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rittelyihin liittyvan tavoitteellisuuden, palvelutasokriteeriston seka palvelutasotavoitteiden toteutumi-
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tasomaarittelyn aikana. Yhteistyon laajuudessa ja yhteistydbmenetelmissa oli kuitenkin suuriakin
eroja ELY-keskusten valilla. Suurimmaksi haasteeksi koettiin laajan yhteistyokokonaisuuden hallin-
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TERMIT

Joukkoliikenne

Julkinen liikenne

Kulkutapaosuus

Liikennejdrjestelmdsuunnittelu

Markkinaehtoinen
liikenne

Palvelutasomdidrittely

Reittiliikenne

Joukkoliikenteelld tarkoitetaan yleisesti kaytettavissa
tai tilattavissa olevaa, useiden ihmisten kuljettami-
seen tarkoitettua ammattimaista linja-
autoliikennettd, riippumatta siitd harjoitetaanko lii-
kennettd markkinaehtoisesti vai palvelusopimusase-
tuksen mukaisesti tai palvelusopimusasetuksen mu-
kaisesti harjoitettua raideliikennetta. (Joukkoliikenne-
laki 13.11.2009/869)

Julkisella liikenteelld tarkoitetaan henkil6liikennetts,
joka hoidetaan jokaisen kaytettavissa olevilla liiken-
neviélineilld (esim. linja-auto, taksi) ja jossa my0s reitti
ja ajankohta ovat asiakkaan valittavissa. Julkinen lii-
kenne kattaa kaikki liikenteen muodot, joissa matkus-
taja ei itse omista tai hallitse kulkuneuvoaan. (PSA)

Tietylld liikennemuodolla tehtyjen henkil6liikenne-
matkojen prosentuaalinen osuus kaikista tehdyista
henkildliikennematkoista.

Liikennejarjestelmasuunnittelu on pitkdn aikavalin
strategista suunnittelua. Siina kasitellaan liikenteen ja
maankadyton vuorovaikutusta ja suunnitellun maan-
kayton synnyttamaa liikennetarvetta, eri kulkumuoto-
ja ja niiden tyonjakoa, liikenneverkkoja ja niiden in-
vestointihankkeita seka liikennejarjestelman vaikutuk-
sia ja rahoitustarvetta. Suunnitteluprosessin tuloksia
ovat liikennejarjestelman kehittadmistavoitteet, liiken-
teen kehittamisstrategia, tavoitevuoden liikennejar-
jestelmdn kuvaus ja suunnitelman toteuttamiseen
tahtdava aiesopimus. (Kuntaliitto 2012)

Linja-autolla harjoitettava muu kuin
palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne. (Joukko-
liilkennelaki 13.11.2009/869)

Jarjestelmallinen tapa kuvata tarjotun palvelun laatua
erilaisten tekijéiden avulla. (Nevala et al. 2003)

Markkinaehtoista liikennettd, joka on saannollista,
jonka palvelut ovat yleisesti kadytettdvissa ja jonka
reitin paatepisteet, pysakit tai tarkeimmat pysakit
seka aikataulun luvan myontava viranomainen vahvis-
taa. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869)



Toimivaltainen
viranomainen

Yleinen séédnté

Viranomainen tai viranomaisten ryhmittyma, jolla on
valtuudet toimia julkisen henkildliikenteen alalla tie-
tylla maantieteelliselld alueella, tai muu elin, jolle on
annettu tallaiset valtuudet. (PSA)

Toimenpide, jota sovelletaan erotuksetta kaikkiin sa-
mantyyppisiin julkisiin henkil6liikennepalveluihin tie-
tylla maantieteellisellda alueella, josta toimivaltainen
viranomainen vastaa. (PSA)
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1 JOHDANTO

1.1 Tutkimuksen tausta

Uusi joukkoliikennelaki (13.11.2009/869) ja Euroopan Unionin (EU) asetus (1370/2007)
rautateiden ja maanteiden julkisista henkil6liikennepalveluista, jaljempana palveluso-
pimusasetus (PSA), tulivat voimaan vuoden 2009 lopussa. Asetus ja joukkoliikennelaki
maarittelevat yhdessa, milla tavoin joukkoliikennettad saannelldaan ja milla tavoin jouk-
koliikenne jatkossa jarjestetdaan. Lain tavoitteena on kehittaa joukkoliikennetta siten,
ettd joukkoliikennepalveluiden avulla pystytdan turvaamaan jokapaivaiset valttamat-
tomat liikkumistarpeet koko maassa. Runsasvakisilla kaupunkiseuduilla ja niiden vali-
sessa liilkenteessa on lisdksi tavoitteena tarjota kilpailukykyisia joukkoliikennepalveluja
ja taman myota lisata joukkoliikenteen kulkutapaosuutta.

Aiemmin liikenteen harjoittamiseen maaratylla reitilld oikeuttaneet linjaliikenneluvat
myonnettiin tarveharkinnan perusteella. Uuden joukkoliikennelain tultua voimaan
joukkoliikenne on jarjestettava joko markkinaehtoisesti, palvelusopimusasetuksen mu-
kaisesti tai ndiden yhdistelméana, silla linjaliikennemalli ei vastaa palvelusopimusase-
tuksen vaatimuksia. Entisen lainsdadannon mukaiset linjaliikenneluvat ovat voimassa
lain siirtymaajan niin kutsuttuina siirtymaajan sopimuksina. Ndiden sopimusten paatyt-
tya toimivaltaisella viranomaisella on mahdollisuus jdrjestaa joukkoliikenne parhaaksi
katsomallaan tavalla.

Laissa on maritetty toimivaltaiset viranomaiset, joita ovat elinkeino-, lilkkenne- ja ympa-
ristokeskukset sekd erikseen mainitut kunnalliset viranomaiset. Laki velvoittaa viran-
omaisia madrittelemdan toimivalta-alueensa palvelutason vuoden 2011 loppuun men-
nessd, jos madrittelya ei ole aiemmin tehty. Lain mukaan toimivaltaisilla viranomaisilla
on madrittelyty6ta tehdessaan velvollisuus toimia tarpeellisilta osin yhteistydssa kes-
kenaan ja eri intressiryhmia kuullen. Laissa ei kuitenkaan erikseen vaadita tiettya jouk-
koliikenteen palvelutasoa tai sen maarittelytapoja. Joukkoliikenteen jarjestdmistavat
seka palvelutason maarittely jadavat nain ollen toimivaltaisen viranomaisen harkittavak-
si. Lakivelvoitteen seurauksena toimivaltaiset viranomaiset ovat laatineet alueidensa
tavoitteellisia palvelutasomaarittelyja, joiden pohjalta joukkoliikenne pyritdaan jatkossa
jarjestamaan.

Lilkennevirasto ohjeisti vuoden 2011 aikana suosituksenomaisesti niista kriteereista,
joita joukkoliikenteen alueellisen palvelutason maarittelyssa tulisi kayttdaa. Vuoden
2011 ohje taydensi aiempaa, vuonna 2010 julkaistua yleispiirteisempaa palvelu-
tasomadrittelyn ohjetta. Uudempi ohje valmistui vasta loppusyksylla 2011, joten viran-
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omaiset joutuivat tekemaan palvelutason maarittelyty6tda samanaikaisesti ohjeen val-
mistelun kanssa ja osa viranomaisista teki nain ollen maarittelyn pelkdstdaan vanhan
ohjeen perusteella. Vastaavasti henkildliikennelain aikana tehdyt palvelutasomaaritte-
Iyt ovat voimassa vuoden 2013 loppuun asti. Osittain ndiden syiden vuoksi méaarittelyt
ovat epdayhdenmukaisia.

Madrittelyn tavoitteena on ollut saada valtakunnallisesti yhteiset kriteerit, joilla jouk-
koliikenteen palvelutaso on mahdollista maaritelld jatkossa. Toimivaltaisten viran-
omaisten madrittelytdissa on otettu huomioon nykyinen palvelutaso seka kuvattu ta-
voitteellinen palvelutaso, johon viranomainen pyrkii kehittdmaan joukkoliikennepalve-
luja.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Taman tutkimuksen paatavoitteena on arvioida palvelutasomadrittelyyn liittyvaa oh-
jeistusta, jonka Liikennevirasto on toimivaltaisille ELY-keskuksille antanut. Tavoitteen
saavuttamiseksi tyo pyrkii vastaamaan seuraaviin tutkimuskysymyksiin:

e Miten ohjeistusta on sovellettu?
e Miten ohjeistus on toiminut?
e Miten ohjeistusta voidaan kehittaa?

Palvelutasomaarittelyyn liittyvaa valtakunnallisesti yhtédldistd ohjeistusta ei aiemmin
ole ollut saatavilla, minka vuoksi aihetta ei myoskaan ole aiemmin tutkittu. Tutkimus-
kysymysten osalta keskitytdadn etenkin palvelutasomaarittelyiden tavoitteellisuuteen,
yhteistyohon ja vuorovaikutukseen, Liikenneviraston esittdmaan palvelutasoluokitte-
luun ja siihen liittyviin kriteereihin (jatkossa kaytetdaan termia kriteeristo) seka palvelu-
tason seurantaan. Esimerkiksi seurannalle ei ohjeistusta ole vield laadittu, minka vuoksi
tyossa pyritdan kehittamaan malli, jonka mukaan tavoitellun palvelutason toteutumis-
ta voidaan seurata.

Ty6 on rajattu kasittelemaan ELY-keskusten palvelutasomadarittelyja, silla ainoastaan
ELY-keskukset toimivat Liikenneviraston tulosohjauksessa. Toimivaltaisten kaupunkien
palvelutasomadrittelyt seka valtakunnallisen liikenteen palvelutasomaarittely on tasta
syysta rajattu tyon ulkopuolelle. Kunnallisten toimivaltaisten viranomaisten palvelu-
tasomadrittelyt saattavat erota hyvinkin paljon ELY-keskusten tekemistd maarittely-
toista. Kunnalliset viranomaiset eivat ole Liikenneviraston alaisia toimijoita, joten ne
ovat voineet tehda palvelutasomaarittelyn parhaaksi katsomallaan tavalla. Valtakun-
nallisen liikenteen palvelutason maarittelysta vastaa Liikenne- ja viestintaministerio.
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1.3 Tyon rakenne

Kahden ensimmaisen luvun avulla muodostetaan yleiskuva tyon taustoista ja lahto-
kohdista. Aluksi luvun 1 johdannossa esitelldan tutkimuksen tausta, tavoitteet ja raja-
ukset. Taman jalkeen luvussa 2 siirrytdan kirjallisuusselvitykseen, joka muodostaa teo-
reettisen pohjan varsinaiselle tutkimukselle. Tassa luvussa pyritdan selventamaan, mita
palvelutasolla yleisesti tarkoitetaan, millaiset tekijat palvelutasoon vaikuttavat ja miten
palvelutasoa voidaan arvioida.

Kirjallisuusselvityksen jalkeen luvussa 3 kuvataan palvelutasomaarittelyn |ahtokohtia
kuten palvelutasomaarittelyyn liittyvaa uudistunutta lainsdadantoa seka lainsdadannon
vaikutuksia liikenteen jarjestamistapoihin. Lisaksi luvussa esitelldén palvelutasomaarit-
telyyn liittyvaa ohjeistusta, jonka Liikennevirasto on ELY-keskuksille antanut maaritte-
lyn tueksi. Tassa luvussa kerrotaan, mitka ovat palvelutasomaarittelyn tavoitteet seka
millaisten kriteereiden mukaan maarittely tulisi tehda. Tama luku sisdltdaa myos naiden
kriteereiden analysointia.

Johdannon, kirjallisuusselvityksen, lainsaadannon ja ohjeistuksen kuvaamisen jalkeen
siirrytaan varsinaiseen tutkimukseen. Luvussa 4 esitelldadn aluksi tutkimuksessa kayte-
tyt aineistot ja menetelmat. Aineisto muodostuu Liikenneviraston ohjeistuksen lisdksi
ELY-keskusten tekemistd palvelutasomadrittelyistda seka ELY-keskuksille osoitetusta
kyselysta. Luku 5 vastaavasti kasittelee ELY-keskusten palvelutasomaarittelyista tehtyja
havaintoja, ELY-keskuksille suunnattua kyselytutkimusta sekd siitd saatavia tuloksia.
Tassa luvussa analysoidaan palvelutasomaarittelyiden kulkua sekad ELY-keskusten na-
kemyksia Liikenneviraston palvelutasomaarittelyyn liittyvasta ohjeistuksesta.

Viimeisessa luvussa (luku 6) keskitytdaan Liikenneviraston antaman ohjeistuksen arvi-
ointiin kyselytutkimuksen tulosten perusteella. Lisdksi luvussa tehddian yhteenvetoa
tutkimuksen tuloksista seka esitetdaan suosituksia ja parannusehdotuksia jatkossa an-
nettavaan ohjeistukseen ja sitd kautta palvelutasomaarittelyyn liittyviin toimintamal-
leihin.
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2 JOUKKOLIIKENTEEN PALVELUTASO

2.1 Palvelutason lahestymistavat

2.1.1 Palvelutason kasite ja merkitys

Palvelutaso on moniulotteinen ja jossain maarin epamaarainen kasite. Kasitteelle ei ole
yksiselitteistd maaritelmaa, silla se voidaan maaritellda monella eri tavalla. Maaritel-
maan vaikuttaa ennen kaikkea se, mista nakdkulmasta palvelutasoa tarkastellaan. Ylei-
sesti voidaan kuitenkin sanoa, etta joukkoliikenteen palvelutaso kuvaa joukkoliiken-
teen tavoiteltua, toteutunutta, koettua tai oletettua laatua.

Suomenkielisessa kirjallisuudessa puhutaan joskus palvelutason sijasta myo6s joukkolii-
kennepalveluiden laadusta. Vastaavasti englanninkielisessa kirjallisuudessa kdytetdan
termeja level of service (palvelutaso) seka quality of service (palvelun laatu). Esimerkik-
si TRB:n (2003) mukaan palvelun laatu kuvaa joukkoliikennepalveluiden suorituskykya
matkustajan nakokulmasta. Joukkoliikenteen palvelutaso vastaavasti maaritellaan pal-
velun laadun kautta, silla palvelutaso on laatutason numeerinen ja jarjestysasteikolla
mitattu kuvaaja (Nevala et al. 2003). Toisin sanoen palvelun laatu on yleispiirteinen
kuvaus joukkoliikennepalveluista ja palvelutaso on palvelun laadun mittari.

Alun perin palvelutasoajattelua sovellettiin liikennevaylien laadun arviointiin ja sita
kautta ajattelumalli levisi myos joukkoliikenteeseen. Joukkoliikenteen osalta palvelu-
tasoajattelua voidaan soveltaa esimerkiksi liikkennepalveluiden suunnittelussa, palvelun
laadun arvioinnissa tai mittaamisessa seka tavoitteiden maarittelyssa (Ojala ja Pursula
1994). Joukkoliikenteen palvelutaso- ja laatukysymykset ovat kuitenkin nousseet esiin
etenkin viime vuosina niin Suomessa kuin kansainvalisestikin, kun joukkoliikenteen
kulkutapaosuus on laskenut, liikkenteen paastot ovat lisdantyneet ja ilmastonmuutok-
sen uhka on kasvanut. Joukkoliikenteen kehittamisen myota voidaan hillita liikkenteesta
aiheutuvia pdastoja, vahentaa liikkenteen energian kulutusta, lilkkenneonnettomuuksia
seka liikenneruuhkia (Eboli ja Mazzulla 2007). Juurikin palvelutason parantamisen myo-
ta joukkoliikenteen kulkutapaosuutta on mahdollista kasvattaa ja sitd kautta vahentaa
muun liikenteen aiheuttamia negatiivisia vaikutuksia ymparistolle ja ihmisille.

Suomessa palvelutasoajattelu on edelleen voimistumassa, silla esimerkiksi uusimman
Liikennepoliittisen selonteon (LVM 2012) mukaan tavoitteena on palvelutasoajattelun
kehittdminen. Palvelutasoajattelua tuodaan ndin ollen joukkoliikennesuunnittelun li-
sdksi laajemmin myds muuhun liikkennesuunnitteluun. Vastaavasti myos uudistunut
joukkoliikenteen lainsdddanto ottaa kantaa palvelutasoajattelun vahvistamiseen vel-
voittamalla viranomaisia palvelutason maarittelyyn. Toisaalta epdavarma taloudellinen
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tilanne on aiheuttanut keskustelua siitd, miten palvelutasoa saadaan jatkossa yllapidet-
tya tai parannettua, vaikka lisdrahoitusta ei ole saatavilla.

Joukkoliikenteen palvelutasoon ja palvelun laatuun liittyen on tehty lukuisia tutkimuk-
sia ja niiden pohjalta erilaisia oppaita ja kasikirjoja muun muassa joukkoliikennepalve-
lujen suunnittelun ja arvioinnin tueksi. Yksi joukkoliikenteen palvelutasoon liittyvista
perusteoksista on amerikkalainen TRB:n laatima kasikirja nimeltdan Transit Capacity
and Quality of Service Manual (TCQSM), jonka ensimmainen painos ilmestyi 1999 ja
viimeisin 2003. Kasikirjan tavoitteena on yhdistaa vallitsevia maaritelmia, periaatteita
ja kaytantoja, jotka liittyvat palvelutason suunnitteluun ja joukkoliikenteen operointiin.
Kasikirja esittelee muun muassa tarkeimpia palvelutasoon vaikuttavia tekijoita seka
menetelman palvelutason arvioimiseksi matkustajan nakdkulmasta.

Myos Suomessa joukkoliikenteelle on olemassa useita palvelutaso-ohjeita ja -
tavoitteita. Esimerkiksi liikenne- ja viestintaministerié sekd kaupungit ovat asettaneet
yhteiskunnallisia palvelutasotavoitteita. Naiden tavoitteiden pohjalta on koottu tekni-
sida suunnitteluohjeita ja palvelutasotekijéiden mitoitusohjeita, jotka koskevat mm.
vuoromaaria, kdvelyetdisyyksia, vaihtojen jarjestelyja, kaluston kuntoa ja esteetto-
myyttad seka istuma- ja matkustajapaikkojen maaraa ja vaunun kuormitusta. (Nevala et
al. 2003).

2.1.2 Tarkastelunakokulmat

Palvelutasoa voidaan tarkastella eri osapuolten nakokulmista. Tarkastelundakokulmia
ovat asukkaan ja matkustajan nakokulma sekd kunnan ja yhteiskunnan nakoékulma.
Lisaksi palvelutasoa voidaan tarkastella taloudellisesta nakdkulmasta.

Matkustajan kannalta palvelutaso koostuu siitd, millaisen palvelun matkustaja saa ja
millaiseksi matkustaja kokee matkansa kokonaisuutena. Matkustajan kasitys kokonais-
palvelutasosta muodostuu useista eri osista ja tekijoista, jotka kuitenkin liittyvat jollain
tapaa toisiinsa. Matka huomioidaan alusta loppuun, alkaen matkaa koskevasta ennak-
koinformaatiosta ja paattyen perille tuloon. (Honkanen et al. 1998). Tosin sanoen pal-
velutaso voi siis olla asiakkaan subjektiivinen arvio joukkoliikenteen toimivuudesta.
Asiakas arvioi muun muassa palveluiden soveltuvuutta ja laatua seka kdayton muka-
vuutta suhteessa omiin odotuksiin ja tarpeisiin. Beirdo ja Sarsfield-Cabral (2007) to-
teavat, ettd asiakkaat arvioivat palveluja monella eri tapaa, silla erilaisilla ihmisilla on
erilaisia tarpeita ja odotuksia liittyen joukkoliikenteeseen. Lisdksi asenteet joukkolii-
kennettd kohtaan vaihtelevat suuresti. Esimerkiksi ikd, sukupuoli, tulotaso, henkil6au-
ton omistus ja asuinpaikka vaikuttavat siihen, millaiseksi matkustajat kokevat joukkolii-
kennepalvelut.
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Kunnan ja yhteiskunnan nakékulmasta joukkoliikenteen palvelutaso on keino toteuttaa
yhteiskunnallisia tavoitteita maarittelemalld joukkoliikenteen toimintaa (LVM 16/91).
Lahtokohtana palvelutasoajattelulle on taltd pohjalta kunnan tai koko yhteiskunnan
toimivuus, resurssit, asukkaiden tarpeet ja tasapuolisuus sekd ymparistolliset nako-
kulmat (Ojala ja Pursulal994). Monet ndista lahtokohdista ovat tarkeitd myos matkus-
tajille, mutta ne ovat vaikeasti havaittavissa yksittdisen matkustajan ndkokulmasta.

Tietyn palvelutason toteuttaminen maksaa, mika vaikuttaa muun muassa liikenteen-
harjoittajien toimintaan seka subvention, eli joukkoliikenteelle annettavan julkisen
tuen, maaraan. Liikenteenharjoittajien eli palvelun tuottajien nakokulmasta merkittava
tekijé on toiminnan taloudellinen kannattavuus (Ojala ja Pursulal994, TRB2003). Ta-
loudellisen kannattavuuden takaamiseksi liikenteenharjoittajien on otettava huomioon
palvelutason sekd matkustajien kayttaytymisen valinen yhteys. Palvelutaso vaikuttaa
toiminnan kustannuksiin, silld yleensa palvelutason noustessa myos kustannukset nou-
sevat. (LVM 16/91). Palvelutason toteutuminen on toisaalta riippuvainen myo6s sub-
vention maarasta.

Palvelutason tarkastelundakokulma vaikuttaa myos siihen, missa laajuudessa palveluta-
soa tarkastellaan. Yksittdinen matkustaja kiinnittda huomiota ldhinna itsedan koskeviin
joukkoliikennepalveluihin, esimerkiksi yksittaisiin linjoihin. Vastaavasti kunnat ja esi-
merkiksi ELY-keskukset ottavat huomioon joukkoliikennepalvelut ja palvelutason seu-
dullisena tai alueellisena kokonaisuutena. Koko yhteiskunnan nakokulmasta taas on
tarkedaa huomioida joukkoliikennepalvelut valtakunnallisena kokonaisuutena, jolloin
kiinnitetdan huomiota etenkin kaukoliikenteen palvelutasoon.

2.2 Palvelutason muodostuminen

2.2.1 Palvelutaso ja maankaytto

Palvelutason muodostumiseen vaikuttaa merkittavasti joukkoliikennepalveluiden ky-
syntd. Joukkoliikennepalveluiden kysyntd, joka muodostuu maankdyton aiheuttamista
matkatuotoksista, madrittelee joukkoliikenteen toimintaedellytykset ja sitd kautta pal-
velutason edellytykset. Maankayton suunnittelu ja alueiden kaavoitus luovatkin omalta
osaltaan perustan joukkoliikenteen palvelutasolle. Esimerkiksi kunnan, yhteiskunnan ja
liilkenteenharjoittajan nakdkulmasta palvelutasoa ei ole mielekasta maaritella korkeak-
si sielld, missa ei ole tarpeeksi maankayttoa ja sitd kautta kysyntaa.

Vastaavasti joukkoliikenteen palvelutason tulisi olla [ahtokohtana maankdytdn suunnit-
telulle ja toimintojen sijoittamiselle, jotta joukkoliikenteen toimintaedellytykset sailyi-

sivat hyvina. Joukkoliikenteen kannalta huonosti suunniteltu maankaytté aiheuttaa
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kustannustehokkuuden laskua, mikd vastaavasti aiheuttaa joukkoliikennepalveluiden
supistamispaineita. Palvelutarjonnan ja sitd kautta palvelutason heikkeneminen taas
karkottaa matkustajia. Palvelutasoa voidaan toisaalta yllapitaa subvention avulla, mut-
ta jatkuva subvention lisédminen ei ole mahdollista. (Ojala ja Pursula 1994).

Tasta syysta joukkoliikenteen nakokulmasta maankayton suunnittelussa tulisikin koros-
tua uuden maankayton ja tdydennysrakentamisen sijoittaminen hyvien joukkoliiken-
neyhteyksien varteen (LVM 39/2009). Uusi maankaytto tulisi sijoittaa siten, ettd ole-
massa olevia joukkoliikennepalveluja voidaan hyodyntaa mahdollisimman tehokkaasti.
Runsaasti matkoja synnyttava uusi maankaytto tulisi sijoittaa alueille, joissa joukkolii-
kenteen palvelutaso on hyva. Kohtuullisen palvelutason alueille tulisi sijoittaa toiminto-
ja, jotka eivat ehdottomasti edellytda hyvia joukkoliikenneyhteyksia. Vastaavasti huo-
non palvelutason alueille tulisi sijoittaa ainoastaan toimintoja, jotka eivat valttamatta
tarvitse joukkoliikennepalveluja. (Ojala 2011).

Pirstaloituva yhdyskuntarakenne on esimerkki huonosta maankayton ja joukkoliiken-
nepalveluiden vuorovaikutuksesta ja yhteenkytkennastd, silla tyopaikkojen, asutuksen
ja muiden palveluiden sijoittaminen kaupunkikeskittymien ulkopuolelle vaikuttaa jouk-
koliikenteen toimintaedellytyksiin ja palvelutasoon negatiivisesti. Etenkin 2000-luvulla
trendind on ollut rakentaa muun muassa suuria kauppakeskuksia kaupunkikeskittymi-
en ulkopuolelle, heikkojen joukkoliikenneyhteyksien varteen, mika on lisannyt yksityis-
autoilua.

2.2.2 Palvelutasotekijat

Yksityiskohtaisemmalla tasolla palvelutason muodostumiseen vaikuttavat useat erilai-
set palvelutasotekijat ja kokonaispalvelutaso on naiden tekijoiden yhteisvaikutus. Ko-
konaispalvelutason muodostumiseen ja eri osatekijoiden merkittavyyteen kuitenkin
vaikuttaa se, mistd nakokulmasta palvelutasoa tarkastellaan. Pesonen et al. (2006) ja-
kavat palvelutason erilaisiin osatekijoihin, joita ovat tarjonnan osatekijat, matka-aika,
matkan laatutekijat ja muut liikennejarjestelman ominaisuudet. Myds Ojalan ja Pursu-
lan (1994) nakemys palvelutasoon vaikuttavista tekijoista oli jo 90-luvulla hyvin saman-
kaltainen. Toisaalta useissa 90-luvun palvelutasoon liittyvissa ohjeissa ja selvityksissa
kokonaispalvelutasoa hahmotettiin monesti myds liikenne-, pysakki- ja kalustopalvelu-
tason kautta.

Pesosen et al. (2006) mukaan (kuva 1) kukin palvelutasoryhméa koostuu useista yksit-
taisistd osatekijoista. Palvelutasotekijat ovat osin paallekkaisia ja eri osatekijat vaikut-
tavat toisiinsa tai sisaltavat osia toisistaan. Palvelutasotekijat ja niiden painoarvo koko-
naispalvelutason muodostumisessa riippuu tarkasteltavasta liikenteestd ja tarkaste-
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lundakokulmasta. Matkan hintaa ei usein nahda palvelutasotekijand, mutta se vaikuttaa
merkittavasti kulkutavan valintaan palvelutason lisdksi.

Palvelutaso

[ [ _ [ — ]

Tarjonnan 3 Matkan -, Muut .
Matka-aika liikkennejarjestelma-
osatekijat laatutekijat ominaisuudet

* Vuorovili + QOdotteluaika +  Turvallisuus * Linjaston kattavuus

+  Kavelymatka + Kévelyaika + Tasmallisyys + Sosiaalinen tasapuolisuus
+ Liikenndintiaika * Odotusaika * Matkustusmukavuus * Alueellinen tasapuolisuus
+ Ajoaika * Ajoaika ¢+ Informaatio * Linjaston yhdistavyys

+ Tilauksen ennakkoaika + Vaihtoaika * Lippu-ja

* Vaihtojen lukumé&éra taksajarjestelma

* Valinnanvapaus
* Hallittavuus

* Aikataulujen sa@nnollisyys

Kuva 1. Palvelutason osatekijat (muokattu: Pesonen et al. 2006).

Tarjonnan osatekijat

Tarjonnan osatekijat ovat pdasaantoisesti numeerisesti mitattavissa ja vertailtavissa.
Vuorovili, kdvelymatka ja lilkenndintiaika ovat perinteisia palvelutasotekijoitd. Uusien
joukkoliikennemuotojen, kuten kutsujoukkoliikenteen ja palveluliikenteen vuoksi on
tarjonnan osatekijoiksi nostettu myos niiden palvelutasoon vaikuttavia tekijoita. (Pe-
sonen et al. 2006).

Vuorovili on liikennetarjonnan maaran mittari ja silld tarkoitetaan saman linjan tai
ajosuunnan perakkaisten ldhtojen valistd aikaeroa. Vuorovéli vaikuttaa odotus- ja
odotteluaikoihin ja sitd kautta koko matkan kestoon. Jos liikennetarjonta on vahaista ja
vuorovalit ovat epasaannollisid, voidaan vuorovalin sijasta arvioida tai asettaa tavoit-
teita vuoromaaralle. Vuoromaaran kayttaminen mittarina soveltuu esimerkiksi maa-
seutumaiseen liikenteeseen, jossa tarjonta on usein sovitettu koulu- ja tydmatkoja
silmalla pitden. (Leskinen ja Hayranen 54/2007, Pesonen et al. 2006).
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Kavelymatka kuvaa keskimaaraista etaisyyttd asutusalueelta [ahimmalle joukkoliiken-
teen pysakille. Joukkoliikennematkaan liittyy kdytannossa vahintaan kaksi kavellen kul-
jettavaa osuutta. Kavelyetaisyys luonnollisesti lyhentda matka-aikaa, silld liikkkuminen
kavellen on hitaampaa kuin muilla kulkutavoilla. (Leskinen ja Hayréanen 54/2007).

Liikenndintiajalla tarkoitetaan paivan ensimmaisen ja viimeisen 1ahdon valistd ajanjak-
soa. Liikenndintiaika vaikuttaa siihen, ovatko joukkoliikennepalvelut ylipaataan kaytet-
tavissa matkalla, jonka matkustajan pitdisi tehda. (Leskinen ja Hayrdnen 54/2007).

Tilauksen ennakkoaika liittyy kutsujoukkoliikenteeseen. Se tarkoittaa sitd, kuinka pal-
jon ennen matkan alkamista kyyti on viimeistaan tilattava. Tilauksen ennakkoaika sisal-
tdd myos matkustajan saaman varmistuksen ja tarkan aikataulun matkan toteutumi-
sesta. (Pesonen et al. 2006).

Vaihto tarkoittaa joukkoliikennevalineestd toiseen tapahtuvaa vaihtoa ja se kuvaa
joukkoliikennepalveluiden helppokayttoisyytta. Valinnanvapaus kuvaa joukkoliikenne-
jarjestelman joustavuutta, eli mahdollisuutta valita esimerkiksi kulkutapa, matkus-
tusajankohta, reitti ja maksutapa. (Ojala ja Pursula 1994).

Hallittavuus merkitsee matkustajalle sita, kuinka varma han voi olla matkan toteutumi-
sesta toivomallaan tavalla. Hallittavuutta voidaan kuvata joukkoliikennejarjestelman
selkeyden, reittien sijainnin, vaihtomahdollisuuksien, aikataulujen ja maksujarjestelmi-
en kannalta. (Pesonen et al. 2006).

Aikataulujen saannollisyys tarkoittaa sitd, ettd |ahdot toistuvat aina samoilla tunnin
minuuttiluvulla. Yleensa tasta kdytetddn nimitysta vakiominuuttiaikataulu. Saannolli-
syys sisaltad myos aikataulukausien lukumaaran ja niiden valiset erot. (Pesonen et al.
2006).

Matka-ajan osatekijat

Matka-ajan merkitys palvelutasotekijana on usein suhteellinen (Honkanen et al. 1998).
Esimerkiksi Hollannissa ja Iso-Britanniassa tehdyissa tutkimuksissa on havaittu, etta
matka-ajan merkitys matkustajalle vaihtelee oleellisesti riippuen matkan tarkoituksesta
ja matkustajatyypeistd (Quattro 1998). Myds Lin (2003) matka-aikaa kasittelevasta
tutkimuksesta kady ilmi, ettd matkan luonne ja sen osatekijat vaikuttavat matkustajan
kokemaan matka-aikaan.
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Matka-aika sisaltdaa odotteluajan, kavelyajan, odotusajan, ajoajan ja vaihtoajan. Odot-
teluajalla tarkoitetaan sita aikaa, joka matkustajan taytyy odotella ennen matkalle 1dh-
to4, koska aikataulut eivat useimmiten seuraa kiintedsti matkaa edeltavia tai seuraavia
toimintoja. Odotusaika vastaavasti kasittda odotusajan pysakilla. Kdvelyaika on matkan
alussa, lopussa tai mahdollisesti vaihdon yhteydessa liityntakdvelyyn kadytettava aika.
Ajoaika on se aika, jonka matkustaja viettaa joukkoliikennevalineessa. Ajoaika sisaltaa
kulkuvalineeseen nousun, ajon, pysahdykset seka kulkuvalineesta poistumisen. Koko-
naismatka-aika sisaltdd myos kaiken ajan, joka kuluu vaihtoon kahden linjan valilla.
Vaihtoaika koostuu vaihtokavelyajasta sekd vaihto-odotusajasta. (Ojala ja Pursula
1994).

Matkan laatutekijat

Pesosen et al. (2006) ryhmittelyn mukaan matkan laatu koostuu tasmallisyydestd, tur-
vallisuudesta, matkustusmukavuudesta, informaatiosta seka lippu- ja maksujarjestel-
masta. Matkustajan kannalta matkan laatu koostuu siitd, millaisen palvelun matkustaja
todella saa ja siitd, millaiseksi matkustaja kokee matkansa kokonaisuutena suhteessa
odotuksiinsa. Matkan laatu on siis subjektiivinen kasite.

Laatutekijoista tasmallisyys muodostuu normaalista matka-ajan hajonnasta ja hairiois-
tad (Pesonen et al. 2006). Tasmallisyys siis kuvaa sitd, poikkeaako todellinen |3ht6- ja
saapumisaika aikataulun mukaisesta ajasta. Tasmallisyyden merkitys korostuu etenkin
matkaketjuissa, sillda epatasmallisyys aiheuttaa ongelmia matkustajien vaihtaessa kul-
kuneuvosta toiseen. Hollannissa tehdyn tutkimuksen mukaan matkustajat suhtautuvat
hyvin negatiivisesti ja epdilevasti tasmallisyyteen liittyviin epavarmuustekijoihin. (Riet-
veld et al. 2001). Etenkin junaliikenteen tasmallisyydelle ja luotettavuudelle asetetaan
yleensa korkeita vaatimuksia.

Turvallisuus koostuu liikenneturvallisuudesta sekd henkil6kohtaisesta turvallisuudesta.
Matkustusmukavuuteen vaikuttavat vastaavasti matkan aikana tarjottavat palvelut,
kalusto seka pysdkkien ja terminaalien varustelu. Lippu- ja maksujarjestelman laatu
taas muodostuu jarjestelmien helppokayttoisyydestd ja soveltuvuudesta koko matka-
ketjulle. (Pesonen et al. 2006).

Informaatio sisdltdd ennen matkaa ja matkan aikana jaettavan tiedon. Jos matkustaja
ei saa informaatiota ennen matkaa, ei han pysty kayttamaan joukkoliikennepalveluja,
vaikka se muutoin olisikin vaihtoehto kyseiselle matkalle (TRB 2003). Informaatiota
voidaan jakaa joko staattisesti tai dynaamisesti. Staattista informaatiota ovat esimer-
kiksi painetut aikataulujulkaisut. Dynaaminen informaatio tarkoittaa reaaliaikaista in-
formaatiota. (Pesonen et al. 2006).
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Muut liikennejirjestelmdominaisuudet

Liikennejarjestelmdominaisuuksilla tarkoitetaan joukkoliikennepalveluiden kokonai-
suuteen liittyvia tekijoita, jotka koskevat linjaston kattavuutta ja yhdistavyyttd seka
joukkoliikennepalveluiden alueellista ja sosiaalista tasapuolisuutta. Linjaston kattavuus
kuvaa eri alueiden saavutettavuutta joukkoliikenteelld eri vuorokaudenaikoina ja vii-
konpaivina. Kattavuutta kuvaavat myos tarjonnan osatekijoissa esitetyt kavelymatka ja
lilkennointiaika, mutta tarkastelundakokulma on eri, kun tarkastellaan koko linjastoa.
(Pesonen et al. 2006).

Alueellisella tasapuolisuudella tarkoitetaan vastaavasti sitd, ettd maan eri osista ja eri
alueilta tulisi olla samanveroiset joukkoliikenneyhteydet seka alueen sisalla ettd muihin
osiin maata. Sosiaalinen tasapuolisuus taas merkitsee joukkoliikenteen mahdollisuutta
olla kaikkien ryhmien kaytettavissa varallisuudesta, kunnosta tai idsta riippumatta. Lin-
jaston yhdistavyys kertoo joukkoliikennereittien kykya yhdistaa eri alueita ja eri liiken-
nemuotoja keskenadan. (Pesonen et al. 2006).

2.3 Palvelutason arviointi

2.3.1 Palvelutason mittaaminen

Palvelutasoa on tarkeda arvioida ja mitata, jotta voidaan tunnistaa joukkoliikennejar-
jestelman mahdolliset vahvuudet ja heikkoudet (Beirdo ja Sarsfield Cabral 2007). Palve-
lutasoa pystytdan mittaamaan tai arvioimaan joko maarallisesti tai laadullisesti. Maa-
rallisten mittausten avulla pystytdan arvioimaan joukkoliikenteeseen liittyvia tekijoita,
jotka ovat niin sanotusti nakyvia ja suoraan havaittavissa. Sita vastoin laadulliset mitta-
ukset kuvastavat matkustajien havaintoja. (TRB 2003). Muun muassa Ebolin ja Mazzul-
lan (2011) mukaan matkustajan ndkokulman tulisi olla lahtokohta joukkoliikenteen
palvelutason arvioimiselle, silla he ovat palveluiden kayttajia ja ndin ollen kaikkein so-
pivimpia arvioimaan palveluita.

Esimerkiksi vuorovalid, kdvelymatkaa ja liikennointiaikaa pystytddan mittaamaan maa-
rallisesti. Yksittdiset numeeriset arvot eivat kuitenkaan aina itsessdaan kerro, onko mit-
taustulos matkustajan nakoékulmasta hyva vai huono tai poikkeaako se jollain tavalla
esimerkiksi aiemmin mitatusta arvosta. (TRB 2003). Vastaavasti laadullisia palvelu-
tasotekijoitd, kuten esimerkiksi turvallisuuden tunnetta tai matkustusmukavuutta on
vaikea tai jopa mahdotonta mitata maarallisesti. Taiman vuoksi on kehitetty erilaisia
laadullisia arvioimismenetelmid, joiden avulla voidaan kerata tietoa asiakkaiden tar-
peista, odotuksista, asenteista ja tyytyvaisyydestd joukkoliikennepalveluita kohtaan.

Yleisimpia menetelmiad ovat asiakastyytyvaisyystutkimukset, joissa matkustajia pyyde-
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taan arvioimaan erilaisia tekijoitd. Toinen suosittu laadullinen arviointimenetelma on
kayttaa kiertavia laaduntarkkailijoita (nk. secret shopping -menetelma), jotka yrittavat
arvioida joukkoliikennejarjestelman erilaisia osatekijoitd matkustajan nakdkulmasta.
Toteutunutta ja koettua laatua voidaan seurata myos esimerkiksi asiakaspalautteiden
avulla. (TRB 2003).

Palvelutasoluokat ja kriteerit

Palvelutasoa voidaan arvioida ja mitata erilaisten palvelutasoluokkien avulla. Palvelu-
tasoluokittelun tavoitteena on heijastaa asiakkaan kokemaan palvelutasoa, mutta toi-
saalta luokittelun tulisi myos kyetd heijastamaan yhteiskunnallisten palvelutasotavoit-
teiden toteutumista. Nain palvelutasokasitettd ja —luokittelua voidaan kayttaa tyovali-
neend joukkoliikenteelle asetettujen liikennepoliittisten tavoitteiden toteuttamisessa,
resurssien ohjaamisen seka joukkoliikennepalvelujen suunnittelun tukena. (Nevala et
al. 2003).

Esimerkiksi TCQSM:ssa joukkoliikenteen palvelutason mittaaminen perustuu kuusipor-
taiseen luokitteluun A-F, joista A on palvelutasoltaan paras luokka ja F heikoin luokka.
Jokaiselle palvelutasoluokalle on maaritetty kriteerit erilaisten palvelutasotekijoiden,
kuten vuorovilin, liikkenndintiajan (taulukko 1), palvelujen saatavuuden, tasmallisyyden
seka suhteellisen matka-ajan osalta, ja palvelutaso maaraytyy naiden kriteereiden tayt-
tymisen perusteella.

Taulukko 1. Esimerkki TCQSM:n luokittelusta, kriteerit liikennointiajalle (TRB 2003).

LOS Hours of Service Comments

A 19-24 MNight or “owl” service provided

B 17 —-18 Late evening service provided

C 14 -16 Early evening service provided

D 12-13 Daytime service provided

E 4-11 Peak hour service only or limited midday service
F 0-3 Very limited or no service

Xin et al. (2005) kuitenkin toteavat, ettd esimerkiksi TCQSM:n menetelma ei ota huo-
mioon kaikkia tarkeitd palvelutasoon vaikuttavia tekijoita, minkad vuoksi menetelman
kaytto ei valttdmatta anna todenmukaista kuvaa kokonaispalvelutasosta. Myds Phillip-
sin ja Guttenblagin (2003) mukaan on tadrkeaa, etteivat joukkoliikenteen suunnittelijat
ja liikkennditsijat keskity pelkdstaan taman tyyppisiin luokitteluihin, silla palvelutasoon
vaikuttavat myds usein myds muut tarkeat tekijat, joita ei luokitteluun valttamatta aina
voida ottaa mukaan. Esimerkiksi laadullisten palvelutasotekijoiden osalta kriteeriarvo-
jen maarittaminen on usein hankalaa. Nain ollen voidaan todeta, ettd palvelutasoas-
teikot ja -luokittelut soveltuvatkin ennen kaikkea palvelutason arviointiin yhteiskunnan
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nakodkulmasta, jolloin kaikkia matkustajien mielestd tarkeitd palvelutasotekijoitd ei
valttamatta ole edes tarpeellista ottaa huomioon.

Palvelutasoindeksit

Palvelutasoa voidaan myos arvioida erilaisten palvelutasoindeksien avulla. Indeksilla
tarkoitetaan tassa tapaa laskea usean eri palvelutasotekijan yhteisvaikutusta erilaisten
palvelutasomittareiden avulla. Indeksit ottavat huomioon useita eri osatekijoita ja pyr-
kivat ndin ollen kuvaamaan toteutunutta kokonaispalvelutasoa. Indeksit soveltuvat
etenkin palvelutason maaralliseen arviointiin, silla yksittaisille tekijoille on pystyttava
maarittelemaan tarkat arvot. Eri tekijoille voidaan my6s maaritelld painoarvot koko-
naispalvelutasoa ajatellen. (TRB 2003).

Yksinkertainen palvelutasoindeksi voidaan muodostaa seuraavan kaavan avulla (TRB.
2003):

i= .:‘”(wlpL + Wy p, et wl_pr)

where:

i = index value;

Cn = constant to normalize the maximum index value to a particular value;
w, = weightof performance measure x; and

P = value of performance measure x.

Nevalan et al. (2003) mielesta erilaisten palvelutasoindeksien avulla maaritelty palvelu-
taso ei kuitenkaan aina vastaa nykyisten tai potentiaalisten matkustajien kokemaa pal-
velutasoa. Heiddan mukaansa tarkastelundkokulma maaraa kaytettdvan mittarin laa-
dun, eika yksiselitteista ja kaikenkattavaa "palvelutasolukua" ole olemassa, vaan mitta-
reita on kdytettavissa runsaasti eri nakdkulmia ja kdyttajaryhmien intresseja varten.

2.3.2 Palvelutasotekijoiden keskindinen merkittavyys

Hensher et al. (2003) toteavat, ettd on haasteellista tunnistaa ne tekijat, jotka vaikut-
tavat nykyisten tai potentiaalisten joukkoliikenteen matkustajien kokemaan palvelu-
tasoon. Useat ulkomaiset tutkimukset ovat kuitenkin pyrkineet selvittamaan matkusta-
jien arvostusta liittyen palvelutasotekijoihin. Esimerkiksi Norjassa Nordlandin maakun-
nassa tehdyssa joukkoliikenteen laatua arvioivassa tutkimuksessa 12 palvelutasotekijan
joukosta matkustajat kokivat merkittdvammaksi vuorovalin. Muita tarkeita tekijoita
olivat tasmallisyys, lippujen hinnat, kuljettajan asiakaspalvelu sekd matka-aika. (Van-
hanen 2007, Vibe 2003)
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Muiden ulkomaisten tutkimusten (Friman ja Fellesson 2009, Eboli ja Mazzulla 2007,
Hensher et al. 2003, Smith ja Clark 2000, Friman ja Garling 2001, Eriksson et al. 2009)
perusteella voidaan sanoa, ettd tasmallisyys, vuoromaara, matka-aika, matkustusmu-
kavuus, joukkoliikennelinjaston kattavuus, informaatio seka turvallisuus ovat tarkeita
tekijoitda matkustajille heidan arvioidessaan joukkoliikenteen palvelutasoa.

My6s Suomessa on selvitetty joukkoliikenteen palvelutasotekijoihin liittyvaa arvostus-
ta. Esimerkiksi joukkoliikenteen kokonaislaatua kasittelevdssa tutkimuksessa (Vanha-
nen et al. 66B/2006) tarkeimmaksi teemaksi nousi ryhma3, joka kasitti linjaston, vuoro-
valin, luotettavuuden ja matka-ajan (kuva 2). Selkeasti tarkeimmaksi yksittaiseksi laatu-
tekijaksi koettiin luotettavuus ja tasmallisyys, eli aikataulussa pysyminen.

Matkustajien kanssakayminen

5% Linjasio, vuorovai,
luotetavuus, matka-aika
0%

Matkakokemus &%

Maiakaspahvelu 13%

Informaatio, iedofus  13%

17%, Liikenndintikalusio
Pysakit, asemat, terminaalit 16%

Kuva 2. Joukkoliikenteen palvelutasotekijoiden arvostus (Vanhanen et al. 66B/2006)

Matka- ja matkaketjujen palvelutasoa kéasittelevassa tutkimusraportissa (likkanen et al.
2012) toisaalta todetaan, etta eri palvelutasotekijoiden merkitys vaihtelee matkan tar-
koituksen seka osittain matkan pituuden mukaan. Ty6- ja opiskelumatkoissa korostu-
vat matka-aika ja sen ennakoitavuus, koulumatkoissa turvallisuus ja tyoasiamatkoissa
hallittavuus seka matka-aika ja sen ennustettavuus. Vastaavasti asiointimatkoissa ko-
rostuvat helppous ja vapaa-ajan matkoissa helppous sekd mukavuus.

Palvelutason osatekijoiden merkitys kokonaispalvelutasoon vaihtelee myds liikenne-
tyypeittdin. Kuvassa 3 on esitetty palvelutason osatekijoiden merkittdavyys erityyppi-
sessa liikenteessa. Kuva pohjautuu asiantuntija-arvioihin, jotka tehtiin palvelutasoteki-
joiden arvottamiseen liittyvan tutkimuksen yhteydessa. (Pesonen et al. 2006).
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XXX = merkittivin osatekiji | Kaupunki- ja Lihilii- Maaseudun joukkoliikenne
palvelutason mucdostumisessa | kenne Kau-
xx = osatekijilld on merkitys- i Vakio- ko-
ti pahE]unglj o E:lkal_ Kutsu vuorolii- | Muu | Pal- Kutsu liiken-
;crk::fi:tp;:;fc]lll;:;jn e litken- Pa!‘_ﬁ.‘-- Jouk- s [is \{?lu- taksi, i
- = osatekijalla ei ole merki-|ne/lah | MU [gopyj. [Runta jvuoro- [l g
E.:;:::I sitil ei voida lainkaan | o o0 kenne e F:jt};l’:‘ L':nnc EZ“‘ e

ne N

lilli

Tarjonnan ominaisuudet
vuorovili/'vuoromiiiiri |xxx - - XXX X - - XX
kivelymatka XXX XXX - XX XX XXX |- X
liikenniintiaika XX XXX XXX XXX XXX XXX | AXX XXX
tilauksen ennakkoaika |- - XXX - - XX XXX -
aikataulujen sdénndlli-
syys XX X - XX - X - X
vaihtojen lukumairi XX X X XX X X X XX
hallittavuus XX XXX XXX XX XX XX XX XX
valinmm vapaus XX X XX X X XX X XX
Matka-ajan komponentit
odotteluaika X X X XX X X X XX
kiivelvaika XX XX XX XX X X X XX
odotusaika XX X X XX X X X XX
ajoaika XXX X X XXX X X X XXX
vaihtoaika XX X X X X X X XX
Matkan laatutekijdita
tismiillisyys XXX - X XXX XXX X X XXX
turvallisuus XX XX XX XX XX X XX XX
matkustusmukavuus
- palvelut X XXX XX X - XXX | XX XXX
- kalusto XX XXX XX X X XXX | X XXX
- pysiikkivarustelu XX X - XX XX X X XX
informaatio XX XXX XXX XX XXX XXX | XXX XX
lippu- ja maksujirj. XXX X X XXX XX XX XX XX

Kuva 3. Arvio palvelutasotekijoiden merkittavyydestad erityyppisessa liikenteessd (Pesonen et al.
2006).

2.3.3 Palvelutason puutteet Suomessa

Lilkenne- ja viestintdministerion julkaisussa Arki paremmaksi — joukkoliikenne toimi-
vammaksi (Rosenberg et al. 2009) on listattu joukkoliikenteen kayttoon liittyvia ongel-
mia. Suurimmat puutteet joukkoliikennepalveluissa pienilla kaupunkiseuduilla ja maa-
seutumaisessa liikenteessa liittyvat etenkin palvelutarjonnan maaraan. Joukkoliiken-
nepalveluiden ulkopuolelle jaa yha useampia palveluiden harventumisen sekd maan-
kdyton ja asumisen hajaantumisen vuoksi. Lisdksi matkaketjujen toimivuus ja joukkolii-
kenteen imago koetaan usein huonoksi. Raportissa myds mainitaan, ettd merkittava
osa kuljetuspalveluista on kuntien koulu- ja sosiaalitoimen kuljetuksia, joihin useinkaan
ei oteta tai ei mahdu mukaan muita matkustajia tai ainakaan muilla matkustajilla ei ole
riittavaa tietoa kuljetusten aikatauluista ja kdyttémahdollisuuksista.
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Vastaavasti suurilla ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla suurimmat palvelutasoon liitty-
vat ongelmat liittyvat joukkoliikenteen kilpailukykyyn, joka on usein heikompi kuin
muilla kulkutavoilla. Joukkoliikenteen palvelutarjonta ei vastaa asiakkaiden tarpeita
varsinkaan muilla kuin keskustaan suuntautuvilla yhteyksilld ja hiljaisen ajan liikentees-
sd. Puutteita on myo6s informaation yhtendisyydessa ja toimivuudessa, matkaketjujen
toimivuudessa, joukkoliikenteen imagossa ja liityntdapysakointipaikkojen maarassa.
Lisaksi lippujen hinnat koetaan usein liian kalliiksi, eivatka ne ole yhteensopivia useissa
kulkumuodoissa tai eri alueilla. (Rosenberg et al. 2009).

2.3.4 Palvelutason parantaminen ja sen vaikutukset

Joukkoliikenteen palvelutaso vaikuttaa merkittavasti kulkutavan valintaan. Joukkolii-
kenteen matkustajat, jotka ovat kokeneet palvelut hyvaksi, kayttavat palveluja toden-
nakoisesti uudestaan. Vastaavasti ne asiakkaat, jotka ovat kokeneet ongelmia palveluja
kayttdessaan, eivat valttamatta enda kayta joukkoliikennettd. N&in ollen on tarkeaa
kehittda palvelutasoa, jotta asiakaskunta ei supistuisi vaan enneminkin laajentuisi.
(Eboli ja Mazzula 2009).

Beirdo ja Sarsfield Cabral (2007) toteavat, ettd joukkoliikenteen kulkutapaosuuden
kasvattamiseksi tulisi palveluiden suunnittelijoiden ja tuottajien pyrkida saavuttamaan
palvelutaso, jota asiakas edellyttda. Seka tarjonnan, matka-ajan ja laadun osatekijoita
ettd muita liikennejarjestelman ominaisuuksia pyritdan parantamaan jatkuvasti ja sita
kautta kasvattamaan matkustajamaaria ja joukkoliikenteen kulkutapaosuutta. Kuvassa
4 on listattu toimenpiteitd, joiden avulla eri osapuolet voivat pyrkia vaikuttamaan
joukkoliikenteen kokonaispalvelutason parantamiseen.
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Lilkenteen jarjestajat Kunnat

- Linjmston ja aikataulyjan suunnitbely - Joukkrolkennakaisiojen jifestiminen
sellaisiksi, sttd latettavaa pahvelua - Likennavalostuuksien jbrj inan
on mahdollista tajota = Infrastruktuunin lsadusta huolehfiminen

- Reaaliaikaizten ajoneuvojen seurantapabselujen
tarjoaminen matkustajien ja likennditsijtiden kiyitdn

seki rittdviin korkeatazoisen infrastrsktuurin
rakentarminen

-Paremman pahleldaadun vaatiminen - Riittiviin Bpputwen mmydntaminen
-Kannustimian rryantéminen luctettavasta ja

tismdllisestd patvelusta

-Kuljettaje-alan maineen kohentaminen ja pabeel- 3

OEAATILEN parantaminen

5 IESSSS——_—
Liilkennditsijat

e n!‘-"-""'
Valtio 11d'ag.m‘°'° Taloudelisen sjoteven o
_— palkitseminan
- Riittivan tuan mydntaminen - Kulpttajien koulutuksen lisadminen
likenndintin ja infrastrubduurin ja asennekasvatus
kehittdmizeen niin pienile kuin - "Liialkzan optirmainnn” valtaminen
surillekin kaupungedla ajosanejen suunnitelussa
- Sikoutuminen asetettuihin tavoiiteisin -Lilkenndintikaleston kunnosta ja
|& niiden tateuttamizesn sizleydestd huolehtiminen
- Omaehtainen parannusideniden esilis
nostarninen

U

= Kubsttajakoulutulsen aloittamisen
mahdollistarmnen jo

peruskoulunsa lopettaile

= Ajonewvojen harmanisainti yha lisdEntyvien
tisbolikenne- & informastiopalvelujen tarpsisin

Kuva 4. Parannusehdotuksia eri toimijoille koetun kokonaislaadun parantamiseksi (Vanhanen et al.
2007).

Palvelutason parantamisen vaikutuksista on kuitenkin ristiriitaisia tutkimustuloksia.
Ruotsissa tehdyssa tutkimuksessa havaittiin, ettd matkustajien tyytyvaisyys joukkolii-
kenteeseen lisddntyy palvelun laatua parannettaessa vain tiettyyn rajaan asti. Joukko-
liikenteen laadun parantamisen myo6ta matkustajat havaitsivat kielteisida tapahtumia
selvasti aiempaa enemman. Tulokset olivat padinvastaisia verrattuna aiempiin kansain-
valisiin tutkimustuloksiin, joiden mukaan palvelutason parantaminen lisda asiakastyy-
tyvaisyytta. (Friman 2004, Vanhanen 2007).

Ei myoskadan voida olettaa, ettd palvelutason parantamisen myo6ta kaikki henkildauton
kayttajat siirtyisivat kdyttamaan joukkoliikennetta (Jensen 1999). Tutkimusten mukaan
tietyt ryhmat siirtyvat toisia helpommin joukkoliikenteen asiakkaiksi. Ihmiset, jotka
kdyttavat matkustamiseen sekd omaan autoaan ettd joukkoliikennettd ovat valmiita
vahentamaan oman auton kayttda, jos vaihtoehtoisilla kulkumuodoilla matkustaminen
on muun muassa luotettavaa, nopeaa sekd miellyttdavaa Litman (2011). Myds suoma-
laiset tutkimustulokset osoittavat, ettd joukkoliikenteen kayton lisddmisessa suurin
potentiaali on niissa kayttdjaryhmissa, jotka kayttavat useita eri kulkumuotoja (Rosen-
berg et al. 2007).
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3 PALVELUTASOMAARITTELYN LAHTOKOHDAT

3.1 Lainsdadannon uusiutuminen

EU:n julkisiin henkil6liikennepalveluihin liittyvassa lainsadadannossa tapahtui muutos
3.12.2009, jolloin EU:n palvelusopimusasetuksen (PSA) tuli voimaan. PSA:n tarkoituk-
sena on madritelld ne toimenpiteet ja menettelytavat, joita toimivaltaiset viranomaiset
voivat soveltaa turvatessaan maarallisesti ja laadullisesti mahdollisimman hyvat julki-
sen henkiloliikenteen palvelut. PSA:ta on noudatettava, kun toimivaltainen viranomai-
nen paattaa jarjestaa liikenteen markkinaehtoista liikennettda monilukuisempana, luo-
tettavampana, korkealaatuisempana tai edullisempana. PSA maarittelee myos ehdot,
joiden mukaisesti liikenteen harjoittajille voidaan myontaa yksinoikeuksia tai maksaa
julkista tukea. (PSA 1 artikla).

PSA:n myota myds kansallinen laki oli paivitettava, silla aiempi laki oli ristiriidassa ase-
tukseen nahden. Uusi joukkoliikennelaki, joka astui voimaan samanaikaisesti PSA:n
kanssa, korvasi aiemmin voimassa olleen henkil6liikennelain. Lakiuudistuksen tavoit-
teena oli luoda edellytykset peruspalvelutasoisten joukkoliikennepalvelujen turvaami-
selle koko maassa seka joukkoliikenteen kadyton lisdamiselle keskeisilld kaupunkiseu-
duilla ja niiden vélisessa liikenteessa. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869, 3 §).

Henkil6liikennelain mukainen julkinen liikkenne edellytti linjaliikennelupia, jotka myon-
nettiin tarveharkintaisesti. Linjaliikennelupaa myonnettdessa otettiin huomioon liiken-
nepalveluiden kysyntd, olemassa olevat liikennepalvelut sekd haettavan liikenteen ta-
loudellisuus ja tarkoituksenmukaisuus. Linjaliikennelupa myonnettiin enintddan kym-
meneksi vuodeksi ja siind vahvistettiin ajettavan liikenteen aikataulu ja reitti. (Laki lu-
vanvaraisesta henkildliikenteest3 tielld 15.2.1991/343).

Vastaavasti nykyisen lainsdddannon edellyttamat luvat ovat joukkoliikennelupa, reitti-
liilkennelupa ja kutsujoukkoliikennelupa. Joukkoliikenneluvan saa hakija, joka on oike-
ustoimikelpoinen, hyvamaineinen, vakavarainen ja suorittanut yrittajakurssin seka
saanut ajoneuvohallintokeskuksen myontaman todistuksen. Reittiliikennelupa ja kutsu-
joukkoliikennelupa antavat oikeuden harjoittaa markkinaehtoista liikennetta. Joukko-
liikennelupa on voimassa viisi vuotta, reittiliikennelupa enintddan kymmenen vuotta ja
kutsujoukkoliikennelupa enintdan viisi vuotta. Palvelusopimusasetuksen mukaisessa
lilkenteessa linja-autoliikenteen harjoittaminen nojautuu kayttéoikeussopimuksiin.
(Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869).

Joukkoliikenteen uudet jarjestamistavat on kuvattu tarkemmin luvussa 3.5.
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3.2 Siirtymaaika

Lahes kaikki henkil6liikennelain aikaiset linjaliikenneluvat on muutettu siirtymaajan
lilkennointisopimuksiksi. Siirtymdajan sopimuksissa noudatetaan jo palvelusopi-
musasetusta, mutta sopimukset ovat voimassa vain lain siirtymaaikana. Sopimukset
pitdavat voimassa linjaliikennelupien mukaiset liikkennointioikeudet seka velvollisuudet.
Siirtymaaika on kymmenen vuotta lain voimaantulosta alkaen ja paattyy vaiheittain
vuosien 2014 ja 2019 valilla. Siirtymaajan liikkenndintisopimusten voimassaolo siis paat-
tyy viimeistadn vuonna 2019, mutta suurin osa sopimuksista paattyy kuitenkin jo en-
nen tata. Siirtymaajan jalkeen joukkoliikennettd ei enaa voida jarjestaa samalla tavalla
kuin siirtymaajan sopimuksilla.

Asteittainen siirtyminen uusin jarjestamistapoihin toteutetaan seka ajallisesti etta alu-
eellisesti. Siirtymaajaksi tehdyilld sopimuksilla on vahintdan 4,5 vuoden suoja-aika,
mika tarkoittaa sopimuksen voimassaoloajan jatkumista liikenteenharjoittajan halutes-
sa kesdkuuhun 2014 myos siind tapauksessa, etta linjaliikenneluvan voimassaoloaika
paattyy ennen sitd. Sopimuksilla on myos alueesta riippuen 3,5 - 7,5 vuoden irtisano-
missuoja. (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869, 62 §)

3.3 Toimivaltaiset viranomaiset

Toimivaltaisella viranomaisella tarkoitetaan lainsdadadanndssa viranomaisten ryhmitty-
maa, jolla on valtuudet toimia julkisen henkil6liikenteen alalla tietylla maantieteellisel-
I3 alueella. Joukkoliikennelain ja palvelusopimusasetuksen mukaan toimivaltaisen vi-
ranomaisen tehtdvia ovat:

e joukkoliikenteen jarjestamistavasta paattaminen

e alueellisen palvelutasomaarittelyn laatiminen

e markkinaehtoisen liikenteen liikennelupien mydntaminen

e joukkoliikennepalvelujen seudullinen suunnittelu yhdessa sidosryhmien kanssa
e joukkoliikennepalveluiden hankinta, kilpailuttaminen ja jarjestaminen.

Suomessa on yhdeksan linja-autoliikenteessa toimivaltaista elinkeino-, liikkenne- ja ym-
péaristokeskusta (ELY-keskus). Kunnallisia toimivaltaisia viranomaisia on vastaavasti 26
kappaletta, joista yhdeksan on lisdksi seudullisia viranomaisia. Kunnallisten seudullis-
ten viranomaisten toimivalta-alue ulottuu useamman kunnan alueelle. Esimerkiksi Hel-
singin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL) on toimivaltainen viranomainen Espoon,
Helsingin, Kauniaisen, Keravan, Kirkkonummen, Sipoon ja Vantaan kunnissa. Kunnallis-
ten seudullisten viranomaisten syntyminen tai laajentuminen edellyttdda muutosta
joukkoliikennelakiin. Kaukoliikenteessa LVM on toimivaltainen viranomainen.
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Kuvassa 5 on esitetty toimivaltaiset ELY-keskukset ja niiden toimivalta-alueet. Taulu-
kossa 2 on vastaavasti lueteltu kunnalliset ja kunnalliset seudulliset viranomaiset seka

niiden toimivalta-alueet.

Kuva 5. Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten toimivalta-alueet linja-autoliikenteessa.
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Taulukko 2. Toimivaltaiset kunnalliset (seudulliset) viranomaiset

Kunnalliset viranomaiset

Hyvinkaa, Imatra, Kajaani, Kemi, Kokkola, Kotka, Kouvola, Lappeenranta, Mikkeli, Oulu, Rauma, Riihimaki, Rovaniemi,
Salo, Savonlinna, Seindjoki, Vaasa

Kunnalliset

seudulliset Toimivalta-alue
viranomaiset

HSL Espoo, Helsinki, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo ja Vantaa

Hameenlinna Hattula, Hdmeenlinna ja Janakkala

Joensuu Joensuu, Kontiolahti ja Liperi

Jyvaskyla Jyvaskyld, Laukaa ja Muurame

Kuopio Kuopio ja Siilinjarvi

Lahti Asikkala, Hartola, Heinola, Hollola, Himeenkoski, Karkéla, Lahti, Nastola, Orimattila, Padasjoki ja Sysméa
Pori Harjavalta, Kokemaki, Nakkila, Pori ja Ulvila

Tampere Kangasala, Lempaala, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Tampere, Vesilahti ja Yl6jarvi

Turku Kaarina, Lieto, Naantali, Raisio, Rusko ja Turku

3.4 Palvelutasomaéarittely laissa

Palvelutason maarittelylle on Joukkoliikennelaissa oma pykalansa. Laissa sanotaan seu-
raavasti:

“Viranomaiset ovat velvollisia mddrittdmddn toimivalta-alueensa joukkoliikenteen pal-
velutason. Valtakunnallisen liikenteen palvelutason mddrittelee liikenne- ja viestintd-
ministerié. Eri viestéryhmien tarpeet on otettava palvelutason mddirittelyssd huomi-

oon.

Palvelutason mdidirittelyd valmistellessaan viranomaisten tulee toimia tarpeellisilta osin
yhteistybssd keskendiéin sekd kuntien ja maakuntien liittojen kanssa. Palvelutason mdé-
rittely on voimassa mddrdajan.” (Joukkoliikennelaki 13.11.2009/869, 4 §).

Aiemmin palvelutasomaarittely oli lakisaateisesti kuntien tehtdva. Henkildliikennelaissa
ei kuitenkaan otettu kantaa siihen, miten ja missa laajuudessa maarittely tuli tehda.
Tastd johtuen palvelutasomadrittelyjen sisalto, kattavuus ja laatu vaihtelivat suuresti.
LVM:n (54/2007) mukaan palvelutasotavoitteiden laatiminen ja poliittinen hyvaksymi-
nen eivat taanneet tavoitteiden toteutumista ja joukkoliikennejarjestelman kehittymis-
td haluttuun suuntaan ainakaan keskisuurilla, yli 40 000 asukkaan, kaupunkiseuduilla.
Madrittely ei muun muassa vaikuttanut kaupunkien kaytossad olevien joukkoliikenne-
maaradrahojen suuruuteen tai niiden poikkeavaan kohdentamiseen. Lisaksi liikennditsi-
joiden sitoutuminen palvelutasotavoitteisiin vaihteli kaupunkiseutukohtaisesti.
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3.5 Joukkoliikenteen uudet jarjestdmistavat

Palvelutasotavoitteiden mukainen joukkoliikenne on PSA:n ja uuden joukkoliikennelain
myota jarjestettdvissa tarkoituksenmukaisina kokonaisuuksina. Toimivaltainen viran-
omainen voi valita joukkoliikenteen jarjestamistavan usean eri vaihtoehtoisen mallin
pohjalta. Joukkoliikenne voi jatkossa olla joko markkinaehtoista, eli perustua vapaa-
seen kilpailuun, tai EU:n palvelusopimusasetuksen mukaista, eli perustua sadnneltyyn
kilpailuun. Viranomainen voi myo6s halutessaan yhdistellad eri malleja. Kuvassa 6 on esi-
tetty toimivaltaisen viranomaisen kdytettavissa olevat jarjestamismallit.

Toimivaltainen
viranomainen
tekee ratkaisun

Palvelutaso syntyy Palvelutaso ef synny
markkinaehtolsesti, markkinaehtolsesti, tarvitaan
julkista tukea el tarvita julkista tukea

| Markkinaehtoinen
malli
Relttiliikenne-
luvat YN i i
Joukkolilkenne- b it e
lain mukaisesti ]
Oma Hankintalain P:fﬁ:,"ljlr'.l? =
tuotanto mukainen h'—];'lk.ill't !JEIJ
IE&‘:H:;J: I kilpailutus
(bruttomall) (kdyttolkeus-

sopimus)

Kuva 6. Ratkaisumallit joukkoliikenteen jarjestimisessd (muokattu: LVM 12/2012).

3.5.1 Markkinaehtoinen liikenne

Jos toimivaltainen viranomainen katsoo, ettd markkinaehtoisesti tuotetut joukkolii-
kennepalvelut ovat riittdvan hyvat ja kattavat, voi se paattaa olla soveltamatta PSA:ta.
Markkinaehtoisessa liikenteessa kilpailu on hyvin vapaata, eikd toimivaltainen viran-
omainen puutu markkinoiden toimintaan. Joukkoliikennelain (13.11.2009/869) mu-
kaan markkinaehtoisen liikenteen harjoittaminen edellyttaa seka joukkoliikenne- etta
reittiliikenneluvan saamista. Liikenteenharjoittajan on sitouduttava harjoittamaan lu-
van mukaista liikennetta kahden vuoden ajaksi.
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Viranomaisen mahdollisuudet sdadelld liikennettd ovat hyvin rajalliset. Saatelykeinot
liittyvat Iahinna joukkoliikenne- ja reittiliikenneluvan mydntamisen ja perumisen edel-
Iytyksiin. Luvanhakijan ja luvanhaltijan on taytettava sille asetetut vaatimukset, jotta
lupa voidaan myontaa tai pitda voimassa. Lisaksi viranomainen voi peruuttaa luvan tai
olla myontamatta sitd, jos markkinaehtoinen liikenne aiheuttaa tai aiheuttaisi merkit-
tdvaa haittaa PSA:n mukaiselle liikenteelle. Kansallisessa joukkoliikennelaissa
(13.11.2009/869, § 22) on myds sdannds, jonka mukaan toimivaltainen viranomainen
voi hylata reittiliikennelupahakemuksen, jos reitin tarjonta ylittaisi selvasti maaritetyn
palvelutason.

Lilkenteenharjoittajia ohjaa viranomaisen tekema palvelutasomaarittely. Palvelutaso
vastaavasti muodostuu liikenteenharjoittajien anomien reittiliikkennelupien perusteella.
Joukkoliikennelain (13.11.2009/869) mukaisesti luvassa on vahvistettava sen voimas-
saoloaika, liikenteen reitti, kaikki tai tarkeimmat pysakit seka aikataulut. Lisdksi luvassa
vahvistetaan ajankohdat, jolloin liikenne on aloitettava, lilkkenteen aikatauluja voidaan
muuttaa ja jolloin liikenteen aikaisintaan saa lopettaa. Tarvittaessa ilmoitetaan myds
lilkenteen luonne. Markkinaehtoista mallia voidaan tdydentaa hankkimalla liikennepal-
veluja taydentdvaa liikkennetta, mikali esimerkiksi peruspalvelutaso ei kaikilta osin syn-
ny markkinaehtoisen liikkenteen mallilla (LVM 12/2012).

3.5.2 Palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne

Jos markkinaehtoisesti syntyva liikenne ei tayta asetettuja palvelutasotavoitteita, voi
toimivaltainen viranomainen paattaa jarjestaa liikkenteen PSA:n mukaisesti. Palveluso-
pimusasetuksen mukaisesti harjoitetulla liikenteelld tarkoitetaan liikennettd, jossa toi-
mivaltainen viranomainen asettaa tai maarittelee liikenteenharjoittajalle julkisen pal-
velun velvoitteita, korvaa velvoitteista aiheutuvat kustannukset liikenteenharjoittajalle
ja/tai myontaa sille yksinoikeuksia vastineena julkisen palvelun velvoitteiden hoitami-
sesta. (LVM 12/2012). Toimivaltaisen viranomaisen on yleensa kaytettava julkisia pal-
veluhankintoja koskevaa sopimusta, mutta vahvistettaessa enimmaishintoja kaikille
matkustajille tai tietyille matkustajaryhmille vaihtoehtona on asetuksen mukaan vylei-
sen saannon kayttaminen.

Palvelusopimusasetuksen mukaisessa liikenteessa kyse on aina viran-omaisen puuttu-
misesta markkinoiden toimintaan. Oikeudet palveluiden tuottamiseen mydnnetdan
yleensa kilpailuttamalla ja ndin ollen my6s yksinoikeudet ovat sallittuja. PSA:een poh-
jautuvia jarjestamismalleja ovat bruttomalli seka kayttéoikeussopimus. Viranomainen
voi myo0s jarjestaa liikenteen itse tai yleisen sdannon perusteella. (LVM 41/2009, LVM
12/2012).
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Bruttomalli

Bruttomalli on Euroopassa yleinen tapa jarjestda joukkoliikennepalveluita. Suomessa
mallia on sovellettu Iahinna suurilla kaupunkiseuduilla, kuten HSL:n alueella, Tampe-
reella ja Turussa. Kaikki joukkoliikenne on bruttomallissa kilpailutettua. Mallille on li-
saksi ominaista joukkoliikennepalvelun jarjestdmisvastuun ja tuottamisen eriyttdminen
toisistaan. Tuottajan ja tilaajan valista toimintaa ja vastuunjakoa ohjataan sopimuksilla.

Bruttomallissa tilaaja eli toimivaltainen viranomainen vastaa reittien ja aikataulujen
suunnittelusta ja kilpailuttaa liikkenteen suunnitelmien mukaisesti. Viranomainen mydos
saa lipputulot ja kantaa nain ollen lipputuloriskin. Tuottajan eli lilkkenteenharjoittajan
vastuulle jaavat tuotannon suunnittelu ja hoito. Korvaukseksi liikenteenharjoittaja saa
sopimuksen mukaisen liikennéintikorvauksen. (LVM 41/2009, LVM 12/2012).

Kayttooikeussopimus

Julkisen liikenteen kayttooikeussopimuksella tarkoitetaan toimivaltaisen viranomaisen
ja liikkenteenharjoittajan valista julkisia palveluhankintoja koskevaa sopimusta, joka
sisaltaa yleensa yksinoikeuden tai erityisoikeuden julkisen liikenteen liikenneverkon tai
sen osan kayttoon. Kayttooikeussopimuksella liikenteenharjoittaja saa yksinoikeuden
jonkin tietyn alueen ja ajan liikenteen hoitamiseen. Paallekkaista kilpailua ei alueella
sallita. Sopimusta ei tarvitse kilpailuttaa, jos sopimuksen arvo on alle miljoona eu-
roa/vuosi tai lilkkennesuorite on alle 300 000 km/vuosi. Alle 23 auton yrityksille nama
kynnysarvot ovat kaksinkertaiset. Kilpailun voittava tarjous valitaan hinnan ja palvelun
laadun perusteella. Jos sopimuksen arvo jaa kynnysarvojen alle ja toimivaltainen viran-
omainen katsoo parhaaksi olla kilpailuttamatta sopimusta, voidaan kayttéoikeussopi-
mus solmia talldin suorahankintamenetelmalld, jos suorahankinnalle on perusteltu syy.
(LVM 41/2009).

Joukkoliikenteen alueellisessa  kayttooikeussopimuksessa liikenteenharjoittajalle
myonnetdan yksinoikeus jonkin maantieteellisen alueen liikenteeseen. Liikenteenhar-
joittaja suunnittelee linjaston ja aikataulut. Myos lipputulot jaavat likkenteenharjoitta-
jalle. Suunnittelulla ja markkinoinnilla liikenteenharjoittaja voi vaikuttaa liikevaihtonsa
lisddmiseen, mutta toisaalta kantaa liikenndintiin liittyvan taloudellisen riskin. Toimi-
valtainen viranomainen vastaavasti maarittelee haluamansa palvelutason, jonka puit-
teissa lilkkenteenharjoittaja suunnittelee palvelut. (LVM 41/2009, LVM 12/2012).

Kayttooikeussopimusmallin yksinkertainen muoto on reittipohjainen kayttéoikeusso-

pimus, toiselta nimeltddan nettomalli. Nettomallissa toimivaltainen viranomainen suun-
nittelee linjaston seka aikataulut ja ostaa tietyn reitin ajamisen liikenteenharjoittajalta
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ndiden suunnitelmien mukaisena. Liikenteenharjoittaja kuitenkin saa lipputulot ja vas-
taa nain ollen taloudellisesta riskista. (LVM 12/2012).

Yleinen sdanto

PSA:n mukaan toimivaltaisella viranomaisella on markkinaehtoisenkin liikenteen lipun-
hintojen sdatelemiseksi mahdollisuus asettaa yleinen sdantd. Yleisellda saannolla voi-
daan vahvistaa enimmaishinnat kaikille matkustajille tai tietyille matkustajaryhmille.
Yleistd sdantoa sovelletaan samalla tavalla kaikkiin tietylla alueella liikennettd harjoit-
taviin yrityksiin. Toimivaltainen viranomainen maksaa julkisen liikenteen harjoittajalle
korvauksen yleisissa sddnnoissd vahvistettujen hintavelvoitteiden tayttamisesta. (LVM
12/2012) Joukkoliikenteen jarjestamistapoja koskeneessa selvityksessa (LVM 12/2012)
kuitenkin mainitaan, etta yleinen sdaanto ei sovellu kaytettavaksi Suomen joukkoliiken-
teessa.

Taulukkoon 3 on koottu yhteenveto eri jarjestamistavoista ja niiden vaikutuksista
suunnitteluvastuuseen seka liikennditsijoiden tuloihin. Lisdksi taulukossa on kuvattu,
minka tyyppiseen liikenteeseen mikakin jarjestamistapa soveltuu.

Taulukko 3. Jirjestamistapojen vertailua (LVM 12/2012)

Jarjesta- Liikenndit- Soveltuminen
mistapa sijdan tulot

Markkinaehtoinen mali Liumew Asiakastulot Kaukolikenne ja Ei julkista tukea , eiks
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3.6 Palvelutasomaarittelyn ohjeistus

Lilkennevirastolta ilmestyi vuonna 2010 ohje joukkoliikenteen palvelutason maaritte-
lyyn (07/2010), joka perustuu LVM:n aiempiin suurten ja keskisuurten kaupunkiseutu-
jen palvelutasoa, julkisen liikenteen peruspalvelutasoa seka kaukoliikenteen peruspal-
velutasoa késitteleviin julkaisuihin (LVM 54/2007, 55/2007, 7/2005, 39/2007). Ohjeen
tavoitteena on kertoa, miten toimivaltaisten viranomaisten, ldhinnd ELY-keskusten,
toivotaan madarittelevan joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet. Ohjeen mukaisesti
tehty maarittely mahdollistaa sen, ettd syntyneet maarittelytyot ovat yksinkertaisia,
valtakunnallisesti yhteismitallisia seka vertailukelpoisia. Vertailua voidaan tehda joko
eri alueiden kesken tai vaihtoehtoisesti voidaan vertailla samalla alueella, eri aikoina
tehtyja maarittelytoita.

Vuoden 2011 syksylla, maarittelytoiden ollessa osittain jo kdynnissa, Liikennevirasto
julkaisi aiempaa ohjetta taydentavan suosituksenomaisen ohjeen, jossa kuvailtiin alu-
eellisen joukkoliikenteen palvelutason maarittelyssa kaytettavat kriteerit (Liikennevi-
rasto 15/2011). Ohje sisaltaa palvelutasoluokkien kuvailun sekd maarallisten ja laadul-
listen tekijoiden tavoitteelliset kriteerit eri palvelutasoluokille. Kriteerit perustuvat ai-
empiin palvelutasoselvityksiin, -ohjeisiin ja -tutkimuksiin, joita viime vuosina on tehty.

3.6.1 Palvelutasomaarittelyn tavoitteet

Palvelutasomaarittelyn avulla on tarkoitus ilmaista, millaista joukkoliikenteen palvelua
alueella halutaan tarjota. Palvelutasomaarittelyn tulisi olla tavoitteellinen ja Iahtékoh-
tina maarittelylle ovat muun muassa eri vaestonryhmien tarpeet, liikennepoliittiset
tavoitteet ja kdytettavissa olevat varat. (LVM 7/2010). Maarittelyn tavoitteena ei siis
ole lisata tai tarjota palveluja sielld, missa kysyntda ei ole. Joukkoliikennelain peruste-
luissa (HE 110/2009) mainitaan, ettda maéaritetty palvelutaso ei mydskdan anna yksittai-
selle henkilolle oikeutta vaatia palvelutason toteutumista esimerkiksi omalla asuinalu-
eellaan.

Palvelutasomaarittelyn tavoitteena on peruspalvelujen turvaaminen ja joukkoliiken-
teen kayton lisddminen. Maarittelyn tarkoituksena on selvittaa, milla alueilla voidaan
tavoitella henkil6autoliikenteen kanssa kilpailukykyista palvelutasoa ja toisaalta milla
alueilla ei ole joukkoliikenteen kysyntaa riittavasti niin, ettd tavoitteeksi riittda perus-
palvelujen turvaaminen. Maarittelyn helpottamiseksi Liikenneviraston ohjeissa kuva-
taan esimerkkeja siitd, minkdlainen palvelutaso sopisi erityyppisiin kayttoymparistoi-
hin. Viranomaisen vastuulla on kuitenkin ottaa huomioon kunkin yhteysvalin erityispiir-
teet ja sitd kautta tarkastella tietyn palvelutason soveltuvuutta kyseiselle yhteysvilille.
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Lisaksi maarittelytytssa on tarkoitus ottaa huomioon seuraavat asiat:

e asukkaiden ja elinkeinoelaman odotukset joukkoliikennepalveluita kohtaan

e joukkoliikenteen kysyntapotentiaali ja siihen vastaaminen

e liikennepoliittisten tavoitteiden edistiminen ja ilmaston muutoksen hillitsemi-
nen joukkoliikenteen tarjonnan avulla

e eri osapuolten sitouttaminen maariteltyjen palvelutasotavoitteiden toteutumi-
seksi

e joukkoliikenteen ja henkilokuljetusten maararahojen kaytdon tehostaminen ja
kohdentaminen joukkoliikenteen kayttéa edistaviin palveluihin (Liikennevirasto
7/2010).

Liikenneviraston (7/2010) mukaan mé&éarittelyn tavoitteena on joukkoliikennepalvelujen
kuvaamisen lisdksi kdynnistaa laaja yhteistyo eri viranomaisten, kuntien, maakuntaliit-
tojen ja liikkenteenharjoittajien kesken. Myds joukkoliikennelaki (13.11.2009/869 § 4)
velvoittaa viranomaisia yhteistydhén muiden asianomaisten kanssa palvelutasomaarit-
telya valmisteltaessa.

3.6.2 Palvelutason maarittelyprosessi

Palvelutason maarittelyprosessi jakautuu Liikenneviraston ohjeen (7/2010) mukaisesti
neljddn osatekijaan (kuva 7), jotka ovat nykytilan analyysin laatiminen, tavoitteiden
asettaminen ja tunnistaminen, palvelutason varsinainen maarittely seka taytantoon-
pano.

Mykytilan analyysi

Asukkaat
Tyontekijat

Elinkeinoeldma [avoitteet
Liilkenteen-

harjoittajat

Viranomaiset

Taytantéonpano

Palvelutason maarittely

Kuva 7. Palvelutasoméirittelyn osatekijit (Liikennevirasto 7/2010).

Nykytilan analyysivaiheessa selvitetdan joukkoliikenteen nykyinen tarjonta ja palvelu-
taso seka alueen maankdyton luonne eli tydpaikkojen, oppilaitosten ja muiden palve-
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luiden maara seka sijainti. Analyysia tehtdessa on tarpeen selvittdd myos alueen vaes-
toennusteet ja tiedossa tai suunnitteilla olevat muutokset maankdyttoon. Erilaisten
ennusteiden avulla osataan paremmin ennakoida matkustajavirtojen suuruutta ja
suuntautumista tulevaisuudessa. Analyysivaiheessa voidaan hyodyntda esimerkiksi
alueella aiemmin tehtyja joukkoliikenne- ja liikennejarjestelmasuunnitelmia, silla niista
saadaan tietoa muun muassa alueen joukkoliikenteen ominaisuuksista sekd maankay-
tosta. (Liikennevirasto 7/2010).

Tavoitevaiheessa tunnistetaan ne liikenne-, ilmasto ja energiapoliittiset tavoitteet, jot-
ka liittyvat myos palvelutasonmaarittelyihin. Tavoitteet voivat olla seka valtakunnallisia
etta alueellisia. Tassa vaiheessa myds otetaan huomioon kansalaisten ja elinkeinoela-
man tarpeet seka joukkoliikenteen rahoitusmahdollisuudet ja asetetaan joukkoliiken-
teen palvelutasolle tavoitteita ndiden tietojen pohjalta. (Liikennevirasto 7/2010).

Varsinainen madrittely pohjautuu nykytilan analyysista saatuihin tuloksiin seka asetet-
tuihin tavoitteisiin. Analyysin ja tavoitteiden tunnistamisen avulla pystytddan maaritte-
lemaan, millaista joukkoliikenteen palvelutasoa kullakin alueella tarvitaan. Palvelutaso
maadritelldaan yhteysvalikohtaisesti, esimerkiksi kuntakeskuksesta toiseen ja nama yh-
teysvalit jaetaan palvelutasoluokkiin erilaisten palvelutasokriteereiden perusteella,
jotka on kuvattu tarkemmin luvussa 3.6.3. Maarittelyvaiheessa selvitetdan myos ta-
voitteellisen palvelutason aiheuttamat kustannukset seka vaikutukset liikenteen jarjes-
tamistapoihin ja rahoitukseen. (Liikennevirasto 7/2010). Palvelutason maarittelyn jal-
keen tulisi pyrkia toteuttamaan tavoiteltu palvelutaso joukkoliikennejarjestelmaa ke-
hittamalla. Kehittdminen vaatii joukkoliikennemaararahojen oikeanlaista kohdentamis-
ta ja usein niiden lisdamista seka eri osapuolten sitoutumista muutoksiin.

ELY-keskuksilla, Liikennevirastolla, kunnilla ja liikenteenharjoittajilla on kullakin oma
roolinsa taytantéonpanovaiheessa. Liikenneviraston ohjeessa (7/2010) selvennetdin
eri osapuolten vastuunjakoa. ELY-keskuksen on toimivaltaisena viranomaisena tehtava
valinta joukkoliikenteen jarjestamistapojen valilla, eli valittava jokaiselle yhteysvilille
tai reitille erikseen joko PSA:n mukainen tai markkinaehtoinen jarjestamismalli. Lisaksi
ELY-keskuksen vastuulla on joukkoliikennerahoituksen kohdentaminen seka toteutu-
neen palvelutason seuranta. Toimivalta-alueen kuntien tehtdvana on kuljetuspalvelu-
jen ja rahoituksen jarjestaminen sekd maankayton ja joukkoliikenteen valisen vuoro-
vaikutuksen hoitaminen. Liikenteenharjoittajat vastaavasti suunnittelevat muun muas-
sa aikatauluja ja reitteja seka kerdavat asiakaspalautteita. Liikenneviraston vastuulle
taas jaavat rahoitusresurssit sekd palvelutason toteutumisen seurantaprosessin hallin-
ta.

Palvelutason maarittelyn jalkeen sen toteutumista tulisi seurata. Liikenneviraston oh-
jeistuksessa (7/2010) mainitaan yleisesti, ettd maaritetty palvelutaso voi toimia osana
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liilkennejarjestelmasuunnittelun toteutumisen seurantaa. Lisdksi mainitaan, etta palve-
lutason toteutumista seurataan vuosittain ja palvelutasotavoitteita tarkistetaan tarvit-
tavin maaraajoin. Palvelutasomadrittelyn seurantaprosessille ei kuitenkaan ole kehitet-
ty yhtendista mallia tai ohjeistusta, jota kaikki ELY-keskukset voisivat noudattaa. Palve-
lutason seurantamenettelyn kehittdminen onkin yksi Liikenneviraston tarkeimmista
vuoden 2012 joukkoliikenteen kehittamistoimista.

Palvelutasomaarittelyt ovat voimassa maardajan, yleensa 3-8 vuotta. Palvelutasota-
voitteita on tietyn valiajan jalkeen paivitettava, jotta ne vastaavat muuttuneita olosuh-
teita ja kysyntda. (Liikennevirasto 7/2010). Tavoitteet voivat muuttua, jos esimerkiksi
palveluiden kysynta laskee tai kasvaa tai jos kaytettdvissa olevat joukkoliikennerahat
eivat riita tavoiteltavan palvelutason tayttamiseksi. Palvelutason maarittelyprosessi
alkaa paivitystarpeen myota alusta.

Liikenneviraston ohjeistuksen (Liikennevirasto 7/2010) mukaan jokaiseen vaiheeseen
tulisi sisaltya riittavasti vuorovaikutusta ja yhteistyota asukkaiden, tyontekijéiden, elin-
keinoelaman, lilkenteenharjoittajien, viranomaisten ja muiden osapuolten kesken, jot-
ta maarittelyprosessin lopputulos tyydyttdisi mahdollisimman monia. Vuorovaikutuk-
sen avulla myos asiakkaille, eli joukkoliikennepalveluiden kayttajille, annetaan mahdol-
lisuus padasta vaikuttamaan palvelutasomaarittelyn sisdltoon ja nain ollen heidan tar-
peensa tulevat paremmin huomioiduksi. Ohjeessa on mainittu esimerkkeja vuorovai-
kutuksen ja yhteistydn menetelmista, joita ovat muun muassa palautejarjestelmat,
tyopajat, erilaiset kyselyt, infotilaisuudet ja neuvottelut. ELY-keskusten on kuitenkin
tarkoitus itse pdattaa niista yhteistydn menettelytavoista, joilla vuorovaikutus hoide-
taan eri osapuolten kanssa.

3.6.3 Kriteeristo

Palvelutasomaarittelyn on tarkoitus olla tavoitteellinen, mikd nakyy myos kriteeristdn
palvelutasoluokittelussa ja kriteereissa (liikennevirasto 15/2011). Kriteeristossa esite-
tdan kriteerit muutamalle tarkeimmalle maaralliselle seka laadulliselle palvelutasoteki-
jalle, joiden perusteella palvelutaso on tarkoitus luokitella. Ohjeessa mainitaan, etta
kriteerit ovat suuntaa antavia, eika niita tule maarittelytyota tehdessa tulkita kirjaimel-
lisesti. Yhteysvalin palvelutaso on mahdollista maaritella tiettyyn palvelutasoluokkaan,
vaikka kaikki kriteerit eivat tayttyisikaan.
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Palvelutasoluokat

Liikennevirasto suosittelee toimivaltaisia viranomaisia kdyttdamaan palvelutasomaarit-
telyissa kuutta palvelutasoluokkaa (taulukko 4). Luokkien nimet ovat kilpailutaso, hou-
kutteleva taso, keskitaso, peruspalvelutaso, minimitaso ja lakisddteinen taso.

Kilpailutasolla tavoitellaan joukkoliikenteen kulkutapaosuuden merkittavaa kasvua.
Joukkoliikenne on tassa luokassa todellinen ja kilpailukykyinen vaihtoehto henkil6au-
ton kaytolle. Joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus nousee pitkalla aikavalilla useita pro-
senttiyksikkdja ja vahentda henkildautoilun maaraa. Joukkoliikenteen palvelutaso on
kilpailutason yhteysvaleilla |ahelld henkil6auton palvelutasoa, ja lahes kaikki matkat voi
suorittaa joukkoliikenteella. Kilpailutasoa sovelletaan yleensa suurilla ja keskisuurilla
kaupunkiseuduilla sekd niiden ldhikeskuksissa. (Liikennevirasto 15/2011, Leskinen et al.
54/2007).

Houkuttelevalla tasolla joukkoliikenne on kayttokelpoinen ja harkitsemisen arvoinen
vaihtoehto henkildautoilulle, mutta ei kuitenkaan yhtad kilpailukykyinen vaihtoehto
kuin kilpailutasolla. Taman tason yhteysvaleilld useimmat matkat voi tehda joukkolii-
kenteella. Tavoitteena on saada uusia matkustajia joukkoliikenteeseen. Houkuttelevan
tason joukkoliikennettd esiintyy etenkin keskisuurilla kaupunkiseuduilla ja niiden kes-
kusten valisilld yhteyksilla. (Liikennevirasto 15/2011, Leskinen et al. 54/2007).

Keskitason tavoitteena on tarjota jokapaivaisia saanndllisia liilkkumismahdollisuuksia
kansalaisille, joilla ei valttamatta ole autoa kaytettavissaan. Keskitasolla joukkoliikenne
on vaihtoehto paivittdisiin kohteisiin, ja se palvelee arjen tydssakaynti-, opiskelu- ja
asiointimatkoilla. Joukkoliikennetarjonnalla ei kuitenkaan ole vaikutusta kulkumuoto-
jakaumaan, eli joukkoliikenteen kaytto ei lisddnny keskitason yhteysvaleilla. Keskitasoa
sovelletaan etenkin pienilld ja keskisuurilla kaupunkiseuduilla ja niiden keskusten vali-
silla yhteyksilla. (Liikennevirasto 15/2011, Leskinen et al. 54/2007).

Peruspalvelutasoinen joukkoliikenne tarjoaa vaihtoehtoisia yhteyksia toihin, kouluun ja
asiointiin. Tavoitteena talla tasolla on turvata arjen liikkumistarpeet ja tarjota mahdol-
lisuus joukkoliikennepalvelujen kdyttamiseen. Peruspalvelutason joukkoliikennetta voi
olla esimerkiksi pienissa kaupungeissa, niiden keskusten vilisilla yhteyksilla, kuntakes-
kuksissa ja niiden vilisilla yhteyksilla. (Liikennevirasto 15/2011).

Minimitason tavoitteena on turvata kansalaisten perus- ja asiointiyhteydet. Minimi-
tasoisilla yhteysvaleillda on mahdollista paasta kouluun tai tyopaikalle ja takaisin avoi-
men joukkoliikenteen avulla. Myo6s asiointiyhteys jarjestetddan kahdesti viikossa. Mini-
mitasoa sovelletaan esimerkiksi kylien ja kuntakeskusten valisessa liikenteessa. (Lii-
kennevirasto 15/2011).
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Lakisdateiselld tasolla jarjestetdan ainoastaan lakisdateiset kuljetukset, joita ovat ope-
tustoimen kuljetukset (koulu- ja paivahoitokyydit) seka kehitysvammaisten erityishuol-
to-, sosiaalihuolto- ja vammaispalvelulain mukaiset kuljetukset. Kuljetukset hoidetaan
mahdollisuuksien mukaan avoimella joukkoliikenteelld. (Liikennevirasto 15/2011).
Etenkin haja-asutusalueilla joukkoliikenne kasittdd pelkastaan lakisaateiset kuljetukset,
sillda muunlaisen joukkoliikenteen jarjestiminen on alueella kannattamatonta.

Taulukko 4. Alueellisen joukkoliikenteen palvelutasoluokat (Liikennevirasto 15/2011).

Palvelutaso- Kilpailutaso Houkutteleva Keskitaso Peruspalvelu- Minimitaso Lakisaateinen
luokka taso taso taso
Esimerkkeja Keskisuuretja  Keskisuuret Pienet ja Pienet kaupungit, Yhteydet kylistd Haja-asutusalue
kaytto- suuret kaupunkiseudut, keskisuuret keskusten valiset kuntakeskukseen
ymparistosta kaupunkiseudut keskusten valiset kaupunkiseudut, yhteydet
ja yhteydet niiden yhteydet keskusten véliset
lahikeskuksiin yhteydet
Maéritelma Todellinen Kayttokelpoinen  Liikkumis- Vaihtoehtoisia Perusyhteydet:  Ainoastaan
vaihtoehto vaihtoehto vaihtoehto yhteyksia t6ihin, aamulla lakisaateiset
henkildauton henkildauton paivittaisiin kouluun ja toihin/kouluun,  kuljetukset
kaytolle kaytolle kohteisiin asiointiin iitapaivalla

takaisin, asiointi
kahdesti viikossa

Tavoite Lisata Saada uusia Tarjota Turvata arjen Turvata asiointi- Hoitaa
merkittavasti matkustajia jokapaivaisia likkumistarpeet mahdollisuudet lakisaateiset
joukkolikenteen  joukko- saanndllisia ja tarjota kuljetukset
kulkutapaosuutta likenteeseen likkumis- mahdollisuus

mahdollisuuksia kayttaa
joukkoliikennetta

Maarilliset tekijat ja niiden kriteerit

Maaralliseen luokitteluun on valittu tekijoiksi liikennéintiaika, vuorovali/-maara, etai-
syys pysakille, kokonaismatka-aika verrattuna henkil6auton matka-aikaan ja vaihtojen
maara.

Taulukossa 5 on kuvattu Liikenneviraston (15/2011) asettamat liikennointiajan kriteerit
eri palvelutasoluokille. Suluissa on esitetty kesdajan kriteeriarvot, jos ne poikkeavat
talviajan arvoista. Tyomatkaliikenteessa kesdaika on naissa kriteereissa juhannuksesta
heindkuun loppuun ja koululais-/opiskelijaliikenteessd kesdkuun alusta elokuun puoli-
valiin. Liikennointiajan kriteeri on kuvattu ensimmaisen tulon ja viimeisen lahdoén ajan-
kohtana. Arjelle, lauantaille ja sunnuntaille on kullekin omat arvonsa, silla palvelujen
kysynta luonnollisesti vaihtelee riippuen siitd, onko arki vai viikonloppu. Mitad parempi
palvelutasoluokka on kyseess3, sitd laajempi on liikenndintiaika. Peruspalvelutasoises-
sa lilkenteessa kriteeriksi on viikonlopun liikennointiajan osalta asetettu ajallisten arvo-
jen sijaan asiointiyhteyden toteutuminen ja liitynta kaukoliikenteeseen. Liityntayhteys
kaukoliikenteeseen on tarkeaa tarjota perjantaisin ja sunnuntaisin, jotta joukkoliikenne
palvelisi viilkonlopun viettoon |ahtevia ja saapuvia myds pienemmilla paikkakunnilla.
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Taulukko 5. Alueellisen joukkoliikenteen liikennéintiaika (Liikennevirasto 15/2011).

Kilpailutaso Houkutteleva Keskitaso Peruspalvelu- Minimitaso
taso taso
Arki 06.00-00.00 07.00-21.00 07.00-20.00 07.00/08.00-17.00  08:00-16.00
(9-15 valilla)
Lauantai  07.00-00.00 09.00-21.00 09.00-17.00 Asiointiyhteys -
Sunnuntai  09.00-23.00 10.00-21.00 12.00-17.00 Litynta

kaukoliikenteeseen

Taulukossa 6 on kuvattu vuorovélin/-maaran kriteerit palvelutasoluokittain. Suluissa on
jalleen kes&ajan kriteeriarvot, jos ne poikkeavat talviajan arvoista. Vuorovali/— maara
on jaettu alakategorioihin, joita ovat ruuhka, arkipaiva, arki-ilta, lauantai ja sunnuntai.
Kysynta vaihtelee myo6s arkivuorokauden aikana huomattavasti, minka vuoksi arki on
jaettu kolmeen osaan. Kriteerit ovat keskimaaraisia vuorovaleja. Esimerkiksi kilpailuta-
solla arkipdivan keskimaardinen vuorovalikriteeri on talviliikenteessd 30 minuuttia ja
kesdajan liikenteessd 30-60 minuuttia. Jos vuorovali on yli kaksi tuntia, maaritellaan
paivittdinen vuoromaara. Esimerkiksi minimitasolla arjen vuoromaaran kriteeriksi on
asetettu 1-2 vuoroa suuntaa kohden. (Liikennevirasto 15/2011).

Taulukko 6. Alueellisen joukkoliikenteen vuorovili/-maéra (Liikennevirasto 15/2011).

Kilpailutaso RIEWLAE EYE Keskitaso PR R Minimitaso
taso taso
Ruuhka 10-20 min 15-20 min 30 min
(20-30 min) (30 min) (60 min) ) )
. . 3-5(1-3) 1-2 vuoroa/suunta
o 30 min 30-60 min ) vuoroa/suunta koulu- |~ " "~
Arkipaiva . ) 60-120 min . L . kylien ja
(30-60 min) (60-90 min) ja asiointitarpeiden R
. ) kuntakeskusten valilla
mukaisesti
Arki-ilta 30 min 30-60 min .
(Klo 18-) (30-60 min) (60-90 min) 60-120 min Tarpeen mukaan -
. 30 min 30-60 min .
Lauantai (30-60 min) (60-90 min) 60-120 min Tarpeen mukaan -
. 30 min 60 min .
Sunnuntai (30-60 min) (60-120 min) 120 min Tarpeen mukaan -

Taulukossa 7 on esitetty Liikenneviraston asettamat kriteerit kdvelymatkalle, koko-
naismatka-ajalle seka vaihtojen maaralle. Etdisyys pysakille on maaritetty todellisena
kavelyetdisyytend, joka on arviolta 1,3-kertainen verrattuna linnuntie-etdisyyteen.
Etdisyydelle on asetettu kriteerit ainoastaan kilpailutasolle ja houkuttelevalle tasolle,
silld nadissa luokissa etadisyys pysakille on selkea kilpailutekija kulkutavan valinnassa.
Kokonaismatka-aika on vastaavasti maaritetty vain kilpailutason luokalle. Matka-ajan
kriteeri on vertaus henkil6auton tai polkupyéran matka-aikaan. Vaihtojen maara tar-
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koittaa maaraa silla yhteysvililla, jolle palvelutaso maaritelldan. Tavoitteena on enin-
tdan yksi vaihto kaikissa palvelutasoluokissa. Jarjestettyja eli aikatauluun sovitettuja
vaihtoja tulisi suosia. Maaseutumaisessa liilkenteessa jarjestettyyn vaihtoon sisdltyy
usein myos lupaus siitd, ettd vaihtoyhteys odottaa, jos ensimmainen yhteys on myo-
hassa. Tama lisaa vaihdon hyvaksyttavyytta asiakkaan nakokulmasta.

Taulukko 7. Alueellisen joukkoliikenteen muut maarilliset palvelutasotekijat (Liikennevirasto
15/2011).

Kilpailutaso Houkutteleva Keskitaso Peruspalvelu- Minimitaso
taso taso
Etdisvys pysakille 300-500 m 500-800 m ) ) }
yys py Kavelyetdisyys  kévelyetdisyys

Korkeintaan 1,3
kertaa
henkildauton

Kokonaismatka-aika matka-aika - - _ _

(tai pp

kaupunkioloissa)

Enintaan yhden Enintdan yhden
vaihdon yhteydet, vaihdon yhteydet,

poikkeuksena poikkeuksena
Vaihtojen maaréa liityntévaihdot liityntévaihdot Vaihto sallittu Vaihto sallittu -
tiheaan tiheaan
saanndlliseen saanndlliseen
likenteeseen likenteeseen

Laadulliset tekijat ja niiden kriteerit

Laadulliseen luokitteluun on valittu tekijoiksi tasmallisyys ja luotettavuus, informaatio,
lippujarjestelma, kalusto, linjaston selkeys ja infrastruktuuri. Laadulliset tekijat on ku-
vattu taulukossa 8.

Tasmallisyyden ja luotettavuuden kohdalla mainitaan sitovat aikataulupisteet. Niilla
tarkoitetaan pisteitd, joita ei saa ohittaa ennen aikataulussa merkittya aikaa. Talla
varmistetaan se, ettei kulkuneuvo kulje etuajassa. Lisdksi tasmallisyys pyritdan varmis-
tamaan kilpailutasolla ja houkuttelevalla tasolla hairi6tiedotuksen avulla. Matkustajal-
le tiedotetaan mahdollisista matkustamiseen vaikuttavista hdiridista ennalta ilmoite-
tussa paikassa. (Liikennevirasto 15/2011).

Informaation osalta tavoitteena on yhtenaisen aikataulu- ja reitti-informaatio jakami-
nen matkustajille kaikissa palvelutasoluokissa. Informaatio on tarkoitus jakaa luokasta
riippuen joko internetin, aikataulukirjojen, pysakkitaulujen tai -monitorien valityksella.
Yhteiskadyttoiselld lippujarjestelmalla tarkoitetaan sitd, etta lippu kelpaa alueen kaikilla
joukkoliikennematkoilla ja lippujen vaihto-oikeus toimii eri liikkennemuotojen valilla.
(Liikkennevirasto 15/2011).
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Ainakin kaupunkimaisessa liikenteessa, jota esiintyy lahinna kilpailutasolla, houkuttele-
valla tasolla ja keskitasolla, tulisi kaluston olla esteetonta. Lisaksi kaikissa luokissa tulisi
kalustolla olla selkea linjakilpi. Linjaston selkeyden osalta vaatimuksia ovat luokasta
riippuen helposti hahmotettavat reitit, yksildivat linjatunnukset, vakiominuuttiaikatau-
lut ja runkolinjasto. (Liikennevirasto 15/2011). Runkolinjastolla tarkoitetaan linjoja,
joissa ei ole turhia poikkeamia. Linjat ovat mahdollisimman suoria ja ndin ollen nopeita
yhteyksia.

Infrastruktuurin osalta kriteereiksi on asetettu kaista- ja valoetuudet ruuhkien vaiku-
tusten minimoimiseksi, korkeatasoiset ja esteettémat terminaalit seka esteettomat
pysakit. Lisdksi tavoitteena on saada katokset ja pyorapysakointi keskeisille pysakeille
seka opastettu liityntapysakointi tarpeen mukaan kaikissa palvelutasoluokissa. Matkus-
tajalle on lisdksi tarjottava aina turvallinen ja selked kulku pysékille. (Liikennevirasto
15/2011).
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Taulukko 8. Alueellisen joukkoliikenteen laadulliset palvelutasotekijit (Liikennevirasto 15/2011).

Kilpailutaso

Houkutteleva
taso

Keskitaso

Peruspalvelu-

Minimitaso
taso

Tasmallisyys/

Sitovia
aikataulupisteita,

Sitovia
aikataulupisteita,

Sitovia

Sitovia Sitovia

luotettavuus héiristiedoitus hairistiedoitus aikataulupisteitd aikataulupisteitd aikataulupisteita
Y.htenalner) ... Yhtendinen
aikataulu- ja reitti- _. o
. o aikataulu- ja reitti-
info netiss3, ) e Yhtenainen
(ajantasaiset) info netissd, aikataulu- ja reitti-
2 ... (ajantasaiset) . - Yhtenainen Yhtenainen
aikataulumonitorit . .. .. info netissa, . R o
. ) . aikataulumonitorit . aikataulu- ja reitti- aikataulu- ja reitti-
. terminaaleissa ja . . jaettavat . . . s
Informaatio o -~ terminaaleissa, ) info netiss4, info netissa,
tarkeimmilla . aikataulut, . .
P jaettavat . jaettavat jaettavat
pysakeilla, . aikataulut . )
. aikataulut, . - aikataulut aikataulut
jaettavat . tarkeimmilla
. aikataulut O
aikataulut, W pysakeilla
L tarkeimmilla
paperiaikataulut sakeills
pysikeill i
Monipuolinen 'Vr'?tz!z:(‘g"”tgf;en Yhteiskayttdinen Yhteiskéyttdinen Yhteiskéyttsinen
L . yhteiskayttdinen y '....yt ' . lippujérjestelm@ lippujarjestelm& lippujarjestelméa
Lippujarjestelma A . lippujarjestelma
lippujarjestelma koko koko koko koko
koko matkaketjulla . matkaketjulla matkaketjulla matkaketjulla
matkaketjulla
Kaupunkimainen Kaupunkimainen Kaupunkimainen
paikallislikenne  paikallislikenne  paikallislikenne Selkea valaistu  Selkea valaistu
Kalusto .. .. .. . .. i s
esteetdn, selked esteetdn, selked esteetdn, selked linjakilpi linjakilpi
valaistu linjakilpi  valaistu linjakilpi  valaistu linjakilpi
Helposti . .
Hel Hel
hahmotettavat elposti elposti Helposti
L e hahmotettavat hahmotettavat
reitit, yksilGivat . e e e hahmotettavat
. . reitit, yksildivat reitit, yksildivat " I
Linjaston selkeys linjatunnukset, L L reitit, yksiliva
. linjatunnukset, linjatunnukset, ..
runkolinjasto, L . R ) linjatunnus
L ; vakiominuutti- vakiominuutti- -
vakiominuutti- ) . tekstind
) aikataulut aikataulut
aikataulut
Ruuhkautumisen Ruuhkautumisen
mukaan kaista- ja mukaan kaista- ja
valoetuisuuksia, valoetuisuuksia,
korkeatasoiset korkeatasoiset o
P P Keskeisilla
esteettomat esteettomat Keskeisilla ) it
- S e pysékeilla katos
terminaalit, terminaalit, pyséakeilld katos . ALL:
. P : o Pysakkivarustelu
esteettomat esteettomat ja pyorapaikoitus ©_ .. .. . . .
) . . . pyorapaikoitustila tarpeen mukaan,
Infrastruktuuri pysakit, pysakit, (runkolukitus), . I
. . a (runkoluokitus), lityntapysakaéinti
keskeisilla keskeisilla opastettu
séikeilla katos ja pysakeilld katos ja lityntapysakainti CP2Stott tarpeen mukaan
Py Ja py Ja lityntapy lityntapysaksinti

pyo6rapaikoitus
(runkoluokitus),
opastettu
liityntapysakointi
tarpeen mukaan

Kriteeriston analysointia

pyorapaikoitus
(runkoluokitus),
opastettu
liityntapysakointi
tarpeen mukaan

tarpeen mukaan

tarpeen mukaan

Maarallisten tekijoiden osalta voidaan huomata, ettd kriteerit ovat osittain paallekkai-
sid, mika saattaa vaikeuttaa kriteeriston kayttoa. Lisdksi etenkin liikkenndintiajan ja osit-

tain my0s vuorovalien kohdalla ei ole esitetty minkdanlaista liikkumisvaraa, vaan kri-

teerit ovat melko tiukkoja. Vertailukohteena voidaan mainita esimerkiksi TCQSM, jossa
vuorovali on esitetty minuuttivalind. Esimerkiksi parhaan palvelutasoluokan vuorovali
on 0-9 minuuttia ja seuraavaksi parhaan vuorovili on 10-14 minuuttia. Vastaavasti lii-
kenndintiaika on esitetty liikenndintitunteina, jossa parhaan palvelutason vali 19-24
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liilkenndintituntia vuorokaudessa ja seuraavaksi parhaan luokan vali 17-18. Taman kal-
taisen liikkkumavaran kaytto saattaisi selkeyttaa kriteeristoa.

Kriteeristd on laadittu siten, ettd se palvelisi sekd maaseutumaista kuntien tai kaupun-
kien vélista ettd kaupunkien paikallisliikennetta. Lisdksi ohjeessa mainitaan, ettd maa-
rittely on suositeltavaa tehda yhteysvalikohtaisesti. Osa kriteereistd, kuten esimerkiksi
etdisyys pysakille, palvelee kuitenkin ldhinnd asukkaiden sijaintiin ja asukastiheyteen
perustuvaa palvelutasotarkastelua. Jos palvelutasotavoitteet asetetaan esimerkiksi
yhteysvilille Himeenlinna-Hattula, on mahdotonta saada tietty pysakkietdisyyden ta-
voite tayttymaan koko Hameenlinnan alueella. Tall6in palvelutasomaarittely edellyttai-
si tarkempaa Hameenlinnan asuinaluekohtaista tarkastelua. Etdisyytta pysakille voi-
daan taten kayttaa lahinna kaupunkimaisen liikenteen palvelutasotarkasteluissa, jossa
myo6s otetaan kantaa linjan reittiin.

Laadullisten palvelutasotekijoiden osalta voidaan todeta, ettd sanalliset kriteerit ovat
melko vyleispiirteisid. Lisdksi kriteereissa on kaytetty paljon kuvailevia adjektiiveja, ku-
ten sitova, yhtendinen, tarkein, monipuolinen ja selked. On kuitenkin vaikea paatella,
mita tarkoitetaan esimerkiksi monipuolisella tai selkeall3, ja lisdksi kuvailevien adjektii-
vien kdyttd saattaa aiheuttaa ndkemyseroja. Naista syistd voi olla tarpeen maaritella
tarkemmin laadullisten palvelutasotekijoiden kriteereitd, etenkin jos myos toteutunut-
ta palvelutasoa halutaan mitata nadiden kriteereiden avulla.

Kuvassa 8 on vastaavasti havainnollistettu luvussa 2.2.2 esitetyn palvelutasojaottelun
avulla sitd, mita palvelutasotekijoitd on otettu mukaan kriteeristdon. Tarjonnan osate-
kijoista on jatetty kriteeriston ulkopuolelle ajoaika, tilauksen ennakkoaika, valinnan
vapaus, hallittavuus seka aikataulujen saanndllisyys. Ajoaika tosin on epéasuorasti huo-
mioitu kriteeristdssa mukana olevassa matka-ajassa. Tilauksen ennakkoaika taas liittyy
kutsujoukkoliikenteeseen, jota ei ole ollenkaan huomioitu kriteeristéssa. Valinnan va-
paudelle ja hallittavuudelle on vastaavasti erittdin vaikea asettaa kriteereitd, minka
vuoksi on perusteltua, ettei niitd ole huomioitu kriteeristossa. Edelld mainittuihin pal-
velutasoon vaikuttaviin tekijoihin on kuitenkin hyva kiinnittda huomiota joukkoliiken-
nepalveluja suunniteltaessa. Aikataulujen sdaannollisyydelle ei mydskaan ole suoraan
kriteereitd, linjaston selkeyden kohdalla on kuitenkin mainittu kriteerind vakiominuut-
tiaikataulut, mika osaltaan viittaa aikataulujen saannéllisyyteen.

Kriteeristossa matka-aika taas on esitetty verrannollisena henkiléauton kokonaismat-
ka-aikaan. Tama on perusteltua, silla matka-ajan yksittaisille osatekijoille on vaikeaa ja
epatarkoituksenmukaista asettaa tarkkoja raja-arvoja muun muassa eripituisten mat-
kojen takia. Esimerkiksi kavelyaika riippuu taysin kdvelymatkan pituudesta sekd myos
kavelynopeudesta, minka vuoksi kavelyajalle on turha asettaa kriteereita. Oleellisem-
paa on ndin ollen tarkastella kokonaismatka-aikaa kuin yksittaisia matka-ajan osateki-
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jOita. Toisaalta kokonaismatka-aikatarkastelut ovat haasteellisia. Tarkastelu edellyttas,
ettd lahtopaikka ja maaranpaa seka kuhunkin matkan osatekijaan kuluva aika ovat tar-
kasti tiedossa. Tietoja ei kuitenkaan ole valttamatta ollenkaan saatavilla ja ne vaihtele-
vat asiakkaittain.

Matkan laatutekijoistd on kriteeristossa huomioitu kaikki muut paitsi matkan turvalli-
suus, joka sisdltda seka liikenneturvallisuuden sekd henkilokohtaisen turvallisuuden.
Joukkoliikenne on hyvin turvallinen matkustusmuoto, sillda onnettomuusriski on huo-
mattavasti pienempi kuin liikuttaessa henkil6autolla. Joukkoliikenteen matkustaja on
harvoin osallisena liikenneonnettomuudessa, minka vuoksi loukkaantumiset ja kuole-
mantapaukset ovat harvassa. Esimerkiksi Tilastokeskuksen (2012) mukaan vuonna
2011 joukkoliikenteessa tapahtui huomattavasti vihemman henkilévahinkoon johta-
neita onnettomuuksia kuin henkil6autolla, mika viittaa siihen ettd onnettomuudet ovat
yksittaistapahtumia. Onnettomuuksia sattuu lahinna pysakkien ja asemien ymparistos-
sa seka liityntamatkojen yhteydessa, minka vuoksi on kiinnitettava huomiota joukkolii-
kenneympariston sekd ymparoivan infrastruktuurin esteettémyyden parantamiseen
ndiden onnettomuuksien ehkaisemiseksi. Henkilokohtaiseen turvallisuuteen vaikuttaa
vastaavasti etenkin koettu turvallisuus ja turvattomuuden tunne. Esimerkiksi hairio-
kayttaytyminen, epasiisti ja pimed ymparisto seka ilkivalta herattavat turvattomuutta,
vaikka todellinen riski joutua esimerkiksi hairiokayttaytymisen uhriksi olisikin pieni.
Naihin asioihin on osittain mahdollista puuttua etenkin infrastruktuurin huolellisella
suunnittelulla seka valvonnan lisddmisella ja henkilokunnan kouluttamisella.

Yleisesti voidaan todeta, etta turvallisuuteen panostaminen on itsestdaanselvyys, olipa
kyse sitten lakisaateisesta tai kilpailutasoisesta joukkoliikenteesta. Turvallisuuden pois
jattaminen kriteeristostd on kuitenkin osittain perusteltua, silla turvallisuudelle on
hankala asettaa kriteereita. Lahinna kriteereitd voidaan asettaa kaluston seka joukko-
lilkenneymparistoon liittyvan infrastruktuurin esteettomyydelle, joka lisaa etenkin
joukkoliikennematkaan liittyvan jalankulun turvallisuutta.

Muita liikennejarjestelmdaominaisuuksia ei ole huomioitu sellaisenaan kriteeristossa.
Toisaalta esimerkiksi alueellista tasapuolisuutta edistda se, ettd joukkoliikennepalvelut
pyritddn suunnittelemaan samojen periaatteiden mukaisesti koko alueella ja valtakun-
nan alueella. Valtakunnallisesti yhtendinen kriteeristo palvelee siten juuri tata tarkoi-
tusta. Sosiaalinen tasapuolisuus vastaavasti on turvattu muun muassa lakisaateisilla
kuljetuksilla. Linjaston kattavuus ja yhdistavyys voidaan taas turvata huolellisella jouk-
koliikennepalvelujen suunnittelulla ja silla, ettd palvelut suunnitellaan kokonaisuutena.
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Kuva 8. Kriteeriston palvelutasotekijit Pesosen et al. (2006) palvelutasondkemyksen mukaisesti
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4 TUTKIMUSAINEISTO JA -MENETELMAT

4.1 Tutkimusaineisto

Tutkimusaineisto koostui Liikenneviraston antamasta ohjeistuksesta, yhdeksan ELY-
keskuksen palvelutasomaarittelyyn liittyvasta aineistosta seka kyselytutkimuksen tu-
loksista. Palvelutasomaarittelyyn liittyva aineisto koostui palvelutasopaatoksista seka
niiden pohjalle tehdyista selvityksista ja taustaraporteista.

Naissa selvityksissa ja paatoksissa on kuvattu muun muassa palvelutason maarittely-
prosessi seka tavoitteet tulevaisuuden palvelutasolle. Kaikkien palvelutasomaarittelyi-
den pohjalle on palvelutasopaatosten mukaan tehty nykytilan analyysi, jossa on selvi-
tetty joukkoliikenteen nykytila seka vaeston ja palveluiden sijoittuminen. Kysyntda on
arvioitu tyo-, opiskelu-, seka asiointimatkojen maaran ja suuntautumisen perusteella.
Palvelutasomaarittelyjen laajuus ja toteutustapa kuitenkin poikkeavat toisistaan mer-
kittavasti. Osalla ELY-keskusten alueista palvelutasomaarittely on tehty itsendisena
tyonaan, joillain alueilla palvelutasomaarittely on tehty useammassa osassa ja osalla
alueista palvelutasomaarittely on monen aiemmin tehdyn joukkoliikennesuunnitelman
yhteenveto.

Palvelutasomaarittelytyon lopputuloksena on muodostettu kartta- tai taulukkopohijai-
nen kuvaus eri yhteysvalien tavoitellusta palvelutasosta, esimerkkind kuva 9. Kuvassa
on esitetty tavoiteltava palvelutaso Kymenlaakson alueella, joka on osa Kaakkois-
Suomen ELY-keskuksen toimivalta-aluetta.
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Kuva 9. Kymenlaakson tavoiteltava palvelutaso (Lihde: Kaakkois-Suomen palvelutasopdatos 2011)

4.2 Menetelmat

Lilkenneviraston ohjeistuksen soveltamista ja toimivuutta arvioitiin kirjallisuusselvityk-
sen, palvelutasomaarittelyihin liittyvien selvitysten ja paatosten seka kyselytutkimuk-
sen perusteella. Tyon yhteydessa pyrittiin kerddamaan ELY-keskusten kaikki palvelu-
tasomadrittelyyn liittyvat taustaselvitykset. Suurin osa selvityksista ja palvelutasopaa-
toksista |0ytyy Internetistd, mutta joiltain osin aineistoa kerattiin myods sahkopostin
valitykselld suoraan ELY-keskuksilta. Kaikkiaan palvelutasomadrittelyn liittyvia selvityk-
sid kerattiin yli 30, mutta kaikkea tata aineistoa ei kuitenkaan ollut tarpeellista hyédyn-
taa tdssa tyossa. Kirjallisista dokumenteista pyrittiin 16ytamaan tietoa tutkimuskysy-
myksiin, mutta pdaosin tietoa kerattiin kyselytutkimuksen avulla.

Kyselytutkimuksen kysymykset muodostettiin kirjallisuusselvityksen sekd palvelu-
tasomaarittelyihin liittyvan aineiston lapikdaynnin pohjalta. Kyselya valmisteltiin myo6s
ohjausryhman kokouksessa. Kysely ldhetettiin yhdeksadlle toimivaltaiselle ELY-
keskukselle ja vastaajiksi valittiin naiden ELY-keskusten joukkoliikenneasiantuntijoita.
Nama asiantuntijat vastasivat alueidensa palvelutason maarittelyprosessista, minka
vuoksi oletettiin heidan sopivan parhaiten vastaajiksi. Liitteessa 1 on esitetty lista kyse-
lyn vastaajista.
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Kyselyssa kysyttiin ELY-keskusten nakemyksia neljaan teemaan liittyen, joita olivat yh-
teistyo, tavoitteellisuus, palvelutasomdaarittelyyn liittyva kriteeristé (Liikennevirasto
15/2011) seka palvelutason toteutumisen seuranta. Lisaksi alussa kysyttiin yleisia tieto-
ja liittyen palvelutason maarittelyprosessiin. Teemojen valintaan vaikuttivat tutkimus-
kysymysten luonne, kirjallisuuskatsauksen perusteella epédselviksi jadneet nakdkulmat
seka Liikenneviraston ohjeistus. Kysely koostui kaikkiaan 28 kysymyksestd, jotka on
esitetty liitteessa 1. Osa kysymyksista oli monivalintakysymyksia ja osa avoimia kysy-
myksia, joten kysely oli taten luonteeltaan puolistrukturoidun ja strukturoidun haastat-
telun valimuoto. Kysymykset olivat kaikille samoja, mutta vastaukset sai kirjoittaa
useissa kysymyksissa omin sanoin. Myds monien monivalintakysymysten kohdalla vas-
tauksia sai perustella avoimeen vastauskenttdadan. Monivalintakysymyksiksi valittiin ai-
noastaan sellaisia kysymyksia, joihin haluttiin saada helposti vertailtavia vastauksia.

Vastauksia saatiin kaikkiaan yhdeksalta ELY-keskukselta, joten vastausprosentti oli 100.
Kaikkien vastaajien vastaukset kaytiin aluksi lapi ja tarkastettiin, ettei l0ytynyt selkedsti
virheellisia vastauksia. Taman jalkeen kyselyaineisto analysoitiin teemoittelun avulla eli
vastaukset koottiin yhteen ja ryhmiteltiin erilaisten aihepiirien mukaan.
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5 TUTKIMUKSEN TULOKSET

Luvussa 5.1 kuvataan lyhyesti kunkin ELY-keskuksen maarittelyprosessin kulkua. Tiedot
on keratty ELY-keskusten palvelutasopaatoksistd seka osin kyselytutkimuksen avulla.
Taman jalkeen siirrytdaan tarkastelemaan tutkimustuloksia palvelutasomaarittelyyn
liittyvan yhteistydn ja vuorovaikutuksen, tavoitteellisuuden, kriteeriston ja seurannan
osalta. Ndiden osalta tiedot on keratty paaasiassa kyselytutkimuksen avulla.

5.1 Palvelutasomaarittelyprosessin kulku

ELY-keskukset kayttivat palvelutasomaarittelyyn keskimaaradisesti noin kolme kuukaut-
ta omaa henkilotydaikaa haitarin ollessa puolestatoista kuukaudesta kuuteen kuukau-
teen. Lahes kaikilla alueilla palvelutasomaarittelyssa kaytettiin kuitenkin apuna kon-
sulttia. Lisdksi yhdella alueella kadytettiin apuna myos kesaharjoittelijaa.

Eteld-Pohjanmaa

Eteld-Pohjanmaan palvelutasomaarittely valmistui vuonna 2010, mutta maarittely
kohdistui ainoastaan pieneen osaan alueen vaestostd. Tahan maarittelyyn otettiin mu-
kaan vain ne alueet, joissa ei viime vuosina ollut tehty minkaanlaista joukkoliikenteen
kehittdmissuunnitelmaa. Muun alueen osalta palvelutasotavoitteita oli jo aiemmin
maaritelty muun muassa KETJU-hankkeiden ja vuonna 2010 tehdyn Etela-Pohjanmaan
liityntdliikenteen palvelutasomaarityksen yhteydessa. Palvelutason maarittelytyota
tehtiin vuoden 2010 aikana tyota koordinoivassa ohjausryhmassa ja kolmessa alueelli-
sessa tyoryhmassa. Kolmessa tyoryhmassa oli edustettuina alueen kunnat ja toimival-
taiset viranomaiset sekda maakuntien liitot, liikenteenharjoittajatahot ja muut yhteis-
tyotahot. Koska palvelutasomaarittely valmistui ennen joukkoliikennelain voimaantu-
loa, Eteld-Pohjanmaan palvelutasomaarittely on voimassa vain vuoden 2013 loppuun
asti. Vuoden 2010 palvelutasomaaritys perustuu ainoastaan peruspalvelutasoisen
joukkoliikenteen turvaamiseen tarkastelluilla yhteysvaleilld, mutta vuonna 2012 aloite-
taan uusi, koko Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksen aluetta koskeva tavoitteellisen palve-
lutason maaritystyo. (Eteld-Pohjanmaan ELY-keskuksen palvelutasopaatos 2011).

Kaakkois-Suomi

Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen palvelutasomaarittely tehtiin kahdessa osassa. Etela-
Karjalan osalta maarittely valmistui vuoden 2011 kesdkuussa ja Kymenlaakson osalta
joulukuussa. Maarittelytyohon osallistuivat ELY-keskuksen lisdksi maakuntien liiton,
alueen kuntien, Linja-autoliiton, Taksiliiton, Liikenneviraston seka VR:n edustajat. Alu-
een asukkaille jarjestettiin Internet-kysely nykyisen palvelutason puutteista ja paran-
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tamiskohteista. Kaakkois-Suomen palvelutasomaarittely on voimassa 2014 loppuun
asti. (Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen palvelutasopaatos 2011).

Keski-Suomi

Keski-Suomen palvelutasomaarittely tehtiin erillisselvityksena alueen kasittavan liiken-
nejarjestelmasuunnitelman osana. Tyota ohjasi joukkoliikennetyéryhma, jossa oli edus-
tettuina alueen kunnat, liikenteenharjoittajatahot ja Oy Matkahuolto Ab. Kuntien
edustajat eri hallinnon aloilta, maakuntaliiton edustajat ja liikenteenharjoittajat paasi-
vat vaikuttamaan palvelutasomaarittelyyn tydpajan muodossa. Lisdksi asukkaiden mie-
lipiteitd palvelutasoon liittyen otettiin huomioon kuntien Internet-sivuilla julkaistulla
kyselylld. Alueen palvelutasoméaarittely on voimassa vuoden 2016 loppuun asti. (Keski-
Suomen ELY-keskuksen palvelutasopaatos 2011).

Lappi

Palvelutasomaarittely perustui kolmeen vuosina 2009-2011 tehtyyn selvitykseen, jotka
ovat Lapin joukkoliikenteen runkoverkko, Tunturi-Lapin joukkoliikenteen palvelutaso
sekd Lapin joukkoliikenteen palvelutason maarittely 2012-2016. Maarittelytyo tehtiin
yhteistyossa alueen toimivaltaisten viranomaisten, kuntien, maakunnan liiton, liiken-
teenharjoittajien ja muiden yhteisty6tahojen, kuten matkailukeskusten, kanssa. Lapin
palvelutasomadrittely on voimassa vuoden 2016 loppuun asti. (Lapin ELY-keskuksen
palvelutasopaatos 2011).

Pirkanmaa

Madrittelyty6ta tehtiin Pirkanmaalla vuoden 2011 alussa liikennejarjestelmatyon yh-
teydessa ja syksylla 2011 omana selvityksena. Palvelutasomaarittelya ohjasi tydryhma,
jossa oli edustettuna Pirkanmaan ELY-keskus, Pirkanmaan liitto, Liikennevirasto, viisi
alueen kuntaa ja konsultti. Maarittelytyota kasiteltiin neljassa alueellisessa joukkolii-
kennetydryhmassa, joissa olivat mukana alueen kunnat, toimivaltaiset viranomaiset,
maakunnan liitto seka liikkenteenharjoittajat. Lisdksi maarittelyprosessin aikana kunnille
tehtiin kysely joukkoliikenteen nykytilasta. Pirkanmaan palvelutasomaarittely on voi-
massa vuoden 2016 loppuun asti. (Pirkanmaan ELY-keskuksen palvelutasopaatos
2011).

Pohjois-Pohjanmaa

Pohjois-Pohjanmaan palvelutasomaarittely pohjautuu Kainuun, Keski-Pohjanmaan ja
Pohjois-Pohjanmaan alueet kasittavaan liikennejarjestelmasuunnitelmaan, Kainuun
runkoliikennesuunnitelmaan vuosille 2009-2012 sekad Oulun seudun joukkoliikenteen
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palvelutasosuunnitelmaan vuosille 2014-2018. Muun toimialueen osalta ELY-keskus
maadritteli palvelutasotavoitteet vuoden 2011 elokuussa valmistuneen esiselvityksen
pohjalta. Kainuun, Keski-Pohjanmaan ja Pohjois-Pohjanmaan liikennejarjestelmasuun-
nitelman yhteydessa selvitettiin maakuntien ndkemykset joukkoliikenteen palvelu-
tasosta ja kehittamiskohteista. Yhteistyota tehtiin my6s muun muassa liikenteenhar-
joittajien kanssa tyoryhmissd ja tyopajoissa. Asukkaiden ndakemyksid palvelutasosta
pyydettiin asukaskyselyiden avulla ainakin Oulun seudulla. Alueen palvelutasomaarit-
tely on voimassa vuoden 2016 loppuun asti. (Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksen pal-
velutasopaatos 2011).

Pohjois-Savo

Pohjois-Savon palvelutasomaarittely pohjautui 13 vuosien 2009-2011 aikana tehtyyn
seudulliseen tai kuntakohtaiseen joukkoliikennesuunnitelmaan. Alueen palvelu-
tasomaarittelyssa sovitettiin yhteen naiden suunnitelmien tavoitteelliset palvelu-
tasomaarittelyt. Erilliset suunnitelmat tehtiin yhteistydssa kuntien, muiden toimival-
taisten viranomaisten ja muiden toimijoiden kanssa. Osaan suunnitelmista sisaltyi
my0s asukaskysely. Koska osa suunnitelmista valmistui ennen joukkoliikennelain voi-
maantuloa, Pohjois-Savon palvelutasomaarittely on voimassa vain vuoden 2013 lop-
puun asti. (Pohjois-Savon ELY-keskuksen palvelutasop&datos 2011).

Varsinais-Suomi

Varsinais-Suomessa maarittely tehtiin osissa. Maarittelyty6ta tehtiin vuosina 2010 ja
2011 kuudessa alueellisessa joukkoliikennetyoryhmassa ja niiden alaisissa projektityo-
ryhmissa. Projektitydryhmissa oli mukana muun muassa alueen kunnat, toimivaltaiset
viranomaiset ja maakuntien liitot. My0s liikenteenharjoittajilta ja muilta sidosryhmilta
pyydettiin ndkemyksia maarittelytyon aikana. Alueellisia palvelutasomaaritystoita kasi-
teltiin myos kaikissa toimivalta-alueen seudullisissa joukkoliikennetydryhmissa. Varsi-
nais-Suomen palvelutasomaarittely on voimassa vuoden 2016 loppuun asti. (Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen palvelutasopaatos 2011).

Uusimaa

Uudenmaan ELY-keskuksen palvelutasomaarittelyn pohjalle tehtiin vuonna 2010 esi-
selvitys, jossa kartoitettiin palvelutasomaarittelyiden organisointitavat, yhteistyotar-
peet seka vuorovaikutustavat. Varsinainen maarittely tehtiin vuonna 2011 seitsemassa
osassa. Aluerajaukseen vaikuttivat muun muassa alueiden maantieteellinen sijainti
toisiinsa nahden, liikennejarjestelmasuunnitelmien aluejako, seutulippualueet, seka
siirtymaajan sopimusten voimassaoloajat. Palvelutasomaarittelya tehtiin seitsemassa
alueellisessa tyoryhmassa, joissa oli edustettuina kunnat, toimivaltaiset viranomaiset,

53



maakuntien liitot seka liikenteenharjoittajat. Palvelutasomaarittelyprosessiin sisaltyi
my0s tyOpajoja, joihin osallistuivat alueellisten joukkoliikennetyéryhmien lisdksi mui-
den ELY-keskusten sekd kuntien maankdyton edustajia. Uudenmaan ELY-keskuksen
palvelutasomadrittelytyon yhteydessa teetettiin myos laaja internetpohjainen asukas-
kysely vuoden 2011 kevaalla. Kyselyssa selvitettiin alueen palvelutason puutteita ja
parantamiskohteita. Palvelutasoselvityksissd hyddynnettiin myds aiempia alueille teh-
tyja asukaskyselyitd. Uudenmaan palvelutasomadarittely on voimassa vuoden 2016
loppuun asti. (Uudenmaan ELY-keskuksen palvelutasopaatos 2011).

5.2 Yhteisty6 ja vuorovaikutus palvelutasomaarittelyiden aika-
na

Kyselytutkimuksen toinen osa kasitteli palvelutasomaarittelyiden aikaista yhteistyo6ta ja
vuorovaikutusta. Vastaajia pyydettiin aluksi arvioimaan eri sidosryhmien osallistumista
ja vaikutusmahdollisuuksia palvelutason maarittelyyn asteikolla ei lainkaan, melko va-
han, jonkin verran, melko paljon tai erittdin paljon. Sidosryhmiksi nimettiin asukkaat,
elinkeinoelama, naapuri-ELY-keskukset, muut toimivaltaiset viranomaiset, alueen kun-
nat, nykyiset liikkennéitsijat, tulevat uudet liikennditsijat, maakuntaliitto, ELY-keskuksen
ympadristovastuualue seka ELY-keskuksen elinkeinovastuualue. Lisdksi vastaajilla oli
mahdollisuus nimetd muita maarittelyyn vaikuttaneita sidosryhmia. Taulukkojen kes-
kiarvot on laskettu sen mukaan, ettd vasemmanpuoleisin vastausvaihtoehto vastaa
arvoa vksi ja oikeanpuoleisin arvoa viisi. Ndin saadaan arvioitua myos keskimaaraisia
tuloksia.

Kuten taulukosta 9 voidaan huomata, eniten palvelutasomaarittelyn sisaltoon paasivat
vaikuttamaan alueen kunnat sekd muut toimivaltaiset viranomaiset. Kaikilla alueilla
nama ryhmat vaikuttivat sisdltoon vahintdan jonkin verran. Nadiden ryhmien osalta
myos vaikutusmahdollisuuksien nahtiin olevan hyvat. Vastaavasti vahiten palvelu-
tasomadrittelyyn vaikuttivat ELY-keskusten ymparisto- ja elinkeinovastuualueet, seka
tulevat liikkennoitsijat. Suurimmalla osalla ELY-keskuksista ndma sidosryhmat eivat vai-
kuttaneet lainkaan palvelutasomaarittelyn sisaltoon. Toisaalta myos vaikutusmahdolli-
suuksien katsottiin olevan heikot ndiden sidosryhmien kohdalla, mika selittdnee vahai-
sen vaikuttamisen. Muiden sidosryhmien osalta seka vaikuttaminen etta vaikutusmah-
dollisuudet vaihtelivat suuresti. Esimerkiksi joillain alueilla asukkaat vaikuttivat maarit-
telyyn melko vahan ja toisilla alueilla melko paljon. My6s vaikutusmahdollisuuksissa oli
eroja. Tuloksista voidaan kuitenkin melko selkeasti havaita, ettd ne ryhmat, joiden vai-
kutusmahdollisuudet olivat hyvat, myds vaikuttivat maarittelyjen sisaltoon. Vastaavasti
ne ryhmat, joiden vaikutusmahdollisuudet olivat heikot, eivdt myoskdan luonnollisesti
vaikuttaneet sisaltoon kuin vahan tai eivat ollenkaan.
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Arvioikaa, kuinka paljon seuraavat ryhmat ovat vaikuttaneet palvelutasomaarittelyn
sisaltoon.

Taulukko 9. Sidosryhmien vaikutus palvelutasomaadrittelyiden sisaltoon.

Ei Melko Jonkin Melko Erittain

lainkaan vahan verran paljon paljon Keskiarvo
Asukkaat 0 3 4 2 0 29

Elinkeinoelama 1 5 2 1 0 2,3
Naapuri-ELY (t) 0 3 5 0 1 29
Muut toimivaltaiset viranomaiset 0 0 3 4 2 3,9
Kunnat 0 0 2 3 4 4,2
Nykyiset liikennditsijat 1 2 5 1 0 2,7
Tulevat/uudet liikennditsijat 7 2 0 0 0 1,2
Maakuntaliitto 1 1 3 3 1 3,2
ELY-keskuksen Y-vastuualue 7 2 0 0 0 1,2
ELY-keskuksen E-vastuualue 8 1 0 0 0 1,1
Muu, mika? 0 0 1 0 0 3,0

Vastaajia pyydettiin lisdksi arvioimaan erikseen, miten kuntien eri hallintokuntien na-
kemyksia on saatu mukaan palvelutasomaarittelyyn (taulukko 10). Opetustoimen na-
kemyksid on saatu keskimaaraisesti parhaiten mukaan, kun taas sosiaali- ja terveys-
toimen, taloustoimen sekd maankayttdtoimen osalta ndkemysten mukaan saamisessa
oli eroja. Esimerkiksi taloustoimen ja maankayttétoimen ndakemykset ovat jaaneet
puuttumaan kokonaan tai ne on saatu huomioitua melko huonosti kolmen ELY-
keskuksen palvelutasomaarittelyssa. Muilla alueilla ndiden hallintokuntien ndkemyksia
on saatu mukaan jonkin verran tai melko hyvin. Lisdksi yhden ELY-keskuksen kohdalla
mainittiin, etta teknisen toimen nakemykset on saatu mukaan melko hyvin.

Arvioikaa, miten hyvin kuntien eri hallintokuntien nakemyksia on saatu mukaan pal-
velutasomaarittelyyn.

Taulukko 10. Eri hallintokuntien huomiointi palvelutasomaarittelyissa.

Ei Melko Jonkin  Melko  FErittain
ollenkaan huonosti verran  hyvin hyvin  Keskiarvo
Opetustoimi 0 0 3 5 1 3,8
Sosiaali- ja terveystoimi 0 4 3 1 1 29
Maankayttétoimi 1 2 4 2 0 2,8
Taloustoimi 2 1 4 2 0 2,7
Muu, mika? 0 0 0 1 0 4,0

Eri yhteistyotahoille tarjottiin palvelutasomaarittelyn aikana mahdollisuuksia vuorovai-
kutukseen erilaisten yhteistyémuotojen kautta. Taulukko 11 kertoo, mita yhteistyo-
menetelmia palvelutason maarittelyprosessin aikana kaytettiin. Esimerkiksi asukkaat
eivat paasseet osallistumaan tyopajoihin kuin yhdelld alueella ja vastaavasti alueen
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kunnat paasivat osallistumaan tyoryhmien kokouksiin kaikilla paitsi yhdelld alueella.
Kaytetyimpia yhteistydmenetelmia olivat tyéryhmien kokoukset seka tyopajat. Selvasti
vahiten taas kaytettiin sosiaalista mediaa; ainoastaan kaksi ELY-keskusta kaytti tata
menetelmaa yhteistyon ja vuorovaikutuksen hoitamiseksi. Parhaaksi yhteistyotavaksi
mainittiin kyselyt ja etenkin tyopajat, joita kaytettiinkin monilla alueilla vuorovaikutuk-
sen hoitamiseksi.

Minkalaisia yhteistydmenetelmia alueenne maarittelyprosessin aikana kaytettiin?

Taulukko 11. Kaytetyt yhteistydmenetelmat.

Tulevat/
Nykyiset  uudet ELY:n Y- ELY:n E-
Elinkeino- Naapuri-  Muut liilkennait- liikennoit- Maakun- vastuu-  vastuu-
Asukkaat elaméa ELY tvvit * Kunnat sijat sijat taliitto alue alue

Ty6ryhmien kokoukset 0 1 1 9 8 4 0 8 1 1
TyOpajat 1 1 2 6 6 6 1 5 1 1
Kyselyt 5 3 1 1 5 2 1 1 1 1
Infotilaisuudet 3 4 1 3 5 4 3 2 3 1
Lausuntokierros 0 1 2 3 6 2 0 4 1 1
Sosiaalinen media 2 1 1 1 1 1 2 1 1 1

tw = toimivaltainen viranomainen

Kun vastaajia pyrittiin arvioimaan yleisesti yhteistyon toimivuutta, nahtiin yhteistyon
toimivan paaasiallisesti hyvin. Toisaalta esiin nostettiin yhteistyon haasteellisuus laajan
kokonaisuuden takia. Joillain alueilla vuorovaikutus olisi voinut kyselyn mukaan olla
laaja-alaisempaa, mutta resurssit ja aikataulut kuitenkin asettivat rajoitteita yhteistyon
ja vuorovaikutuksen laajuudelle. Pohjois-Savon ELY-keskuksen mukaan yhteistydssa ja
vuorovaikutuksessa oli myos alueellisia eroja ELY-keskuksen sisalld, mika johtui siita,
ettd palvelutasopadatdés perustui useaan aiemmin tehtyyn joukkoliikenne-
suunnitelmaan.

Yhden vastaajan mielestd yhteistyon toimivuudella ei kuitenkaan valttamatta ole vai-
kutusta palvelutasoon. Viitetta perusteltiin silld, ettd yhteistydn toimivuuden sijasta
rahoituksen maard on maaradavampi tekija palvelutason kannalta. Nykyrahoituksen
maara on liian vahaista, minka vuoksi palvelutasoon ei voida tehda muutoksia.

5.3 Palvelutasomaarittelyiden tavoitteellisuus

Tavoitteiden asettaminen ja sitoutuminen tavoitteisiin

Vastaajia pyydettiin arvioimaan palvelutasomaarittelyn tavoitteellisuutta, yhteysvaleit-
tdin (taulukko 12). Yhteysvalien kuvaukset ovat perdisin Liikenneviraston kriteeristosta.
Kaikilla alueilla tavoitellaan joko nykytilan kaltaista tai parempaa palvelutasoa ldhes
kaikilla yhteysvaleilla. Keskisuurten ja suurten kaupunkiseutujen osalta tavoiteltiin yhta
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aluetta lukuun ottamatta hieman tai paljon parempaa palvelutasoa nykytilaan verrat-
tuna. Muiden yhteysvalien osalta tavoitteena on kaikilla alueilla joko nykytilan kaltai-
nen tai nykytilaan verrattuna hieman parempi palvelutaso. Ainoastaan Etela-
Pohjanmaalla yhteydet kylistd kuntakeskuksiin ja muut yhteydet ovat palvelutasoltaan
hieman huonompia kuin nykytilanteessa. Tavoitteellisimmat palvelutasoméarittelyt
olivat Uudellamaalla, Kaakkois-Suomessa, Lapissa sekd Pohjois-Savossa, joissa kaikissa
tavoitteellinen palvelutaso on kaikilla yhteysvaleilld vahintdan hieman parempi kuin
nykytilanteessa.

Arvioikaa alueenne palvelutasomaarittelyn tavoitteellisuutta
yhteysvilin mukaan.

Taulukko 12. Palvelutasomadrittelyiden tavoitteellisuus yhteysvaleittdin.

Selvasti Hieman Hieman Paljon
huonompi huonompi parempi parempi En osaa
kuin kuin kuin kuin sanoalei
Yhteysvali nykytilan- nykytilan-  Nykytilan  nykytilan- nykytilan- perusteita
teessa teessa kaltainen teessa teessa vastata
Keskisuuret ja suuret kaupunkiseudut ja
yhteydet niiden lahikeskuksiin 0 0 1 3 2 3
Keskisuuret kaupunkiseudut,
keskusten valiset yhteydet 0 0 2 6 0 1
Pienet ja keskisuuret kaupunkiseudut,
keskusten valiset yhteydet 0 0 3 5 0 1
Pienet kaupungit, kuntakeskusten véliset
yhteydet 0 0 5 4 0 0
Yhteydet kylista kuntakeskukseen 0 1 2 3 0 3
Muut yhteydet 0 1 3 2 0 1

Palvelutasomaarittelyjen tavoitteellisuuteen vaikuttaneet nakdkulmat vaihtelevat mel-
ko paljon eri ELY-keskusten vililla (taulukko 13). Selvasti eniten maarittelyn tavoitteel-
lisuuteen on kuitenkin vaikuttanut nykyinen joukkoliikennepalveluiden kysynta. Seu-
raavaksi eniten ovat vaikuttaneet kuntien seka valtion rahoitusmahdollisuudet. Rahoi-
tuksen epavarmuuden vuoksi palvelutasoa ei valttamatta uskallettu asettaa kovinkaan
tavoitteelliseksi, sillda nykyinen taloudellinen tila nahtiin haastavaksi tavoitteiden aset-
tamisen kannalta. Kunnan ja valtion rahoitusmahdollisuudet vaikuttivat erittdin paljon
tavoitteellisuuteen Lapissa ja Eteld-Pohjanmaalla. Toisaalta Varsinais-Suomen ja Keski-
Suomen ELY-keskusten kohdalla rahoitusmahdollisuuksien katsottiin vaikuttaneen
melko vdhan tai ei lainkaan. Tavoitteita maariteltiin talldin kysynnan, ei niinkaan rahoi-
tusmahdollisuuksien perusteella.

Keskimaaradisesti vahiten palvelutasotavoitteiden asettamiseen vaikuttivat nykyinen
maankdayttd, ennusteet kysynndn ja maankdyton muutoksista seka liikenne- ja ympa-
ristopoliittiset tavoitteet. Nama tekijat ovat toisaalta sellaisia, jotka vaikuttanevat maa-
rittelyihin enneminkin valillisesti, minka vuoksi vastaajat saattavat kokea niiden vaikut-

tavan madarittelyiden tavoitteellisuuteen ainoastaan vahan. Joillakin alueilla ndmakin
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asiat saivat tosin melko tai erittdin paljon huomiota. Yhtend nakékulmana nostettiin
lisdksi esiin Liikenneviraston ohjeistuksen vaikutus tavoitteelliseen maarittelyyn. Puut-
teellisen ohjeistuksen vuoksi tavoitteellinen palvelutasomadarittely oli hankalaa, mika
vaikutti madrittelyn tavoitteellisuuteen erittdin paljon Eteld-Pohjanmaan ELY-
keskuksen alueella. Vastauksessa ei kuitenkaan tarkemmin selvennetty, miltd osin oh-
jeistusta olisi kaivattu lisaa.

Arvioikaa, kuinka paljon seuraavat asiat ovat vaikuttaneet maarittelyn tavoitteelli-
suuteen.

Taulukko 13. Tavoitteellisuuteen vaikuttaneet asiat.

Ei Melko Jonkin Melko Erittain
lainkaan vé&han verran paljon paljon Keskiarvo
Liikenne- ja ymparistopoliittiset tavoitteet 1 3 1 3 1 3,0
Kunnan rahoitusmahdollisuudet 0 2 4 1 2 3,3
Valtion rahoitusmahdollisuudet 1 1 2 3 2 3,4
Nykyinen kysynta 0 0 2 6 1 3,9
Nykyinen maankaytto 0 5 0 4 0 2,9
Ennusteet kysynnan ja maankaytdén muutoksista 1 3 3 2 0 2,7
Liikennejarjestelmasuunnitelmat 0 2 5 1 1 3,1
Muu, mika? 0 0 0 0 1 5,0

Yleisesti ottaen koettiin, ettad eri osapuolet ovat valmiita sitoutumaan asetettuihin pal-
velutasotavoitteisiin. Etenkin ELY-keskukset itse pyrkivdt sitoutumaan asettamiinsa
tavoitteisiin mahdollisimman hyvin. Ainakin Uudellamaalla ty6hon osallistuneet osa-
puolet ovat sitoutuneita toteuttamaan tavoitteet. Myods Keski-Suomessa uskottiin esi-
merkiksi kuntien olevan sitoutuneita asetettuihin tavoitteisiin. Sitoutumiseen toisaalta
mainittiin vaikuttavan merkittavasti rahoituksen maara, mutta esimerkiksi Kaakkois-
Suomen madrittelyssd kunnan tai ELY-keskuksen rahallinen sitoutuminen ei ollut
avainasemassa vaan tavoitteet maariteltiin puhtaasti liikennetarpeen perusteella. Li-
saksi mainittiin, etta sitoutumista on vaikea vield arvioida, silla palvelutasomaarittelyis-
td on kulunut viela liilan vahan aikaa.

Palvelutasotavoitteiden toteutumisen esteet

Yhdeksasta ELY-keskuksesta kuusi koki palvelutasomaarittelynsa olevan kaikilta osin
toteuttamiskelpoinen. Vastaavasti kolmen ELY-keskuksen mielestd palvelutasomaarit-
tely on osittain toteuttamiskelpoinen. Nailla kolmella alueella oli yhteista ainakin se,
ettd kaikki tavoittelivat nykytilaa parempaa palvelutasoa, mutta pelattiin rahoituksen
riittamattomyytta. Palvelutason toteuttamisen todennakoisiksi uhiksi nostettiin |dhin-
nd rahoituksen riittamattomyys seka uusien joukkoliikenteen jarjestamistapojen te-
hokkuus. Lahinna kuntien ja valtion rahoituksen ndahdaan olevan kriittinen tekija palve-
lutasotavoitteiden toteutumisessa, mutta myos lilkkenteen kustannusten nousu nahtiin
rajoittavana tekijana. Tulevaisuudessa pelkastdaan nykytilan kaltaisen palvelutason ylla-
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pitdminen saattaa kustannusten nousun takia maksaa nykyistd enemman, mika lisaa
paineita joukkoliikenteen rahoituksen kasvattamiselle.

Rahoitusongelmat saattavat lieventya joiltain osin, jos joukkoliikenteen uudet jarjes-
tadmistavat ovat taloudellisesti tehokkaampia kuin nykyiset jarjestdmistavat. Pelkona
on kuitenkin muun muassa se, ettei markkinaehtoista liikennettad synny oletetulla ta-
valla. Lisdksi uudet kayttooikeussopimukset saattavat yhden vastaajan mielesta nostaa
nykyisen liikenteen hintaa.

5.4 Kriteeristo ja maarittely

Kriteeriston kdytto ja soveltaminen

Osalla alueista palvelutasomaarittely valmistui ennen vuoden 2011 syksylla julkaistua
kriteeristdd, minka vuoksi alueilla kdytetyt kriteerit poikkeavat joiltain osin Liikennevi-
raston kriteeristdsta. Osalla alueista on my6s sovellettu aiempia palvelutason maaritte-
lemiseen liittyvid ohjeita. Kriteeristdd on myos kaytetty ja noudatettu eri tavoilla. Joil-
lain alueilla palvelutasomaarittely on erittdin yksityiskohtainen, kun taas toisilla alueilla
madarittely on ainoastaan suunta-antava. Yksityiskohtaisissa palvelutasomaarittelyissa
tai tarkemmin niihin liittyvissa raporteissa, kuten esimerkiksi Uudenmaan, Keski-
Suomen ja Kaakkois-Suomen raporteissa, joukkoliikenteen nykyiset tarjontatiedot on
selvitetty tarkkaan tarkastelluilta yhteysvaleiltd ja timan pohjalta on kuvattu millaisilla
tarjonnan muutoksilla asetettuihin tavoitteisiin voidaan paasta. Vastaavasti osalla alu-
eilla on esitetty ainoastaan, millaista palvelutasoa tavoitellaan, mutta ei sita, millaisilla
muutoksilla tavoitteet tayttyvat. Kaikissa ELY-keskuksissa, kuten esimerkiksi Pohjois-
Savossa, ei myoskaadn ole laadittu erillista palvelutasomaarittelyyn liittyvaa yhtenaista
raporttia, vaan palvelutasomaarittely pohjautui aiempiin joukkoliikenneselvityksiin.

Maaraavat palvelutasotekijat

Maaraavalla palvelutasotekijalla tarkoitetaan sellaista tekijaa, jonka perusteella yh-
teysvalien palvelutasoluokittelu tehdaan. Muille palvelutasotekijoille on saatettu ase-
tettu tavoitteita, mutta luokittelussa ndma tekijat eivat ole olleet valttamatta maaraa-
via. Kuva 10 havainnollistaa eri palvelutasotekijoiden kayttoa palvelutasomaarittelyis-
sa. Tummempi vari kertoo, mita palvelutasotekijoita ELY-keskukset kayttivat palvelu-
tasomaarittelyissddn ja vaaleampi vari vastaavasti kertoo, mitd palvelutasotekijoita
kaytettiin maaraavina.

Kaikki ELY-keskukset ovat kayttaneet palvelutasoluokittelun maaraavina tekijoina lii-
kennointiaikaa sekd vuorovalid tai vuoromaaraa. Lisdksi joidenkin ELY-keskusten alu-
eella maaraavina tekijoina ovat olleet myos kokonaismatka-aika, lippujarjestelma, etai-
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syys pysakille seka liityntayhteys rautatie- tai lentoasemille. Toisaalta kriteeriston kaik-
kia palvelutasotekijoita ei ole valttdmatta huomioitu ollenkaan. Etenkin laadullisia pal-
velutasotekijoitd on jatetty huomioimatta usean ELY-keskuksen osalta. Yksi ELY-keskus
ilmoitti vastauksissaan, ettd kaikki Liikenneviraston kriteeristossa esitetyista palvelu-

tasotekijoista olivat maaraavia.

B Mita kriteeriston palvelutasotekijoita kaytitte alueenne palvelutasomaarittelyssa?

m Mitka kdayttamistdnne palvelutasotekijoistd olivat maaraavia, kun sijoititte yhteysvaleja eri
palvelutasoluokkiin?
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Lilkkennointiaika

Vuorovali/-maara

KAS, UUD, EPO
KAS, EPO

| KAS, POS, KES, VAR, UUD, POP, EPO
| KAS, POS, EPO

KAS, UUD, PIR

Etdisyys pysakille

l

Kokonaismatka-aika
Vaihtojen maara

Tasmallisyys/luotettavuus

?a

B KAS, UUD, EPO
Informaatio

&

[ kAs, POS, KES, UUD

Lippujdrjestelma KAS, POS

i

Kalusto

Linjaston selkeys KAS, ULD, ERO

Infrastruktuuri

Jokin muu, mika?

s

EPO = Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus =~ POP = Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus
KAS = Kaakkois-Suomen ELY-keskus POS = Pohjois-Savon ELY-keskus

KES = Keski-Suomen ELY-keskus UUD = Uudenmaan ELY-keskus

LAP = Lapin ELY-keskus VAR = Varsinais-Suomen ELY-keskus

PIR = Pirkanmaan ELY-keskus

Kuva 10. Palvelutasotekijoiden kdytto palvelutasomadarittelyissa.

Vastaajilta pyydettiin myods mielipiteita liittyen Liikenneviraston ohjeistukseen maaraa-
vien palvelutasotekijoiden valinnasta ja kaytosta. Taltd osin nakemyksissa oli eroja.

Pohjois-Pohjanmaan, Varsinais-Suomen ja Kaakkois-Suomen ELY-keskukset olivat sita
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mieltd, ettd Liikenneviraston ohjeistuksessa ei tule maaritelld tarkemmin, mitka tekijat
ovat maaradvia yhteysvalin sijoittamisessa palvelutasoluokkiin. Kaakkois-Suomen ELY-
keskus perusteli vastaustaan silld, ettd alueilla halutaan tehda tarpeellisia harkintoja ja
omalle alueelle sopivia valintoja ilman liiallista ohjausta. Vastaavasti Pohjois-Savon,
Uudenmaan, Keski-Suomen ja Eteld-Pohjanmaan ELY-keskukset olivat kuitenkin sita
mieltd, ettd tarkempi ohjeistus voisi taltad osin olla tarpeen. Tarkempaa ohjeistusta tar-
vitaan, jos palvelutasomaarittelyn tavoitteena on niiden vertailtavuus. Myos laadullisia
tekijoita toivottiin saatavan mukaan maaraaviin tekijoihin. Yhden vastaajan mielesta
pitdisi ainakin painottaa, mitkda ovat tarkeimpia palvelutasotekijoitd kun luokittelua
tehdaan. Lisdksi ehdotettiin, ettda maarallisista ja laadullisista tekijoista voisi valita mo-
lemmista kahdesta neljadan maaraavaa palvelutasotekijaa, joiden tulee tayttya. Vasta-
uksissa nostettiin esiin myos kriteeriston soveltuminen kaupunki- ja lahiliikenteeseen
sekd maaseutumaisen kuntien viliseen liikenteeseen. Niille toivottiin maaritettavan
erikseen maaraavat palvelutasotekijat. Lapin ja Pirkanmaan ELY-keskukset jattivat vas-
taamatta kysymykseen.

Alueellinen kriteeristo ja valtakunnalliset palvelutasotavoitteet

Alueellisen joukkoliikenteen palvelutasomaarittelyssa kaytettava kriteeristdé poikkeaa
kaukoliikenteessa kaytettavasta kriteeristostd. Nelja vastaajaa oli sitd mielta, etta kri-
teeristot toimivat riittdvan hyvin yhteen, eikd niissa ole pahemmin ristiriitaisuuksia.
Kolme vastaajaa kuitenkin koki, etta kriteeristot ovat liian erilaisia ja tdman vuoksi vai-
keasti yhteen sovitettavissa. Alueellinen kriteeristo soveltuu yhden vastaajan mielesta
enneminkin kaupunki- ja lahiliikenteeseen. Lisaksi mainittiin, etta erillisten kriteeristo-
jen vuoksi on vaikea hahmottaa, miten kaukoliikenteen tavoitteet suhteutuvat alueelli-
siin tavoitteisiin. Taman vuoksi olisi luontevaa, jos kriteeristot olisivat yhtalaiset. Kah-
delta ELY-keskukselta ei saatu mielipidetta kysymykseen.

Kriteeriston arviointi

Vastaajille annettiin mahdollisuus kommentoida kriteerist6a ja palvelutasotekijoiden
kriteeriarvoja yksityiskohtaisesti jokaisen palvelutasoluokan osalta. Ainoastaan kolme
ELY-keskusta kertoi ndkemyksiddn kriteeriston puutteista. Yksityiskohtaisia paran-
nusehdotuksia ei kuitenkaan tullut, vaan enemminkin vastaajat kommentoivat kritee-
riston yleisia puutteita. Selkeasti suurin epakohta kriteeristdssa oli vastaajien mielesta
keskitason ja peruspalvelutason valinen liian suuri ero. Nadiden palvelutasoluokkien
vdlinen ero koettiin lilan suureksi kaikkien kriteerin kohdalla. Vastauksissa ei kuiten-
kaan kaynyt ilmi, miten kriteeriarvoja tulisi muuttaa kunkin luokan kohdalla.
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Toiseksi puutteeksi kriteeristdssd mainittiin vuorovalin ja liikennoéintiajan kriteereiden
soveltamisen vaikeus. Talla tarkoitettiin todennakdisesti sitd, ettd esimerkiksi keskita-
son kriteeri ruuhka-ajan vuorovilille on tasan 30 minuuttia ja talviarjen liikenndintiajal-
le 7.00-20.00. Minkaanlaista liikkumavaraa ei siis naissa kriteereissa ole tai ainakaan
kriteerien soveltamistavoista ei ole kyselyn vastausten perusteella riittavasti ohjeistus-
ta. Perusteluna kritiikille oli esimerkiksi vuorovélin vaihtelut eri ajanjaksoina, minka
vuoksi kriteerit saattavat toisinaan tayttya, mutta joinain aikoina ne eivat tayty. Taman
vuoksi toivottiin selkedmpaa ohjeistusta kriteereiden soveltamistapoihin.

Palvelutasomaarittelyiden yhteensovittaminen

Yleisesti ottaen ELY-keskukset saivat sovitettua hyvin yhteen palvelutasomaarittelynsa
muiden toimivaltaisten viranomaisten palvelutasomaarittelyiden kanssa. Suurin osa
vastaajista oli sitd mielta, ettd maarittelyiden yhteen sovittamisessa ei ollut suuria on-
gelmia. Yhtenad ongelmana kuitenkin nahtiin ELY-keskusten ja muiden toimivaltaisten
viranomaisten palvelutasopaatdsvalmistelun eriaikaisuus, minka vuoksi joillakin yh-
teysvaleilla tai tieosuuksilla saattoi olla erilaisia palvelutasotavoitteita riippuen maarit-
telijasta. Juurikin paatosvalmistelun eriaikaisuuden vuoksi maarittelyjen yhteensovit-

taminen oli osin hankalaa.

Palvelutasomaarittelyn kattavuus

ELY-keskuksia pyydettiin myos arvioimaan sitd, jaivatkd koulutoimen tai terveystoimen
kuljetukset, liityntayhteydet kaukoliikenteeseen tai raideliikenne vahemmalle huomiol-
le madrittelyissa. Kyselysta kavi ilmi, etta viidessa ELY-keskuksessa koulutoimen kulje-
tukset ja kahdeksassa ELY-keskuksessa terveystoimen kuljetukset jaivat vahemmalle
huomiolle. Perusteluna sanottiin, ettd naiden kuljetusten osalta marittelyvastuu ja
suunnittelu jatettiin kuntien vastuulle. Toisaalta Liikenneviraston ohjeessa 15/2011
mainitaan, ettd kuntien sisdisen liikenteen maarittely on pdaosin kuntien omalla vas-
tuulla. ELY-keskusten kesken on kuitenkin kyselyn perusteella eridvia ndkemyksia siit3,
kuinka kattava maarittelyn tulee olla, silld osa on ottanut huomioon myds kuntien vas-
tuulla olevat kuljetukset.

5.5 Seurannan toteuttaminen

Seurannan mittarit

Vastaajilta kysyttiin mielipidettd tarkeimmistd palvelutason seurannan mittareista,
jotka valittiin kysymyksen vastausvaihtoehdoiksi Liikenneviraston kriteeriston perus-
teella. Lisaksi vastausvaihtoehdoksi lisattiin asukaspalautteet sekd mahdollisuus lisata
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oma seurannan mittari. Selvasti tarkeimmiksi mittareiksi arvioitiin liilkenndintiaika seka
vuorovali, jotka ovat molemmat maarallisia palvelutasotekijoita ja joiden puutteet to-
denndkoisesti koetaan olevan kaikkein kriittisimpid kokonaispalvelutason kannalta.
Laadullisten palvelutasotekijoiden osalta eniten dania sai informaatio. Kaiken kaikkiaan
jokainen ehdotettu palvelutasomittari sai kannatusta vahintdan yhden danen verran,
mutta vahiten dania saivat sellaiset palvelutasotekijat, joiden merkitys korostunee vas-
ta, kun liikennointiaika ja vuorovali ovat halutulla tasolla. Yhden vastaajan mielesta
my0s infrastruktuurin huomioiminen on seurannan osalta tirkeda (kohta: muu, mika?).
Mittareissa tulisi tall6in huomioida esimerkiksi kevyen liikenteen yhteydet pysakille ja
liityntapysakaointi. Kuvassa 11 on esitetty ELY-keskusten mielipiteet tarkeimmista pal-
velutason seurannan mittareista.

Mitka koette tarkeimmiksi palvelutason seurannan mittareiksi?

Liikenndgintiaika
Vuorovali-madra
Etsisyys pysakille
Kokonaismatka-aika
Vaihtojen maara
Tasmallisyys/luotettavuus
Informaatio
Lippujarjestelma
Kalusto

Linjaston selkeys
Infrastruktuuri
Asukaspalauttest

Muu, mika?

Kuva 11. Tarkeimmat palvelutason seurannan mittarit.
Seurannan toteuttaminen ja tavoitteiden tarkistaminen

ELY-keskuksia pyydettiin arvioimaan sitd, miten toteutuneen palvelutason seuranta
olisi jarkevinta toteuttaa (kuva 12). Kaikkien vastaajien mielesta seuranta tulisi toteut-
taa alueellisissa joukkoliikennetydryhmissa. Vastausta perusteltiin muun muassa silla,
ettd tdma menettelytapa pitdisi kunnat ajan tasalla palvelutasoon liittyvissa asioissa.
Seurannan toteuttaminen alueellisissa joukkoliikennetydryhmissa arveltiin myos lisaa-
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van sitoutuneisuutta palvelutasokysymyksiin. Lisdksi mainittiin, ettd seurannan tulisi
olla jatkuva prosessi.

Suurin osa vastaajista oli myos sitd mieltd, ettd seurantaan tulisi kiinnittdd huomiota
my0s liikennejarjestelmatydn yhteydessa. Taman vaihtoehdon kohdalla mainittiin, etta
palvelutason seurannasta tulee ainakin olla tietoinen liikennejarjestelmatyén yhtey-
dessa. Lisdksi mainittiin, ettd joukkoliikenteen palvelutason toteutumista tulee seurata
samalla kun liikennejarjestelmasuunnitelmaa tarkastetaan.

Muiden vastausvaihtojen kohdalla mainittiin muun muassa, ettad koska seurantavastuu
on ELY-keskuksilla, olisi jarkevintd saada seuranta osaksi ELY-keskusten prosesseja.
Seurannan voisi toteuttaa jatkuvana toimintana ELY-keskuksissa ja palvelutason toteu-
tumisen voisi tarkistaa vuosittain. Lisaksi mainittiin, ettd seurantaa voitaisiin toteuttaa
osana mahdollisten kdyttdoikeussopimusten seurantaa.

Miten seuranta olisi jarkevinta toteuttaa?

Alueelisissa
joukkoliikennetydryhmissa

Osana ELY-keskuksen prosesseja

Osana kuntien Woimintaa (esim.
talous- tai hankildkuljetustan
suunnittelu)
Omana projektinaan
Liikennejdrjestelmatydn yhteydesss

Saurantaa ai larvita

Muu, mika?

Kuva 12. Seurannan toteuttaminen.

Vastaajilta myos kysyttiin arviota siitd, missa tilanteissa ja kuinka usein palvelutasota-
voitteita tulisi tarkistaa (kuva 13). Kuusi ELY-keskusta yhdeksasta oli sitd mieltd, ettad
tavoitteita tulisi tarkistaa aina liikkennejarjestelmatyon yhteydessa. Aikavaliksi ehdotet-
tiin viitta vuotta. Lisdksi viiden vastaajan mielestd palvelutasotavoitteita tulisi tarkistaa
kuntaliitosten yhteydessa. Ylipaataan tavoitteita tulisi tarkistaa suurten toimintaympa-
ristdn muutosten yhteydessa mukaan lukien kuntaliitokset. Lisaksi mainittiin, etta ta-
voitteita voitaisiin tarkistaa saanndllisin, esimerkiksi kolmen vuoden viliajoin. Vastaa-
vasti yhden vastaajan mielesta palvelutasotavoitteita pitdisi tarkistaa silloin, kun kun-
nat sita esittavat.
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Missa tilanteissa palvelutasotavoitteita tulisi tarkistaa?

Lilkennejarjestelmitybn
yhteydessid

Liikenndintisopimustan
paattymisen yhteydessa

Kuntalitcsten yhieydessi

Muu, miks ja kuinka usein?

Kuva 13. Palvelutasotavoitteiden tarkistaminen.

Seurannan yhteydessa kerattavat tiedot ja niiden hyddyntaminen

ELY-keskusten mielestd seurannan yhteydessa tulisi kerdta tietoa seuraavista asioista
toteutuneen palvelutason lisaksi:

e matkustajamaarat

e asiakastyytyvaisyys

e muutokset toimintaymparistossa, esim. maankaytossa ja palveluissa

e liikenteen kustannustiedot

e lipputyyppien kehitys

e infrastruktuurin muutokset

e toimenpiteet, joilla asetettuihin tavoitteisiin paastaan.

Esimerkiksi joukkoliikenteen kustannus- ja matkustajamaaratietojen kytkeminen seu-
rantaan nahtiin mahdollistavan rahoituksen vaikuttavuuden arvioinnin. Talla hetkella
esimerkiksi ostettujen vuorojen matkustajamaaratiedot seka joukkoliikenteen tarjon-
tatiedot, kuten liikenndintiaika, vuorovali seka vuoromaarat, ovat helposti saatavilla.
Lisaksi siirtymdajan liikenteestda saadaan vahitellen matkustajamaaratietoja. Seuran-
nasta saatavia tietoja voivat vastaajien mielestda hyddyntaa etenkin ELY-keskukset ja
muut toimivaltaiset viranomaiset. Seurantatietoja voidaan vastaajien mukaan hyédyn-
taa esimerkiksi joukkoliikennepalvelujen suunnittelussa, maankaytén suunnittelussa
seka liikennejarjestelmatydssa. Seurantatietoa voidaan kuitenkin hyédyntda myos val-
takunnallisella tasolla muun muassa rahoituksen suunnittelun ja palvelutason vaikutta-
vuuden arvioinnin osalta.
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6 YHTEENVETO JA PAATELMAT

6.1 Yhteenveto tarkeimmista tutkimustuloksista

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli selvittdad miten Liikenneviraston antamaa ohjeis-
tusta on sovellettu alueiden palvelutasomaarittelyissd, miten ohjeistus on toiminut ja
miten sitd voitaisiin kehittda. Pdaasiassa tutkimustulokset pohjautuvat yhdeksalle ELY-
keskukselle lahetettyyn kyselyyn sekd palvelutasopaatoksissa mainittuihin asioihin.
Kyselyyn saatiin vastauksia kaikilta yhdeksalta ELY-keskukselta.

Palvelutasomaarittelyissa asetettujen tavoitteiden voimassaoloajat vaihtelevat. Yhdek-
sasta maarittelysta kuusi on voimassa vuoden 2016 loppuun asti, yksi on voimassa
2014 loppuun asti ja kaksi on voimassa vuoden 2013 loppuun asti. Kaksi viimeksi mai-
nittua palvelutasomaarittelya on tehty ennen uuden joukkoliikennelain voimaantuloa,
minka vuoksi niiden voimassaolo paattyy aikaisemmin.

Kyselytutkimuksessa ELY-keskukset arvioivat palvelutasomaarittelyn aikaista yhteistyo-
ta. Vastaajien mukaan yhteistyo ja vuorovaikutus toimivat padosin hyvin. Yhteistydme-
netelmissa ja yhteistyon laajuudessa oli kuitenkin eroja eri ELY-keskusten valilla. Esi-
merkiksi osalla alueista selvitettiin asukkaiden ja matkustajien nakemyksia joukkolii-
kenteen palvelutasosta ja kartoitettiin kehittdmiskohteita, kun taas osa alueista ei
huomioinut matkustajien nakemyksia lainkaan. Eroja oli kuitenkin jopa alueiden sisalla,
silld useaan selvitykseen pohjautuvissa maarittelyissa asukaskysely saatettiin toteuttaa
vain joidenkin joukkoliikenneselvitysten yhteydessa. Eniten palvelutasomaarittelyn
sisdltoon paasivat vaikuttamaan alueen kunnat sekd muut toimivaltaiset viranomaiset.
Suurimpana ongelmana koettiin se, ettd yhteistyon toteuttaminen on haasteellista
laajan kokonaisuuden takia.

ELY-keskuksia pyydettiin my6s arvioimaan palvelutasomaarittelyn tavoitteellisuutta,
tavoitteellisuuteen vaikuttavia asioita seka tavoitteellisuuden uhkia. Kaikilla alueilla
tavoitellaan pdaasiassa joko nykytilan kaltaista tai parempaa palvelutasoa kaikilla yh-
teysvaleilld. Palvelutasomaarittelyjen tavoitteellisuuteen vaikuttivat eniten nykyinen
joukkoliikennepalveluiden kysynta seka kuntien seka valtion rahoitusmahdollisuudet.
Rahoituksen maaran koettiin myos olevan selvasti suurin uhka palvelutasotavoitteiden
toteutumiselle. Vastaavasti vahiten palvelutasotavoitteiden asettamiseen vaikuttivat
nykyinen maankayttd, ennusteet kysynnan ja maankayton muutoksista seka liikenne-
ja ymparistopoliittiset tavoitteet.

Palvelutasomaarittelyissa sovellettiin Liikenneviraston kriteeristéa hieman eri tavalla
riippuen ELY-keskuksesta. Kaikki ELY-keskukset kuitenkin kayttivat palvelutaso-
luokittelun maardavina tekijoina liikkenndintiaikaa sekd vuorovalid tai vuoromaaraa.
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Muut palvelutasotekijat on huomioitu vaihtelevasti. Lisdksi eri palvelutasotekijoiden
kriteeriarvojen soveltamisessa on eroja, silld joillain alueilla kriteeriarvoja on noudatet-
tu erittdin tarkkaan, kun taas toiset ovat pitdneet kriteeriarvoja suuntaa-antavina. Kri-
teeriston heikkoudeksi todettiin peruspalvelutason ja keskitason vélinen lilan suuri ero.
Lisaksi mainittiin, etta kriteerit ovat lilkkenndintiajan ja vuorovilin osalta vaikeasti sovel-
lettavissa.

Osa ELY-keskuksista oli sitd mieltd, etta Liikenneviraston tulisi ohjeistaa tarkemmin
palvelutasomaarittelyn maaraavista tekijoista, jotta maarittelyista saataisiin samankal-
taisia ja yhteisverrannollisia. Vastaavasti toisten ELY-keskusten mielestd tarkempaa
ohjeistusta ei tarvita, silla palvelutasomaarittelyssa tulisi sdilyttaa kriteeriston sovelta-
mismahdollisuus alueiden erilaisten piirteiden takia. Kyselyn perusteella oli lisaksi ha-
vaittavissa, ettd ELY-keskusten kesken on hieman epaselvyytta siitd, tuleeko kriteeris-
toa soveltaa myods kunnan vastuulla oleviin kuljetuksiin.

Toteutuneen palvelutason seurannan osalta vastaajat olivat sitd mieltd, etta tarkeim-
mat seurannan mittarit ovat liikenndintiaika ja vuorovali. Seuranta olisi jarkevinta to-
teuttaa ELY-keskusten mukaan alueellisissa joukkoliikennetydryhmissa. Lisaksi toteu-
tunutta palvelutasoa tulisi seurata myods liikennejarjestelmatydon yhteydessa. Myos
palvelutasotavoitteiden tarkistaminen liikennejarjestelmatyon yhteydessa sai eniten
kannatusta.

ELY-keskusten mielestd seurantaprosessin aikana tulisi kerdta tietoa toteutuneen pal-
velutason lisdksi etenkin matkustajamaarista. Lisdaksi mainittiin, etta tietoja voisi kerata
asiakastyytyvaisyydesta, toimintaympariston, esim. maankayton ja palveluiden, muu-
toksista, lipputyyppien kehityksestd, infrastruktuurin muutoksista seka niista toimenpi-
teista, joilla asetettuihin tavoitteisiin paastaan.

6.2 Ohjeistuksen arviointi

Palvelutasomaarittelyja tarkasteltaessa on muistettava, ettd maarittely on toimivaltai-
sen viranomaisen vastuulla, minka vuoksi maarittelyt on tehty yhteiskunnallisesta na-
kokulmasta. Nain ollen maarittelyssa on otettava huomioon ennen kaikkea yhteiskun-
nalliset nakdkulmat, joita ovat muun muassa yhteiskunnan ja kuntien toimivuus, re-
surssit, asukkaiden tarpeet ja tasapuolisuus. Yhteiskunnallisesta ndakokulmasta tehty
palvelutasomaarittely pyrkii sovittamaan yhteen useita nakoékulmia; esimerkiksi asiak-
kaiden, elinkeinoelaman seka liikenteenharjoittajien toiveet, vaatimukset ja mielipiteet
pyritddn ottamaan huomioon mahdollisimman hyvin, mutta laajan kokonaisuuden
vuoksi kaikkia toiveita ja vaatimuksia ei valttdmatta pystyta tayttdmaan. Tama vaikut-
taa myos palvelutasomaarittelyyn liittyvdan ohjeistukseen, sillda ohjeistuksessa on py-
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ritty huomioimaan ensisijaisesti yhteiskunnalliset lahtékohdat. Tdima nakyy muun mu-
assa eri palvelutasoluokkien kriteereissa. Kaikkialla ei ole yhteiskunnan kannalta jarke-
vaa tavoitella erittdin hyvaa palvelutasoa, vaan palvelutaso on sovitettava muun muas-
sa kysynnan mukaan.

Yleisesti ottaen voidaan todeta, ettd Liikenneviraston ohjeistus on toiminut melko hy-
vin, silld palvelutasomaarittelylle asetetut tavoitteet ovat padosin tayttyneet. Palvelu-
tasomaarittelyiden toteutustavoissa ja sisalldissa on kuitenkin jonkin verran eroja, mi-
ka johtuu siita, ettd maarittelyita on tehty eri aikaan. Suurimmalta osin maarittelyiden
eroavaisuudet johtunevat kuitenkin siitd, etta Liikenneviraston ohjeistus on ollut [ahin-
na suosituksenomaista ja ELY-keskukset ovat saaneet soveltaa ohjeita parhaaksi kat-
somallaan tavalla. ELY-keskuksilla ei my6skaan ollut aiempaa kokemusta tai mallia vas-
taavanlaisesta yhta laajasta palvelutason maarittelyprosessista, mika luultavasti vaikut-
ti etenkin siihen, milld tarkkuudella maarittely tehtiin, millaista yhteistyotda maarittely-
prosessin aikana tehtiin ja millaiset asiat maarittelyyn ja sen tavoitteellisuuteen vaikut-
tivat.

Yhteistyon ja vuorovaikutuksen osalta ohjeistus on ldahinna suosituksenomaista. Nailta
osin ei kuitenkaan ole tarkoituksenmukaista antaa yksityiskohtaisia ohjeita esimerkiksi
kaytettavista yhteistydmenetelmista, silla liian yksityiskohtainen ohjeistus tekisi maa-
rittelyprosessista lilan raskaan, mika ei ole palvelutasomaarittelyn tarkoitus. Yhteistyo
ja vuorovaikutus toimivat jo talla maarittelykierroksella varsin hyvin, mikd myo6s osal-
taan viittaa siihen, ettd ohjeistus on nailtd osin riittavaa. Jos joitain puutteita yhteis-
tyon ja vuorovaikutuksen osalta havaittiin, osataan nama asiat toivottavasti ottaa
huomioon seuraavilla maarittelykierroksilla. Jos jalkeenpain esimerkiksi havaittiin, ettei
kaikkia olennaisia ndkdkulmia huomioitu maarittelyn aikana, tulee seuraavalla maarit-
telykierroksella ndihin kiinnittda aiempaa paremmin huomiota. Myds Liikenneviraston
ohjeistuksessa tulee jatkossakin painottaa laajan vuorovaikutuksen tarkeytta.

Joidenkin ELY-keskusten osalta palvelutasotavoitteiden asettamisessa oli ongelmia ja
madrittelyjen tavoitteellisuuteen vaikuttaneet asiat vaihtelivat melko paljon ELY-
keskusten valilla. Nykyinen kysynta huomioitiin nykyisissd maarittelyissa hyvin, mutta
muiden nakokulmien, kuten liikenne- ja ymparistopoliittisten tavoitteiden, rahoitus-
mahdollisuuksien, maankayton seka taman ja kysynnan muutosennusteiden, osalta oli
suuriakin eroja. Liikenneviraston ohjeistuksessa olisi taten hyva ottaa selkeammin kan-
taa siihen, miten palvelutasotavoitteita tulisi asettaa ja mita nakokulmia olisi hyva pai-
nottaa tavoitteiden asettamisessa. Tama helpottaisi maarittelyn tekemista seuraavalla
kierroksella ja lisdaksi yhdenmukaistaisi maarittelyita.

Lisaksi palvelutasomaarittelyiden tavoitteellisuutta rajoitti monen ELY-keskuksen osalla
pelko rahoituksen riittamattomyydesta. Liikenneviraston tulisi kuitenkin kannustaa
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ELY-keskuksia tavoittelemaan kilpailukykyista palvelutasoa etenkin suurilla kaupunki-
seuduilla, silla uusimman liilkennepoliittisen selonteon mukaan niilla kaupunkiseuduilla,
joilla tavoitellaan kilpailukykyista palvelutasoa ja joilla my6s kaupunkiseudun kunnat
lisddvat rahoitustaan joukkoliikenteeseen on tulevaisuudessa tavoitteena lisata valtion
panostuksia joukkoliikenteeseen (Liikennepoliittisen selonteko 2012).

Suurimmat puutteet Liikenneviraston ohjeistuksessa liittyvat kuitenkin kriteeristoon ja
sen kayttoon seka palvelutason toteutumisen seurantaan. Kriteeristo ja siihen liittyva
ohjeistus on osittain puutteellista ja epaselvaa, minka vuoksi kriteeristdd on sovellettu
ja kaytetty eri tavalla. Vastaavasti seurannan osalta ei ELY-keskuksilla ole vield selkeaa
kuvaa siitd, miten se tulisi jarjestdad. Tama johtuu siitd, ettei Liikennevirasto ole viela
ohjeistanut ELY-keskuksia liittyen seurantaprosessiin ja seurannan mittareihin. Kritee-
ristda ja seurantaprosessia arvioidaan tarkemmin seuraavissa kappaleissa.

Kriteeriston arviointi

Aiempien palvelutasotekijoihin liittyvien tutkimusten seka tdman tyon yhteydessa teh-
dyn kyselytutkimuksen perusteella voidaan todeta, ettd kriteeristoon valitut palvelu-
tasotekijat ovat perusteltuja. Kriteeriston on otettu mukaan asiakkaiden ja liikkumisen
kannalta tarkeimpia maarallisia ja laadullisia palvelutasotekijoita. Kaikille palvelutasoon
vaikuttaville tekijoille ei edes ole jarkevaa asettaa kriteereita, silla kaikkia palvelu-
tasotekijoita ei pystytd huomiomaan maarittelyssa. Jo vuoden 2011 maarittelyissa osa
palvelutasotekijoista oli jadnyt vahemmalle huomiolle.

Etenkin laadullisia palvelutasotekijoitd on jatetty huomioimatta palvelutasomaaritte-
lyissa, mika viittaa siihen, etta kriteerit ovat jokseenkin liian yleisluonteisia ja vaikeasti
sovellettavissa. Tastd syystd voi olla tarpeen tarkastella kriteereitda uudelleen. ELY-
keskuksilta ei kuitenkaan saatu nakemyksia siitd, miten kriteereita tulisi mahdollisesti
muuttaa, jotta ne saataisiin paremmin huomioitua tulevissa maarittelytdissa ja palvelu-
tason toteutumisen seurannassa.

Pieni osa ELY-keskuksista on kayttanyt hieman erilaisia palvelutasotekijoiden kritee-
riarvoja palvelutasomaarittelyissdan. Erot ovat kuitenkin pienid ja johtuvat oletettavas-
ti siitd, ettd nama maarittelyt tehtiin ennen kriteeriston valmistumista. Erilaisten kri-
teereiden kayttdminen tarkoittaa kuitenkin kdytannossa sitd, etta tietty palvelutaso ei
tarkoita taysin samaa asiaa kaikilla alueilla. Jos tavoitteena on, etta palvelutasomaarit-
telyt ovat yhtalaisia ja vertailukelpoisia, tulisi ELY-keskusten jatkossa noudattaa yhtei-
sia kriteeriarvoja palvelutasomaarittelyissdaan ja liikkennepalveluja suunnitellessaan ja
ostaessaan. Yhtaldisen kriteeriston kayttaminen helpottaa joukkoliikennepalvelujen
valtakunnallista vertailua ja lisda osittain myos alueellista tasapuolisuutta, kun saman-
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kaltaisilla yhteysvaleilla tavoitellaan samanlaista palvelutasoa. Taman vuoksi kriteeris-
ton tulisi myos olla sellainen, etta se soveltuisi kdytettavaksi koko valtakunnan alueella.

Seurannassa huomioitavat asiat

Palvelutasotavoitteiden toteutumisen seurannalle ei ole vield minkdanlaista ohjeistus-
ta. Suomessa ei mydskaan ole aiemmin maaritetty yhdenmukaista tapaa mitata ja seu-
rata joukkoliikenteen toteutunutta palvelutasoa. Palvelutasotavoitteita on asetettu
monilla alueilla ja monessa kunnassa, mutta tavoitteiden toteutumisen seurantaan ei
ole valttamatta kiinnitetty lainkaan huomiota. Seurannan jarjestaminen on kuitenkin
tarkeaa, silla sen avulla pystytdadn muun muassa kohdentamaan resursseja ja toimenpi-
teita oikeisiin kohteisiin.

Palvelutason seurannan yhteydessa tulisi kerdta palvelutason lisdksi tietoja myds mat-
kustajamaarista seka joukkoliikenteeseen kaytetysta rahoituksesta. Matkustajamaari-
en seuraamisen avulla pystyttdisiin muun muassa reagoimaan kysynnan muutoksiin.
Vastaavasti joukkoliikenteen rahoitustiedot olisi hyva kerata, jotta pystyttaisiin arvioi-
maan rahoituksen vaikuttavuutta joukkoliikennepalveluiden ja sitad kautta palvelutason
kehittymiseen sekd matkustajamaarien muutoksiin.

Kriteeristd sopii palvelutasotavoitteiden asettamiseen, mutta toteutuneen palveluta-
son seurannan tyodkaluksi se ei sellaisenaan sovellu. Kriteeristd, jossa on asetettu kri-
teerit viidelle maaralliselle ja kuudelle laadulliselle palvelutasotekijalle, on liilan moni-
syinen tdhan tarkoitukseen. Seurannan yhteydessa tulee valita tarkeimmat palvelu-
tasotekijat ja mittarit, joiden perusteella toteutunutta palvelutasoa seurataan vuosit-
tain. Muiden palvelutasotekijoiden osalta kriteerit voivat olla suosituksia, joihin kuiten-
kin olisi hyva pyrkia ja joita voitaisiin seurata harvemmin, esimerkiksi palvelutasomaa-
rittelyjen pdivittdmisen yhteydessa.

6.3 Suositukset ja jatkotoimenpiteet

Ohjeistuksen kehittamisesta tekee erityisen hankalaa se, etta kaksi jossain maarin jopa
vastakkaista nakokulmaa tulisi saada yhdistettya. Ensinnakin olisi toivottavaa, ettd oh-
jeistuksen osalta sailytettaisiin soveltamismahdollisuus alueiden erityispiirteiden huo-
mioimiseksi. Toisaalta ohjeistuksen taas tulisi olla sellainen, ettd sen mukaan tehdyt
madarittelyt olisivat mahdollisimman yhdenmubkaisia ja vertailukelpoisia. Jos ohjeistusta
kuitenkin sovelletaan eri alueilla tdysin eri tavoin, eivat maarittelyt ole valttamatta
vertailukelpoisia.
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Palvelutasomaarittelyjen lopputuloksena on tarkoitus laatia paivitettavat palvelu-
tasotavoitteet yhteysvaleittdin Liikenneviraston laatiman kriteeriston mukaisesti. Maa-
rittelyjen vertailukelpoisuuteen vaikuttaa erityisen paljon se, millaisia kriteereitd eri
palvelutasoluokille kdytetaan. Erilaisten kriteeriarvojen kayttaminen eri alueilla tarkoit-
taa kdytdnnossa sita, ettd tietty palvelutaso ei tarkoita tdysin samaa asiaa kaikilla alu-
eilla. Taman vuoksi olisi syyta pyrkia kayttamaan yhtalaisia kriteereitd palvelutasomaa-
rittelyissa.

Yhteistyon ja vuorovaikutuksen osalta soveltamismahdollisuus on hyva sailyttaa, silla
sitova ohjeistus ei valttamatta tuo lisdarvoa palvelutasomaarittelylle. Taman vuoksi
nykyinen ohjeistus on talta osin tarpeeksi kattavaa. Liikenneviraston tulee kuitenkin
painotta jatkossakin laajan yhteistyon tarkeytta, jotta eri osapuolet saadaan huomioi-
tua. Jos jatkossa ilmenee merkittdvida puutteita maarittelyprosessin aikaisessa yhteis-
tydssa ja vuorovaikutuksessa, voi Liikennevirasto pyrkia vaikuttamaan asiaan tulosoh-
jauksen kautta.

Vastaavasti tavoitteiden asettamisen osalta ohjeistuksessa tulee selventaa, miten pal-
velutasotavoitteita tulisi asettaa ja mita nakdkulmia ja missa laajuudessa niita olisi hy-
va painottaa, kun yhteysvaleja sijoitetaan eri palvelutasoluokkiin. Nykyisessa ohjeistuk-
sessa ei ole tdhan kiinnitetty paljoa huomiota ja tdma onkin vaikuttanut siihen, etta
tavoitteita on laadittu hieman eri ndakékulmia painottaen. Esimerkkina voidaan mainita
rahoitusnakokulma. Palvelutasomaarittelyn oli tarkoitus olla tavoitteellinen, mutta
useilla aluilla ja yhteysvaleilla tavoitteellisuus tarkoitti ainoastaan nykytilan sailyttamis-
ta suurimmaksi osaksi joukkoliikennerahoituksen riittamattdmyyden vuoksi. Toisaalta
monilla alueilla ja yhteysvaleilld nykytilan palvelutaso on jo riittavan hyva, minka vuoksi
on myos perusteltua tavoitella ainoastaan nykytilan sailyttamista. Ohjeistuksessa olisi
kuitenkin hyva selventda, miten eri nakdkulmia, esimerkiksi rahoitus-, kysynta ja ympa-
ristondakodkulmia, tulee painottaa tavoitteita asettaessa. Konkreettisten parannusehdo-
tusten esittdminen vaatii kuitenkin laajaa asiantuntemusta ja joukkoliikennekokonai-
suuden hallintaa, minkd vuoksi tdman osalta ohjeistuksen kehittaminen jaa Liikennevi-
raston vastuulle. Taman tyon puitteissa tehtavia konkreettisia parannusehdotuksia
esitetdan seuraavaksi ja lisdksi ehdotetaan mallia seurantaprosessiksi.

6.3.1 Parannusehdotukset kriteeristoon ja sen kayttoon

Kyselyn perusteella kavi ilmi, ettd suurimmat puutteet kriteeristéssa liittyvat liiken-
ndintiaikaan ja vuoroviliin seka luokkien vilisiin eroihin naiden palvelutasotekijoiden
osalta. Nama palvelutasotekijat myos koettiin tarkeimmiksi tekijoiksi. Taman vuoksi
tdssa kappaleessa esitetddn parannusehdotuksia |dhinnd naiden tekijoiden kriteeriar-
voihin.
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Yleisesti ottaen voidaan mainita, ettad kriteerit on pyritty muodostamaan siten, etta
niitd voidaan kayttaa sekd maaseutumaisessa ettd kaupunkimaisessa liikenteessad, mut-
ta tarvittaessa myos kunnan sisdisessa liikenteessd. Nykyisen ohjeistuksen mukaan
kuntien sisdisen liikenteen maarittelyvastuu on pdaosin kunnilla itsellddn, mutta siita
huolimatta osa ELY-keskuksista on huomioinut ainakin jossain maarin myos kuntien
kuljetuksia maarittelyissaan. Jos ELY-keskusten toivotaan maarittelevan palvelutasota-
voitteet my06s kuntien vastuulla oleville kuljetuksille, tulee ohjeistuksessa ottaa tdhan
selkedsti kantaa.

Kriteereiden kaytosta ja soveltamisesta ei kuitenkaan tyon tekijalla ole kdaytannon ko-
kemusta, minka vuoksi voi olla tarpeen testata kriteereitda ennen niiden kayttéénottoa.
Kaupunkimaisessa liikenteessa, etenkin suurilla kaupunkiseuduilla, voi kuitenkin olla
tarpeen asettaa tiukempia kriteereita tarjonnalle seka kavelyetaisyyksille ja on nain
ollen mahdollista, etta alla esitetyt kriteerit soveltuvat ainoastaan maaseutumaiseen ja
keskusten valiseen liikenteeseen.

Liikennointiaika

Nykyisessa kriteeristossa liikenndintiaika esitetdadan kellonaikoina. Yksi mahdollisuus
kriteeriston selkeyttamiseksi on kayttdaa kellonaikojen sijasta liikennointitunteja. Lii-
kenndintitunneilla tarkoitetaan niita tunteja, joina vuoroja on tarjolla yhden vuorokau-
den aikana. Esimerkiksi TRB:n TCQSM:ssa sekd my0s joidenkin Suomen kaupunkien
(mm. Pori) palvelutasosuunnitelmissa on kaytetty liikkenndintiajan kuvaamiseen liiken-
ndintitunteja. Taulukossa 14 on ehdotus paivitetyiksi liikkenndinnin kriteereiksi.

Taulukossa on sovellettu Liikenneviraston nykyista kriteeristod sekda TCQSM:n mallia.
Taulukon muodostamisessa on pyritty erottamaan palvelutasoluokat selvemmin toisis-
taan ja tasoittamaan luokkien valisid eroja, mutta toisaalta on pyritty myos lisddamaan
hieman liikkumavaraa luokkien sisalla.

Taulukon luokittelu on joustavampi kuin nykyinen liikennoéintiajan luokittelu, silla lii-
kenndintitunnit on esitetty tuntivaleind tarkkojen kellonaikojen sijasta. Esimerkiksi
kilpailutason liikennointituntien tuntivali on 18-24 tuntia, mika tarkoittaa sita, etta
vuoroja on tarjolla 18-24 tuntina vuorokaudessa vahintaan yksi tunnissa. Mikali saman
tunnin aikana on useampia |aht6ja, lasketaan liikennodintitunneiksi kuitenkin ainoas-
taan yksi. Taulukon luokittelu mahdollistaa samojen kriteereiden kaytén myds lauan-
tai-liikenteessa liikkumavaran ansioista. Sunnuntaisin voisi esimerkiksi sallia yhden luo-
kan alennuksen.
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Kaupunkimaisen liikenteen osalta voidaan suositella kdytettavan kriteereiden suurem-
pia arvoja, jolloin esimerkiksi keskitasoisessa kaupunkiliikenteessa tulisi pyrkia liiken-
ndintituntien osalta lahemmaksi 13 tuntia kuin kahdeksaa tuntia.

Taulukko 14. Ehdotus liikennodintiajan uusiksi kriteereiksi.

Liikenngintiaika
Palvelutaso .. e . Kuvaus
(liikenndintitunnit/vrk)

Kilpailutaso 18-24 Liikennointia aamusta myodhaisiltaan tai yohon

Houkutteleva taso 14-18 Liikenndintia aamusta iltaan tai mydhaisiltaan

Keskitaso 8-13 Liikennointia aamusta alkuiltaan tai iltaan

Peruspalvelutaso 3-7 Liikennointia ainoastaan ruuhkatunteina tai rajoitetusti paivalla
Minimitaso 0-2 Liikenndintia erittain rajoitetusti (arki) tai ei ollenkaan (la ja su)

Sovellus 1: Yhteysvalilla a-b aamun ensimmainen [ahté on 07.00 ja viimeinen |ahto6 klo
21.00. Jos yhteysvalilla on liikennointia valilla 07.00 - 21.00 vahintaan yksi vuoro tun-
nissa, muodostuu liikenndintitunneiksi 14. Talléin yhteysvalin palvelutaso sijoittuu lii-
kennointiajan osalta houkuttelevalle tasolle.

Sovellus 2: Yhteysvililla b-c on liikennointid ainoastaan yksi 1ahté aamulla klo 08.00,
yksi paivalla klo 13.00 seka kaksi 1ahtoa illalla klo 16.00 seka 17.00, on liikennointitun-
teja taten yhteensa nelja. Tall6in yhteysvalin palvelutaso sijoittuu liikkennointiajan osal-
ta peruspalvelutasolle.

Sovellus 3: Yhteysvalilld c-a on 1dht6ja ainoastaan klo 7.00 ja 7.30. Tall6in liikenndinti-
tunteja on ainoastaan yksi, ja yhteysvalin palvelutaso sijoittuu liikkennointiajan osalta
minimitasolle.

Vuorovali

Nykyisessa kriteeristossa vuorovalit ovat joidenkin palvelutasoluokkien osalta osin
paallekkaisia, eikd vuorovaleissa ole esitetty lilkkkumavaraa. Taulukossa 15 on esitetty
parannusehdotus vuorovaleihin. Vastaavasti taulukossa 16 kerrotaan, mita kyseinen
vuorovali tarkoittaa tunnin vuoromaarind. Tama helpottaa vuorovalin tulkitsemista
keskimaardisena vuorovalinad. Taulukossa on kriteerit erikseen ruuhka-ajalle ja muille
ajoille. Muiden aikojen (arki, lauantai ja sunnuntai) kriteerit ovat samat, silld myos ny-
kyisessa kriteeristossa naiden kriteerit ovat ldhes yhtalaiset.

Kriteereiden muodostamisessa on pyritty karsimaan paallekkaisyyksia ja tasoittamaan
luokkien valisia eroja, mutta toisaalta on myo6s pyritty valttamaan sita, etteivat nykyiset
kriteerit muuttuisi liikaa. Lisdksi on pyritty varmistamaan, etta liikenndintituntien ja
vuorovalin kriteerit sopivat yhteen. Taman vuoksi esimerkiksi peruspalvelutason osalta
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riittaa, ettd liikkennointituntien kriteeri tayttyy, silla talla tasolla liikennointia ei valtta-
mattd ole padivan jokaisena tuntina vaan vuoroja liikkenndiddaan kysynnan ja tarpeen
mukaan.

Kaupunkimaisen liikenteen osalta voidaan suositella kdytettdvan pienempia vuorovile-
ja kunkin palvelutasoluokan kriteerin liikkkumavaran puitteissa. Esimerkiksi houkuttele-
van tasoisessa kaupunkimaisessa liikenteessa voidaan suositella kdytettdavan vuorovalia
joka on lahemmas 15 minuuttia kuin 30 minuuttia.

Etenkin kilpailutasolla ja houkuttelevalla tasolla on kuitenkin suositeltavaa, etta tunnin
[ahdot toistuisivat tasaisin valiajoin, vaikka kriteerina olisikin tunnin keskimaardinen
vuorovali. Jos tunnissa on esimerkiksi nelja |ahtoa, mutta vuorovalit vaihtelevat 5-30
min valilla, on aikataulut asiakkaan nakdkulmasta epadsaannolliset ja vaikeasti hahmo-
tettavissa ja muistettavissa. Tama taas vaikuttaa koettuun kokonaispalvelutasoon ne-
gatiivisesti.

Taulukko 15. Ehdotus vuorovaleiksi.

e Keskimaarainen
Keskimaarainen

Palvelutaso s vuorovali (arki, la,
vuorovali (ruuhka) -
Kilpailutaso <15 <30
Houkutteleva taso 16-30 31-60
Keskitaso 31-60 Tarpeen mukaan
Peruspalvelutaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan
Minimitaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan

Taulukko 16. Ehdotus vuorovileiksi (tunnin vuoromaarana esitettyna).

Vuoroa tunnissa

Vuoroa tunnissa

FrilElLipse (ruuhka) (arki, la, su)
Kilpailutaso 4< 2<
Houkutteleva taso 2-3 1
Keskitaso 1 Tarpeen mukaan
Peruspalvelutaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan
Minimitaso Tarpeen mukaan Tarpeen mukaan

Sovellus 1: Jos yhteysvalilld a-b on nelja vuoroa valillda 07.00 ja 08.00, keskimaarainen
vuorovali on 15 minuuttia. Talléin yhteysvalin palvelutaso sijoittuu vuorovalin osalta
kilpailutasolle.

Sovellus 2: Jos yhteysvililla b-c jarjestetaan liikennettd ainoastaan tarpeen mukaan,
riittaa, etta tarkastellaan ainoastaan liikenndintituntien kriteereita. Jos liikenndintitun-
teja on vuorokaudessa kolme tai enemman, sijoittuu yhteysvali peruspalvelutasolle.
Jos taas liikenndintia on tata vdahemman, sijoittuu yhteysvali minimitasolle.
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Maaraavat palvelutasotekijat

Kriteeristd on pyritty laatimaan siten, ettd se palvelisi sekad kuntien valistd maaseutu-
maista liikennettad ettd kaupunkimaista liikennettd, jotka kuitenkin ovat luonteeltaan
erilaisia. Muun muassa matkojen pituudet poikkeavat toisistaan maaseudun liikenteen
ollessa pidempimatkaista kuin kaupunkimaisen liikenteen. Kyselytutkimuksen perus-
teella voidaan todeta, ettd Liikenneviraston ohjeistuksessa tulee tarkemmin selventas,
mita palvelutasotekijoita tulee tarkastella laadittaessa tavoitteita kaupunkimaiselle tai
maaseutumaiselle liikenteelle. Lisdksi luvussa 2.3.2 esitettiin arvio (kuva 3), jonka mu-
kaan maaseutumaisessa ja kaupunkimaisessa liikenteessa tietyt palvelutasotekijat vai-
kuttavat hieman erilailla kokonaispalvelutasoon. Naiden nakdkulmien pohjalta voi-
daan paatelld, ettd jotkin palvelutasotekijat, kuten liikennointiaika ja vuorovali/-maars,
soveltuvat kaytettavaksi molemmantyyppisissa liikenteissa, mutta esimerkiksi kavely-
etadisyys pysakille soveltuu lahinna kaytettavaksi taajama-alueella.

Ehdotuksena on, ettd maaseutumaista kuntien tai kaupunkien valista liikennetta kos-
kevassa palvelutasomaarittelyssa maaraavina palvelutasotekijoina olisivat liikkennointi-
aika/lifkenndintitunnit sekd vuorovali/-maara. Kaupunkimaisessa liikenteessa tulisi li-
saksi tarkastella etdisyytta pysakille, mika edellyttdda osa-aluekohtaista tarkastelua.
Nama tekijat ohjaisivat palvelutasomaarittelya seka liikenteen suunnittelua ja jarjes-
tamista. Vaikka kdvelyetdisyys ei olisikaan maaraava tekija maaseutumaisen liikenteen
maarittelyssa, voi olla tarpeen tarkastella kavelyetdisyyden avulla sitd, kuinka suurta
osaa asukkaista tietyn yhteysvalin reitti palvelee. Tama edellyttaa, ettd myos maaseu-
tumaisen liikenteen palvelutasomaarittelyssa otetaan kantaa linjan reittiin.

Kavelymatkalle on asetettu kriteerit kuitenkin ainoastaan kilpailutasoiselle sekd hou-
kuttelevan tason joukkoliikenteelle. My0s keskitasoiselle joukkoliikenteelle on tarpeen
maarittaa kriteerit, jotta kriteeristda voidaan yha kattavammin hyodyntda palvelu-
tasomadrittelyssa ja liikenteen suunnittelussa. Ehdotuksena on, ettd keskitasolla kri-
teeri kavelyetdisyydelle olisi enintdan 1200 metrid, joka on noin 1,3 kertaa pidempi
kuin linnuntie-etaisyys (taulukko 17).

Taulukko 17. Ehdotus kavelyetdisyyden kriteereiksi.
Kavelyetaisyys

Palvelutaso sy
pyséakille
Kilpailutaso <500 m
Houkutteleva taso <800m
Keskitaso <1200 m
Peruspalvelutaso -
Minimitaso -

Laadulliset tekijat
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Laadulliset palvelutasotekijoiden kriteerit ovat sanamuodoiltaan erittdin yleisluontoi-
sia, eika niita huomioitu palvelutasomaarittelyissa yhta hyvin kuin maarallisia palvelu-
tasotekijoitd. Mikali laadullisia palvelutasotekijoitd halutaan nostaa maaraaviksi teki-
joiksi, tulee valittujen palvelutasotekijoiden kriteerit maaritella nykyista tarkemmin.
Muiden kuin maaraavien palvelutasotekijoiden kriteerit voivat olla niin sanotusti yleisia
tavoitteita, joiden toteuttamiseen tulisi pyrkia, vaikka ne eivat ohjaisikaan palvelu-
tasomadrittelyd. Maaraadvien ja muiden palvelutasotekijoiden valinta ja kayttd tulee
kuitenkin kayda selkeasti ilmi ohjeistuksesta.

Taulukossa 18 on esitetty ehdotuksia siitd, miten laadullisia palvelutasotekijoita voi-
daan tarkentaa ja sitad kautta paremmin hyodyntaa palvelutason maarittelyssa, joukko-
lilkenteen suunnittelussa ja jarjestamisessa seka seurannassa. Ehdotukset on laadittu
tasmallisyydelle, luotettavuudelle seka kalustolle, joka tosin ei sindllddn ole palvelu-
tasotekija, mutta vaikuttaa matkustajan kokemaan matkustusmukavuuteen. Esimer-
kiksi myohastymisista ja ajamatta jadneista vuoroista ei tiettavasti ole ELY-keskusten
alueilla minkdanlaista tilastointia.

Infrastruktuurilla on merkittava vaikutus joukkoliikenteen palvelutasoon, vaikkei se-
kdaan ole sellaisenaan joukkoliikenteen palvelutasotekija. Infrastruktuuri vaikuttaa
muun muassa joukkoliikennematkan sujuvuuteen ja turvallisuuteen; esimerkiksi pysa-
kin sijainti vaikuttaa kavelyetaisyyteen, pysakkiymparisto ja sen esteettomyys vaikutta-
vat koettuun turvallisuuteen seka liikenneturvallisuuteen ja pysakkivarustelu vaikuttaa
matkustusmukavuuteen. Myos kyselytutkimuksessa nostettiin esiin joukkoliikentee-
seen liittyvan infrastruktuurin tarkeys. Nykyisessa kriteeristdssa infrastruktuurin kri-
teerit ovat kuitenkin muiden laadullisten palvelutasotekijoiden tapaan hyvin yleispiir-
teiset. Jotta infrastruktuuri voitaisiin nykyistd paremmin huomioida palvelutasomaarit-
telyissa tai joukkoliikenneympariston suunnittelussa, olisi tarpeen laatia joukkoliiken-
nettd palvelevalle infrastruktuurille nykyista tarkemmat kriteerit tai jonkinlainen pysa-
kin kysyntaan perustuva suunnitteluohje.

Lippujarjestelmien osalta on kdynnissa valtakunnallinen selvitys, jossa pohditaan eri
vaihtoehtoja toimivan jarjestelman toteuttamiseksi. Myos informaatioon otetaan kan-
taa tdssa selvityksessa. Lippujarjestelman tai informaation kohdalla nykyiset kriteerit
saattavat taten olla riittavat, etenkin jos selvityksen avulla saadaan yhtaldistettya val-
takunnallisia kaytantoja naiden tekijoiden osalta. Ndiden osalta kriteereiden uusimista
tulee kuitenkin pohtia vasta sen selvityksen valmistumisen jalkeen.
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Taulukko 18. Miten laadullisten palvelutasotekijoiden kriteereitd voidaan tarkentaa?

Palvelutasotekija  Miten kriteereité voidaan Esimerkki kriteerista
tarkentaa?

Tasmallisyys Esitetdan tasmallisyys Kilpailutasolla xx % vuoroista
prosentteina ajallaan

Luotettavuus Esitetaan luotettavuus Kilpailutasolla ajetaan xx %
prosentteina aikatulun mukaisista vuoroista

Kalusto Esitetdan vaatimukset esim. Kilpailutasolla matalalattiabussit
kaluston tekniselle laadulle, (kaupunkilikenne), tayttdaste max
idlle, istumapaikkojen maaralle, xx %
varustelulle

Infrastuktuuri Laaditaan suunnitteluohje, jossa

otetaan kantaa mm. pysakin
sijaintiin, pysakkiymparistoon ja
sen mitoitukseen,
pysakkivarusteluun,
lityntapysokintipaikkojen
maaran jne.

Lippujarjestelma Valtakunnallinen selvitys
kéynnissa

Informaatio Valtakunnallinen selvitys
kéynnissa

6.3.2 Palvelutason toteutumisen seuranta

Ehdotus seurantaprosessiksi

Palvelutason seuranta on mahdollista kytkea liikennejarjestelmasuunnitelmien yhtey-
dessa laadittavien aiesopimusten seurantaan etenkin, jos palvelutasomadrittelyn ja
liilkennejarjestelmasuunnitelman aluerajaukset ovat yhtenevaiset. Aiesopimus maarit-
tda yleensa lahimpien neljan vuoden toimenpiteet, niihin liittyvan rahoituksen ja vas-
tuutahot ja se valmistellaan yhteistyOssa paattajien ja keskeisten sidosryhmien kanssa.
Palvelutasotavoitteiden seuraamisen liittdminen aiesopimusten seurannan yhteyteen
mahdollistaisi palvelutasomaarittelyissd asetettujen tavoitteiden sddanndllisen seuraa-
misen seka edistaisi palvelutasotavoitteiden toteumista ja eri osapuolten sitoutumista
tavoitteisiin. Taman kaltainen seurantaprosessi myos edistaisi joukkoliikenteen palve-
lutason ja maankdyton vuorovaikutteisuutta. Liikennejarjestelmasuunnitelman aieso-
pimuksen seurantaprosessi on kuvattu LVM:n julkaisussa 43/2003 Liikennejarjestelma-
suunnitelmien laatiminen ja prosessikuvaus seka liitteessa 2.
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Kuvassa 14 on esitetty ehdotus seurantaprosessiksi. Palvelutason seurantaprosessi
sisdltaisi seuraavat vaiheet: aiesopimuksen laatiminen ja hyvaksyminen, aiesopimuk-
sen ja palvelutason toteutus seka aiesopimuksen ja palvelutason seuranta. Liikennejar-
jestelmasuunnitelmaan liittyvdn aiesopimuksen yhteydessd kuvattaisiin palvelu-
tasomadrittelyssa esitetyt joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet sekd ne toimenpi-
teet, joilla tavoitteet saavutetaan. Lisdksi aiesopimuksessa olisi hyva kuvata tarvittavan
rahoituksen maara, jota tavoitteiden tayttyminen edellyttda. Aiesopimuksen laatimi-
sen ja hyvaksymisen jalkeen tavoiteltu palvelutaso pyrittdisiin toteuttamaan joukkolii-
kennepalvelujen suunnittelun ja jarjestamisen avulla, jossa niin ELY-keskuksilla, kunnil-
la kuin liikenteenharjoittajillakin on merkittava rooli.

Aiesopimuksen seurannasta vastaa yleensd seurantaryhma, joka nimitetdan aiesopi-
muksen laatimisen yhteydessa. Palvelutason toteutumista seurattaisiin vuosittain va-
hintaan tarkeimpien palvelutasotekijoéiden osalta, jolloin sopimuksessa nimetyt vastuu-
tahot raportoivat heille nimettyjen toimenpiteiden etenemisesta. Toteutunutta palve-
lutasoa olisi kuitenkin hyva arvioida myds vuosittaista raportointia laajemmin esimer-
kiksi palvelutasomaarittelyjen paivittamisen yhteydessa, jolloin huomioitaisiin myds ne
palvelutasotekijat, joita ei vuosittain seurata.

Palvelutasomaarittelyn paivityssykli olisi hyva olla yhtaldinen aiesopimuksen pdivitys-
syklin kanssa, eli aiesopimuksen prosessikaavion mukaisesti noin neljan vuoden valein
tai tarvittaessa. Aiesopimuksen paivitys voidaan tehda tarvittaessa neljaa vuotta ai-
emmin, jos tapahtuu muutoksia, jotka vaikuttavat merkittavasti aiesopimuksen toteu-
tusaikatauluun, sisaltokokonaisuuteen tai kaytettavissa oleviin resursseihin. Aiesopi-
mus paivitetdan viimeistadn aiesopimuskauden paattyessa. (LVM 2003). Palvelutasota-
voitteita on kuitenkin mahdollista paivittad vuosiseurannan puitteissa, jos esimerkiksi
maankaytossa tai toimintaymparistossa tapahtuu merkittavia muutoksia, jotka vaikut-
tavat joukkoliikenteen kysyntdan. Palvelutasotavoitteiden pdivityksen kannalta on
olennaista seurata myos sita, milloin valtakunnalliset kaukoliikenteen tavoitteet paivi-
tetaan, silla alueelliset maarittelyt ovat osin riippuvaisia kaukoliikenteen maarittelysta.
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Liikkennejarjestelmasuunnitelman
aiesopimuksen laatiminen ja
hyvaksyminen

* Aiesopimuksessa kuvataan
palvelutasomddrittelyssa esitetyt
joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet
sekd ne toimenpiteet ja tarvittava
rahoitus, joilla tavoitteet saavutetaan

Palvelutaso- G
madrittely ja
aiesopimus
paivitetddn n. 4
vuoden valein tai Aiesopimuksen ja palvelutason
tarvittaessa tOteUtUS
Laajempi analyysi
palvelutason . Joukkoliikenteen suunnittelun ja
toteutumisesta jarjestamisen keinoin pyritaan
paivityksen toteuttamaan tavoiteltu palvelutaso
yhteydessa (ELY-keskus, kunnat,
(ELY-keskus), liikenteenharjoittajat) .
huomioidaan myds ) J Vuosftapn:n
muut palvelutaso- Lapor‘cif: i,
tekijat ja asiakkaan uomioidaan
nakokulma vahintaan
G tarkeimmat

palvelutaso-
. . ) tekijat
Aiesopimuksen ja palvelutason
toteutumisen seuranta

* Aiesopimuksen seurannan yhteydessa
tarkastellaan, miten asetutut
palvelutasotavoitteet toteutuvat

* Keratdan seurantatietoa (ELY-keskus)

* Seurantatietojen tilastointi
(Liikennevirasto)

Kuva 14. Palvelutason toteutumisen seuranta kytkettyna lilkkennejarjestelmasuunnitelman aiesopi-
muksen seurantaan.

Jos palvelutasomaarittelyn ja liikennejarjestelmasuunnitelman aluerajaukset eivat ole
yhtenevaiiset tai seurannan toteuttaminen muutoin ei ole perusteltua kuvatulla tavalla,
voidaan tavoitteiden toteutumista kuitenkin seurata samankaltaisen prosessin tavoin.
Seurantaa ohjaava asiakirja voisi olla tassa tilanteessa palvelutasomaarittelyn pohjalta
laadittava palvelutasopdatos, mutta raportointi hoidettaisiin yhta lailla vuosittain tar-
keimpien palvelutasotekijoiden osalta ja laajemmin palvelutasotavoitteiden paivittami-
sen yhteydessa. Seuranta voitaisiin talloin toteuttaa esimerkiksi alueellisissa joukkolii-
kennetydryhmissa. Seurannan toteuttaminen erillaan likkennejarjestelmatyosta kuiten-
kin heikentdad maankayton ja joukkoliikenteen vuorovaikutusta, minka vuoksi tulisi en-
sisijaisesti pyrkid palvelutasomaarittelyn ja liikennejarjestelmatyén yhteensovittami-
seen.
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Suurin osa palvelutasomaarittelyistd umpeutuu vuoden 2016 lopussa. Viimeistdan ta-
man jalkeen seuranta olisi suositeltavaa kytkea osaksi lilkennejarjestelmasuunnitelmi-
en aiesopimuksia. Toisaalta seuranta ja palvelutasotietojen kerddminen ja tilastointi
olisi hyva aloittaa jo ennen tata, jos olemassa olevat tietojarjestelmat tdman mahdol-
listavat (ks. luvun viimeiset kappaleet).

Seurannan mittarit

ELY-keskukset kokivat liikennointiajan ja vuorovalin/-maaran olevan selvasti tarkeimpid
toteutuneen palvelutason seurannan mittareita. Myos aiemmat tutkimustulokset (ks.
luku 2.3.2) puoltavat naiden tekijoiden valintaa seurannan mittareiksi, silld etenkin
matkustajat kokevat naiden vaikuttavan koettuun palvelutasoon merkittavasti. Nain
ollen saadaan huomioitua sekd matkustajan ettd viranomaisen tarkastelundkékulmat.
Nama tekijat ovat tarkeita niin maaseutumaisessa kuntien valisessa liikenteessa kuin
myo6s kaupunkimaisessa liikenteessa. Paikallisliikenteessda myods kavelymatka on esi-
merkiksi luvussa 2.3.2 esitetyn asiantuntija-arvion mukaan erittadin paljon kokonaispal-
velutasoon vaikuttava tekija.

Aiempien tutkimustulosten ja selvitysten mukaan tarjonnan ja kavelymatkan lisdksi
myds tasmallisyys ja luotettavuus sekd matka-aika ovat matkustajan nakoékulmasta
erittdin tarkeitd palvelutasoon vaikuttavia tekijoitda. Nain ollen olisi jarkevaa nostaa
myds nama tekijat seurannan mittareiksi, silla talla saataisiin hieman vahvistettua mat-
kustajan nakoékulman huomioimista palvelutason madarittelyprosessissa. Esimerkiksi
HSL seuraa oman toimivalta-alueensa joukkoliikenteen osalta sitd, kuinka moni aika-
taulun mukaisista Iahdoista toteutuu ja kuinka hyvin toteutunut liikenne seuraa aika-
taulunmukaista liikennetta. Naita tekijoitd seurataan matkakorttiaineiston ja ajamat-
tomien lahtojen tilastoinnin perusteella. (HSL 2012). My6s valtakunnallisen junaliiken-
teen tasmallisyytta ja luotettavuutta seurataan jatkuvasti. Vastaavasti matka-aikaa tai
tarkemmin kulkuvélineen ajoaikaa voidaan mitata matkakorttijarjestelman avulla.

Lisaksi yhteiskunnan kannalta mielenkiintoista ja hyodyllistd seurantatietoa saadaan
arvioimalla alueellista ja sosiaalista tasapuolisuutta joukkoliikennereittien varrella ole-
van suhteellisen vaestomaaran perusteella. Lisdksi on mahdollista arvioida palveluta-
son vaikutusalueen suuruutta, kun tarkastellaan kuinka suuren osan vaestosta tietty
palvelutasoluokka tavoittaa. Naita tekijoita ei ole huomioitu kriteeristdssa, mutta ne
voidaan siitd huolimatta nostaa seurannan mittareiksi.

Esimerkkeja eri mittareista on esitetty taulukossa 19. Nama mittarit tuottavat maaral-
lista tietoa, joka on ainakin osan mittareista osalta melko helposti mitattavissa ja tilas-
toitavissa. Ndiden osalta seuranta voidaan siis suorittaa vuosittain. Tietojen kerdaami-
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nen tosin vaatii jonkin verran vaivanndkoa. Aikataulujen perusteella saadaan suoraan
tiedot liilkenndintiajoista ja vuorovaleistd, mutta muiden seurantatietojen kerddaminen
on hieman ty6laampaa. Pysakkietaisyyksien selvittiminen vaatii paikkatietoaineistojen
hyodyntamistd kun taas tasmallisyyden ja luotettavuuden arviointi edellyttaa tietojen
keraamista liikenteenharjoittajilta, silla etenkddan maaseutumaisessa liikenteessd mat-
kakorttiaineistoja ei ole ainakaan nykyisin vield saatavilla. Myds matka-aikatietojen
kerdadminen saattaa aiheuttaa haasteita tasta syysta.

Taulukko 19. Esimerkkeja palvelutasomittareista.

Arvioitava tekija Mittari
Liikennointiaika Ensimmainen tulo ja viimeinen 1ahtd,
likenndintitunnit vuorokaudessa

Vuorovali Tunnin keskimaarainen vuoromaara tai
vuorovali
Etaisyys pysakille Osa-alueen keskimaarainen

kavelyetaisyys [ahimmalle pysakille

Luotettavuus Toteutuneet |ahdot / aikataulun mukaiset
1&hdot

Tasmallisyys Maaranpaahan myohassa saapuneet
vuorot / kaikki maaranpaahan saapuneet
vuorot

Matka-aika Matka-aika joukkoliikenteellda / matka-aika

henkildautolla tai polkupyoralla

Alueellinen tasapuolisuus  Asukkaiden maara enintdan x metrin
padssa pysakista / tarkastelualueen
kokonaisvaestomaara

Sosiaalinen tasapuolisuus Erityisryhmien maara enintdan x metrin
padssa pysakista / tarkastelualueen
erityisryhmien kokonaismaara,
palveluliikenteen piirissa olevan vaeston
maara / tarkastelualueen
kokonaisvaestdomaara

Palvelutason vaikutusalue Asukkaiden maara enintdan x metrin
paassa pysakista palvelutasoluokittain,
tyOpaikkojen maara enintdan x metrin
paassa pysakista palvelutasoluokittain

On kuitenkin muistettava, ettd kokonaispalvelutason kannalta myds muut palvelu-
tasotekijat ovat tarkeita. Useita tekijoitd on kuitenkin vaikea mitata maarallisesti, mika
tekee niiden mittaamisesta ja seuraamisesta hankalaa. Muiden kuin edelld mainittujen
palvelutasotekijoiden osalta ehdotetaan, ettd tavoitteiden toteutumisen seuranta hoi-
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detaan vahintdan aina palvelutasomaarittelyn paivityksen yhteydessa n. 4 neljan vuo-
den vélein tai tarvittaessa. Mahdollisuuksien mukaan myos naita on kuitenkin suositel-
tavaa seurata tata tihedmmin vuosittaisen aiesopimuksen seurannan yhteydessa. Mui-
ta palvelutasotekijoitd voidaan arvioida esimerkiksi laadullisesti kriteeriston perusteel-
la seka tietyn valiajoin myos asukaskyselyiden avulla. Asukaskyselyilla voidaan arvioida
my0s niita tekijoitd, joita ei kriteeristoon ole otettu mukaan, kuten esimerkiksi turvalli-
suutta. Tulevaisuudessa voisi olla hyva laatia yhtendinen asukaskyselymalli, jonka avul-
la ELY-keskukset voisivat arvioida palvelutasoa matkustajan nakékulmasta. Yhtendinen
tapa mitata asiakastyytyvaisyytta helpottaisi my6s palvelutason valtakunnallista vertai-
lua tasta nakokulmasta.

Joukkoliikenteen infrastruktuurille ehdotettiin nykyista tarkempien kriteerit tai jonkin-
laisen suunnitteluohjeen laatimista. Ndin ollen ndiden kriteereiden tai ohjeen laatimi-
nen sekd mahdollinen infrastruktuurin seurannan toteuttaminen edellyttaa tarkempaa
erillista selvitysta.

Seurantatietojen tilastointi

Palvelutason toteutumisen tehokas ja vaivaton seuranta edellyttdd seurantatietojen
tilastointia ja tdman tilastotiedon mutkatonta kdyttda ja hyodyntamista. Liikenneviras-
to onkin kehittdmassa kattavaa joukkoliikenteen koontitietokantaa, jota palvelutaso-
tietojen tilastoinnissa on mahdollista hyédyntaa. Tietokannan arvioitu kayttoonotto-
vuosi on 2015, jonka jdlkeen tietoja kannattaa alkaa tietokantaan koota. Tahan tieto-
kantaan olisi tulevaisuudessa hyva kerata tiedot seka toteutuneesta palvelutasosta
ettd myos palvelutasotavoitteista yhteysvalikohtaisesti, jotta tavoitteiden toteutumista
voidaan helposti tietokannan avulla seurata. Lisdksi olisi jarkevda kerata tiedot rahoi-
tuksesta sekda matkustajamadrista, joita toisaalta jo osittain nykydankin keratdan VAL-
LU-jarjestelmaan. VALLU sisaltaa ELY-keskusten ja osan muiden toimivaltaisten viran-
omaisten aikataulu-, reitti- ja matkustajalaskentatiedot seka lisdksi myos ELY-keskusten
ja kuntien henkilékuljetusten kustannustietoja.

Tietokantaa, joka sisaltaisi valtakunnallisesti tiedot palvelutasosta, matkustajamaarista
seka joukkoliikenteen kustannustiedoista, voitaisiin hydédyntdd myos seurannan lisaksi
muihin tarkoituksiin. Yhteisen tietokannan yllapitaminen palvelisi muun muassa jouk-
koliikennerahoituksen ohjausta, joukkoliikennepalvelujen ja maankdyton suunnittelua
seka liikennejarjestelmasuunnittelua. Lisdksi tietokannan olemassaolo helpottaisi pal-
velutasoon liittyvien tietojen valtakunnallista, alueellista tai kuntakohtaista vertailua ja
tulevien palvelutasomaarittelyiden tekemista. Jatkossa palvelutason maarittelyproses-
sia nopeutuisi ja helpottuisi, jos koko prosessi saadaan hoidettua sahkoisesti tietokan-
nan avulla.
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6.4 Tutkimuksen arviointi

Kyselytutkimuksessa selvitettiin ELY-keskusten ndakemyksia palvelutasomaarittelyn eri
osatekijoistd. Nain ollen vastaukset kuvastavat ainoastaan viranomaisen eli palvelu-
tasomadrittelysta vastaavan tahon mielipiteitda. Jos kysely olisi ldhetetty palvelu-
tasomaarittelyn muille osapuolille, esimerkiksi liikenteenharjoittajille tai asukkaille,
olisivat vastaukset saattaneet olla ainakin joidenkin kysymysten osalta taysin painvas-
taisia. Tdman tutkimuksen tarkoituksena oli kuitenkin arvioida ELY-keskukselle suun-
nattua ohjeistusta, minka vuoksi muiden tahojen mielipiteita ja ndkemyksia ei otettu
huomioon.

Kyselyn tarkoituksena oli selvittda koko toimivaltaisen viranomaisen, ei yksittdisen
henkilon, nakemysta eri osa-alueista. Taman vuoksi kyselyn vastaajiksi valittiin henki-
I6t, jotka olivat vastuussa kunkin ELY-keskuksen maarittelyprosessista ja ndin ollen so-
veltuivat parhaiten vastaajiksi. Hyvin pienena riskina tulosten luotettavuudessa voi-
daan kuitenkin mainita, etteivat vastaukset kuvasta koko viranomaisen nakemyksia.

Kysymysten asettelussa pyrittiin valttdmaan epamaardisyytta ja tulkinnanvaraisuutta.
Kyselyssa oli lisdksi useita avoimia kysymyksia, jottei tuloksista jdisi puuttumaan tarkei-
td nakokulmia, jotka olisivat saattaneet jadda huomioimatta monivalintakysymyksissa.
Avoimiin kysymyksiin kuitenkin jatettiin vastaamatta selvasti useammin kuin moniva-
lintakysymyksiin. Taman vuoksi joihinkin avoimiin kysymyksiin ei saatu kaikkien ELY-
keskusten nakemyksia ja mielipiteita. Tulosten tarkastelussa tulee myos ottaa huomi-
oon se, ettd vastaukset kuvastavat ainoastaan nakemyksia ja mielipiteita. Tuloksia ei
ndin ollen voida pitaa tosiasiallisina faktoina. ELY-keskusten valiset mielipide- ja nake-
myserot vastaavasti selittynevat osin alueiden valisilla eroavaisuuksilla seka palvelu-
tasomadrittelyiden toteutustapojen eroavaisuuksilla.

Tutkimustuloksia pyrittiin peilaamaan osittain myds aiempiin tutkimuksiin ja selvityk-
siin, joita on tehty niin kotimaissa kuin ulkomaillakin. Suositukset ja johtopaatdkset
pyrittiin kuitenkin muodostamaan ennen kaikkea siten, ettd ne vastaisivat kyselytutki-
muksen pohjalta ilmenneisiin kehitystarpeisiin. Suositusten osalta on kuitenkin huomi-
oitava, ettd ne on luotu Iahinna teoriakatsaukseen ja kyselytutkimukseen pohjautuen.
Tata syvallisempi tutkimustulosten tulkinta ja johtopaatosten tekeminen olisi kuitenkin
vaatinut tyon tekijaltd myos kaytdnnon kokemusta palvelutasomaarittelyprosessiin
osallistumisesta ja nykyista laajempaa asiantuntemusta niin joukkoliikenneasioista kuin
liilkennejarjestelmasuunnittelustakin.
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6.5 Johtopaatokset

Vuoden 2011 palvelutasomaarittely oli osittain harjoittelua, silla vastaavanlaista ja yhta
kattavaa maadrittelya ei ollut aiemmin tehty. Seuraavalla maarittelykierroksella ELY-
keskukset osannevat kuitenkin tehda maarittelynsa edellistda kertaa paremmin, silla
talloin maarittelysta on jo aiempaa kokemusta ja seurantatietoa olemassa. Lisdksi ELY-
keskukset pystyvat ottamaan mallia muiden ELY-keskusten maarittelyistd ja sovelta-
maan hyvaksi havaittuja kdytantdja omissa maarittelyissdan. Voidaan myds olettaa,
ettd jatkossa palvelutasomaarittelyyn liittyvan ohjauksen tarve todennakoéisesti vahen-
tyy, kun maarittelysta tulee rutiininomaista toimintaa.

Talla hetkelld palvelutasomaarittelyyn liittyva ohjeistus on kuitenkin osittain hajanais-
ta, minka vuoksi kaikki palvelutasomaarittelyyn liittyva ohjeistus olisi hyva koota yh-
teen ja tarkentaa sita tarvittavilta osin. Uuteen ohjeeseen olisi hyva koota olennaisim-
mat tiedot Liikenneviraston ohjeista 7/2010 sekd 15/2011 ja lisdksi ohjeessa tulisi esit-
taa paivitetty kriteeristd sekd kuvata suositeltava seurantaprosessi. Ohjeistus olisi hyva
paivittda viimeistadn vuoden 2013 alussa, jotta ohjeistusta voivat jo hyddyntaa ne ELY-
keskukset ja mahdollisesti myds kaupungit, joiden maarittelyt ovat voimassa vain vuo-
den 2013 loppuun asti.

Ohjeistuksen ja ennen kaikkea palvelutasotekijoiden kriteereiden kehittdmisen osalta
tulee kuitenkin huomioida, ettd tulevaisuudessa voi jalleen olla tarpeen tarkastella
naita kriteeriarvoja uudelleen ja etenkin sitd, vastaavatko asetetut kriteerit kullekin
palvelutasoluokalle asetettuihin tavoitteisiin. Kun esimerkiksi kilpailutason tavoitteena
on lisata merkittavasti joukkoliikenteen kulkutapaosuutta, voidaan kilpailutasolle maa-
ritettyjen yhteysvalien osalta tarkastella sitd, ovatko matkustajamaarat todella lisdan-
tyneet. Jos kullekin palvelutasoluokalle asetetut tavoitteet eivat tayty, tulee pohtia,
voidaanko kriteeriarvoja ja sitd kautta tarjontaa muuttamalla vastata paremmin naihin
tavoitteisiin. Uudelleenarviointi voidaan kuitenkin tehda vasta sitten, kun seurantatie-
toa on riittavasti saatavilla useilta eri alueilta.

Lilkenneviraston tulisi myos pyrkia kehittdmaan ohjaustaan ja ohjeistustaan suuntaan,
joka mahdollistaa joukkoliikenteen nakokulmasta kustannustehokkaat ratkaisut, silla
rahoituksen riittamattémyys on suuri huolenaihe ELY-keskuksissa. Kuitenkin vasta uu-
sien jarjestamistapojen kdyttoonoton jalkeen selviaa, kuinka suuri vaikutus rahoituksel-
la on palvelutasotavoitteiden tdyttymiseen. Toisaalta rahoituksen nakdkulmasta on
myds pohdittava, onko koko yhteiskunnan kannalta jarkevintd kohdentaa valtion ra-
hoitus sinne, missa silla on eniten vaikutusta esimerkiksi matkustajamaariin vai tuleeko
jatkossakin tukea kannattamatonta liikennettd yhtad paljon kuin nykydaan. Matkustaja-
maaria voidaan luonnollisesti lisdta eniten sielld, missa on paljon kysyntdpotentiaalia ja
nain ollen mahdollisuus tavoitella hyvaa palvelutasoa. Sitad vastoin alueellisen ja sosiaa-
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lisen tasapuolisuuden turvaamiseksi olisi kyettava joillain keinoin sailyttamaan joukko-
liilkenteen kayttomahdollisuus myds harvaan asutuilla alueilla ja sellaisilla yhteysvaleil-
13, joissa joukkoliikennepalveluiden kysynta on heikkoa.

Tulevaisuudessa tulee myds pohtia alueellisten ja kaukoliikenteen palvelutasomaaritte-
lyiden aikataulutusta ja nykyista parempaa yhteensovittamista. Vuoden 2011 alueelli-
set palvelutasomaarittelyt valmistuivat ennen LVM:n vastuulla olevaa kaukoliikenteen
palvelutasomaarittelyja ja vaikka yleisesti ottaen alueelliset palvelutasomaarittelyt
saatiin sovitettua hyvin yhteen valtakunnallisen palvelutasomaarittelyn kanssa, olisi
jatkossa jarkevampaa tehda valtakunnallinen maarittely ennen alueellista maarittelya.
Alueellinen palvelutasomaarittely on osittain riippuvainen kaukoliikenteen palvelu-
tasomadrittelystd, minka vuoksi olisi loogisempaa maaritella kaukoliikenteen palvelu-
tasotavoitteet ennen alueellisia tavoitteita. Mahdollisesti olisi myos jarkevaa yhtalais-
tda seka valtakunnallisessa etta alueellisessa palvelutasomaarittelyssa kaytettavia kri-
teereitd madrittelyjen yhteensovittamisen helpottamiseksi. Lisdksi tulisi pohtia mah-
dollisuutta siirtdaa kaukoliikenteen palvelutasotavoitteiden maarittelyvastuu jatkossa
LVM:Ita Liikennevirastolle. Liikennevirasto vastaa ELY-keskusten palvelutasomdaritte-
lyiden ohjauksesta, minkd vuoksi myds madrittelyvastuun siirtdminen Liikennevirastol-
le todennakdisesti helpottaisi kaukoliikenteen ja alueellisten maarittelyiden yhteenso-
vittamista.

Suurin osa vuonna 2011 tehdyistad alueellisista palvelutasomaarittelyista, sekd myds
kaukoliikenteen palvelutasomadrittely on laadittu vuoden 2016 loppuun asti. Kaukolii-
kenteen palvelutasomadrittely olisi hyva paivittaa kuitenkin jo vuotta ennen alueellis-
ten palvelutasomaarittelyjen paivittdmista eli seuraavan kerran vuoden 2015 loppuun
mennessa. Talloin ELY-keskuksille jaisi riittavasti aikaa valmistella palvelutasomaaritte-
Iyt tuleville vuosille siten, etta ne olisi yhteensopivia kaukoliikenteen palvelutasomaa-
rittelyn kanssa.

Lopuksi mainittakoon, ettd joukkoliikenne eldd Suomessa melkoista muutosvaihetta.
Joukkoliikenteen toimintaympéristd muokkaantuu jatkuvasti, mikd saattaa aiheuttaa
palvelutason maarittelyprosessille tulevaisuudessa erilaisia ja uudenlaisia vaatimuksia.
Sen vuoksi onkin huomioitava, ettd tdssa tyossa esitetyt suositukset ja toimenpide-
ehdotukset on laadittu nykytilan vaatimusten ja olosuhteiden mukaisesti. Toisaalta
ennen kaikkea palvelutason maarittely ja sen merkityksen kasvaminen itsessaan aihe-
uttavat muutoksia siihen, miten joukkoliikenne jatkossa huomioidaan ja jarjestetdaan
Suomessa. Esimerkiksi joukkoliikenteeseen liittyvdan kattavan seurannan ja tilastoinnin
kehittaminen on Suomessa melko uusi asia, ja sen onnistunut toteuttaminen edellyttaa
panostusta kaikilta osapuolilta, niin Liikennevirastolta, ELY-keskuksilta, kunnilta kuin
lilkenteenharjoittajiltakin. Onnistuneen seurantajarjestelman ja prosessin luominen
edesauttavat palvelutasotavoitteiden toteutumista seka oikeanlaisten jarjestamistapo-
jen loytamista erilaisille alueille ja yhteysvaleille.
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LITE 1. KYSELY ELY-KESKUKSILLE

Arvoisa vastaanottaja,

Lilkennevirastossa tehd&in selvitystd joukkoliikenteen alueelliseen palvelutasomarittelyyn liittyvien
ohjeiden ja kriteerien soveltamisesta ELY-keskusten palvelutasomaarittelyssd sekd palvelutasomaarittelyn
seurantaan liittyvistd menetelmistd ja tarpeista. Selvitykseen sisdltyy kysely (linkki alla), johon toivomme
kaikkien ELY-keskusten vastaavan. Kyselyn tuloksia tullaan kdyttdmaan palvelutasomaarittelyprosessin
edelleen kehittdmisessi ja ELY-keskusten ohjauksessa joukkoliikenteen palvelutasomadrittelyyn ja
liikenteen jarjestamiseen liittyen.

Kyselytutkimuksen perusteella pyritddn arvioimaan, miten palvelutasomadrittelyyn liittyvaa ohjeistusta
(Liikenneviraston ohjeita 7/2010 ja 15/2011) on sovellettu ELY-keskuksissa, miten ohjeistus on toiminut ja
miten sitd voisi jatkossa kehittaa.

Kyselyssd on 28 kysymystad, joista osa on valintakysymyksid ja osa avoimia kysymyksid. Kyselyn avulla
selvitetddn toimivaltaisten viranomaisten nakemyksia seuraavista palvelutasomaarittelyn osa-alueista:
= yhteistyd ja vuorovaikutus
* tavoitteellisuus
®  kriteeristd
* seuranta.

Toivon, ettd vastauksenne kuvaavat toimivaltaisen viranomaisen nakemysta, ei yksinomaan vastaajan.

Vastausaika jatkuu pe 18.5.2012 asti. Vastaamisen voi tarvittaessa keskeyttda klikkaamalla sivun alalaidassa
olevaa Keskeyta-painiketta ja palata kyselyyn mythemmin. Voitte myds vapaasti liikkua eri sivujen valill3
menettdmattd vastauksianne.

Mikali haluatte jalkikateen tdsmentda vastauksianne tai kertoa lisda nakemyksianne, voitte ottaa yhteytta
kyselyn tekijddn.

Ystawvillisin terveisin,

Aino Lehto
aino.lehto@liikennevirasto.fi
040-6737594

Kysely on osa Aalto-yliopiston Insindéritieteiden korkeakoulun liikenne- ja tietekniikan padaineelle suoritettavaa
diplomityota.

Kyselyn vastaanottajat:

- Ari Hoppania, Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskus

- Juha Tapio, Lapin ELY-keskus

- lLaura Langer, Uudenmaan ELY-keskus

- Pertti Postinen, Varsinais-Suomen ELY-keskus

- Rauni Malinen, Keski-Suomen ELY-keskus

- Rauno Matintupa, Eteld-Pohjanmaan ELY-keskus
- Seija Siitonen, Pirkanmaan ELY-keskus

- Seppo Huttunen, Pohjois-Savon ELY-keskus

- Tuomas Talka, Kaakkois-Suomen ELY-keskus
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Yleista

1. Mitd ELY-keskusta edustatte?

" Etela-Pohjanmaa
" Kaakkois-Suomi
T Keski-Suomi

© Lappi

T Pirkanmaa

" Pohjois-Pohjanmaa
' Pohjois-Savo

" Uusimaa

C

Varsinais-Suomi

2. Kuinka paljon kdytitte organisaatiossanne henkildtydaikaa joukkoliikenteen
palvelutason maarittelytydhon?

Antakaa vastaus henkilétydkuukausina.

I =

3. Kuinka kauan alueenne palvelutason maarittelyprosessi kesti?

=l

o

4. Miten alueenne palvelutasomadrittely toteutettiin?

[T Yksi konsulttityd
[T Useita konsulttitdits

™ wvirkatyd

™ Muu, mika? |
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Yhteistyd ja vuorovaikutus

5. Arvioikaa, kuinka paljon seuraavat ryhmat ovat vaikuttaneet palvelutasomaiaarittelyn

sisdltodn,

Avoimeen kenttdan voltte lisdtd arvionne siit, onko kyseinen ryhms valkuttanut sisBitddn tarpeeksi tai mahdollisesti

liian vahan tai lian paljon.

Asukkaat |

Elinkeinoeldamé |

Naapuri-ELY(t) |
Muut

toimivaltaiset [
viranomaiset

Kunnat |

va"fiﬁet l
lilkennditsijat

Tulevat/uudet |
lilkennbitsijat

Maakuntaliitto |

ELY-keskuksen Y- |
vastuualue

ELY-keskuksen E- |
vastuualue

Muu, mika? |

6. Arvioikaa, kuinka paljon seuraavilla ryhmilld on ollut mahdollisuus vaikuttaa

palvelutasomarittelyn sisaltoon.

Asukkaat

Elinkeinoelama

Naapuri-ELY(t)

Muut toimivaltaiset viranomaiset
Kunnat

Nykyiset liikennditsijat
Tulevat/uudet liikennoitsijat
Maakuntaliitto

ELY-keskuksen Y-vastuualue
ELY-keskuksen E-vastuualue

Muu, |
mik&?

El
lainkaan

C
C

O

Ei

(ol

c

-

Melko
vahan

c

a 5 5 o0 5 5 0 o 5H

o

Melko Jonkin Melko Erittain
lainkaan vah&n wverran paljon

e

C

r

Jonkin

(g

c

r

VErran

c

-

r

e
-

e

Melko
paljon

-
c

C

"

~

O & a O

paljon

0

C

O

B

C

'8

C

C

c

C

C

Erittdin
paljon

c
c
C
c
(n
c
c
o
C
C
-“'
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7. Arvioikaa, miten hyvin kuntien erl hallintokuntien nikemyksid on saatu mukaan palvelutasomadrittelyyn.

Eiollenkaan  Melko huonosti Jonkin verran Melko hyvin  Erittéin hyvin
Opetustoimi e e © c e
Sosiaali- ja terveystoimi o (w c c 5
Maankdyttdtoimi 2 e I c c
Taloustoimi 2 r © c s
Muu, mika? | c r s p p

8. Minkilaisia yhteistydmenetelmid alueenne midrittelyprosessin aikana kiytettiin?
Walitkna kunkin sidesryhman kohdalia kiytetyt yhieistydmenstelmat.

Elinkeina- Naapuri- Dnlnn':‘:ttalm Nykyisat Tulevat/uudet ELY:n Y- ELY:n E-
Asukkast elam&  ELY  viranomaiset Kunnat likennditsijat liikennditsijst Maakuntaliitto vastuualue vastuualue
Tygryhmien kokoukset r » = n r o - - r -
Tydpajat r r C r r r - - r -
Kyselyt r r r ] 2 ' r r r r
Infotilaisuudet r r r r ” ] r (i 0
Lausuntokierros I r r r r = r r r 0
Spsiaalinen media () r C C C r - r - r
:::5? 1 b r O D r i r » r r
rn‘;:é? [ 1 @ r r r o r r r r r

9. Miten arvieitte yhteistyén ja vuorovaikutuksen toimivuutta?

=

=

96



Tavoitteellisuus

10. Arviolkaa alueenne palvelutasomairittelyn tavoitteellisuutta yhteysvilin mukaan.

En osaa
Selvasti Hieman Hieman parempl Paljon parempi sanoa/el
hugnompi kuin  huenompi kuin Nykytilan kuin kuim perusteita
nykytilanteessa nykytilanteessa kaltainen nykytilanteessa nykytilanteessa vastata
Keskisuuret ja
suuret
kaupunkiseudut ja c c c c o e
yhteydet niiden
lahikeskuksiin

Keskisuuret

kaupunkiseudut,

keskusten valiset ° - ‘ “ ‘ ‘
yhteydet

Pienet ja keskisuuret

keskisuuret

kaupunkiseudut, C c o o r r
keskusten valiset

yhteydet

Fienet kaupungit,
kuntakeskusten = o e I e e
valiset yhteydet

Yhteydet kylista
kuntakeskukseen

Muut yhteydet (o c I © e e

11. Arvioikaa, kuinka paljon seuraavat asiat ovat vaikuttaneet maarittelyn tavoitteellisuuteen.

Voitte lisatd perustelut avoimeen kenttddn.

Ei Melka lonkin Melko Erittdin
lainkaan vahan verran paljon paljon

Liikenne- ja ymparistopoliittiset

tavoitteet I 6 o © 0o ¢
Ympéristépoliittiset tavoitteet | C C (o c el
Kunnan rahoitusmahdollisuudet | o [ r o o
Valtion rahoitusmahdollisuudet | c c s o c
Nykyinen kysyntd | c c e o
Nykyinen maankéayttd | c [ r e c
e oL T c e oo o«
Liikennejarjestelmasuunnitelmat | (o c fa o c

Muu, mikd? | C c C c o



12. Arvioikaa eri osapuolten sitoutumista palvelutasotavoitteisiin ja ndiden tavoitteiden
edistdmiseen omassa organisaatiossaan.

#

#

13. Kuinka toteuttamiskelpoiseksi koette alueenne palvelutasomadrittelyn?

" El lainkaan toteuttamiskelpoinen
 Osittain tateuttamiskelpoinen

" Kaikilta osin toteuttamiskelpoinen

14, Kuinka todenndkdisesti ja mistd syista palvelutasotavoitteet eivit mahdollisesti
toteudu?

=

Kriteeristd
Kriteeristd [Lilkenneviraston ohjeita 15/2011) Idytyy tastd linkistd:

15. Mita kriteeristin palvelutasotekijbitd kdytitte alueenne palvelutasomidrittelyssa?

Liikenndintiaika
Vuorovali/-madra

Etdisyys pysdkille
Kokonaismatka-aika
Vaihtojen maars
Tasmallisyys/luotettavuus
Infarmaatio
Lippujérjestelms

Kalusto

Linjaston selkeys

Infrastruktuuri

OooOooOoooaoooognoaoa

Jokin muuy, mika? |
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16. Mitkd kdyttamistanne palvelutasotekijoistd olivat maédrdavia, kun sijoititte
yhteysvileja eri palvelutasoluokkiin?
Lilkennaintiaika

Vuorovall/-madra

Etaisyys pysakille

Kokonaismatka-aika

Vaihtojen maara
Tasmallisyys/luotettavuus

Informaatio

Lippujérjestelma

Kalusto

Linjaston selkeys

Infrastruktuuri

OO0 a000a3030mnm0

Jokin muu, mika? |

17. Tulisiko Liikenneviraston ohjeistuksessa maaritella tarkemmin, mitkd ovat madrddvia
tekijoita yhteysvalin sijoittamisessa palvelutasoluokkiin?

=

=
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18. Miten kriteeristt mielestinne toimii yhteen kaukoliikenteen palvelutasotavoitteiden ja
—kriteereiden kanssa?

= |

-

19. Miten onnistuitte sovittamaan alueenne palvelutasomdérittelyn yhteen muiden
toimivaltaisten viranomaisten palvelutasoméaérittelyiden kanssa?

E

"

20. J&iko jokin/jotkin seuraavista vihemmalle huomiolle alueenne
palvelutasomdadrittelyssa?

Perustelut voi lis&td avoimeen kenttdan.

[T Koulutoimen kuljetukset |

[T Terveystoimen kuljetukset |

[ Liitynts kaukoliikenteeseen |

I~ Raideliikenne |

™ Muu, mika? |
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Palvelutason seuranta

22. Mitkd koette tirkeimmiksi palvelutason seurannan mittareiksi?

Liikenndintiaika
Vuorovali/-masr
Etaisyys pysakille
Kokonaismatka-aika
Vaihtojen madra
Tasmallisyys/luotettavuus
Informaatio
Lippujdrjestelma
Kalusto

Linjaston selkeys
Infrastruktuuri

Asukaspalautteet

[ e (e A N A D e A A B A

Muu, mika? |

23. Miten seuranta olisi jirkevinti toteuttaa?

Voitte tarkentaa vastaustanne avoimeen kenttian.

Alueellisissa joukkoliikennetydryhmissa |

Osana ELY-keskuksen prosesseja I

Osana kuntien toimintaa (esim. talous- tai henkildkuljetusten I
suunnittelu)

Omana projektinaan |

Liikennejarjestelmatydn yhteydesss |

Seurantaa ei tarvita |

O O 0O 0 O a q

Muu, miké? |

24, Missa tilanteissa ja kuinka usein palvelutasotavoitteita pitaisi tarkistaa?

Avoimeen kenttadn voitte |isata alkawalin,

I™ Liikennejarjestelmatysn yhteydessa |

Lilkennaintisopimusten pasttymisen yhteydessa |

-
[T Kuntaliitosten yhteydessd |
-

Muu, mika ja kuinka usein? |
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25. Mitd muita tietoja olisi seurannan yhteydessa hyva keridtad toteutuneen palvelutz
lisaksi?

=

=

26. Mitd seurantatietoja on jo nyt helposti saatavilla?

|

-

27. Ketkd voivat hytdyntad seurannasta saatavia tietoja ja mihin ne vaikuttavat?

=

|

Vapaa sana

28. Muut kommentit liittyen palvelutasoméarittelyyn tai aiempiin kysymyksiin.

E
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LITE 2. LIKENNEJARJESTELMASUUNNITELMAN AIESOPIMUKSEN SEURANTAPROSESSI
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