnitellaan reittejd asiakkailta tai julkisyh-
teisoiltéd tulevien tilausten perusteella;

* jajosta yhdistimalld syntyvit litkennekoko-
naisuudet  vilitetddn ajettaviksi. (VnA
22.4.2010/275.).

on kaikille avointa joukkoliikennettd, joka on suun-
niteltu erityisesti vanhempien ja toimintaesteisten
henkiloiden tarpeiden mukaan. Tarpeet on otettu
huomioon kalustossa, kuljettajan ominaisuuksissa ja
koulutuksessa, aikataulussa, ajorytmissd ja reitissi.
Reitiltd poikkeaminen on tarvittaessa mahdollista
(Tilastokeskus 2009a, s. 8).

ovat ennalta sovittuja usean asiakkaan matkoja, jot-
ka liittyvét yleensd koulukuljetuksiin tai vanhusten
ja vammaisten kotipalveluun ja péivdtoimintaan.
Matkan ldhtopiste, pddtepiste tai molemmat ovat
useille asiakkaille yhteiset. (Sihvola et al. 2005, s.
6.).



1 JOHDANTO

Mahdollisuus liikkua paikasta toiseen on yksi sujuvan arjen perusedellytyksistd. Liikku-
minen ei kuitenkaan ole itsetarkoitus, vaan ennemminkin seuraus muiden tarpeiden tyy-
dyttdmisestd ja ympérdivdn yhteiskunnan toimintaan osallistumisesta. Jokapdiviisid
lilkkumistarpeita synnyttavit esimerkiksi opiskelu, tyossédkdynti, harrastukset, kaupassa
kdynti ja muu asiointi. Ndiden arkisten toimintojen toteuttaminen edellyttda siirtymisti
paikasta toiseen. Liikkumistarpeiden méérdén ja laatuun vaikuttavat suuresti yksiloon
liittyvét ominaisuudet, joita ovat muun muassa eliméntavat, asuinpaikka, eldménvaihe,
ikd ja fyysiset liikkkumiskyvyt. (Kivari et al. 2006, s. 14.)

Liikennejérjestelmin tehtdvd on turvata jokaiselle mahdollisuus tyydyttdd péaivittdiset
litkkumistarpeensa. Liikennejérjestelman palvelutason ollessa puutteellinen osa tarpeis-
ta saattaa jiddd kokonaan tyydyttdmatta tai litkkkuminen voidaan kokea ongelmalliseksi.
(Kivari et al. 2006, s. 14.) Liikennejérjestelmd muodostuu erilaisista henkildliikenteen
muodoista, jotka voidaan jakaa kolmeen ryhméén: julkinen liitkenne, yksityinen ajoneu-
voliikenne ja kevyt liikkenne. Tdmén tutkimuksen puitteissa julkisella liikenteelld tarkoi-
tetaan kaikkia henkil6liikenteen muotoja, jotka ovat yleisesti kiytettdvissd. Julkisen lii-
kenteen kisitteeseen sisillytetdin my0s kaikki rajatuille kdyttdjaryhmille tarkoitetut yh-
teiskunnan korvaamat liikennemuodot. Yksityiseen ajoneuvoliikenteeseen siséltyvit
kaikki yksittdisten henkildiden tai pienten ryhmien omaehtoiset, omalla tai vuokratulla
ajoneuvolla suoritetut henkiloliikenteen muodot. Kevyt litkkenne kasittda esimerkiksi ké-
velyn ja pyordilyn liséksi kaikki muut moottoroimattomilla kulkuneuvoilla suoritetut
henkildliikenteen muodot.

Julkinen litkenne voidaan edelleen jakaa kahteen osa-alueeseen: avoimeen joukkoliiken-
teeseen ja erilliskuljetuksiin. Avoin joukkoliikenne kasittdé julkisen liikenteen palvelut,
joita voi kdyttdd kuka tahansa. Erilliskuljetukset sen sijaan ovat vain tiettyd asiakasryh-
méé palvelevaa liikennettd. Ne ovat osittain tai kokonaan yhteiskunnan korvaamia mat-
koja, joiden jdrjestimisperusteena on useimmiten lainsddddnnéllinen velvoite. (LVM
2003a, s. 17.) Kunnalliset ryhmékuljetuspalvelut, joita tdssd tutkimuksessa késitellddn,
ovat kunnan jarjestamid henkilokuljetuksia, joissa henkiloryhmid kuljetetaan paikasta
toiseen. Kunnalliset ryhmékuljetuspalvelut muodostavat yhden erilliskuljetusten alaryh-
méin. Sihvolan et al. (2005, s. 6) mukaan ryhmékuljetukset ovat ennalta sovittuja usean
asiakkaan matkoja, jotka liittyvit yleensd koulukuljetuksiin tai vanhusten ja vammaisten
pdivatoimintaan. Ryhmékuljetuksissa joko matkan ldhtpiste, pdétepiste tai molemmat
ovat useille asiakkaille yhteisié.



1.1 Nakokulma, rajaukset ja ongelman maarittely

Tama tutkimus on toteutettu Tampereen kaupungin liikelaitoksena toimivan Tampereen
Logistiikan toimeksiannosta. Tampereen kaupungin palvelutuotanto on organisoitu ti-
laaja-toimintatavan mukaisesti (katso kuva 1.1). Tilaaja-tuottaja-toimintatavalla tarkoi-
tetaan julkisten palvelujen tuotannon organisoimista siten, ettd palvelun tilaajan ja tuot-
tajan roolit erotetaan toisistaan. Tilaajana toimii julkinen taho, ja tuottajana voi toimia
joko kunnan oma tai sen ulkopuolinen organisaatio. Tampereella palvelujen suunnitte-
lusta ja strategisen tason jirjestdmisestd vastaavat tilaajalautakunnat, jotka selvittdvit,
mitd palveluja kaupunkilaiset tarvitsevat ja mistd ne voidaan edullisimmin hankkia.
Kaupungin omasta palvelutuotannosta huolehtivat johtokunnat, jotka keskittyvét palve-
lujensa kehittdmiseen ja toimintansa tehostamiseen. Lautakunnat hankkivat palveluja
tarpeen mukaan joko johtokuntien hallinnoimilta yksik®iltd tai kaupungin ulkopuolisilta
tuottajilta. (Tampereen kaupunki 2009; Suomen Kuntaliitto 2011.)

KAUPUNGINVALTUUSTO Keskusvaalilautakunta

Tarkastuslautakunta
KAUPUNGINHALLITUS

Suunnittelujaosto Henkilostojaosto
PORMESTARI Tarkastustoimikunta
Sisdinen tarkastus
KONSERNIHALLINTO
Hallinto- ja henkilostéryhma L
Tilaaja- K Kikeni - HY‘""“I"’!"“’ Liike- Konserni-
ryhma B T I P ET toiminnan palvelut
- - = tuotannon -
Talous- ja strategiaryhma ohjaus ohjaus
HYVINVOINTIPALVELUT LIIKELAITOKSET
b bl UL JOHTOKUNNAT JOHTOKUNNAT
:_aﬁ;il ﬁanuonen palvelujen apulaispormestari Avopalvelut Tampereen Ateria
Sopimus Laitoshoito Tampereen Infratuctanto
Ikzihmisten palvelujen lautakunta e — — = = T
- . rikoissairaanhoito ampereen Kaupunkilikenne
Terveytta ja toimintakyky3 apulaispormestari
ed‘sﬁy;';l palvelujen ?’alfz,kuma Paivahoito ja perusopetus Tampereen Logistikka
Osaarmis- ja elinkeinolautakunta Toisen asteen koulutus. Tampereen Tilakeskus
Sivistys- ja elamanlaatupalvelujen apulaispormestan Kulttuur- ja vapaa-aikapalvelut Tampereen Vesi

lautakunta Sara Hildénin taidemuseo Tl e Timse

Yhdyskuntalautakunta apulaispormestan

Tampereen Aluepelastuslaitos
Seudullinen

Jjoukkaliikennelautakunta

TYTARYHTIOT JA -YHTEISOT

Kuva 1.1. Tampereen kaupungin organisaatiokaavio (Tampereen kaupunki 2011a).

Tampereen Logistiitkan vuoden 2009 tilinpadtokseen kirjattu toiminta-ajatus on tarjota
asiakkailleen laadukkaita ja kustannustehokkaita hankinta-, materiaalihuolto-, henkil6-
litkenne- ja rakennuskonevuokrauspalveluja (Tampereen kaupunki 2010, s. 260). Kes-
kittdmisen kautta saavutettavien etujen ansiosta Tampereen Logistiikka pystyy tuotta-
maan lisdarvoa asiakkailleen, joita ovat mainittuja palveluja tarvitsevat kaupungin muut
yksikot. Henkiloliikenteen padasiallisia asiakkaita ovat ne Tampereen kaupungin yksi-
kot, joiden toimintaan liittyy lainsddddannosté tai paikallisesta padtoksenteosta aiheutu-
via henkil6liikennepalvelujen jirjestdmisvelvoitteita. Henkiloliikenteen asiakkaita on



sekid kaupungin tilaaja- ettd tuottajayksikdiden joukossa. Tampereen Logistiikka tuottaa
henkiloliikennepalvelujen jarjestimisessé tarvittavia palveluja asiakastarpeiden mukai-
sesti.

Henkiloliikennepalvelujen kivijalkana voidaan pitdd vammaispalvelu- ja sosiaalihuolto-
lain mukaisia kuljetuksia, jotka siirtyivdt Pirkanmaan matkapalvelukeskukselta Tampe-
reen Logistiikan vastuulle, kun kuljetustenohjauskeskus (KUOHKE) aloitti toimintansa
vuoden 2009 huhtikuussa. Myos ikédihmisille suunnattu palveluliikenne on vakiinnutta-
nut asemansa Tampereen Logistitkan henkiloliikennepalvelujen joukossa. (Barman
2008.) Uusimpia lisdyksid palveluvalikoimaan ovat ryhmikuljetukset, joita ovat esimer-
kiksi erityisoppilaiden pdivihoito- ja koulukuljetukset sekd kehitysvammaisten tyo- ja
paivitoimintakuljetukset.

Palveluvalikoiman laajentuessa Tampereen Logistiikka tarvitsee selkeén toimintamallin
ryhmikuljetusten jérjestimiseksi. Ryhmikuljetuspalvelujen kysynnén kasvaessa on paa-
dytty tilanteeseen, jossa kuljetusten laadukas ja kustannustehokas jirjestiminen edellyt-
tdd Tampereen Logistiikalta entistd parempaa suunnittelua ja tarkemmin maariteltyja
prosesseja. Tampereen Logistiikassa tehtyjen selvitysten mukaan ryhmikuljetusten jér-
jestamiselle ei myOskddn ole 16ydettdvissd valmista esimerkkid, jonka mukaan olisi pe-
rusteltua toimia. Néin ollen tutkimuksen pddongelma voidaan esittdd kysymyksend: mi-
ten ryhmikuljetuksia kannattaa jirjestda?

Tutkimusongelmaa voidaan tarkastella monella tasolla. Tdméan tutkimuksen painopiste
on operatiivisella tasolla, jolloin tarkastellaan ryhméikuljetusten jarjestdmiseen liittyvia
kdytinnon toimenpiteitd, pyritddn tunnistamaan merkittdvimmat kidytdnnon toimintaan
liittyvit haasteet ja pohditaan keinoja, joilla haasteisiin voidaan vastata. Tulosten hyo-
dynnettdvyyden arviointia silmélld pitden pohditaan myds ryhmékuljetusten suhdetta
muihin julkisen liitkenteen muotoihin. Julkisen liikenteen osalta rajaudutaan tarkastele-
maan kuntien jdrjestdmii tai rahoittamia palveluja, jolloin kiytdnndssd puhutaan kunnan
sisdisestd paikallisliikenteestd tai naapurikuntien vélisestd seutuliikenteestd. Kaukolii-
kenne on rajattu tdmén tutkimuksen ulkopuolelle.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Tadmain tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa oleellisimmat ryhmékuljetusten jérjestami-
seen liittyvit haasteet seka esittdd niihin liittyvid kehitystoimenpiteitd, joilla pystytdin
1. parantamaan ryhmikuljetusten kustannustehokkuutta,
2. ylldpitdméén tai parantamaan ryhmékuljetusten palvelutasoa,
3. helpottamaan uusien ryhmékuljetuspalvelujen tuotteistamista ja hinnoittelua
sekd
4. selkeyttdméén ja tehostamaan ryhmaékuljetusten jarjestdmiseen liittyvid operatii-
visia toimenpiteita.



Yhteiskunnan korvaamien kuljetuspalvelujen kustannustehokkuus on huomionarvoinen
asia, koska kuljetukset kustannetaan verovaroin. Koko maassa erilliskuljetusten jérjesté-
miseen kéytetdén rahaa noin kaksi kertaa niin paljon kuin avoimen joukkoliikenteen tu-
kemiseen (LVM 2009, ss. 14-15). Erilliskuljetusten piirissd olevien matkustajien maara
on kuitenkin huomattavasti pienempi joukkoliikenteen kdyttdjaimadrdén verrattuna, eli
erilliskuljetusten keskimiérdinen yksikkokustannus on huomattavasti korkeampi. Kulje-
tusten jarjestdjdlle kustannustehokkuus on kilpailuvaltti, koska julkisten palveluhankin-
tojen kilpailutuksissa hinta on useimmiten ratkaiseva tekija. Kuljetuspalvelujen kustan-
nusten muodostumisessa on erotettavissa kaksi ndkokulmaa: liikenteen kustannukset ja
suunnittelutyon hinta. Toimiessaan rationaalisesti palvelun tilaaja etsii kokonaisedulli-
sinta ratkaisua, joten suunnittelutyohon kannattaa panostaa, jos sitd kautta saavutetaan
suhteessa suurempia sddstdjd litkenteen kustannuksissa. Pitkdlld aikavililld kustannuste-
hokkuuteen liittyy myds toiminnan jatkuvuuden varmistaminen, jota voidaan edesauttaa
muun muassa jakamalla osaamista ja vihentdmalld hiljaiseen tietoon turvautumista.

Kustannustehokkuuden ohella on otettava huomioon palvelun loppukayttdjan nakokul-
ma ja muistettava, ettd ryhmikuljetuspalvelut ovat viime kédessd luonteeltaan tukitoi-
mintoja. Ndin ollen tutkimusongelma on ratkaistava siten, ettd kustannustehokkuus saa-
vutetaan loppukéyttdjdn ndkokulmasta hyvéksyttidvin keinoin ja riittdvé palvelutaso séi-
lyttden. Téssd tutkimuksessa ldhdetddn siitd olettamuksesta, ettd kuljetukset on saatava
toimimaan teknisesti moitteettomasti ennen kuin ensiluokkaista palvelukokemusta ja
asiakastyytyvédisyyttd pystytddn parantamaan muilla keinoilla. Tutkimuksen ydinongel-
mat ovat siksi luonteeltaan teknisid, ja palvelundkdkulmaa kisitelldén yleisemmén poh-
dinnan kautta.

Tampereen Logistiitkan henkildliikenteen litkevaihto ja tyontekijdmadrd ovat kasvaneet
tasaisen vahvasti toiminnan alusta 14htien. Kuljetustenohjauskeskukselle vuonna 2008
laaditussa litketoimintasuunnitelmassa ensisijaisena tavoitteena toiminnan kdynnistyes-
sd pidettiin vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaisten kuljetusten toimivuuden
takaamista. Samassa yhteydessd todettiin myds, ettd toiminnan vakiintuessa henkil6lii-
kenteen puolelta on 10ydettdvissd useita potentiaalisia markkinoita. (Bdrman 2008, s.
85.) Nyt kyseisten kuljetuspalvelujen voidaan katsoa vakiintuneen, joten kuljetustenoh-
jauskeskuksen palveluvalikoimaa voidaan laajentaa liiketoimintasuunnitelman mukai-
sesti. Kokonaan uusien palvelujen tuotteistaminen ja nykyistenkin palvelujen markki-
noiminen laajemmille asiakasryhmille kuitenkin edellyttdd selkedmpdi kdsitystd ryhmi-
kuljetusten jirjestdmisprosessista.

Neljitté tavoitetta voidaan pitdd alemman tason tavoitteena, joka edesauttaa kolmen en-
siksi mainitun tavoitteen saavuttamista. Operatiivisen toiminnan tehostaminen mééritte-
lemilld ryhmékuljetusten jarjestdmisprosessiin sisiltyvét toimenpiteet selkeammin va-
hentdd ylimaardistd tyotd, mika lisdd tyon tuottavuutta ja alentaa toiminnasta aiheutuvia
kustannuksia. Selkedmpi ja johdonmukaisempi toiminta myds ndyttdytyy parempana



palveluna kaikille sidosryhmille, ja prosessikuvausta tarvitaan muun muassa laatujirjes-
telmin, tuotteistamisen sek hinnoittelun perustaksi.

1.3  Tutkimusote, tutkielman rakenne ja kaytettava aineisto

Tama tutkielma jakautuu kolmeen osa-alueeseen: teoriaosuuteen, kdytdnnon osuuteen ja
pohdiskelevaan osuuteen. Luvut kaksi ja kolme muodostavat teoriaosuuden, jossa ana-
lysoidaan keskeisimpid tutkimuskohteeseen liittyvié taustatietoja, kasitteitd, ilmioita, ke-
hitystrendejé ja aiempia tutkimustuloksia. Luvussa kaksi huomion kohteena ovat julki-
set henkil6litkennepalvelut Suomessa, ja luvussa kolme tarkastellaan yleisemmélla ta-
solla julkisten henkil6liikennepalvelujen muotoja ja jirjestamistapoja. Luvun kaksi paa-
asiallista 1dhdemateriaalia ovat Liikenne- ja viestintdministerion julkaisemat raportit,
joissa kisitellddn yhteiskunnan osittain tai kokonaan kustantamien henkil6liikennepal-
velujen jirjestdmistd. Lisdksi ldhteind kdytetddn vahdisemmassd madrin muita aiheeseen
liittyvid tutkimusraportteja, tilastojulkaisuja ja tieteellisid artikkeleita. Luvussa kolme
kdytetddn ldhteind laaja-alaisesti erilaisia tutkimusraportteja ja tieteellisid julkaisuja,
joissa kisitelldédn erilaisia julkisten henkildliikennepalvelujen muotoja ja jirjestimista-
poja. Koko teoriaosuuden tutkimusote on késiteanalyyttinen. Késiteanalyysin tavoittee-
na on synnyttdd laaja-alainen ymmairrys tutkimuskohteesta ja mééritelld késitteet, joilla
kuvaillaan tdhin tutkimukseen liittyvid kdytannon ilmioita.

Luku nelja siséltidd tutkimuksen kiytdnnoén osuuden, jossa teoriaosuuden tuloksia hyo-
dyntden analysoidaan tapausesimerkkiné toimivan Tampereen Logistiikan toimintaa pe-
rusopetuslain mukaisten koulukuljetusten jérjestdjdnd. Kéytdnnoén osuuden tavoitteina
on ymmartdd syvéllisesti toiminnan luonne ja reunaehdot seké selvittidd, miten alan teo-
ria ja kdytdntd vastaavat toisiaan tutkimuksen toteuttamishetkelld. Lihdemateriaalia lu-
vussa neljd kdytetddn haastatteluja seké tutkijan tyonsd ohessa osallistuvan havainnoin-
nin keinoin hankkimaa tietimysta.

Tutkielman kolmas osa-alue on lukujen viisi ja kuusi muodostama pohdiskeleva osuus,
jossa esitetddn teoriaa ja kiytdntod analysoimalla tunnistetut oleellisimmat kunnallisten
ryhmékuljetusten jérjestaimiseen liittyvét haasteet ja kehitystoimenpiteet. Tutkielman
kdytdnnon osuus ja pohdiskeleva osuus muodostavat yhdessa tutkimusotteeltaan toimin-
ta-analyyttisen kokonaisuuden. Kéytdnnon osuus on luonteeltaan toimintaa kuvaileva ja
pohdiskeleva osuus puolestaan toimintaa ohjeistava. Koska tutkimus on selvisti case-
tyyppinen, tutkimustulokset eivit vélttimattd ole suoraan yleistettdvissd muihin tapauk-
siin.



2  JULKINEN LIIKENNE SUOMESSA

Julkisen liikenteen kattavuus, palvelutaso ja houkuttelevuus ovat vahvasti esilld Suomen
liikkennepoliittisissa linjauksissa ja tavoitteissa. Yleisen tason tavoitteena on kehittda jul-
kisen liikenteen toimintamalleja siten, ettd liikennepalvelut toimivat tehokkaasti osana
litkkennejarjestelmdd ja mahdollistavat arkisten liikkumistarpeiden tyydyttimisen. Kau-
punkiseuduilla tavoitteena on tehdd avoimesta joukkoliikenteestd todellinen vaihtoehto
yksityisautoilulle. Télloin korostuu toimivien, laadukkaiden ja esteettomien matkaketju-
jen merkitys. Haja-asutusalueilla tavoitteena on turvata kohtuullinen julkisen liikenteen
palvelutaso. Tavoitteiden saavuttaminen edellyttdd, ettd huomiota kiinnitetdén seki laa-
jemmin liitkennepalvelujen jirjestdmistapoihin ettd yksityiskohtaisemmin uuden tekno-
logian tuomiin mahdollisuuksiin. (LVM 2003a; LVM 2007.)

Julkisen litkenteen kéyton edistdmispyrkimyksistd huolimatta Suomen liikennejarjestel-
mé toimii pddosin yksityisen ajoneuvoliikenteen varassa. Vuosina 2004—2005 toteutetun
henkil6liikennetutkimuksen mukaan yli puolet kaikista Suomessa tehdyistd matkoista
tehtiin henkil6autolla. Julkisen liitkenteen osuus matkojen kokonaisméérdstd oli vain
kahdeksan prosenttia. (HLT 2007.) Kyse ei ole pelkdstddn haja-asutusalueiden ongel-
masta, silld Suomen isoimmissa kaupungeissakin henkildauton osuus liikennesuorittees-
ta on ylivoimaisesti suurin muihin kulkutapoihin verrattuna (katso kuva 2.1).

| mkewt likenne yhteensa mhenkildauto mjulkinen liikenne muut |

100 % -

80 %

80 %
70 %

10 % +

Kuva 2.1. Kulkutapaosuudet Suomen kaupungeissa (HLT 2007).



Yksi keskeisimmisté julkisen liitkenteen houkuttelevuutta lisddvistd tekijoistd on esteet-
tomyys. Invalidiliiton (2011) médritelmdan mukaan esteeton ympéristd on kaikille kayt-
tdjille toimiva, turvallinen ja miellyttdva. Lisdksi ympéristoon liittyvien tilojen ja tilois-
sa olevien toimintojen on oltava mahdollisimman helppokayttdisid ja loogisia. Julkisen
likkenteen esteettomyyttd pohditaan yksityiskohtaisemmin seuraavassa alaluvussa. Lu-
vussa 2.2 tarkastellaan erilliskuljetusten késitettd ja mééritelldén lainsdddédnnon kautta,
mitd ovat ryhmékuljetukset, ja mitd ovat muut erilliskuljetukset. Luvussa 2.3 tarkastel-
laan henkildlitkenteen toimintaympéristdsséd tapahtuneita ja tapahtumassa olevia muu-
toksia, jotka vaikuttavat julkisen liikenteen jdrjestdmistapoihin. Luvussa 2.4 esitellddn
kaksi julkisen liikenteen jdrjestdmiseen liittyvdd konseptia, joilla toimintaympériston
muutoksiin on tdhdn mennessd reagoitu: matkojenyhdistely ja kutsujoukkoliikenne. Lu-
vussa 2.5 tehddén tiivis yhteenveto koko luvun kaksi keskeisimmistd asiakokonaisuuk-
sista.

2.1 Esteeton julkinen liikenne

Liikennejérjestelma voi sisiltdd neljantyyppisié liikkumisen esteiti, joita ovat

1. fyysiset esteet,

2. informaation puute,

3. kustannukset ja

4. luottamuksen puute.
Fyysisid esteitd ovat esimerkiksi kynnykset, kapeat oviaukot ja jalankulkuympériston
tasoerot. Informaation puute voi kdytdnnossd tarkoittaa esimerkiksi riittimattomid tai
vaikeaselkoisia tietoja joukkoliikenteen reiteisté ja aikatauluista. Kustannuksilla tarkoi-
tetaan esimerkiksi matkan tai kulkuvélineen hintaa, ja luottamuksen puute voi ilmetd
epatietoisuutena matkan onnistumisesta tai tarvittavan avun saamisesta. Liikkumisen es-
teet vaikuttavat kaikkiin, mutta ne rajoittavat erityisesti litkkkumis- ja toimintaesteisten
henkildiden liikkkumismahdollisuuksia. Liikkumis- ja toimintaesteisid ovat henkildt, joi-
den kyky litkkua ja toimia itsendisesti on heikentynyt joko viliaikaisesti tai pysyvésti.
(Invalidiliitto 2011; LVM 2003b, ss. 14-15.)

Litkkumis- ja toimintaesteisistd henkildistd kdytetddn julkisen liitkenteen yhteydessa
my0s kisitettd erityisryhmét. Liikenne- ja viestintdministerion maéritelman mukaan eri-
tyisryhmiksi kutsutaan usein henkiléryhmié, joilla on jonkin ominaisuutensa vuoksi vai-
keuksia tai erityistarpeita joukkoliikenteen kaytdssd. Tyypillisid mééritelmédn mukaisia
erityisryhmid ovat esimerkiksi vanhukset, kehitysvammaiset, kuulo- ja ndkdvammaiset
sekd litkkuntavammaiset. Laajasti ymmaérrettynd erityisryhmiin voidaan sisdllyttdd myos
esimerkiksi lastenvaunujen tai raskaiden kantamusten kanssa kulkevat. (LVM 2003a, s.
17.)

Esteettomén litkennejirjestelmén edistdimisessd on kyse seké yleisen sosiaalisen tasa-ar-
von edistdmisestd ettd avoimen joukkoliikenteen kilpailukyvyn ja houkuttelevuuden li-



sadmisestd. Aktiivisia toimenpiteitd eriarvoisuuden poistamiseksi edellyttdvét esimer-
kiksi Suomen perustuslaki ja YK:ssa hyviksytyt vammaisten henkildiden yhdenvertais-
ta kohtelua koskevat yleisohjeet. Lisdksi koko Euroopan unionin toimintaa liikennejér-
jestelmén esteettomyyden edistimiseksi puoltaa Amsterdamin sopimus, johon sisiltyy
muun muassa vammaisuuden perusteella tapahtuvan syrjinndn vastainen lauseke. Toi-
saalta joukkoliikenteen kehittimisen ldahtokohtia ovat myos helppokayttdisyys kaikille
potentiaalisille matkustajille ja houkuttelevuus suurelle yleisolle, joita voidaan pitdd
kriittisind tekijoind joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattamisen kannalta. Kun
joukkoliikenteen kehittdmisessd otetaan huomioon erityisryhmien tarpeet, samalla myds
muiden matkustaminen ja litkkuminen helpottuvat. Néin ollen esteettomén joukkolii-
kenteen kohderyhméi on laaja, ja sithen liittyvd matkustajapotentiaali on suuri. (LVM
2003b, ss. 14-15, 48.)

Esteettomyydessd on kyse joukkoliikennejérjestelmédn toimivuudesta kokonaisuutena.
Kun avointa joukkoliikennettd vertaillaan muihin liikennemuotoihin, on otettava huo-
mioon koko matkaketju ja tarkasteltava ovelta ovelle -matkojen sujuvuutta. Koko lii-
kennejérjestelmén tasolla esteettomyys sisdltdd siten esimerkiksi matkakohteen saavu-
tettavuuden joukkoliikenteen avulla ja matkustamisen turvallisuuden. Fyysisten olosuh-
teiden ja yhteystarjonnan ohella tirkeité asioita ovat myds informaation saatavuus, jouk-
koliikenteen kdytdstd aiheutuvat kustannukset ja jirjestelmén luotettavuus. (LVM
2003b, s. 48.)

Esteeton julkinen litkenne tarkoittaa siis kaikkien kiyttdjien kannalta toimivia, turvalli-
sia, helppokédyttoisid ja miellyttdvid palveluja. Niin ollen esteettomyys on monelta osin
subjektiivinen késite, mikd monimutkaistaa esteettomyyden arviointia ja erilaisten rat-
kaisujen vertailua. Esteettomyyden kokemukseen vaikuttavat suuresti esimerkiksi yksi-
161liset asenteet ja ennakkoluulot, jotka kuitenkin ovat julkisen liikenteen houkuttele-
vuuden kannalta vahintdin yhtd merkittdvid kuin fyysiset tai muut objektiivisesti toden-
nettavissa olevat esteet. Esteettomyys on joka tapauksessa liukuva médre, eli yksittdisen
henkilon kohdalla on mahdotonta todeta jonkin julkisen henkildliikennepalvelun olevan
hénen kannaltaan yksiselitteisesti esteeton tai esteellinen.

2.2  Erilliskuljetukset

Koska avointa joukkoliikennettd ei ole pystytty kehittdmddn niin esteettomaéksi, ettd
kaikki erityisryhmitkin pystyisivit tyydyttdiméén silld liikkkumistarpeensa, on katsottu
valttimattomaksi jarjestdd erilliskuljetuksia. Liikenne- ja viestintiministerion madritel-
mdn mukaan erilliskuljetuksilla tarkoitetaan pelkdstdén tiettyd asiakasryhmidd palvele-
vaa tilausliikennettd (LVM 2003a, s. 17). Erilliskuljetukset ovat siis avoimesta joukko-
litkenteesté erillddn toimivia kuljetuspalveluja, joilla viime kéddessa turvataan liikkumis-
tarpeiden tyydyttimismahdollisuudet niille, joita muut henkildlitkenteen muodot eivit



palvele. Erilliskuljetukset voidaan ndin ollen ymmartid keinoksi, jolla edistetddn koko
julkisen liikenteen esteettomyytté jarjestelmitasolla.

Erilliskuljetusten jirjestiminen perustuu useimmiten lakisdéiteiseen velvoitteeseen. Eri-
tyislainsddddnnon kautta kunnille syntyy velvoitteita jarjestdd kuljetuspalveluja koulu-
toimen sekd sosiaali- ja terveystoimen asiakkaille. Avoimen joukkoliikenteen jdrjestdmi-
selle kunnilla ei sen sijaan ole lakisdateistd velvoitetta. (LVM 2003a, s. 9.) Taulukkoon
2.1 on koottu lakiin pohjautuvat henkildliikenteen muodot sekd niiden jérjestimiseen
velvoittavat sdddokset.

Taulukko 2.1. Erilliskuljetusten padryhmat ja velvoittavat sdddokset (muokattu ldhtees-
td Barman 2008, s. 29).

Henkiloliikenteen ]
Lakiperuste Kalusto
muoto
Linja-auto, minibus-
Koulukuljetukset | Perusopetuslaki i ) u Y
si, taksi
Vammaispalvelulaki
Lakiin pohjautuva | Sosiaalihuollon Sosiaalihuoltolaki Minibussi, invataksi,
henkiloliikenne | kuljetukset Péivdhoitolaki taksi
Kehitysvammalaki
Terveyssektorin Kansanterveyslaki Invataksi, taksi, am-
kuljetukset Sairaankuljetusasetus |bulanssi

Perusopetuslain (L 21.8.1998/628) mukaan oppilaalle on myonnettivd maksuton kulje-
tus tai riittdva avustus, jos oppilaan koulumatka on pidempi kuin viisi kilometrid tai jos
koulumatka muista syistd katsotaan oppilaan kannalta liian vaikeaksi, rasittavaksi tai
vaaralliseksi. Vammaispalvelulaki (L 3.4.1987/380) velvoittaa kuntia jirjestiméén kul-
jetuspalveluja vaikeavammaiselle henkilolle, joka ei vammansa tai sairautensa vuoksi
voi kéyttdd avoimen joukkoliikenteen palveluja ilman kohtuuttoman suuria vaikeuksia.
Sosiaalihuoltolain (L 17.9.1982/710) perusteella kunnat jarjestivit yksilollisid kuljetus-
palveluja, joilla tuetaan henkilGiden itsendistd selviytymistd ja kotona asumista. Péivi-
hoitolaki (L 19.1.1973/36) ei varsinaisesti velvoita kuntaa jirjestimadn kuljetuksia,
mutta laissa on mainittu mahdollisuus jarjestdd harkinnanvaraisesti tarpeellisiksi katso-
tut kuljetukset. Kehitysvammalain (L 23.6.1977/519) perusteella jérjestetdan kuljetuk-
sia, jotka mahdollistavat kehitysvammaisten henkiloiden osallistumisen heille jérjestet-
tavidn tyo- ja paivitoimintaan. Kansanterveyslain (L 28.1.1972/66.) ja sairaankuljetus-
asetuksen (A 28.6.1994/565) nojalla kunnilla on velvollisuus huolehtia sairaanhoidon
kuljetuksista sekid laitoshoidossa olevien henkildiden siirroista eri yksikdiden valilla.
(Metséranta et al. 2008, s. 42.)
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Kunnallisten ryhmikuljetusten yksikésitteinen méérittely lainsdddédnnén kautta on haas-
tavaa, koska laki ei useimmissa tapauksissa ota kantaa kuljetusten jarjestimistapaan. Ta-
mén tutkimuksen puitteissa ryhmékuljetuksilla kuitenkin tarkoitetaan kuljetuksia, joissa
useilla matkustajilla on yhteinen ldahtopaikka tai maardnpaa tai molemmat. Télloin lain-
saddannostd voidaan tunnistaa kuljetukset, joihin liittyy rajallinen méaard kuljetuskohtei-
ta. Tallaisia ovat esimerkiksi koulu- ja péivdhoitokuljetukset sekd kehitysvammalain
mukaiset tyd- ja pdivitoimintakuljetukset, joihin liittyvid kuljetuskohteita ovat koulut ja
paivakodit sekd tyo- ja paivitoimintakeskukset. Sama tilanne on terveyssektorin kulje-
tuksissa, joissa matkat tapahtuvat pddasiassa terveydenhuollon toimintayksikdiden vilil-
14. Muissa erilliskuljetuksissa kuljetettavien 1dhtopaikat ja madranpait ovat yksilollisid
ja vaihtelevat satunnaisemmin.

Lainsdddannollisten velvoitteiden ohella rajatuille kdyttdjaryhmille kohdennettujen jul-
kisen litkenteen palvelujen jarjestimisperusteena saattavat olla myos erilaiset hyotyna-
kokulmat. Lahes 90 prosenttia yli 75-vuotiaista ja suurin osa 90 vuotta tiyttineistdkin
asuu kotonaan. Kotona asumisen tukeminen tarjoamalla esteettomampid kuljetuspalve-
luja on yhteiskunnan etu, koska kuljetuspalvelut edistdvét osaltaan ikdihmisten toiminta-
kykyé. Toimintakyvyn koheneminen tukee itsendistd selviytymisti, aktiivisempaa eld-
méd ja eldmédnlaadun paranemista sekd vdhentdd hoidon tarvetta. (Voutilainen et al.
2008, s. 15.) Tampereella ikdihmisten palvelujen lautakunta (IKILA) rahoittaa erityisesti
ikdantyneiden henkildiden tarpeisiin kohdennettua palveluliikennettd, jolla tuetaan koto-
na asumista ja kotihoitoa. Koska palveluliikenne on kaikille avointa joukkoliikennettd,
sitd ei voida médritelmaillisesti siséllyttdd erilliskuljetusten késitteeseen. Kéytdnnossa
palveluliikenne on kuitenkin suunniteltu liikkuntaesteisid henkiloitd silmélla pitden, eikd
sitd ainakaan Tampereella ole haluttu laajemmin markkinoida kaikille avoimena palve-
luna.

Erilliskuljetusten jarjestdmisestd aiheutuu kunnille huomattavia kustannuksia. Kuvassa
2.2 on esitetty julkisen liikenteen kustannusten jakautuminen avoimen joukkoliikenteen
ja lakisaiteisten henkildliikennepalvelujen vililla. Erilliskuljetuksista suurimman kus-
tannuserdn muodostavat koulukuljetukset, joihin vuonna 2006 kiytettiin koko maassa
yhteensd noin 130 miljoonaa euroa. Seuraavaksi eniten kustannuksia aiheuttivat vam-
maispalvelulain (VPL) mukaiset kuljetukset, joihin kdytettiin runsaat 70 miljoonaa eu-
roa. Sosiaalihuoltolain (SHL) ja kehitysvammalain (KEVA) mukaisiin kuljetuksiin kay-
tettiin 8,5 miljoonaa euroa ja 6 miljoonaa euroa. Samana vuonna kunnat panostivat
avoimen joukkoliikenteen (JOLI) jirjestdmiseen runsaat 120 miljoonaa euroa. (LVM
2009, ss. 14-15.)

Tilastot erilliskuljetusten aiheuttamista kokonaiskustannuksista ovat joiltakin osin puut-
teellisia, mutta ne antavat joka tapauksessa todenmukaisen kisityksen kuljetuskustan-
nusten suuruusluokista. (LVM 2009a, ss. 14—15.) Tietojen perusteella voidaan todeta,
ettd erilliskuljetukset aiheuttavat keskimadrin noin kaksi kolmasosaa kuntien rahoitta-
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man julkisen liikenteen kustannuksista, ja ettd koulukuljetukset aiheuttavat suurimman
yksittdisen menoerén, joka on jonkin verran avoimen joukkoliikenteen vastaavaa suu-
rempi.

38,6% B Koulukuljetukset

B Vammaispalvelulain mu-
kaiset kuljetuspalvelut
Sosiaalihuoltolain mukaiset
kuljetuspalvelut

B Kehitysvammalain mukaiset
kuljetuspalvelut

B Avoin joukkoliikenne

Kuva 2.2. Eri henkil6liikennepalvelujen osuudet kuntien henkildliikenteeseen kohdista-
masta rahoituksesta (LVM 2009a, ss. 14-15).

Koulukuljetusten ja avoimen joukkoliikenteen vélille vedetty raja ei kuitenkaan ole téy-
sin selvd, silld kuntien koulukuljetuksia varten ostama linja-autoliikenne on useimmiten
kaikille kdyttdjaryhmille avointa joukkoliikennettd. Erdén Suomessa tehdyn tutkimuk-
sen mukaan juuri koululaisliikenne muodostaa maaseutumaisten alueiden sisdisen lii-
kenteen rungon (LVM 2008a, s. 38). Néin ollen koulukuljetuksia tarkasteltaessa on syy-
td erottaa toisistaan avoimessa joukkoliikenteessd suoritettavat koulumatkat sekd tak-
seilla ja pikkubusseilla suoritettavat erilliskuljetukset. Vaikka molemmat ovatkin kun-
nan korvaamaa henkildliikennettd, vain jalkimmaéiset ovat méaritelmallisesti erilliskulje-
tuksia.

Yhteenvetona erilliskuljetuksista voidaan todeta, ettd niiden tausta-ajatuksena on sosiaa-
lisen yhdenvertaisuuden turvaaminen. Jokaisella on oltava mahdollisuus liikkua paikas-
ta toiseen pystydkseen tyydyttimédn arkisia tarpeitaan. Niille, jotka eivét sithen muuten
pysty, yhteiskunta jirjestdd erilliskuljetuksia. Kyseessd on poliittisen padtoksenteon
kautta syntynyt yhteinen sopimus siitd, ettd yhteiskunnan on turvattava kaikille yhden-
vertaiset mahdollisuudet tyydyttdd liikkumistarpeitaan. Avoimen joukkoliikenteen ja
erilliskuljetusten ohella julkisen liikenteen kokonaisuudesta voidaan erottaa kohdennet-
tu joukkoliikenne. Kohdennetut joukkoliikennepalvelut voidaan méaaritelld kaikille avoi-
miksi mutta samalla tietyn kdyttdjaryhmén erityistarpeita silmélld pitden suunnitelluiksi
palveluiksi. Ikdihmisille suunnattu palvelulitkenne on yksi esimerkki kohdennetusta
joukkoliikenteestd. Kisitteellisen vastakohdan kohdennetulle joukkoliikenteelle muo-



12

dostaa massajoukkoliikenne, jonka suunnittelu ei perustu yksilollisiin tarpeisiin, vaan
vieston maantieteelliseen sijoittumiseen ja yhdyskuntarakenteeseen.

2.3 Toimintaympariston muutokset

Liikenne- ja viestintdministerid on teettdnyt selvityksen (LVM 2008b), jossa pyrittiin
tunnistamaan keskeisimpid liikkenteen toimintaympéristoon vaikuttavia muutostekijoitd
ja niiden todenndkoisid vaikutussuuntia. Selvityksessd tunnistetuista muutostekijoistd
julkisen henkil6liitkenteen kannalta keskeisimpiéd ovat

* ilmastonmuutos,

« ihmisten arvot ja asenteet,

* energian saatavuus ja hinta,

* viestotekijét,

* yhdyskuntarakenne,

* liikenteeseen liittyvan teknologian kehitys,

* vapaa-aika ja matkailu,

*  maahanmuutto,

* paitoksenteko,

* ympdristoriskien lisdéntyminen sekd

¢ liikenneturvallisuus.

Ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi on asetettu kunnianhimoisia kasvihuonekaasupaisto-
jen leikkaustavoitteita, jotka viistdmattd vaikuttavat my0Os litkennesektoriin. Vuonna
2007 kotimaan liitkenne synnytti noin 20 prosenttia Suomen kaikista kasvihuonekaasu-
padstoistd. Noin 11 prosenttia koko maan kaikista kasvihuonepaidstoistd aiheutui henki-
16autolitkenteestd. (LVM 2009b, s. 7.) Liikenteen padstovdahennyksid pidetddn ehdotto-
man tirkeind, joten ilmastopolitiitkan vaikutukset henkildliikenteeseen ovat ilmeiset. Ta-
voitteena on edistdd vahdpaidstoisempid ja ympdaristoystivillisempid litkennemuotoja.
Yksityisautoilun kulkutapaosuutta halutaan vdhentda ja julkisen liikenteen sekéd kevyen
litkenteen osuuksia kasvattaa.

Ihmisten arvoja ja asenteita on vaikea ennakoida, mutta yleisend trendinéd on tunnistetta-
vissa ihmisten toiveiden yksildllistyminen ja eriytyminen, miké vaikeuttaa litkennekdyt-
tdytymisen ryhmittelyd (LVM 2008b, ss. 15—-17). Liikkumistarpeiden hajaantuminen
asettaa entistd suurempia haasteita avoimelle joukkoliikenteelle, joka on tyypillisesti
suunniteltu palvelemaan suurten massojen litkkumistarpeita. Jotta joukkoliikenne olisi
tulevaisuudessa kilpailukykyistéd ja houkuttelevaa yksityisautoiluun verrattuna, tarvitaan
enemmén yksilollisten tarpeiden mukaan kohdennettuja joukkoliikennepalveluja. Tél-
laisten palvelujen toteuttamista kustannustehokkaasti koetaan usein haastavaksi.
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Energian saatavuuden heikkeneminen ja hinnan voimakas nousu vaikuttavat eri liiken-
nemuotojen houkuttelevuuteen sekd ihmisten tekemiin valintoihin (LVM 2008b, ss. 18—
19). Korkea kaluston kéyttdaste ja kalustokoon optimointi parantavat julkisen litkenteen
energiatehokkuutta, mikd nikyy tulevaisuudessa entistd selkedmmin myos kustannuste-
hokkuutena. Hyvin suunniteltu ja toteutettu julkinen litkenne voi siis tulevaisuudessa
olla my®s verrattain edullinen litkennemuoto.

teeseen vaikuttava on videston ikddntyminen (LVM 2008b, ss. 19-21). Merkittdvimmaét
muutokset Suomen videston ikdrakenteessa ovat tapahtuneet pienimmissé ja suurimmis-
sa ikdryhmissd. Alle 15-vuotiaiden suhteellinen osuus koko véestostd on laskenut sel-
vasti jo 1900-luvun alusta ldhtien. Samalla 65 vuotta tiyttdneiden osuus on kasvanut, ja
2000-luvulla heiddn suhteellinen osuutensa koko véestostd on kasvanut suuremmaksi
kuin alle 15-vuotiaiden osuus. Véeston ikddntymistd kuvastaa myds se, ettd viimeisten
40 vuoden aikana 80 vuotta tdyttdneiden miird on Suomessa viisinkertaistunut. Vuoden
2010 lopussa 80 vuotta tiyttdneitd oli Suomessa yli 255 000 eli noin 4,7 % koko vées-
tostd. Tyoikdisten eli 15—64-vuotiaiden osuus koko viestdstd on pysynyt ldhes saman-
suuruisena 1970-luvulta ldhtien. Ennusteiden mukaan Suomen vékiluku ja ikdantynei-
den osuus koko viestdstd jatkavat kasvuaan. Tyoikidisten osuus véestostd puolestaan al-
kaa vahentyd vuodesta 2010 ldhtien (katso kuva 2.3). (Tilastokeskus 2009b, s. 4; Tilas-
tokeskus 2011, s. 1.)
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Kuva 2.3. Suomen véeston ikédreakenteen toteutunut ja ennustettu kehitys vuosina
19002060 (Tilastokeskus 2009b).

Vieston ikddntymisen on todettu kasvattavan erilliskuljetusten asiakasmaérdéd. Vaikea-
vammaisille suunnattujen kuljetuspalvelujen piirissd oli vuonna 2008 noin 88 500 asia-



14

kasta. Palvelujen asiakasmddrd on kasvanut 2000-luvulla keskiméérin neljad prosenttia
vuodessa (katso kuva 2.4). (THL 2010.) Asiakasmédrdn kasvun odotetaan jatkuvan
védeston ikddntymisen myo6td. Lisdksi kuljetuspalvelujen kysyntd voi nousta asiakasméai-
rdn kasvusta riippumatta, silld 2000-luvun alkupuolella keskimiérin yli puolet vam-
maispalvelulain nojalla myonnetyistd 18 yhdensuuntaisesta matkasta jdi kayttimaitta.
(Kumpuvuori & Hogbacka 2003, s. 102.)

Asiakkaitaiv., Asiakkaitalv.,
muut palvelut kuljetuspalvelut
10 000 100 000
9000 S0 DOD
8 00D 80 000
7000 70 D00
G000 &0 D00
5000 50 Q0D
& Q00 40 Q00
3000 30 D00
2000 20 000
1000 10 000
0 O
1980 1995 2000 2001 2002 2003 2004 2006 2006 2007 20086
B Heznkildkohtainen avustajs s mmaisten tulkkipahelut
Cvaikesvammaisten pahlveluasuminan B A sunnon muutostybt

—4— Vaikesvammaisten kulletuspshelut

Kuva 2.4. Vammaispalvelulain mukaisten palvelujen asiakasméirien kehitys vuosina
1990-2008 (THL 2010).

Lisdaantyvin kysynnin ohella véeston ikdédntyminen aiheuttaa haasteita myos palvelujen
tuottamiselle. Tydikdisten médrdn vdheneminen tarkoittaa, ettd kasvavan kysynnén tyy-
dyttimiseksi on saatavissa ty0voimaa yhd niukemmin. Suomessa on paddytty tehosta-
maan palvelutuotantoa ohjaamalla kuntia tuottamaan palveluja yhteistydssd. Edistddk-
seen kuntarajat ylittdvad yhteistyotd sisdasiainministerio asetti toukokuussa 2005 kunta-
ja palvelurakenneuudistushankkeen, jonka tavoitteena on turvata kuntien vastuulla ole-
vien palvelujen saatavuus ja laatu my0s tulevaisuudessa. (Valtioneuvosto 2009, s. 8.)
Kéaytinnossd palvelurakenneuudistus tarkoittaa monesti palvelujen keskittymisti, mika
saattaa lisétd hajaseuduilla asuvien ihmisten liikkkumistarpeita.

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa huomattavasti sithen, miten ja mihin thmiset liikkuvat.
Yhdyskuntarakenteen suunnittelussa otetaan jatkossa entistd enemmén huomioon jouk-
koliikenteen tehokkuus ja toimintaedellytykset. Palveluita ja asutusta pyritddn keskitta-
maiin olemassa olevien joukkoliikennelinjojen ldheisyyteen, ja toisaalta titvitmmalla yh-
dyskuntarakenteella helpotetaan uusien joukkoliikennelinjojen suunnittelua. Samalla
useiden litkennemuotojen hyddyntdminen osana matkaketjua lisdéntyy. (LVM 2008b,
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ss. 21-23.) Bakkerin (1999, s. 112) mukaan ei kuitenkaan ole varmaa, ettd yhdyskunta-
rakenteen suunnittelulla pystyttdisiin estimiin matkatarpeiden maantieteellistd hajaan-
tumista ja siitd aiheutuvia pidempié ja ohuempia liikennevirtoja. Jos asuminen ja eldmi-
nen suunnitellaan puhtaasti litkkenteen ehdoilla, riskiné on, etti liian tiivis yhdyskuntara-
kenne menettdd houkuttelevuutensa ja ihmiset hakeutuvat entistd voimakkaammin asu-
maan kaupunkikeskustojen ulkopuolelle. Vaihtoehtoinen 1dhestymistapa on pohtia, voi-
daanko litkenne suunnitella aiempaa paremmin asumisen ja eldmisen ehdoilla, jotta yh-
dyskuntarakennetta ei tarvitsisi muuttaa niin raskaalla kédella.

Teknologian kehitys vaikuttaa monella tavalla. Ajoneuvoteknologian kehittyminen vé-
hentéda padst6ji ja parantaa liikenneturvallisuutta. Julkisen liikenteen saralla teknologian
kehitys mahdollistaa yksilollisemmén palvelun ja liikkumisen tehostamisen. (LVM
2008b, ss. 23-25.) Keskeisid osa-alueita ovat muun muassa kuljetusreittien tietokone-
avusteinen optimointi, ajoneuvojen reaaliaikainen paikantaminen ja langaton tiedonsiir-
to.

Tulevaisuudessa vapaa-aikaa arvostetaan yhd enemmén. Vapaa-ajan matkustamisen en-
nakoidaan lisdédntyvin, ja vapaa-ajan matkoissakin litkkumistarpeiden odotetaan hajaan-
tuvan, miké saattaa lisdtd yksityisautoilua. (LVM 2008b, ss. 25-26.) Vapaa-ajan liikku-
misen erityispiirteitd on tutkittu Suomessa, ja samassa yhteydessi on todettu, ettd jouk-
koliitkenne palvelee vapaa-ajan asiointimatkailua keskimdarin melko huonosti, koska
paras tarjonta on yleensé keskitetty arkipdivien tyo- ja koulumatkaliikenteeseen. Yhtena
mahdollisena ratkaisuehdotuksena on esitetty joustavampaa kutsutyyppistd joukkolii-
kennettd. (Kalenoja et al. 2009, ss. 82—87.) Kaiken kaikkiaan joukkoliikenteen kdyton
edistimisen kannalta keskeisiksi asioiksi on tunnistettu palvelutason parantaminen ja
yksilollisten asiakastarpeiden parempi huomioiminen. (Sinisalo 2006.)

TyOperdisen maahanmuuton ennustetaan lisdéntyvén, silld Suomi tarvitsee ulkomaalais-
ta tyovoimaa sekd korkea- ettd matalapalkkaisilla aloilla. Ulkomaalaiset asettuvat toden-
nékoisesti kaupunkien keskustoihin ja hyddyntavit pddosin joukkoliikennettd péivittii-
sessd litkkumisessaan. Muutos edellyttdd, ettd jatkossa myos uusien vdestoryhmien tar-
peet otetaan huomioon julkisia henkil6liikennepalveluja suunniteltaessa. (LVM 2008b,
ss. 26-27.)

Julkista liikennettd koskeva pédtosvalta jakaantuu jo nyt ja tulevaisuudessa entistékin
selkedammin kansainvilisille toimijoille ja paikallisille paéttéjille. Sekd kansainviliselld
ettd paikallisella padtoksenteolla luodaan reunaehtoja ja edellytyksid julkisen litkenteen
jarjestamiselle. Hyvd esimerkki tdstd on niin kutsuttu palvelusopimusasetus, jolla Eu-
roopan Unioni puuttui joukkoliikenteen jirjestdmistapoihin, ja jonka seurauksena Suo-
messa saddettiin uusi joukkoliikennelaki (L 13.11.2009/869). Tulevaisuudessa yksityi-
sen sektorin osuus palvelujen tuottamisessa kasvaa ja kehittdmisté tarkastellaan aiempaa
enemman seudullisesti. (LVM 2008b, ss. 28-29.)
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Tulevaisuudessa keskeisid haasteita ovat likkenteen ymparistovaikutusten vihentdminen.
Henkilolitkenteessd on olennaista lisété julkisen litkenteen kulkutapaosuutta tarjoamalla
houkuttelevampia ja kilpailukykyisempid liikennepalveluja. (LVM 2008b, s. 32.) Julki-
nen litkenne edesauttaa seké liikenneturvallisuuden parantamista ettd ympéristoriskien
hallintaa synnyttdmailld vihemmin liikennesuoritetta kuin yksityisautoilu. Sama maara
matkustajia julkisessa liikenteessd tuottaa vdhemmén ajoneuvokilometrejd kuin yksi-
tyisautoilu. Nédin aiheutuu vihemmén esimerkiksi pienhiukkaspééstdjd ja melua, jotka
heikentévit kaupunkiympdriston viihtyvyyttd ja aiheuttavat terveyshaittoja. Liikenne-
suoritteen viheneminen parantaa myos turvallisuutta, kun teilld litkkuu vihemmaén ajo-
neuvoja.

24 Matkojenyhdistely ja kutsujoukkoliikenne

Suomessa on 1990-luvun alkupuolelta 1dhtien alettu kiinnittdd yhd enemméan huomiota
yhteiskunnan korvaamien kuljetuspalvelujen toimivuuteen ja kustannustehokkuuteen.
Vuosina 2001-2004 toimivat Liikenne- ja viestintiministerion asettamat Yhteiskunnal-
listen kuljetuspalvelujen kehittimistyoryhmé sekd Matkojenyhdistelytyoryhmad, joiden
tavoitteena oli edistid kaikille avointen joukkoliikennepalvelujen saatavuutta ja helppo-
kayttoisyyttd sekd hillitd meneillddn ollutta yhteiskunnan korvaamien kuljetuskustan-
nusten kasvua. (LVM 2003a; LVM 2004.) Tyoryhmien laatimien selvitysten perusteella
on tunnistettu tarve tutkia erilliskuljetusten toimintamalleja ja etsid kustannustehok-
kaampia tapoja kuljetusten jarjestdmiseksi.

Tarpeeseen on vastattu toteuttamalla eri puolilla Suomea useita yhteiskunnan korvaa-
man henkil6litkenteen jarjestimiseen liittyvid kokeiluja ja kehityshankkeita. Saatujen
kokemusten perusteella on todettu kannattavaksi organisoida yhteiskunnan korvaamien
matkojen jarjestiminen seudullisten matkapalvelukeskusten muotoon. Matkapalvelukes-
kuksella tarkoitetaan kunnan itse tai ostopalveluna jéarjestimai palvelupistetta,
* jossa otetaan vastaan asiakkailta tai julkisyhteisoiltd tulevia kuljetustilauksia,
» josta asiakkaat voidaan ohjata kiyttamédn heiddn tarpeisiinsa soveltuvaa joukko-
litkkennettd,
* jossa matkoja yhdistellddn matkaketjuiksi tai suunnitellaan reitteja asiakkailta tai
julkisyhteisdilté tulevien tilausten perusteella, ja
* josta yhdistimélld syntyvit litkennekokonaisuudet vilitetddn ajettaviksi (VnA
22.4.2010/275).
Ensisijaisena tavoitteena on saada mahdollisimman suuri osa véestostd kdyttimiin
avointa joukkoliikennettd, jonka keskimédrdinen yksikkokustannus (euroa/matka) on
yleensd kaikkein edullisin. Niiltd osin, kun avoin joukkoliikenne ei ole todellinen vaih-
toehto, matkat yhdistelldin mahdollisuuksien mukaan ketjuiksi tai reiteiksi ja vélitetddn
ajoneuvoille ajettaviksi erilliskuljetuksina. Yksittdisid taksikuljetuksia korvataan vain
erityistapauksissa. Matkapalvelukeskusten kaltaisista palvelupisteistd on aiemmin kay-
tetty myos nimityksid matkojenyhdistelykeskus (MYK) ja kuljetuspalvelukeskus
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(KPK). Tampereen seudulla matkapalvelukeskuksen tehtdvid hoitaa Tampereen Logistii-
kan kuljetustenohjauskeskus (KUOHKE).

Matkojen yhdistiminen matkaketjuksi tai reitiksi tarkoittaa kiytdnndssd kahden tai
useamman asiakkaan sijoittamista samaan ajoneuvoon. Ajoneuvon reitti ja aikataulu
madrdytyvit kyytiin otettavien asiakkaiden matkoihin liittyvien aikamiireiden, 1dhto-
paikkojen ja méédranpdiden perusteella (katso kuva 2.5). Matkojenyhdistelyn tehokkuus
perustuu siihen, ettd suuresta matkamddrdstd pystytddn 10ytdimadn useita ajallisesti ja
maantieteellisesti keskenddn yhteensopivia matkoja, joista voidaan muodostaa ajoneu-
voille kustannustehokkaita reitteja.

Kuva 2.5. Matkojen yhdistdminen ryhmékuljetusreitiksi (Bdrman 2008, s. 37).

Jotta matkoja voidaan yhdistelld reiteiksi tehokkaasti ja taloudellisesti, matkapalvelu-
keskuksella on oltavat riittavét tiedot sekd asiakkaista, ajoneuvokalustosta ettd matkois-
ta. Asiakkailla voi olla erilaisia yhdistelyd rajoittavia erityistarpeita. Téllaisia erityistar-
peita ovat esimerkiksi ladkdrinlausuntoon perustuva oikeus matkustaa yksin tai oikeus
kayttaa tiettyd vakiokuljettajaa. Ajoneuvokalustoon liittyvistd tiedoista tdrkeimmait ovat
kapasiteetti- ja erityisvarustelutiedot. Esimerkiksi ilman kunnollista ramppia tai nostinta
varustettuun autoon ei voida yhdistdd sdhkopyoriatuolia kdyttdvad asiakasta. Matkaan
liittyvien tietojen perusteella madrdytyy pitkélti se, milloin yhdistely on jarkevéa ja ta-
loudellisesti kannattavaa. LihtOopaikat ja méadridnpédt eivit saa olla liian kaukana toisis-
taan, eikd reitin aikataulu saa poiketa litkaa asiakkaiden toivomista 1dht6- tai saapumis-
ajoista.

Vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja tehddan KUOHKEn asiakas-
kunnissa kuukausittain keskimédrin noin 35000 kappaletta. Kaikista matkoista keski-
maérin joka viides pystytddn yhdistelemddn. Kuntakohtaisesta vertailusta kdy ilmi, etti
yhdistelyaste vaikuttaa olevan verrannollinen matkojen kokonaismédrdén. Kunnissa,
joissa matkoja tehdddn vihemmén myos yhdistelyaste yleensi jaa alhaisemmaksi. Kéén-
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tden voidaan todeta, ettd mitd enemmain matkoja tehdéddn, sitd paremmin niitd pystytdin
yhdistelemddn. (Tampereen Kaupunki 2011c.) Yksinkertainen selitys on se, ettd suurem-
masta kokonaismatkaméérastd 10ytyy todennidkdisemmin enemmin yhdistelykelpoisia
matkoja.

Matkojenyhdistelyn seurauksena syntyvistd liikenteestd kiytetddn myos nimitystd kut-
sujoukkoliikenne. Valtioneuvoston asetuksessa annetun mééritelmén mukaan kutsujouk-
koliikenne on "liikennetta,
* jota harjoitetaan etukéteen tehdysti tilauksesta etukiteen méadritellylld alueella,
* joka on jatkuvaluonteista ja
* jonka reitti ja aikataulu méaaraytyvit tilausten perusteella taikka matkapalvelu-
keskuksen tai muun yhdistelypalvelun toimenpiteiden avulla.” (VnA
22.4.2010/275.)
Madritelmén mukaista kutsujoukkoliikennettd voidaan kdytinnossd jérjestdd hyvin mo-
nella eri tavalla. Matkojenyhdistelyssé ja kutsujoukkoliikenteessd on kuitenkin pohjim-
miltaan kyse samasta asiasta: useiden matkustajien yksittdisten matkatarpeiden yhdisté-
misestd tehokkaaksi litkkennekokonaisuudeksi, jonka reitti ja aikataulu perustuvat etuka-
teistilauksiin. Luvussa kolme tutkitaan kutsujoukkoliikenteen késitteistdd ja tarkastel-
laan ldhemmin joukkoliikenteen erilaisia muotoja ja jarjestimistapoja.

2.5 Yhteenveto

Suomessa yhteiskunta on velvoitettu jirjestiméén kuljetuspalveluja erityisryhmille, joil-
le muut litkennemuodot eivdt mahdollista jokapéivéisten liikkumistarpeiden tyydytta-
mistd. Vieston ikddntyessd yhteiskunnan korvaamien kuljetuspalvelujen kiyttdjdmaara
on kasvanut voimakkaasti ja todenndkoisesti jatkaa kasvuaan myos tulevaisuudessa. Ko-
kemus on osoittanut, ettd erityisryhmille jérjestettdavit erilliskuljetukset ovat verrattain
kalliita, ja ettd kustannustehokkuuden parantaminen edellyttdd uudenlaisia julkisen hen-
kilolitkenteen jarjestamistapoja. Kasvavia kuljetuskustannuksia on pyritty hillitsemédédn
matkojenyhdistelyn ja kutsujoukkoliikennekokeilujen avulla.

Avoimen joukkoliikenteen palvelutasoa ja esteettomyyttd kehittimaélld voidaan vahentda
kalliimpien erilliskuljetusten tarvetta ja sitd kautta alentaa julkisen liikenteen aiheutta-
mia kokonaiskustannuksia. Julkisen liikenteen esteettomyydelld ja palvelutasolla on ha-
vaittu olevan vaikutusta myds sosiaali- ja terveyspalvelujen kysyntdén. Ikdihmisten liik-
kumista ja omatoimista toimeentuloa edistdvit henkildliikennepalvelut vihentévit esi-
merkiksi kotihoidon tarvetta. Julkinen litkenne on siten erittdin keskeisessd asemassa,
kun pohditaan, miten véeston ikddntymiseen pitdisi reagoida.

Kolmas merkittdvé peruste julkisen litkenteen kehittdmiselle nousee yleisistd liikenne-
poliittisista tavoitteista, joihin sisdltyvdt muun muassa julkisen liikenteen kulkutapa-
osuuden kasvattaminen, liikenneturvallisuuden edistdminen ja liikenteen ympéristovai-
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kutusten vihentdminen. Esteettomyys ja parempi palvelu auttavat lisidméaan julkisen lii-
kenteen houkuttelevuutta ja laajentavat potentiaalisten kdyttdjien maarda. Julkisen lii-
kenteen suhteellisen kulkutapaosuuden lisdédminen ja yksityisautoilun vihentdminen vi-
hentdvit liikkennesuoritetta. Kun suorite vdhenee, myds liikenteen aiheuttamat ymparis-
tohaitat ja litkkenneonnettomuuden vdhenevit.

Useiden selvitysten ja tutkimustulosten perusteella avoimella kutsujoukkoliikenteelld
voidaan parantaa joukkoliikenteen palvelutasoa ja kustannustehokkuutta sekd pienen
mittakaavan jirjestelmissd haja-asutusalueilla ettd suuremman mittakaavan jarjestelmis-
sd kaupunkiseuduilla. Avoimen kutsujoukkoliikenteen lisddminen mahdollistaa myos
erilliskuljetusten yhdistamisen avoimeen joukkoliikennejirjestelméén entistd paremmin,
miki osaltaan edesauttaa yhdenvertaisuusperiaatteen toteutumista ja vdhentdd erilliskul-
jetusten tarvetta.

Liikenne- ja viestintdministerion teettimén selvityksen perusteella haja-asutusalueilla
joukkoliikenteen palvelutasoa voidaan nostaa ennen kaikkea lisddmalld kutsujoukkolii-
kennettd. Sosiaalitoimen kuljetusten ja muiden erilliskuljetusten yhdistiminen avoimeen
kutsuohjattuun joukkoliikenteeseen ndhdddn keinona vastata vieston ikddntymisen, pal-
velujen keskittymisen ja asutuksen hajautumisen tuomiin haasteisiin. Kutsujoukkolii-
kennejérjestelmé parantaa oleellisesti mahdollisuuksia hyddyntdd joukkoliikennettd so-
siaalitoimen jérjestimissd kuljetuksissa sekd vihentéd tarvetta jarjestdd erilliskuljetuksia
haja-asutusalueille. Selvityksessd kutsujoukkoliikenne ndhdddn kaytdnnossd ainoana
keinona sdilyttdd kustannustehokkaat joukkoliikennepalvelut kuntien kaikilla alueilla.
(LVM 2008a.)

Kutsujoukkoliikenteen lisddminen perustuu kokonaisvaltaiseen joukkoliikennelinjaston
suunnitteluun, jossa on kolme tasoa. Linjastosuunnittelussa korostuvat kokonaisvaltai-
suus ja seudullisen joukkoliikennesuunnittelun merkitys. Ensimmaéiselld tasolla linjaston
suunnittelussa on otettu huomioon kuntakeskusten vilinen runkoliikenne, joka voidaan
hoitaa tehokkaasti tavanomaisena reittiliikenteend. Toisella tasolla ovat runkoliikennetti
tdydentivit reittililkennepalvelut, joilla tyydytetddn tiettyjd suuren volyymin lisdtarpei-
ta, joita haja-asutusalueilla synnyttdd péddasiassa koululaisliikenne. Kolmantena tasona
on kutsuliikennejarjestelmé, jolla voidaan korvata haja-asutusalueilta puuttuvaa paikal-
lislitkennettd sekd tarjota my0s erityisryhmille soveltuvia avoimia joukkoliikennepalve-
luja. (LVM 2008a.)

Kustannustehokkuus ei ole ainoa matkojenyhdistelylld ja kutsujoukkoliikenteelld saavu-
tettava etu. Tuomisto ja Tainio (2005) kiyttavit matkojenyhdistelystd termid yhdistel-
méliikenne (engl. composite traffic). He ovat tutkimuksessaan todenneet, ettd yhdistel-
méliikenne voi olla yhti joustavaa kuin yksityisautoilu ja samalla vihentdd merkittdvasti
yksityisautoilun aiheuttamia haittoja, joita ovat muun muassa kasvihuonepadstot, ruuh-
kautuminen ja liikenneonnettomuudet. Heidén arvionsa mukaan yhdistelméliikenne on
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yhteiskunnalle selvésti hyddyllistd, kun se korvaa véhintddn 30 prosenttia yksityisestd
ajoneuvoliikenteestd. Saman tutkimuksen mukaan ldhes puolet pdivdsaikaan Helsingin
alueella autolla liikkuvista pitdisi edelld kuvatun kaltaista yhdistelmiliikennettd houkut-
televampana kuin oman auton kéyttéd. Néin ollen yhdistelméliikenteelld voidaan syn-
nyttdd merkittivid etuja sekd yksittdiselle matkustajalle ettd koko yhteiskunnalle. (Tuo-
misto et al. 2006.)

Suomessa matkojenyhdistely on keskittynyt pédasiassa yhteiskunnan korvaamiin mat-
koihin, ja silli on haettu ensisijaisesti kustannustehokkuutta. Tuomiston ja Tainion
(2005) tutkimuksessa arvioitiin, ettd yhteiskunnan téytyisi rahallisesti tukea myds kai-
kille avointa matkojenyhdistelyad saadakseen houkuteltua sen piiriin riittdvésti kayttd;jia.
Tilastot ja tutkimukset osoittavat, ettd yhdistelemalld laajemmin erityyppisid matkoja
voitaisiin saavuttaa entistd merkittdividmpii etuja sekd yhteiskunnan etté yksittdisen mat-
kustajan ndkokulmasta.
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3  JOUSTAVAT HENKILOLIKENNEPALVELUT

Erilaisia julkisten henkildliikennepalvelujen muotoja ja jérjestamistapoja on tutkittu pal-
jon eri puolilla maailmaa 1970-luvulta ldhtien. Viimeisten kahden vuosikymmenen aika-
na todellisen asiakaskysynndn mukaan ohjautuvat henkildliikennepalvelut ovat saaneet
osakseen kasvavaa huomiota. Téllaisten joustavien henkildlitkennepalvelujen avulla
pystytdédn ainakin teoriassa ratkaisemaan useita litkennepoliittisia ongelmia ja haasteita.

Aiheeseen liittyva kisitteistd on edelleen melko vakiintumatonta. Kaikille suomenkieli-
sille késitteille ei ole vakiintuneita maaritelmid, eikd kaikille englanninkielisille kasit-
teille ole olemassa yleisesti kdytettyja suomenkielisid vastineita. Kolme yleisintd eng-
lanninkielisessé kirjallisuudessa esiintyvéd kasitettd, joilla tarkoitetaan matkojenyhdiste-
lyn ja kutsujoukkoliikenteen kaltaista henkildliikennettd, ovat paratransit (Kirby et al.
1974; Cervero 1997; Lave & Mathias 2000), demand responsive transport (Brake et al.
2004; Hall 2006; Logan 2007; Jenks et al. 2008) ja flexible transport services (DfT
2002; Nelson et al. 2010). Kaikki kolme edelld mainittua kisitettd pitavét sisilldén usei-
ta erityyppisid henkildliikennepalveluja, joiden reitit ja aikataulut joustavat asiakastar-
peiden mukaan. Joustavuuden mééré vaihtelee palvelutyypista riippuen, ja joustavuuden
suhteen julkisten henkildliitkennepalvelujen déripdiksi nimetéddn yleensd tavanomainen
joukkoliikenne (engl. conventional public transport) ja perinteinen taksipalvelu (katso
kuva 3.1). Tavanomaisella joukkoliikenteelld tarkoitetaan tidssd yhteydessi kiinteitd reit-
tejd ja aikatauluja noudattavaa linja-auto- ja raideliikennetta.

Riippuu pitkdlti méérittelijastd, mitd kaikkea joustaviin henkil6litkennepalveluihin sisil-
lytetddn. Braken et al. (2004, ss. 323-324) mukaan laajasti ymmarrettynd kaikki julki-
nen liikkenne on jossain méérin joustavaa, koska myds tavanomaisen joukkolitkenteen
reitti- ja aikataulusuunnitelmat perustuvat aina joko todettuun tai oletettuun kysyntdan.
Samaa ajatusmallia noudattaen voidaan todeta, ettid tavanomaisen joukkoliikenteen reitit
ja aikataulut ovat kiinteitd vain tietylld tarkasteluaikavalilld, silld uusia reittejd peruste-
taan ja vanhoja lopetetaan ajan mittaan. Aikatauluissakin on yleensd vaihtelua ainakin
eri vuodenaikojen vélilld. Néin ollen ei voida vetdd selkedd rajaa joustavien ja tavan-
omaisten henkil6liikennepalvelujen vilille, vaan joustavuus on ennemminkin ymmérret-
tava liukuvaksi midreeksi. Tdmadn tutkimuksen puitteissa joustavilla henkildliikennepal-
veluilla tarkoitetaan kaikkia edelld mainittujen déripdiden viliin jddvid henkil6liikenne-
palveluja.



22

* Taksi
Ailataulun ==
joustavuus imppataksi Y ;
J . \ Aidosti
joustavat
R Bl palvelut

Kysyntaohjautuvat palvelut

Kiinted reitti
jolta poiketaan
Palvelulirja

Kiinteareittisten
palvelujen
muunnelmat

>

Reitin joustavuus

Kiinted reitti

Kuva 3.1. Joustavat henkiloliikennepalvelut (suomennettu ldhteestd Hall 2006, s. 10).

Kuvassa 3.1 esitetyn jaottelun mukaisesti vdhiten joustavia taksin ja tavanomaisen jouk-
koliikenteen vilille sijoittuvia henkildliikennepalveluja ovat tavanomaisten joukkolii-
kennepalvelujen muunnelmat, jotka voivat esimerkiksi pysdhtyd ottamaan matkustajia
kyytiin ennalta méairéttyjen pysdkkien sijaan mistd tahansa reittinsd varrelta. Hieman
enemmaén joustavana voidaan pitdd palvelulinjaa, joka litkennoi karkean ennalta maara-
tyn aikataulun mukaisesti ja poikkeaa tarvittaessa reitiltdin noutaakseen tai jéttddkseen
asiakkaan kyydistd kotiovellaan. Joustavuuden edelleen lisddntyessd mahdollisia palve-
lumuotoja ovat esimerkiksi etukéteistilauksiin perustuvat yhdistelykyydit ja kimppatak-
sit, jotka muistuttavat luvussa 2.4 késiteltyd matkojenyhdistelyd ja kutsujoukkoliiken-
netta.

Kasitteelliset erot kutsujoukkoliikenteen ja joustavien henkildliikennepalvelujen vélilla
ovat epdselvid. Suomeksi kutsujoukkoliikennettd, kutsuohjautuvaa joukkoliikennettd ja
kysyntdohjautuvaa joukkoliikennettd kdytetdén usein toistensa synonyymeind. Téssé tut-
kimuksessa kutsujoukkoliikenteen osalta tukeudutaan valtioneuvoston asetuksessa an-
nettuun madritelméén, ja kutsujoukkoliikennettd pidetidén yhtend joustavien henkil6lii-
kennepalvelujen alalajina. Samalla on syytd huomata, ettd julkisten henkil6liikennepal-
velujen jaottelu avoimeen joukkoliikenteeseen ja erilliskuljetuksiin ei ole ldhtokohtai-
sesti sidoksissa joustavuuteen, vaikka kdytdnnosséd erilliskuljetukset ovat tyypillisesti
joustavampia kuin avoin joukkoliikenne.

Seuraavassa alaluvussa madritellddn tarkemmin, millaisista osatekijoistd henkildliiken-
nepalvelujen joustavuus muodostuu, ja miten joustavuuden eri osatekijdt vaikuttavat
palvelujen jirjestdmiseen. Luvussa 3.2 tarkastellaan kysyntdohjautuvien henkil6liiken-
nepalvelujen ja tavanomaisen joukkoliikenteen vélistd suhdetta. Luvussa 3.3 tutustutaan
joustavan henkil6liitkennepalveluntarjoajan késitteeseen, ja analysoidaan viimeaikaisim-
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pia teorioita siitd, miten joustavia henkil6litkennepalveluja kannattaa jérjestdd. Luvussa
3.4 vedetdédn yhteen luvun kolme keskeisimmat asiat.

3.1 Joustavuuden osatekijat

Henkildliikennepalveluista puhuttaessa joustavuudessa on pohjimmiltaan kyse siitd, mi-
ten hyvin palvelu vastaa kiyttdjan yksilollisid litkkumistarpeita (Ferrari et al. 2003, s.
2). Yksityiskohtaiset liikkumistarpeet vaihtelevat kiyttdjdkohtaisesti, mutta yksittdisid
matkoja tarkasteltaessa voidaan tunnistaa kaksi perustarvekategoriaa, jotka ovat aina
lasnd: maantieteelliset ja ajalliset tarpeet. Jokaiseen matkaan liittyy aina tietty 1dhtopaik-
ka ja médranpdd sekd toivottu 1dht6- tai saapumisaika. Nédiden perustarpeiden lisdksi
kayttdjilla voi olla vaihtelevia erityistarpeita, jotka monesti liittyvit ajoneuvokalustoon.
Tyypillisid kalustoon liittyvid erityistarpeita ovat esimerkiksi matala lattia, turvaistuin,
kolmipisteturvavy®o tai pyoratuolipaikka.

Joustavuus nidyttdytyy kuljetusten jérjestdjille tarpeena sopeuttaa henkildliikennepalve-
lun osatekijoitd kayttdjien yksilollisten litkkumistarpeiden mukaan. Jokaiselle yksittdi-
selle liikkkumistarpeelle tai tarvekategorialle voidaan 10ytéé sitd vastaava palvelun osate-
kija, jonka taytyy joustaa kulloinkin vallitsevien asiakastarpeiden mukaan (katso tauluk-
ko 3.1). Maantieteellisten ja ajallisten tarpeiden perusteella médrdytyvét ajoneuvojen
reitit ja aikataulut. Kalustoon liittyvét erityistarpeet otetaan huomioon, kun reitille vali-
taan ajoneuvo. Mitd paremmin tarpeet otetaan huomioon eri osatekijéiden suunnittelus-
sa, sitd joustavampi henkilolitkennepalvelu on kyseessa.

Taulukko 3.1. Joustavuuden osatekijét.

Tarve Kysynnan mukaan
joustava osatekiji

Lihtopaikka ja mddranpaa Reitti

Lihto- tai saapumisaika Aikataulu

Kalustoon liittyvit erityistarpeet | Ajoneuvon tyyppi ja varustelu

Kuljetusten jarjestdjédn nakokulmasta liitkkumistarpeiden satunnaisuus tai toistuvuus on
yksi keskeisimmistd suunnitteluun ja operatiiviseen toimintaan vaikuttavista tekijoista.
Satunnaisesti vaihtelevat tarpeet vaativat usein toistuvaa ja lyhyelld aikajénteelld tehté-
vdd suunnittelua. Sadnndllisesti samanlaisina toistuvia litkkumistarpeita varten reitit ja
aikataulut voidaan sen sijaan suunnitella kerralla pidemméksi aikaa etukéteen. Liikku-
mistarpeiden satunnaisuus tai toistuvuus ohjaa myos matkan tilaustavan valinnassa.

Matkan tilaustavalla tarkoitetaan tapaa, jolla asiakas ilmaisee liikkumistarpeensa palve-
luntarjoajalle. Tilaustapa voi perustua joko kutsuun tai kiintedédn reittiin. Kutsuperustei-
nen tilaustapa edellyttid, ettd asiakas tilaa matkan etukéteen esimerkiksi vilityskeskuk-
sesta tai suoraan ajoneuvolta. Kiintedén reittiin perustuvassa tilaustavassa kyytiin nouse-
minen tapahtuu ennalta médratylta pysikiltd tai etukéteen tiedossa olevan reitin varrelta.
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Kutsuperusteinen tilaustapa voidaan edelleen jakaa kahteen perustyyppiin, jotka ovat
etukiteistilaus ennen jokaista yksittdistd matkaa ja sddnnollisesti samanlaisena toistuva
etukiteistilaus (Kirby et al. 1974, s. 7; Cervero 1996, s. 11).

Henkilolitkennepalvelun jérjestdjan kannalta erilaiset kutsuperusteiset tilaustavat edel-
lyttavat erilaisia suunnittelutoimenpiteitd. Ennen jokaista yksittdistd matkaa tapahtuva
etukéteistilaus edellyttdd, ettd ajoneuvojen reitit pystytdén suunnittelemaan nopeasti ja
joustavasti satunnaisten tilausten perusteella. Talloin reittitiedot on pystyttivd my0s va-
littdm&édn ajoneuvoille nopeasti. Sddnnollisind toistuvia tilauksia varten tarvitaan reittien
suunnittelutyokalun ohella myos jérjestelmai, jonka avulla ylldpidetdédn tietoja siitd, mis-
sd reitissd kukin asiakas sdannollisesti kulkee.

Kuljetusten jérjestdjin toiminnalle reunachtoja asettavat kutsuperusteisiin tilauksiin liit-
tyvit aikamédreet. Ennen jokaista matkaa tehtyjen etukéteistilausten kannalta olennaista
on, miten paljon ennen matkan alkamisaikaa tilaukset tehddan. Toistuvissa etukiteisti-
lauksissa on sen liséksi otettava huomioon, miten nopeasti sdédnnéllisiin matkoihin il-
moitetut tilapdiset ja pysyvat muutokset voidaan toteuttaa. Mitd lyhyemmilld aikajén-
teilld toimitaan, sitd tehokkaampaa toimintaa kuljetusten jarjestdjdltd edellytetdén.
Asiakkaan ndkokulmasta samat aikamééreet vaikuttavat suoraan koettuun palveluta-
soon. Mitd lyhyemméll4 aikajinteelld tilauksia otetaan vastaan ennen varsinaista matka-
tapahtumaa, sitd joustavammasta palvelusta on kyse. Samoin mitd nopeammin muutok-
set sddnnollisiin kuljetusaikatauluihin tai —reitteihin toteutetaan, sitd joustavampaa pal-
velu on asiakkaan ndkokulmasta.

Perusmuodossaan joustavuus voidaan tiivistdd kolmeen osatekijdén, jotka ovat reitti, ai-
kataulu ja ajoneuvotyyppi. Kunkin osatekijén kohdalla joustavuuden méarié voidaan ar-
vioida seuraavien kolmen kysymyksen avulla:
* Miten monta mahdollista arvoa osatekijillda on?
* Miten paljon ennen matkatapahtumaa osatekijén arvo maardytyy?
* Miten lyhyelld aikajdnteelld osatekijdn arvoa voidaan muuttaa sen jidlkeen, kun
se on kerran madaratty?

Henkilolitkenteen yhteydessd joustavuuden synonyymind voidaan kdyttdd my0s termid
kysyntédohjautuvuus. Kutsuohjautuvuus sen sijaan viittaa matkan tilaustapaan, eli kutsu-
ohjattu joukkoliikenne on etukiteistilaukseen perustuvaa joustavaa henkildliikennett.
Kaytdnnossd kutsuohjatusta joukkoliikenteestd puhuttaessa tarkoitetaan useimmiten pal-
veluja, jotka tilataan ennen jokaista matkaa, vaikka yhtd hyvin kyseessd voi olla séédn-
nollisesti samanlaisena toistuva etukiteistilaus.
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3.2 Kokonaisvaltainen joukkoliikennesuunnittelu

Joustavien henkil6liikennepalvelujen ja tavanomaisen joukkoliikenteen yhteensovitta-
minen isoissa kaupungeissa on herittanyt kysymyksid 1970-luvulta 14htien, kun julkista
henkildliikennettd on alettu tutkia laajemmin. Jo silloin on todettu, ettd menestyksekés
kaupunkijoukkoliikennejérjestelma edellyttdd sekd joustavia henkildliikennepalveluja
ettd tavanomaista joukkoliikennettd, jotka on koordinoitu ja suunniteltu huolella toimi-
maan yhdessd. (Clark 1974, s. 1-2.) Siitd huolimatta joukkoliikennesuunnittelu on
1990-luvun loppupuolelle asti tukeutunut pddasiassa kiinteisiin reitteihin ja aikataului-
hin, ja joukkoliikennejérjestelmét ovat toimineet julkisen sektorin tukien varassa (Cer-
vero 1997).

Cervero (1997) esittdd Yhdysvalloista lukuisia esimerkkitapauksia, joissa joustavien
henkil6litkennepalvelujen sivuuttaminen joukkolitkennesuunnittelussa, tavanomaista
joukkoliikennettd suosiva sddntely sekd tavanomaisen joukkoliikenteen tukeminen julki-
sin varoin ovat johtaneet vadristyneeseen kilpailuasetelmaan erilaisten julkisten henkild-
likkennepalvelujen vélilld. Epédsuotuisasta toimintaympéristostd huolimatta osa jousta-
vista henkilolitkennepalveluista on kuitenkin pystynyt toimimaan Yhdysvalloissa itse-
kannattavasti. Suurinta osaa menestyneistd palveluista on yhdistinyt huolella mééritel-
lyn ja tarkasti rajatun kohderyhmén palveleminen.

Kokonaisvaltaisempi joukkoliikennesuunnittelu on saanut lisdéntyvéssd madrin huomio-
ta 2000-luvulla. Schalekampin et al. (2009, s. 1.) mukaan yhdistetty julkisen liikenteen
verkosto (engl. integrated public transport network) tarkoittaa jarjestelmaii, jossa ky-
syntdohjautuvat henkilliikennepalvelut on yhdistetty tavanomaiseen joukkoliikentee-
seen palvelutason parantamiseksi. Myos Hall (2006, s. 23) on kirjoittanut yhdistetyisti
joukkoliikennepalveluista samassa merkityksessd. Hinen mukaansa joukkoliikennejér-
jestelmat pitdisi suunnitella kokonaisuutena siten, ettd ne palvelevat kaikkia mahdollisia
kayttdjaryhmid. Télloin kysyntdohjautuvat henkil6liikennepalvelut ja tavanomaiset
joukkoliikennepalvelut muodostavat yhtendisen kokonaisuuden, jossa eri palvelut tyy-
dyttavit erilaisten kéyttdjien tarpeita.

Clarkin (1974, s 4-5) mukaan joustavien henkildliikennepalvelujen ja tavanomaisen
joukkoliikenteen yhdistiminen mahdollistaa

* paremman palvelutason tarjoamisen nykyisille asiakkaille,

* palvelun laadun parantamisen hiljaisina aikoina,

* koko jirjestelmén taloudellisen tehokkuuden lisddmisen sekd

* kokonaan uusien asiakasryhmien palvelemisen.
Perusperiaatteena yhdistetyn joukkoliikennejérjestelmén suunnittelussa on hyddyntdé
molempien litkennemuotojen vahvuuksia. Joustavat henkildliikennepalvelut soveltuvat
tavanomaista joukkoliikennettd paremmin alueille, joilla ldhtopaikat ja madrdnpédt ovat



26

hajautuneet. Tavanomainen joukkoliikenne puolestaan palvelee parhaiten suurten volyy-
mien joukkolitkennekéytivia.

Myds Lave ja Mathias (2000, s. 2) ovat ennustaneet, ettd tulevaisuudessa julkiset henki-
16litkennejérjestelmit koostuvat useista erilaisista toisiaan tukevista palveluista. Heidan
mukaansa eri alueilla tai eri vuorokaudenaikoina ja viikonpdivind voidaan tarjota eri-
tyyppisid palveluja, jotka parhaiten vastaavat kulloinkin vallitsevaan kysyntééin. Toisaal-
ta myOs saman alueen sisdlld voi toimia samanaikaisesti eri tavalla hinnoiteltuja palve-
luja, jotka houkuttelevat julkisen litkenteen piiriin erityyppisid kéyttdjid. Joustavia hen-
kiloliitkennepalveluja ei siksi pidd ndhdd tavanomaista joukkoliikennettd korvaavina
vaan ennemminkin sitd tdydentdvind palveluina.

Loganin (2007, ss. 8—10) mukaan joustavia henkildliikennepalveluja tarjoamalla pyri-
tadn yleensd edistimiin ihmisten liikkkuvuutta, tehostamaan resurssien kdyttoéd ja paran-
tamaan olemassa olevalla rahoituksella saatavaa palvelutasoa. Hinen mukaansa palvelut
voidaan jaotella neljdédn kategoriaan kéyttotarkoituksensa perusteella:

1. Ensimmadiseen kategoriaan kuuluvat paikallisten alueiden syottoliikenneyhteydet
(engl. local area feeder links), jotka tarjoavat yhteyksid sekd kaupunkimaisilta
ettd maaseutumaisilta alueilta tdrkeimpiin joukkoliikenteen ja kaupankdynnin
solmukohtiin.

2. Toiseen kategoriaan kuuluvat joukkoliitkenneverkoston palvelutasoa parantavat
palvelut (engl. network enhancement DRT), joilla tiydennetdén tavanomaisen
joukkoliikenteen verkostoa esimerkiksi haja-asutusalueilla tai ydaikana.

3. Kolmanteen kategoriaan kuuluvat johonkin tiettyyn kohteeseen pddsyn mahdol-
listavat palvelut (engl. destination-access DRT), jotka tarjoavat liikkenneyhteyk-
sid yksittdisen kohteen asiakkaille. Perusteena palvelun tarjoamiselle on asiak-
kaan merkitys kohteelleen. Markkinaehtoisissa sovellutuksissa asiakkaat ovat
kohteelle niin tdrkeitd, ettd kuljetuspalvelun tarjoaminen on taloudellisesti kan-
nattavaa kohteen johdolle.

4. Neljanteen kategoriaan kuuluvat tavanomaisen joukkoliikenteen korvaavat pal-
velut (engl. replacement DRT), joilla yleensd korvataan kannattamattomia kiin-
teitd joukkoliikennelinjoja esimerkiksi maaseutumaisilla alueilla. Télloin tavoit-
teena on tarjota alueen asukkaille valttimattomimmat julkisen liikenteen palve-
lut kustannustehokkaammin.

Kunnalliset ryhmékuljetukset ovat tyypiltddn kolmanteen kategoriaan kuuluvia palvelu-
ja, koska niissd on kyse useiden asiakkaiden padsysti tiettyyn kohteeseen tai tiettyihin
kohteisiin. Kunnallisten ryhmékuljetuspalvelujen jdrjestimisen perusteena ei kuitenkaan
ole taloudellinen kannattavuus vaan lainsdddidnndllisten velvoitteiden tdyttiminen tai
kuntalaisten palveleminen.
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Kokonaisvaltaisessa joukkoliikennesuunnittelussa on pohjimmiltaan kyse joukkoliiken-
teen potentiaalisten kiyttdjien aiempaa hienojakoisemmasta segmentoinnista. Nykydin
avoimen joukkoliikenteen kiyttdjan vaihtoehtoina ovat useimmiten vain edullinen ja
joustamaton linja-auto sekd erittdin joustava mutta kallis taksi, joilla pyritdén tarjoa-
maan riittdva julkisen liitkenteen palvelutaso. Eri litkkennemuotojen kulkutapaosuuksien
tarkasteleminen ja julkisen liikenteen kdyton edistimispyrkimykset antavat kuitenkin ai-
hetta pohtia, olisiko olemassa kysyntdd myds edelld mainittujen ddripdiden véliin sijoit-
tuville henkildliikennepalveluille, jotka olisivat joustavampia kuin linja-auto mutta
edullisempia kuin taksi. Taksin ja linja-auton vdlimaastoon sijoittuvien joustavien palve-
lujen menestyksen kannalta avainasia on tunnistaa asiakastarpeet ja 10ytda oikea tasapai-
no kysyntdohjautuvuuden ja hinnan suhteen. Yhdysvalloissa teetetyn haastattelu- ja ky-
selytutkimuksen mukaan joustavilla henkildliikennepalveluilla on merkittivda poten-
tiaalia houkutella kéyttdjid puoleensa. Tutkimustulosten mukaan palveluista oltaisiin
my0s valmiita maksamaan, kunhan ne ovat turvallisia, luotettavia, helppokéyttoisid ja
tarpeen mukaan joustavia (Khattak & Yim 2003, ss. 13—14).

3.3 Joustava henkiloliikennepalveluntarjoaja

Tavanomainen joukkoliikennesuunnittelu esimerkiksi Cederin (2007) esittiminé eroaa
selvésti joustavien henkil6liikennepalvelujen suunnittelusta ja jérjestamisestd, mistd joh-
tuen on syntynyt tarve tutkia erilaisia joustavien henkildliikennepalvelujen jérjestamis-
tapoja. Useissa eri ldhteissd on esitetty samansuuntaisia teorioita siitd, ettd joustavien
henkildliikennepalvelujen suunnittelua ja jérjestamistd hallinnoimaan ja koordinoimaan
kannattaa perustaa keskitetty taho, josta tissa tutkimuksessa kéytetdén nimitysti jousta-
va henkiloliikennepalveluntarjoaja (engl. Flexible Transit Agency tai Flexible Agency
for Mobility Services) (Ambrosino et al. 2010; Nelson et al. 2010).

Nelsonin et al. (2010) ja Ambrosinon et al. (2010, ss. 156—-162) mukaan palveluntarjoa-
jan tehtdva on koordinoida ja hallita erilaisia joustavia henkil6liikennepalveluja kaupun-
kimaisilla alueilla seki siten parantaa julkisen litkenteen palvelutasoa, edistdd kaupunki-
liikkenteen kestévyyttd ja vihentdd ruuhkautumista. Operaattorin toimintaperiaatteena on
muodostaa virtuaalinen organisaatio, joka yhdistdd useiden erillisten toimijoiden resurs-
sit yhdeksi saumattomaksi kokonaisuudeksi. Joustava henkildliikennepalveluntarjoaja
hallitsee koko palvelutuotantoketjua asiakastilauksesta palvelun suunnitteluun, seuran-
taan ja valvontaan. Henkildliikennepalvelujen kéyttéjélle erillisten toimijoiden muodos-
tama verkosto ndyttdytyy yhtené toimijana, jolla on yksi varausjérjestelma ja yksi yhtei-
nen ajoneuvokalusto. Tdlld tavoin toimiessaan keskus pystyy tarjoamaan tehokkaita ja
joustavasti radtiloityja ratkaisuja eri kayttdjaryhmien litkkumistarpeisiin.

Palveluntarjoaja vastaa jirjestelmén tehokkaasta toiminnasta seki tekee paitokset palve-
lutasosta ja hinnoittelusta joko yksin tai yhdessd palvelua rahoittavan tilaaja-asiakkaan
kanssa. Joustava henkildlitkennepalveluntarjoaja voi olla joko yksityinen yritys, julki-
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nen organisaatio tai yksityisen ja julkisen sektorin yhteistoimintana toteutettu PPP-toi-
mija (engl. Public Private Partnership). (Mastrogiannidou et al. 2006.) Kaytinnossi
markkinoiden ehdoilla itsekannattavasti toimiva yritys méérittelee palvelutasonsa ja hin-
noittelee palvelunsa itsendisesti. Yhteiskunnan korvaamien erilliskuljetusten palveluta-
son madrittelee yleensd palvelun tilaaja.

Suomessa lahimpéna yksityisid joustavia henkiloliikennepalveluntarjoajia ovat isommil-
la kaupunkialueilla taksitilauksia vilittdvit taksikeskukset. Suomessa valtaosa taksiyrit-
tdjistd omistaa yhden auton (Suomen Taksiliitto 2011). Taksikeskuksen toimintaperiaate
on ottaa vastaan taksitilauksia ja vélittdd niitd yksittdisille yrittdjille, minka ansiosta kes-
kus pystyy tarjoamaan korkeamman palvelutason verrattuna tilanteeseen, jossa asiak-
kaat soittaisivat suoraan taksiyrittdjille. Esimerkiksi Tampereella ja sen ldhikunnissa
taksivélitystoimintaa on vuodesta 1990 ldhtien harjoittanut Tampereen Aluetaksi Oy
(Tampereen Aluetaksi 2011). Taksikeskuksella on merkittidva rooli myos yhteiskunnan
korvaamien henkildliikennepalvelujen kysyntépiikkien tasaajana ja tilapdisen lisdkapa-
siteetin tarjoajana.

Yhteiskunnan korvaamien henkil6liikennepalvelujen jérjestdmistd koordinoimaan ja
hallitsemaan perustetut matkapalvelukeskukset toimivat myos joustavan henkildliiken-
nepalveluntarjoajan tavoin verkostomaisessa yhteisty0ssé paikallisten liikennditsijéiden,
kuljetettavien asiakkaiden, kuljetuspalvelun tilaajan ja kuljetuskohteiden kanssa. Kes-
kukset hoitavat matkatilausten vastaanottamisen, kuljetusreittien- ja aikataulujen suun-
nittelun seki reitti- ja aikataulutietojen valittimisen autoille. Kuljettajat ja autot kuulu-
vat taksi- ja joukkoliikenneluvallisille yrittdjille, jotka ovat sopimuksella sitoutuneet
hoitamaan keskusten vélittimid matkoja.

Verkoston kaikkien eri osapuolten yhteistoiminta ja toimintaa koordinoivan palveluntar-
joajan kyky hyoddyntdd verkostossa olevia resursseja ratkaisee viime kidessi jirjestel-
mén toimivuuden ja tehokkuuden. Niin ollen yhdeksi operaattorin keskeisimmisté teh-
tavistd muodostuu toimijaverkoston koordinointi ja kokonaisuuden hallinta. Ambrosi-
non et al. (2010, s. 162) mukaan joustavan henkildliikennepalveluntarjoajan joustavuus
liittyy téstd syystd sekd jérjestettdvien liitkennepalvelujen luonteeseen ettd operaattorin
sisdisiin toimintamalleihin. Toimintamalleilta edellytetdén joustavuutta, jotta operaattori
voisi toimia tehokkaasti verkostomaisessa yhteisty0ssd useiden erilaisten sidosryhmien
kanssa (katso kuva 3.2). Joustavan henkildliikennepalveluntarjoajan keskeisimmat si-
dosryhmét ovat liikennditsijdt, liikennettd hallinnoivat viranomaiset, operaattorin omat
tyontekijat sekd henkildliikennepalvelujen loppukiyttdjat. Enoch et al. (2006) ovat tut-
kineet joustavien henkildliikennepalvelujen kéayttoonoton epdonnistumiseen johtavia
syitd, ja todenneet ettd epdonnistumisen syy l0ytyy useimmiten juuri yhteistyostd. Hei-
ddn mukaansa joustavien henkil6liitkennepalvelujen jérjestdjdltd edellytetidn ennen
kaikkea kykya tehdé yhteistyotd ja yllapitdd kumppanuussuhteita.



29

Palveluntarjaajan

henkilsdstd
.
»
& Asiakas-
é},\-{‘ palvel)at
“_n{‘b .........
o Paatts)at, Toiminta-
walwanta-
] - keskukset
viranemaiset
T Yhdistykset,
Liikenngitsijat kayttajaryhmat
Joustava

henkiloliikenne-

palveluntarjoaja

Bvain

joukkelilkenna Julkiset

arganisaatiot

% "
= =
. ¥
G ?&

L
":, Muwt joustarizn
A herkilslikenne- Erityisryhmat
5‘:;[5' pale zlujen tarjoajst
ol
=
=

Kuva 3.2. Joustavan henkil6litkennepalveluntarjoajan sidosryhmét (muokattu ldhteesta
Ambrosino et al. 2004, s. 283).

Mastrogiannidoun et al. (2006) mukaan kayttdjit ovat palvelun menestymisen kannalta
kaikkein kriittisin sidosryhmé, koska heididn asenteensa ratkaisee viime kddessd palve-
lun suosion ja sen saavuttaman markkinaosuuden. Kéyttdjien asenteisiin vaikuttavat en-
nen kaikkea palvelun laatu ja sen kdytostd aiheutuvat kustannukset suhteutettuna muihin
tarjolla oleviin vaihtoehtoihin. Koettu palvelun laatu riippuu paiasiassa siitd, miten hy-
vin palvelun ominaisuudet vastaavat kayttdjan yksilollisid litkkumistarpeita. Kéyttdjien
merkitystd arvioitaessa avoimessa joukkoliikenteesséd on syytd tehda ero niin kutsuttujen
joukkoliikenneriippuvaisten ja vapaaehtoisten kayttdjien valilld. Joukkoliikenneriippu-
vaisilla ei ole kiytdnnossd muuta vaihtoehtoa tyydyttdéd liikkkumistarpeitaan, jolloin he
todenndkdisesti ovat vihemman kriittisid palvelun laadun suhteen. Vapaaehtoiselle kéyt-
tajalle tarjottujen liikennepalvelujen on oltava kilpailukykyisid verrattuna muihin vaih-
toehtoihin, joista henkildauto on kaikkein yleisin vertailukohta. Erilliskuljetusten palve-
lutasovaatimukset perustuvat monesti lakiin tai sen hengesté tehtyyn tulkintaan. Kéytin-



30

ndssé erilliskuljetuksiin oikeutetun henkilon on useimmiten joko tyydyttévi tarjottuun
palveluun tai luovuttava yhteiskunnan tarjoamasta etuudesta kokonaan.

Joustavien henkil6liikennepalvelujen kédytdnnon toiminnan ja kayttdjdkokemuksen muo-
dostumisen kannalta keskeisimmassa roolissa ovat liikennditsijit, jotka vastaavat annet-
tujen reittien ajamisesta palveluntarjoajan suunnitelmien mukaisesti. Liikennditsijin toi-
minnasta voidaan erottaa kolme toisistaan poikkeavaa roolia, jotka ovat yrittdjd, ajojér-
jestelijd ja kuljettaja. Yrittdjan kanssa sovitaan pitkdn aikavélin ja strategisen tason
asioista sekd kdydddn sopimusneuvottelut. Ajojarjestelijan kanssa sovitaan kuljetusrei-
teistd ja —aikatauluista sekd muista kdytdnnon jirjestelyistd. Kuljettaja vastaa ajoreitin
valinnasta, aikataulussa pysymisestd sekd kuljetuksen aikaisesta asiakaspalvelusta. Kul-
jettaja on viime kddessd koko virtuaalisen palvelutuotantoverkoston kasvot asiakkaa-
seen pdin. Riippuu yrityskoosta, miten roolit jakautuvat liikennditsijdn organisaatiossa.
Adritapauksessa yrittijd, ajojérjesteliji ja kuljettaja voivat olla yksi ja sama henkild.

Liikennoitsijan palkkalistoilla olevien kuljettajien liséksi palveluntarjoajan omilla tyon-
tekij6illd on merkittdva rooli joustavien henkildliikennepalvelujen asiakaspalvelukoke-
muksen kannalta (Mastrogiannidou et al. 2006.). Yhteiskunnan korvaamien kuljetuspal-
velujen asiakkaita ovat loppukayttdjien lisdksi my0s palvelun rahoittamisesta vastaava
tilaajataho sekd tilaajatahon hallinnoimat kuljetuskohteet. Asiakaspalvelukokonaisuu-
teen kuuluu siten useiden erilaisten asiakasryhmien palvelua. Toistuvissa ryhmékulje-
tuksissa loppukéyttdjien osuus asiakaspalveluun kaytetystd ajasta on pienempi kuin sa-
tunnaisissa erikseen ennen jokaista matkaa tilattavissa kuljetuksissa. Ndin ollen palve-
luntarjoajan on mahdollisuuksien mukaan kiinnitettivd huomiota sekd oman ettd ulkoi-
sen henkilOston valintaan ja koulutukseen hyvin asiakaspalvelutason ylldpitdmiseksi.

Viranomaiset edustavat ympardivdd yhteiskuntaa, joka asettaa reunaehtoja liikennepal-
velujen jarjestimiselld. Yhteiskunnalla on monta mahdollista roolia joustavissa henkilo-
litkennepalveluissa. Se voi toimia sdéntelijdnd, ohjaajana ja taloudellisena tukijana.
(Mastrogiannidou et al. 2006.) Henkil6liikennettd sdddellddn seké kansallisella ettd kan-
sainviliselld lainsadddnnolld, jonka noudattamista paikallisviranomaiset valvovat.

Joustavan henkil6liikenneoperaattorin konsepti muistuttaa enemmén tavaraliikennelo-
gistiikassa yleistyneiden kolmannen ja neljdnnen osapuolen logistiikkaoperaattoreiden
toimintaa kuin tavanomaista joukkoliikennesuunnitteluyksikk6d. Huomion kohteena
ovat yksilot ja heiddn tarpeensa suurten massojen sijaan. Tavaraliikenteessé logistiikka-
palvelujen ulkoistaminen on yleistynyt viimeisten vuosikymmenien aikana. Yritykset
ovat lakanneet hoitamasta itse omia logistiitkkaoperaatioitaan ja siirtyneet yksittéisten
logistiikkapalvelujen ostamisesta kohti kokonaisvaltaisempien logistiikkaratkaisujen
hankkimista ulkoisilta toimittajilta. Varsinkin 2000-luvulla alalle on alkanut muodostua
logistiikkaintegraattoreita, jotka kokoavat ja hallitsevat seki ulkoisia ettd sisdisid resurs-
seja, osaamista ja teknologiaa tuottaakseen kattavan toimitusketjuratkaisun. Ulkoistami-
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sen tehokkuus perustuu toimijoiden erikoistumiseen ja eri asiakkaiden materiaalivirtojen
yhdistdmiseen. Keskeisid onnistumisen edellytyksid ovat luottamuksellisuus, vilpitto-
myys, kaikkien osapuolten kannalta tuottoisa yhteistyd sekd hyvédt kommunikaatio- ja
vuorovaikutuskyvyt. (Haapanen & Vepsildinen 1999; Kivinen ja Lukka 2002, ss. 22—
24.) Samat onnistumisen edellytykset liittyvédt my0s joustavan henkildliikennepalvelun-
tarjoajan toimintaan.

3.4 Yhteenveto

Kéytinnossd joustavat henkildliikennepalvelut eivit vield ole saavuttaneet merkittavaa
asemaa joukkoliikennejérjestelmissé, vaikka tutkimusten mukaan niille olisi kysyntéa ja
teoriassa ne edesauttaisivat useiden litkennepoliittisten tavoitteiden saavuttamista.
Useista tutkimuksista huolimatta ei ole pystytty esittiméédn yhtd oikeaa tai parasta tapaa
téllaisten palvelujen kdytdnnon jarjestimiselle. Erilaisia jarjestdmistapoja on kokeiltu eri
puolilla maailmaa, ja aiheeseen liittyvad kansainvilistd yhteistydtd on tehty, jotta hyvik-
si havaittuja kaytintdjd pystyttdisiin hyodyntdméén ja kehittiméédn edelleen.

Tavanomainen joukkoliikenne voi olla samanaikaisesti kannattavaa ja esteetdntd vain
tiettyyn rajaan asti. Kun julkisen liikennejérjestelmén esteettomyyttd halutaan parantaa,
tavanomaista joukkoliikennettd on tdydennettdva joustavilla henkildliikennepalveluilla.
Samanaikaisesti kaikille avoimilla joustavilla henkil6liikennepalveluilla voidaan paran-
taa koko julkisen liikennejarjestelmén palvelutasoa, miké auttaa houkuttelemaan julki-
sen liikenteen piiriin uusia kayttdjid ja kasvattamaan julkisen liitkenteen kulkutapaosuut-
ta. Kokonaisvaltaisemman joukkoliikennesuunnittelun myd6ta yhteiskunnan korvaamien
henkil6litkennepalvelujen jérjestimiseen liittyvid toimintamalleja voidaan soveltaa
my0s avoimen joukkoliikenteen jérjestimiseen. Lisdksi joustavien henkildliikennepal-
velujen suunnittelu ja operatiivinen jarjestiminen edellyttivét erilaista osaamista kuin
tavanomainen joukkoliikennesuunnittelu.

Yhteiskunnan korvaamien erilliskuljetusten ohella joustavan henkildliikennepalvelun-
tarjoajan toimintaan voi siséltyd myds kaikille avoimien joustavien henkil6litkennepal-
velujen operatiivinen jérjestiminen ja koordinointi. Ideaalitilanteessa joustavaan henki-
16litkennepalveluntarjoajaan yhteyden ottava asiakas saisi tiedon kulloinkin vallitseviin
liikkumistarpeisiinsa parhaiten soveltuvasta ratkaisusta. Akillisiin ja lyhyelld varoitus-
ajalla ilmeneviin tarpeisiin voidaan ldhettdd yksittdinen taksi, kiireettomiin tarpeisiin
voidaan ehdottaa ldhist6lld kulkevaa metrolinjaa ja avustamista tarvitsevan henkilon
matka voidaan yhdistdd kutsuohjattuun joukkoliikennelinjaan, joka noutaa asiakkaan
kotioveltaan esimerkiksi puolen tunnin sisdlld toivotusta ldhtdajasta. Asiakkaan tehta-
viaksi jaa valita hianelle parhaiten soveltuva palvelu, jolloin yhteiskunta voi tukea erityis-
ryhmien litkkumista erilaisten lipputukijdrjestelmien kautta. Joustava henkildliikenne-
operaattori yhdistelee matkoja ja sisdisid sekd ulkoisia resurssejaan tuottaakseen koko-
naisuuden kannalta tehokkaimman ratkaisun.
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4 CASE: TAMPEREEN LOGISTIIKKA JA
PERUSOPETUSLAIN MUKAISET
KOULUKULJETUKSET

Tampereen Logistitkka on vastannut erilliskuljetuksina suoritettavien koulukuljetusten
operatiivisesta jirjestdmisestd Tampereen kaupungin oppilaille lukuvuodesta 2010-2011
alkaen. Syksystd 2011 ldhtien Tampereen Logistiikka vastaa myods Nokian kaupungin
koululaisten erilliskuljetusten jarjestimisestd. Ennen Tampereen Logistiikkaa kuljetus-
ten jdrjestdjind on molemmissa kaupungeissa toiminut opetuksen jarjestdmisestd vastaa-
va taho. Tampereella opetuksen jarjestdmisestd vastaa perusopetuksen hallinto (POHA)
ja Nokialla kasvatus- ja opetuskeskus (KOKE).

Tampereella avoimen joukkoliikenteen palvelutaso on siind médrin kattava, etté erillis-
kuljetuksia jirjestetddn pddasiassa vain erityisoppilaille, jotka eivit yksildllisten tarpei-
densa takia pysty kdyttdméédn avointa joukkoliikennettd. Joukossa on esimerkiksi ndko-,
kuulo- ja liikkuntavammaisia seki erityisen arkoja ja ylivilkkaita oppilaita, jotka eivét it-
sendisesti pysty kulkemaan koulumatkaansa turvallisesti avoimessa joukkoliikenteessa.
(Vainio 2011.) Nokialla sen sijaan valtaosa erilliskuljetettavista on normaalioppilaita,
jotka asuvat alueilla, joilla avoimen joukkoliikenteen palvelutaso ei mahdollista koulu-
matkan kulkemista perusopetuslain asettamien matka- ja aikarajojen puitteissa (Haume
2011).

Téasséd luvussa kuvaillaan Tampereen Logistiikan tdiménhetkisid koulukuljetusten jirjes-
taimiseen liittyvid toimintamalleja. Luvussa 4.1 kdydaan 14pi Tampereen Logistiikan
kannalta oleellisimmat reunaehdot ja 1dhtotiedot Tampereen ja Nokian kaupungin koulu-
kuljetusten osalta. Luvussa 4.2 mééritelldédn Tampereen Logistiikan keskeisimmat sidos-
ryhmat koulukuljetuksissa sekd kuvaillaan heidén roolejansa ja vastuualueitansa. Luvus-
sa 4.3 tarkastellaan koulukuljetusten operatiivista jérjestdmisprosessia ja pyritdin kuvai-
lemaan mahdollisimman tarkasti kuljetusten jarjestimiseen liittyvit tyovaiheet. Luvussa
4.4 kuvaillaan koulukuljetusten jarjestimiseen liittyvdéd tyonjakoa, ja luvussa 4.5 kéy-
dddn lyhyesti ldpi koulukuljetusten ja muiden kunnallisten ryhméikuljetuspalvelujen
oleellisimpia eroavaisuuksia ja yhtildisyyksia.
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41  Kuljetustehtavan yleiskuvaus

Perusopetuslaki (L 21.8.1998/628) médrittelee vihimmaisehdot koulukuljetusten jirjes-
tamiselle. Kaytdnnossé kuljetusten jarjestiminen voi perustua joko

* koulumatkan pituuteen,

* koulumatkan vaikeuteen, rasittavuuteen ja vaarallisuuteen tai

¢ koulumatkan kestoon.

Perusopetuslain mukaan oppilaalla on oikeus maksuttomaan kuljetukseen tai kuljetusta
koskevaan riittdvaan avustukseen, jos oppilaan koulumatka on pidempi kuin viisi kilo-
metrid. Oppilas on oikeutettu samoihin etuihin myos matkan ollessa lyhyempi, jos kou-
lumatka oppilaaseen tai olosuhteisiin liittyvistd tekijoistd johtuen muodostuisi liian vai-
keaksi, rasittavaksi tai vaaralliseksi. Oikeus maksuttomaan kuljetukseen tai avustukseen
voi olla my®ds tilapdinen, ja oppilasta voidaan edellyttdd kulkemaan osa koulumatkasta
itse myos viittd kilometrid pidemmilld matkoilla. Lakisditeinen oikeus maksuttomaan
kuljetukseen tai kuljetusta koskevaan avustukseen on voimassa vain kunnan osoittamas-
sa ldahikoulussa. Mikéli oppilas on otettu huoltajien hakemuksen perusteella muuhun
kouluun, kunta ei ole lain mukaan velvollinen myontaméén oppilaalle maksutonta kulje-
tusta eikd kuljetusta koskevaa avustusta. (Lahtinen & Lankinen 2009, ss. 81-86, 289—
290.)

Perusopetuslaissa sdddetdan my0s pdivittdisen koulumatkan sallitusta enimmaiskestosta.
Jos oppilas on lukuvuoden alkaessa tdyttanyt 13 vuotta, matka odotuksineen saa kestda
enintddn kolme tuntia. Muussa tapauksessa enimmaéiskesto on kaksi ja puoli tuntia. Kul-
jetusta odottavalle oppilaalle on jirjestettivd mahdollisuus ohjattuun toimintaan. Jos
kuljetusta ei voida jdrjestdd ilman laissa miéritellyn enimmaiskeston ylittymistd, oppi-
laalle on jérjestettdivd maksuton majoitus ja tdysihoito ldhempdnd koulua sekd matkat
kodin ja majoituspaikan vililld koulun lomien ja viikonloppujen yhteydessd. (Lahtinen
& Lankinen 2009, s. 290.)

Lakisééteisten reunaehtojen ohella koulukuljetusten jirjestimistd ohjaavat kuntien omat
koulukuljetusperusteet, joissa mairitellddn yksityiskohtaisemmin maksuttomaan kulje-
tuksen tai kuljetusta koskevan avustuksen saamisen edellytykset. Laissa sdddettyjd va-
himmaisehtoja ei koulukuljetusperusteissa tietenkdédn voida alittaa, mutta niissd voidaan
esimerkiksi mééritelld kuljetuksiin oikeuttavan matkan pituus viittd kilometrid lyhyem-
maiksi, jos se katsotaan aiheelliseksi paikallisten olosuhteiden takia. Esimerkiksi Nokian
kaupungin kasvatus- ja opetuslautakunnan vahvistamien koulukuljetusperiaatteiden mu-
kaan esiopetusta saavilla sekd ensimmadisen, toisen ja kolmannen vuosiluokan oppilailla
on oikeus maksuttomaan kuljetukseen, jos oppilaan yhdensuuntaisen koulumatkan pi-
tuus ylittdd kolme kilometria.
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Perusopetuslain ohella koulukuljetusten jirjestimistd sditelee kiytdnnon tasolla myds
Liikenne- ja viestintdministerion asetus koulu- ja pdivdhoitokuljetusten kuormituksesta
ja turvallisuusjdrjestelyistd (LVMa 1.8.2006/553). Kuljetusten jérjestdjdn kannalta ase-
tuksen oleellisimmat sddnnokset liittyvit neljdnnessd pykéldssd mainittuun matkustaja-
luetteloon. Kuljetusten suorittajalle toimitettavassa matkustajaluettelossa on oltava mer-
kittyind matkustajien nimet, koulut ja idt lukuvuoden alkaessa.

Sekd Tampereella ettd Nokialla perusperiaatteena on, ettd maksuttomaan kuljetukseen
oikeutetulle oppilaalle jérjestetdan kaksi yhdensuuntaista matkaa péaivéssa koulun ja ko-
din tai muun vakituisen asuinpaikan vililld. Molemmissa kaupungeissa koulukuljetusten
yhteydessd kulkee myds esiopetuksen ja pdivdhoidon asiakkaita. Kouluille ja pdiviko-
deille jérjestetddn myos esimerkiksi uimahallikdynteihin ja erilaisiin retkiin liittyvié kul-
jetuksia. Tallaiset satunnaiset lisdkuljetukset on rajattu ldhemmaén tarkastelun ulkopuo-
lelle, silld ne eivédt ole perusopetuslaissa tarkoitetun koulumatkan kulkemiseen liittyvid
kuljetuksia.

Taulukkoon 4.1 on kerétty tirkeimmait Nokian ja Tampereen koulukuljetusten volyyme-
ja kuvaavat numerotiedot. Ensimmadisen sarakkeen kokonaisoppilasmairdén on laskettu
kaikki esiopetuksen ja peruskoulun 1-9 luokkien oppilaat. Toisessa sarakkeessa on esi-
ja perusopetuksen kuljetusoppilaiden kokonaisméaérd, joka siséltidd sekd avoimessa jouk-
koliikenteessd kulkevat ettd erilliskuljetettavat oppilaat. Kolmannessa sarakkeessa esi-
tettyyn erilliskuljetusten asiakasméirdén sisdltyy esi- ja perusopetuksen oppilaiden li-
siksi my0Os pdivahoidon asiakkaita. Neljdnnessd sarakkeessa on ilmoitettu erilliskulje-
tusmatkoihin liittyvien kohteiden lukuméard sen mukaan, miten moneen eri kohteeseen
asiakkaita syksylld 2011 kuljetettiin. Potentiaalisia kohteita on huomattavasti enemmaén,
silld kaikissa kouluissa tai pdivdkodeissa erilliskuljetusten asiakkaita ei ole. Viikoittais-
ten matkojen méérd on enintdéin kymmenen kertaa erilliskuljetusten asiakasmééran suu-
ruinen. Kéytdnndssa kaikilla asiakkailla ei kuitenkaan ole kahta matkaa joka paivi, silld
osa oppilaista saattaa kulkea toiseen suuntaan avoimessa joukkoliikenteessé tai huolta-
jan kuljettamana. Taulukon tiedot ovat suuntaa antavia arvioita, jotka perustuvat vuosien
2009-2011 tilastoihin.

Taulukko 4.1. Koulukuljetusten volyymit (Haume 2011; Vainio 2011; WERA 2011).

Oppilaita | Kuljetus- | Erilliskuljetusten Kohteita Matkoja
yhteensi | oppilaita asiakkaita viikossa
Nokia n.3500 ' n.500 n. 200 n. 20 n. 1 500
Tampere | n. 16 000 | n.2 600 n. 500 n. 40 n. 4 500

Tampereella perusopetuksen oppilaiden kokonaisméérd on vaihdellut viimeisten vuo-
sien aikana jonkin verran, mutta erilliskuljetettavien suhteellinen osuus kaikista koulu-
kuljetusten piirissd olevista on pysynyt samansuuruisena. Kuljetusoppilaiden méérin
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vaihtelu on pddosin seurausta syntyvyyden ja muuttoliikkeen vaihteluista. Syntyvyysti-
lastojen perusteella kokonaisoppilasmiirén odotetaan laskevan vield lukuvuonna 2011—
2012, minki jélkeen oppilaiden miédrd oletettavasti kdéntyy jélleen kasvuun. (Vainio
2011.)

Kuljetuskohteita Tampereella on yli neljikymmenté, mutta suurin osa kuljetuksista on
keskittynyt muutamaan suurimpaan kohteeseen. Kuusi suurinta keskitettyé ja alueellista
erityisopetusta antavaa koulua kattavat yhdessd noin kaksi kolmasosaa kaikista erillis-
kuljetusten piirissd olevista asiakkaista (katso kuva 4.1). Loppuosa kuljetusasiakkaista
on jakautunut melko tasaisesti eri kuljetuskohteiden vilille. Kuvassa 4.1 ryhmé muut si-
séltdd kaikki kohteet, joihin kuljetettavien asiakkaiden méérd on alle kaksi prosenttia
kuljetusasiakkaiden kokonaisméaaristd. Téllaisia korkeintaan muutaman asiakkaan késit-
tavid kohteita on noin kolmekymmenta.

B Liisanpuiston koulu B Pohjois-Hervannan koulu
B Kalevanpuiston koulu ™ Hippoksen paivakoti

Saukonpuiston koulu B Kalevanpuiston
koulu/Sammon toimipiste

18,5% 20,8%

B Raholan koulu Annalan koulu/Karosen
13,9% 3.0% toimipiste
, B Annalan koulu B Kalevan erityispaivakoti

Kissanmaan koulu B Muut

Kuva 4.1. Kuljetusasiakkaiden jakautuminen kohteittain Tampereella.

Tampereen tavoin my0s Nokialla suhteellisen pieni mééra kohteita kattaa yhdesséd suu-
rimman osan erilliskuljetusoppilaista. Nokian koulukuljetukset ovat myos jakautuneet
maantieteellisesti erillisiin alueisiin Tamperetta selkeimmin (katso kuva 4.2). Esimer-
kiksi Siuron ja Vahalahden koulujen kuljetuksia hoidetaan kumpiakin yhdelld autolla.
Tottijarven koulun kuljetuksia hoidetaan kahdella ja keskustan koulujen kuljetuksia paa-
asiassa neljélld autolla. Keskustan koulut kattavat yhdessd noin kaksi viidesosaa koko
koulumatkansa erilliskuljetuksessa kulkevista oppilaista.

Nokian koulukuljetusten oleellisimpia erityispiirteitd Tampereeseen verrattuna ovat ha-
ja-asutusalueilla jarjestettavit yhteyskuljetukset kotoa avoimen joukkoliikenteen reittien
varrelle sekd opetusjérjestelyistd johtuvat kuljetukset. Yhteyskuljetuksia tarvitaan har-
vaan asutuilla alueilla, joilla matkat kotoa avoimen joukkoliikenteen pysikeille ovat pit-
kid. Joukkoliikenteen reiteistd johtuen osalla oppilaista matka kotoa pysidkille saattaa
tiettyind pdivini ja kellonaikoina ylittd4 lain salliman viiden kilometrin rajan. Kévely-
matkan ollessa viittd kilometrid lyhyempikin koulumatkan suurin sallittu kesto saattaa
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ylittyd, kun lasketaan yhteen pdivittidinen kdvelyyn, linja-automatkoihin ja odotuksiin
kuluva aika. Opetusjérjestelyistd aiheutuu kuljetustarpeita esimerkiksi ortodoksiuskon-
toa opiskeleville, koska kyseisen oppiaineen tunteja pidetddn vain yhdelld koululla.
Muiden koulujen ortodoksioppilaat kuljetetaan omalta koulultaan oppitunnille ja sieltid
kotiin.
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Kuva 4.2. Nokian kaupungin peruskoulut kartalla (Nokian kaupunki 2011).

Ajallisesti kuljetukset sijoittuvat molemmissa kaupungeissa aamu- ja iltapdiviin. Aamui-
sin kuljetuksia on kello 6-10 vililla ja iltapdivisin kello 12—18 vélilld. Tampereella val-
taosa erilliskuljetusten piirissd olevissa oppilaista tuodaan kouluun joko tasan tai viisi-
toista yli kahdeksaan mennessé. Nokialla koulupidivien alkamisajat vaihtelevat aamuisin
kello kahdeksan ja kymmenen vililld. Tampereella suurin osa paluumatkoista ajoittuu il-
tapdivisin kello 15—17 vilille. Viikonpéivien viélilld on kuitenkin merkittdvai vaihtelua,
silld esimerkiksi perjantaisin tasan kello 12 ja 12.15 kotiin péddsevid oppilaita on noin
puolet enemmaén kuin maanantaisin. Myo6hdisimmait kuljetukset ovat iltapdivakerhosta
kotiin suuntautuvia matkoja varten. Nokialla kuljetusten piirissd on vihemmaén iltapdi-
vikerholaisia, mistd johtuen suurin osa paluumatkoista ajoittuu kello 13—15 vilille.

Kuljetuskustannusten yleinen kehitystrendi 2000-luvulla on molemmissa kaupungeissa
ollut nouseva sekd absoluuttisesti euroissa ettd suhteellisesti oppilasta kohden mitattuna.
Tampereella perusopetuksen majoitus- ja kuljetuspalvelut ovat viime vuosina aiheutta-
neet noin 1,5 miljoonan euron kustannukset (katso kuva 4.3). Nokialla kokonaiskustan-
nukset ovat viime vuosina olleet noin 0,6 miljoonaa euroa. Kokonaisoppilasméérién
suhteutettu keskimadrdinen kuljetuskustannus on Nokialla kuitenkin ldhes kaksinkertai-
nen Tampereeseen verrattuna. Eroa selittdvit muun muassa avoimen joukkoliikenteen
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heikompi palvelutaso ja kuljetusten pienemmét volyymit, joiden takia ajoneuvokapasi-
teetin kayttdaste jad alhaisemmaksi.

Perusopetuksen toiminnoittaiset kayttokustannukset
Maijoitus ja kuljetus

1 800 000
1 600 000
1 400 000

1200 000 B Nokia
1000 000 B Tampere
800 000
600 000
400 000
200 000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Euroa

o

Vuosi

Kuva 4.3. Perusopetuksen majoitus- ja kuljetuspalvelujen kustannukset Nokialla ja
Tampereella vuosina 2001-2009 (WERA 2011).

Tampereen erilliskuljetuksissa kéytettdvd ajoneuvokapasiteetti on kilpailutettu vuonna
2007 samassa yhteydessd IKILA:n rahoittaman palveluliikenteen kanssa. Vuoden 2011
syyslukukauden alkaessa kilpailutetuilla sopimusliikennditsijoilld oli koulukuljetuksia
varten kiytossddn yhteensd yli 40 alkolukollista taksia ja pikkubussia, joista osa on pal-
velulitkenteessd kdytettdvid ajoneuvoja. Tampereella on 16 ikdihmisille suunnattua pal-
velulinjaa, joilla litkkenndivid autoja kiytetdén ryhmékuljetuksiin ennen ja jilkeen palve-
lulitkenteen. Loput autoista ovat yksinomaan koulukuljetuksissa kéytettdvid autoja. Pal-
veluliikenneyrittdjdt laskuttavat ajetuista reiteistd kiintedn tuntitaksan mukaisesti. Naa-
purikunnista tulevien oppilaiden kuljetuksiin sovelletaan kilometritaksaa, ja yksittdisiin
taksimatkoihin taksitaksaa. Sopimusliikennditsijoitd Tampereella on kymmenen. Jou-
kossa on sekd verrattain isoja kuljetusyrityksid ettd pienid yhden ajoneuvon omistavia
yrittdjd-kuljettajia.

Nokian ajoneuvokapasiteetti on kilpailutettu vuonna 2009. Sopimusliikennditsijoitd on
kahdeksan, joista valtaosa on pienid yhden tai kahden auton taksiyrittdjid, ja heilld on
koulukuljetuksia varten yhteensd yhdeksédn taksia ja pikkubussia. Kuljetusten hinnoitte-
lu perustuu péddasiassa taksitaksaan, mutta kiaytdssd on myds kilometri- ja padivataksalla
hinnoiteltua kapasiteettia. Sopimusliikennditsijoiden kapasiteetin ylittdva sddnndllinen
ja satunnainen kapasiteettitarve hankitaan molemmissa kaupungeissa Tampereen Alue-
taksilta.
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4.2 Tampereen Logistiikan sidosryhmat koulukuljetuksissa

Tampereen Logistiikalla on koulukuljetuksia jéarjestidessddn nelja keskeistd sidosryhmaia,
jotka osallistuvat tavalla tai toisella kuljetusten operatiiviseen jirjestdmisprosessiin: ti-
laaja-asiakas, kdyttdjdasiakkaat, litkennditsijat ja kuljetuskohteet. Eri sidosryhmien viéli-
sid suhteita on havainnollistettu kuvassa 4.4. Koulukuljetusten tilaaja-asiakkaita ovat
Tampereen kaupungin perusopetuksen hallinto sekd Nokian kaupungin kasvatus- ja ope-
tuskeskus. Kiyttdjdasiakkaita ovat oppilaat, joiden suuntaan kdytdnnon toimintaan liitty-
vé yhteydenpito hoituu yleenséd heiddn huoltajiensa kanssa. Liikennditsijédt ovat paikalli-
sia taksi- tai joukkoliikenneluvallisia kuljetusyrittdjid. Kuljetuskohteita ovat koulut ja
pdivikodit, joissa kdyttdjdasiakkaat suorittavat perusopetuslain mukaista oppivelvolli-
suuttaan tai osallistuvat vapaaehtoiseen esiopetukseen tai kunnan jarjestimain paivahoi-
toon. Viidentend sidosryhménd voidaan pitdd yhteiskuntaa, joka lakien ja asetusten kaut-
ta asettaa reunaehtoja kuljetusten jérjestdmiselle, mutta sen rooli péivittdisessd toimin-
nassa on vdhdinen, joten se on rajattu yksityiskohtaisen tarkastelun ulkopuolelle.

Tilaaja- | _
asiakas |®_

"
// \
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Kuva 4.4. Koulukuljetusten sidosryhméverkosto.

Tilaaja-asiakas maksaa koulukuljetusten liikenteestd aiheutuvat kustannukset, joten ti-
laajan oikeutena ja velvollisuutena on médritelld kuljetuksiin oikeutetut henkilot seka
huolehtia siité, ettd kuljetusten jérjestdjilla on riittdvit tiedot oppilaista kuljetusreittien
suunnittelua varten. Tilaaja-asiakas laatii koulukuljetusperusteet ja myontdd kuljetusoi-
keudet ehdot tayttiville hakijoille. Erilliskuljetusten piiriin hyvéksyttyjen oppilaiden tie-
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dot toimitetaan Tampereen Logistiikalle kuljetusreittien suunnittelua varten. Avoimessa
joukkoliikenteessd kulkevien oppilaiden matkalippujirjestelyistd tilaaja vastaa itse.

Kuljetuksiin oikeutettujen oppilaiden ohella tilaaja médrittelee myos kuljetusten jirjes-
tdmisen yleiset reunachdot ja palvelutasovaatimukset. Ndihin lukeutuvat muun muassa
saannot siitd, millaisissa tapauksissa oppilaille voidaan mydntaa yksityiskuljetus, miten
menetellddn erilaisissa poikkeustilanteissa, ja miten nopeasti muutoksiin pitdd pystyd
reagoimaan. Yleisesti ottaen suurempi joustavuus ja nopea muutoksiin reagoiminen ai-
heuttaa my0s suuremmat kustannukset, joten kuljetusten jérjestijin ja tilaajan vilisissa
neuvotteluissa on tavoitteena 10ytdé jarkevé tasapaino palvelutason ja kustannusten vé-
lilla. Pystydkseen palvelemaan tilaaja-asiakasta hyvin kuljetusten jirjestdjan on tunnet-
tava riittdvalld tarkkuudella omasta toiminnastaan aiheutuvat kustannukset sekd ymmar-
rettdva, miti kysyntdohjautuvuuden eri tasot kiytinnossé edellyttivat.

Ryhmaikuljetuspalvelujen kéayttijdasiakkaat ovat myos tilaajan jérjestdmin toiminnan
asiakkaita. Koulukuljetusoppilaat osallistuvat tilaajan jarjestimién opetukseen. Oppilai-
den lisdksi heiddn huoltajansa kuuluvat kéyttdjdasiakkaiden ryhmaién, koska paivittdinen
yhteydenpito kéyttdjiin hoituu koulukuljetuksissa yleensd huoltajien kautta. Huoltajan
tehtdvand on esimerkiksi tayttdd koulukuljetushakemus ja toimittaa se tilaajalle. Hake-
muksen perusteella tilaaja myontdé oppilaalle kuljetusoikeuden, jos oppilas tiyttdd kou-
lukuljetusperiaatteissa mairitellyt ehdot. Hakemuksessa huoltaja ilmoittaa muun muassa
oppilaan yhteystiedot, kuljetusosoitteen sekd mahdolliset kuljetuksiin liittyvét erityistar-
peet, jotka tilaaja vilittdd kuljetusten jérjestdjille. Myos kayttdjdasiakkaiden antama pa-
laute on tilaajalle tirkedd, koska se antaa mahdollisuuden valvoa kuljetusten jérjestdjan
kanssa sovitun palvelutason toteutumista.

Kayttijidasiakkaat ilmoittavat paivittdisistd peruutuksista ja muutoksista kuljetustarpei-
siin Tampereen Logistiikkaan. Kdytdnnossd muutosilmoituksia tulee myos liikennditsi-
joilta ja kouluilta. Tilaajan méérittdmit reunaehdot ja palvelutasovaatimukset ratkaise-
vat sen, miten muutoksiin suhtaudutaan. Jos kuljetettava esimerkiksi muuttaa kunnan si-
sélld paikasta toiseen, kuljetusten jarjestdjan kannalta ratkaisevaa on se, miten nopeasti
osoitteenmuutokseen on pystyttivd reagoimaan. Hyvin lyhyelld varoitusajalla tuleviin
muutoksiin joudutaan toisinaan reagoimaan jarjestiméalld oppilaalle erillinen taksikulje-
tus. Jos muutoksen toteuttamiselle sen sijaan annetaan enemmaén aikaa, yleensid on mah-
dollista sovittaa oppilas muihin olemassa oleviin kuljetusreitteihin, mikad on edullisem-
paa kuin yksityistaksikuljetukset.

Tilaaja-asiakkaan ja kdyttdjdasiakkaan eriyttiminen toisistaan on erds yhteiskunnan kor-
vaamien kuljetuspalvelujen erityispiirre, silld markkinaehtoisissa palveluissa maksava
asiakas ja kdyttdjdasiakas ovat useimmiten yksi ja sama taho. Tastd johtuen kunnallisis-
sa kuljetuksissa esiintyy ristiriitaisista intresseistd aiheutuvaa kahden asiakkaan proble-
matiikkaa. Kéyttdjdasiakas toivoo ja edellyttdd kuljetuspalveluilta joustavuutta, mutta ti-
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laaja-asiakkaan intressind on pitdd kustannukset kurissa. Kustannustehokkuuden ja pal-
velutason tasapainottaminen on siten yksi kuljetusten jirjestijin ja tilaajan vilisen yh-
teistyon avainkysymyksista.

Kuljetuskohteet ovat tilaajan hallinnoimia yksikoitd, joissa tilaajan jirjestdma toiminta
tapahtuu. Kuljetuskohteet asettavat olennaisia reunaehtoja kuljetuksille, koska niiden
toiminnan perusteella méédraytyvét kuljetettavien paivittdiset kuljetusaikataulut. Kouluil-
la rehtorit laativat lukujérjestykset, joiden mukaan oppilaat kulkevat joka pdiva kouluun
ja sieltd takaisin kotiin. Samaten koulujen toiminnasta riippuu esimerkiksi se, miten pal-
jon ennen koulupdivén alkua oppilas voidaan tuoda koululle, ja miten pian koulupéivan
paittymisen jidlkeen hdnet on viimeistddn haettava.

Kuljetuskohteet ovat kuljetusten jarjestdjan ndkokulmasta myds tdrked rajapinta asiak-
kaan suuntaan, koska kéyttdjaasiakkaat viettdvit pdivittdin paljon aikaa kohteissa. Esi-
merkiksi kouluilla opettajat ovat ldheisesti tekemisissd oppilaiden kanssa, joten he tun-
tevat kuljetusasiakkaat ja heidin erityistarpeensa erittdin hyvin. Ndin ollen kohteista on
mahdollista kerdtd paljon kuljetusten jarjestdmisen kannalta hyodyllistd tietoa. Toisaalta
tieto kulkee kohteiden kautta myds toiseen suuntaan. Esimerkiksi tiedot oppilaiden kul-
jetusaikatauluista ja kutakin oppilasta eri pdivind kuljettavista liikkennditsijoistd voidaan
valittada kotiin koulujen kautta.

Koulukuljetusten kdytdnnon toteutumisen kannalta oleellisin sidosryhmé ovat liiken-
nditsijat, koska litkennditsijd vastaa viime kddessé siitd, ettd kdyttdjdasiakkaat viedddn
kuljetusten jdrjestdjan suunnittelemien reittien ja aikataulujen mukaisesti 1dhtopaikois-
taan médranpédihinsd. Suomessa vain hyvin harvoilla kunnilla on omia ajoneuvoja ja
kuljettajia, joten ldhes kaikissa kunnissa koulukuljetuksissa kéytetdédn kilpailutettuja lii-
kennditsijoitd (Vehmas & Sinisalo 2009, s. 10).

Toimiessaan sopimusyhteistydssa kuljetusten jarjestdjan kanssa liikennoitsijalla voidaan
katsoa olevan kolme toisistaan poikkeavaa roolia:

o yrittdja,

* ajojarjestelijé ja

* kuljettaja.
Roolit riippuvat paljolti kuljetusyrityksen koosta. Suomessa valtaosa taksiluvallisista lii-
kennditsijoistd on yhden auton yrityksid, joissa yrittdjd toimii itse kuljettajana eiké eril-
listd ajojdrjestelijdd ole (Suomen Taksiliitto 2011). Néin ollen myds yhteisty6 erikokois-
ten liikennditsijoiden kanssa on luonteeltaan erilaista. Eri roolit ndkyvit kuljetusten jar-
jestdjélle kuitenkin samanlaisina yrityksen koosta riippumatta.

Yrittdjén intressind on maksimoida ajoneuvojensa ja mahdollisten kuljettajiensa kéytto-
aste, jolloin ajoneuvoihin ja kuljettajien palkkoihin sijoitetulle padomalle saatu tuotto on
suurin mahdollinen. Néin ollen yrittdja hyotyy pitkistd ja sddnnollisesti toistuvista ajois-
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ta, jotka sijoittuvat yrittdjin tavanomaiselle toiminta-alueelle tai sen ldhettyville. Yksit-
taiset, lyhyet, toisistaan irralliset ja kauas normaalilta toiminta-alueelta suuntautuvat ajot
ovat sen sijaan ongelmallisia, koska niiden véliin jadvélle ajalle ajoneuvolle ja kuljetta-
jalle voi olla vaikeaa 16ytdd tuottavaa kéyttod. Myos tarjottujen ajojen véleihin jadvét
siirtymét vaikuttavat tarjottujen ajojen houkuttelevuuteen, mikéli siirtymistd ei makseta
korvausta. Padivittdisessd toiminnassa yrittdjdéd kiinnostavat padasiassa tarjottujen ajojen
médrd ja laatu sekd niiden viéliin jadvét siirtymat.

Ajojérjestelijd on henkilo, joka vastaa yrittidjdn puolesta kaluston ja kuljettajien tyOpii-
vien suunnittelusta. Pienemmissd yrityksissa joko yrittdjd tai vaihtoehtoisesti kuljettajat
voivat hoitaa suunnittelun itse. Joka tapauksessa ajojérjestelyistd vastaava henkilé on
kuljetusten jérjestdjdn pdivittdisen toiminnan kannalta litkennoéitsijan tarkein kontakti,
koska hénelle vilitetdéin tiedot muutoksista ja muista kdytdnnon asioista. Mikéli yrityk-
sessd on ajojdrjestelijd, kuljetusten jérjestdjd ei valttdmaittd ole lainkaan suorassa yhtey-
dessé kuljettajiin.

Kuljettaja vastaa viime kddessd esimerkiksi ajoreitin valinnasta, litkennesdéntojen nou-
dattamisesta ja kéyttdjdasiakkaiden palvelemisesta. Kuljettaja on kuljetusten jérjestdjin
tiarkein edustaja asiakkaan suuntaan, vaikka muodollisesti kuljettaja ei olisikaan suoraan
kuljetusten jirjestdjan palveluksessa. Tdstd johtuen kuljettajien koulutukseen seka heilté
edellytettaviadn palvelualttiuteen ja kdytokseen on syytd kiinnittdd erityistd huomiota.
Kayttdjaasiakkaan lisdksi kuljettaja palvelee myds kuljetuskohteiden henkilokuntaa.

4.3 Koulukuljetusten operatiivinen jarjestamisprosessi

Seuraavissa alaluvuissa kiydaén lapi koulukuljetusten operatiivisen jirjestimisprosessin
tarkeimmaét vaiheet, joita on kuusi (katso kuva 4.5):
1. kuljetustietojen kerddminen,
matkatilausten tekeminen,
reittien suunnittelu ja optimointi,
reittitietojen vilittdminen autoille,

A

raportointi ja seuranta seké

6. muutostenhallinta.
Kéaytdnnossd vaiheet limittyvit jossain méérin ja kytkeytyvét useissa kohdissa kiintedsti
toisiinsa, eikd niitd aina voida selkeésti erottaa toisistaan. Myos koko prosessin ja yksit-
tdisten vaiheiden aikajénteet voivat vaihdella, vaikkakin koulukuljetuksissa prosessi
toistuu suhteellisen sddnndllisend lukuvuosittain.
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Kuva 4.5. Koulukuljetusten operatiivinen jérjestimisprosessi.

Prosessin neljd ensimmadistd vaihetta muodostavat yhdessé tulevan lukuvuoden suunnit-
teluvaiheen, joka ajoittuu tyypillisesti loppukeviidseen ja kesdén. Viides ja kuudes vaihe
ovat padasiassa lukuvuoden aikana tapahtuvaa péivittdistd toimintaa. Muutostenhallinta
voidaan jakaa edelleen kolmeen erilliseen alavaiheeseen, jotka ovat:

1. muutostiedon vastaanottaminen,

2. matka- ja reittitietojen paivittdminen seka

3. muutoksen vilittiminen eteenpdin.
Muutostenhallinta voidaan ymmartdd my0s alkuperdisen suunnitteluprosessin iteraatio-
na. Kun ennen lukuvuoden alkua keridtyissd kuljetustiedoissa tapahtuu muutoksia, mat-
katilaukset on pdivitettdvd vastaamaan muuttunutta tilannetta, jolloin reitteja joudutaan
mahdollisesti suunnittelemaan uudelleen ja uudet reittitiedot vilittiméén autoille.

Koko operatiivista prosessia edeltdd sopimusneuvottelu, jonka puitteissa tilaaja ja tuot-
taja neuvottelevat kuljetusten jérjestimisen reunaehdoista sekd sopivat muun muassa
kuljetusten palvelutasosta ja kuljetusten jirjestdmisestd maksettavasta korvauksesta. So-
pimusvaiheessa asetetut reunachdot ohjaavat kuljetusten jarjestdmisen operatiivista toi-
mintaa.
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Toinen operatiivisesta prosessista irrallinen vaihe on kuljetuskapasiteetin hankinta. La-
hes kaikissa Suomen kunnissa koulukuljetuksissa kdytetddn kilpailutettuja liikennditsi-
joitd (Vehmas & Sinisalo 2009, s. 10). Julkisia hankintoja sdételevét laki ja asetus julki-
sista hankinnoista (L 30.3.2007/348; VnA 24.5.2007/614), jotka edellyttidvit palvelu-
hankinnan kilpailuttamista aina, kun hankinnan kokonaisarvo ylittdd laissa mééritellyn
kynnysarvon. Hankintaprosessi on pitka ja ty0lds, joten kuljetusten jérjestdjén luontaise-
na intressind on solmia pitk&aikaiset sopimukset kilpailutuksessa valituiksi tulleiden lii-
kennditsijoiden kanssa.

Tamin tutkimuksen rajausten puitteissa sopimusvaihe ja kuljetuskapasiteetin hankinta
rajattiin ldhemman tarkastelun ulkopuolelle. Molemmat voidaan ndhda kokonaan omina
prosesseinaan, eikd kumpikaan ole samalla tavalla operatiivista toimintaa kuin muut
seuraavissa alaluvuissa kuvatut vaiheet. Tilaajan ja liikennditsijoiden kanssa tehdyt so-
pimukset asettavat kuitenkin operatiiviselle toiminnalle reunaehtoja, joita kasitellddn
seuraavissa alaluvuissa eri prosessivaiheiden yhteydessa.

4.3.1 Kuljetustietojen keraaminen

Kunnallisissa ryhmikuljetuksissa on kyse tilaajatahon madrittelemien henkiléiden kul-
jettamisesta ennalta madrityn ja sddnndllisend toistuvan aikataulun mukaisesti etukéteen
tiedettyjen ldhtopaikkojen ja madrdnpdiden vélilld. Kuljetusten operatiivinen jirjesta-
misprosessi alkaa kuljetustietojen kerdédmiselld, jonka puitteissa kerdtién tarvittavat tie-
dot asiakkaista. Sihvola et al. (2005) ovat laatineet matkapalvelukeskuksen asiakastieto-
jen hallinnalle mallin, joka kuvaa tietovirtoja eri toimijoiden vililld (katso kuva 4.6).
Mallin laatimisen 1dhtokohtana on ollut vammaispalvelulain mukaisten matkojen jirjes-
tdminen, mutta samat perusperiaatteet soveltuvat myos ryhmikuljetuksiin.

Kuljetusten jdrjestdjan tirkein tietoldhde on tilaajatahon asiakastietojérjestelmi, jossa
ylldpidetdan tilaajatahon jarjestiméédn toimintaan osallistuvien henkiléiden asiakaspro-
fiileja. Esimerkiksi koulutoimella on oppilashallintojirjestelmd, jossa on tallennettuna
jokaisen oppilaan henkil6tiedot, yhteystiedot ja koulunkdyntiin liittyvét tiedot. Asiakas-
tietokanta muodostaa perustan kuljetustietojen kerddamiselle.

Kuljetusten jarjestdja ylldpitdd palveluprofiileja, jotka sisdltdvit kuljetusasiakkaista
kaikki kuljetusten kannalta oleelliset tiedot. Palveluprofiileihin sisdltyy osa tilaajatahon
asiakastietokannan siséltdmistd tiedoista mutta ei kaikkea, silld kaikki asiakasprofiilei-
hin sisdltyvit tiedot eivit ole kuljetusten kannalta oleellisia. Esimerkiksi oppilaan saa-
milla arvosanoilla ei ole vaikutusta koulukuljetusten jarjestimiseen, joten arvosanatieto-
ja et vilitetd kuljetusten jérjestdjélle. Toisaalta tilaajatahon asiakastietokannassa on
myo6s niiden oppilaiden tiedot, jotka eivét kdytd koulukuljetuksia lainkaan tai kulkevat
avoimessa joukkoliikenteessa.
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Kuva 4.6. Matkapalvelukeskuksen asiakastietojen hallinta (Sihvola et al. 2005, s. 20).

Kuljetusten jarjestdjan ylldpitdmiin palveluprofiileihin sisdltyy myos tietoa, jota asiakas-
profiileissa ei ole. Téllaisia palveluprofiilitietoja ovat esimerkiksi asiakkaan avustami-
seen kuluva aika matkan ldhtopaikassa ja méddranpééssd. Palveluprofiileista muodostuu
matkapalvelukeskuksen asiakastietokanta, johon voi sisdltyd useiden eri tilaajatahojen
jarjestdimiin toimintaan osallistuvia kuljetusasiakkaita.

Asiakastiedot sisdltdvien palveluprofiilien lisdksi matkapalvelukeskus tarvitsee myos ti-
lattavien matkojen tiedot. Matkoihin liittyvid tietoja ovat esimerkiksi ldahtopaikka ja
médrdnpdd sekd ldhtoaika ja saapumisaika. Koska kuljetukset liittyvét tilaajatahon jar-
jestdméédn toimintaan, tilattavien matkojen tiedot tulevat ensisijaisesti tilaajataholta.
Koulukuljetukset jérjestetdén pddasiassa kodin ja koulun vélisten matkojen kulkemista
varten, jolloin matkojen 14ht6- ja saapumisajat médrdytyvit koulupdivien alkamis- ja
paittymisaikojen perusteella. Koulun toiminnasta aiheutuvien reunaehtojen lisdksi kayt-
tdjdasiakkailla voi olla matkoihin liittyvid erityistoiveita ja -tarpeita, jotka otetaan huo-
mioon tilaajatahon laatiman palvelutasomiirittelyn mukaisesti. Erilaisia kuljetuskalus-
toa ja koko kuljetustapahtumaa koskevia erityistarpeita on paljon. Tyypillisimpid esi-
merkkejd koulukuljetuksissa ovat tarve pyorituolipaikalle autossa, tarve saattajalle tai
tarve kulkea yksin. Useimmiten erityistarpeiden taustalla ovat fyysiset tai psyykkiset
syyt, jotka todennetaan l44kérin tai psykologin antamalla lausunnolla.
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Tampereella oikeus maksuttomaan koulukuljetukseen myonnetiin kuljetushakemuksen
perusteella. Oppilaan huoltaja tdyttdd hakemuksen joko paperisena tai sdhkoisena ja toi-
mittaa sen koululle. Kouluilta hakemukset péétyvdt perusopetuksen hallintoon, missé
hakemukset kisitellddn, tehddén padtokset kuljetusoikeuksien myontimisesti ja toimite-
taan kopiot hyviaksytyistd hakemuksista Tampereen Logistiikalle. Hakemuksissa olevien
tietojen perusteella asiakkaille tehddén palveluprofiilit ja matkatilaukset. Matkatilausten
tekemistd késitellddn tarkemmin seuraavassa alaluvussa.

Kéytanndssa kuljetustietoja joudutaan vastaanottamaan useissa erissd ja vaihtelevissa
muodoissa. Hyvin paljon tietoa liikkuu edelleen paperilla, vaikka tarvittavat sdhkoiset
jarjestelmit ovat pddosin saatavilla ja otettavissa kadyttoon. Tampereen Logistiikalla ei
ole erillistd jirjestelmédd ryhmékuljetuksiin liittyvén tiedon tallentamista ja palvelupro-
fiilien ylldpitamistd varten, vaan tiedonhallinta on rakennettu yleisesti kéytdsséd olevien
toimisto-ohjelmien avulla toteutettujen listojen varaan. Kunnollisen jirjestelmin puut-
teesta johtuen tiedonhallinta koetaan tyolddksi, eikéd kaikkea oleellista tietoa pystytd yl-
lapitdmadn helposti jaettavassa muodossa, vaan suuri osa tarvittavasta tiedosta on henki-
16std6n sitoutunutta hiljaista tietoa.

Nykyisessd toimintamallissa kuljetustietojen kerddminen edellyttda Tampereen Logistii-
kalta juuri sellaista joustavuutta, jota luvussa 3.2 kuvailtiin. Joustavuus on monissa ta-
pauksissa vilttdimitontd ja varsinkin uusien tilaaja-asiakkaiden kanssa sitd vaaditaan
tyypillisesti paljon, ennen kuin yhteistoimintamallit 16ytadvét lopullisen muotonsa. Jous-
tavuuden suhteen on kuitenkin syytd harkita tarkkaan, kenen ehdoilla toimitaan, silld
joustavuudella on aina hintansa. Kuljetustietojen kokoaminen useilta eri osapuolilta ja
muuttaminen sdhkdiseen muotoon voi olla hyvinkin ty6lista ja vaatia kuljetusten jérjes-
tajéaltd suhteellisen suuren tydpanoksen. Koko verkoston toiminnan kannalta voi siksi
olla edullisempaa, ettd tilaaja tai tilaajan edustamat tahot hoitavat tiedon muokkaamisen
kuljetusten jdrjestidn kannalta sopivampaan muotoon. Tdlloin on syytd selvittdd mahdol-
lisuuksia siirtyd kdyttdméédn yhté yhteista tietojarjestelmai tai ainakin varmistettava eril-
listen jarjestelmien yhteensopivuus.

Tehokas tiedonkulku tilaajatahon ja kuljetusten jérjestdjan vililld edellyttdd tarkasti
madriteltyd vastuunjakoa ja yhdessd sovittuja kaytantdjd. Vertailtaessa tyonjakomahdol-
lisuuksia tarvitaan riittdvén tarkat tiedot eri vaihtoehdoista. Sopimusten hinnoittelupork-
kanoilla tilaajaa voidaan kannustaa tekemddn omassa toiminnassaan vaadittuja kehitys-
toimenpiteitd. Kuljetusten tilaajalle voidaan esimerkiksi luvata alhaisempi hinta, jos tie-
dot toimitetaan sovittuun pdivimairdin mennessa juuri siind muodossa, jossa kuljetus-
ten jérjestdjd pystyy hyodyntdméédn niitd parhaiten. Alennusten mydntdminen perustuu
luonnollisesti siithen, ettd parempi tiedon laatu vihentdd kuljetusten jirjestdjan tyomaa-
rad. Télld tavoin toiminnan tehostamiseen saadaan luotua molemminpuolinen intressi.
Tilaaja-toimittajayhteistyd ja koko verkoston tydnjaon optimointi pitee toki yhti lailla
muissakin asioissa kuin kuljetustietojen kerddmisessd. Tyonjaon optimoinnille on ole-
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massa vahvat perusteet, kun tavoitteena on yhteiskunnan korvaamien kuljetuskustannus-
ten hillitseminen.

4.3.2 Matkatilausten tekeminen

Matkatilausten tekemiselld tarkoitetaan erilliskuljetuksiin oikeutettujen oppilaiden vii-
koittaisten matkojen méérittelemistd tilaajataholta saatujen tietojen perusteella. Matkati-
laukset tallennetaan kuljetusten jirjestdjan suunnittelujdrjestelmddn. Kunkin asiakkaan
viikoittaisten matkojen lukumairé voi tyypillisesti vaihdella yhden ja kymmenen vililla.
On esimerkiksi mahdollista, ettd oppilas kayttdd erilliskuljetuksia vain aamuisin kotoa
kouluun ja palaa koulusta kotiin kdyttden avointa joukkoliikennettd, jolloin viikoittais-
ten matkojen lukumaééri on viisi. Jokaiseen matkaan liittyvid ominaisuuksia ovat viikon-
pdivé, lahtopaikka, madrdnpad, ldhtdaika ja saapumisaika. Lisdksi matkaan voi liittyd
erityisominaisuuksia, joita ovat esimerkiksi suurin sallittu kesto tai yksinmatkustusoi-
keus.

Yhdelld kuljetettavalla voi olla useita 1dhtopaikkoja ja méaranpéitd, vaikka tyypillisesti
kunnallisten ryhmikuljetusten asiakkaita kuljetetaan kotiosoitteesta tai muusta pysyvéas-
td asuinpaikasta yhteen tiettyyn kuljetuskohteeseen ja sieltd takaisin kotiin. Oppilaita
saatetaan kuljettaa esimerkiksi aamuisin kotoa kouluun ja iltapaivisin koulusta paivédhoi-
toon. Aina oppilaita ei valttimaéttd noudeta kotiovelta, vaan ldhtopaikka saattaa olla esi-
merkiksi tienristeys tai muu vastaava paikka, johon useat oppilaat kokoontuvat odotta-
maan autoa. Ryhmékuljetusten ldhtdpaikat ja midradnpédt ovat luonteeltaan pysyvid, ja
kuljetukset toistuvat viikosta toiseen samanlaisina, mutta tilapdistéd ja pysyvéa vaihtelua
tapahtuu jonkin verran.

Kuljetusajat madrdytyvit yleensd tilaajan jirjestimén toiminnan perusteella. Koululais-
ten kuljetusajat perustuvat tavallisesti lukujirjestykseen, joka kertoo, mihin mennessi
oppilaan pitdd aamulla olla perilld koululla, ja milloin hinet on iltapdivélld haettava
koululta. Kuljetusajat voivat kuitenkin maardytyd my0s muiden ehtojen mukaan. Esi-
merkiksi pdivdhoitoon tai kerhotoimintaan osallistuvilla asiakkaiden kuljetuksille reuna-
ehtoja aiheuttaa monesti vanhempien tyossdkéynti, jolloin vanhemmat ilmoittavat, mi-
hin mennessd oppilas on aamulla viimeistddn haettava kotoaan, ja milloin oppilas voi-
daan aikaisintaan tuoda kotiin iltapéivalla.

Tampereen Logistiikan nykyiselld tiedonhallintajdrjestelmailla tilattuihin matkoihin liit-
tyvien tietojen ylldpitdminen on tyoléstd ja haastavaa. Nykyisellddn ylldpidettdvien lis-
tojen tietorakenne on suunniteltu silld periaatteella, ettd oppilaalla on yksi kotiosoite ja
yksi koulu tai muu kohde, joiden vililla matkat tapahtuvat sddnnéllisen viikkoaikatau-
lun mukaisesti. Todellisuudessa poikkeuksia on kuitenkin sen verran paljon, ettd paljon
oleellista tietoa joudutaan kirjaamaan vapaamuotoisiin huomautuskenttiin ja komment-
tethin, joista sitd on vaikeaa 10ytda.
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4.3.3 Reittien suunnittelu ja optimointi

Kun matkatilaukset on tehty ja tallennettu suunnittelujérjestelmédn, matkoja voidaan al-
kaa yhdistella reiteiksi. Reitti on useista matkoista muodostuva kokonaisuus, joka voi-
daan vilittdd ajoneuvolle ajettavaksi. Reitilld on yleensd useita matkustajia, jolloin reitti
katsotaan alkavaksi siitd, kun ensimmaéinen matkustaja otetaan kyytiin, ja pdéttyvén sii-
hen, kun viimeinen matkustaja jatetdan kyydistd. Reittien aikataulut ja ajoreitit méérdy-
tyvit yksittdisten matkojen 1dht6- ja saapumisaikojen seka ldhtopaikkojen ja médranpai-
den perusteella. Reittisuunnittelun tavoitteena on yhdistda ajallisesti ja maantieteellisesti
yhteensopivat matkat mahdollisimman kustannustehokkaaksi kokonaisuudeksi.

Koulukuljetusreittien suunnittelu ajoittuu tyypillisesti kesdaikaan kesédkuun alun ja elo-
kuun alun vilille. Kuljetushakemukset kasitellddn ja oikeudet maksuttomaan kuljetuk-
seen myoOnnetddn tyypillisesti kevddn aikana. Seuraavan lukuvuoden lukujérjestysten
laatiminen alkaa lukuvuoden pédtyttyad kesdkuussa, ja lukujirjestykset pyritdén yleensd
saamaan valmiiksi kesdkuun loppuun mennessd. Kéytdnndssé reittisuunnittelu joudu-
taan usein aloittamaan epdtiydellisten tietojen pohjalta, eli ennen kuin kaikkien asiak-
kaiden kaikki matkatilaukset ovat tiedossa. Joidenkin oppilaiden lopulliset lukujérjes-
tykset yleensd valmistuvat vasta syksylld lukuvuoden jo alettua, ja monien oppilaiden
lukujérjestyksiin tulee muutoksia varsinkin lukuvuoden alussa. My6s uusia kuljetuspaa-
toksid saatetaan tehdd kesén aikana, ja aiemmin késiteltyihin kuljetushakemuksiinkin
voi tulla muutoksia esimerkiksi oppilaan muuttaessa paikasta toiseen.

Oleellisimmat reunaehdot koulukuljetusreittien suunnittelulle asettaa kédytettdvissd oleva
ajoneuvokalusto, tilaajan kanssa mééritelty palvelutaso sekd perusopetuslain asettamat
vihimmadisehdot, jotka kuljetusten on téytettdvi. Ajoneuvokaluston méard ja tyyppi vai-
kuttavat muun muassa reittien maksimikokoon sekd samanaikaisesti ajettavien reittien
maksimimairdén. Tilaajan kanssa sovittavia palvelutasomiérityksid ovat muun muassa
sallitut poikkeamat toivotuista 1dhtd- ja saapumisajoista. Perusopetuslaki maédrittelee
my0s joitakin kuljetusreittien suunnittelua ohjaavia ehtoja. Téarkein niistd on péivittdisen
koulumatkan enimmadiskesto seki itsendisesti kuljetun koulumatkan suurin sallittu pi-
tuus. Kuljetusoppilaita voidaan myds velvoittaa kulkemaan omin avuin osa koulumat-
kasta, kunhan viiden kilometrin enimmaispituus tai oppilaan iésti riippuva koulumatkan
paivittdinen maksimikesto ei ylity.

Kun kuljetettavia oppilaita on useita satoja, mahdollisten reittivaihtoehtojen maird on
valtava, ja optimaalisten reittien suunnitteleminen on tyolastd. Téstd johtuen reittisuun-
nittelun helpottamiseksi voidaan soveltaa erilaisia reititysperiaatteita, ja kokonaisuutta
voidaan jakaa pienempiin osiin. Maantieteellinen aluejako on yksi tyypillisimmista ta-
voista tehdd suunnittelusta helpompaa. On tapauskohtaista, miten jako kannattaa suorit-
taa, mutta perusperiaatteena on ajatus samaan suuntaan menevien ja samanaikaisten
matkojen yhdistamisestd. Jos kouluverkko on hajanainen, reitit on todenndkdisesti jar-
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kevinté ja helpointa suunnitella koulukohtaisesti. Jos useita kuljetuskohteita sijaitsee 1a-
helld toisiaan tai kuljetuskohteita on joidenkin asiakkaiden matkan varrella, voi olla jar-
kevampad yhdistdd useampiin kohteisiin kulkevia asiakkaita samalle reitille. Télloin on
mietittdva eri vaihtoehtojen kiytdnnon vaikutuksia ja huolehdittava siité, ettd kuljetusten
aikaikkunat mahdollistavat yhdistelyn.

Kuljetusreittien tietokoneavusteista optimointia on tutkittu paljon. Suomessa Jyvéskyldan
yliopiston tutkimusryhmét ovat tehneet kansainvélisestikin merkittavaa tyotd aiheen pa-
rissa ja saaneet erittdin lupaavia tuloksia (Braysy 2007; Bréaysy et al. 2009; Nakari et al.
2007; Neittaanmiki & Braysy 2008). Optimointisovellusten hyodyntdminen kunnallisis-
sa ryhmékuljetuksissa on toistaiseksi ollut vihdistd, mutta 2000-luvulla aihe on saanut
osakseen lisddntyvdd huomiota. Samalla myos optimointiohjelmistojen toimittajat ovat
aktivoituneet tarjoamaan kuntasektorin tarpeisiin vastaavia ratkaisuja (ESRI 2007; Pro-
comp 2011).

Tampereen kaupungin koulukuljetusreitit lukuvuodelle 2010-2011 suunniteltiin hyvin
yksinkertaisia perustyokaluja apuna kéyttden, mutta sittemmin Tampereen Logistiikassa
on tutkittu optimointiohjelmistojen avulla mahdollisesti saavutettavia hyotyjd. Luku-
vuoden 2011-2012 reittisuunnitelmat tehtiin koeluontoisesti kehittyneemmain tydkalun
avulla, ja saadut tulokset olivat lupaavia. Optimointitydkaluista on hydtyd suunnittelun
apuna, silld ne helpottavat erilaisten vaihtoehtojen vertailua ja lyhentidvét suunnitteluun
kuluvaa aikaa. Kaikkia kdytdnnon yksityiskohtia ohjelmistot eivit pysty huomioimaan,
silld ryhmékuljetusreittien suunnittelu ja optimointi on monimutkainen kokonaisuus, jo-
hon liittyy paljon vaikeasti mallinnettavia tekijoitd. Saatujen kokemusten perusteella
erilliskuljetusten suunnittelu vaatii ainakin jonkin verran inhimillistd otetta, mutta opti-
mointiin liittyvid parametreja ja reunachtoja sdatamélla reittisuunnittelussa vaaditun ma-
nuaalisen tyon méériad voidaan todenndkdisesti vield vihentda.

Ohjelmistojen tarjoama hyoéty ei rajoitu pelkdstddn kertaluontoiseen reittien optimoin-
tiin, vaan niiden avulla reittitietoja voidaan my0s yllépitdd visuaalisessa, helposti ym-
marrettdviassd muodossa. Pelkka lista kuljetettavista oppilaista ja heitd kuljettavista lii-
kennditsijoistd ei ole koskaan yhtd havainnollinen kuin kartalle piirretty reitti. Reittitie-
tojen visuaalinen havainnollistaminen edesauttaa muutostenhallintaa ja yhteistyotd seka
vahentdd henkil6stoon sitoutuneen hiljaisen tiedon maaréa.

Reittien suunnittelu ja kuljetuskapasiteetin hankinta ovat kiinteésti sidoksissa toisiinsa.
Kalustoa kilpailutettaessa tarjouspyyntdon tarvitaan realistiset arviot esimerkiksi reittien
lukuméériasta, ajokilometreisti ja kestosta. Mitd paremmat tiedot tarjouspyyntdon pysty-
tddn sisdllyttdméén, sitd parempia tarjouksia yrittdjiltd oletettavasti saadaan. Reittien
suunnittelussa tarvitaan tietoa kilpailuttamalla hankitusta ajoneuvokalustosta. Todellinen
ajoneuvokapasiteetti madrdd esimerkiksi sen, miten monta matkustajaa yksittéisilla rei-
teilld voi enimmillddn olla. Oleellista on se, ettd liikennditsijain kanssa on sovittu,
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millaisella kalustolla kuljetukset hoidetaan. Liikennditsijasopimuksessa méaéritelldin
myos laskutusperusteet, joiden mukaan reittien hinnat maaréytyvit. Reittien optimointi
kustannusten suhteen edellyttdd, ettd laskutusperusteet ovat riittivin selkedt ja
yksiselitteiset.

Ajoneuvojen suhteellisen suuren méédrdn ja kehittymattdmien suunnittelutydkalujen
takia kéytettdvissd olevan kaluston todellista kapasiteettia ja hintaa ei Tampereen
Logistiikassa ole pystytty ottamaan kunnolla huomioon reittisuunnittelussa, eika
yksittéisille ajoneuvoille muodostuvia tyopdivid ole pystytty tarkastelemaan. Reitit on
tyypillisesti suunniteltu maksimissaan noin tunnin mittaisina kokonaisuuksina, jotka on
annettu liikennditsijoille kalustokierron ja kuljettajien tyovuorojen suunnittelua varten.
Toisinaan kaluston madrdstd ja tyypistd aiheutuvia reunaehtoja jid huomaamatta, ja
reittejd joudutaan suunnittelemaan uudelleen liikennditsijoiltd saadun palautteen
perustella. Tastd johtuen reittien véleihin jadvid siirtymid ja kaluston kéyttoastetta ei ole
pystytty kunnolla optimoimaan.

Laskutusperusteista riippuen suunnittelujarjestelmélli on pystyttdvd arvioimaan
luotettavasti reittien todellista pituutta, kestoa tai mahdollisesti molempia. Reitin
pituudesta saadaan karttaohjelmistojen avulla suhteellisen helposti riittdvian tarkkoja
arvioita. Reitin kesto on sen sijaan vaikeammin arvioitavissa ja alttiimpi satunnaiselle
vaihtelulle, mistd johtuen aikaan perustuva laskutus tekee reittien todellisten
kustannusten ennustamisesta epéluotettavaa. Varsinkin erityisoppilaiden kuljetuksissa
on varauduttava siihen, ettd oppilaan kyytiin ottaminen ja kyydistd jattiminen vie aikaa.
Satunnaista vaihtelua voi aiheutua myds sdd- ja liikenneolosuhteista. Kehittyneiden
suunnitteluohjelmistojen avulla kéyttdjasiakkaille varattava yksilollinen avustamisaika
voidaan ottaa huomioon, jolloin erilaisten reittivaihtoehtojen kestoja pystytddn
arvioimaan ja vertailemaan melko luotettavasti.

4.3.4 Reittien valittaminen autoille

Kun reitit on suunniteltu, reittitedot on tallennettava ylldpitoa ja muutostenhallintaa
varten sekd vilitettdva autoille. Reittien jakaminen liikennditsijoille voi tapahtua eri ta-
voin, riippuen siitd, miten kuljetukset on kilpailutettu. Jos kuljetukset on kilpailutettu
alueellisesti tai koulukohtaisesti, reittien jakaminen on verrattain suoraviivaista. Jos sen
sijaan samalla alueella on kéytettdvissd useita litkennditsijoitd, etusijalla ovat edullisim-
man tarjouksen jattdneet liikennditsijét. Reitit pyritddn vilittimain autoille siten, ettd
peréttdiset reitit muodostavat ajoneuvolle mahdollisimman tdyden tyopéivén.

Kéaytinnossd koulukuljetusreitit on vilitetty autoille 1dhettdmailld liikennditsijoille listat
reiteilld olevista oppilaista. Liikennditsijan vastuulla on ollut ajojarjestyksen ja yksityis-
kohtaisten kuljetusaikataulujen suunnittelu sekd oppilaiden tarkkojen noutoaikojen il-
moittaminen koteihin, kuten eri sidosryhmien vélisid suhteita havainnollistavassa kuvas-
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sa 4.4 on esitetty. Kuljetusten jérjestdjan nikokulmasta yksittdisten reittien ajojirjestys-
tietojen sekid jokaisen oppilaan arvioitujen nouto- ja paluuaikojen ylldpitdminen asetta-
vat merkittdvid haasteita tiedonhallinnalle ja suunnittelujérjestelmén tehokkuudelle. Ky-
seisten tietojen keskitetty ylldpitiminen mahdollistaisi kuitenkin kayttdjdasiakkaan ko-
keman palvelutason parantamisen sekéd auttaisi parantamaan muutostenhallinnan tehok-
kuutta, joten siithen kannattaa pyrkié. Yksityiskohtaisemmat ja pidemmalle viedyt reitti-
suunnitelmat helpottavat myos liikennditsijoiden toimintaa ja vdhentdvét heiddn tyo-
médrddnsd. Investoimalla tehokkaampaan reittisuunnittelujéarjestelmédn kuljetusten jér-
jestdjd voi saada edullisempia tarjouksia litkennditsijoiltd riippuen siitd, miten paljon he
painottavat hinnoittelussaan kuljetusten suunnittelun vaatimaa tyoméaéraa.

Tampereen Logistiikassa kuljetusreitit on toimitettu liikennditsijoille toisistaan irrallisi-
na, jolloin litkennditsijén ajojirjestelijan vastuulle on jadnyt kaluston kdyton ja kuljetta-
jien tydvuorojen suunnittelu. Jarkevien kokonaisuuksien muodostaminen irrallisista rei-
teistd vaatii kuitenkin aikaa, misté johtuen reitit on pitdnyt toimittaa litkennditsijoille jo
hyvissd ajoin ennen lukuvuoden alkua. Tehokkaamman suunnittelujérjestelmén avulla
todellinen ajoneuvokapasiteetti voidaan ottaa huomioon reittisuunnittelun yhteydessa,
jolloin liikennditsijdille pystytddn toimittamaan yksittdisten reittien sijaan valmiita ko-
konaisuuksia, joista autojen tyOpidivit saadaan koostettua helpommin. Télloin kuljetus-
ten jérjestdja pystyy vaikuttamaan paremmin siihen, miten reitit kiytdnndssé ajetaan, ja
likkennditsijin tarvitsee varata vihemmén aikaa kuljetusten suunnitteluun ennen luku-
vuoden alkua.

Pisimmilleen vietyna reitit voidaan vilittdéd kuljettajille suoraan autoihin langatonta tie-
donsiirtoa ja ajoneuvolaitteita hyddyntden. Tdllainen ajoneuvojen suoraohjaus on verrat-
tavissa esimerkiksi taksikyytien vilitysjirjestelmiin tai vammaispalvelulain nojalla jér-
jestettdvien yhdistelykyytien vilitykseen. Suoraohjausautoja kdyttivan kuljetusten jar-
jestdjdn toiminta muistuttaa jo hyvin paljon luvussa 3.4 kuvaillun joustavan henkil6lii-
kenneoperaattorin toimintaa.

4.3.5 Muutostenhallinta

Koulukuljetusreitit pyritddn yleensd suunnittelemaan ja jakamaan litkennditsijoille hy-
vissé ajoin ennen kuljetusten alkamista. Se ei kuitenkaan tarkoita, ettd tyoméaéra viheni-
si oleellisesti kuljetusten alkaessa, silld sddanndllisind toistuviin matkatilauksiin tulevat
muutokset tyollistdvét kuljetusten jarjestdjdd tasaisesti lukuvuoden aikana. Muutokset
voidaan jaotella tilapdisiin ja pysyviin muutoksiin. Tilapdiset muutokset voivat johtua
esimerkiksi oppilaiden sairastumisesta, jolloin heidén osaltaan kuljetustarve peruuntuu
tilapdisesti. Pysyvid muutoksia aiheutuu esimerkiksi silloin, kun oppilaat muuttavat pai-
kasta toiseen tai oppilaita siirrellddn eri opetusryhmien viélilld. Erityisoppilaita opetetaan
myOs mahdollisuuksien mukaan kulkemaan avoimessa joukkoliikenteessd, mistd joh-
tuen lukuvuoden aikana erilliskuljetusten piiristd poistuu jonkin verran oppilaita.
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Muutostenhallinnan tehokkuudella on keskeinen vaikutus kuljetusten kustannustehok-
kuuteen. Reittisuunnittelussa pyritddn yleensd optimoimaan kokonaisreititystd kustan-
nusten suhteen. Tietyilld 1dhtotiedoilla pdddytadn tiettyyn optimiratkaisuun, ja 1dhtotie-
tojen muuttuessa my0s optimireititys muuttuu erilaiseksi. Muutostenhallintajérjestelmin
tehokkuus méérdd sen, miten ldhelld optimia reititys pystytddn pitimdin l&htotietojen
muuttuessa.

Kun tarkastellaan yksittéista reittid, yhden oppilaan poissaolo jonain pdivina voi tarkoit-
taa sitd, ettd reitti kannattaa ajaa eri jirjestyksessd tai eri teitd pitkin kuin tavallisesti.
Tallainen yksityiskohtaisen ajoreitin péivittdinen optimointi on liikkennditsijén ja viime
kidessd ajoneuvon kuljettajan vastuulla edellyttden, ettd tieto oppilaan kuljetustarpeen
peruutuksesta on mennyt ajoissa perille asti. Kun tarkastellaan kuljetusten kokonaisuutta
laajemmin, yksittdinen muutos voi antaa syyn muokata my0ds muita reittejd. Yhdenkin
oppilaan poisjddminen joltain reitiltd saattaa esimerkiksi mahdollistaa kahden erillisen
reitin yhdistdmisen yhdeksi reitiksi. Ylemmén tason kokonaistilanteen optimointi on
kuljetusten jarjestdjan vastuulla, koska reittejd ajavat useat eri liikkennditsijit. Voidak-
seen optimoida kokonaisuutta kuljetusten jarjestdjdlld on oltava kéytettdvissidén kattava
ja ajantasainen tieto ajoneuvojen reiteistd sekd kdytdssd olevasta ajoneuvokapasiteetista.

Muutostenhallinnan tehokkuudella tarkoitetaan sitd, miten lyhyelld aikajianteelld edella
kuvatun kaltaisia muutoksia pystytddn toteuttamaan, eli miten joustava palvelu on. Te-
hoton muutostenhallintajédrjestelma ei huomioi muutoksia, vaan reitit ajetaan joka paiva
suunnitelman mukaan samanlaisina riippumatta siitd, tulevatko kaikki oppilaat kyytiin
vai eivit. Adrimmiisen tehokas ja kysyntiohjautuva jirjestelmi sen sijaan ottaa huo-
mioon kaikki tilapdisetkin muutokset ja optimoi kokonaisreititysti reaaliaikaisesti

Sadnnollisesti toistuvissa kuljetuksissa muutokset halutaan kuitenkin monesti pitdd niin
védhiisind kuin mahdollista. Varsinkin erityisoppilaiden koulukuljetuksissa péivittdin sa-
manlaisina toistuvat rutiinit ja tutut kuljettajat ovat kuljetusten sujuvuuden kannalta tér-
keitd. Kaikille oppilaille ei voida taata omaa vakiokuljettajaa koko lukuvuoden ajalle,
mutta tarpeetonta vaihtelua pyritddn vilttdmaan. Niin ollen on syytd harkita tarkkaan,
miten erilaiset muutokset toteutetaan, ja millaisissa tapauksissa kuljetusreittejd kannat-
taa ldhted muokkaamaan. Kustannustehokkuuden ja optimaalisen reitityksen yllépitdmi-
nen edellyttdd, ettd reittejd yhdistellddn ja oppilaita siirrellddn reitistd toiseen, mutta
joissakin tapauksissa muutoksista aiheuttavat sekaannukset saattavat ulosmitata muu-
toksilla tavoitellut hyodyt. Vaarinymmarryksistd, teknisistd ongelmista ja inhimillisista
erehdyksistd johtuen tiedot muutoksista eivit aina vélity perille asti, jolloin joku oppilas
saattaa jaadd hakematta tai useampi auto voi olla hakemassa samaa oppilasta. Kayttdja-
asiakkaan ndkokulmasta tarpeettomat muutokset ja varsinkin niistd aiheutuvat sekaan-
nukset ovat kuljetusten palvelutasoa oleellisesti heikentdvé tekijd, joten muutostenhal-
linnan periaatteiden laatimisessa on kyse palvelutason ja kustannustehokkuuden tasapai-
nottamisesta.
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Tampereen Logistiikassa muutostenhallinnan tehokkuutta rajoittaa ennen kaikkea kehit-
tyméton tiedonhallintajérjestelmad, jolla ei pystytd ylldpitdmaan asiakas-, matka- ja reitti-
tietoja riittavalla tarkkuudella. Nykyisellddan ylldpidettévien tietojen perusteella on esi-
merkiksi vaikeaa tunnistaa, mihin reittiin uusi oppilas kannattaa sijoittaa. Myos muutos-
ilmoitusten kirjaaminen ja muuttuneiden tietojen péivittdminen usean kéyttdjdn ympéa-
ristossd on koettu tyolddksi ja vaikeaksi, mistd johtuen tieto ei ole pysynyt ajan tasalla.
Ongelmia on pyritty ratkaisemaan siten, ettd koulukuljetusten muutostenhallintaa toteut-
tamaan on valittu yksi padtoiminen tydntekijd. Se on parantanut toiminnan sujuvuutta,
mutta itse ongelmaa se ei ole ratkaissut, silld toiminta perustuu edelleen paljolti hiljai-
seen tietoon, joka on téssd tapauksessa keskittynyt yhdelle henkildlle. Toiminnan jatku-
vuuden turvaamiseksi ja riskien hallitsemiseksi hiljaiseen tietoon tukeutumisesta on py-
rittdvd eroon kehittdmalld tiedonhallintajdrjestelmédd paremmin tiedon jakamista tuke-
vaksi.

Muutostenhallinnan tehokkuus ei riipu pelkistdin kuljetusten jirjestdjan sisdisestd toi-
minnasta, vaan tehokkuus edellyttdd saumatonta yhteistyotd ja hyvdd tiedonhallintaa
my0s muilta sidosryhmiltd. Ennen kaikkea kommunikaation liikennditsijoiden kanssa
hoidetaan kiireellisissd tapauksissa puhelimitse ja vihemmaén kiireellisissd tapauksissa
sdahkopostitse. Toisinaan ongelmia on aiheutunut siitd, ettid tiedon on kuljettava monen
henkilon kautta ennen kuin se pédétyy kuljettajalle asti. Paperisiin ajolistoihin perustu-
vassa jérjestelméssid suora puhelinyhteys autoonkaan ei aina riitd, silld toisinaan muuttu-
neet tiedot unohdetaan kirjata ylos, jolloin muutos ei toteudu, vaikka niin annetaan ym-
mArtaa.

Autojen suoraohjauksella koko muutostenhallintaketjun tehokkuutta pystytdén tehosta-
maan, kun ylimaariisistd lenkeistd pdéstdidn eroon. Kun samalla paperiset ajolistat kor-
vataan ajoneuvolaitteilla, joille reittitiedot pystytddn vélittimééin reaaliajassa, vanhentu-
neesta tiedosta johtuvien virheiden todennikoisyys pienenee. Koulukuljetuksiin suora-
ohjausta ei ole vield sovellettu, mutta Tampereen Logistiikka on pilotoinut ryhmékulje-
tusten suoraohjausta pienemméissd mittakaavassa kehitysvammaisten tyo- ja pdivétoi-
mintaan liittyvisséd kuljetuksissa. Alustavat tulokset ovat olleet lupaavia, mutta laajempi
kayttoonotto edellyttdd toimintamallien hiomista ja suunnittelutydkalujen kehittdmista.

4.3.6 Raportointi ja seuranta

Muutostenhallinnan ohella koulukuljetukset tyollistavét kuljetusten jarjestdjaa lukuvuo-
den aikana myds raportointiin ja seurantaan liittyvilld tehtdvilla. Kolme keskeisintd seu-
rantaa ja raportointia edellyttivaa tehtdvikokonaisuutta ovat

* laskujen tarkastaminen ja erittely,

* toiminnan tehokkuuden ja kannattavuuden seuranta sekd

* palvelutason ja palautteen seuranta.
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Laskujen tarkastamisen tarkoituksena on varmistaa, ettd kuljetukset on todellisuudessa
ajettu siten kuin ne on suunniteltu. Voidakseen varmistua asiasta, laskujen tarkastajalla
on oltava sekd suunnittelu- ettd toteutumatieto vertailukelpoisessa muodossa. Samoilla
tiedoilla kuljetuskustannukset voidaan myd0s eritelld tilaaja-asiakkaan tarpeiden mukai-
sesti. Koulukuljetuksissa saattaa esimerkiksi olla tarpeen jakaa kustannukset koulukoh-
taisesti ja vield sitdkin yksityiskohtaisemmin esimerkiksi erityisopetuksen ja normaali-
opetuksen kuljetuskustannuksiin. Erittelytarpeet ja —periaatteet ovat pddasiassa tilaajata-
hon médriteltdvissd, mutta jonkin verran erittelytarpeisiin vaikuttavat esimerkiksi myds
valtakunnallisia tilastoja varten kerittavét tiedot.

Kuljetusten valvontaan ja laskujen tarkastamiseen liittyvét tietotarpeet riippuvat litken-
noitsijin kanssa sovituista laskutusperusteista, joten laskujen tarkastusjirjestelméd on
suunniteltava tapauskohtaisesti. Laskutus voi perustua esimerkiksi taksitaksaan, ajokilo-
metreihin, ajoaikaan tai kiinteddn péivdkorvaukseen. Taksitaksalla ajetun reitin hinta
muodostuu kiintedstd aloitusmaksusta sekd kyydissd olevien henkildiden lukuméérin
mukaan madrdytyvésti kilometritaksasta (katso taulukko 4.2). Taksitaksaa muistuttava
mutta yksinkertaisempi hinnoitteluperuste on kiinted kilometritaksa. Matkaan perustu-
vassa hinnoittelussa on pystyttivd todentamaan ajetun reitin pituus ja vertaamaan sitd
kartalta mitatun reitin pituuteen. Jos toteutuneen ja suunnitellun reitin pituuden valilld
on merkittdvid eroja, on otettava selvdd, mistd erot johtuvat. Vastaavasti ajoaikaan pe-
rustuvan reitin suunniteltua kestoa on pystyttivi vertaamaan toteutuneeseen kestoon, ja
oleelliset poikkeamat ndiden vililld on tutkittava. Kuljetusten valvonta ja laskujen tar-
kastaminen ilman sitd tukevaa suunnittelujirjestelméd on tyoldsté ja vaatii paljon aikaa.

Taulukko 4.2. Taksitaksan mukaiset taksaluokat (VnA 30.6.2011/778).

Taksaluokka Kyydissd olevien Kilometritaksa (€/km)
henkildiden lukuméiari
I 12 1.43
1 34 1.72
1 5.6 1,86
v Vi 6 2,01

Toiminnan tehokkuuden ja kannattavuuden seuranta edellyttia tilastojen ylldpitamista ja
trendien analysointia. Tyypillisesti mielenkiinnon kohteena on kustannustehokkuus, jota
voidaan mitata monin tavoin. Yksi yleisimmin kéytetyistd kustannustehokkuuden mitta-
reista on oppilas- tai matkamaardén suhteutettu keskiméérdinen yksikkdkustannus.

Palvelutason seuranta ja toiminnan kehittiminen edellyttdvit systemaattista palautteen
kerdamistd ja késittelyd. Positiivinen palaute on merkki hyvasti palvelutasosta, ja raken-
tava kritiikki auttaa havaitsemaan kehityskohteita, jotka saattavat muutoin jaada vaille
huomiota. Kaikki palautteet on kirjattava ylos sitd mukaa kun niité tulee, jotta ne eivét
unohdu. Palautteiden késittelyd ja kehityskohteiden priorisointia helpottaa palautteiden
luokittelu ennalta méérattyihin kategorioihin. Kokonaisvaltaisen nikemyksen saamisek-
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si on tirkedd kerdtd palautetta kaikilta sidosryhmilti, silld jokainen sidosryhma tarkaste-
lee kuljetuksia eri nikokulmasta. Myds palautteen antajan nikokulman huomioiminen
on tirkedd palautteiden kasittelyssd, koska eri ndkdkulmista katsottuna tilanne voi ndyt-
tad hyvinkin erilaiselta.

Tampereen Logistiikassa koulukuljetusten raportointi ja seuranta ovat jddneet véhille
huomiolle. Nykyisessd toimintamallissa laskujen tarkastaminen ja erittely ovat tilaajata-
hon vastuulla, mutta siihen liittyvid tilaajalla olevia tietotarpeita ei ole kunnolla selvitet-
ty. Toiminnan tehokkuutta kuvaavia mittareita ei myoskdén ole olemassa, eikd kattavia
vertailutietoja aiemmilta vuosilta ole kerétty. Eri tahoilta tulevia palautteita on kirjattu
ylos, mutta tdrkeimpien kehityskohteiden tunnistamista edesauttava palautteen luokitte-
lu ja tilastointi puuttuvat.

Raportoinnin ja seurannan eri osa-alueisiin on l9ydettivissa kéyttokelpoisia esimerkkeja
Tampereen Logistiikan muista henkiloliikennepalveluista. Esimerkiksi vammaispalvelu-
lain mukaisista kuljetuspalveluista yllapidetdén kattavia tilastoja toiminnan tehokkuu-
den ja toiminnasta saadun palautteen osalta. Tampereen koulukuljetusten laskujen eritte-
ly ja tarkastaminen perustuvat autonkuljettajien tdyttdmien ajopdivékirjojien vertailemi-
seen suunniteltujen reittien kanssa. Ajopdivikirjat saadaan litkennditsijoiltd paperisina,
ja vertailu vaatii paljon manuaalista tyotd. Kehittdmall tietojédrjestelmid toteutumatiedot
on jatkossa mahdollista kerdtd sdhkoisind, mika edesauttaa laskujen erittelyn ja tarkasta-
misen automatisointia.

44  Tyotehtavien organisointi

Edelld kuvatun prosessin eri vaiheisiin liittyvit tyotehtdvéit on Tampereen Logistiikassa
jaettu henkil6liikennesuunnittelijoiden ja palveluneuvojien vililld. Suunnittelijoiden
tyot ovat tyypillisesti joko kertaluontoisia tai harvoin toistuvia tehtédvié, joilla luodaan
edellytykset péivittdiselle toiminnalle. Palveluneuvojille kuuluvat kaikki asiakaspalve-
luun liittyvit ja muut lyhyelld aikavélilld toistuvat rutiininomaiset toimenpiteet, joita
muutostenhallinta ja kuljetusten péivittdiset rutiinit edellyttivat.

Periaatteessa yksi henkild voi hoitaa molempiin kategorioihin kuuluvat ty6t, ja néin asia
on aiemmin organisoitu esimerkiksi Nokialla. Tyonjakoa voidaan kuitenkin perustella
sill, ettd palveluneuvontaan kuuluvat ékilliset ja satunnaiset tehtdvét hdiritsevit ja jois-
sakin tapauksissa jopa estdvét pitkdjénteisen suunnittelun ja toiminnan kehittimisen.
Toisaalta tyot edellyttavit my0s erilaista osaamista ja ammattitaitoa. Erikoistumisella ja
tehtiviin soveltuvalla koulutuksella molempien toimintojen suorittamista voidaan tehos-
taa. Seuraavissa alaluvuissa eritellddn yksityiskohtaisemmin suunnittelijoille ja palvelu-
neuvojille kuuluvia tehtivia.
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4.4.1 Suunnittelutyot

Suunnittelijan osallistuminen koulukuljetusten operatiiviseen jérjestimisprosessiin pai-
nottuu toiminnan kdynnistymisvaiheeseen ja lukuvuoden vaihtuessa tehtdvdan perus-
suunnitteluun. Suunnitteluty6lld luodaan edellytykset tehokkaalle ja sujuvalle pdivittéi-
selle toiminnalle. Tyypillisimpid suunnittelutditd ovat muun muassa

* sddnnollisten ryhmakuljetusreittien suunnittelu,

* kapasiteetin hankinta,

* neuvottelut sidosryhmien kanssa,

* toiminnan kehittiminen ja organisointi,

* asiakaspalveluhenkiloston kouluttaminen seka

* kuljetusten seuranta ja tilastointi.

Suunnittelijan tyon tarkoituksena on tukea asiakaspalvelutoimintaa suorittamalla tehti-
vid, joita palveluneuvojat eivit pysty hoitamaan péivittdisen tyonsd lomassa. Esimerkik-
si lukuvuoden vaihtuessa tehtdvadn reittisuunnitteluun ja liikennditsijoille ldhetettdvien
matkustajaluetteloiden laatimiseen on nykyisessd toimintamallissa varattava aikaa useita
viikkoja. Kapasiteetin hankinta on kokonaan oma prosessinsa, jonka ldhtokohtia ovat
kapasiteettitarpeen selvittiminen ja siithen perustuvan tarjouspyynnon laatiminen. Palau-
tekeskustelut, toiminnan kehittimispalaverit ja sopimusneuvottelut vaativat keskeytyk-
setontd aikaa, jota puhelinta paivystivélld palveluneuvojalla ei aina ole kéytettdvissddn.
Uusien toimintamallien ja muiden kehitystoimenpiteiden jalkauttaminen edellyttdd hen-
kilostolle annettavaa perehdytysté ja koulutusta, joka on suunnittelijan vastuulla. Tieto-
teknisten jérjestelmien avulla kuljetusten seurantaa ja tilastointia pystytiddn automatisoi-
maan, mutta suunnittelijan vastuulla on véhintdankin seurata kuljetusten toteutumia ku-
vaavia tunnuslukuja ja reagoida tarvittaessa epétavallisiin poikkeamiin.

4.4.2 Asiakaspalvelu

Palveluneuvojat ottavat vastaan koulukuljetuksiin liittyvid yhteydenottoja, joita tulee
padasiassa puhelimitse ja sdhkopostitse. Jatkuva pdivystys yhteydenottoja varten on d4-
rimmaéisen tirked, jotta muutoksiin pystytddn reagoimaan nopeasti. Koulukuljetuksiin
liittyvit yhteydenotot voidaan jakaa karkeasti kolmeen kategoriaan:

» sddnndllisiin kuljetuksiin liittyvit tilapdiset muutokset,

* saannollisiin kuljetuksiin liittyvat pysyvat muutokset seka

» kertaluontoiset lisdkuljetustilaukset.

Sadnnollisiin kuljetuksiin liittyvia tilapdisid muutoksia ovat esimerkiksi oppilaan sairas-
tumisesta aiheutuvat kuljetustarpeiden perumiset. Pysyvéisluonteisia muutoksia ovat
esimerkiksi oppilaiden muutoista aiheutuvat osoitteenmuutokset ja lukujirjestyksen
muutokset kesken lukuvuoden. Kertaluontoisia lisdkuljetustarpeita atheutuu esimerkiksi
koulujen ja paivikotien jarjestdmisti retkista.
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Tilapdiset muutokset ovat satunnaisia, ja niitd tulee usein lyhyelldkin varoitusajalla. Jos
kyseessd on esimerkiksi kuljetustarpeen tilapdinen peruutus, palveluneuvojan on pystyt-
tava selvittimain asiakasta kuljettavan liikennditsijén tiedot ja vélittdmaén tieto peruun-
tuneesta kuljetustarpeesta oikealle taholle. Tiedot kaikista tilapdisistd peruutuksista pyri-
tadn kirjaamaan ylds, jotta tehdyt toimenpiteet voidaan tarvittaessa jdljittaa.

Pysyvit muutokset ovat yleensd paremmin ennakoitavissa, mutta toisinaan niistdkin saa-
daan tieto vasta viime hetkelld. Pysyva kellonaika- tai osoitemuutos edellyttdd asiak-
kaan matkatietojen pdivittimistd ja sen selvittimistd, onko olemassa jokin reitti, johon
muuttuneilla tiedoilla paivitetty matka voidaan yhdistdd. Mikéli sopiva reitti 16ytyy, reit-
titiedot péivitetddn ja tieto muutoksesta vilitetddn tarpeen mukaan seké asiakasta aiem-
min kuljettaneelle autolle ettd uudesta reitistd vastaavalle autolle. Mikili sopivaa reittid
ei 16ydy, joudutaan luomaan uusi reitti ja vilittimién se jollekin vapaana olevalle autol-
le.

Kertaluontoisten lisdkuljetusten jdrjestiminen on verrattain suoraviivaista. Yleensd lisi-
kuljetuksen tilaaja ilmoittaa matkustajamaarin, 1dhtopaikan, madrdnpadn ja toivotut 1&h-
to- ja saapumisajat. Tilauksen vastaanottajan tehtiviksi jaa tilauksen vilittdminen tar-
koitukseen soveltuvalle ajoneuvolle tai ajoneuvoille. Tapauksesta riippuen koulujen ret-
kid ja muita lisdkuljetuksia varten tarvittava kapasiteetti voidaan kilpailuttaa erikseen,
tai vaihtoehtoisesti voidaan kayttdd saannollisid kuljetuksia hoitavia sopimusliitkenndit-
Sijoita.

4.5 Muut ryhmakuljetuspalvelut

Muita koulukuljetusten kaltaisia kunnallisia ryhmékuljetuspalveluja ovat esimerkiksi
kehitysvammaisten tyo- ja pdivdtoimintaan liittyvit kuljetukset, pdivéhoitokuljetukset
sekd ikdihmisten péivitoimintaan liittyvat kuljetukset. Kaikissa néissd on kyse kuljetuk-
sista, joilla turvataan kuntalaisille mahdollisuus osallistua kunnan jarjestimain toimin-
taan.

Kehitysvammalaki (L 23.6.1977/519) velvoittaa kuntia jérjestimiin tyonteon kaltaista
paivitoimintaa sellaisille kehitysvammaisille henkildille, jotka eivdt vammaisuutensa ta-
kia kykene normaaliin tyontekoon. Kuljetuspalveluja jirjestetdén, jotta kaikilla paivitoi-
minnan asiakkailla olisi tosiasiallinen mahdollisuus osallistua toimintaan, silld vaikeim-
min kehitysvammaiset henkil6t eivét pysty kulkemaan matkaa asuinpaikastaan péivitoi-
mintakeskukseen muita liikennemuotoja kéyttden. Kehitysvammalain mukaiset kulje-
tuspalvelut muistuttavat koulukuljetuksia, silld kuljetusaikataulut perustuvat piadasiassa
toimintakeskusten aukioloaikoihin. Péivittdistd ja pitkdn aikavilin vaihtelua kuljetus-
ajoissa on vihemman kuin koulukuljetuksissa, koska toiminnan asiakkailla ei ole henki-
l6kohtaisia tydjarjestyksid, jotka vaihtuisivat sddnndllisin véliajoin kuten koululaisten
lukujérjestykset.
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Laki lasten pdivdhoidosta (L 19.1.1973/36) velvoittaa kuntaa huolehtimaan siité, ettd
lasten péivdhoitoa on saatavissa kunnan jarjestimind siind laajuudessa kuin kunnassa
esiintyva tarve edellyttdd. Laki ei edellytd kuljetusten jdrjestdmistd pdivdhoidossa ole-
valle lapselle edes erityistapauksissa, mutta monesti paivahoitokuljetuksia jarjestetdan
silloin kun olosuhteet tai perhetilanne sitd edellyttdvit. Kuljetuksilla turvataan se, ettd
koti saa pdivdhoidosta tukea kasvatustehtidvissdédn myos silloin, kun lapsen vieminen
hoitoon ei onnistu muita litkennemuotoja kiyttden ilman kohtuutonta vaivannikod.
Sekd Nokialla ettd Tampereella pidivdahoidon kuljetukset on yhdistetty koulukuljetusten
kanssa. Paivdhoitokuljetukset poikkeavat koulukuljetuksista siten, ettd niihin liittyvit ai-
kamaireet johtuvat perheen tarpeista eivdtkd hoitotoiminnasta. Pdivdhoitokuljetuksia
jarjestetddn myos koulujen loma-aikoina.

Tampereella ikdihmisten paivikeskukset tarjoavat huonokuntoisille ikddntyneille mah-
dollisuuden osallistua virikkeelliseen ja itsendistd toimeentuloa tukevaan toimintaan.
Paivikeskuspéividn voi kuulua esimerkiksi harrastetoimintaa, saunomista ja ruokailua.
Péivitoimintaan osallistumisesta peritidn maksu, ja halutessaan asiakas voi ostaa myds
edestakaisen kuljetuksen kotoa pdivikeskukseen ja sieltd takaisin kotiin. (Tampereen
kaupunki 2011b.) Ikdihmisten péivitoimintaan liittyvat kuljetukset muistuttava kehitys-
vammalain mukaisia kuljetuspalveluja, silld kuljetusaikataulut suunnitellaan paivékes-
kusten aukiolojen mukaan. Koulukuljetuksiin verrattuna satunnaista vaihtelua on enem-
mén, koska asiakkailla ei ole varsinaista velvollisuutta osallistua pdivitoimintaan.

Kaikki kunnalliset ryhmikuljetuspalvelut ovat joustavia henkil6litkennepalveluja, joi-
den reitit ja aikataulut méérdytyvét todellisen asiakastarpeen mukaan. Kuljetukset ovat
usein ovelta ovelle —kuljetuksia, joten mahdollisia reittivaihtoehtoja on kdytdnndssi 44-
reton madra. Reitit ja aikataulut pyritddn yleensd suunnittelemaan hyvisséd ajoin etuké-
teen ja suhteellisen pitkiksi ajoiksi kerrallaan, koska sdannollisyys edesauttaa kuljetus-
ten vaivatonta sujumista kiytdnnossa. Reitteihin ja aikatauluihin on kuitenkin pystyttava
tekemédan muutoksia melko lyhyelldkin varoitusajalla, silld kuljetettavien tarpeet voivat
vaihdella dkillisesti. Ryhmaékuljetuspalvelujen jérjestijiltd edellytetddn joustavuutta
sekd kykyd toimia verkostomaisessa yhteistyOssd useiden erilaisten tilaaja- ja kdyttd;a-
asiakkaiden sekd muiden sidosryhmien kanssa.

Potentiaalisia sovelluskohteita edelld esitetyn kaltaiselle toimintamallille voidaan kun-
nallisten ryhmékuljetusten ohella 16ytdd myos avoimilta markkinoilta. Téllaisia ovat esi-
merkiksi etukéteen sovitut tydmatkakyydit, joita Yhdysvalloissa on toiminut sekd mark-
kinaehtoisesti ettd tyonantajien tukemina jo pitkddn (Cervero 1997). Ryhmékuljetuspal-
velujen keskeisimpié yhdistdvia tekijoitd ovat ajallisesti ja maantieteellisesti yhteensopi-
vien matkatarpeiden sddnnollisyys ja toistuvuus.
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5 KUNNALLISTEN RYHMAKULJETUSTEN
HAASTEET

Edellisessd luvussa kuvailtiin Tampereen Logistiikan tapaa jérjestdd perusopetuslain
mukaisia koulukuljetuksia. Vastaavanlainen toimintamalli soveltuu péépiirteissddn myos
muiden kunnallisten ryhmékuljetuspalvelujen operatiiviseen jarjestimiseen. Kaikkiin
ryhmékuljetuspalveluihin liittyvét samanlaiset sidosryhmaétyypit (tilaaja-asiakas, kaytté-
jaasiakkaat, kuljetuskohteet ja litkennditsijit), ja kuljetusten jérjestimisprosessi muo-
dostuu samanlaisista vaiheista. Oleellisimmat erot eri ryhmakuljetuspalvelujen valilla
syntyvit siitd, miten prosessin eri vaiheet ajoittuvat kalenterivuodelle ja miten usein tie-
tyt vaiheet toistuvat.

Koulukuljetukset rytmittyvit lukuvuoden alkamisen ja paittymisen mukaan sdannolli-
siin sykleihin. Ennen jokaisen lukuvuoden alkua on kerdttdva ajantasaiset tiedot asiak-
kaista, tehtdva heille matkatilaukset, suunniteltava reitit ja vélitettdva reitit autoille. Téay-
sin tyhjésti ei tarvitse joka kerta ldhted litkkeelle, silld iso osa erilliskuljetusten piirissa
olevista oppilaista on mukana kuljetuksissa vuodesta toiseen, mutta uuden lukuvuoden
suunnitteluun sisdltyy joka tapauksessa huomattava tyomaard. Esimerkiksi kehitysvam-
maisten ty0- ja pdivatoimintaan liittyvissd kuljetuksissa vastaavanlaista syklid ei ole,
vaan kertaalleen tehty reittisuunnitelma on voimassa toistaiseksi. Reitit voidaan suunni-
tella uudelleen tarpeen mukaan, jos ldhtotilanne muuttuu kerralla oleellisesti. Tavoittee-
na on kuitenkin vilttdd suuria muutoksia ja pyrkid yllapitimadn mahdollisimman opti-
maalista reititystd tehokkaalla muutostenhallinnalla.

Seuraavissa alaluvuissa kdyddédn ldpi merkittdivimmat kunnallisten ryhmékuljetuspalve-
lujen operatiiviseen jdrjestimiseen liittyvit haasteet, jotka on jaettu kolmeen péitee-
maan. Luvussa 5.1 pohditaan reaaliaikaisen tiedon haastetta, johon siséltyy sekd kulje-
tusten jarjestdjén sisdinen tiedonhallinta ettd ulkoinen tiedonvélitys eri sidosryhmien
kesken. Luvussa 5.2 késitelldén verkoston johtamista, johon liittyvid haasteita ovat si-
dosryhméyhteisty0 ja yhteisten intressien luominen. Kolmas paddteema on luvussa 5.3
kisiteltdivd kokonaisuuden hallinta, joka sisdltdd ajoneuvokaluston yhteiskayttod, kaytta-
jaasiakkaiden tuntemista ja ymmartamistd sekd kokonaisvaltaista joukkoliikennesuun-
nittelua koskevaa pohdintaa. Kyseiset teemat ja niihin liittyvad pohdinnat ovat luonnolli-
sesti kytkoksissd Tampereen Logistiikan nykytilanteeseen ja toimintaympéristoon, mut-
ta jokaisen kunnallisia ryhmakuljetuspalveluja jéarjestivin toimijan on otettava samat
asiat huomioon ja vastattava haasteisiin tavalla tai toisella.
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5.1 Reaaliaikainen tieto

Reaaliaikaisen tiedon haaste kiteytyy kysymykseen: miten varmistetaan, ettd ryhmdkul-
Jetusverkoston kaikilla toimijoilla on heiddn tarvitsemansa ajantasainen tieto aina kdy-
tettavissddan? Haaste liittyy sekd kuljetusten jdrjestdjén sisdiseen tiedonhallintaan ettd
ulkoiseen tiedonvilitykseen.

Sisdisen tiedonhallinnan térkein tavoite on saada kaikki tarvittava kuljetuksiin liittyva
tieto jokaisen kuljetusten jdrjestimiseen osallistuvan tyontekijan kayttoon. Ulkoisen tie-
donvilityksen tehokkuus vaikuttaa suoraan kuljetusten kustannustehokkuuteen ja palve-
lutasoon. Reittien optimoinnilla saavutettavat sddstot eivit toteudu ennen kuin tiedot
reitti- ja aikataulumuutoksista ovat padsseet ajoneuvon kuljettajalle asti. Korkea palve-
lutaso edellyttdd, ettd vilttimattomiin reitti- ja aikataulumuutoksiin pystytddn reagoi-
maan nopeasti. Tdimékadn ei ole mahdollista, jos tiedot muutoksista eivit vility ajoneu-
voille.

5.1.1 Sisainen tiedonhallinta

Tampereen Logistiikan tapauksessa ryhmikuljetuksia koskeviin yhteydenottoihin vas-
taavat padasiassa aina tietyt vakiohenkildt, mutta kiireisind aikoina ja kyseisten henki-
16iden tyoaikojen ulkopuolella yhteydenottoihin saattaa vastata kuka tahansa noin kah-
destakymmenesti palveluneuvojasta. Yhteydenottojen hoitamiseen liittyy erilaisia tieto-
tarpeita riippuen siitd, millaisia toimenpiteitd yhteydenoton hoitaminen edellyttda. Yk-
sinkertaisimmat yhteydenotot koskevat sdédnndllisten kuljetusten tilapiisid ja satunnaisia
peruutuksia. Télloin yhteydenoton vastaanottajan on pystyttavé selvittdmain, kuka oppi-
lasta kuljettaa, ja vilittdiméddn tieto peruutuksesta oikealle taholle. Tapauksesta riippuen
tieto saatetaan vilittdd joko litkennditsijdn ajojérjestelijille tai suoraan autoa ajavalle
kuljettajalle. Joissakin tapauksissa voi olla tarpeen ilmoittaa useammalle taholle, jos esi-
merkiksi oppilas kulkee eri pdiviné eri liikennditsijoiden reiteissid. Usean kéyttdjin ym-
péristdssd on joka tapauksessa hyodyllistd, jos asiakkaisiin liittyvét yhteydenotot ja nii-
den perustella toteutetut toimenpiteet saadaan tallennettua helposti myohempai tarkaste-
lua varten.

Kéaytinnossd tiedonhallintaa voidaan toteuttaa hyvin monella eri tavalla. Yksinkertai-
simpia ja tavanomaisimpia ratkaisuja ovat erilaiset listat ja luettelot joko paperilla tai
sahkoisind. Listamuotoisen tiedonhallinnan suurin ongelma on se, ettd koulukuljetuksiin
liittyvdd tietoa on todella paljon, ja tietotarpeet vaihtelevat tyotehtdvien mukaan. Esi-
merkiksi palveluneuvoja péivittdisiin yhteydenottoihin vastatessaan tarvitsee osittain sa-
moja ja osittain eri tietoja kuin henkiloliikennesuunnittelija laskua tarkastaessaan. Kay-
tannossid kaikkea oleellista tietoa ei kuitenkaan voida tallentaa yhteen listaan ilman etté
kaytettdvyys kérsii. Helppo ratkaisu on laatia erilaisia listoja eri kéyttotarkoituksiin,
mutta useiden erillisten listojen ongelma on tiedon moninkertaistuminen. Jos esimerkik-
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si oppilaan kotiosoite tai lukujirjestys muuttuu, uusi tieto on korjattava kaikille erillisil-
le listoille, jolloin riskind on, ettd johonkin jd4 vanhaa tietoa. Ajan kuluessa moninker-
taistuneen tiedon laatu vidistamattd heikkenee, silld inhimillisten erehdysten takia muut-
tuneiden tietojen piivityksid jai silloin tdlloin tekematta.

Tampereen Logistiikassa on sovellettu listamuotoista tiedon ylldpitotapaa, koska se on
ollut verrattain yksinkertainen toteuttaa, eika listojen kdyttd vaadi pitkdd opettelua. Sa-
toihin asiakkaisiin ja tuhansiin matkoihin liittyvén tiedon ylldpitdmiseen listamuotoinen
tiedonhallinta ei kuitenkaan ole toimiva ratkaisu. Listojen muokkaaminen erilaisiin
kayttotarpeisiin on tyOlasti, ja oleellista tietoa jaa liian usein tallentamatta.

Useiden erillisten listojen sijaan parempi tallennustapa tiedolle on relaatiotietokanta,
jossa tieto on jaettu tietokantatauluihin toisistaan erillisiksi kokonaisuuksiksi (katso
kuva 5.1). Erillisiin tauluihin tallennettuja tietoja voidaan yhdistda toisiinsa perusavain-
ten avulla, jotka yksiloivédt jokaisen tietokannassa olevan tietueen. Télldin tiedon tallen-
nusmuoto ja esitystapa eivit ole sidoksissa toisiinsa, ja tietokannasta voidaan kyselyjen
avulla tuottaa joustavasti erilaisia listoja eri kdyttotarpeisiin. Tietokantataulujen perus-
avainten vilille méadritellyt yhteydet mahdollistavat kuitenkin sen, ettd yhteen listaan
tehty muutos paivittyy automaattisesti kaikkiin muihinkin listoihin. Tietokannassa ole-
viin tietoihin on myos suhteellisen helppoa liittdd uutta tietoa lisddmaélla uusia kenttid

tietokantatauluihin.
Tietokantataulut yhteyksineen
Oppilastiedot Matkatiedot Reittitiedot Ajoneuvotiedot
Oppilasnumero ¢ Oppilasnumero ¢ Reittinumero ® Ajoneuvotunnus
Sukunimi Viikonpaiva Reitin nimi Kapasiteetti
Etunimi Lahtdpaikka Ajoneuvotunnus e Kuljettajan nimi
lka Maaranpaa . Puhelinnumero
Kotiosoite Lahtoaika x Omistaja
Koulu Saapumisaika .
Erityistarpeet Reittinumero ¢ Jne.
. Jr;e.
Jn.e. Jn.e.

Kuva 5.1. Ryhmékuljetusten tietorakenne.

Ryhmékuljetustietokantaan voidaan tapauskohtaisesti sisdllyttdd vaihteleva méaéara tietoa,
mutta perusmuodossaan tietokantarakenne on joka tapauksessa suhteellisen yksinkertai-
nen. Kdytanndssi tietokannassa on oltava vihintddn oppilastiedot, matkatiedot ja reitti-
tiedot sisdltdvat taulut. Tarpeen mukaan tietokantaa voidaan laajentaa liittdmélléd siihen
muita tauluja. Esimerkiksi ajoneuvojen tiedot voidaan tallentaa omaan tauluunsa, ajo-
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neuvot omistavien liikennditsijoiden tiedot omaansa ja vaikkapa koulujen sekd muiden
kuljetuskohteiden yhteystiedot omaansa.

Tietokantarakenteen suunnittelussa oleellisinta on jakaa tiedot loogisiin kokonaisuuksiin
siten, ettd jokaisella tiedolla on yksi tallennuspaikka. Esimerkiksi oppilaan sukunimi ja
etunimi kuuluvat loogisesti oppilastiedot sisdltdvéédn tietokantatauluun, jolloin niitd ei
tallenneta esimerkiksi reittitiedot siséltdvdan tauluun. Taulujen vililld olevien yhteyk-
sien avulla saadaan kuitenkin tarvittaessa laadittua esimerkiksi lista tietylld reitilld ole-
vien oppilaiden nimistd suorittamalla kysely, joka hakee toisiinsa liittyvié tietoja eri tau-
luista.

Hyvin vertailukelpoinen malli ryhmékuljetusten tietokantarakenteelle on esimerkiksi
VPL- ja SHL-kuljetuksiin liittyvien tietojen tallentamiseen kiytetty tietokanta, joten tie-
tokantarakenteen ja tiedon tallennustavan suunnittelu ei ole merkittdva haaste, vaan tér-
kedmpdd on keskittyd tiedon kéytettdvyyteen. Kayttoliittyma tietokantaan voidaan to-
teuttaa monella tavalla. Kéyttoliittymasuunnitteluun liittyvid haasteita ovat esimerkiksi
muuttuneiden tietojen tunnistaminen, muutosten jéljittdminen ja vanhojen tietojen saa-
minen ndkyviin tarvittaessa.

Tamén tyon puitteissa Tampereen Logistiikan tiedonhallintajidrjestelmai ei pystytty ke-
hittdmain merkittdvisti paremmaksi, mutta inkrementaalisia parannuksia listamuotoisen
tiedon tallennus- ja esitystapaan saatiin toteutettua, ja lahtokohdat jatkokehitykselle ovat
ldhtotilannetta huomattavasti paremmat. Reittisuunnittelun avuksi markkinoilla on tar-
jolla useiden eri toimittajien optimointiohjelmistoja, mutta erityisesti kunnallisten ryh-
mékuljetusten tiedonhallintaa varta vasten suunniteltuja ohjelmistoja ei ole tarjolla. Tie-
tokoneavusteisella optimoinnilla on mahdollista saavuttaa merkittdvid sddstoja liikken-
teen kustannuksissa sekd vahentéd reittisuunnitteluun kuluvaa aikaa, mutta tiedonhallin-
taan liittyviin haasteisiin optimointiohjelmistot eivét tarjoa valmiita ratkaisuja.

5.1.2 Ulkoinen tiedonvalitys

Ulkoisessa tiedonvilityksesséd eniten huomiota osakseen on saanut kuljetusten jérjesti-
jén ja ajoneuvojen vilinen tiedonkulku. Siitd huolimatta ryhmékuljetusreittien ja aika-
taulujen tiedot saattavat edelleen kulkea paperilistoilla ja useiden vélikdsien kautta. Yli-
médrdiset lenkit ketjussa hidastavat tiedonkulkua ja lisddvit virheiden todennikoisyytta.
Paperilistojen suurin ongelma on vanhojen tietojen jidminen nikyviin muutostilanteis-
sa. Uuden teknologian kéyttoonotto edellyttdd yhdessd suunniteltuja toimintamalleja
sekd investointeja kuljetusten jarjestédjilta ja litkennditsijoilta.

Ajoneuvojen lisdksi tietoa oppilaiden kuljetusaikatauluista ja heitd kuljettavista liiken-
noitsijoistd on vélitettdvd my0Os kuljetuskohteisiin ja koteihin. Varsinkin erityisoppilai-
den kohdalla on useimmiten vilttimatontd, ettd 1dhtopaikassa esimerkiksi huoltaja saat-
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taa oppilaan autoon ja madranpadssa esimerkiksi koulunkéyntiavustaja on oppilasta vas-
tassa. Kotona ja kohteessa on oltava tieto oppilaan 1dht6- ja saapumisajoista, jotta saatta-
ja osaa olla oikeaan aikaan odottamassa autoa oppilaan kanssa. Ulkoisen tiedonviélityk -
sen tehokkuus vaikuttaa siis my0s henkil6liikennepalveluntarjoajan asiakkaiden koke-
maan palvelutasoon. Tdssd yhteydessd asiakaskunta voidaan ymmaértad laajasti tarkoit-
taen seka tilaajatahoa, varsinaisia kiyttdjdasiakkaita ettd kuljetuskohteita. Mitéd tarkem-
min péivittdiset 14hto- ja saapumisajat pystytddn ilmoittamaan, sitd véhemmaén kotona ja
kohteissa tiytyy varata aikaa odotteluun.

Ulkoisen tiedonvilityksen keinot ovat sidoksissa kuljetusten jirjestdjén sisdiseen tiedon-
hallintajarjestelméén. Esimerkiksi erillisiin kuljetuslistoihin perustuva jirjestelmi edel-
lyttdd kdytdnnossa tyoldstd useiden listojen ylldpitdmistd ja puhelimitse tai sahkopostitse
tapahtuvaa tiedonvélitysti. Jarjestelméasti riippuu myos, mité tietoja ylipddnsa pystytdan
ylldpitimédn ja vélittimadn sidosryhmille. Kéytdnndssd useiden tuhansien matkojen
1dht6- ja saapumisaikatietojen ylldpitiminen ei onnistu ilman optimointi- tai reittisuun-
nitteluohjelmistoa, joka laskee kellonaika-arviot tieverkon perusteella.

Kunnallisten ryhmédkuljetusten kannalta tietojirjestelmien suurimmat mahdollisuudet
liittyvit reittisuunnittelun helpottamiseen ja tehostamiseen seké reittitietojen tallentami-
seen ja jakamiseen visuaalisessa ja helposti ymmarrettdvassd muodossa. Erilaisia opti-
mointi- ja matkavilitysohjelmistoja on markkinoilla useita, mutta valmiita joustavan
henkildliikenteen ja erityisesti kunnallisten ryhmékuljetusten synnyttdmiin tarpeisiin
radtaloityjd ratkaisuja ei ole helposti saatavilla. Tieto- ja viestintdteknisten ratkaisujen
avulla on jo nyt mahdollista tallentaa ja jakaa reittitietoja eri toimijoille visuaalisessa ja
helposti ymmarrettdvassd muodossa, mutta tillaisen toiminnan edellyttimat resurssit ja
yhteistoimintamallit Tampereen Logistiikalta puuttuvat.

Tutkimustyon aikana Tampereen Logistiikassa kiinnitettiin aiempaa enemméin huomiota
sithen, mill tavoin ja missd muodossa tietoa vilitetddn eri sidosryhmille, mutta siséis-
ten tiedonhallintamenetelmien aiheuttamien rajoitteiden takia ulkoista tiedonvélitystd ei
pystytty uudistamaan radikaalisti. Panostaessaan tietojarjestelmiensd kehittdmiseen
Tampereen Logistiikan on syytd kiinnittdd erityisen suurta huomiota sithen, miten jir-
jestelmiin tallennettua tietoa pystytiddn vilittiméaén sité tarvitseville tahoille.

Joustavan henkildliikennepalveluntarjoajan toiminnan tukemiseksi tarvitaan tehokkaat
tietojarjestelmét. Ryhmékuljetusreittien suunnittelu- ja optimointimahdollisuus on yksi
ominaisuus, jota tietojarjestelmailtd edellytetddn, mutta ryhmikuljetusten jérjestdmispro-
sessissa se on vain pieni osa kokonaisuutta. Tietojirjestelméin on pystyttidva tukemaan
toimintaa myds muissa ryhmékuljetusten jdrjestimisprosessin vaiheissa. Yksi tarkeim-
mistd ominaisuuksista on muutostenhallinnan tukeminen, johon liittyy asiakas- ja reitti-
tietojen ylldpitdminen selkeédssd ja helposti ymmarrettdvissd muodossa. Lisdksi jéirjes-



63

telmistd on saatava sopivassa muodossa helposti tietoa ulos ja vilitettyd eri osapuolille.
Jarjestelman on tuettava myos kuljetusten seurantaa, tilastointia ja raportointia.

5.2 Verkoston johtaminen

Kunnallisia ryhmékuljetuspalveluja pystytddn jarjestimiidn myos ilman verkoston kes-
kelld toimivaa joustavaa henkildliikennepalveluntarjoajaa. Yksittdisen, muista kohteista
erillddn sijaitsevan kuljetuskohteen kuljetukset voi joissakin tilanteissa olla jopa kannat-
tavinta jarjestdd erikseen. Esimerkiksi kunnan reuna-alueella sijaitsevan pienehkon ky-
lakoulun kuljetukset voidaan antaa yhden kuljetusyrittdjan hoidettavaksi. Talloin kom-
munikaatio paivittdisessd toiminnassa tapahtuu helpoiten ja nopeiten suoraan litkenndgit-
sijin, kohteiden ja asiakkaiden vililld. Keskitetyn palveluntarjoajan olemassaolosta on
eniten hyotyé tilanteissa, joissa useita kuljetuskohteita sijaitsee ldhella toisiaan, ja jokai-
seen tulee asiakkaista useista eri suunnista. Talloin kuljetusjarjestelyjen keskittdminen
yhden toimijan vastuulle mahdollistaa kokonaiskuvan huomioon ottamisen esimerkiksi
reittien suunnittelussa.

Tiedolla on erittdin keskeinen merkitys verkoston johtamisessa. Verkoston eri osapuol-
ten ohjaaminen yhteisten tavoitteiden saavuttamiseksi edellyttdéd tehokasta ulkoista tie-
donvilitystd, johon liittyvid haasteita kuvailtiin luvussa 5.1.2. Toinen oleellinen tekija
on imago, silld jokaisella verkoston toimijalla on oltava oikeanlainen késitys joustavan
henkildliikennepalveluntarjoajan roolista, ja palveluntarjoajan on oltava toiminnassaan
uskottava. Jokaisen osapuolen on tiedostettava ja hyvéksyttdva henkildliikennepalvelun-
tarjoajan rooli, jotta yhteisty6 sujuisi tehokkaasti. Voidakseen toimia uskottavasti palve-
luntarjoajalla on oltava ajantasainen tieto ja ymmarrys siitd, mitd kentélla tapahtuu.

5.2.1 Sidosryhmayhteistyo

Tiivis sidosryhméyhteistyd on verkostomaisen toiminnan kehittdmisen perusedellytys.
Monet ryhmékuljetuspalvelujen palvelutasoon ja kustannuksiin vaikuttavat tekijét ovat
joustavan palveluntarjoajan suoran vaikutusvallan ulottumattomissa, jolloin yksittiisen
toimijan itsendisilld toimenpiteilli on hyvin rajalliset mahdollisuudet vaikuttaa koko
palvelutuotantoketjun toimintaan kokonaisuutena. Siksi on térkedd pohtia yhdessd, mi-
ten asioita voidaan tehdd paremmin. Esimerkiksi kayttdjdasiakkaiden kokemaan palve-
lutasoon vaikuttaa oleellisesti autonkuljettajien kayttdytyminen. Verkoston keskelld toi-
miva palveluntarjoajan tehtdviin kuuluu palvelutason seuranta ja kehittiminen, mutta
palveluntarjoaja ei pysty suoraan vaikuttamaan sithen, millaisia henkil6itd kuljettajiksi
palkataan, ja miten kuljettajia koulutetaan.

Koulujen lukujérjestykset vaikuttavat keskeisesti kuljetustarpeisiin. Tavanomaisen jouk-
koliikenteen kannalta on edullista suunnitella koulupéivét alkamaan ja paittymiin mah-
dollisimman monilla oppilailla samaan aikaan, jolloin pystytddn kuljettamaan suuria op-
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pilasméadrid isoilla linja-autoilla. Erilliskuljetusten kannalta tilanne on monimutkaisem-
pi, silld koulujen alkaminen ja paittyminen samaan aikaan tarkoittaa suurta samanai-
kaista kapasiteettitarvetta. Erilliskuljetusten kannalta edullisempaa olisi porrastaa koulu-
jen alkamisaikoja siten, ettd yhdelld autolla pystytddn ajamaan useita reittejd sekid aamu-
ettd iltapdivisin. Toisaalta keskittimalld suuri méddard samalta suunnalta tulevia kuljetuk-
sia samaan aikaan saadaan kapasiteetin kayttdaste pidettyd korkeana. Kuljetusten kan-
nalta kaikkein edullisinta olisi porrastaa koulupiivien alkamis- ja pdéttymisajat maantie-
teellisten suuntien mukaan kéytettdvissd oleva kapasiteetti huomioiden.

Kéytannossa kuljetuksia ei kuitenkaan pystytd huomioimaan lukujérjestyssuunnittelussa
taydellisesti, silld lukujirjestysten laatimiseen vaikuttavat ensisijaisesti pedagogiset teki-
jat. Kuljetusten on tarkoitus tukea koulunkdyntid eikéd pédinvastoin. Toisinaan on kuiten-
kin mahdollista tehostaa kuljetuksia myos muutoksilla, joilla ei ole opetuksen kannalta
merkitystd. Esimerkiksi jakotunteja kéytettdessd yhden luokan oppilaita joudutaan jaka-
maan ryhmiin, joiden koulupdivét alkamis- ja pdéttymisajat voivat joinakin pdivini olla
erilaiset. Opetuksen kannalta voi olla tdysin samantekevdd, mihin ryhmédan yksittdinen
oppilas sijoitetaan, mutta kuljetusten kannalta ero voi olla merkittdvd. Ryhméjaon laati-
jalla on harvoin késitysti siitd, miten padtokset vaikuttavat kuljetuksiin, joten lukujirjes-
tysten ja kuljetusten optimaalinen yhteensovittaminen edellyttdd tiivistd yhteistyotd ja
aktiivista keskustelua kuljetusten jérjestdjin ja koulujen henkilokunnan vélilld. Koulut
on myos syytd velvoittaa toimittamaan lukujirjestykset ajoissa seuraavan lukuvuoden
reittisuunnittelua varten. Kuljetusten jérjestdjdlla ei kuitenkaan ole suoraa miéraysvaltaa
kuljetuskohteiden toimintaan, joten velvoitteista ja niiden rikkomisesta aiheutuvista
sanktioista on sovittava yhdessa tilaajatahon kanssa.

Kuljetusten jarjestdjd ei pysty yksin madrddmaan kaikesta, vaan ryhmékuljetusten jirjes-
taminen edellyttdd monista kdytdnnoistd sopimista yhdessd eri sidosryhmien kanssa.
Kuljetusten jarjestdjan on kuitenkin otettava aktiivinen rooli ja huolehdittava siité, ettd
koko verkosto toimii koordinoidusti yhteisten tavoitteiden saavuttamisen edellyttdmalla
tavalla. Keviin ja alkukeséin 2011 aikana Tampereen Logistiikassa pidettiin aiempaa tii-
viimmin yhteyttd tilaaja-asiakkaaseen, kdytiin ensimmadisen kerran tutustumassa koulu-
jen toimintaan ja pidettiin yhteinen tapaaminen koulukuljetuksiin osallistuvien litkenne-
yrittdjien kanssa. Varsinkin vierailut kuljetuskohteissa auttoivat ymméirtdméén kuljetus-
ten merkitystd varsinaisen toiminnan kannalta ja mahdollistivat vilittdmén ajatusten-
vaihdon (Hepo-oja 2011; Palmroth 2011; Perdjoki 2011). Samalla saatiin toiminnan ke-
hittdmisen kannalta arvokasta palautetta.

5.2.2 Yhteisten intressien luominen

Verkoston johtaminen on helpompaa, jos eri osapuolten vilille pystytdin synnyttimiin
luontaisia intressejd toimia yhteisten tavoitteiden saavuttamiseksi. Keskeisimmiksi tar-
kastelukohteiksi nousevat henkil6liikenneoperaattorin sopimukset litkennditsijoiden ja
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tilaaja-asiakkaiden kanssa. Liikennditsijoiden kohdalla tdrkein huomion kohde ovat eri-
laisten liikenteen hinnoittelumallien synnyttimaét intressit. Hinnoittelumallit voidaan ja-
kaa kolmeen kategoriaan, jotka ovat

* matkaperusteinen hinnoittelu,

» aikaperusteinen hinnoittelu ja

* kiinteddn korvaukseen perustuva hinnoittelu.

Matkaperusteisissa hinnoittelumenetelmissd ajetun reitin hinta mairiytyy ajokilomet-
rien perusteella, jolloin liikkennditsijélld on intressi ajaa pidempid matkoja. Matkaperus-
teinen hinnoittelu voi synnyttdd liikennoitsijoiden vélille kilpailua siitd, kuka saa ajetta-
vakseen eniten reittejd tai kaikkein pisimmét reitit. Matkaperusteisen hinnoittelun ai-
heuttamia kustannuksia on suhteellisen helppo ennakoida, silld reitin pituus voidaan
melko helposti madrittdd kartalta tarkasti etukiteen, miké tekee myos laskujen tarkasta-
misesta helpompaa.

Aikaperusteisissa hinnoittelumenetelmissd ajetun reitin hinta méérdytyy reitin keston
perusteella. Varsinaisen ajoajan liséksi aikaperusteisiin hinnoittelumenetelmiin saattaa
sisdltyd my0Os laskutettavia siirtymié ja odotusaikoja. Kuljetusten jirjestdjén intressini
on maksimoida tuottavan ajan osuus laskutettavasta ajasta. Liikennoitsijélla ei kuiten-
kaan ole intressid ottaa lisdd oppilaita olemassa olevalle reitille, jos siitd aiheutuu lisda
ajokilometrejd laskutettavan ajan juurikaan lisddntymaéttd. Reittien todellista kestoa on
huomattavasti vaikeampaa todentaa kuin matkaa. Kestoon voivat vaikuttaa muun muas-
sa sdd- ja litkenneolosuhteet, matkustajista aiheutuvat viivytykset sekd monet muut vai-
keasti ennakoitavissa olevat tekijit, mikd tekee laskujen tarkastamisesta vaikeampaa
matkaperusteiseen hinnoitteluun verrattuna.

Kiinteddn korvaukseen perustuva hinnoittelu voi tarkoittaa esimerkiksi tietyn koulun
oppilaiden kuljetusten hoitamista kiinteélld pdivdhinnalla. Tallainen jérjestely on kus-
tannusvaikutuksiltaan ennalta-arvattava ja riskiton, jos kiinteddn korvaukseen siséltyvét
velvoitteet on méaritelty huolella. Kiintedn korvauksen saadessaan liikennditsijd pyrkii
kuitenkin minimoimaan korvauksen maksamisen ehtona olevien velvoitteiden tdyttami-
sestd aiheutuvat kustannukset, mikd saattaa vaikuttaa esimerkiksi asiakaspalvelun laa-
tuun.

Liikennoitsijoiden ohella henkildlitkenneoperaattorin on pyrittdva luomaan yhteisid int-
ressejd myos tilaajatahon kanssa. Tilaaja-asiakkaan hallinnoimia tahoja voidaan hinnoit-
teluporkkanoiden avulla esimerkiksi kannustaa ilmoittamaan muutoksista ajoissa ja toi-
mittamaan tietoa halutussa muodossa. Tilaajataho voi puolestaan sitouttaa kuljetusten
jérjestdjdd suunnittelemaan reitit kustannustehokkaasti esimerkiksi maksamalla bonusta
litkkenteen kustannuksissa saavutetuista sddstoistd tai sisdllyttdmalld liikenteen kustan-
nukset kuljetusten jdrjestdjille maksettavaan korvaukseen, jolloin tilaaja ostaa palvelun
kiintedlld hinnalla ja kuljetusten jarjestdjd kantaa litkenteen kustannuksiin liittyvat riskit.
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Tutkimustyon aikana Tampereen Logistiikan sopimuskaudet seka tilaaja-asiakkaan ettéd
litkennditsijoiden kanssa olivat kesken, joten sopimuksissa maériteltyihin kadytédntoihin
ei pystytty vaikuttamaan. Tulevia kilpailutuksia ja sopimusneuvotteluja ajatellen tutki-
muksessa tunnistettiin kuitenkin useita asioita, joihin on syyta kiinnittdd huomiota.

5.3 Matkojenyhdistely ja kokonaisuuden hallinta

Matkojenyhdistelyd voidaan tarkastella monella tasolla. Yleisimmin kdytetyn ja kaik-
kein vakiintuneimman maédritelmén mukaan matkojenyhdistelyssd on kyse useiden yk-
sittdisten maantieteellisesti ja ajallisesti yhtenevien matkojen yhdistimisestd matkaket-
juksi tai reitiksi, joka voidaan vélittdd ajettavaksi yhdelle ajoneuvolle. Télloin tarkaste-
lutaso on hyvin kdytdnnonlédheinen. Ylemmalld tarkastelutasolla matkojenyhdistelyksi
voidaan ymmartdd my0s useiden erillisten yhteiskunnan korvaamien henkildliikenne-
palvelujen suunnittelu yhtend kokonaisuutena. Télloin tavoitteena on kaluston kéyttoas-
teen kasvattaminen hyodyntdmalld samoja ajoneuvoja eri ajankohtiin sijoittuvissa mat-
katarpeissa.

Jos tarkastellaan yksittdistd ryhméakuljetuspalvelua, esimerkiksi koulukuljetuksia, kulje-
tusjérjestelyt voi hoitaa tilaajataho itse tai vastuu voidaan antaa esimerkiksi yhdelle kou-
luista. Mutta jos ryhmékuljetuksia halutaan tarkastella laajempana kokonaisuutena ot-
taen huomioon esimerkiksi perusopetuksen, varhaiskasvatuksen, vanhustyon ja sosiaali-
toimen ryhmékuljetuspalvelut, tarvitaan organisaatiorajat ylittdvda yhteistyotd ja koko-
naiskuvan hallintaa. Eri tilaajatahojen tarvitsemien ryhmakuljetuspalvelujen keskittdmi-
nen yhden palveluntarjoajan jirjestimisvastuulle mahdollistaa laaja-alaisen matkojenyh-
distelyn, jolla voidaan saavuttaa merkittdvid sddstdja yhteiskunnan korvaamien kuljetus-
ten kokonaiskustannuksissa.

5.3.1 Ajoneuvokaluston yhteiskaytto

Ajoneuvokaluston yhteiskdytto erilaisissa yhteiskunnan korvaamissa henkildliikenne-
palveluissa on perusteltua, koska esimerkiksi ryhmékuljetusten kalustotarve painottuu
tyypillisesti aamu- ja iltapdiviin, mutta VPL- ja SHL-matkoja tehddén kaikkein eniten
paivisaikaan. Kaluston tehokas hyddyntdminen edellyttdd, ettd autoille on kiyttod myds
aamu- ja iltapdivékuljetusten véliin jadvind aikana. Kuljetukset ovat myos litkennditsi-
joiden kannalta houkuttelevampia, kun luvassa on isompi mééré ajoja. Liitkenneyrittdjan
on saatava sijoitetulle padomalle tuottoa, jota syntyy sitd enemmaén, mitd tehokkaammin
ajoneuvokalustoa kéytetddn. Jos liikennditsijélle tarjotaan ajoja vain aamu- ja iltapéi-
viin, autoille voi olla vaikeaa keksid kayttod viliin jadvana aikana, jolloin litkennditsijan
on tarjouksessaan pyydettivd korkeampaa hintaa turvatakseen toimeentulonsa. Jos aa-
mu- ja iltapdivin koulukuljetusten véliin jadvélle ajalle tarjotaan esimerkiksi VPL- ja
SHL-ajoja, litkkennditsijd voi luottaa siihen, ettd auto on tuottavassa kiytossé tdyden tyo-
pdivan. Télld tavoin on mahdollista saada kilpailutuksessa edullisempia tarjouksia ja
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sadstdd kuljetusten kokonaiskustannuksissa. Mitd isompia kokonaisuuksia kilpailute-
taan, sitd isompia sdédstdjd on mahdollista saavuttaa.

Jos yhteiskunnan korvaamat henkildlitkennepalvelut suunnitellaan toisistaan irrallisina
kokonaisuuksina, kaluston kdyttod ei pystytd optimoimaan parhaalla mahdollisella ta-
valla. Kdytdnnossa riskind on, ettd erillisissa kilpailutuksissa paddytddn kdyttimaiin sa-
moja litkennditsijoitd, joille tarjotaan ajettavaksi useiden toisistaan erillisten tahojen
suunnittelemia kuljetuskokonaisuuksia. Kokonaisuuden kannalta tehokkaampaan ratkai-
suun on mahdollista pddsti, jos kuljetukset suunnitellaan laajempina kokonaisuuksina.
Tampereen Logistiikassa asia on tullut esiin esimerkiksi siten, ettd osa Tampereen lansi-
puolella koulukuljetuksia ajavista autoista on tiettyind kellonaikoina varattu ikdihmisten
paivikeskuskuljetuksiin kaupungin toisella puolella. Kaupungin sisillad tapahtuviin siir-
tymiin varattava aika rajoittaa reittien suunnittelua ja vihentid ajoneuvon tyopdivadn si-
séltyvdd tuottavaa tyOaikaa.

Kuljetusten suunnittelu toisistaan irrallisina kokonaisuuksina voi aiheuttaa ongelmia
myo6s kiytdnnon suunnittelutydssd. Esimerkiksi monet koulukuljetusten piirissd olevista
erityisoppilaista osallistuvat myds kesdajan paivéhoitoon, ja monet kesdaikana kuljetet-
tavista paivakotilapsista saattavat jatkaa kesén jdlkeenkin pédivéhoidon tai esiopetuksen
kuljetuksissa. Toisinaan kuljetustarpeet menevit paillekkiin, silld kesdajan kuljetukset
jatkuvat tyypillisesti koulujen alkuun eli suunnilleen elokuun puoliviliin asti. Syyskau-
den paivdhoitokuljetukset sen sijaan saattavat alkaa jo elokuun alusta l4htien, ja sama
henkil6 voi olla mukana molemmissa. Kokonaisuuden tehokkaan hallinnan kannalta on
valttimatontd kerdtd kuljetuspalvelujen asiakkaista tiedot yhteen paikkaan ja toteuttaa
suunnittelu kokonaisvaltaisesti. Tlld tavoin véltytdin esimerkiksi tilanteilta, joissa yksi
asiakas sijoitetaan useaan reittiin samanaikaisesti.

Kéaytdnnossd ajoneuvokaluston yhteiskdyttd edellyttdd, ettd kuljetusten jirjestdjalla on
riittdvit tiedot sekd kaluston ominaisuuksista ettd kdyttdjdasiakkaiden tarpeista. Eri ryh-
mékuljetuspalvelujen kiyttdjdasiakkailla voi olla erilaisia erityisvaatimuksia kaluston
suhteen. Esimerkiksi pienet pédivékotilapset kdyttdvét hyvin usein turvaistuimia, joiden
turvallinen kiinnittdminen edellyttdd kolmipisteturvavoitd. Ikdihmisten kuljettamiseen
erittdin hyvin soveltuvissa pikkubusseissa saattaa kuitenkin olla pelkét lannevyot. Yksi
tiedonhallintaan liittyvd haaste on ylldpitdd tietoa yksittdisten asiakkaiden tarpeista ja
ajoneuvojen yksityiskohtaisesta varustelusta. Erilaisista vaatimuksista johtuen ajoneu-
vokaluston monikdyttdisyys on otettava huomioon kuljetuskapasiteettia kilpailutettaes-
sa.

Tilaajarajat ylittdvilld matkojenyhdistelylld voidaan luoda myds parempia edellytyksia
toiminnan kehittdmiselle, kun potentiaalisia rahoittajia kehitystoiminnalle on enemman.
Mitd useampia tilaaja-asiakkaita henkil6liikennepalveluntarjoajan toteuttamat kehitys-
toimenpiteet ja investoinnit hyodyttivit, sitd pienemmaiksi yksittdisen asiakkaan osuus
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investointikustannuksista muodostuu. Téll4 tavoin saadaan madallettua kaikkien tilaaja-
asiakkaiden kynnysta osallistua toiminnan kehittimisestd aitheutuviin kustannuksiin.

5.3.2 Kayttajaasiakkaiden tunteminen ja ymmartaminen

Kaluston yhteiskayttd edellyttdd syvallistdi ymmairrystd my0s eri kdyttdjaryhmien tar-
peista ja erityisedellytyksistd. Esimerkiksi erityisoppilaita, ikdihmisid tai kehitysvam-
maisia ei voida kisitelld edes ryhmikohtaisesti samanlaisina kokonaisuuksina, vaan
kaikkiin ryhmiin sisdltyy monenlaisia ominaisuuksiltaan oleellisesti poikkeavia alaryh-
mid. Esimerkiksi ikdihmiset mainitaan monesti esimerkkind erityisryhmistd, mikd on
harhaanjohtavaa. Voutilaisen et al. (2008, s. 13) mukaan ikdihmiset ovat varsin hetero-
geeninen ryhmé, johon kuuluu eri-ikéisii, etniselti ja sosioekonomiselta taustaltaan eri-
laisia sekd enemmaén tai vihemman aktiivisia ihmisid. Suurin osa ikdéntyneistd on hei-
dén mukaansa varsin hyvékuntoisia, silld vain neljdsosa on sdannollisten palvelujen pii-
rissd. Toisaalta nykyisen jaottelun mukaisten kéyttdjairyhmien vélilld voi olla merkitta-
vid samankaltaisuuksiakin, joten kéyttdjaryhméatutkimukset ovat oleellinen jatkotutki-
muskohde.

Perinteisesti ryhmédkuljetusten kéyttdjdt on mééritelty toiminnoittain, eli esimerkiksi péi-
vikodissa, koulussa tai kehitysvammaisten tyo- ja pdivitoiminnassa kdyvit henkil6t on
késitelty omina segmentteinddn. Reittisuunnittelua helpottavaa alemman tason segmen-
tointia on tehty esimerkiksi maantieteellisin perustein ja koulujen opetusryhmien mukai-
sesti. Kuljetusten kannalta oleellisempaa on kuitenkin tunnistaa ne tekijét, jotka mahdol-
listavat tai estidvit yhdistelyn. Esimerkiksi pelkké tieto siitd, onko erityisoppilas pien-
luokkalainen, sairaalakoululainen vai jonkin erityiskoulun oppilas, ei yksindin kerro,
voiko oppilasta laittaa kulkemaan samassa autossa muiden oppilaiden kanssa. Erityisop-
pilaiden kohdalla yhdistelymahdollisuuksien yksityiskohtaisempi arviointi edellyttdisi
tiiviimpéd yhteistyotd vanhempien ja koulujen henkil6kunnan kanssa, koska he tuntevat
oppilaat parhaiten.

Ajan puutteen vuoksi tdhédn tutkimukseen ei pystytty sisdllyttimadn syvéllisempéé kayt-
tajaasiakastutkimusta lukuvuotta 2011-2012 varten, mutta seuraavan lukuvuoden suun-
nitteluun se kannattaa sisdllyttdd. Kayttdjdasiakastutkimus voidaan ensi vaiheessa koh-
distaa isoimpien kuljetuskohteiden asiakkaisiin (katso kuva 4.1), joiden matkoja yhdis-
tellddn kaikkein eniten. Sitd ennen on suunniteltava asiakastiedon kerddmistd ja ylldpita-
mistd tukeva tiedonhallintajdrjestelmad, jotta kdyttdjdasiakastutkimuksen tuloksia pysty-
tadn hyodyntaméaan.

Kun asiakaskohtainen yhdistelykelpoisuus on selvitetty, asiakkaiden yhdistely samoihin
ajoneuvoihin on teknisesti yksinkertaista. Hallinnollisesti asia voi kuitenkin olla moni-
mutkaisempi, silld kuljetuskustannusten kohdistaminen oikeudenmukaisesti eri tilaajata-
hojen edellyttimien erittelyperiaatteiden mukaisesti vaatii tdsmaéllisid toteutumatietoja ja
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huolellista erittelyd. Tampereen Logistiikassa ei ole vield laajemmin pilotoitu tilaajarajat
ylittdvad matkojenyhdistelyd ryhmékuljetuksissa, mutta tulevaisuudessa toiminnan mah-
dollisesti laajentuessa siithen liittyvdt mahdollisuudet on syyti selvittdd tarkemmin. Yksi
keskeisimmisti kehityskohteista on ajoneuvokapasiteetin joustava kiyttd eri tarkoituk-
siin, silld nykyinen kapasiteetti on kilpailutettu kohteittain eri kdyttotarkoituksia varten,
ja yksittéisestd kohteesta edullisimman tarjouksen jittinyt on aina etusijalla muihin tar-
joajiin ndhden.

5.3.3 Kokonaisvaltainen joukkoliikennesuunnittelu

Yhteiskunnan korvaamien henkil6liikennepalvelujen kysyntipohjaa voidaan laajentaa
ottamalla kayttoon kaikille avoimia joustavia henkil6liikennepalveluja. Siten olisi mah-
dollista parantaa autottomien kaupunkilaisten liikkumismahdollisuuksia ja vdhentdd
joukkoliikennejérjestelmén kayttdjaryhmien vélistd eriarvoisuutta. Samalla luotaisiin
uudenlaisia mahdollisuuksia saavuttaa 2000-luvun liikennepolitiikan keskeisimpié ta-
voitteita, joita ovat muun muassa litkenneturvallisuuden parantaminen, liikenteen ruuh-
kautumisen ehkdiseminen ja liikenteen haitallisten ympéristovaikutusten vihentdminen
(LVM 2007).

Yksittdisen litkennemuodon osalta esteettomyys mielletddn usein teknisin ratkaisuin
saavutettavaksi tekijdksi. Avoimen joukkoliikenteen esteettomyyttd edistdvini ratkaisui-
na mainitaan tyypillisesti muun muassa matalalattiabussit ja pyorétuolipaikat linja-au-
toissa. Kuitenkin kun tarkastellaan liikkumistarpeita ja matkaketjuja kokonaisuuksina,
yksittéiset tekniset ratkaisut tuskin koskaan tuottavat todellista esteettomyyttd. Vaikka
ajoneuvoon nouseminen ja sielld matkustaminen onnistuisivatkin, matka kotoa joukko-
liikkenteen pysikille voi erityisryhméddn kuuluvalle olla liian pitkd, vaikeakulkuinen tai
vaarallinen. Liikennejdrjestelmin tasolla tarkasteltuna todellisen esteettdémyyden toteu-
tuminen edellyttdd joustavia henkildliikennepalveluja, jotka esimerkiksi poikkeavat tar-
vittaessa asiakkaan kotiovella kyytiin ottamista tai kyydisté jittdmistd varten ja lédhtevat
litkkeelle vasta, kun kaikki matkustajat ovat ehtineet asettua turvallisesti paikoilleen.

Tavanomaisen joukkoliikenteen toimivuuden kannalta edelld kuvailtu joustavuus ei yk-
sinkertaisesti ole kannattavaa. Nopeilla, suuria massoja kuljettavilla runkolinjoilla on
pyrittdva eroon kaikista yliméardisistd pysidhdyksistd ja odotuksista, jotta tavanomaisen
joukkoliikenteen palvelutaso olisi kilpailukykyinen henkiléautoon verrattuna. Siksi olisi
tarkedd suunnitella joukkoliikenne kokonaisvaltaisesti siten, ettd eri asiakasryhmille oli-
si tarjolla enemman juuri heidén tarpeisiinsa soveltuvia palveluja. Joustaviin henkil6lii-
kennepalveluihin on siitd huolimatta suhtauduttu varsin kapeakatseisesti Suomen isoim-
missakin kaupungeissa, eikd tavanomaiselle joukkoliikenteelle ole kehitetty todellisia
kaikille avoimia vaihtoehtoja joustavampien henkildliikennepalvelujen muodossa. Viit-
teitd muutoksesta on kuitenkin havaittavissa, silld esimerkiksi Helsingin seudulla on
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suunniteltu vuonna 2012 alkavaa kaikille avointa kutsubussikokeilua (Helsingin Sano-
mat 31.3.2011).

Tampereen Logistiikan kaltaisella joustavalla henkilliikennepalveluntarjoajalla on erin-
omaiset edellytykset soveltaa yhteiskunnan korvaaman henkil6liikenteen jarjestamisti
varten hankittuja resursseja, tietotaitoa ja teknologiaa myds uudenlaisten avoimen jouk-
koliikenteen palvelujen kehittdmiseen. Hallitun laajentumisen nimissa voi kuitenkin olla
perusteltua pyrkid ensin integroimaan yksittdisten erilliskuljetuspalvelujen jérjestimista-
vat yhtendiseksi kokonaisuudeksi ja laajentaa toimintaa avoimen joukkoliikenteen suun-
taan vasta sen jalkeen.

54 Yhteenveto

Téssd luvussa esitetyt kunnallisten ryhmékuljetuspalvelujen jarjestimiseen liittyvit
haasteet kytkeytyvit toisiinsa monin tavoin. Kuljetusten jérjestdjin tehokas sisdinen tie-
donhallinta ja ulkoinen tiedonvilitys eri sidosryhmille on mainittu jarjestyksessd ensim-
mdiisend, koska niiden perusteella osaltaan médrdytyvét keinot, joilla verkostoa voidaan
johtaa. Verkoston johtaminen tiedolla edellyttdd, ettd tarvittava tieto pystytdin pitiméain
ajan tasalla ja kaikkien tyontekijoiden saatavilla. Verkoston johtaminen imagolla perus-
tuu uskottavuuteen, joka edellyttdd tehokasta toimintaa sekd ajantasaista ja virheetontd
tietoa.

Tiedonhallinnan ohella verkoston johtaminen edellyttdd yhteistoimintaa ja yhdessi so-
vittuja kdytantdja. Omaksuessaan verkoston johtajan roolin kuljetusten jarjestdjén int-
ressiksi muodostuu ulkoisten resurssien johtaminen, koska verkosto ndyttaytyy kayttdja-
asiakkaalle kokonaisuutena, jolle kuljetusten jirjestdja antaa yhteiset kasvot. On esimer-
kiksi hyvin tyypillisté, ettd kuljetusten jéarjestdjd saa kéyttdjdasiakkailta palautetta, jos
autonkuljettaja on kiyttdytynyt epdasiallisesti. Néin ollen kuljetusten jarjestdjan kannat-
taa panostaa autonkuljettajien kouluttamiseen ja asiakaspalvelutaitojen kehittimiseen,
koska se parantaa kuljetusten jirjestdjan imagoa kayttdjdasiakkaiden keskuudessa, vaik-
ka muodollisesti kuljettajat eivit edes ole kuljetusten jérjestdjan omia tyontekijoita.

Tiiviimmalla yhteistyolld kuljetusten jarjestdjdn on mahdollista saada eri sidosryhmilti
kdyttoonsa tietoa ja osaamista, jota voidaan hyodyntdd kuljetusten suunnittelussa ja ko-
konaisuuden hallinnassa. Verkoston eri toimijoilla olevan tiedon hyddyntdmisen edelly-
tyksend on se, ettd kdytdssd oleva tiedonhallintajéarjestelmé tukee organisaation ulko-
puolelta tulevan tiedon tallentamista ja jatkokasittelyd. Tampereen Logistiikan nykyinen
listamuotoinen tietojédrjestelma ei ole tdhédn tarkoitukseen riittava.

Matkojenyhdistely ja kokonaisuuden hallinta asettavat myds omat vaatimuksensa tieto-
jarjestelmille. Kaikkien asiakkaiden tietojen on oltava tarvittaessa helposti saatavilla,
mutta eri tilaaja-asiakkaiden hallinnonalaan kuuluvat asiakkaat on my0s pystyttava erit-
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telemddn omiksi kokonaisuuksikseen. Kokonaisasiakasmééran kasvaessa matka- ja reit-
titietojen ylldpitiminen kiy monimutkaisemmaksi. Ajoneuvokaluston yhteiskadyton
suunnittelu ja kapasiteetin kdyttdasteen optimointi edellyttivat, ettd kuljetusten jarjesté-
ja pystyy yksildimiin reiteille valitut ajoneuvot ja sitd kautta tarkastelemaan yksittéisil-
le ajoneuvoille muodostuvia tyopaivia.

Eri tilaajatahojen tarvitsemista kuljetuksista aitheutuvien kustannusten eritteleminen ja
laskujen tarkastaminen edellyttivit, ettd ajetuista reiteistd saadaan suunnittelu- ja toteu-
tumatiedot riittdvan helposti vertailukelpoisessa muodossa. Tdssdkin tietotekniikalla on
keskeinen rooli, silld esimerkiksi sdhkodinen laskutus ja toteutumien seuranta viahentavét
manuaalisen tyOn tarvetta ja sitd kautta lisddvit kuljetusten jarjestijan tydvoiman tuotta-
vuutta.
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6 PAATELMAT

Joustavat henkildliikennepalvelut ovat 1990-luvulta ldhtien saaneet osakseen jatkuvasti
lisddntyvassd médrin huomiota tutkimusprojektien, tieteellisten julkaisujen ja kansainvé-
listen yhteistybhankkeiden muodossa. Samaan aikaan Suomessa ja muualla maailmassa
on alettu kiinnittdd entistd enemmén huomiota myos erilliskuljetusten kasvaviin volyy-
meihin ja erityisryhmien liikkkumistarpeiden tyydyttamisestd aitheutuviin kustannuksiin.
Kehitys on menossa kohti joustavampia henkildliikennepalveluja sekd avoimessa jouk-
koliikenteessa ettd erilliskuljetuksissa. Kustannustehokkuuden ja palvelutason turvaami-
nen edellyttdvit koordinoitua strategisen tason suunnittelua ja tehokasta operatiivista
jarjestamista.

Kunnalliset ryhmékuljetukset ovat yhteiskunnan korvaamaa joustavaa henkiloliikennet-
td, jolla mahdollistetaan tiettyjen erityisryhmien osallistuminen kunnan jérjestiméaan toi-
mintaan. Téllaisia kuljetuksia jarjestavin joustavan henkil6liikennepalveluntarjoajan
suurimpia haasteita ovat reaaliaikainen tieto, sidosryhmiverkoston johtaminen sekd
matkojenyhdistely ja kokonaisuuden hallinta.

Joustavan henkil6liikenneoperaattorin olemassaolo mahdollistaa entistd tehokkaamman
kunta- ja tilaajarajat ylittivdn matkojenyhdistelyn. Erilliskuljetusten lisdksi joustavuutta
tarvitaan tulevaisuudessa entistd enemméin myos avoimessa joukkoliikenteessd, mika
avaa Tampereen Logistiikan kaltaiselle toimijalle uudenlaisia mahdollisuuksia hyédyn-
tdd hankkimiansa resursseja, tietotaitoa ja teknologiaa.

6.1 Johtopaatokset ja suositukset

Ongelmat sisdisesséd tiedonhallinnassa ja ulkoisessa tiedonvélityksessd heijastuvat seka
verkoston johtamiseen ettd matkojenyhdistelyyn ja kokonaisuuden hallintaan. Téstd
syystd ensimmadinen ja tdrkein ldhtokohta toimintamallien kehittdmiselle on operatiivista
toimintaa tukevien ja tehostavien tietojirjestelmien suunnittelu ja hankkiminen. Sen jél-
keen voidaan ryhtyd selvittimddn kokonaan uudenlaisia toimintamalleja mahdollista-
vien tietojdrjestelmien tarjoamia mahdollisuuksia.

Kuljetusreittien tietokoneavusteiseen optimointiin ja kunta- sekd tilaajarajat ylittdvdin
matkojenyhdistelyyn sisdltyy mahdollisuuksia saavuttaa huomattavia siéstoja litkenteen
kustannuksissa. Potentiaalisten hyotyjen realisoituminen edellyttdd toimintaa tukevia
tietojérjestelmid. Ryhmakuljetusreittien huolellinen perussuunnittelu ja kertaluontoinen
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optimointi ovat kustannustehokkuuden vélttiméattomid perusedellytyksid, mutta niiden
lisdksi tarvitaan my0s kykyé reagoida muutoksiin ylldpitdmaélla tietoa ja valittamalld sitd
eteenpdin. Investoimalla tietojérjestelmiin voidaan saavuttaa sddstojd sekd litkenteen
kustannuksissa ettd tyon tuottavuudessa. Toimintaa paremmin tukevien jarjestelmien
avulla nykyiselld henkildstolld pystytdédn hallitsemaan suurempaa matka- ja asiakasmaa-
rad.

Tarvittava teknologia ryhmaékuljetusten tiedonhallintaa varten on olemassa, mutta siti ei
vield pystytd hyodyntiméédn parhaalla mahdollisella tavalla. Suurimmat ongelmat liitty-
vit kdytettdvyyteen ja kehitysresurssien puutteeseen. Varta vasten kunnallisten ryhmaé-
kuljetusten erityispiirteet huomioon ottaen suunniteltuja jarjestelmid ei juurikaan ole
saatavilla, mistd johtuen olemassa olevat ratkaisut eivit sovellu suoraan kdyttoon ja vaa-
tivat paljon perehtymistd. Kuljetuskustannusten kasvun ja julkisten menojen hillitsemis-
paineiden myo6ti tilanteeseen saattaa kuitenkin olla tulossa muutos. Joustavalla henkilo-
likkennepalveluntarjoajalla on myds 1dhtokohtaisesti hyvit edellytykset kehittdéd toimin-
taa, koska sen kehitystoiminnasta aiheutuvat kustannukset ja syntyvét hyddyt jakautuvat
useampien asiakkaiden kesken.

6.2 Tutkimuksen tarkastelu ja jatkotutkimuskohteet

Tamin tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, millaisilla toimenpiteilld ryhmékuljetuspal-
velujen kustannustehokkuutta, palvelutasoa, tuotteistamisen helppoutta ja kiytdnnon
toiminnan selkeyttd pystytddn parantamaan. Tutkimusasetelmasta johtuen tavoitteiden
saavuttamisen todentaminen on kdytanndssd hyvin vaikeaa, koska tutkimus ei synnytta-
nyt konkreettista vertailuaineistoa, jolla esimerkiksi kustannustehokkuuden paranemi-
nen voitaisiin osoittaa. Tutkimustyon ohessa on kuitenkin kokeiltu uusia menettelytapo-
ja monien asioiden suhteen ja tehty pienid parannuksia olemassa olleisiin kdytintdihin.
Kehitystoimenpiteiden alustavat vaikutukset ovat olleet positiivisia, mutta konkreettiset
tulokset niakyvét vasta pidemmélla aikavélilld. Esimerkiksi kevadlld tehdyn pohjatyon ja
kesilld tehdyn reittisuunnittelun vaikutukset kustannustehokkuuteen voidaan todeta vas-
ta sitten, kun sdanndollisisté reiteistd aletaan saada luotettavaa toteutumatietoa. Tulosten
todentamista vaikeuttaa osaltaan myds helposti saatavilla olevan vertailuaineiston puute,
silld esimerkiksi vuoden takaisista reittisuunnitelmista ei ole olemassa tallennettua tie-
toa, johon nykytilannetta voitaisiin verrata.

Yleisluontoisesta ongelmanasettelusta ja viljistd rajauksista johtuen lihtdtilanteen sel-
vittiminen ja toiminnan luonteen syvillinen ymmairtdminen vaativat tutkimusprosessin
alussa paljon aikaa ja ty6td. Tutkimusta voidaan luonnehtia olemassa olleen jirjestelmén
analyysiksi, jonka puitteissa tehtiin inkrementaalisia parannuksia vallitseviin kdytantoi-
hin. Samalla tutkimus on toiminut erinomaisena perehdytyksend tutkijalle itselleen ai-
heen parissa tapahtuvaa jatkotyOskentelyé ajatellen.
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Tutkimuksessa esiin nousseiden teemojen avulla voidaan toteuttaa tarkemmin rajattuja
ja pidemmaille menevid jatkokehitysprojekteja. Jatkossa varsinkin tietojarjestelmid ke-
hittdmalla ja ajoneuvojen suoraohjausta hyodyntdmalld toimintamalleja on mahdollista
uudistaa radikaalimmin. Muita tutkimuksen yhteydessi esiin nousseita hyodyllisid jat-
kotutkimuskohteita ovat ainakin

» kéyttijadasiakkaiden ymmaértdminen ja asiakasryhmien segmentointi,

* kuljetuskapasiteetin hankintaprosessi ja erilaiset litkkenteen hinnoittelumallit,

» joustavien henkil6liikennepalvelujen sovellukset avoimessa joukkoliikenteessi

sekd

* ajoneuvokaluston yhteiskdytto tavara- ja henkiloliikenteessa.

Tutkimustuloksista on kiistatta hyotyd sekéd tyon toimeksiantajana toimineelle Tampe-
reen Logistiikalle ettd muille kunnallisten ryhmékuljetuspalvelujen jérjestdjille, silld tu-
lokset luovat aiempaa parempia edellytyksid johdannossa asetettujen tavoitteiden saa-
vuttamiselle. Case-tyyppisestd tutkimusmenetelméstd huolimatta tulokset ovat melko
hyvin yleistettivissd, silld samanlaiset haasteet koskettavat jokaista kunnallisten ryhmé-
kuljetuspalvelujen jérjestdjidd. Keinovalikoima ja toimintaedellytykset haasteiden voitta-
miseksi vaihtelevat tapauskohtaisesti.
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