15 -2012

LIIKENNEVIRASTON
TUTKIMUKSIA JA SELVITYKSIA

TUULI RANTALA
JOUNIWALLANDER

Joukkoliikenteen edistamiskeinoja
— eurooppalaisia esimerkkeja

¥, Al
"l n‘l)\\\

|

N

|
\







Tuuli Rantala, Jouni Wallander

Joukkoliikenteen edistamiskeinoja
— eurooppalaisia esimerkkeja

Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 15/2012

Liikennevirasto
Helsinki 2012



Kannen kuvat: Tuuli Rantala

Verkkojulkaisu pdf (www.liikennevirasto.fi)

ISSN-L 1798-6656

ISSN 1798-6664

ISBN 978-952-255-142-9
Liikennevirasto

PL33

00521 HELSINKI

Puhelin 020637 373


http://www.liikennevirasto.fi

Tuuli Rantala, Jouni Wallander: Joukkoliikenteen edistdmiskeinoja — eurooppalaisia esi-
merkkeja. Liikennevirasto, lilkkennejarjestelméa-toimiala. Helsinki 2012. Liikenneviraston tutki-
muksia ja selvityksia 15/2012. 80 sivua. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-

255-142-9.

Avainsanat: joukkoliikenteen edistdminen, joukkoliikenteen jarjestédminen, lilkkennejarjestelma
ja maankaytto, linjastosuunnittelu, matkustusmukavuus, matkaketjujen toimivuus, matkusta-
jainformaatio, lippujarjestelmat ja hinnoittelu, markkinointi, Ranskan joukkoliikennevero,
Ranskan kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma, Sveitsin yhteislippujarjestelma

Tiivistelma

Liikenteesta aiheutuvia kasvihuonekaasupaastoja ja muita haittoja on tulevaisuudes-
sa vahennettava merkittavasti. Joukkoliikenteelld on térked rooli asetettujen tavoit-
teiden saavuttamisessa. Joukkoliikenteen edistiminen on pitkdjanteinen prosessi,
joka koostuu monesta eri osa-alueesta. Maailmalta (6ytyy lukuisia hyvid esimerkkeija
edistamistoimenpiteista Lliittyen esimerkiksi joukkoliikenteen seudulliseen jarjestami-
seen, houkuttelevaan liityntapysakointiin, yhteislippujarjestelmiin sekd palvelujen
branddykseen. Monet naistd esimerkeistd on sovellettavissa myos Suomeen. Tama
tutkimus lEhestyy edistamiskeinoja muutaman eurooppalaisen esimerkin kautta.

Ranskan valtio antoi 1970-luvun alun 6ljykriisin havahduttamana kaupungeille jouk-
koliikenteen rahoitustyokaluksi yrityksiltéd perittavan joukkoliikenneveron. Sen suu-
ruus on 0,55-2,00 prosenttia yrityksen palkkakustannuksista. Pelkastaan joukkolii-
kenteeseen allokoiduilla verotuloilla haluttiin mahdollistaa investointeja joukkoliiken-
teeseen ja sita kautta edistaa joukkoliikenteen nopeaa kehittymista erityisesti suurilla
kuntaseuduilla. Talld hetkelld joukkoliikenneveron osuus joukkoliikenteen kokonais-
rahoituksesta on noin 40-45 prosenttia. Vaikka vero on yritysmaailmassa herattanyt
jonkin verran kritiikkidkin, on se valtion ja kuntien nakékulmasta korvaamaton rahoi-
tusapu joukkoliikenteelle ja sen kehittamiselle.

Ranskassa valtio edellyttda yli 100 000 asukkaan kuntaseuduiltaan kestavan kaupun-
kililkenteen suunnitelmaa, joka tédhtaa ensisijaisesti autoliikenteen vahentamiseen ja
joka on sidottu vahvasti ymparistoén ja paastoéihin liittyviin tavoitteisiin. Sillé on ollut
merkittava vaikutus ranskalaisten kaupunkien liikennepolitiikalle. Autoliikenteen kas-
vua on saatu hillittyd, kun taas joukkoliikenteen kaytté on kasvanut voimakkaasti.
Myos henkiléliikenteen kokonaisliikennesuoritteen kasvu on saatu taittumaan.

Sveitsissd on kaytossa yhteislippujarjestelma, jossa matkustaja saa ostettua matkali-
pun koko matkaketjulle, vaikka han kayttaisi matkallaan useaa eri liikennéitsijaa ja
joukkoliikennemuotoa. Noin puolet sveitsildisista kayttasd joukkoliikennetts. Yhteis-
lippujarjestelmaan Llittyvia matkakortteja on yhteensd ldhes kolmella miljoonalla
sveitsildiselld. Lippujarjestelmadan kuuluminen on liikenngitsijoille taloudellisesti
kannattavaa.

Tehokkaiden ja tarkoituksenmukaisten suunnittelumenetelmien edellyttédmisesta ja
rahoitustytkalujen tarjoamisesta on saatu hyvia tuloksia Ranskasta. Sveitsin esimer-
kit osoittavat, ettd yhteislippujarjestelmien ja integroitujen lipputuotteiden kehitta-
minen on tarked kulmakivi asiakaslahtéisen joukkoliikenteen tarjoamisessa. Vahva
asiakas- ja asukaslahtoisyys voidaan ndhda taustalla olevana ajatuksena tarkastel-
luissa eurooppalaisissa edistysaskelissa. Nama edistysaskeleet ovat hyvia esimerkke-
ja siita, kuinka valtio voi toimia suunnannayttdjana joukkoliikenteen edistamisessa.
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Sammanfattning

Utslapp av vaxthusgaser och andra skadliga konsekvenser av kollektivtrafiken maste
minskas betydligt i framtiden. Kollektivtrafiken spelar en viktig roll fér att man ska na
de uppstallda malen. Att framja kollektivtrafiken &r en langsiktig process som bestar
av flera delomraden. Det finns manga bra exempel i varlden pa atgarder for att framja
kollektivtrafiken till exempel i anslutning till den regionala organiseringen av
kollektivtrafiken, attraktiva anslutningsparkeringar, system fér sambiljetter samt
utveckling av tjansternas varumérke. Flera av dessa exempel kan aven tillampas i
Finland. Denna undersokning fokuserar pa olika metoder for framjande genom nagra
europeiska exempel.

Pa grund av oljekrisen i borjan av 1970-talet inférde Frankrike en kommunal kollektiv-
trafikskatt for foretag for att finansiera kollektivtrafiken. Den uppgar till 0,55-2,00
procent av foretagets lonekostnader. Genom skatteintékter som endast allokerades
till kollektivtrafiken ville man mojliggora investeringar i kollektivtrafiken och
dérigenom framja en snabb utveckling av kollektivtrafiken i synnerhet i stora
kommuner. For narvarande uppgar kollektivtrafikskattens andel av den totala
finansieringen for kollektivtrafiken till cirka 40-45 procent. Aven om skatten ocksa
vackt en del kritik bland féretagen &r den ur statens och kommunernas perspektiv ett
oersattligt finansiellt bidrag till kollektivtrafiken och utvecklingen av den.

I Frankrike férutsatter staten att kommuner med mer &n 100 000 invanare har en plan
for hallbar stadstrafik (PDU, Plan de Déplacement Urbains) som i férsta hand siktar
pa att minska biltrafiken och som &r starkt bunden till mal i anslutning till miljon och
utslappen. PDU har utovat ett stort inflytande over trafikpolitiken i de franska
stdderna. Man har lyckats motverka o©kningen i biltrafiken samtidigt som
anvandningen av kollektivtrafiken har 6kat kraftigt. Aven dkningen i persontrafikens
trafikarbete har brutits.

I Schweiz har man infért ett system med sambiljetter dar passagerare kan k&pa
biljetter fér hela resan, dven om de anvander olika transportbolag och kollektiv-
trafikformer. Cirka hélften av schweizarna anvander kollektivtrafik. Narmare tre
miljoner schweizare har resekort i anslutning till systemet med sambiljetter. For
trafikbolagen ar det lonsamt att vara med i biljettsystemet.

I Frankrike har man uppnatt goda resultat genom krav pa effektiva och d&ndamals-
enliga planeringsmetoder och tillhandahallande av finansieringsverktyg. Exemplen
fran Schweiz visar att utvecklingen av system med sambiljetter och integrerade
biljettprodukter ar en viktig hérnsten i tillhandahallandet av en kundorienterad
kollektivtrafik. I de europeiska framstegen kan man urskilja kund- och invanar-
orientering som en bakomliggande idé. De har framstegen ar bra exempel pa hur
staten kan fungera som vagvisare i framjandet av kollektivtrafiken.
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Summary

In the future, steps must be taken to markedly reduce greenhouse gas emissions and
other problems caused by traffic. Public transport plays a major role in achieving
targets set for this. Promotion of public transport is a long-term process with various
components. The world contains many good examples of approaches to promoting
public transport based, for example, on regional organisation of public transport,
attractive park-and-ride facilities, integrated ticketing systems, and branding of
relevant services. Many of these examples are also easily applicable to Finland. This
research paper considers promotional tools, through a few European examples.

Prompted by the oil crisis of the early 1970s, as a tool for financing public transport
the State of France gave its cities the right to collect a public transport tax from
enterprises, amounting to 0.55-2.00 per cent of the company’s payroll expenses. By
means of tax revenue ring-fenced for public transport, the state sought to stimulate
investment in public transport. In this way it promoted the rapid development of
public transport in large municipal areas in particular. This public transport tax now
accounts for around 40-45 per cent of overall funding of public transport. Although
the tax has attracted some criticism from the business world, from the state and
municipality perspective it is indispensable to financing public transport and its
development.

In France, the state requires that each municipal area with more than 100,000
inhabitants draw up a plan for sustainable urban traffic, closely tied to environmental
and emission-based targets. The primary aim of this is to reduce car traffic. Known as
PDUs (Plans de Déplacements Urbains), these plans have had a major impact on the
traffic policy of French cities. Growth in car traffic has been curbed, whereas use of
public transport has substantially increased. Growth in overall passenger traffic
mileage has also been successfully curbed.

Switzerland applies an integrated ticket system, in which the passenger can buy a
single ticket for the entire travel chain, even if he or she uses several transport
operators and modes of public transport during a single journey. Approximately half
of the Swiss people use public transport and a total of almost three million have travel
cards based on the integrated ticket system. Transport operators find it profitable to
belong to the ticket system.

France has achieved good results by demanding effective and practical planning
methods and providing financing tools. Examples from Switzerland show that
development of joint ticketing systems and integrated ticket products is an important
cornerstone in the provision of customer-oriented public transport. In the European
advances examined for the purposes of this study, the underlying idea seems to be
strong customer and resident-orientation. These steps forward are good examples of
how the state can take the lead in promoting public transport.



Esipuhe

Ilmastonmuutosten vaikutusten vahentdmisessa, yhdyskuntarakenteen hajaantumi-
sen estdmisessd ja monipuolisten liikkumismahdollisuuksien lisddmisessa joukko-
lilkkenteen kehittdminen on yksi tarkeimmistd keinoista. Viela tallda hetkelld Suomi
parjaa joukkoliikenteen palvelutason ja kulkutapaosuuden eurooppalaisessa vertai-
lussa melko kehnosti. Viime vuosina joukkoliikenteen edistédmiselle on kuitenkin ase-
tettu suuria valtakunnallisia tavoitteita. Niiden saavuttaminen edellyttda tulevien
vuosien aikana laajan keinovalikoiman hyédyntamista.

Taman tutkimuksen tavoitteena on koota esimerkkeja siitd, mitkd menestystekijat
vaikuttavat joukkoliikenteen houkuttelevuuteen ja miten joukkoliikennettd edistetdan
maailmalla. Erilaisten keinojen laaja-alaisen esittelyn lisdksi tydssa syvennytaan tar-
kastelemaan kahta aihepiiriad erityisen tarkasti: Sveitsin yhteislippujarjestelmaa seka
Ranskan valtion roolia kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittamisessd. Nama ai-
heet ovat Suomessa erittdin ajankohtaisia muun muassa EU:n uuden palvelusopimuk-
sen (PSA) voimaanastumisen mydéta.

Tutkimuksen tekivat ja tdman raportin kirjoittivat Tampereen teknillisen yliopiston
Liikenteen tutkimuskeskus Vernen tutkimusapulainen Tuuli Rantala ja projektipaal-
likkd Jouni Wallander. Tutkimuksen vastuullisena johtajana toimi professori Jorma
Méntynen. Tutkimus tehtiin Liikenneviraston toimeksiannosta ja sitd ohjasivat johta-
va joukkoliikenneasiantuntija Marja Rosenberg ja joukkoliikenteen rahoitusasiantun-
tija Jenni Eskola Liikennejarjestelma-toimialalta. Tyo aloitettiin marraskuussa 2011
ja saatiin paatékseen huhtikuussa 2012. Téaman raportin lisdksi Tuuli Rantala hyddyn-
taa tutkimusta ja sen tuloksia diplomity6ssaan, joka valmistuu kesalla 2012.

Helsingissa kesdkuussa 2012

Liikennevirasto
Liikennejarjestelma-toimiala
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1 Lahtokohdat

1.1 Tutkimuksen tausta

EU on maéritellyt energia- ja ilmastopaketissaan Suomen liikenteen saavan tuottaa
vuonna 2020 enintdan 10,9 miljoonaa tonnia hiilidioksidipaastéja, kun luku vuonna
2007 oli 13,7 miljoonaa tonnia. Vaestémaaran ja sitd kautta autoistumisen lisdanty-
minen aiheuttaa haasteita tavoitteiden saavuttamiselle. Ilman uusia toimenpiteita
Suomen litkenteen kasvihuonepaasttjen on arvioitu kasvavan neljalla prosentilla vuo-
teen 2020 mennessa. Paastojen lisaksi yksityisautoilu ja autoistumisen lisdantyminen
aiheuttavat haasteita kaupunkitilan kéytélle. Suurin osa suomalaisista asuu kaupun-
geissa, joissa joukkoliikenteelld on tarkea rooli paastotavoitteiden saavuttamisessa ja
hyvan kaupunkieldaman laadun takaamisessa.

Joukkoliikenteen edistdmiseen liittyy monta osatekijaa, kuten maankayton suunnitte-
lu, infrastruktuuri, tarjonta, palvelun laatu, informaation valittdminen ja markkinointi.
Toimivaa jarjestelmaa varten kokonaisuutta rakennettaessa kaikki eri osa-alueet tu-
lee ottaa huomioon, jolloin ne tukevat toisiaan.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Tutkimuksen tavoitteena on koota esimerkkeja siita, mitkd menestystekijat vaikutta-
vat joukkoliikenteen houkuttelevuuteen ja miten joukkoliikennettad edistetdan maail-
malla. Erityisesti keskitytadn lippujarjestelmiin ja valtion rooliin julkisen liikenteen
edistdmisessa: case-kohteina kasitellddn Sveitsin joukkoliikenteen yhteislippujarjes-
telma, Ranskan valtion suurimmilta kaupungeiltaan laissa edellyttima kestavan kau-
punkiliikenteen suunnitelma seka yrityksiltd kannettava joukkoliikennevero rahoitus-
tyokaluna Ranskassa.

Tutkimus koostuu seuraavista osa-alueista:
o Yleinen osuus
o Joukkoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttavat osa-alueet
o Eurooppalaisia esimerkkeija eri osa-alueilta
. Ranskan kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma, Plan des Déplacements
Urbains (PDU)
o Tausta, sisalto, rooli ja tavoitteet
o PDU ja sen vaikutukset erikokoisissa kaupungeissa (Lille, Chambéry)
. Ranskan joukkoliikennevero, Versement Transport (VT)
o Tausta, sisalto, rooli ja tavoitteet
o Tuotot ja vaikutukset joukkoliikenteeseen
. Sveitsin yhteislippujarjestelma, Service Direct (SD)
o Tausta, toimintaperiaatteet ja toteutus
o Eritoimijat ja lipputyypit
o Jarjestelma liikennditsijan ja asiakkaan nakokulmasta

Tavoitteeseen paasemiseksi tutkimuksessa yhdistetdan olemassa olevaa tietoa tut-
kimuksen aikana tehtavaan omakohtaiseen havainnointiin seka haastatteluihin.



1.3 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksen taustaksi laaditaan lyhyt kirjallisuuskatsaus joukkoliikenteen houkutte-
levuuteen ja toimivuuteen vaikuttavista seikoista, sekad esitelldén lyhyesti joukkolii-
kenteen edistamisen kaytantosija eri puolilta maailmaa.

Tutkimuksen paapaino on tarkemmassa perehtymisessad kolmeen joukkoliikenteen
edistamisen case-esimerkkiin. Tutkimuksen case-kohteet on valittu Sveitsista ja
Ranskasta, sillda naméa maat ovat tunnettuja joukkoliikenteen hyvéasta jarjestamisesta.
Sveitsin koko maan laajuinen joukkoliikenteen yhteislippujarjestelma on ainutlaatui-
nen maailmassa, ja Ranskassa valtiolla on ollut aktiivinen ja merkittava rooli joukko-
liilkenteen edistamisessa kaupungeissa.

Sveitsin aineistoa on keratty 17.-21.11.2011 Tuuli Rantala osallistuessa Pro Rautatie -
yhdistyksen jarjestamalle matkalle. Aineistoa Ranskan kaupunkiliikenteesta on kerat-
ty jo vuosien ajan opetuksen ja tutkimuksen tarpeisiin. Lisdksi tutkimuksen aikana
haastateltiin neljaa asiantuntijaa Ranskan ekologia-, energia-, kestavan kehityksen ja
meriministerién tutkimusyksikkd CERTU:sta seka Sveitsin liikennoitsijéiden kattojar-
jesto UTP:sta.
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1.4 Tutkimusraportin rakenne

Raportin luvussa kaksi esitelldan joukkoliikenteen edistamisen tarkeimpia osa-alueita
yleisesti. Lisdksi kunkin osa-alueen yhteyteen on poimittu esimerkkeija siita, kuinka
kyseista osa-aluetta on Eurooppalaisissa kaupungeissa kehitetty. Raportin paapaino
kolme, nelja ja viisi. Laajemmat case-esimerkit on valittu Sveitsista ja Ranskasta, silld
nama maat ovat edellakavijoita joukkoliikenteen edistamisessa.

Luvussa kolme kasitelldan Ranskassa kayttssa olevaa yrityksiltd perittdvaa joukkolii-
kenneveroa. Joukkoliikenneverosta saadut suoraan joukkoliikenteeseen kohdennetta-
vat resurssit ovat mahdollistaneet suuret edistysaskeleet Ranskan kaupunkien jouk-
kolitkenteessd, ja silld on merkittava rooli joukkoliikenteen rahoituksessa. Ranskan
suurimmilta kaupungeilta edellytettavaa kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelmaa
tarkastellaan luvussa nelja. Kestdvan kaupunkiliikenteen suunnitelma on ociva esi-
merkki siitd, miten ylemman tason ympéaristotavoitteet ja toisaalta niihin liittyvat ar-
vot saadaan jalkautettua kaupunkeihin ja oikeisiin toimenpiteisiin. Lisdksi kyseinen
suunnitelma ohjaa katsomaan liikennejarjestelman kehittamistd kokonaisuutena ja
sen kytkeytymistd maankayttoon. Sveitsi on tunnettu joukkoliikenteestasn ja maan
yhteislippujarjestelmaa seka siihen littyvia lipputuotteita kasitellddn luvussa viisi.
Luvussa valotetaan jarjestelman toimintaa seka nostetaan esille jarjestelman hyétyja
ja ongelmakohtia.

Luku kuusi pitaa sisalladgn paatelmia ja suosituksia joukkolitkenteen edistdmiseen
Suomessa. Luvussa pohditaan, kuinka Suomessa joukkoliikennetta voitaisiin entises-
taan edistaa eurooppalaisten esimerkkien valossa.
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Joukkoliikenteen edistamisen osa-alueita

2.1 Monen tekijan summa

Joukkoliikennejarjestelman houkuttelevuus ja tehokkuus kumpuaa monesta eri osa-

alueesta (ks. kuva 1), joista jokaiseen on syyta kiinnittdd huomiota jarjestelmaa kehi-

tettdessd. Seuraavissa alaluvuissa (2.2.-2.9.) tarkastellaan kutakin ndista osa-alueista

ensin yleiselld tasolla, sitten erilaisten esimerkkien kautta. Tarkoituksena ei ole tarjota
lukijalle kattavaa suunnitteluohjeistusta, vaan antaa erilaisia ideoita ja nakemyksia

siitd, minkalaisia mahdollisuuksia kullakin osa-alueella on. Konkreettinen joukkolii-

kenteen edistdmisen toimenpideohjelma pitda luonnollisesti sovittaa kunkin alueen

omiin tarpeisiin ja reunaehtoihin.

JOUKKOLIIKENTEEN EDISTAMISEN TARKEIMMAT OSA-ALUEET

JOUKKOLIIKENTEEN JARJESTAMINEN

Millainen jarjestamismalli takaa mahdollisimman tehokkaat, laadukkaat, kattavat
ja oikeudenmukaiset joukkoliikennepalvelut?

LIIKENNE JA MAANKAYTTO
Millaiset liikennejarjestelman ja
maankdyton ratkaisut tukevat ja

edistavat joukkoliikennetta

parhaiten?

MATKAKETJUJEN
TOIMIVUUS
Millaisin keinoin taataan sujuva
matka koko matkaketjun
mitalle?

MATKUSTAJAINFORMAATIO
Millainen matkustaja-
informaatio tukee matkaa
parhaiten, myds ennen matkaa
ja sen jalkeen?

LINJASTOSUUNNITTELU
Millainen tarjontarakenne takaa
halutun palvelutason
mahdollisimman edullisin
kustannuksin?

LIPPUJARIESTELMAT
JA HINNOITTELU
Minkdlaiset lippujdrjestelmat ja
hinnoittelumallit ovat
houkuttelevimpia?

MATKUSTUSMUKAVUUS
Millaisista osatekijoista
joukkoliikenteen
matkustusmukavuus
koostuu?

MARKKINOINTI

Miten joukkoliikennepalveluita tulisi markkinoida, jotta tarjonta ndyttaytyisi

mahdollisimman houkuttelevana?

Kuva 1.

Joukkoliikenteen edistdmisen térkeimmd it osa-alueet.
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2.2 Joukkoliikenteen jarjestaminen

Joukkoliikenteen jarjestdminen ja tuottaminen on julkisten tahojen — mm. valtion ja
kuntien - ja yksityisten yritysten yhteispelid. Julkinen taho asettaa vaatimukset ja
raamit toiminnalle ja usein yksityinen yritys toteuttaa lilkennoinnin. Joukkoliikenteel-
& on erilaisia jarjestamismalleja, kuten markkinaehtoinen liikenne, tilaaja-tuottaja-
malli, kayttooikeussopimus sekd naiden yhdistelmid. Suomessa joukkoliikenteen jar-
jestamisen kaytantoihin vaikuttavat EU-tasolla tehdyt paatokset, kuten vuonna 2009
voimaan tullut palvelusopimusasetus (LVM 2012), joka muuttaa merkittavasti sits,
kuinka liikenne Suomessa voidaan jarjestaa.

Kaytannot joukkoliikenteen jarjestamiseksi vaihtelevat eri maissa. Suomessa jarjes-
taminen on paaasiassa ELY-keskusten sekd maariteltyjen kaupunkien ja kaupunkiseu-
tujen vastuulla. Kuntia velvoitetaan jarjestamaan kuljetukset koululaisille ja liikunta-
rajoitteisille. Laajoilla talous- ja asiointialueilla haasteena on ollut, ettd ne muodostu-
vat useista eri kunnista. Kun sopijaosapuolia on useita, on seudullisen joukkoliiken-
teen suunnittelu jarjestelmana hankalaa, ja parhaaseen mahdolliseen lopputulokseen
on vaikea paasta. Monissa maissa ongelma on ratkaistu osoittamalla seutualueiden
joukkoliikenteen jarjestamisvastuu kuntayhtymille tai vastaaville seudullisille tahoil-
le.

Suomessa kaupungit luokittelevat alueensa yleensa erilaisin palvelutaso- ja laatuvaa-
timuksin ja jarjestdvat joukkoliikenteen naiden tavoitteiden mukaisesti. Joukkoliiken-
ne on kannattavinta tiheasti asutulla alueella. Harvemmin asutuilla alueilla ja esimer-
kiksi vuorokauden ajan vuoksi kannattamattomilla vuoroilla tilaaja tukee liikennoitsi-
jan toimintaa rahallisesti, jotta haluttu palvelutaso voidaan tarjota kannattavuudesta
huolimatta. Subventioilla voidaan vaikuttaa erityisesti joukkoliikennelippujen hinta-
tasoon, joka on tarkea tekija joukkoliikenteen kilpailukyvyn kannalta. Joukkoliiken-
teen rahoittamiseen kaytetdan maailmalla useita &hteita, esimerkiksi yrityksilta ke-
rattavaa joukkoliikenneveroa tai pysakointi- ja ruuhkamaksujen allokointia joukkolii-
kenteen kehittdmiseen ja tarjoamiseen.

Julkinen sektori vaikuttaa joukkoliikenteen jarjestamiseen erilaisilla maarayksilla ja
saddoksilla. Kannustukseen perustuvassa ohjauksessa joukkoliikennettd suosiville
kaupungeille ja toisaalta matkustajille tarjotaan etuuksia. Vastaparina ovat rajoituk-
set ja maksut, jotka kohdistuvat usein henkiléautoliikenteeseen. Ruuhkamaksu on
tehokas liikenteen sadntelyn keino isoissa kaupungeissa, joissa lilkennevirrat ovat
suuria ja yksityisautoilijoilta kerattyja ruuhkamaksuja voidaan allokoida joukkoliiken-
teen edistamiseen. Joukkoliikennetta edistetdan keskusta-alueella rajoituksilla, jotka
voivat kieltda yksityisautoilun keskustassa kokonaan, tietyilld kaduilla tai alueilla tai
johonkin aikaan paivasta. Lisaksi pysakointipolitiikalla voidaan vaikuttaa joukkolii-
kenteen kilpailukykyyn. Katutilan ja toisaalta rahallisten resurssien allokointi eri lii-
kennemuodoille kertoo kaupungin liikennepolitiikasta.

Lue lisda joukkoliikenteen jarjestamisesta Suomessa:

& EU:n palvelusopimusasetus PSA (EUR-Lex 2007)
L Ohje joukkoliikenteen palvelutason maarittelyyn (Liikennevirasto 2010)
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Joukkoliikenteen jarjestaminen Ranskassa seudullisesti

Ranskassa joukkoliitkenne on onnistuttu jarjestémaan seudullisesti ottamalla huomi-
oon asutusseutukohtaiset tarpeet kokonaisuutena. Ranskassa sdddettiin vuonna 1982
LOTI-laki* joukkoliikenteen jarjestamisestd kaupunkiseuduilla. Lain taustalla oli
1970-luvun alun 6ljykriisi ja tahto luoda yksityisautoilulle varteenotettavia vaihtoeh-
toja kaupunkiseuduilla. Lain mukaan julkisen liikenteen tulee olla asukkaiden kannal-
ta kohtuudenmukainen kaytettdvyyden, hinnan ja laadun suhteen, mutta toisaalta
kohtuudenmukainen myds yhteisélle kertyvien kustannusten osalta. Samaisessa lais-
sa maaritettiin kaupunkijoukkoliikenteestd vastaava yksikké AOTU?, jonka vastuul-
la on kaupunkijoukkoliikenteen jarjestdminen valtion maarittelemalld kaupunkijouk-
koliikenteen alueella eli PTU-alueella’. PTU-alueet ovat valtion erikseen hyvaksymia
alueita, jotka eivat valttamatta noudattele kuntarajoja ja voivat toisaalta pitéa sisal-
(dan useita kuntia. Paikalliset AOTU-yksikoét voivat tehdd hakemuksen esimerkiksi
PTU-alueen laajentamisesta tai useamman PTU-alueen yhteenliittdmisesta.

Ranskassa on kolme aluehallinnollista paatasoa: hallintoalue- (région), departement-
ti- (département) ja kuntataso (commune). Hallintoalue on vastuussa rautatieliiken-
teesta ja departementti puolestaan maanteistéd ja muun muassa koululais- ja erityis-
kuljetuksista omalla alueellaan. Kunnat ovat AOTU-yksik6iden kautta vastuussa kau-
punkiliikenteesta ja PTU-alueen rakenteesta riippuen seutuliikenteesta.

Ranskan 37 000 kuntaa ovat tyypillisesti muodostaneet erilaisia yhteenliittymia yh-
teisten asioiden jarjestamiseksi. Myos AOTU-yksikét voivat olla seudullista eri tasoil-
la. Yleistd on, ettd AOTU-yksikko toimii usean kunnan alueella, se voi olla asutusseu-
tu- tai kaupunkiseutukohtainen tai niin sanottu sekayhtyma (syndicat mixte), jossa
sekoittuu seutukohtaisesti eri hallinnontasoja. Muoto riippuu alueen rakenteesta ja
historiasta. Asutusseutukohtaiset AOTU-yksikot toimivat noin 50 000 — 500 00O
asukkaan alueilla ja tdma on yleisin yksikén muoto. Suuremmilla alueilla puhutaan
kaupunkiseutukohtaisesta AOTU:sta. Esimerkkeina toimivat 1,5 miljoonan asukkaan
Grand Lyon, johon kuuluu noin 50 kuntaa, ja toisaalta 70 000 asukkaan Grand Roan-
ne, joka koostuu kuudesta kunnasta. Paakaupunkiseutu eli ile-de-Francen alue poik-
keaa muista alueista seka joukkoliikenteen jarjestémisen etta rahoittamisen suhteen.
Sielld hallintoalue, Pariisin kaupunki seka 7 muuta departementtia muodostavat yh-
teisen ile-de-Francen AOTU-yksikdn (STIF4).

Ranskan AOTU-yksikdista 25 9%, ovat kuntakohtaisia, [dhinnd maaseudulla, 16 9, ovat
kuntayhtymakohtaisia, 52 9, ovat kaupunkiseutukohtaisia ja 7 9% ovat sekayhtymia.
Yhteista kaikille on, ettd AOTU-yksikot huolehtivat joukkoliikenteen jarjestdmisesta
PTU-alueellaan. Ldhes 90 prosenttia ostaa liikenndinnin sita tarjoavilta yrityksilta,
mutta valtaosa omistaa kaluston kuitenkin itse erityisesti isoilla PTU-alueilla. Yhteen-
sa AOTU-yksikot jarjestédvat alueillaan joukkolitkennettd noin 23 miljoonalle ranska-
laiselle 13 000 bussin, raitio- ja metrovaunun avulla.

Ranskan joukkoliikenteen jarjestamista kasitelldan tarkemmin luvuissa 3 ja 4.

(CERTU 2003, GART 2011)

 Loi d’orientation sur les transports intérieurs, LOTI
2 Autorité organisatrice de transport urbain, AOTU

3 Périmetre de transport urbain, PTU

4 Syndicat des transports d’lle-de-France, STIF
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2.3 Liikennejarjestelma ja maankaytto

Maankéaytén merkitys joukkoliikenteen toimintaedellytysten vahvistamisessa on
olennaisen tarked. Myods maankaytto- ja rakennuslaissa on nostettu esille joukkolii-
kenteen toimintaedellytysten vahvistaminen yhdyskuntarakennetta tiivistamallad ja
maankayton suunnittelulla.

Maankayton tiivistamisesta ja kaupunkirakenteen eheyttdmisesta on hyvia kokemuk-
sia monista eri kaupungeista. Raidelitkenteen on monissa kaupungeissa havaittu tii-
vistavan maankayttod, silla asemanseuduille on ollut helpompi perustella suurempia
asumis- ja tyopaikkatiheyden alueita kuin muille alueille. Joukkoliikenteen kannalta
tiiviin yhdyskuntarakenteen lisdksi tarkeda on toimintojen sekoittuminen, joka takaa
monipuolisen joukkoliikenteen kysynnan vuorokauden eri ajankohtina. Lisaksi yhdys-
kuntarakenteen muodolla on merkitysta joukkoliikennelinjaston suunnittelun kannal-
ta — esimerkiksi ulkosyottoiset asuntokadut ovat joukkoliikenteelle haasteellisia, silld
niille on vaikea tuottaa lyhyita kavelyetaisyyksia pysakiltd menettamétta linjan nope-
aa ja suoraa kulkua. Maankayton suunnittelussa tulisi ensisijaisesti tukea ja vahvis-
taa olemassa olevia joukkoliikennekaytavia. Joukkoliikenteen kehittdmisen voidaan
toisaalta ndhda olevan myos esikaupunkirenessanssin tarkea tyokalu. (HiTrans 2005)

Alankomaissa noudatettiin 1980- ja 1990-luvuilla tiivistamisstrategiaa, joka ohjasi
maaratietoisesti kaavoitusta tdydennysrakentamiseen. 1990-luvulta [@htien maan-
kaytossa on sovellettu myds ABC-menetelmas, jolla on pyritty ohjaamaan joukkolii-
kenteen, jalankulun ja pyordilyn kannalta edullisille alueille asumista ja tiiviita tyo-
paikka-alueita. Vaikka ABC-politiikka on osoittautunut kdytannon maankaytén suun-
nitelmassa haasteelliseksi, sen on arvioitu lisdnneen joukkoliikenteen toimintaedelly-
tyksia Alankomaiden kaupungeissa. 1970-luvulta [Ehtien kaupan sijoittumista on oh-
jattu siten, ettd kaupan suuryksikdiden syntyminen irralleen asumisrakenteesta on
estetty. Alankomaissa on arvioitu, ettd kaupan sijainnin ohjaus on lisdnnyt huomatta-
vasti jalan ja pyorallad tehtavien matkojen osuutta. (Schwanen et al. 2004)

Myos Tanskassa on vuonna 1997 otettu kayttoon kaupan sijaintia koskevat saannok-
set. Vahittdiskaupan myymalsitéd voi Tanskan lainsdaddannon mukaan sijoittaa ainoas-
taan keskustoihin, aluekeskuksiin ja paikalliskeskuksiin. Keskustojen ulkopuolelle
voidaan sijoittaa enintdan 1 000 kerrosneliémetrin pienmyymaléitd seka paljon tilaa
vaativaa erikoistavarakauppaa. Lisdksi myymaléille on maaritelty ehdoton kokoraja,
joka estaa suurten hypermarket-tyyppisten yksikdiden syntymisen. Paivittaistavara-
myymald saa olla kooltaan enintadn 3 500 kerrosneliometrid. Suuret pinta-alaltaan
jopa 10 000 kerrosneliobmetrin yksikot ovat liikenteellisesti hankalasti hallittavia, eri-
tyisesti sijaitessaan autovyohykkeelld. (Ymparistoministerié 2010)

Ge lisaa lilkennejarjestelman ja maankayton suunnittelun kaytannoista: \

& Urban Zone - Yhdyskuntarakenteen vyohykkeisiin perustuva
suunnittelumenetelma (Ristimaki et al. 2011)

& EHYT - Yhdyskuntarakenteen eheyttaminen Tampereella
(Tampereen kaupunki 2011)

& KARVI - Kaavoituksen arviointi- ja seurantajarjestelma

K (Helsingin kaupunki 2012) /
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Tukholman maankayton taydentamissuunnitelma

Tukholmassa harjoitetaan jarjestelmallistd yhdyskuntarakenteen kehittamiseen tah-
tadvaa suunnittelua. Tukholmassa vuonna 2009 tehdyssa inventoinnissa tunnistettiin
kaupunkirakenteesta alueita, joihin kohdistuu eheyttamispaineita, joilla on tiivista-
mistarpeita tai -tilaa seka alueita, joilla on mahdollisuus tiivistamiseen. Lahtétietoina
kaytettiin joukkoliikenteen saavutettavuutta, kartta-aineistoja sekéd paikkatietoja ra-
kennusten sijainnista ja kayttotarkoituksesta, tydpaikkojen ja asuntojen sijainnista,
tieverkon kuvausta seka tietoja viherverkosta. Alueista tehtiin niin sanottu tédydenta-
misruusuanalyysi (ks. kuva), jossa tarkasteltiin potentiaalia yhdyskuntarakenteen

tdydentamiseen.

Alueille laadittiin neljaa toimenpideryhmaa:

1. Taydentdminen
2. Rakennusten korkeuden lisdaminen

3. Uudistaminen
4. Kayttotarkoituksen muuttaminen
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2.4 Linjastosuunnittelu

Linjastosuunnittelun tavoitteena on taata nopeat joukkoliikenneyhteydet ja kattava
verkosto, ja samalla varmistaa toiminnan kannattavuus palvelemalla mahdollisimman
suurta joukkoa ihmisid. Joukkoliikenteen houkuttelevuutta lisaa tyypillisesti hyva ja
kattava yhteystarjonta, lyhyet odotusajat sekd aikataulujen tarkoituksenmukaisuus.
Joukkoliikenneverkoston tiheys on oleellinen tekija sen kaytettavyyden kannalta. Ver-
koston selkdrangan muodostavat nopeat suuren kapasiteetin runkolinjat, joita tay-
dennetaan syo6tto- ja poikittaislinjoilla. Sujuvat vaihtoyhteydet linjalta toiselle kasvat-
tavat huomattavasti joukkoliikenteelld saavutettavien kohteiden maaraa.

Vuorovali on oleellinen tekija joukkoliikenteen kaytettdvyyden kannalta. Tihed vuoro-
vali tekee aikataulujen muistamisen ja seuraamisen tarpeettomaksi, mika lisda hou-
kuttelevuutta. Matkustajan kokemaan matka-aikaan siséltyvat kaikki matkan osat,
muun muassa aikataulun sopimattomuudesta johtuva odotteluaika lEhto- ja maara-
paikassa seka kavelyajat joukkoliikennepysakeille. Rasittavammaksi matkustaja ko-
kee odotukseen ja vaihtoon kuluvan ajan, silld niiden hyédyntdmismahdollisuudet
ovat tyypillisesti huonot.

Saannollisyys joukkoliikenteen lE@htoajoissa lisda houkuttelevuutta. Lisdksi tasatahti-
jarjestelma helpottaa linjojen ja joukkoliikennemuotojen valisten matkaketjujen jar-
jestamista: linjat voidaan tahdistaa kohtaamaan solmupisteessad samaan aikaan. Yo-
ajan likkenne on huomattavasti paivaliikennettad vahdisempaa, mutta esimerkiksi Zi-
richissd on panostettu ydaikataulujen brandaykseen ja verkoston kattavuuteen koko
kaupunkiseudun alueella myés yoliikenteessa.

Kannattamattomilla linjoilla joukkoliikenne voidaan toteuttaa kutsuohjattuna, jolloin
tyhjana ajo minimoituu ja lilkkennginti perustuu todelliseen tarpeeseen. Uuden tekno-
logian myota kutsuohijattu joukkoliikenne muodostunee entistad kdyttokelpoisemmak-
si vaihtoehdoksi.

~

Lue lisda linjastosuunnittelun kaytannoista:

% Joukkoliikenteen suunnitteluohje HSL-liikenteessa (HSL 2011)

L, Sahkoiset ajoneuvot kehdradan syo6tto- ja asiointiliikenteesss,
SYOKSY (GreenNetFinland 2012)

& Rural Transport Solutions (Northern Periphery Programme 2012)
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Berliinin monipuolisten vaihtoyhteyksien
joukkoliikenneverkosto

Berliinissd linjastosuunnittelulla on saatu aikaan — e
kattava ja tihed vaihtoyhteyksien verkosto. 3,5 mil-
joonan asukkaan Berliinissa kaytossa olevia jouk-
kolitkennemuotoja ovat metro, [&hijuna, raitiovau-
nut, bussit ja lautat. Verkosto rakentuu S-Bahnin
eli (&hijunien ja U-Bahnin eli metron ymparille, joi-
den tarjontaa muut joukkoliikennemuodot tukevat
ja taydentavat.

Lahijunaverkosto koostuu 15 linjasta ja 165 asemasta, metroverkostoon puolestaan
kuuluu 9 linjaa ja 170 asemaa. Matkustajia lahijunilla on arkipaivisin 1,3 miljoonaa ja
metrolla 1,4 miljoonaa. Ldhijuna ja metro muodostavat tiiviin verkoston, joka tarjoaa
runsain mitoin vaihtoyhteyksia etenkin [@hijunan keharadan ansiosta. Berliinissa &-
himmalle metroasemalle ei ole koskaan pitkd matka, ja verkosto onkin yksi Eurcopan
tiheimmista. Liséksi tarjonta on runsasta, sillda metrot kulkevat paivittdin aamuviides-
ta yhteen yolla.

(BVG 2011)

Lundin Lundalanken

Lundin joukkoliikennevayld Lundalanken on
erinomainen esimerkki linjastosuunnittelusta
olemassa olevassa kaupunkirakenteessa. Lunda-

the Lund Link
direction north-east

ESS

lanken on vuonna 2003 luotu linja-auto- & 'E;S:;:.;n’:ﬁa‘svm
liilkenteelle priorisoitu yhteys 83 000 asukkaan S°"’§:$l \B ~

- - & = i - “Center for. runnhig Development
Lundin rautatieasemalta suurimmille tyépaikka- = um,swcm"'*" o o

Hospital

keskittymille, johon kuuluu muun muassa sai-
raala, yliopisto, tiedepuisto Ideon ja uusia
asuinalueita. Kuuden kilometrin pituinen jouk- :

koliikennekatu palvelee 25000 opiskelijaa ja \;‘-\_\
tydssakavijaa.

’ W”(dzon P
LUNDC ntral I Astre iZ?ﬂ s v
- L K MAX.-lab
v B Dépt. of Physics

Gty Centre Blnmem:al the Lund Link
direction south-east

Lundalanken on suunniteltu palvelemaan parhaalla mahdollisella tavalla olemassa
olevaa maankayttoa kytkien keskustan ja merkittavat asiointipaikat toisiinsa tehok-
kaalla joukkoliikennejarjestelmalld. Maankayton liséksi jarjestelméssa on huomioitu
matkustajan tarpeet muun muassa tihealld vuorovalilla ja lyhyelld matkustusajalla.
Lundaldnkenin perustamisen jéalkeen joukkoliikenteen matkustajamaéara on kaksinker-
taistunut ja naista 20 prosenttia uskotaan olevan entisid autoilijoita. Suunnittelussa
ja kehityksessa on koko ajan mukana tulevaisuuden tavoite kytkead Lundalénken osak-
si lounais-Skanen nykyaikaista raitiotiejarjestelmaa.

(Lunds Kommun 2009)
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2.5 Matkustusmukavuus

Joukkoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttaa matkustajan kokema matkustusmuka-
vuus, johon liittyy muun muassa kalusto, istuimet, melutaso, siisteys seka turvalli-
suus. Kaluston esteettomyys vaikuttaa erityisesti liikuntarajoitteisten matkustajien
kokemaan mukavuuteen. Matalalattiainen esteettn kalusto lisaa liikuntarajoitteisten
seka esimerkiksi lastenvaunujen kanssa kulkevien henkilokohtaista vapautta ja riip-
pumattomuutta muista. Lisaksi oloajat pysakilla lyhenevat ja joukkoliikenteen nopeus
ja kilpailukyky kasvavat.

Istuinpaikkojen riittavyys on térkein liikenndintikalustoon liittyva laatutekija. Istuin-
paikkojen maara vaikuttaa kuitenkin istuinmukavuuteen ja véljyyteen, jotka myos on
otettava huomioon paikkojen méaaraa kasvatettaessa. Henkil6auton kayttéon vedo-
taan usein isompien kantamusten kuljettamisen hankaluudella joukkoliikenteessa,
mihin voidaan niin ikdan vaikuttaa kaluston suunnittelussa. Joukkoliikenne kilpailee
yksityisautoilun kanssa, joten joukkoliikenteessakin tulisi pyrkia tarjoamaan mahdol-
lisimman miellyttava ja toimiva matkustusymparisto.

Kuljettajan ajotapa vaikuttaa huomattavasti koettuun matkustusmukavuuteen. Enna-
koiva, sujuva ja pehmed mutta reipas ajotapa on miellyttdva matkustajan nakokul-
masta ja edistaa tasmallisyytta. Kuskin ajotapa kiihdytyksissa, jarrutuksissa ja kaar-
teissa vilittyy erityisesti seisten matkustaville matkustajille. Ajotapa vaikuttaa mer-
kittavasti liikenneturvallisuuteen. Kuljettajien kouluttaminen, realistisesti suunnitel-
lut vuorojen kierrosajat ja aikataulut sekd ajoneuvotietokoneiden hyoddyntaminen
edistavat taloudellista ja samalla matkustajille miellyttdvampaa ajotapaa.

Kiskoilla kulkeminen vahentda huomattavasti matkan aikaista tarinaa ja heilumista,
mika puhuu juna- ja raitiotieliikenteen puolesta. Kuljettajan tai lipunmyyjan (dsnéolo
puolestaan lisda sosiaalisen turvallisuuden tunnetta. Matkustusmukavuutta lisdavat
mydos palvelut, jotka mahdollistavat matkan hyddyntamisen esimerkiksi t6itd tehden
WLAN-yhteyden valityksella.

Turvallisuutta voidaan lisata valvonnalla ja erilaisilla teknisilla ratkaisuilla. Yksi par-
haita tapoja turvallisuuden lisddmiseen on kuljettajan tai muun henkilékunnan lGsna-
olo.

Lue lisda matkustusmukavuuden parantamisesta:

& Joukkoliikenteen kokonaislaatuun vaikuttavat tekijat, painopisteena
paikallisliikenne — Osaraportti 1 (Vanhanen 2007)
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Strasbourgin raitiovaunu

Strasbourgin joukkoliikennevalineet on pyritty suunnittelemaan matkustusmukavuu-
deltaan kilpailukykyisiksi autoliikenteen kanssa. 273 000 asukkaan Strasbourgissa on
panostettu erityisesti matkustusmukavuuteen moderneilla raitiovaunuilla. Kalusto on
kauttaaltaan matalalattiaista ja useat laiturit on rakennettu kaluston lattian tasoon,
joten myds lastenvaunujen kanssa matkustavien ja liikuntarajoitteisten on helppo
nousta kyytiin ja jaada kyydista pois. Matkustamoissa on isot istumalinjan alapuolelle
jatkuvat ikkunat, mika korostaa kaluston mataluutta ja tarjoaa hyvat nakymat kau-
punkiin. Vaunun pienesta koosta huolimatta yhteen vaunuun mahtuu yli 60 matkusta-
jaa ja vaunut vaikuttavat valjilta; istumapaikkojen ja perinteisten seisomapaikkojen
lisaksi matkustamoista (6ytyy nojailutukia.

Strasbourgin raitiovaunujen suunnittelussa on kiinnitetty huomiota tasaiseen kul-
kuun, mikd tekee myos seisten matkustamisesta miellyttavaa. Strasbourgissa on va-
rauduttu mahdollisuuteen ajaa raitiovaunuja myés junaradoilla, silld vaunujen pyo6rat
on mitoitettu rautatiekaluston levyisiksi. Leveén pyodran ansiosta vaihteissa kulku on
tasaista ja hiljaisempaa kuin perinteiselld kapeammalla laipalla ajettaessa.

(ALSTOM 2012, CTS 2012, kuvat: Tuuli Rantala & Kalle Vaismaa)

Nantesin korkealaatuinen bussilinja

Nantesissa korkealaatuinen etuajo-
oikeutetulla joukkolitkennevaylalla kul-
keva BusWay eli linja 4 yhdistaa Nante-
sin kehan liityntaliikenteen kaupungin
keskustaan. Seitseman kilometrin ja 20
minuutin pituisella linjalla on 15 pysdk-
kid ja linjalla on ruuhka-aikoina tihea
kolmen ja puolen minuutin vuorovali.
BusWayn suunnittelussa on pyritty saa-
vuttamaan matkustusmukavuudeltaan
raitiovaunun tasoinen bussi. Pysakit on suunniteltu raitiotiepysakkien tavoin varus-
tettuina korkeatasoisella ja ajantasaisella matkustajainformaatiolla seka lippuauto-
maateilla. Tésmallisyyttd on parannettu kaupungissa infrastruktuuriratkaisuilla kuten
kiertoliittyman lapi kulkevalla bussikaistalla. Vuonna 2006 kayttéén otetulla linjalla
kulki vuoden toiminta-ajan jalkeen 23 000 matkustajaa paivassa.

(Nantes Métropole 2012, Euromedina 2010, kuva: Ville de Nantes)
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2.6 Matkaketjujen toimivuus

Matkustajan laht6- ja maarapaikat eivat aina sijaitse kdvelymatkan paassa pyséakeilta
ja melko harvat kohteet ovat saavutettavissa ilman vaihtoja. Jotta matkustaja valitsee
henkiléauton sijasta joukkoliikenteen, tulee matkaketjujen olla helppoja ja joukkolii-
kenneverkon kayton eri liikenngitsijoiden ja kulkutapojen valilld sujuvaa. Vaihtoter-
minaalien asianmukaisella suunnittelulla vaihdoista voidaan tehda sujuvia, selkeita ja
miellyttdvia. Katettu vaihtoterminaali, jossa kaksi eri joukkoliikennevalinettd pysah-
tyy ovet vastakkain muutamien metrien pdahan toisistaan, vahentaa vaihdon rasitta-
vuutta matkustajalle. Olennainen rooli on myos matkustajainformaatiolla.

Matkaketjuja voidaan tukea lipputyypilld, joka oikeuttaa kdyttamaan kaikkia eri jouk-
kolilkennemuotoja. Edistyneimmisséd kaupungeissa samalla matkakortilla voi kayttaa
sekd joukkoliikennettd ettd yhteiskayttovautoja. Kortti toimii myés lippuna litynta-
pysakointiin. Lisaksi korteilla voi saada alennusta pyoran- ja autonvuokrauksesta,
taksin kaytosta seka erilaisista muista palveluista kuten tavaransailytyksesta ja ruo-
kaostosten kotiinkuljetuksesta. Monissa Euroopan kaupungeissa joukkoliiken-
neasiakkaille tarjotaan matkalipun sijaan monipuolista liikenteen kokonaispakettia,
jolla pyritdan vastaamaan monenlaiseen litkkkumistarpeeseen.

Liityntapysakéinnin kehittaminen on yksi kustannustehokkaimmista joukkoliikenteen
edistamisen keinoista. Liityntapysakointi mahdollistaa joukkoliikenteen, henkildauto-
liikenteen sekd pyorailyn parhaiden ominaisuuksien yhdistelyn liikkumistarpeen mu-
kaisesti. Monissa kaupungeissa pyoran ottaminen mukaan joukkoliikennevalineeseen
on sallittua ainakin ruuhka-aikojen ulkopuolella. Liityntapysakdinnin kehittamiselld
matkustajaa kannustetaan toteuttamaan edes osa matkasta joukkoliikennevélineells,
silla erityisesti keskustaan saapuvien henkildautojen maaraa pyritdan vahentamaan.
Synkronoidut vaihdot seka viihtyisit ja selkeat asemanseudut vahentavat matkusta-
jan odotusaikaa seka sen rasittavuutta. Liityntdpysakoinnin tulee myos olla helposti
saavutettavissa autoilun ja pyérailyn paavaylilta.

Lue lisda eri kulkutapojen yhdistelysta matkaketjuiksi:

% Parhaat eurooppalaiset kdytannot pyorailyn ja kavelyn edistédmisessa
(Vaismaa et al. 2011)
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Matkaketjujen tukeminen Lyonissa

PARCS RELAIS

Ranskan Lyonissa on panostettu autoilijoiden
houkuttelemiseen joukkoliikenteen kayttajiksi e
keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Rhone- i
joen varrella sijaitsevan 475000 asukkaan
Lyonin kaupunkiseudulla asuu yhteensé noin
1,3 miljoonaa asukasta. Lyonissa 90 prosenttia
kohteista on saavutettavissa korkeintaan kah-
della vaihdolla ja paivittdin joukkoliikenteelld
tehdaén lahes 1,24 miljoonaa matkaa.

Tarkedn osan Lyonin joukkolitkenneverkostos- l
ta muodostavat seudun 20 lityntaliikenne-
terminaalia, jotka palvelevat joukkoliikenteen
kayttajia yli 6 300 ilmaisella pysakéintipaikal-
la. Liityntaterminaalit ovat joukkoliikenneyk-
sikké SYTRAL:in ylldpitémia ja rakentamia.
Muutamien kattopinta-alalla otetaan talteen
aurinkoenergiaa. Yhdeksin terminaaleista si- *ZEN
jaitsee metrolinjojen, 10 raitiotielinjojen ja
kaksi runkobussilinjojen varsilla kaupungin
kehalla. Suurin osa liityntélitkenneterminaa-
leista on SYTRAL:in vartimoimia. Kaytté on w
ilmaista joukkoliikennelipulla tai joukkoliiken- R
teen matkakortilla. Cuiren liityntédpysakdinti
on varattu ainoastaan joukkoliikenteen kayttdjille. Henkilokohtaisella, viisi vuotta
voimassa olevalla Técely-matkakortilla voi vapaasti kdyttaa koko joukkoliikennever-
kostoa ja sen voi ladata my0s itse Internetin kautta. Lisdksi liikennditsija SNCF:lla on
muutamia liityntaterminaaleja lahijuna-asemiensa yhteydessa.

Guide anti-stress pour mieux vivre la ville

Técely-matkakortilla voi my6s kayttaa Lyonin kattavaa kaupunkipyorajarjestelmaa,
joka on luotu liitynta- ja arkipyorailyn tarpeisiin. 4 000 pyoraa 345 vuokrauspisteella
palvelee kaupunkia noin viiden kilometrin sateella keskustasta. Vuokrauspisteita on
noin 350 metrin valein ja vuokraus on ilmaista ensimmaiset 30 minuuttia. Paivittain
vuokrauksia kertyy 15 000 — 25 000. Monien muidenkin Ranskan kaupunkien tavoit-
teena on ollut kehittaa helppokayttoisia matkakortteja, jotka tukevat eri joukkoliiken-
nemuotoja, pyorailya ja henkilautoilua yhdistelevid matkoja.

Lyonissa my6s liityntédpysaksinnin markkinointiin on panostettu. Markkinointimateri-
aalin viesti autoilijoille on “zen-ajattelutavan” omaksuminen. Liityntédpysakdintiopas

onkin nimetty anti-stressi-oppaaksi paremman kaupunkiel@man saavuttamiseksi.

(SYTRAL 2012, Vaismaa et al. 2011, kuva: SYTRAL)
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2.7 Matkustajainformaatio

Matkustajainformaatiota kaytetdan ennen matkaa matkapaatoksen tekoon, kulkuta-
van ja reitin valintaan, matkan aikana puolestaan matkan kulun opastukseen ja rea-
goimiseen poikkeustilanteissa. Korkealaatuinen ja ajantasainen informaatio helpot-
taa paatoksentekoa ja lisda matkustusmukavuutta. Matkan aikana matkustajalle on
hyva tarjota tietoa naytolts, josta ilmenee linjan numero ja reitti sekd seuraavan py-
sakin nimi. Parhaimmillaan joukkoliikennevalineessa saa tietoa myos seuraavan py-
sakin vaihtoyhteyksistd seka poikkeustilanteista. Matkustajainformaation tulee ottaa
huomioon myods nako- ja kuulovammaiset. Joukkoliikenneviélineiden infotaulut seka
selkedt kuulutukset mahdollistavat itsenaisen matkustamisen.

Nykyaan saatavilla on yhd enemman omalla paatelaitteella kaytettavia reitin valintaa
opastavia jarjestelmia, kuten HSL:n Omat (&hdot ja valtakunnallinen Matka.fi. Oleel-
lista matkustajainformaatiossa on tiedon helppo saatavuus, jotta harvakseltaankin
matkustava pystyy vaivatta selvittdmaan vahintaan reitin, linjan ja aikataulun. Erityi-
sesti paivittain matkustavien matkustusmukavuutta puolestaan lisdavat henkilokoh-
taisesti raataloitdvissa olevat reitti- ja aikataulupalvelut. Tulevaisuudessa matkusta-
jainformaatio tukeutunee yhd enemman mobiililaitteisiin ja niiden kautta kaytettaviin
palveluihin. Joukkoliikennedatan avaaminen kolmansille osapuolille mahdollistaa uu-
sien ja innovatiivisten palveluiden kehittymisen.

Informaation saatavuuden ja saavutettavuuden merkitys korostuu aktiivisilla joukko-
lilkkennematkustajilla esimerkiksi bussin ollessa myohassa, silla paivittaiset kayttajat
tyypillisesti tuntevat reittinsd. Harvoin joukkoliikennetta kayttavan kohdalla infor-
maation saatavuus vaikuttaa merkittavasti kulkutavan valintaan. Hyva informaation
saatavuus voi saada aktiivisenkin autoilijan joukkoliikenteen pariin, kun taas hanka-
lasti [oytyvaa tietoa autoilija ei viitsi edes etsia.

Lue lisad matkustajainformaatiojarjestelman rakentamisesta:

& Innovative information systems for public transport (CIVITAS 2010)




23

Transport Direct

Transport Direct on isobritannialainen Internet-sivusto, joka tarjoaa matkustajille niin
julkisen liikenteen kuin py6ra- ja autoliikenteen ovelta-ovelle opastuksen. Sivuston
keskeisena tavoitteena on tarjota kayttajilleen helppokayttéistd matkustusinformaa-
tiota, jonka avulla kayttaja voi suunnitella matkansa alusta loppuun eri kulkutapoja
yhdistellen. Sivustolla on viikoittain l&ahes 380 000 kayttajaistuntoa.

Jarjestelmdssa pystyy suunnittelemaan omaa autoa ja joukkoliikennettd yhdistelevan
matkan suoraan tietokannassa olevien park and ride -pysakoéintilaitoksien kautta.
Transport Directin avulla matkustaja voi suunnitella ja verrata reitin, nopeuden, kus-
tannusten ja hiilidioksidipaastéjen avulla julkista liikennetta henkildautoon. Jarjes-
telmé ottaa huomioon myds ennustetut lilkennemaarat eri vuorokauden aikoina, jol-
loin henkilautolla matkaan kuluva aika on vertauskelpoinen julkisen litkenteen aika-
tauluihin. Transport Direct laskee matkan kustannusarvion henkiléautolle, joten ver-
tailu julkisen liikenteen vaihtoehtoihin helpottuu entisestaan, kun matka-ajan lisaksi
kustannukset ovat helposti verrattavissa. Joukkoliikenteen aikatauluinformaation li-
saksi sivuston kautta on mahdollista ostaa junalippuja.

transport z 30 frrt” ‘ " , Connecting "
direct.info QA PeopletoPlaces

Homepage Plan a journey Find a place Live travel Tips and tools Login / Register

Door-to-door journey T

Eigtics Route Planners -

Find & train /W, Click here for details on

Find cheaper rail fares A — ‘:DQDESS‘D"'E"V bus pass

(LY B:F schemes,

Find sifioht e A\ Public transport information

Find a car route C 0 Find a train Find 2 flight (&0} for the Easter weekend

Ehndiaseoadh (6th - Oth April) may nat be
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Compare city-to-city Joumney re-check nearer the time,

JOUEAEYS planner
Day trip planner _ &
"

Plan to park and ride

From

Find a bus ;\ Find & car route  Find a coach  Find cheapsr rail
= = f:

Drive to a car park Addressiposteode =0 ares

Find a eycle route o ]—‘ =)

Related links Address/postcode bd | e, (o
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Beoailt o Leave [23 =] [Feb2012 =] [13 =] [40 = i .o =

Compare Plan a day trip  Plan to park and
obile/PDA show [ o i city-to-city ride
Freausitiy ashart Public tramspart Car route Surhays

t
gestions _Advanced | Go |

Park and ride schemes

B D |

Find a bus Drive to a car ind a cycle
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Transport Direct on Iso-Britannian liikenneministerion alainen palvelu ja se luotiin
vuonna 2003 osana hallituksen lilkenteen 10-vuotissuunnitelmaa. Jarjestelmaa operoi
voittoa tavoittelematon valtion rahoittama yhtyma, jota johtaa jarjestelméan kehittaja-
na ja yllapitdjana tietojarjestelmayritys Atos. Transport Direct kayttaa yli 200 organi-
saation dataa ja palveluita, ja sivusto saavutti kolmantena toimintavuotenaan 10 mil-
joonan yksittdisen kayttajan vuosirajan. Sivusto luotiin valtion rahoituksella, mutta
sen tarjoama data ja palvelut ovat yksityisten yritysten tuottamia ja tarjoamia.

(Department for Transport 2011, kuva: Transport Direct)
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2.8 Lippujarjestelmat ja hinnoittelu

Keskeista joukkoliikenteen lippujen hinnoittelussa on hinnan suhteutuminen muihin
kulkutapoihin. Toinen merkittavasti joukkoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttava
seikka on riittdvan monipuolisesti kaikkia matkustajia palvelevat lipputyypit. Toisaal-
ta yksinkertainen ja selked tuotevalikoima helpottaa lipputyypin valintaa. Swveitsissa
niin sanottu puolen hinnan matkakortti on todettu tarkeaksi joukkoliikenteen asia-
kaskuntaa kasvattavaksi tekijaksi (ks. luku 5 Sveitsin yhteislippujarjestelma).

Kaupungeissa on kdyttssa erilaisia lipputuotteita, kuten kertalippu, matkalippu, arvo-
lippu, kausilippu, seutulippu, tyématkalippu, tyésuhdematkalippu ja alennuskorteilla
saatavat edullisemmat liput. Sdannolliselle tyomatkaliikenteelle useimmista Suomen
kaupungeista 6ytyy edullinen seutulippujarjestelma. Suuri osa matkoista on kuiten-
kin harvoin toistuvia, joten edullinen kertalippu on yksi mahdollinen keino lisédta har-
voin matkustavien joukkoliikenteen kayttoa.

Yksi yleisimmista kaupunkien joukkoliikennejarjestelmien hinnoittelumalleista on
tasataksa, jossa kertalippu on koko alueella samanhintainen. Mallin etuna on sen yk-
sinkertaisuus ja helppokaytttisyys. Toisaalta se voidaan kokea epdoikeudenmukai-
seksi eikd se takaa parhaita mahdollisia tuloja joukkoliikenteen jarjestajalle. Taman
vuoksi tasataksan sijaan voidaan kdyttaa esimerkiksi etdisyys-, tai vydhykepohjaisia
malleja. Jos puolestaan halutaan ohjata liikkujia hiljaisemmille vuoroille, voidaan
hyodyntaa kysynta- tai ajankohtapohjaista hinnoittelua. Tilanteen mukaan tulee arvi-
oida, mikd malli tai mallien yhdistelmé edistaa valittua politiikkaa parhaalla mahdol-
lisella tavalla.

Jalkimaksaminen on uusi [Bhestymistapa, jossa matkat maksetaan vasta maksukau-
den lopussa ja yksittaisen matkan hinta on sitd alhaisempi, mitd enemman joukkolii-
kennetta on kayttanyt. Jalkimaksaminen on hyva tapa houkutella ihmisid kdyttamaan
enemman joukkoliikennetta.

Yhteislippujarjestelméassa usean eri joukkolilkkennemuodon ja -liikenngitsijan palvelu-
ja sisaltavalle matkalle voidaan ostaa yksi lippu, joka sisaltda kaikki matkan osat. Yh-
teislippujarjestelma voi myos tarkoittaa saman matkustuskortin hyvaksymista usean
eri lilkennditsijan linjoilla. Sveitsissad valtaosa litkennoitsijoistd on yhdistéanyt lipun-
myyntinsa luodakseen koko maan kattavan verkoston.

Lue lisda joukkoliikenteen hinnoittelusta ja lippujarjestelmista:

& Joukkoliikenteen lipputukijarjestelma ja hinnoittelu (Metséranta et al. 2008)
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Hollannin OV-chipkaart

OV-chipkaartista ollaan kehittdméssa Alankomaiden ainoaa joukkoliikenteen matka-
korttia. Joukkoliikenteen sirukortti OV-chipkaart on viiden suuren joukkoliikenteen
toimijan aloite. Nama tahot perustivat yhteisyrityksen Trans Link Systems (TLS), jon-
ka tarkoituksena oli kehittda ja toteuttaa joukkolitkenteen maksukortti, jota kaikki
Alankomaiden operaattorit kayttavat. Kortti esiteltiin aluksi Rotterdamin ja Amster-
damin metroissa ja lopulta muissa joukkoliikennevélineissa. Vuoden 2011 marras-
kuusta lahtien OV-chipkaart on ollut hyvaksytty lipputyyppi kaikilla liikennditsijoilla.
Verkostoon kuuluu [Bhes 30 kuntaa ja kaupunkia seké valtion rautateiden junayhtey-
det. Yksi matkakortti lisda joukkoliikenteen houkuttelevuutta ja kayttoa, silla se ei ole
sidoksissa vain yhteen kaupunkiin tai reittiin.

Tarjolla on henkilékohtainen kortti, anonyymi kortti seka kertakayttélippu. Henkils-
kohtainen kortti on tarkoitettu usein matkustaville ja sen etuna on muun muassa ika-
kohtaiset alennukset, joita anonyymille lipulle ei voi ladata. Anonyymi matkakortti
puolestaan sopii harvoin matkustaville ja se voi olla useamman henkilon kayttssa.
Anonyymillakaan kortilla ei voi maksaa kahta matkustajaa samaan aikaan, joten esi-
merkiksi samassa taloudessa asuva pariskunta voi kayttaa lippua vain eri aikoihin.

OV-chipkaartilla on kaksi lataustapaa. Kortille voi ladata arvoa, jolloin sita voi kayttaa
missé tahansa joukkoliikennevélineessa missa tahansa kaupungissa, jossa jarjestel-
ma on kaytossa. Talléin kortilta veloitetaan matkan yhteydessa kyseisen matkan ja
kulkuvalineen maarittdma hinta. Toinen vaihtoehto on ladata kortille tuotteita, kuten
kausilipun, jolloin kortti on voimassa tiettyna ajanjaksona tietyissa kulkuvalineissa tai
maaritellyilla reiteilla. Kortille voidaan ladata my6s naiden yhdistelman, jolloin ladat-
tua arvoa vahennetdan vain silloin, kun matkustetaan matkatuotteissa maarittelemat-
tomilla reiteilla. Matkakortti voidaan ladata perinteisesti latausautomaateilla tai pal-
velutiskeilld, seka itsendisesti internetissa. Lisaksi kortin haltija voi maarittaa kortille
arvorajan, jonka alittuessa kortille ladataan automaattisesti haltijan haluaman sum-
man verran lisaa katetta kayttajan etukateen maarittamalta pankkitililta.

Nl

OV-chipkaart poikkea useista muista matkalippumuodoista siing, etta lopullinen hin-
ta veloitetaan kortilta vasta matkan paatyttya. Kulkuvalineeseen noustessa kortti lei-
mataan lukijalaitteella, jolloin kyseisen pysakin tiedot tallentuvat jéarjestelmaan ja
kortilta veloitetaan valiaikaisesti kaupunkiliikenteessa neljan euron ja junaliikentees-
sa 10-20 euron niin sanottu nousumaksu. Kyydisté pois jaadessa kortti leimataan uu-
delleen lukijalaitteella, jolloin kortilta veloitettu lopullinen summa maaraytyy kuljet-
tujen kilometrien perusteella. Mikali kortin unohtaa leimata matkan paatyttya, veloi-
tetaan kortilta nousumaksun maara. Kulkuvalinettd vaihdettaessa vaihtoajan puit-
teissa seuraavan matkan veloituksessa otetaan huomioon ensimmaisesta matkasta
veloitettu summa. Nain matkaketjusta maksettava summa maaraytyy kokonaiskilo-
metrien perusteella, riippumatta siitd monta vaihtoa padgmaaraan paasy edellyttaa.

(OV-chipkaart.nl 2012, kuva: OV-chipkaart)
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2.9 Markkinointi

Joukkoliikenteessa viestinnan tulee olla muutakin kuin aikataulutiedon vélittamista.
Lisaksi eri asiakassegmenteille taytyy valita sopivat markkinointitoimenpiteet. Erityi-
sen tarkeda on tunnistaa kohderyhmia, joita voidaan houkutella joukkoliikenteen
kayttajiksi ja hydodyntdad kohderyhman ominaisuuksia mainonnassa. Usein tunnepe-
raiset syyt vaikuttavat liilkennemuodon valintaan enemman kuin jarkiperaiset, joten
joukkoliikenteen markkinoinnissa yhtena keinona on liikennemuodon herattamien
mielikuvien muokkaaminen ja positiivisten mielleyhtymien lisddminen. Viestinnédssa
tulee vahvistaa nykyisten asiakkaiden hyvaa kuvaa ja parantaa muiden mielikuvaa
joukkoliikenteesta. (Soininen et al. 2008).

Joukkoliikenteen houkuttelevuutta voidaan parantaa kehittamalld tarjonnan palvelu-
tasoa, lipputuotteita, hinnoittelua, matkustajainformaatiota, asiakaspalvelua tai nai-
den markkinointia. Kysyntdan vaikuttavat myos ulkoiset tekijat kuten henkildauto-
vaihtoehto, ikdrakenne, tytpaikka ja tulotaso. Nama tekijat tulee tiedostaa ja tunnis-
taa, vaikka niihin ei olekaan mahdollisuutta vaikuttaa. Markkinatutkimuksen avulla
voidaan selvittaa, mita liikkujaryhmia pystytaan palvelemaan parhaiten ja tunnistaa
eniten uutta asiakaspotentiaalia omaavat ryhméat. Naihin asiakasryhmiin panostamal-
la markkinoinnilla hyédytaan eniten.

Henkilokohtainen markkinointi on erittdin tehokas keino lisata joukkoliikenteen kayt-
toa. Erittdin hyvia tuloksia on sellaisista mainonnan muodoista, joissa potentiaalista
kayttajaa lahestytdan henkilokohtaisesti ja tarjotaan informaatiota sekd mahdolli-
suutta kokeilla joukkoliikennetta ilman kuluja. Tallaisten kampanjoiden jalkeen jouk-
koliikenne on tyypillisesti kasvattanut kulkutapaosuuttaan, kun osa kokeiluun osallis-
tuneista potentiaalisista kayttdjista on siirtynyt joukkoliikenteen kayttajéaksi. (Soini-
nen et al. 2008).

Markkinointiin liittyy kiintedsti palvelujen, kuten lipputuotteiden tai vahvojen runko-
linjojen brédndadys. Monissa markkinoinnissa ja brandayksessd kunnostautuneissa
kaupungeissa tietyt runkolinjat saavat taysin oman ulkoasunsa ja keskusta-, kaupun-
ki-, seutuliikenteen ajoneuvon voi erottaa toisistaan varikoodeilla. Brandaykselld vai-
kutetaan mielikuviin ja selkeytetdan tarjontaa.

Lue lisda markkinoinnin hyvista esimerkeista:

& Markkinoinnilla matkustajia? -raportti (Soininen et al. 2008)
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Skanetrafikenin markkinointi ja brandays

Skanetrafiken on Ruotsissa harjoittanut pitkdjénteista, maaratietoista ja jarjestelmal-
lista toimintaa joukkoliikenteen markkinoinnissa. Skanetrafiken on Skanen &anin jul-
kisen litkenteen viranomainen.

Skanetrafikenin tavoitteena on 3-5 prosentin vuosittainen kasvu, johon pyritdan maa-
ratietoisella markkinoinnilla ja tiedottamisella. Yksi tiedottamisen ja markkinoinnin
keskeisistd keinoista on yrityksen maaratietoinen palveluiden brandays. Esimerkki
ulkoisesta viestinnadsta on yrityksen fontti, jota kdytetdan kaikessa markkinoinnissa ja
tiedottamisessa. Liséksi Skanetrafikenin kaikilla palvelumuodoilla on omat ilmeensa,
jotka nakyvat asiakkaille kylteissa ja varusteissa. Kaupunkibussit tunnistaa vihreasta
ilmeesta, seutubussit keltaisesta, seutujunat violetista ja pidemméan matkan junat
harmaasta varityksesta.

Skanetrafikenilla panostetaan erityisesti tiedottamiseen. Tiedotusta toteutetaan jat-
kuvasti eri medioiden kautta kaikilla matkan osilla. Internetin liséksi matkustajat voi-
vat saada reaaliaikaista tietoa puhelimitse suurimmista kaupungeista, vaihtoyhteyk-
sistd ja asiakaspalvelusta. Skanetrafiken jakaa kaikkiin kotitalouksiin aikataulut ker-
ran vuodessa ja nelja kertaa vuodessa asiakaskerhon uutiskirjeen, joka sisaltda tietoa
ja erikoistarjouksia. SV 1/ b
Skanetrafikenin markkinointi- ja tiedotustoi- "(
menpiteet suunnitellaan vuosittain yhdeksi A
vuodeksi eteenpain. Fiksu  matkustaja
-hankkeella autoilijoita pyritddn houkuttele-
maan joukkoliikenteen kayttdjiksi. Tama voi
tapahtua esimerkiksi yritysten kautta, jolloin
autoilijoille annetaan ilmainen kuukausikortti
Skanetrafikenin kulkuvélineisiin. Kuukauden
jalkeen he tayttavat kyselyn, jolla mitataan
vaikutuksia. Nuorisopaneelissa keskustellaan
nuorten matkustajien tarpeista ja Skanetrafi-
kenin yritysilmeestd. Niin sanotulla luonto-
bussilla Skanetrafiken kannustaa kayttamaan
joukkoliikennettd vapaa-ajan matkoilla tar-
joamalla yhteyksia vapaa-ajan kohteisiin.

B
iy

1;

Kesakortti-tempauksella houkutellaan matkustajia kokeilemaan joukkoliikennetta
edullisemmin kesalld, kun busseissa ja junissa on enemman tilaa. Liséksi kesakortilla
saa alennusta esimerkiksi monien museoiden sisdanpaasymaksuista.

Joukkoliikennebarometri on mielipidemittaus, jossa noin 200 asukkaalta kysytdan
joka kuukausi kysymyksia muun muassa palveluista ja tiedottamisesta. Tallaiset toi-
menpiteet sekd lisadvat nakyvyytta ja tietoisuutta joukkoliikennepalveluista ettéd aut-
tavat seuraamaan kehitysta ja saamaan palautetta suoraa kayttéjaryhmilta.

(Skanetrafiken 2011, Soininen et al. 2008, kuvat: Region Skdne, Hakan Dahlstrom)
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3 Ranskan joukkoliikennevero

3.1 Veron tausta

Joukkoliikenneveron tavoitteet ja padperiaatteet

Ranskan joukkoliikenneveros sai alkunsa vuonna 1971, jolloin se annettiin joukkolii-
kenteen rahoitustydkaluksi maan paakaupunkiseudun eli fle-de-Francen alueelle. Pari
vuotta mydhemmin veronkantoaluetta laajennettiin koko maahan ja kun vuonna 1982
saddettiin ensimmainen laki joukkoliikenteen jarjestamisesta kaupunkiseuduilla, siita
tuli yleinen kaupunkijoukkoliikenteen rahoitustyokalu. Vuodesta 1991 (dhtien joukko-
liikenneverolla on ollut sosiaaliturvamaksun sijaan veron status.

Valtio on antanut kaupunkijoukkoliikenteen jarjestdmisesta vastaaville AOTU-
yksikégille valtuudet kerata joukkoliikenneveroa oman kaupunkijoukkoliikenteen alu-
eensa eli PTU-alueensa yrityksiltd ja organisaatioilta (ks. Joukkoliikenteen jarjesta-
minen Ranskassa seudullisesti, luku 2.2), jotka tyollistavat vahintdan yhdeksan tyon-
tekijaa. Veron suuruus on 0,55-2,00 prosenttia yrityksen palkkakustannuksista.
AOTU-yksikoille kertyvat verotulot kohdennettiin aluksi kolmelle eri kohteelle: kerta-
luontoiset joukkoliikenneinvestoinnit, joukkoliikenteen tyosuhdelippujen subventointi
ja joukkoliikennetarjonnan lisddaminen. Valtion tavoitteena oli joukkoliikenteen kehit-
tdmisen vauhdittaminen ja investointien mahdollistaminen.

Joukkoliikenneverolla onkin ollut merkittdva rooli Ranskan kaupunkien joukkoliiken-
teen edistysharppauksissa 1980-luvulta lGhtien, erityisesti raideliikenteen osalta.
1900- ja 2000-lukujen taitteessa joukkoliikenneverolla katettiin monien kaupunkien
raitiotieinvestoinneista jopa 40 prosenttia. Vuonna 2009 saadettiin ymparistékehys-
laki, Grenelle I, jossa asetettiin tavoitteeksi muun muassa uusiutuvien energianlah-
teiden osuuden nostaminen 23 prosenttiin. Lakiin kirjattiin myés paastdjen vahenta-
miseen liittyva tavoite, jonka mukaan pelkastdan joukkoliikenteelle omistettujen etu-
ajo-oikeutettujen TCSP-joukkoliikennevéyliens maaraa tulee ile-de-Francen ulkopuo-
lella kasvattaa 1 500 kilometriin vuoteen 2020 mennessa. Taman tavoitteen saavut-
tamiseksi joukkoliikennevero on valttamaton rahoituslahde.

3.2 Veron perinta

Veron keruu

Kullakin AOTU-yksikolld on valtion antamissa raameissa valta paattaa itse omasta
rahoituspolitiikastaan. AOTU-yksikot saavat rahoituksensa paadasiassa verotuloina
kuntien kautta, joukkoliikenneveron muodossa seka valtion tai EU-tason subventoin-
tirahoituksena. Myo6s departementit subventoivat haja-asutusalueiden seka alueelli-
sen joukkoliikenteen toimintakuluja.

Mikali valtio on antanut kyseessa olevalle AOTU-yksikolle valtuudet kerata joukkolii-
kenneveroa, voi yksikk® ottaa veron kayttéénsd oman harkintansa mukaisesti; se on

5 Versement transport, VT
6 Transport en commun en site propre, TCSP. Ainoastaan joukkoliikenteelle sallittu kaista.
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vapaaehtoinen rahoitustyokalu. Joukkoliikenneveron kayttoonotosta tehdaan AOTU-
yksikén sisalla paatos, jossa maaritetdan muun muassa kuinka paljon veroa kerataan.
Valtio on maarittanyt veron suuruudelle tietyt raamit sekd mihin verotuloja saa koh-
dentaa. Valtion annettua AOTU-yksikolle oikeudet veron perimiseen, ei yksikon tarvit-
se enda hakea veronkeruulle erillistd hyvaksyntaa. AOTU-yksikot toimivat kuntien
alaisuudessa mutta itsendisena yksikkona siten, ettd myoskaan kunnilla ei ole erityis-
ta roolia paatettaessa joukkoliikenneveron keruusta.

Joukkoliikenneveron kerdaminen on vapaaehtoista, mutta otettuaan kerran veron
kayttoon AOTU-yksikot harvoin luopuvat siitad. Veron suuruus voi puolestaan kasvaa
vuosien saatossa, mikali se ei ole vield saavuttanut valtion asettamaa kattoa, tai mi-
kali PTU-alueen koossa tapahtuu muutoksia esimerkiksi vaestonkasvun myéta ja sen
myo6ta veron maksimimaara nousee seuraavalle tasolle.

Veronkannosta huolehtii URSSAF?, jonka toimenkuvaan kuuluu sosiaaliturvaan Liitty-
vien maksujen periminen ja joka voidaan rinnastaa Suomessa toimivaan Kelaan.
Joukkoliikennevero sai virallisen veron aseman vasta vuonna 1991. Sitd ennen se kuu-
lui tyénantajien sosiaalikuluihin. Vero kuitenkin peritdan edelleen samalla aikataulul-
la sosiaalikulujen kanssa. URSSAF huolehtii siita, ettad kaikki verovelvolliset yritykset
ja organisaatiot maksavat oikean summan joukkoliikenneveroa ja tilittda verotulot
eteenpdin AOTU-yksikoille yhdessd muiden verotulojen kanssa. URSSAF siis valvoo
sitd, ettd joukkoliikenteen saavutusalueella sijaitsevan yrityksen henkiléston maaran
ylittdessd yhdeksan tyontekijaa, yritys tulee joukkoliikenneveron piiriin. Yritys voi
myos verokauden aikana itse ilmoittaa URSSAF:lle henkiltstolisayksista tai -vahen-
nyksista.

Ranskassa AOTU-yksikot ovat olleet tyytymattomia mahdollisuuksiinsa seurata ve-
ronlahteitd ja arvioida verotulojen kehitysta tuleville vuosille. Valtio onkin kehittanyt
AOTU-yksikoille palvelun, jonka avulla voidaan tilastollisesti arvioida joukkoliikenne-
veron tuottojen tulevaa kehitystd. Naihin tilastoihin kuuluvat muun muassa tilastot
palkkakustannusten kehityksesta seka yritystilastoja henkilostomaarineen, toimialoi-
neen ja toimipaikkoineen.

Verovelvolliset ja veron suuruus

Joukkoliikennevero on sidottu yrityksen palkkakustannuksiin, ja sen suuruus vaihte-
lee 0,55-2,00 prosentin valilla kyseisista kustannuksista. Suuruus riippuu PTU:n vaki-
luvusta ja koosta seka seudullisen toiminnan tasosta. Mikéali AOTU toimii usean kun-
nan yhteisena joukkoliikenteen jarjestajana, voi veroa perid enemman. Lisdksi veron
suuruutta nostavat olemassa tai suunnitteilla olevat TCSP-joukkoliikennevaylat ja
PTU-alueen luokittelu turistialueeksi.

Joukkoliikenneveroa maksaa tyonantajataho niin yksityisissa kuin julkisissakin orga-
nisaatioissa, joissa tytskentelee yli yhdeksan tyontekijaa ja jotka sijaitsevat yli 10
000 asukkaan PTU-alueella. N&in ollen myds valtion organisaatiot ja virastot, koulut
ja yliopistot seka sairaalat joutuvat maksamaan veroa. Julkinen sektori edustaa kes-
kimaarin kolmasosaa joukkoliikenneveroa maksavista organisaatioista. Voittoa ta-
voittelemattomien julkista hyotya edustavien organisaatioiden ei tarvitse maksaa
joukkoliikenneveroa, mutta siita tarvitsee hakea erillinen paatos AOTU-yksikolta: se
pitaa kirjaa yhdistyksista, jotka eivat ole velvollisia maksamaan joukkoliikenneveroa.

7 Union de recouvrement des cotisations de sécurité sociale et d'allocations familiales, URSSAF
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Tama ei kuitenkaan ole aina kovin yksinkertaista, silld yhdistysten ja organisaatioiden
toiminnan todellista luonnetta on toisinaan vaikea maarittaa.

Joukkoliikenneveron suuruudeksi maaraytyy tietty prosenttiosuus yrityksen tai orga-
nisaation henkilostokustannuksista. Ylarajat erisuuruisille alueille on esitetty taulu-
kossa 1.

Taulukko 1.  Joukkoliikenneveron suuruus erikokoisilla seuduilla. TCSP tarkoittaa
joukkoliikenteelle omistettuja, etuajo-oikeutettuja
joukkoliikennekaistoja.

yleinen katto  + kuntainvalisyyslisa  + turismilisa

o 0 &

yli 100 000 as. Ie=e 175 % 1,80 % 2,00 %

ei-TCSP 1,00 % 1,05 % 1,25 9%

TCSP 0,85 ¢ Bae —

50 000 — 100 000 as. 85 % 90 % ,10 %

ei-TCSP 0,55 % 0,60 % 0,80 %

10 000 - 50 000 as. 0,55 % 0,60 % 0.80%
alle 10 000 as. 2

Veron alaraja on 0,55 prosenttia alle 100 000 asukkaan alueille ja 1,00 prosenttia yli
100 000 asukkaan alueille. Jos alueella on tarkoitus investoida etuajo-oikeutettuihin
joukkoliikennevayliin (taulukossa TCSP), nousee maksimiveron maiara 50 000-
100 000 asukkaan alueilla 0,85 prosenttiyksikkoon ja yli 100 000 asukkaan alueilla
1,75 prosenttiyksikkéon. 1,75 prosentin joukkoliikenneverolle yli 100 000 asukkaan
alueilla on ehtona paatos TCSP-joukkoliikenneinvestointien tekemisestd seka valti-
onavustus kyseiselle hankkeelle. Mikali tyot joukkoliikennevaylien suhteen eivat ole
alkaneet viiden vuoden sisalld verokorotuksesta, laskee vero kuudentena vuonna kor-
keintaan 1,00 prosenttiin.

Mikali AOTU-yksikkd toimii seututasolla, esimerkiksi kuntayhtymékohtaisena, saa
veroa nostaa 0,05 prosenttiyksikkoa ja edelleen 0,20 prosenttiyksikkoa, mikali PTU-
alue on luokiteltu turismialueeksi. Alle 10 000 asukkaan AOTU-yksikolld ei ole val-
tuuksia peria joukkoliikenneveroa. Vuonna 2010 hyvaksytyssa laajassa ymparistolais-
sa (Grenelle II), jossa sdadettiin muun muassa rakennusten energiatehokkuuteen,
kulkutapamuutokseen, energiankulutuksen ja hiilidioksidipdasttjen vahentéamiseen
liittyvista tavoitteista, tehtiin tosin lainopillisesti mahdolliseksi joukkoliikenneveron
periminen alle 10 000 asukkaan turismialueilla. Kdytannossa sen perimista ei kuiten-
kaan vield ole tehty mahdolliseksi. Mikali PTU-alueeseen liittyy uusia kuntia, tulee
joukkoliikennevero néilla alueilla voimaan siirtymékauden avulla, jolloin vero noste-
taan vaiheittain tadysimaaraiseksi.

Lisaksi, mikali virallisten AOTU-yksikoiden ulkopuolisella kaupunkimaisella alueella,
jolla asuu vahintdan 50 000 asukasta ja joka muodostuu yhdesta tai useammasta yli
15 000 asukkaan keskuksesta, on jokin joukkoliikenteen jarjestamiseen kykeneva yh-
teinen taho, voi se peria alueen yrityksilta 0,50 prosenttia joukkoliikenneveroa.

Ranskan paidkaupunkiseutu muodostaa joukkoliikenteen jarjestdmisen ja siten myos
joukkoliikenneveron suhteen oman kokonaisuutensa. 12 000 nelitkilometrin ja l&hes
12 miljoonan asukkaan Ile-de-Francen alueella on joukkoliikenneveron kayttaonotos-
ta ldhtien saanut perid enemman veroa kuin muualla Ranskassa. Vuonna 2004 veron
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suuruus oli 2,6 prosenttia Pariisin kaupungin alueilla, 1,7 prosenttia sisemmilla esi-
kaupunkialueilla ja 1,4 prosenttia uloimmilla esikaupunkialueilla.

Mikali yritys palkkaa kymmenennen tyontekijan ja tulee joukkoliikenneveron piiriin,
saa se ensimmaisina kolmena siirtyméavuotena helpotuksia veron suuruuteen. Joukko-
liilkennevero on ensimmaisena vuonna 75 prosenttia, toisena vuonna 50 prosenttia ja
kolmantena vuonna 25 prosenttia normaalia alhaisempi. Taman jalkeen vero tulee
maksaa taysimaaraisend. Poikkeuksen muodostaa yritysostosta aiheutuva henkilos-
tomaaran lisays. Talloin siirtymaaika ei ole kaytossa.

Tyontekijan tyopaikka maardytyy sen mukaan, missa han viettda suurimman osan, eli
yli puolet, tydajastaan. Tyontekijan paatoimipaikka voi siten olla esimerkiksi raken-
nustydbmaa. Saman periaatteen mukaan henkiloita, joiden tyopaikka ei ole sidottu mi-
hinkdan kiintedan toimipisteeseen, esimerkiksi ammattikuljettajia ja merimiehia, ei
lasketa mukaan kiintedan henkilostémaaraan, silla he eivat hyody joukkoliikenteen
jarjestamisestd yrityksen kotiseudulla. Yritykset, joiden padkonttori sijaitsee PTU-
alueen ulkopuolella, mutta jolla on yli yhdeksdn tyéntekijaa, jotka tyoskentelevat
padasiassa PTU-alueella, ovat puolestaan velvollisia maksamaan joukkoliikenneveroa
naiden henkildiden palkkakustannusten perusteella. Kuitenkin, mikali yritys tarjoaa
majoituksen tyontekijoilleen tydpaikalla tai jarjestaa heille itse ilmaisen tyomatkakul-
jetuksen, ei veroa tarvitse naiden tyontekijéiden osalta maksaa. Myoskaan tyéharjoit-
telusopimuksella tai vastaavilla toissd olevat nuoret eivat kuulu mukaan luettavaan
henkilostomaaraan.

Veron kayttotarkoitus

Joukkoliikenneverosta saaduilla tuloilla voidaan kattaa pasasiassa PTU-alueen jouk-
koliikenteen investointi- ja toimintakustannuksia, mutta myos sen ulkopuolelle ulot-
tuvia palveluita ja investointeja, mikali asiasta on tehty sopimus kyseisen alueen vas-
tuutahon kanssa. Talloin kyseessa ovat yleensd koulukuljetukset, julkispalveluihin
kuuluvien kohteiden yhteydet, jokiliikenne, saman tariffialueen matkaketjut eri jouk-
koliikennemuodoin tai liikuntarajoitteisten palvelut. Joukkoliikenneveron tuloja voi-
daan kayttda myos matkaketjujen parantamiseen yhteiskayttopyorien avulla.

Aluksi joukkoliikenneveron keruu oli tavanomaisesti sidottu johonkin tiettyyn projek-
tiin, erityisesti kaupunkiraideliikenteen kayttoonottoon, mutta vuoden 1982 laissa sen
kayttoa laajennettiin. Nyttemmin veron keruu on arkipaivaistynyt ja sita kerataan py-
syvasti. Verotuloja voi nykyisin kayttaa seka kertaluontoisiin investointeihin etta toi-
mintakulujen kattamiseen. Sen kayttokohteita voivat olla esimerkiksi tarjonnan li-
sadaminen, verkoston modernisointi, matkustajainformaation parantaminen, kaluston
tai lipunmyyntijarjestelmien uusiminen sekd etuajo-oikeutettujen joukkoliikenne-
vaylien rakentaminen.
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3.3 Veron vaikutukset
Joukkoliikenneveron rooli rahoituksessa

80 prosenttia AOTU:ista kerasi joukkoliikenneveroa vuonna 2010 ja joukkoliikenneve-
rotulot l@henevat teoreettista kattoaan. Laanitasolla tarkasteltuna joukkoliikennetta
rahoitettiin vuonna 2009 lipputuloilla 15-17 prosenttia, tyénantajien toimesta joukko-
liikenneverolla 40-45 prosenttia sekd paikallisen julkisen tahon, valtion ja lainarahoi-
tuksella 17-20 prosenttia. Lipputulot kattavat kokonaisuudessaan siis vain viidesosan
joukkoliikenteen jarjestamisesta aiheutuvista tuloista, mutta tdma on ollut julkisen
tahon tietoinen valinta Ranskassa. Joukkoliikenteen kayttéa halutaan edistaa pitamalla
lippuhinnat mahdollisimman alhaalla, ja timan vuoksi valtio muun muassa maarittelee
katon lippuhintojen vuosittaiselle nostolle.
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Kuva 2. Joukkoliikenneveron kdytt6on ottaneiden AOTU:iden lukumddrd
vuodesta 1973 ldhtien (GART 2011).

Julkisen rahoituksen ja joukkoliikenneveron ansiosta keskimaardinen yksittdisen
joukkoliikennelipun hinta asiakkaalle ei ole noussut paljoakaan yli yhden euron.
Vuonna 2000 kymmenen matkan sarjakortti maksoi Ranskassa keskimaarin 7,30 euroa
ja kuukausikortti noin 25,80 euroa. Ranskassa on laissa saadetty kaupunkilaisten
liikkumisoikeuksista, ja taman vuoksi muun muassa iakkaat, lapset, tiettyja sairauksia
sairastavat ja tyottomat saavat alennuksia joukkoliikenteessa. Ranskassa puolet
joukkoliikennematkoista tehdaankin niin sanotulla erityisstatuksella. Ilmaiset matkat
muodostavat 16 prosenttia kaikista matkoista.

Vuonna 2010 joukkoveroa kerattiin korkeamman joukkoliikenneveroprosentin fle-de-
Francen alueella hieman yli 3,0 miljardia euroa. Muualla Ranskassa joukkoliikenneve-
roa kerattiin yhteensa noin 2,9 miljardia. Kaiken kaikkiaan siis joukkoliikenneverolla
rahoitettiin Ranskan kaupunkien joukkoliikennettd 5,9 miljardilla eurolla. Vertailun
vuoksi pelkastaan Ile-de-Francen alueella yksityisautoiluun littyvien kustannusten
laskettiin vuonna 2007 olevan 23,5 miljardia euroa
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m Lipputulot  m Joukkoliikennevero m Kunnat M Lainarahoitus mValtio
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Kuva 3. Joukkoliikenteen rahoitus ile-de-Francen ulkopuolisilla alueilla

2000-luvulla (miljoonaa euroa) (GART 2011).

fle-de-Francen alueella veron osuus joukkoliikenteen kokonaisrahoituksesta oli 37
prosenttia ja muualla Ranskassa 48 prosenttia kokonaissummasta, mikali lainoja ei
oteta huomioon. Kokonaisuudessaan joukkoliikennetté rahoitettiin paakaupunkiseudun
ulkopuolella 6,5 miljardilla eurolla vuonna 2010.

m Lipputulot  m Joukkoliikennevero = Kunnat m Valtio
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Korkeatasoisia TCSP-vaylia
Kuva 4. Joukkoliikenteen rahoitus vuonna 2010 erikokoisilla PTU-alueilla

lainarahoitus pois lukien (miljoonaa euroa) (GART 2011).

Heikko taloustilanne on vdhentényt joukkoliikenteen rahoitusta 15 prosentilla vuodesta
2006 vuoteen 2010; investoinnit ovat vahentyneet. Joukkoliikenneverosta saadut tulot
puolestaan ovat olleet tasaisessa kasvussa koko 2000-luvun ajan. Tama johtuu osittain
siitd, ettd vuodesta 2003 ldhtien 36 AOTU-yksikkdd on ottanut veron kayttoonsa
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Nama yksikot ovat kuitenkin olleet suhteellisen pienid kaupunkiseutuja, joten kasvu
selittyy myo6s yritysten palkkakustannusten nousulla. Kunnat ovat heikon talo-
ustilanteen vuoksi viime vuosina vdahentaneet rahoitustaan, mutta vield voimallisemmin
on vahentynyt lainarahoituksen osuus. Tama voi osittain selittyd 2000-luvun alun
raitiotieinvestointien vahentymiselld. Valtion osuus kaupunkien joukkoliikenteen ra-
hoituksessa ei ole merkittava ja vuoden 2010 valtiorahoituksen kasvu johtuu valtion
paatoksesta ottaa osaa muutamien TCSP-hankkeiden rahoitukseen. Joukkoliikenteen
rahoituksen muodostuminen erikokoisilla seuduilla on esitetty kuvassa 4. Joukkolii-
kenneveron osuus yritysten maksamista valtion perimista pakollisista maksuista oli
vuonna 2004 noin yksi prosentti.

fle-de-Francen alueen ulkopuoliset 20 kaupunkiseutua, jotka ovat investoineet kor-
keatasoisiin etuajo-oikeutettuihin joukkoliikennevayliin (TCSP), keraavat joukkolii-
kenneveron kokonaistuloista noin 57 prosenttia. Tama johtuu alueiden suurten koko-
luokkien lisdksi siita, ettd niiden veroprosentti voi olla suurempi muun muassa valtion
kannustamien TCSP-investointien vuoksi. Verotulot eivat kuitenkaan ole juurikaan
kasvaneet nailla suuremman kokoluokan alueilla, silla niilld veroprosentti on jo nos-
tettu valtion asettamaan maksimirajaan.

m Minimi  m Maksimi  m Keskimaardinen
yli 450 000 alle 450 000 yli 200 000 100 000 - 200 000 50 000 - 100 000 alle 50 000
Kuva 5. Joukkoliikenteen verotuotot vuonna 2010 asukasta kohden erikokoisilla

PTU-alueilla laskettuna 1 Y, joukkoliikenneverolla (GART 2011).

Eniten joukkoliikenneverotulot ovat kasvaneet 100 000-200 000 asukkaan seuduilla,
yli 13 prosenttia vuodesta 2009 vuoteen 2010. Silti vasta 49 prosenttia taman koko-
luokan AOTU-yksikdistd on nostanut veron maksimitasolleen. Muiden kokoluokkien
alueilla joukkoliikenneveron tuottojen kasvu on ollut maltillisempaa. Alle 50 000 tu-
hannen asukkaan alueista 68 prosenttia, 50 000-100 000 asukkaan alueista 87 pro-
senttia ja yli 200 000 asukkaan alueista 79 prosenttia kerda maksimiverotuottoja.
Keskimaarin 75 prosenttia kaikista AOTU-yksikoista keraa joukkoliikenneveroa valtion
asettamalla maksimiprosentilla. ile-de-Francen ulkopuolella vuonna 2010 joukko-
liikenneveron osuus asukasta kohti yhden prosentin verotusprosentilla oli keskimaarin
71 euroa. Joukkoliikenteen verotulot asukasta kohden erikokoisilla seuduilla on esitetty
kuvassa 5.
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Joukkoliikennevero ja eri sidosryhmat

Valtion ndkokulmasta joukkoliikennevero on korvaamaton rahoitusapu kaupunkien
joukkoliikenteelle ja sen kehittamiselle. Yritysten nakokulmasta joukkoliikennevero
on kuitenkin vain yksi kulu muiden joukossa, ja erityisesti talouskriisi on saanut ai-
kaan sen, ettd lobbaus yrittdjien verotaakan vahentamiseksi on lisdantynyt yritysten
ja erindisten poliittisten tahojen toimesta. Joukkoliikenneveroa perustellaan sill3, etta
sen avulla varmistetaan hyvat kulkuyhteydet tyépaikoille ja parannetaan yritysten
kilpailukykya tyéntekijamarkkinoilla.

Joukkoliikenneveroa maksavilla yrityksilla ei kuitenkaan ole valtuuksia vaatia oman
yrityksensa joukkoliikenneyhteyksien parantamista PTU-alueella. Vasta-argumenttina
verolle on esitetty sen aiheuttavan yhdyskuntarakenteen hajautumista, silla yritykset
voivat veroa valttdakseen tavoitella toimipaikkaa PTU-alueen ulkopuolelta. Lisaksi eri
tyopaikka-alueet ovat kaupunkirakenteessa eriarvoisessa asemassa joukkoliikenteen
palvelutason suhteen, mita erityisesti kaupungin laitamilla sijaitsevat yritykset ovat
kayttaneet perusteluna verotusmuutoksille. Toisaalta hyva joukkoliikennetarjonta
houkuttelee yrityksid myos PTU-alueen sisélle.

Sveitsissd on pohdittu joukkoliikenneveron kayttéonottoa, ja sitd on esitetty yhdeksi
mahdolliseksi tulevaisuuden joukkoliikenneinvestointien rahoitustyo-kaluksi. Sveit-
sissa tehdyn arvion mukaan joukkoliikenneveron haitallisista vaikutuksista Ranskan
liike-eldman kilpailukyvylle ei ole ndyttoa. Arvion mukaan verolla on mahdollista saa-
da aikaan todellinen kehitysharppaus kaupunkien joukkoliikenteessa. Huonoina puo-
lina pidetaan kuitenkin tyovoiman kallistumista, jonka suuruus olisi sveitsildisen ar-
vion mukaan 0,5-2 prosenttia kaupunkiseuduilla. Toisaalta joukkoliikennettd ei tal-
6in rahoitettaisi fiskaalisesti valtion kautta, joten muu verotus kevenisi, ja edistynyt
kaupunkijoukkoliikenne antaa vapauksia yrityksen sijainnin suhteen. Arvion mukaan
suhteessa kalliimpi tydvoima voi kuitenkin vahentda Ranskan kilpailukykya yritysten
silmissd muuhun Eurooppaan verrattuna. Lisdksi joukkoliikenneveroa maksavat yri-
tykset tyomatkaliikkumisen perusteella, jolloin vapaa-ajalla tapahtuva joukkoliiken-
teen kaytto valttyy maksamasta "kayttomaksua”. (UTP 2009.)

Yritysten ja organisaatioiden on alettava maksaa joukkoliikenneveroa, mikali henki-
lostomaara nousee yli yhdeksan. Tama on aiheuttanut spekulaatioita siita, kuinka pal-
jon joukkoliikennevero vaikuttaa yritysten rekrytointipolitiikkaan. Kynnys yrityskas-
vulle saattaa olla suurempi, kun lisdhenkiloston palkkauksen myota uutena kustan-
nuksena tulee mukaan joukkoliikennevero. On kuitenkin mahdotonta todentaa, mitka
ovat todelliset syyt paatoksille yrityksen sijainnista tai henkilostopalkkauksista eika
asiaa ole valtion toimesta tutkittu. Joka tapauksessa joukkoliikenneveroa kyseen-
alaistetaan jatkuvasti. Tahdn saakka se on kuitenkin ehdottomasti haluttu sailyttaa
kaytossa.

Verotusperustetta arvioidaan ja paivitetadn jatkuvasti. Tastd yhtend esimerkkind on
viimeaikainen veron maksimimaaran nostaminen turistialueilla. Departementtitasolla
joukkoliikenneveroa ei voida talld hetkelld peria, vaikka seutu jarjestadkin osan esi-
kaupunkialueiden joukkoliikenteesta. Ranskassa myos departementit ovat kehittaneet
joukkoliikennettd suurin ponnistuksin viime vuosina ja tarjonta on kasvanut. Taman
myota myos kustannukset ovat kasvaneet investointien ja toimintakulujen kasvami-
sen myota. Departementin jarjestamalld joukkoliikenteelld on tarvetta lisdrahoituk-
selle, joten selvityksia on tehty siit3, tulisiko joukkoliikennevero laajentaa seututasol-
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le siten, ettd departementit voisivat peria joukkoliikenneveroa PTU-alueen ulkopuoli-
silta yrityksilta.

Joukkoliikenneveron maara nousee merkittavasti, mikali alueen asukasmaéara nousee
yli 100 000 asukkaan. Tama on johtanut erityisesti hieman tuon rajan alapuolelle jaa-
vien kaupunkien kohdalla suurempien joukkoliikennealueiden perustamiseen. Esi-
merkiksi 80 000 asukkaan Poitiersissa muodostettiin aikoinaan 100 000 asukkaan
rajan ylittdva suur-Poitiers. Joukkoliikenneverolla rahoitettiin ensimmaiseksi muun
muassa uuden varikon rakentaminen seké informaatiotaulujen asentaminen.

Nykyisin joukkoliikenneveroa saa kayttaa laajalti myos liikennéintikulujen kattami-
seen, mikd on aiheuttanut kritiikkia veroa kohtaan. Alkuperdinen tarkoitushan oli
mahdollistaa joukkoliikenteen kehittdminen erilaisin investoinnein. Lisdksi on esitetty
kysymyksia siita, ovatko kaikki investoinnit olleet tarpeellisia ja kannattavia vai onko
investointeja tehty puutteellisin perustein, kun helppoa rahoitusta on ollut saatavilla.

TCSP-vaylien lisddminen on ollut valtion tavoitteena, ja niiden maara on viisinkertais-
tunut vuosien 1996 ja 2008 valilla. Vuosien 2000 ja 2010 valillda TCSP-vaylat lisdan-
tyivat 450 kilometrilld ja yli 250 000 asukkaan kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen
kaytto lisdantyi 30 prosentilla. Kolmella kaupunkiseudulla, Lyonissa, Grenoblessa ja
Strasbourgissa, henkiléautoliikenteen kulkutapaosuus on painunut symbolisen 50
prosentin rajan alle.

Valtion ndkokulmasta kehitys on ollut siten tavoitteiden mukaista eika voitane sanoa,
ettd tehdyt joukkoliikenneinvestoinnit olisivat olleet turhia. Liikennéintikulut ovat to-
sin kasvaneet, kenties enemmankin kuin mihin kaupunkiseudut olivat varautuneet.
Joukkoliikenneinvestoinnit, erityisesti kaupunkiraideliikenteen osalta, ovat sisilta-
neet myos muuta kaupunkiympariston muokkaamista, joka ei olisi ollut mahdollista,
mikali rahoitusta ei olisi ollut samoissa maarin saatavilla. Niihin on usein sisaltynyt
kavely- ja pyorailyolosuhteiden parantamista ja viihtyisien kaupunkitilojen rakenta-
mista. Kaikkia hy6tyja ei siis edes voida katsoa pelkastaan joukkoliikenteen nakokul-
masta.
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4 Ranskan kestavan kaupunkiliikenteen
suunnitelma (PDU)

4.1 PDU:n tausta

Ranskan kestdvdn kaupunkiliikenteen suunnitelma PDUg on osa vuonna 1982 saa-
dettya LOTI-lakias julkisen kaupunkiliikenteen jarjestdmisesta. Laissa mainitaan kau-
pungin joukkoliikennesuunnitelman laatiminen. Varsinaisesti suunnitelman tarkeys
kuitenkin korostui vuonna 1996 saadetyssa ilmansuojelun ja vastuullisen energian-
kayton laissa (LAURE™), jossa sen laatimisesta tehtiin pakollinen jokaiselle yli
100 000 asukkaan kaupungille. Tasta huolimatta joitakin vapaaehtoisia PDU:ita teh-
tiin jo 1980-luvulla. LAURE-lakiin siséllytettiin myos PDU:n paivittdminen saannolli-
sin véliajoin.

Uusien lakisdadosten myota PDU:hun on sisallytetty yha enemman tavoitteita ja kasi-
teltavia asioita. Vuonna 2000 saddetyssa solidaarisuutta ja kaupunkiympariston uu-
distamista koskevassa SRU-laissat PDU:hun sisallytettiin esimerkiksi turvallisuuteen
ja esteettomyyteen Lliittyvida kohtia. Vuonna 2005 saadettiin laki liikuntaesteisten
huomioon ottamisesta!2, jossa velvoitettiin ottamaan esteettomyyskysymys PDU:ssa
huomioon erityisesti joukkoliikenteen osalta.

Vuonna 2005 saddettiin EU-direktiiviin pohjautuva asetus, jonka mukaan ymparisto-
vaikutusten arviointi tulee sisdllyttda kaupunkien suunnitelmiin ja hankkeisiin.
PDU:hun on tasta lahtien taytynyt sisallyttaa ymparistovaikutusten arviointiraportti,
jossa kasitellddn muun muassa ilmanlaatua, ilmansaasteita, CO--paastdja ja maise-
mallisia vaikutuksia. Ympariston huomioon ottaminen on noussut siis yha voimak-
kaammin esille. Viimeisin PDU:hun tehty lisdys on vuoden 2010 Grenelle II-
ympéristolaki, jonka my6ta korostettiin erityisesti CO.-paastojen arviointia ja niiden
vahentdmiseksi tehtavia toimenpiteita. Vuodesta 2015 ldhtien arviointi tulee tehda
kaikkien kasvihuonekaasujen osalta.

PDU:n on laatinut jo yli 70 yli 100 000 asukkaan kaupunkiseutua, joista usealla on
voimassa jo suunnitelman paivitetty versio. Lisdksi (Ghes yhtd monta pienempaa kun-
taa tai kuntayhteenliittymaa on tekemassa PDU-suunnitelman vapaaehtoisesti. Kes-
kimaarin nama kunnat ovat noin 40 000 asukkaan kokoisia, pienimmilldédn 10 000
asukkaan kuntia, mutta mukana on myds muutama isompi kuntayhtyma.

8 Plan de déplacements urbains, PDU

9 Loi d’orientation sur les transports intérieurs, LOTI

10 Loi sur l'air et ('utilisation rationnelle de ('énergie, LAURE
11 Loi relative a la solidarité et au renouvellement urbain, SRU
12 | oi d’handicap
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4.2 PDU:n paaperiaatteet

PDU:n tavoitteet

PDU:n perimmaisend paamaarana on kaupungin ilmansaasteiden ja CO2-paastéjen
pienentaminen, ruuhkien vahentdminen ja kestavan liikkennejarjestelman kehittaminen.
PDU auttaa sekd ymparistodon ja kestdvadn kehitykseen liittyvien tavoitteiden
saavuttamisessa ettd parantaa kaupunkieldman laatua. PDU:n tavoitteet on maaritelty
laissa ja ne ovat hyvin yksiselitteisia. Tavoitteet on listattu kuvaan 6.

Tavoite 1: Kestdivdn tasapainon luominen litkkumis- ja saavutettavuustarpeiden sekd
ympdriston- ja terveydensuojelun viilille.

Tavoite 2: Sosiaalisen tasa-arvoisuuden ja kaupunkilaisten yhdenvertaisuuden
vahvistaminen erityisesti parantamalla liikuntarajoitteisten mahdollisuuksia
kayttaa julkista liikennetta.

Tavoite 3: Kaikkien liikkujien liikenneturvallisuuden parantaminen jakamalla katutila
tasapuolisesti eri kulkutapojen kesken ja kiinnittamalld huomiota erityisesti
jalankulkijoille ja pyorailij6ille tapahtuviin onnettomuuksiin.

Tavoite 4: Autoliikenteen vihentdminen.

Tavoite 5: Joukkoliikenteen ja muiden vihdpddstoisten kulkutapojen kehittiminen,
erityisesti jalankulku- ja py6réliikenteen.

Tavoite 6: Pddvdylien sujuvuuden parantaminen, mukaan lukien seutu- ja kantatiet,
allokoimalla tila eri kulkutavoille ja kdyttamalla tieinformaatiotauluja.

Tavoite 7: Pysdkoinnin kehittdminen seka katujen varsilla ettd pysakointilaitoksissa,
erityisesti ottamalla kayttoon pysakointivychykkeet ja pysakdintiaikojen
rajoittaminen, kdyttamalléd maksullista pysakéintia liikenteen ohjaamisen
keinona, lisaamalla liikuntarajoitteisten pysakointipaikkoja, kehittamalla
edullista liittyntépysakointia kaupungin kehalld; ottamalla huomioon julkisen
litkenteen, kaupunkilogistiikan ja taksien erityisvaltuudet seka ottamalla
alueen asukkaat ja yhteiskayttdautojen kayttajat erikseen huomioon.

Tavoite 8: Asianmukaisten toimintaolosuhteiden jdrjestdminen kaupunkilogistiikalle
ja huoltoajolle liittyen kaupan toimintoihin siten, etta kuljetukset on
mahdollista tiettyjen rajojen sisélla suorittaa tehokkaasti ja haittaamatta
muuta liikennetta.

Tavoite 9: Tyomatkaliikkumisen kehittdminen rohkaisemalla yrityksia ja organisaatioita
litkkumissuunnitelman tekoon ja julkisen liikenteen seké yhteiskayttéautojen
kayttoon.

Tavoite 10: Lippujdrjestelmien ja hinnoittelun integroiminen kokonaisuudeksi erilaisille

matkoille, mukaan lukien perheiden ja ryhmien liityntapysakointi ja julkisen
litkenteen kaytté kaupungin kehalta.

Tavoite 11: Sdhkokdyttoisten ajoneuvojen latauspisteverkoston kehittiminen.

Kuva 6. PDU:n lakisdiditeiset tavoitteet.
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Nyky- ja tavoitetilanteen maarittaminen

Nykytilan arviointi tehdaan, jotta pystytaan maarittdmaan toimenpiteet, joita on ensi-
sijaisesti tehtdva PDU:n tavoitteet saavuttaakseen. Nykytilan arvioinnin avuksi on
madritetty viisi arvioinnin kohteena olevaa osa-aluetta: yhdyskuntarakenteen ja lii-
kennejarjestelman yhteensopivuus, lilkkumistottumukset, saavutettavuus eri kulkuta-
voin, kaupunkiympariston laatu seka liikennejarjestelman kustannukset.

Yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelman yhteensopivuuden suhteen tarkastellaan
alueiden sosioekonomisia tietoja, liikennejarjestelmdn vaikutusta yhdyskunta-
rakenteeseen sekd yhdyskuntarakenteen vaikutusta liikenteelle, esimerkiksi matka-
tuotoksiin. Liikkumistottumuksia selvitetdan perinteisin liikennetutkimuksin ja saavu-
tettavuutta eri kulkutavoin analysoidaan tarkastelemalla kunkin kulkutavan liikenne-
verkkoa, niiden laatutekijoita ja puutteita sekd pysakointia ja kaupunkilogistiikkaa.
Turvallisuustekijéita tarkastellaan l[@Ghemmin arvioitaessa kaupunkiympéariston laatua
ja siihen littyy liitkenneturvallisuuden lisdksi sosiaalinen turvallisuus kaupungissa.
Kaupunkiymparistda on arvioitava myés melun, ilmansaasteiden sekd kaupunkitilojen
laadun suhteen. Liikennejarjestelman kustannukset on eritelty rahoitukseen eri
lGhteistd, investointeihin, toimintakustannuksiin, kokonaiskustannuksiin seka
joukkoliikenteen ja pysakdinnin taloudellisiin tunnuslukuihin. Myds ilmansaasteista
ja lilkenneturvallisuudesta aiheutuvien niin sanottujen sosiaalisten kustannusten

arvottamiseen on annettu ohjeita.

Taulukko 2.
niihin liittyvid tavoitteita.

Chambéryn alueen arviointiin ja seurantaan liittyvié tunnuslukuja ja

Tunnusluku

Tunnuslukuun liittyva tavoite

Etuajo-oikeutettujen bussikaistojen pituus (km)

Joukkoliikenteen matkanopeus

Puhdasta energiaa kayttavien joukkoliikennevalineiden maara
Joukkoliikenteen vuosittainen kayttajamaara

Joukkoliikenteelld tuotetut matkustuskilometrit

Vuosittaiset joukkoliikennematkat asukasta kohden
Joukkoliikennematkat eri lipputyypeittéin

Pyéraverkoston pituus

Py6rapysakéinnin maara julkisilla paikoilla
Kaupunkipyérapisteiden lukumaara

Pysékéintilaitosten kanta-asiakkaiden maara

Pitkdaikaisen maksullisen kadunvarsipysékéinnin tarjonta
Kadunvarsipysakointia paivittain kayttavien asukkaiden maara
Maksullisen tai rajoitetun lyhytaikaisen kadunvarsipysakéinnin tarjonta
Park & ride —pysakéinnin tarjonnan maara tyématkalaisille
Toimeenpantujen tyépaikkojen liikkumissuunnitelmien maara
Liikenneonnettomuuksien maara

Liikenteessé kuolleiden seka vakavasti ja lievasti loukkaantuneiden maara
”Zone 30:n” laajuus

Julkisten katu- ja tieverkkoon liittyvien menojen maara
Pysékéintitarjontaa kasvattavien julkisten menojen maara
Kéavelya ja py6railya suosivien julkisten menojen maara
Turvallisuutta parantavien julkisten menojen maara

Kaupunki- ja jakelulogistiikkaan liittyvien julkisten menojen maara

Joukkoliikenneverkostoon liittyvien julkisten menojen maara

Tieverkoston parantaminen, bussiliikenteen matkanopeuden kasvattaminen
Joukkoliikenteen kaytén kasvattaminen

Joukkoliikenteen paastéjen vahentdminen

Joukkoliikenteen kaytén kasvattaminen

Joukkoliikenteen kaytén kasvattaminen

Joukkoliikenteen kaytén kasvattaminen

Joukkoliikenteen kaytén kasvattaminen

Pyéréaverkoston laajentaminen

Pyéraverkoston laajentaminen

Pyérailyn lisadaminen

Pyséakéinnin kayton arviointi

Keskustaan suuntautuvan tyématka-autoilun vahentdminen

Asukkaiden paivapysakéinnin suosiminen

Keskustan saavutettavuuden parantaminen vierailijoille

Keskustaan suuntautuvan tyématka-autoilun vahentdminen

Autojen tayttbasteen kasvattaminen yksityisautoilussa
Liikenneturvallisuuden arviointi

Liikenneturvallisuuden arviointi

Tieverkon optimointi kdvelyn ja py6réilyn suhteen

Tielilkennetté parantavien investointien kartoitus

Pysakéintia parantavien investointien kartoitus

Autoliikenteelle vaihtoehtoisia kulkutapoja suosivien investointien kartoitus
Autoliikenteelle vaihtoehtoisia kulkutapoja suosivien investointien kartoitus
Kaupunki- ja jakelulogistiikkaa parantavien investointien kartoitus

Julkisen tahon intermodaalisuutta parantavien toimenpiteiden arviointi

Kukin kaupunki maarittaa lopulta itse nykytilan arvioinnin lopulliset tyokalut ja tun-
nusluvut. Taulukossa 2 on esitetty Chambéryn alueen vuoden 2003 PDU:ssa maaritel-
tyja esimerkkeja liikennejarjestelman kehittymisen seurannan tunnusluvuista.

Lisdksi on arvioitava ja mitattava ymparistoon littyvia tunnuslukuja (ks. taulukko
3). Ymparistdarvioinnissa paikallista ja seudullista tilannetta verrataan kansalliseen
tilanteeseen, ja otetaan kantaa siihen, mitkd ovat ympariston kannalta tarkeimpia
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PDU:ssa maariteltyja toimenpiteitd. Ymparistdarvioinnin tavoitteena on olla moni-
puolinen selvitys alueen terveyteen, puhtauteen, kulttuuriperintéon, monimuotoisuu-
teen seka ekologiseen kestavyyteen liittyvista tekijoista liikenteen nakékulmasta.

Taulukko 3. Lillen vuoden 2010 ympdristéarviointiraportin teemoja ja mittareita.
Teema Mittareita ja tunnuslukuja
Terveys limanlaatu, lilkenteen paastot (CO, haihtuvat orgaaniset yhdisteet,
Paikallinen ilmansaastuminen NOy, pienhiukkaset), haitalliselle melulle altistuneiden maara,
Meluhaitat liilkennekuolemat ja -onnettomuudet

Litkenneturvallisuus

Globaalit ilmansaasteet, kasvihuonekaasut Henkil6- ja tavaraliikenteesta seké eri kulkutavoista aiheutuvat
ja energiankulutus kasvihuonekaasut hiilidioksidiekvivalentteina, lilkenteesta
aiheutuva energiankulutus

Elinympiristd ja kulttuurimaisemat Kulttuuriperintokohteet seka niiden tila ja suojelutarpeet,
Maisemat ja kulttuuriperintd viheralueiden maaré ja tila kaupungissa
Julkisten tilojen laatu

Biodiversiteetti ja luonnonymparistot Ekologisesti ja kulttuurillisesti arvokkaat alueet ja niiden
Vaarassa olevat luonnonymparistot suojelutarpeet, virkistyskaytossa olevat viher- ja vesivaylat seka
Jokapaivainen luonnonympéristd niiden kunnostus

Ekologinen kentta

Luonnonvarat ja jitteet Juomaveden saatavuus ja laatu, vesistdjen laatu, vesistojen

Vesi suojelualueet, yhdyskuntarakenteen hajautumisen tila, saastuneet
Maapera maaperat, luonnonvarojen méaara kansallisella tasolla, jatteiden
Materiaalit lahteet ja m&ar3, kierratysaste

Jatteet

Riskit Ymparistdon liittyvien riskikohteiden kartoitus, teknologiaan ja
Teollisuus- ja teknologiariskit teollisuuteen liittyvien riskikohteiden kartoitus, vaarallisten
Vaarallisten aineiden kuljetukset aineiden kuljetuksiin liittyvat riskit ja onnettomuudet

Ymparistoriskit

PDU-suunnitelman asema kaupungeissa

PDU on pakollinen kaikille yli 100 000 asukkaan PTU-alueille, ja sen laativat AOTU-
yksikét. PDU laaditaan siis poikkeuksetta AOTU-yksikén omalle PTU-alueelle (ks.
Joukkoliikenteen jarjestaminen Ranskassa seudullisesti, luku 2.2).

PDU on samanveroinen suunnitelma asemakaavan (PLH*3) kanssa. PDU on alisteinen
kahdelle suunnitelmalle, joiden kanssa sen tulee olla yhdenmukainen. Toinen on
maankayton ja liikkenteen seudullinen kaava SCOT?*, johon on maaritelty uudet maan-
kayttoalueet seka liikennejarjestelman suuret linjat esimerkiksi autoilun paavaylien ja
rataverkon suhteen. Lisdksi vuodesta 2010 Ehtien Grenelle II -ymparistélain myoéta
hallintoalueille on tullut pakolliseksi laatia ympéristosuunnitelma SRCAE?®. Ymparis-
tosuunnitelman tulee olla yhdenmukainen valtion asettamien ilmastonmuutoksen
hillitsemisen ja ilmansaasteiden sekd energiankulutuksen vahentamisen tavoitteiden
kanssa. PDU:n on puolestaan vastattava ymparistésuunnitelmassa hallintoaluetasolla
asetettuja tavoitteita. Kaytdnnon kokemuksia ndiden kahden suunnitelman yhteenso-
vittamisesta ei viela ole, silld ensimmaiset hallintoaluetason ymparistosuunnitelmat
ovat vasta valmistumassa.

PDU asettaa kehikon alueen kuntatason yleissuunnitelmalle PLU:lle*, jossa on m&ari-
tetty kunnan rakennusoikeudet ja rajoitteet maankaytolle. PDU asettaa kuntatason
yleissuunnitelmalle raamit tie- tai kaupunkiraideverkoston sekd pysakdinnin suhteen.
PDU onkin ylimman tason dokumentti erityisesti pysédkdintinormien osalta, silla lain
mukaan pysakéinti tulee jarjestda PDU:ssa maaritellyn mukaiseksi. PDU:hun maarite-
taan velvollisuudet ja rajoitteet pysakodinnin jarjestamiseksi uudisrakennuksissa,

13Plan local d’habitat, PLH

14 Schéma de cohérence territoriale, SCOT

15Schéma regional du climat, de U'air et de ['énergie, SRCAE
6 Plan locale d’'urbanisme, PLU
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jotka tulevat muuhun kuin asuinkdyttoon. Normien asettamisessa tulee ottaa huomioon
joukkoliikenneyhteyksien taso seka rakennuksen kayttotarkoitus. PDU:ssa maaritetaan
myos vahimmaistaso polkupyoérille jarjestettavaan pysakéintiin, PDU:lla voidaan siis
vaikuttaa paljon pysakoinnin kehittamiseen.

r — L | — —_— —_— — _— —_— — — — — I
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2 %] suunnitelma
= | SRCAE ]
= :
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= ! kaupunkiliikenteen Asemakaava I
2 |  suunnitelma PLH
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B
% I
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2 I
E . I

B R Kuntat
|| vayispyssicinea | |,
*  koskevat paatokset PLU |
| Gacsncsscseed :
Maankaytto ja lilkkenne/ Yleis-
ymparisto suunnittelu
Kuva 7. PDU:hun suoraan liittyvit suunnitelmat ja kaavat; nuoli kuvaa
alisteista suhdetta.

Myos alle 100 000 asukkaan AOTU-yksikét voivat laatia PDU:n. Vapaaehtoisen
PDU:n laatimisessa on kaksi vaihtoehtoa. AOTU-yksikké voi halutessaan tehda
lakisaateisen PDU:n, jolloin sen tavoitteiden ja sisallon tulee vastata laissa maariteltya
kuulemisprosesseineen ja ymparistéraportteineen (ks. s. 44 PDU-prosessin vaiheet).
Tassa tapauksessa PDU on hyvin samankaltainen pakollisten PDU:iden kanssa.

Toisaalta voidaan laatia PDU:ta vastaava yleinen liikkumispolitiikka PGDY. Yleisen
litkkkumispolitiikan maarittaminen on hieman yksinkertaisempaa kuin PDU:n laatiminen,
eika se ole yhta kokonaisvaltainen. Yleisen liikkumispolitiikan ei tarvitse pitaa sisallaan
kaikkia PDU:n muodollisuuksia, sitd ei muun muassa tarvitse laittaa asukkaiden
nahtaville ja kommentoitavaksi ennen sen hyvaksymista, eika siihen tarvitse sisallyttaa
kaikkia PDU:n osa-alueita. Yleinen liikkumispolitiikka on siis yksinkertaisempi ja
nopeampi laatia. Se on myds kevyempi tarvittavien tutkimuksien ja selvitysten osalta.
Se voi kuitenkin hyvin toimia pienempien kuntien ja PTU-alueiden liikennesuunnittelun
pohjana. Lakisaateisen PDU:n laatimisen hyva puoli on, etta se tuo mukanaan tiettyja
valtuuksia esimerkiksi pysakoinnin jarjestamiseen liittyen. Tama voi rohkaista kuntia
tekemaan PDU:n PGD:n sijaan. PDU:lla on isompi rooli kaupungin kehittamisen,
rakentamisen ja saadosten suhteen.

7 Politique globale de déplacements, PGD
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PDU-prosessin vaiheet

AOTU-yksikkd on vastuussa PDU:n valmistelusta, laatimisesta, toimeenpanosta ja
paivittamisestad. Sen valmisteluvaiheessa toimitaan kuitenkin osittain yhteistyossa
valtion kanssa. Valtio auttaa paikallisten edustajiensa asiantuntemuksen avulla
suunnitelman laatimisessa. Valtion PDU:n laatimisessa auttavat palvelut ovat Rans-
kan ekologia-, energia-, kestavan kehityksen ja yhdyskuntasuunnittelun ministerion:8
alaisuudessa.

Valtio tuki vuoteen 2003 saakka PDU:n laatimista myds taloudellisesti. Valtio tuki sii-
hen saakka voimakkaasti myds muun muassa kaupunkiraideliikenneinvestointeja,
mikd oli osasyyna raideliikenteen nopeaan liséantymiseen Ranskan kaupungeissa
1990- ja 2000-lukujen taitteessa. Vuodesta 2009 lahtien valtio on jalleen alkanut ra-
hoittaa erityisesti raitiotie- ja metroinvestointeja, mikali kyseinen AOTU-yksikké on
laatinut PDU:n. Lisdksi Ranskan valtion tutkimuskeskus CERTU¢ tuottaa kaupungeil-
le erilaista tutkimustietoa. Valtion voidaan nahda siis epasuorasti rahoittavan PDU:ta
osallistumalla siind maariteltyjen toimenpiteiden toteuttamiseen.

Nykytilanteen
kartoitus
Vaikutusten Tavoitteiden
seuranta asettaminen
Toimenpiteiden Toimenpiteiden
toteuttaminen madrittaminen
PDU:n Luonnoksen
hyvédksyminen laatiminen
Asukkaiden ja Julkisentahon
jarjestdjen edustajien
kuuleminen kuuleminen

Kuva 8. PDU-prosessin kulku

PDU:n perusideana on jatkuva parantaminen (ks. kuva 8). Lain mukaan PDU:n seuran-
ta- ja paivitysprosessi tulee aloittaa viiden vuoden paasta PDU:n hyvaksymisesta.
Samalla arvioidaan, kuinka edelliseen PDU:hun kirjatuissa tavoitteissa on onnistuttu.
PDU:n laatiminen aloitetaan nykytilan kuvaamisella, johon kuuluvat muun muassa
liikennetutkimukset2°. Erilaisten tarvittavien selvitysten ja tutkimusten vuoksi PDU:n
laatimiseen meneekin yleensa useita vuosia. Ranskassa litkennetutkimuksia varten on
kehitetty valtion toimesta tietty toimintatapa, jota noudattamalla AOTU-yksikkd voi
saada tutkimusten tekoon valtion taloudellista tukea. Liikennetutkimuksissa selvite-
tdan muun muassa alueen kulkutapajakauma, jotta tavoitteita seudun liikkumistot-
tumusten muuttamiseksi voidaan asettaa. Vaikka nama selvitykset ovat PDU:n laati-
misessa kallis ja aikaa vieva osa, ovat ne suureksi hyddyksi useiksi vuosiksi eteenpain
alueen litkennejarjestelmén kehittdmisen kannalta. Pelkdstdan selvitysten tekoon voi
menna yhdesta kolmeen vuotta.

18 Ministére de l'écologie, du développement durable, des transports et du logement
19 Centre d’études sur les réseaux, les transports, 'urbanisme et les constructions publiques, CERTU
20 Enquéte ménages déplacements
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PDU:n laatimiseen kuuluu kaksi arviointivaihetta, joissa kuullaan useita eri osapuolia.
Nama eri osapuolet on laissa maaritelty. Ensimmaisessa arviointivaiheessa PDU:sta
pyydetdan neuvoa-antavia kommentteja hallintoalueelta, departementilta ja kunnilta
seka valtion edustajalta. AOTU-yksikét ovat yhteydessa hallintoalue- ja departement-
titasolle raide- ja tielilkenteeseen liittyvissa asioissa. Paikallinen ympéristéviran-
omainen puolestaan arvioi PDU:ta ympéaristénakokulmasta ja raportoi arviostaan val-
tion edustajalle. Tavanomaista on, ettd valtion paikallinen edustaja hallintoalueella
tai departementissa kokoontuu AOTU-yksikdn kanssa saannéllisin valiajoin keskuste-
lemaan PDU:n tavoitteista ja eri vaihtoehdoista.

Taman jalkeen PDU laitetaan yleisesti nahtaville, jotta alueen asukkaat ja paikalliset
jarjestot voivat tuoda ndkemyksensa julki. Tatd ennen valtio antaa kuitenkin AOTU-
yksikolle virallisen lausunnon PDU:sta, jotta muutoksia on mahdollista tehda ennen
esille laittoa. Paikallisen yhteisdn edustajista liikkenneverkkoa ammatikseen kayttavia
tahoija, lilkuntarajoitteisia edustavia tahoja, kauppakamareita seka ymparistojarjestoja
tulee kuulla heidan niin halutessaan. Kun kaikkia edella mainittuja tahoja on kuultu ja
PDU:ta muokattu niiden perusteella, AOTU-yksikké hyvaksyy suunnitelman ja laittaa
sen taytantoon. Mikali valtion edustaja ei ole ollut tyytyvainen suunnitteilla olevaan
PDU:hun, voi silld olla vaikutusta PDU:n lopulliseen hyvaksymiseen.

- e
y

// 2005 Vanhan PDU:n arviointi

2006 7 erisidosryhmatydryhman perustaminen
(mm. hallintoalue, SNCF..)

2006 Liikennetutkimukset

2008 Kuntien kuuleminen

2008  Erijarjestdjen kuuleminen eri teemoista
(esim. opiskelijat, aktiivilitkkujat)

2009 "Suuri lilkkkumispaneeli”’-tapahtuma

2009 Pyorailyn asema

2010  Esteettomyys-tyopaja

2010 PDU:n kirjoittaminen ja hyvaksyttédminen
kuntaneuvostossa

2010 Kuntien ja virastojen kuuleminen

2010 Julkinen esillepano ja yleisén kuuleminen

i

\_ 2011 Lopullinen hyvéksyminen v
\ /

Kuva 9. Esimerkki Lillen jdrjestyksessddn toisen PDU:n laatimisprosessista.

PDU on yleisen tason suunnitelma, joka konkretisoituu vasta tarkemmassa suunnitte-
lussa, kuten raitiotien suunnittelussa, pysakointijarjestelyjen muuttamisessa tai
kavelyalueiden laajentamisessa. PDU koskettaa yhteisda siis vasta, kun aletaan
konkreettisesti tehda muutoksia. Talléin vastustusta voi tulla kaupan edustajilta tai
asukkailta. Taman vuoksi paikallisia tahoja pyritdan kuulemaan mahdollisimman hyvin
PDU:n laatimisvaiheessa. Tastd huolimatta osa kauppiaista ja asukkaista yleensa
vastustavat esimerkiksi autoliikenteen rajoittamista. Muutamissa tapauksissa eri tahot
ovat hakeneet PDU:n mitatointia juridisin keinoin. Tahan asukkailla ja jarjestéilla on
lain-mukainen mahdollisuus. Esimerkiksi Grenoblessa, Montpellierissd ja Aix-en-
ProvencessaPDUonmitatoity jalkikdteen. GrenoblessaPDUmitatoitiinjopakolmekertaa
perakkain. Nama ovat kuitenkin poikkeustapauksia ja johtuvat yleensa ristiriidoista
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PDU:ssa tai investointien kohdentamisesta sellaisille hankkeille, joita ei koeta alueen
kannalta hyodyllisiksi.

PDU tulee paivittaa saanndéllisin valiajoin ja silloin tehdaan uudelleen liikennetutki-
mukset ja ympdristtselvitykset sisdltdva nykytilanteen kartoitus. Tarkea osa PDU:ta
on kehityksen ja toimenpiteiden vaikutusten seuraaminen. Kun tapahtuneet muutokset
esimerkiksi kulkutapajakaumassa tai ilmanlaadussa on todennettu, voidaan tavoitteita
korjata muutosten perusteella. Toisaalta saadaan tietoa myds toimenpiteiden
vaikuttavuudesta.

PDU:n tavoitteet ja siséltd on maaritelty laissa, eika sisaltda tai toteutumista kaupun-
kien kohdalla niinkdan kontrolloida. Valtio ja AOTU-yksikot tydskentelevat yhteis-
tyossa ja valtio on ennen kaikkea neuvoa-antavassa roolissa: valtion tavoitteena on
kehittda kaupunkiliikennettd yhteistydsséa ja avustaen pelkkien vaatimusten ja niiden
toteuttamisen kontrolloimisen sijaan. Mikali jokin AOTU-yksikké ei kuitenkaan onnistu
tai kykene laatimaan PDU:ta, voi valtio lain mukaan saattaa suunnitelman tekemisen
loppuun. Nain ei kuitenkaan ole koskaan tapahtunut. AOTU-yksikét saavat valmistella
PDU:n omalla aikataulullaan, eika aikarajoja suunnitelman laatimiselle ole asetettu.
On kuitenkin muutamia PDU:ita, jotka ovat vielakin tyon alla, vaikka suunnitelman
tekeminen tuli pakolliseksi jo vuonna 1996.

4.3 Lillen kaupunkiseudun PDU

232 000 asukkaan Lillen kaupun-

g i AOTU: Lille Métropole Communauté Urbaine

gin PTU-alueella asuu yhteensa ,
ili kst 00 PTU:n pinta-ala: 612 km2

1’.12 ml.]oonaa" aSL!. as " 3 - PTU:n asukasluku: 1120 000 as.
kilometrin s"ateella . |Tl Uestd [ o
asuu yhteensa 100 mlljoonaa Suurin kunta (Lille): 232 000 as., 35 km2
eurooppalaista ja kaupunki onkin | aye 3000 as. kuntia: 40%
keskeisen sijaintinsa ansiosta | vii10 000 as. kuntia: 32%
tarked kaupan ja teollisuuden PDU: 2000-2010, 2010-2020

alue. Lillen kautta kulkevat myds
TGV-junat Lontooseen.

Seudun vdestémaaran on ennus-
tettu kasvavan 7 prosentilla eli
80 000 asukkaalla vuoteen 2029
mennessa. Vuosien 1999 ja 2005

valilla vaestomaara on Suomelle painvastaiseen tapaan kasvanut alle 10 000 asukkaan
kunnissa ja puolestaan vahentynyt yli 10 000 asukkaan kunnissa. Lillen alueella asuu
maan keskiarvoon verrattuna nuorempaa véaked, varsinkin alle 20-vuotiaita.
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Ensimmaisen PDU:n tavoitteet ja sisalto

Lillen ensimmainen PDU hyvaksyttiin vuonna 2000 ja siina asetettiin tavoitteita eri-
tyisesti pyorailyn ja joukkoliikenteen kulkutapaosuuksien kasvattamiseksi ja henkilo-
autoilun liikennesuoritteen kasvun pysayttamiseksi. Konkreettiseksi tavoitteeksi ase-
tettiin pyorailyn kulkutapaosuuden kasvattaminen kahdesta neljaan prosenttiin seka
joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattaminen kuudesta 12 prosenttiin. Jalankulun
30 prosentin ja henkiléautoilun 59 prosentin kulkutapaosuuksille ei erikseen asetettu
tavoitteita, mutta henkildautoilun osuus haluttiin saada laskemaan. Myos liiken-
neonnettomuuksien maaraa haluttiin vahentaa 30 prosentilla viiden vuoden aikana.
PDU:ssa maaritettiin kuusi kehitysakselia tavoitteiden saavuttamiseksi.

Tavoite 2010 G% m

Kuva 10. Lillen vuosien 2000 ja 2010 PDU:ille asettamat tavoitteet sekd vuoden
2006 toteutunut kulkutapajakauma.
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Kehitysakseli 1
Katutilan jakaminen suosimaan entistd enemmaén

joukkoliikennetta, kavelya ja pyorailya
Eri kohderyhmien huomioon ottaminen kaupunkitilojen suunnittelussa.
Katutilan jakaminen siten, ettei yksik&an kulkutapa huononna toisen kulkutavan litkkkumisymparistoa.
Kaikille kaduille kaksi vahintaan 1,50 m levyista jalkakaytévaa, keskisaarekkeiden kayttaminen
tarvittaessa ja esteettomyyden huomioon ottaminen.
Autoliikenteesta eroteltuja pycrateita rakennetaan paaasiallisesti maaseudulle, jossa risteyksia on
harvassa. Paikallisliikenteessa suositaan 30 zone”-periaatetta, jossa sekaliikennekadut toimivat hyvin.
Pyoratiet pyritéaéan rakentamaan mahdollisimman nopeiksi ja suoriksi.

Kehitysakseli 2
Tehokas ja laadukas joukkoliikenne
Kavely-yhteyksien ja vierailukohteiden sijainnin huomioon ottaminen pysakkien sijoittelussa.
Olemassa olevien joukkoliikenneyhteyksien huomioon ottaminen erityisesti julkisten palvelujen

sijoittamisessa.
Bussilinjojen reittien méaaritteleminen mahdollisimman suoriksi seké muu joukkoliikenneverkosto

huomioon ottaen.

Kehitysakseli 3

Asukkaiden turvallisuuden ja terveyden parantaminen
Haitallisen tai ongelmallisen infrastruktuurin parantaminen, esimerkiksi risteyksissa jalankulkijoiden ja
pyorailijoiden turvallisuuden takaamiseksi.
Tonttien sisaantulovéylien kehittdminen sujuviksi ja turvallisiksi seké autoliikenteelle etta kavelijille ja
pyorailijoille.
Kaupungin sisaantuloporttien imagon ja identiteetin seké turvallisuuden parantaminen.
Meluvallien rakentaminen vilkkaimpien vaylien varsille.
Ajonopeuksien alentaminen katuympéariston visuaalista ilmettéd muuttamalla ja nakymia parantamalla.

Kehitysakseli 4

Liikennejarjestelman kehittdminen synergisena kokonaisuutena
Pyorapysakoinnin jarjestaminen kolmella eri tasolla: lyhytaikaisen pysakoinnin pyoratelineet, katetut
pyoraparkit seka vartioidut pyorapysakointilaitokset.
Eri kayttajaryhmien erilaisten tarpeiden huomioon ottaminen autopysakodinnissa.
Kaupunkirakenteen huomioon ottaminen uutta infrastruktuuria rakennettaessa kaupungin tiiviyden
sailyttamiseksi.
Kaupan tarpeiden huomioon ottaminen autoliikenteen suunnittelussa mahdollistamalla lyhytaikainen
max. 30 minuutin pysékointi keskustan tuntumassa seka varmistamalla hyvét ja tarpeeksi tilavat
kévely-yhteydet mm. pysakointilaitoksista.
Tieverkon eri hierarkiatasojen huomioon ottaminen kaikessa suunnittelussa.
Eri toimintojen sijoitteleminen toimintojen ominaispiirteet, litkkennejarjestelma ja eri kulkutavat
huomioon ottaen.
Toimintojen sekoittaminen matkojen lyhentéamiseksi seka kaupunkirakenteen tiivistaminen
yhdyskuntarakenteen hajautumisen estamiseksi.
Autoliikenteen tehokas ohjaaminen paavaylille, jotta nopeudet ja liikennemaarat sivuteilld pysyisivat
alhaisina.

PDU 2000-2015 Lille Métropole Communauté Urbaine

Kehitysakseli 5
Kehittamistoimenpiteiden yhteensovittamisen ja
pitkan aikavalin suunnittelun parantaminen
Huollon ja kunnossapidon huomioon ottaminen pitkalla aikavalilla kaupunkitilojen suunnittelussa.
Maisemallisesti arvokkaiden kohteiden kuten aukioiden, puistojen ja viheralueiden s&ilyttaminen ja

suojeleminen.
Eri alueiden erilaisten liikkumistarpeiden ottaminen huomioon litkennejarjestelyja mietittdessa

(kaupunki vs. maaseutu).

Kehitysakseli 6
Eri toimijoiden aktivointi lilkennejarjestelman kehittamisessa

Kuva 11. Lillen kaupunkiseudun ensimmdisen, vuonna 2000 vahvistetun PDU:n
kehitysakselit.
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PDU:n arviointi ja paivittaminen

Vuoden 2000 PDU:n arvioiminen ja vaikutusten seuranta aloitettiin vuonna 2005. Lii-
kennetutkimukset toteutettiin vuonna 2006. Niiden mukaan henkildauton kulkutapa-
osuus oli laskenut 56 prosenttiyksikkéon ja matkatuotos 12 prosenttia kahdeksan
vuoden takaisesta tilanteesta. Liikennesuorite oli kuitenkin pysynyt ennallaan matko-
jen pituuksien kasvamisen myotda. Joukkoliikenteen matkatuotokset olivat kasvaneet 24
prosenttia ja kulkutapaosuus vuoden 1998 hieman yli seitsemasté prosentista ldhes 10
prosenttiin. Kehityssuunta oli siis hyva. Pytrailymaérat olivat edelleen alhaisia Lillen
kaupungin ulkopuolella ja pydrailijat olivat l@ahinna opiskelijoita. Kulkutapaosuudelle
asetetusta tavoitteesta jaatiin kauas. Kavelyn kulkutapaosuus oli Lillessd muita
kaupunkiseutuja parempi; 81 prosenttia alle yhden kilometrin matkoista tehtiin kavellen.

4,00
3,76
3.47

m Henkildauto

m Moottoripydra/mopo
m Joukkoliikenne

m Pyoraily

m Jalankulku

Kulkutapaosuus 9,6 %
Tavoite 2015 12 9%
Tavoite 2020 20%

Kulkutapaosuus 1,6 %
Tavoite 2015 4%
Tavoite 2020 10 %

1987 1998 2006

Kuva 12. Eri kulkutapojen matkatuotosten kehitys. Joukkoliikenteen
kulkutapaosuus oli 9,6 % ja pyérdilyn 1,6 % vuonna 2006.
Kunnianhimoiset tavoitteet joukkoliikenteen ja pydrdilyn suhteen
asetettiin ensimmdisessé PDU:ssa vuodelle 2015 ja toisessa vuodelle
2020.

Vuoden 2000 PDU:ta arvioitaessa todettiin, ettd PDU toimii kaupunkiseudun strategi-
sena punaisena lankana, joskin sita tulkitaan alueen sisélla hieman vaihtelevasti. Ar-
vioinnissa todettiin, ettd autoliikenteen rooli kuntien keskustoissa tulee maarittaa
aikaisempaa tarkemmin. Lisdksi todettiin, ettd tieverkoston parantamiseen liittyvat
toimenpiteet on laitettu nopeammin taytantdén kuin joukkoliikenteen kehittdmiseen
liittyvat toimenpiteet. Arvioinnissa todettiin, ettd yksityiselle autoliikenteelle vaihto-
ehtoisia lilkkkumismuotoja tulee edistda entistéd vahvemmin, jotta kaupunki ei ruuh-
kaudu. Eri osa-alueisiin liittyvien tavoitteiden todettiin kaipaavan selvennysta ja kir-
kastusta. Ymparistoon liittyvat tavoitteet tulisi sitoa yha lGheisemmin liikkumispoli-
tiilkkaan. Myds pysakointipolitiikkaan tulisi ottaa vahvemmin kantaa uudessa PDU:ssa.
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Arvioinnissa nousi esille myos tarve mikro-PDU:iden tarpeesta, jotta yleisen tason
tavoitteet saataisiin entistd paremmin jalkautettua paikalliselle tasolle kaupunkiseu-
dulla. Arvioinnissa todettiin myos, etta liikenteeseen ja liilkkkumiseen liittyvien tavoit-
teiden tulisi olla alueellisesti yhteensopivampia ja johdonmukaisempia rajoittumatta
PTU-alueiden rajoihin. Eri alueiden ja tasojen valisessa yhteistydssa todettiin olevan
parantamisen varaa.

mm Tarjonta (joukkoliikennekilometrid/asukas) e=wKysynta (joukkoliikennematkaa/asukas)

37 140
35 135
33 130
3 125
29 120
27 - 115
25 . . . . . 110
2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kuva 13. Joukkoliikenteen tarjonnan ja kysynndn kehitys Lillen alueella (CERTU
2011).

Paivitetyn PDU:n paatavoitteiksi maaritettiin kaupunkiseudun dynaamisuutta ja
kehittymista tukeva liikennepolitiikka, tasapainoinen kaupunkikehitys, tasa-arvoiset
litkkkumismahdollisuudet kaupungissa, vahapaastoisten lilkennemuotojen suosiminen
seka yhteiset ja laadukkaat kaupunkitilat. Lisaksi asetettiin kunnianhimoiset tavoitteet
ymparisto- ja terveyskysymyksiin liittyen.

Kulkutapaosuuksille asetetuille tavoitteille laadittiin kaksi skenaariota, joita verrattiin
vuoden 2020 arvioituun tilanteeseen ilman toimenpiteita. Maltillisessa skenaariossa
henkildautoilu vaheni 12 prosenttia ja korkeampien tavoitteiden skenaariossa 24 pro-
senttia, kun ilman toimenpiteita autoilun arvioitiin kasvavan yhdeksan prosenttia. Lo-
pulta asetettiin tavoitteet (ks. kuva 10) jalankulun kulkutapaosuuden kasvattamiselle
31 prosentista 35 prosenttiin, pyorailyn viisinkertaistamisesta, joukkoliikenteen kul-
kutapaosuuden kaksinkertaistamisesta 20 prosenttiin sekd henkiléautoilun kulkuta-
paosuuden laskemisesta 56 prosentista 35 prosenttiin vuoteen 2020 mennessa. Myos
kulkutapasiirtymasta aiheutuva ilmansaasteiden ja kasvihuonekaasujen vaheneminen
arvioitiin. Uusi, pdivitetty PDU koostui niin ikdan kuudesta kehitysakselista, joiden alle
on allokoitu yhteensa noin 170 pienempaa hanketta
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PDU 2010-2020 Lille Métropole Communauté Urbaine

Kehitysakseli 1

Tiivis ja lilkkkumisen suhteen elinvoimainen kaupunki
Tiiviin kaupunkirakenteen ja litkennejdrjestelmdn yhteensovittaminen.
Kaupunkitilojen kunnostaminen laadukkaiksi ja liikkumaan houkutteleviksi.
« Tiivis kaupunkirakenne paaperiaatteeksi.
« Joukkoliikenneverkoston runkolinjojen vahvistaminen ja matkaketjujen sujuvoittaminen.
¢ Kaupunkirakenteen tiivistaminen joukkoliikenneakseleiden varsilla yhteisymmarryksessa runkolinjojen
kehittdmisen kanssa.
Houkutteleva ja turvallinen kavely- ja pyorailyverkko erityisesti joukkoliikennepysakeille.
Kaupunkielaméan laadun korostaminen kaikille sidosryhmille.
Asukkaiden osallistuttaminen kaupunkitilojen kehittamiseen ja suunnitteluun.
Kavelyvaylien jatkuvuuden ja turvallisuuden seka kaupunkitilojen esteettémyyden parantaminen.
« Joukkoliikenteen kulkeminen padasiassa etuajo-oikeutetuilla joukkoliikennevaylilla.

Kehitysakseli 2

Joukkoliikenneverkosto
Raideliikenneverkoston liitynndn parantaminen syrjdisemmiltd seuduilta.
Metro-, juna-, raitiovaunu- sekd korkean palvelutason bussiverkoston vahvistaminen ja kehittdminen
Jjoukkoliikenteen runkoverkostona.
Bussien mddirdn lisddminen sekd tehokkuuden kasvattaminen.
Liityntdliikenteen ja matkaketjujen sujuvoittaminen.
« Paajoukkoliikenneterminaalien saavutettavuuden parantaminen.
* Metrolinjan 1 pidentaminen ja kapasiteetin kaksinkertaistaminen.
« Tram-train-verkoston esiselvitys aluksi kahdella joukkoliikennekorridorilla.
* Runkobussiverkoston kehittamisen jatkaminen ja palvelun turvallisuuden ja nopeuden varmistaminen.
* Perinteisen bussiverkoston uudistaminen palvelemaan paremmin alhaisen palvelutason alueita.
« Vaihtoehtoisten liikkumismuotojen valikoiman (mm. yhteiskayttéautot) kehittaminen.
« Liityntapysakointitarjonnan kehittdminen pyorille ja autoille.

Kehitysakseli 3
Katutilan jakaminen ja vaihtoehtoiset lilkkkumismuodot
Perustellun autoliikenteen sujuvoittaminen ja katutilan jakaminen myés vaihtoehtoisille kulkutavoille.
Kdvely ja py6rdily perusliikkumismuodoiksi.
PDU:n tavoitteiden mukainen pysdkéintipolitiikka.
¢ Uusien tierakennushankkeiden tulee sopia yhteen PDU:n tavoitteiden kanssa.
« Liikkujien turvallisuuden parantaminen ja paasttjen vahentaminen koko tieverkostolla ajonopeuksia
saatelemalla.
¢ Yksityisten ja julkisten yhteiskayttoautojarjestelmien kehittaminen.
« Katutilasta 50 9% autoliikenteelle ja pysakoinnille, ja 50 9% pyorailylle, kavelylle ja kaupunkitiloille.
« Kavelyverkoston kattavuuden parantaminen seka laadun parantaminen, erityisesti liilkuntarajoitteiset
huomioon ottaen.
« Jatkuva ja turvallinen pyoraverkosto pyorapysakointeineen seka liitynnan helpottaminen
joukkoliitkenteeseen

Kehitysakseli 4

Kaupunkilogistiikka ja jakeluliikenne
Jakeluliikenteen toimintaedellytysten turvaaminen suosimalla yksityisliikenteessd tila- ja
energiatehokkaita kulkutapoja..
Jakeluliikenteestd kaupungille ja ihmisille aiheutuvien hdiriGiden vidhentdminen.
* Raide- ja vesiliikenteen suosiminen seudun ulkopuolisessa logistiikassa.
« Raskaan liikenteen reittiverkoston laatiminen ja kuntien poliisilaitosten toiminnan yhtenaistaminen.
 Alueellisen kaupunkilogistiikan ja jakeluliikenteen polititkan maarittaminen.
« Innovatiivisten jakelukaytantéjen kehittaminen tiiviilld kaupunkialueilla.

Kehitysakseli 5
Ymparisto, terveys ja ihmisten turvallisuus
Ympdiristoystdvdlliset litkkumistavat
Turvallinen litkkumisympdristd
« Liikkumisen negatiivisten ymparistévaikutusten vahentaminen tietoisuutta lisaamalla.
* Keinojen tunnistaminen melusaasteen vahentamiseksi.

* Nolla litkkennekuolemaa tai —loukkaantumista vuonna 2020.

Kehitysakseli 6

Toimeenpano, seuranta ja arviointi
PDU:ssa mddiriteltyjen arvojen ja periaatteiden hyvdiksyminen koko alueella.
Toimenpiteiden toteutuksen seuranta ja arviointi.
* PDU:n seka muiden kaavojen ja suunnitelmien tavoitteiden yhdenmukaisuuden varmistaminen.
« Markkinointi ja tiedotus asukkaille vaihtoehtoisista kulkutavoista seka keskusteluyhteyksien

yllapitaminen.

* Yritysten ja organisaatioiden saaminen mukaan kulkutapamuutosten aikaansaamiseksi.
 Yritysten rohkaiseminen tydmatkaliikkumisen suunnitelmien tekoon.
« Liikenteen kehittymisen jatkuva seuraaminen.

Kuva 14. Lillen kaupunkiseudun toisen, vuonna 2010 vahvistetun PDU:n

kehitysakselit.
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4.4 Chambéryn kaupunkiseudun PDU

Lahes 60000 asukkaan Cham-
béryn kuntaseudulla asuu yhteen-
sa noin 126 000 asukasta.
Chambéry sijaitsee  ylank&jen
ympardimassa laaksossa Sveitsin
ja Italian rajalla usean suur-
kaupungin vaikutuspiirissa. Si-
jainti suurkaupunkien valisen Lii-
kenteen risteyksessa on vaikutta-
nut kaupungin kehittymiseen ja
Chambérya kutsutaankin "Alppi-
en solmukohdaksi”. Chambéry
tyollistdaa (&hinna palvelualan
tyontekijéita ja se tunnetaan his-
toriallisena kulttuurikaupunkina.

AOTU:

PTU:n pinta-ala:

PTU:n asukasluku:
Kuntien lukumadra:
Suurin kunta (Chambeéry):
Alle 3 000 as. kuntia:

Yli 10 000 as. kuntia:
PDU:

Chambéry Métropole
264 km2

126 000 as.

24

58 500 as., 21 km2
54 %

8%

2003-2010

Ensimmaisen PDU:n tavoitteet ja sisalto

Vuoden 2003 PDU:ssa todettiin henkildautomatkojen kulkutapaosuuden nousevan
silloisella kehityssuunnalla 65 prosentista yhdeksalla prosenttiyksikolld vuoteen 2010
mennessa. PDU:n toimenpiteiden avulla kulkutapaosuuden toivottiin laskevan 57 pro-
senttiin. Samalla joukkoliikenteen kulkutapaosuudelle asetettiin tavoitteeksi kasvu
kuudesta 10 prosenttiin ja pyorailylle kasvu neljasta seitsemaan prosenttiin. Mootto-
roidusta liikenteesta aiheutuvien ilmansaasteiden toivottiin vdhenevan ja autoliiken-
teen liikennesuoritteen kasvun hidastuvan. Naiden tavoitteiden saavuttamiseksi maa-
ritettiin kolme paaasiallista kehitysakselia, joiden suhteen toimenpiteitd maariteltiin.

2010 ilman PDU:ta

Muut
4 - ﬁ

2010PDUinmysts

Kuva 15. Chambéryn vuoden 2003 PDU:ssa mddrittelemdt kulkutapaskenaariot
(Chambéry métropole 2004)
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Kehitysakseli 1

Joukkoliikenteen aseman vahvistaminen
Yhdyskuntarakenteen yhteensovittaminen joukkoliikenteen kanssa
Kattavan, nopean ja saavutettavan joukkoliikenneverkoston luominen
Autoliikenteen joukkoliikenteelle aiheuttamien hidastusten vdhentdminen
Pysdikoinnin jdrjestdminen joukkoliikennettd ja keskustan saavutettavuutta tukevaksi
Joukkoliikenteen runkolinjojen vahvistaminen keskustan ja osakeskusten valilla
Tarkeimpien joukkoliikennelinjojen nopeuttaminen
Reuna-alueiden valisten joukkoliikenteen poikittaisyhteyksien parantaminen
Uusien bussilinjojen luonti tai vanhojen pidentdminen palvelemaan paremmin nykyisin matalan
palvelutason alueita
Joukkolitkennepalveluiden laadun parantaminen (mukavuus, turvallisuus, matkustajainformaatio,
tasmallisyys)
Junaliikenteen aseman vahvistaminen kuntien valisilla matkoilla

Kehitysakseli 2

Kéavely- ja pyorailyverkoston kehittdminen
Kdivelyn ja pyérdilyn integroiminen kaupungin kehittimiseen
» Jatkuvan, turvallisen ja johdonmukaisen pyorailyverkoston luominen koko kaupunkiseudulle
» Pyorapysakoinnin tarjonnan lisédminen kaupunkiseudulla
* Pyorailyn edistaminen (mm. pytrakeskus)
» Koko kaupunkiseudun kavelyverkoston suunnittelu tarkoituksenmukaiseksi ja turvalliseksi
» Kavelyn huomioon ottamisen varmistaminen julkisten tilojen suunnittelussa

Kehitysakseli 3
Liikkumispalveluiden luominen

Liikkumistottumusten muutoksen tukeminen ja edistiminen
Kaupunkilogistiikan integroiminen kaupungin kehittdmiseen
Ekologisen lilkkkumisen keskuksen perustaminen
Tyopaikkojen litkkkumissuunnitelmien laatimiseen kannustaminen
Koulujen liitkkumissuunnitelmien laatimisen esiselvitys
Liikennejérjestelman parantaminen sujuvan mutta hairioita aiheuttamattoman kaupunkilogistiikan
mahdollistamiseksi
Yhteislippujarjestelman luominen ottaen huomioon kaikki kulkutavat (juna, bussi, auto, pyora)
intermodaalisuuden ja matkustajainformaation parantamiseksi
Yhteistyokumppaneiden etsiminen toimenpiteiden suunnittelua ja taytantoon panemista varten

PDU 2003-2010 Chambéry Métropole

Kuva 16. Chambéryn kaupunkiseudun ensimmdisen, vuonna 2003 vahvistetun
PDU:n kehitysakselit.

Ensimmaisen PDU:n arviointi

PDU:n tiimoilta tehtiin yli 50 toimenpidettd vuosien 2004 ja 2009 valilld. Naihin lu-
keutui muun muassa kahden joukkoliikenteen poikittaislinjan luominen, joukkoliiken-
neveron nostaminen, tariffijarjestelmdn yhdistdminen naapurikaupunki Aix-les-
Bainsin kanssa, kahden ensimmaisen park and ride -terminaalin rakentaminen, pyo-
railyverkostosuunnitelman laatiminen, kavelevien koulubussien®* lanseeraaminen seka
asukkaiden valisen yhteiskayttéautojarjestelman Internet-sivujen tuottaminen.

Vuonna 2006 tehdyissa liikennetutkimuksissa havaittiin ty6ikdisten henkildautolii-
kenteen kulkutapaosuuden vahentyneen 72 prosentista 70 prosenttiin ja joukkoliiken-
teen osuuden kasvaneen yhdella prosenttiyksikolla kahdeksaan prosenttiin. Pyorailyn
kulkutapaosuus kasvoi lahes 70 prosenttia viiteen prosenttiin. Vuonna 2005 joukko-
liikenteelld matkustettiin noin 67 matkaa ja 3 440 kilometria asukasta kohden, ja
vuonna 2009 matkoja tehtiin 12 ja kilometreja 560 enemman. Joukkoliikenteen vuo-
sittaiset matkustajamaarat olivat kasvaneet ldhes 30 prosenttia. Vuosien 2003 ja 2009
valillda Chambéryn rautatieaseman matkustajamaarat kasvoivat 35 prosenttia Savoien
suuntautuvilla vuoroilla ja 50 prosenttia Rhone-Alpsiin suuntautuvilla vuoroilla.
Joukkoliikenteen kysynnan kasvu on tarjontaa nopeammassa kasvussa.

21 | apset kavelevat kouluun "kuskin” johdolla.
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Taulukko 4. Chambéryn alueen tunnuslukuja aikasarjavertailuna (Chambéry
Métropole Communauté d’Agglomeration 2010).

Tunnusluku 2005 2006 2007 2008 2009
Joukkolitkennematkaa/vuosi/asukas 67 74 76 78 79
Joukkoliikennematkaa/vuosi (miljoonaa) 7.8 8,6 8,9 9,5 10,0
Joukkoliikenteen keskimaaraisen kilometrikustannukset 3,44 € 3,63€ 389€ 399€ 4,16 €
Pyorailyverkoston yhteispituus (km) / 62 66 69 72
Kaupunkipy6rien lukumaara 230 258 258 300 325
Kaupunkipy6rien vuokrauspéivien yhteismaara/vuosi 41200 50 978 56730 66047 74214
Pyoralaskennat: Leyssen viherkaytava (pyorailijaéd/vuosi) 7 / 188 270 253985 264 397
Pyo6ralaskennat: Verneyn puisto (pyorailijaa/vuosi) 74 / 391495 467778 578729
Autolitkenteen maara: Tunnel des Monts 72246 73083 77082 77058 80299
(keskimaardinen vuorokausimaara)

Maanpaallisen maksullisen pysakoinnin maara 74 1826 2132 2315 2169
Maksullisen pysakéinnin maara pysakointilaitoksissa / 2144 2144 2144 2144
Matkustajamaéra Chambéryn paarautatieasemalla 2,72 2,90 2,92 312 321

(miljoonaa matkustajaa/vuosi)

mm Tarjonta (joukkolitkennekilometrid/asukas) e=mKysyntd (joukkoliikennematkaa/asukas)

38 95
36 90
34 85

- 80

75

70

65

2005 2006 2007 2008 2009 2010
Kuva 17. Joukkoliikenteen tarjonnan ja kysynndn kehitys Chambéryn alueella
(CERTU 2011).

Autoliikenne paavaylilla oli kasvanut vuosien 2003 ja 2009 valilla yhteensa 2,6 pro-
senttia, joskin joillakin tieosuuksilla kasvu oli jopa 30 prosenttia. Muutamilla paateilld
autolitkenteen maara oli kuitenkin saatu vakiinnutettua tai kdannettya jopa selkedan
laskuun viimeisimpien tilastovuosien aikana. Autoliikenneakseleittain laskettuna niin
alueellisessa kuin kaupungin sisdisessakin litkenteessa lilkkennemaarien kasvu oli joko
korkeintaan kuuden ja puolen prosentin luokkaa tai laskussa, yhta autoliikenneakselia
lukuun ottamatta. Henkiléautolla tehdaédn kuitenkin yhd enemmistdé 4-5 kilometrin

matkoista seudulla.
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4.5 PDU ja joukkoliikenteen kehitys Ranskassa

Vuonna 2010 joukkoliikenteelld matkustettiin Ranskan sisdisessa liikenteessa noin
162 miljardia henkilokilometrid ja henkiléautoliikenteessa puolestaan 727 miljardia
henkiltkilometria. Henkildautoilun tuottamien matkustajakilometrien maarén kasvu
on ollut pyséhdyksissa 2000-luvulla kun taas bussi- ja raideliikenne on ollut voimak-
kaassa kasvussa. Vuosien 1995 ja 2008 vdlilla raideliikenteen kaytté on kasvanut
hieman yli 50 prosenttia, kun taas autoliikenne on kasvanut 13 prosenttia. EU 25-
maista Ranskassa matkustetaan kaikkein eniten raideliikenteelld: 1 260 kilometria
asukasta kohden, EU 25-maiden keskiarvon ollessa 780 kilometria. Téama kertoo jouk-
koliikenteen suosimisesta maan liikennejarjestelmassa. Ranska on onnistunut hillit-
semaan myos henkiléliikenteen kokonaisliikennesuoritteen kasvua paremmin kuin
muualla Euroopassa keskimaarin (ks. kuvat 18 ja 19).
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Kuva 18 Ranskan sisdisen matkustajaliikenteen kehitys kulkutavoittain (miljardia
matkustajakilometrid, sidottu vuoden 1990 indeksiin 100)
(Commissariat général au Développement durable 2008).
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Kuva 19. Vertailu matkustajakilometrien kehitystrendissé Ranskan ja EU 25-
maiden yleisen tason vdlilléGi (miljardia matkustajakilometrid, sidottu
vuoden 1995 indeksiin 100) (Commissariat général au Développement
durable 2008)
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Keskimaarin PTU-alueilla joukkoliikenteen tarjonta on noin 29 kilometria asukasta
kohden ja kaytt6 puolestaan 3,4 matkaa tarjottua juna-, raitiovaunu- tai bussikilomet-
rid kohden. Joukkoliikennetarjonta asukasta kohden on pienessa kasvussa ja matko-
jen maara suhteessa tarjontaan puolestaan laskussa viime vuosien mittavien linjasto-
uudistusten ja -laajennusten myota.

mMinimi  mMaksimi  m Keskimaarainen
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yli 450 000 alle 450 o000 yli 200 ooo0 100 000 - 200 000 50 000 - 100 000 alle 50 coo
| (9keV (11 kpt) ] (14 kpl) (43 kpl) {80 kpl) (69 kpl)
Korkeatasoisia TCSP-viylia
Kuva 20. Joukkoliikennetarjonta asukasta kohden (km) vuonna 2010 erikokoisilla
seuduilla (GART 2011).
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Kuva 21. Tarjottua kalustokilometrid kohden tehdyt joukkoliikennnematkat

erikokoisilla seuduilla (GART 2011).
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Ranskan PTU-alueilla yhden joukkoliikennekilometrin tuottaminen maksoi vuonna
2010 suurilla korkean palvelutason joukkoliikenneinfrastruktuuriin investoineilla kau-
punkiseuduilla (TCSP-kaupunkiseuduilla) noin kuusi euroa / kilometri ja pienemmilld
seuduilla keskimaarin hieman alle nelja euroa / kilometri. Joukkoliikennematkaa koh-
den vastaavat luvut olivat 1,5 euroa / matka ja hieman alle kaksi euroa / matka. Suu-
rilla TCSP-kaupunkiseuduilla kunnat subventoivat joukkoliikennettd keskimaarin 130
eurolla per asukas, pienemmilld alueilla kuntien tuki painuu reilusti alle 100 euron
asukasta kohden. Yli 200 000 asukkaan seuduilla investointiin selkeésti eniten ra-
kennusprojekteihin (54-73 prosenttia investoinneista), kun taas pienemmilld seuduil-
la yli puolet investointibudjeteista oli allokoitu kaluston uusimiseen.

Tulevaisuudessa PDU:issa toivotaan otettavan yha enemman kavely ja kaupunkilogis-
titkka huomioon. Ranskassa mopojen ja moottoripy6rien maara kaupungeissa on jat-
kuvassa kasvussa. Tulevaisuudessa tulisikin ottaa kantaa myos moottoroitujen kaksi-
pyoraisten asemaan kaupungissa muun muassa pysakoinnin suhteen. Talla hetkella
PDU:ta varten on chjeistettu, ettad joukkoliikenteen ja uudisrakentamisen tulisi kulkea
kasi kadessa. Jatkossa maankayton ja liikennejarjestelman suunnittelua halutaan in-
tegroida viela kiinteammin toisiinsa.

Joka kerta kun AOTU tekee PDU:n, alueella alkaa keskustelu aiheesta. Seudun liiken-
nepolitiikka joutuu tarkastelun alle, ja my6s poliitikot kiinnostuvat liikennejarjestel-
man kehityssuuntauksista. PDU:n my6ta tarkasteluun otetaan koko liikennejarjestel-
ma kaikkine kulkutapoineen ja osa-alueineen sekd omaksutaan kokonaisvaltaisempi
ajattelutapa. PDU:n myota on otettava kantaa pysékointiin, kaupunkieldmaan, pyorai-
lyyn, kédvelyyn, esteettémyyteen, tyématkaliikkumiseen ynna muihin osa-alueisiin yh-
tena kokonaisuutena. Keskustelun herattdminen onkin yksi PDU:n mukanaan tuoma
etu.

Ranskassa PDU:iden voidaan ndhda myos tuoneen lisdpotkua kaupunkien kehittami-
seen, silld yhd enemman investointeja ohjautuu esimerkiksi joukkoliikenteeseen ja
yhteiskayttopyoriin. Lisdksi PDU:n myota liikenteen ja ympéariston tunnuslukuja ana-
lysoidaan ja tutkitaan aiempaa enemman. Vapaaehtoisia PDU:ita tehdaan juuri siita
syystad, ettd suunnitelman hyddyt muille kaupunkiseuduille ovat olleet ndkyvia ja
suunnitelmaa pidetdan hyvana ja kattavana. Tama on (Ghettdnyt myos valtiolle vies-
tin, ettd suunnitelmiin suhtaudutaan positiivisesti.

Autoliikenteen vahentaminen kirjattiin ensimmaiseksi tavoitteeksi 1990-luvun lopus-
sa, kun suunnitelma tuli pakolliseksi suurille kaupunkiseuduille. Vaikka tavoitteet oli-
vat suuria, Ranskassa on 2000-luvulla saatu kuin saatukin autoliikenne vahenemaan.
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5 Sveitsin yhteislippujarjestelma (SD)
5.1 Yhteislippujarjestelman tausta

Sveitsi on seka Euroopan ettd maailman mittakaavassa edistynyt joukkoliikennemaa.
Vakioaikataulujarjestelma ja sujuvat vaihtoyhteydet paarautatieasemilla ovat uusimpia
kehitysaskelia. Suuri merkitys joukkoliikenteen suosioon on kuitenkin ollut yhdella
maan vanhimmista keksinngista: yhteislippujéirjestelmdlld® . Sveitsildinen on tottunut
siihen, ettd joukkoliikenteen kayttoon riittdd yksi lippu, oli matkaketju millainen
tahansa. Jarjestelman menestyksesta kertoo se, ettd noin puolet sveitsildisista kayttaa
joukkoliikennetta, ja lahes kaikilla aikuisilla on jokin alennukseen oikeuttava mat-
kakortti.

Taulukko 5. Sveitsin joukkoliikenteeseen liittyvid tunnuslukuja (UTP 2010).
Sveitsin vakiluku 7,6 milj. Liittovaltion tuki CHF 3,04 mrd.
Autotiheys (per 1000 as) 517 Kantonien tuki CHF 1,35 mrd.
Keskipalkka n. 6 0oo CHF Kuntien tuki CHF 0,70 mrd.

(5000 €)

Verkoston laajuus 24 300 km Tuki yhteensa CHF 5,09 mrd.
Pysakkeja 27 600 Matkustaja-km 23,28 mrd.
Tyontekijoita 51000 Tonni-km 10,98 mrd.
Matkustajamaéara 1,9 mrd. Tehokkuus 14,9 cnt/

hkm-+tkm
Litkennoitsijoita 280 Tuotot 5,96 mrd. CHF

Vuosittaisten joukkolitkennematkojen Vuosittaisten joukkoliikennematkojen
matkamééra asukasta kohden yhteispituus asukasta kohden (km)
Sveitsi j|

Sveitsi

Itavalta Ranska
Saksa Itavalta
Hollanti Hollanti |
Tsekki Saksa
Ranska Ttalia |
Portugali Tsekki
Italia Romania
Romania Portugali FEER
Turkki N1 Turkki j.n
Kuva 22. Sveitsissd tehdddn eniten joukkolitkennematkoja Euroopassa. Tilastot

vuodelta 2006. (UTP 2007)

Sveitsissa julkista liikennettd on jo vuosikymmenia tuettu tuntuvasti. Sveitsin liitto-
valtio, kantonit ja kunnat laittavat julkiseen liikenteeseen vuosittain yhteensad noin
viisi miljardia Sveitsin frangia. Vuosittaisista joukkoliikennetuista 19 prosenttia
menee paikallisliikenteeseen, 16 prosenttia kaupunkiliikenteeseen, kolme prosenttia
raiteiden tavaraliikenteeseen ja 62 prosenttia infrastruktuuriin. Turisteille suunnattua

22Service Direct, SD
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joukkoliikennetta ja express-junaliikennettd ei tueta ollenkaan, silld ne ovat itsessaan
kannattavia. Talla hetkelld noin 50 prosenttia joukkolitkenteen kustannuksista kate-
taan lipputuloilla.

Joukkoliikenne on Sveitsissa toimiva ja suosittu matkustusmuoto. Téma on johtanut
siihen, ettd Sveitsin rautatiet ovat matkustajakapasiteetiltaan talla hetkelld saturaa-
tiopisteessaan eika tarjontaa voida enda kovinkaan paljon lisdtd. Sveitsissa raideki-
lometria kohden kulkee paivdssa 93 junaa, kun vastaava luku esimerkiksi Japanissa
on 75. Ongelmaan on yritetty kehittda innovatiivisia ratkaisuja mm. tarkastelemalla
mahdollisuutta lisatd junaan niin sanottuja seisoma- tai monikaytttalueita, jolloin
ihmisia mahtuisi vaunuun enemman. Tavoitteena on myos lyhentada vuorovalia nykyi-
sestd kolmesta minuutista 9o sekuntiin.

Yksi tarkea syy Sveitsin joukkoliikenteen menestykseen on, ettd Sveitsissa joukkolii-
kenneverkosto nayttdytyy asiakkaille yksittaisten likkennoitsijéiden sijaan 24 000 ki-
lometrin laajuisena kokonaisuutena (ks. kuva 23), jonka kayttd on helppoa ja vaiva-
tonta. Kaupunki, paikallis- ja kaukoliikenne seka toisaalta raitiovaunu-, bussi-, juna-,
koysirata- ja laivalilkenne muodostavat verkoston, johon paasee kasiksi yhdella lipul-
la ja yhdelld aikataulukirjalla. Lisdulottuvuutta tuovat innovatiiviset matkustuskortit.
Erds naista on "all-you-can-eat”-matkustuskortti, AG=3, jolla yli 400 000 sveitsildistad
saa vuosittain vapaaseen kayttoonsa noin 150 liikkenngitsijan palvelut.

Das Schweizer 6V-Netz

- Hauptinen

Regoraherkehr
(Scheene und Strasse)

5 \
N ﬂ E
\

Kuva 23. Yhteislippujdrjestelmdcdn kuuluva rautatie- ja bussiverkosto sekd
kaupunkiseudut, jotka hyviksyvit AG- ja ADT-matkakortteja (Schiesser
2011).

23 Abonnement général, AG
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Sveitsin yhteislippujérjestelma sai alkunsa jo 1800-luvun puolivalissa, kun kaksi rau-
tatieliikennoitsijaa sopi yhteisista lipputariffeista. Myés AG ja 50 prosentin alennuk-
seen oikeuttava ADT-matkustuskortti24 juontavat juurensa 1800-luvun lopulta, jolloin
jarjestelmaan oli liittynyt jo 15 eri rautatieliikenngitsijaa ja silld sai matkustaa yli
4 000 km verkostolla. Liikennoitsijat kokoontuivat niin sanotussa kaupallisessa kon-
ferenssissa2s paattdmaan jarjestelmaan, lahinna hinnoitteluun, liittyvista asioista val-
tion rautatieyhtion CFF:n26 hallinnoidessa jarjestelman toimintaa. Vuosien saatossa
Sveitsin rautatiet ovat ndhneet useita eri lipputyyppeja, mm. 30-luvulla kdyttoon ote-
tun sunnuntailipun, jolla paluumatkan sai ilmaiseksi.

1980-luvulla jarjestelma alkoi muistuttaa nykyistd muotoaan, kun asetettiin sdados,
jossa madriteltiin Service Directin toimintaperiaatteet seka siihen liittyneiden liiken-
noitsijoiden vastuut, oikeudet seké velvollisuudet. Kaupalliset konferenssit lakkautet-
tiin ja tilalle perustettiin Matkustajakomissio?7. CFF:lle mydnnettiin veto-oikeus Mat-
kustajakomissiossa ja Sveitsin lilkennevirastolle maariteltiin oikeus olla ldsna konsul-
toivassa asemassa. Viimeiset merkittavat muutokset jarjestelman toimintaan tapah-
tuivat vuonna 2005, kun puolueettomuuden takaamiseksi CFF:ll& ollut jarjestelman
hallinnointivastuu siirrettiin joukkoliikenneliikennoitsijoiden kattojarjeston UTP:n28
alaisuuteen perustetulle CH-Directille.

5.2 Jarjestelman rakenne

Liittovaltion asetukset ja rooli

Sveitsissa SD:ta ei ole kirjattu lakiin, vaan alemman tason sdadokseen. SD:n perustan
luo kuusi sopimusta, jotka on allekirjoittanut 135 niin sanottua kantaliikennditsijaa.
Taman lisdksi SD:hen kuuluu noin 120 muuta liikkenngitsijaa, jotka voivat itse maarit-
taa, milla tasolla ne jarjestelmaan kuuluvat. Kantaliikennoitsijat ovat velvoitettuja
kuulumaan SD:hen, silla liittovaltio tukee rahallisesti niiden liikennéintikuluja. Kau-
punkiseutujen lilkenndinti ei kuulu SD-jarjestelmaan, vaikka useat niistd hyvaksyvat-
kin AG- ja ADT-kortit. Pd3asiassa vapaa-ajan matkustusta palvelevat liikennditsijat
vuoristossa voivat joko paattaa liittyvdansa SD:hen tai jattaytya siita pois. Paine liitty-
miseen on kuitenkin kova, silla SD:hen liittyvat matkakortit ja lipunmyyntijarjestelmat
ovat laajalti kdytossa.

SD-jarjestelma ja sen puitteissa tehdyt sopimukset koskevat tuotteiden hinnoittelua,
markkinointia, lipputyyppeja seka lipunostoa tietyissd maarissa. SD ei ota kantaa Lii-
kenngitsijoiden aikatauluihin eika reitteihin. Liittovaltio valvoo liikennéitsijoiden vali-
sia sopimuksia. Kun liikennoitsijat tekevat paatoksia koskien keskingisia sopimuksi-
aan, on paatokset hyvaksytettdva liittovaltiolla, eli lilkenneministerién alaisen liiken-
neviraston edustajalla. Liittovaltio ei kuitenkaan valvo tai aseta rajoituksia jarjestel-
man tuotteiden hinnoittelupolitiikalle, vaan niista voidaan paattda liikennditsijéiden
kesken. Liittovaltio voi kuitenkin vaikuttaa erityisryhmia, kuten asepalvelusmiehia,
koskeviin hintoihin.

24 Abonnement demi-tarif, ADT

25 Conférence commercial

26 Chemins de fer fédéraux, CFF

27 Commission Voyageurs, CoV

28 Union des transports publics, UTP
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SD-jarjestelman 135 kantaliikennditsijallé on kiinted hinta matkustajakilometrid koh-
den, keskimaarin 25 sentti, jos kohta suurin osa matkustaa ADT-kortilla puoleen hin-
taan. Liittovaltio on maaritellyt, etta vaikeissa olosuhteissa toimivilla linjoilla, lGhinna
Alpeilla, liikennoitsijat voivat velottaa korkeampaa kilometrikohtaista hintaa matkus-
tajilta, silla heille kertyy enemman infrastruktuuri- ja kunnossapitokustannuksia.
Muut kuin kantaliikennoitsijat voivat maaritelld hinnoittelupolitiikkansa vapaasti.

Kantaliikennoitsijat tekevat vuosittain liittovaltiolle hakemuksen, jossa on esitetty,
kuinka suurta osaa vaestosta tuettavat linjat palvelevat ja minkélaisella palvelutasol-
la. Hakemukseen on myods maaritelty, kuinka paljon kustannuksia liikennéinnista syn-
tyy kilometrid kohden ja kuinka liittovaltion tulisi ottaa osaa naiden kustannusten
kattamiseen. Liittovaltio tukee edelld mainittujen 132 seutuliikennitsijan operointi-
kustannuksia vuosittain yhteensa 750-800 miljoonalla Sveitsin frangilla eli noin 640
miljoonalla eurolla. Té&ma tuki velvoittaa liikennditsijgitd kuulumaan SD:hen. Myés
kantonit rahoittavat seutuliikennointia, niin ikdan yhteensd noin 750 miljoonalla
Sveitsin frangilla. Liittovaltio ja kantonit neuvottelevatkin yleens&d yhdessa, kuinka
paljon kullekin liikenngitsijalle mydnnetaan tukia. Liittovaltio ei siis suoraan osallistu
SD:n kustannuksiin, vaan valillisesti tukien kautta.

Lisaksi valtiolla on erillinen 500-550 miljoonan Sveitsin frangin budjetti infrastruk-
tuurikustannuksiin. Liittovaltiolla on myés hieman pienempi budjetti kaupunkiliiken-
teen infrastruktuuri-investointien tukemiseen. Operointikustannuksiin kaupunkilii-
kennginti ei saa valtiolta tukea, kuten eivat myoskaan CFF:n kaukojunat.

Toimijat

Service Directiin kuuluu yhteensa noin 250 litkennditsijaa, joista 45 liikennéi rauta-
teilla. Pienimmat Lliikennoitsijat ovat vahan yli 10 tyontekijan yrityksia, jotka kuljetta-
vat vuosittain joitakin satoja tuhansia matkustajia muutaman kilometrin pituisilla lin-
joilla. Esimerkiksi alppilinja Braunwaldbahn liikenn&i vain 1,4 kilometrin pituista rataa
vuoristossa. Suurin liikennoitsija on ehdottomasti CFF. Suurin bussiliikennégitsija on
bussioperaattori CarPostal, joka on verrattavissa Suomen ExpressBusiin ja silld on
sekd omia kuljettajia ettd alihankintaa. Yhteensad SD kattaa noin 24 000 kilometrin
joukkoliikenneverkoston.

Taulukko 6.  Kolmen eri joukkoliikenneoperaattorin vertailua.

CFF CarPostal Braunwaldbahn
Verkoston pituus n. 3 000 km n. 11 000 km 1,4 km
Matkustajamadra/vuosi 350 milj. 120 milj. 0.4 milj.
Tyontekijoita 30000 3300 14
Kalustomadra 13 500 2100 /
Liikevaihto 7,8 mrd. CHF 172 milj. CHF /

Suoran rahallisen kannustimen lisdksi liikennéitsijoitd motivoi jarjestelman tuoma
asiakasvirta ja nakyvyys. Kaytannossa jarjestelmaan kuulumattomat liikenngitsijat
ovat turisteja palvelevia toimijoita, joille tukea ei mydénnetd muutenkaan. Jarjestel-
man hallinnollinen vastuutaho Sveitsissa on UTP, joka on Sveitsin joukkoliikenneyri-
tysten kattojarjesté. UTP:n tehtdvana on joukkoliikenteen yleisten etujen edustami-
nen ja ajaminen. Silla on hallinnollinen vastuu CH-Directistd, joka hoitaa jarjestelman
operatiivisia toimintoja.
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SD-jarjestelma on organisoitu usean vastuutahon varaan. Liikennditsijat ovat jarjes-
telmaan liityttydan vastuussa lippujen myynnistd koko SD-verkoston alueelle seka
lippujen tarkastuksesta. Liikenngitsijat muodostavat niin sanotun liikennditsijdiden
yhteison, joka on tarkein paatoksentekoelin jarjestelman kannalta. Liikennditsijdiden
"yhtiokokouksessa” kullakin liikennditsijalla on yksi aani.

Jarjestelman "hallituksena” ja erdanlaisena yleisena vastuutahona toimii Matkustaja-
komissio, joka koostuu yhdeksésta jasenesta. Matkustajakomissio kokoontuu vahintaan
nelja kertaa vuodessa CH-Directin kokoon kutsumana, mutta se voidaan kutsua koolle
erityistapauksissa myds muutoin. Matkustajakomissiossa on yksi edustaja kustakin
joukkoliikenteen sektorista, joita ovat pitkdn matkan junaliikenne, kaukobussiliikenne,
seuturaideliikenne, seututieliikenne, vuoristojen rautatie- ja koysirataliikenne,
laivaliikenne, paikallisliikenne ja kaupunkiliikenne. Mukana on myos litkennditsijdiden
yhteisodn johtaja sekéd edustajat CFF:lta ja CH-Directista.

LIITTOVALTION
LIIKENNEVIRASTO
« SD-sopimuksen hyvaksyminen

UTtpP LIIKENNOITSIIOIDEN
ch-directin hallinnollinen YHTEISO
vastuu SD-lippujen myynti ja tarkastus
ch-directin tuki (kirjanpito, SD-saannosten noudattaminen

SD:n yleisten etujen
edustaminen

CoV:n ja CoD:n jasenten
valinta

Tilitysten laatiminen
Informaation jakaminen

jne) ¢ Kuluihin osallistuminen

TARKASTUSVIRASTO
STRATEGINEN Tulojen ja menojen tilitysten
LAUTAKUNTA seka lippuhintojen kontrollointi
* Liikennoitsijoille menevien Tilitysten tarkastaminen
strategisten esitysten uudestaan joko osittain tai
valmistelu kokonaan
* Yli 1 milj. CHF investoinneista Tarkastusraporttien hyvaksynta
paattaminen Vuosiraporttien hyvaksynta

MARKKINOINTI- & MATKUST’(‘:JQ/KOMISSIO LIPPUKOMISSIO
MYYNTIKOMISSIO o (Cow (CoD)

« CoV:n neuvonanto adlORseL asiolstd Jolsta s Paatokset SD-saannosten
« CoV:nja CoD:n Tikennoitsijoiden yhteiso ef kayttéonotosta

paase yksimielisyyteen 5 Li TR .
: S . punmyyntilaitteiden ja —datan
» Vastuu lipputulojen jakamisesta I e R e

» Vastuu kulujen jakamisesta masrittaminen

y “_‘_f_‘?r_ma_at‘_‘? _tark__e1st‘_a R Tarkastusviraston pyyntéjen
paatoksista ja viimeisimmista Ksittely
keh1t_yks1_sta o Litkennoitsijoiden tarjontaan ja

» ch-directin operatiivinen lipunmyyntijarjestelmiin
vastuu liittyvan informaation hallinta

jasenehdotusten
valittédminen UTP:Lle

Operatiivinen vastuu

CFF
Qllinnollinen SD-lipputyyppien markkinointi
SD-lipputyyppien ja—
CH-DIRECT alennusten kehitys
“LIIKKEEN JOHTO” Asiakkaiden tietopankkien pito
Vastuu SD:sta ajan tasalla (KUBA)
Vastuu hinnoista > Tilastojen laatiminen

Lipputulojen jakaminen Puheenjohtajuus CoV:ssa ja
Kulujen jakaminen CoD:ssa

Tutkimus & innovaatiot Vastuu SD:n markkinointi- ja
Komissioiden ja litkennoitsijoiden tuki lipunmyyntibudjetista
SD:iin liittyva litkennoitsijoita koskeva Vastuu SD:n bréndéyksesta
informaatio Paasy ch-directin arkistoihin

Kuva 24. Service Direct -jdrjestelmdn rakenne (mukaillen UTP 2006).
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Matkustajakomission lisdksi jarjestelmaan kuuluu Lippukomissio?s. Lippukomission
edustusosa-alueet ovat muuten samat kuin Matkustajakomissiossa, mutta liikennéit-
sijoiden edustuksen sijaan yhdeksas edustaja edustaa turismia. Lippukomissio paat-
tda muutoksista lipunmyyntiin liittyviin asioihin ja maarittaa standardit lipunmyynti-
jarjestelmien rajapinnoille. Lippukomissio késittelee myos tarkastusvirastosta tulleet
pyynnot. Sekd Matkustus- ettad Lippukomissio tiedottavat liikenngitsijoita vastuualu-
eelleen kuuluvista asioista.

UTP valitsee jasenet Matkustaja- ja Lippukomissioihin. Markkinointi- ja myyntikomis-
sio CMV3e on Matkustajakomission neuvoa-antava elin ja on sille tdydessa raportoin-
tivastuussa, vaikka toimiikin UTP:n alaisuudessa. CMV tekee UTP:lle ehdotuksen ko-
missioihin valittavista lilkennoitsijoiden edustajista. Paatoksenteossa paatosten mer-
kittdvyys ja tarkeys etenee pienimmasta toimijasta tarkeimpaan jarjestyksessa CH-
Direct, Lippukomissio, Matkustajakomissio ja tarkeimpéana Liikennéitsijéiden yhteiso
("yhtiokokous™). Toisin sanoen Matkustajakomissio paattaa asioista, jotka ovat liian
merkityksettomia yhteison paatettavaksi, Lippukomissio puolestaan asioista, jotka
ovat lilan vahapatoisia Matkustajakomissiolle. CH-Direct hoitaa juoksevia asioita. Jo-
kainen liikennoitsija voi tehda ehdotuksia komissioille, jotka paattavat ehdotuksen
eteenpdin viemisestd. Matkustajakomissio paattda asioista, joista liikennégitsijoiden
yhteiso ei paase yksimielisyyteen. Silld on myods operatiivinen vastuu CH-Directista.

Vuodesta 2011 ldhtien CH-Direct on ollut aikaisempaa strategisempi toimija SD:ss4,
silla silloin sen alaisuuteen perustettiin niin sanottu strateginen lautakunta. Lauta-
kunnan yhdeksén jasenta valitaan jarjestelmaan kuuluvien liikkenngitsijoiden johtajis-
tosta. Strateginen lautakunta valmistelee strategisesti merkittavia esityksia liiken-
noitsijoiden yhteisolle ja on samantapainen Matkustajakomission kanssa. Strateginen
lautakunta on tosin kiintedmmin liitoksissa CH-Directiin. Matkustaja- ja Lippukomis-
siot voivat paattas itsenaisesti alle yhden miljoonan Sveitsin frangin investoinneista,
mutta tata kalliimmista investoinneista paattaa strateginen lautakunta.

SD oli aikoinaan CFF:n hallinnoima, mutta puolueettomuuden ja lapindkyvyyden var-
mistamiseksi se siirrettiin vuonna 2005 UTP:n hallinnon alaiseksi. CFF on suurin Lii-
kenngitsija ja kaikilla paatoksilla tulee olla CFF:n dani takanaan. CFF:l& on myos ve-
to-oikeus paatoksiin. CFF:n vahvan aseman vuoksi Matkustajakomissiossa on lasna
edustus myos CH-Directista, joka voidaan nahda puolueettomana tahona liikennéitsi-
j6ihin nahden. Liikennevirasto, UTP ja CH-Direct ovat edustettuina sekd Matkustaja-
ettd Lippukomissiossa ja heilld on neuvoa antava aani. Kokouksiin voidaan pyytaa
myods muita neuvonantajia. CFF:n vastuulla on SD:n tuotteiden eli matkakorttien
markkinointi ja brandays. CFF tekee my&s tuotekehitysta lippujen suhteen seka toi-
mittaa monien lilkennoitsijoiden lipunmyyntijarjestelmat. CFF:n vastuulla on myds
pitaa ylla liikennoitsijakohtaista tilastoa lipputuloista tulojen jakamista varten.

Tarkastusvirasto kontrolloi tulojen ja kulujen tilitysta seka lippuhintoja. Tarkastusvi-
rasto voi pyytaa tilitysten uudelleen tarkastamista joko joltakin osalta tai kokonai-
suudessaan. Virasto laatii tarkastuksista raportit sekd raportoi vuosiraportissaan ko-
ko vuoden tapahtumista. Tarkastusviraston jasenet ovat liikenngitsijoiden kirjanpita-
jia ja he kontrolloivat tulojen ja kulujen oikeudenmukaista ja oikeellista jakamista.

29 Commission Distribution, CoD
30 Commission Marketing & Vente, CMV
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Liittovaltion liikenneviraston rooli on tarkkailla sita, ettd SD toimii lainmukaisesti.
Litkennevirasto paattdaa myods uusien jasenten ottamisesta SD:iin. Liikennevirasto
puuttuu SD:n toimintaan l&hinna mita tulee tarjouksiin ja tukien myontamiseen lii-
kennoitsijoille. Litkennevirasto voi myos olla edustettuna komissioissa konsultoivassa
roolissa.

5.3 Jarjestelman toiminta

Tuotteet ja markkinointi

SD:n tarkeimmat tuotteet ovat AG- ja ADT-matkakortit. AG-matkustuskortilla pystyy
matkustamaan vapaasti noin 150 liikennoitsijan linjoilla. Korttia ei tarvitse leimata
missaan eika erillisia lippuja tarvita; kortin joutuu korkeintaan nayttamaan lipuntar-
kastajille. AG-kortilla on yli 400 000 asiakasta. ADT puolestaan on 50 prosentin alen-
nukseen kertalipusta oikeuttava matkakortti, joka kdy noin 230 liikennditsijalla. ADT-
kortilla ostetaan noin puolet kertalipuista Sveitsissa ja sita kayttda noin 2,3 miljoonaa
asiakasta. Naiden korttien lisdksi Sveitsin 25 kaupunkiseuduilla on kdyttssa yhteensa
650 000 kaupunkiliikenteen matkakorttia. Lahes kaikilla aikuisilla on Sveitsissé jokin
alennukseen oikeuttava joukkoliikennekortti.
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Kuva 25. AG- ja ADT-matkakortit (Schiesser 2011).

Taulukko 7.  AG- ja ADT-korttien hinnat Sveitsin frangeissa sekd kuukausikohtaiset
kustannukset muunnettuina euroiksi.

AG ADT
Aikuiset 3350CHF/v. | 1vuosi 165 CHF
(230 €/kk) (12 €/kk)
Opiskelijat/Nuoret/ n. 2 400 CHF/v. 2 vuotta 300 CHF
Elakelsiset (165 €/kk) (10 €/kk)
Lapset 1500 CHF/v.  3vuotta 400 CHF
(105 €/kk) {9 €/kk)

Service Direct -palvelu on asiakkaan ndkokulmasta erinomainen. Lipun voi ostaa ker-
ralla koko matkalle, riippumatta siitd milld alueella tai joukkoliikennevélineelld kul-
kee. Palvelun tarkoituksena onkin lisdta joukkoliikenteen kaytettavyyttd vahentden
lipun ostamiseen liittyvid toimenpiteitd ja stressia. Palvelu nakyy asiakkaille myos
alhaisempina kilometrikohtaisina kustannuksia, mikd luonnollisesti lisda joukkolii-
kenteen kayttoa. Esimerkiksi 222 kilometrin matkalla Appenzelleristd Engelbergiin
joutuu kayttamaan kuuden eri lilkkennoitsijan palveluja. Erikseen ostettuna lippujen
yhteishinnaksi tulisi 39,30 Sveitsin frangia. SD:ssa lipun hinta maaraytyy kilometrien
perusteella, joten yhden lipun hinnaksi tulee 29,50 Sveitsin frangia. Tuotot jakautuvat
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eri liikennoitsijoille heidan kattamien kilometriensa perusteella. Lisdksi matkustaja
saa alennusta matkan pituuden perusteella. Tama alennus on liikennditsijoiden
myontama vapaaehtoinen alennus, eika sitéd edellyteta SD:ta koskevassa laissa.
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Kuva 26. Aikataulutietojen tarkastelu sekd lipun ostaminen onnistuu koko

matkalle kétevdsti Internetissd olipa matka millainen tahansa.

Yksittaisten liikennditsijoiden nakyvyys on maaritetty SD-sopimuksessa, jossa on so-
vittu SD:n bréandin muodostuvan CFF:n brandista yhdistettyna kolmeen pieneen jouk-
koliikennelogoon. Suurimmat SD:n brandit ovat kuitenkin AG- ja ADT-matkakortit.
Valtaosa sveitsildisistd matkustajista ei edes tieda SD-jarjestelman olemassaolosta,
koska jarjestelma on aina ollut olemassa ja se on vain taustalla mahdollistamassa
yhteislippujarjestelman. Vaikka liikennoitsijat ovat SD:ssd omaksuneet CFF:n logon
osaksi sen brandia, on pienempienkin liikennditsijéiden identiteetti melko vahva ja se
nakyy esimerkiksi liikennevalineissa ja omissa aikatauluissa. Vain matkaliput ovat
samat kaikille ja niissa ndkyy SD:n brandi CFF:n ja kolmen joukkoliikennelogon yhdis-
telmana. Liikennditsijat voivat tehda myts omaa esimerkiksi linjakohtaista markki-
nointiaan, vaikkakin SD:hen ja CFF:44n verrattuna se on melko pienimuotoista.

Vaikka brandista ja markkinoinnista on sovittu litkennéitsijoiden valisessd sopimuk-
sessa, jotkin suuremmat rautatieliikennégitsijat eivat ole taysin tyytyvaisid CFF:n suu-
reen nakyvyyteen. Toisaalta matkaliput eivdat markkinoinnin ja brandédyksen kannalta
ole niin merkityksellisia. Kiivaampia keskusteluja aiheuttaa AG- ja ADT-matkakorttien
eraanlainen kuuluminen CFF:lle, silla kortit ostetaan CFF:ltd ja CFF myos markkinoi
kortteja. Matkustaja tuntee olevansa AG- ja ADT-korttien ostajana CFF:n asiakas,
mistd muut suuremman kokoluokan litkenngitsijat eivat ole mielisséan. CFF saa talla
hetkelld melko autonomisesti toteuttaa markkinointia SD:n tuotteiden osalta, mika
toisinaan herattaa vasta-argumentteja muiden liikennditsijoiden taholta.

Markkinointi tullee kuitenkin myos tulevaisuudessa pysymaan CFF:ll&, vaikka pienia
muutoksia esimerkiksi CFF:n hallinnoiman asiakastiedon jakamiseen on tulossa.
Asiakastietojen ollessa vain CFF:n hallinnassa muilla yrityksilla ei ole ollut samanlai-
sia mahdollisuuksia "tuntea” asiakkaitaan. Niinpd muille liikenngitsijoille tullaan
luultavasti antamaan parempi paasy toimialueensa asiakastietoihin. Vield ei kuiten-
kaan ole varmaa, miten tallainen asiakastiedon jakaminen on lain mukaan mahdollis-
ta.
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Tuottojen jakaminen

Saadakseen liittovaltion tukea litkennditsijan on kuuluttava SD-jarjestelmaan. Vuon-
na 2008 liittovaltio tuki julkista liikennetta 3,04 miljardilla Sveitsin frangilla. SD:hen
liittyvat tuet ovat vuosittain 750-800 miljoonaa Sveitsin frangia. Yhteensa julkista
liikennetta tuettiin liittovaltion, kantonien seka kuntien osalta julkisilla varoilla noin
viiden miljardin Sveitsin frangin edesta. UTP on CH-Directin kautta vastuussa AG- ja
ADT-lippujen tulojen jakamisesta. Tulot jaetaan CFF:n ylldpitdmien matkustustilasto-
jen perusteella, ja tuloista noin 70 prosenttia menee maan suurimmalle liikennditsi-
jalle CFF:lle. Kertalippujen tuotot menevat suoraan liikennditsijoille, jotka voivat
myyda lippuja kenen tahansa liikennditsijan reiteille. Lipunmyyntia varten kaytetaan
yhteistd lipunmyyntirajapintaa (ks. kuva 27), jonka avulla eri jarjestelmat saadaan
keskustelemaan keskendan. Liikennoitsijat maksavat toisilleen provisiota lippujen

valittamisesta.
Lipputietojen haltija Lippujen myyja
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Kuva 27. Esimerkki eri liitkennéitsijéiden lipunmyyntijdrjestelmien vdilisestd
tietojenvaihdosta DaX-jdrjestelmdn avulla (UTP 2011).
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Esimerkki matkapdivikirjakyselystd Sveitsissd (Schiesser 2011).
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ADT-kortista saadut tulot jaetaan ADT-alennuksella ostettujen kertalippujen perus-
teella eri lilkenngitsijoille. Monimutkaisen tuottojen jakamisesta tekee tarjolla oleva
vuosikortti AG. AG-vuosikortin omistaa 420 000 asiakasta ja silld saadaan vuosittain
noin 1 000 miljoonan Sveitsin frangin tuotot. Kortin tuotot jaetaan liikennéitsijoiden
kesken maarapaikkatutkimusten ja matkapaivakirjakyselyjen avulla jalkikateen. Mat-
kapaivakirjakyselyiden (ks. kuva 28) otanta on noin 34 000 matkustajaa vuosittain, ja
kyselyn toteuttaa UTP. Kyselyjen avulla maaritetaan, kuinka monta kilometria kortilla
matkustettiin kunkin liikenngitsijan joukkoliikennelinjoilla. Tuotot jaetaan naista
muodostettujen tilastojen perusteella. CFF tekee lisdksi vuosittain noin 10 000 henki-
l6n otannalla puhelinhaastatteluja ja kdytéssa on myos joitakin automaattilaskureita.
Kyselyjen tuloksia verrataan toisiinsa ja muodostetaan lopullinen lipputulojakauma.

Liittovaltio 750
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Kanta-
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Kuva 29. Yhteislippujdrjestelmdén rahavirrat.

Kyselyihin perustuva tuottojenjakamisjarjestelma on saanut paljon kritiikkia osakseen
ja sita ollaankin uusimassa. Erityisesti pienille liikenndéitsijdille jarjestelma saattaa
olla epareilu, vaikka tuloksia tasoitetaankin siten, ettd vuosivaihtelu tuottojen valilla
ei tule liian suureksi, mikali palvelussa ei ole tapahtunut dramaattista muutosta. Noin
70 prosenttia tuotoista menee CFF:lle, joka myos tekee osan kyselyista. Kritiikkia on
kohdistettu erityisesti siihen, etta kyselyissd matkojen kilometrimaaria on yliarvioitu,
matkojen maaraa puolestaan aliarvioitu. Tama saattaa nostaa CFF:n tuottoja muiden
liikennoitsijoiden kustannuksella.

Tulevaisuuden kehityskohteet

Yhteislippujarjestelman tulevaisuudensuunnitelmat liittyvat jarjestelman laajentami-
seen kaupunkiseuduille sekd rahanjakoperusteen yksinkertaistamiseen be in be out
-jarjestelman (BIBO) avulla. Talla hetkella yhteislippujarjestelman hintaperusteena
ovat matkustetut kilometrit, kun taas kaupunkiseutujen hinnoittelu on vyéhykeperus-
teista. Tama aiheuttaa ongelmia jarjestelmien yhteensovittamisen kannalta. Lisaksi
yhteislippujarjestelmassa lippu on voimassa koko paivan, kun taas kaupunkien pai-
kallisliikenteessa kertalippu on voimassa tietyn ajan leimaushetkesta l&htien. Nama
eroavaisuudet aiheuttavat haasteita. Tata seka tuottojen jakamisen monimutkaisuutta
ratkaisemaan ollaan tekemassa selvitystd BIBO-jarjestelmasta. Siina joukkoliiken-
nevalineissa olisi ovilla elektroniset etalukijat, jotka kirjaisivat jarjestelmaan, milla
reiteilla esimerkiksi AG-kortilla matkustetaan.
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5.4 Yhteislippujarjestelman vaikutukset

Merkitys joukkoliikenteen kaytolle

Service Directin vaikutusta Sveitsin joukkoliikenteeseen ei voida tarkasti maarittaa,
silla jarjestelma on ollut olemassa jo pitkdan ja joukkoliikenteen kayttd koostuu mo-
nesta osatekijasta. Karkeasti ottaen Sveitsissa arvioidaan joukkoliikenteen menesty-
misesta kolmasosan olevan SD:n ansiota ja kaksi kolmasosaa kunniasta kuuluu puo-
lestaan todelliselle tarjonnalle ja siihen liittyville vuorovaleille, mukavuudelle, nopeu-
delle, aikatauluille, laadulle ja tasmallisyydelle. Kuvassa 30 on esitetty joukkoliiken-
netarjonnan- ja kysynnan kehitysta Sveitsissa viime vuosikymmenena.
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Kuva 30. Joukkoliikennetarjonnan ja -kysynndn kehitys Sveitsissd (UTP 2010).

Sveitsin 7,6 miljoonasta asukkaasta puolet kayttaa joukkoliikennettd. 9o prosenttia
Sveitsin asukkaista asuu 30 prosentilla maan pinta-alasta, joten Sveitsin 24 300 ki-
lometrin joukkoliikenneverkosto palvelee suurinta osaa sveitsildisista hyvin. Vuosit-
tainen matkustajamaara on 1,9 miljardia matkustajaa ja noin 23 miljardia matkustaja-
kilometria.

Vuosittaiset joukkoliikenteen tuotot seutu- ja kaupunkiliikenteessad ovat noin 5 mil-
jardia Sveitsin frangia. Tastd 2,3 miljardia liittyvdt matkoihin, jotka on tehty SD:n
tuotteilla. Loput 2,7 miljardia liittyvat kaupunkiseutujen sisaisiin matkoihin, CFF:n
kaukojuniin ja esimerkiksi pelkdstadn CarPostalin tietylla linjalla tehtyihin matkoihin.
Noin 30 9% matkoista seutu- ja kaupunkiliikenteessa tehddan siis SD:n tuotteilla.
Matkustajakilometreissa laskettuna tilanne olisi toinen, sillda CFF:n kaukojunat muut-
taisivat tilannetta. Joukkoliikenteen jarjestamisen tehokkuutta on kuvattu kuvassa 31.

Sveitsissa, jossa yhteislippujarjestelmdan on jo totuttu, ndhdaan SD-jarjestelman
suurimpana menestystarinana AG- ja ADT-myyntihitit, jotka sitouttavat asukkaita
joukkoliikenteen kayttajiksi ja luovat sopimuspakon ulkopuolisille litkennéitsijille
motiivin liittya SD-jarjestelmaan.
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Kuva 31. Joukkoliikenteen litkennesuoritteiden sekd tehokkuuden kehitys

Sveitsissd (UTP 2010).

Erityisesti 50 prosentin alennukseen oikeuttavalla ADT-kortilla on ollut suuri merkitys
joukkoliikenteen kaytolle Sveitsissa. 1980-luvun alussa kortteja oli kdytdssa vain noin
660 000 kappaletta ja ne maksoivat 360 Sveitsin frangia. Liittovaltio halusi antaa sy-
sayksen joukkoliikenteen kaytolle ja paatti kolmen vuoden ajan tukea SD:ta siten, etta
kortin hinta saatiin laskettua 100 Sveitsin frangiin. Tasta koitui liittovaltiolle jonkin
verran kustannuksia, mutta sen ansiosta korttien maara nousi rajahdysmaisestiaina 2,1
miljoonaan kappaleeseen asti. Liittovaltion tuen loputtua korttien hinta kasvoi jonkin
verran ja niiden maara laski, mutta ei edes 1990-luvun laman aikana alle 1,6 miljoonan.
1990-luvun lopusta l@htien ADT-korttien lukumaara on ollut tasaisessa kasvussa, ja talla
hetkelld niitd on 2,29 miljoonalla sveitsildiselld. 1980-luvun littovaltion tukiajanjakso
osoitti Sveitsin joukkoliikenteelle sen, ettd muutaman vuoden hyvalld markkinoinnilla
ja hinnoittelulla jarjestelma saatiin lopulta rahoittamaan itse itsensa. Tama on ollut
ainoa kerta, kun liittovaltio on tukenut SD-jarjestelmaa suoraan rahallisesti.

Merkitys liikennoitsijoille

SD-jarjestelma koskee ainoastaan hinnoittelua, markkinointia, lipputyyppeja seka
tietyissa maarin lipunmyyntia. Jarjestelma ei siis ota mitddn kantaa reitteihin, aika-
tauluihin eikd niiden integrointiin. Eri lilkennditsijat kilpailevat keskenaan palvelunsa
laadulla, silla hinnoittelu ja markkinointi ovat samoja kaikille mita tulee SD:n tuottei-
siin. Erityisesti vapaaehtoisesti SD:hen liittyneille liikennditsijoille kustannussaastoja
tuo eri toimijoille hajautettu lipunmyynti, silld lipun voi talléin ostaa mista tahansa.
Vapaaehtoiset liikennoitsijat voivat liittyd SD:hen joko kokonaan tai osittain. Ne voivat
liittya vain lipun koko matkalle mahdollistavaan yhteislippujérjestelmaan, jolloin myos
niiden aikataulut tulevat yhteiseen aikataulupalveluun. Tama on suuri etu palveluidensa
nakyvyyden kannalta. Liikennditsijoéiden vaikutusmahdollisuudet SD-jarjestelmassa on
esitetty kuvassa 32.
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Kuva 32.
2006).

Vapaaehtoisesti SD:hen liittyneiden liikennéitsijoiden ei ole pakko hyvaksya linjoil-
laan AG- ja ADT-kortteja. Useat Alppien vapaa-ajan kohteissa liikennoivat yritykset
myontavatkin ADT- ja AG-korteilla vain korkeintaan 50 9, alennusta, usein vahem-
man. AG-korttien hyvdksyminen olisi heille tappiollista, joten useat myoéntavat siita
vain jonkin verran alennusta. ADT-kortin sen sijaan hyvaksyvat kaytannossa kaikki,
silld 50 prosentin alennettu hinta on Sveitsissd "normaalihinta” ja tdysim&arainen

CFF |
|
ch-direct

Liikennditsijoiden yhteiso \
(yhtitkokous)

Matkustajakomissio
(CoV)

Yksi dani/liikennbitsija

Sektorin edustajan _
kautta

. Liikennditsija

Lippukomissio
(CoD)

Sektorin edustajan |
kautta

maksu puolestaan liioiteltu.

Taulukko 8.

| .
— Liikennoitsija |
Lr:i

Liikennbitsijbiden vaikutusmahdollisuudet Service Directissé (UTP

AG- ja ADT-korttien kuvitteelliset tulot litkennditsijélle sekd ero

tdysimddrdisiin tuloihin (UTP 2006).

AG- ja ADT-korttien tulot ja hyvitykset kuvitteelliselle turistiliikenngitsijélle XY
(Sveitsin frangia, johdettu reaalimaailman esimerkista)

36 000 AG- ja ADT-asiakkaan kertalipputulot (720 000 taysimaaraisella 360 000
hinnalla)

Osuus ADT-matkakorttien myyntituloista 120 000
Osuus AG-matkakorttien myyntituloista (1,34% AG-korttien tuloista) 80 000
Kokonaistulot AG- ja ADT-asiakkaiden matkoista 560 000
Menetykset taysimadaraisiin lipputuloihin verrattuna (22 % 160 000

teoreettisesta 720 oo0)




73

Taulukko 9.  AG- ja ADT-korttien hyviksymisen vertailu eri hintajoustoin
tilanteeseen, jossa asiakkaat maksavat téyttd hintaa (UTP 2006).

Tulojen vertailu eri tilanteissa (Sveitsin frangia)

Esimerkki 1: ADT- ja AG-korttien hyvéksyminen linjoilla

Esimerkki 2: Taysimaardiset hinnat, hintajousto -0,33 tai -1/3 asiakkaista/kuukausi
Esimerkki 3: Taysimaaraiset hinnat, hintajousto -0,2 tai -1/5 asiakkaista/kuukausi
Esimerkki 4: Taysiméaaraiset hinnat, hinnan laskeminen 20%,, tdysimaaraisen hinnan

laskemisesta aiheutuva asiakasmaaran lisdys + 209, ja AG/ADT-asiakkaiden hinnan
nousemisesta aiheutuva asiakasmaaran véheneminen -12%,

Esimerkki 1

Tulot 36 000 taysimadraista hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 720 000
(keskim. hinta 20 CHF)

Tulot 36 000 AG- ja ADT-kortin omistavien asiakkaiden lipuista 560 000
Myyntitulot yhteensa 1280 000

Esimerkki 2

Tulot 36 000 taysimdardista hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 720 000
(keskim. hinta 20 CHF)

Tulot 24 000 uuden taytta hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 480 000
(ennen AG- ja ADT-korttia kdyttaneita)

Myyntitulot yhteensa 1200 000
Menetykset esimerkkiin 1 verrattuna 80 000 (6,25 %)
Esimerkki 3

Tulot 36 000 taysimadraista hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 720 000
(keskim. hinta 20 CHF)

Tulot 28 Boo uuden tayttd hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 576 000
(ennen AG- ja ADT-korttia kayttaneita)

Myyntitulot yhteensa 1296 000
Menetykset esimerkkiin 1 verrattuna 16 000 (1,4 %)
Esimerkki 4

Tulot 43 200 taysimadrdistd hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 691200
(keskim. hinta 20 CHF)

Tulot 31 680 uuden téyttd hintaa maksavien asiakkaiden lipuista 506 880
(ennen AG- ja ADT-korttia kéyttaneita)

Myyntitulot yhteensa 1198 080
Menetykset esimerkkiin 1 verrattuna 81920 (6,4 %)

UTP on arvioinut ADT- ja AG-matkakorttien hyvdaksymisen taloudellisia hy6tyja muille
kuin kantaliikennditsijille, eli [Bhinna turistilinjoja litkennoiville yrityksille. Taulu-
kossa 8 on esitetty kuvitteelliselle liikenndoitsijalle kertyvat tulot kyseisilld korteilla
seka ero siihen, ettd matkoista olisi maksettu taysi hinta. Taulukossa g on vertailu
tulojen muodostumista eri hintajoustoilla. Taulukoiden mukaan laajasti kdytossa ole-
vien korttien hyvaksyminen on liikennditsijoille taloudellisesti kannattavaa, vaikka
yksittaisen lipun hinnasta saadaankin alhaisemmat tuotot.
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6 Paatelmat ja suositukset

Ilmastonmuutosten vaikutusten vahentamisessa, yhdyskuntarakenteen hajaantumisen
estamisessa ja monipuolisten lilkkumismahdollisuuksien lisdamisessa joukkoliikenne
on erittdin tarkedssa roolissa. Taman tutkimuksen perusteella joukkoliikennetta
on Suomessa mahdollista edistaa usealla eri osa-alueella, kansainvalisia parhaita
kaytantoja soveltaen (kuva 32). Parhaaseen lopputulokseen paastaan, kun kaikkia naita
osa-alueita kehitetaan rinta rinnan, yhtena kokonaisuutena.

JOUKKOLIIKENTEEN EDISTAMISEN TARKEIMMAT OSA-ALUEET

JOUKKOLIIKENTEEN JARJESTAMINEN
- Mahdollistettava seutujen suunnittelu kokonaisuutena
- Monipuolinen joukkoliikenteeseen kohdistettu rahoitus

MATKAKETJUJEN
TOIMIVUUS

- Vaihtoterminaalit ja
synkronoidut vaihdot

LIIKENNE JA MAANKAYTTO
- Maank&ytdn tiivistdminen ja
kaupunkirakenteen eheyttdminen
-Toimintojen harkittu sijoittelu ja
sekoittaminen

MATKUSTAJAINFORMAATIO
- Tuettava matkaa sekéd ennen, aikana
ettd jalkeen
- Tuettava koko matkaketjua

- Raideliikenteen suosiminen

-Liityntépysdkéinnin tukeminen
- Yhteislippujérjestelmat

- Mobiilipalvelut
- Lilkennedatan avaaminen

LINJASTOSUUNNITTELU
- Runkolinjojen vahvistaminen
- Vuorovilien tihentdminen
- Tarjonnan saanndllisyyden
lisédminen

LIPPUJARJESTELMAT
JA HINNOITTELU
- Yksinkertaisuus
-Asiakasryhmékohtaiset lipputuotteet
- Yhteislippujérjestelmat

MATKUSTUSMUKAVUUS
- Matalalattiakalusto
- Raideliikenne
- Kuljettajalla suuri rooli
- Oheispalvelut {mm. WLAN)

- Kutsuohjaus hiljaisessa liikenteessa - Jalkimaksaminen - Lasndolo lisda turvallisuutta

MARKKINOINTI
-Kohderyhmien tunnistaminen ja markkinoinnin kohdentaminen
- Markkinatutkimukset
- Jarjestelman ja sen tiettyjen osapalveluiden {mm. runkolinjojen) brandays

Kuva 33. Potentiaalisimpia joukkoliikenteen edistdmisen keinoja osa-alueittain.

Joukkoliikenteen jarjestaminen

Kaupunkiseudun joukkoliikennetta jarjestettaessa on [Ghtokohtana oltava, etta palvelut
kattavat koko tyossakaynti- ja asiointialueen. Ranskassa tassa on onnistuttu valtion
maarittelemien kaupunki- ja seutujoukkoliikenteen PTU-alueiden ja niista vastuussa
olevien kuntien yhteisten AOTU-joukkoliikenneyksiktiden avulla. Mallissa kaikki PTU-
alueen kunnat edustajineen ja rahoituksineen kehittavat joukkoliikennettad yhteisen
organisaation kautta, jolloin osaoptimointi vdhenee. Kokonaisuuden naktkulmasta
tehtavaa kehittamista edesauttavat alueilla tehtévat PDU-suunnitelmat. Niiden
laatimisvaiheessa kaikkia kuntia kuullaan tasapuolisesti ja toteuttaminen on AOTU-
yksikén vastuulla. PTU-alueita ja siten AOTU-yksikoita on talla hetkellda 299 ja ne
on muodostettu Ranskan p&aaasiallisten tyossdkayntialueiden mukaan. Yhteensa
alueet pitavat sisallaan l@hes 4200 kuntaa ja niilla asuu noin puolet ranskalaisista.
Kokonaisuudessaan Ranskassa on kymmeniatuhansia kuntia.

Joukkoliikenteen jarjestaminen koko seudun laajuisesti antaa mahdollisuuden palve-
luiden kustannustehokkaampaan tuottamiseen. Lisdksi se edesauttaa seudun kehit-
tamista kokonaisuutena, silla joukkoliitkenne kytkeytyy kiinteasti esimerkiksi maan-
kaytén suunnitteluun. Taman tutkimuksen ja eurooppalaisten esimerkkien valossa
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voidaan todeta, etta lilkkennejarjestelman suunnittelu ja joukkoliikenne on mahdollista
jarjestaa menestyksekkaasti kuntayhtymina. Edelleen voidaan todeta, ettd useimmis-
sa tilanteissa joukkoliikenteen suunnittelu puhtaasti kuntakohtaisesti ei ole jarkevaa.

Ranskassa valtio on ottanut kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittdmisessa erit-
tain aktiivisen roolin. Se on asettanut selkeat ja tiukat tavoitteet kaupunkien litkenne-
jarjestelmien kehittdmiselle, mutta toisaalta se on myos tarjonnut resurssit niiden
saavuttamiseksi. Tavoitteiden ja resurssien lisdksi valtio on asettanut kaupungeille
myos kannusteita, tyokaluja ja jopa rajoitteita. Tulokset ovat olleet erittdin hyvia.
Suomessa on asetettu valtakunnallisesti tavoitteeksi joukkoliikennematkojen maaran
lisddminen 20 prosentilla vuoteen 2020 mennessa (LVM: Ilmastopoliittinen ohjelma
2009-2020). Taman tavoitteen saavuttamiseksi myés Suomessa olisi syytd pohtia
monipuolisemmin valtion aktiivista roolia kaupunkien joukkoliikenteen kehittdmises-
sa. Tama tutkimus antaa syytd olettaa, ettd mikali kaupungeille asetetaan tiettyja
vaatimuksia sekd annetaan selkeat tavoitteet ja tyckalut niiden saavuttamiseksi, kehi-
tysta voi tapahtua lyhyellakin aikajanteella.

Ranskassa tyonantajien maksamista maksuista ja veroista yksi prosentti allokoidaan
suoraan joukkoliikenteen kehittamiselle ja jarjestamiselle. Tyonantajat rahoittavat
tata kautta 40 — 45 prosenttia PTU-alueiden joukkoliikenteestd. Taméa on mahdollis-
tanut investointeja, mutta pitanyt myos joukkoliikennematkojen hinnat alhaisina. Yli-
paataan Ranskassa joukkoliikennettd pyritdan rahoittamaan useasta eri ldhteests,
jotta lipputuotoilla katettu osuus voidaan pitda alhaisena. Tydnantajien joukkoliiken-
nemaksua kdytetadn Ranskassa yha enenevassd maarin myos liikennodintikustannuk-
siin. My6s Suomessa voitaisiin pohtia lippu- ja yleisten verotulojen lisdksi myds mui-
ta rahoitusinstrumentteja, jotta lippujen hinnat saadaan mahdollisimman houkuttele-
viksi.

Mikali joukkoliikenneresursseja Suomessa kasvatettaisiin merkittavasti, on syyta
pohtia tarkasti, mihin tdma lisdys kohdistetaan. Lisdresurssit voivat toimia uusien
investointien kautta nopean kehityksen mahdollistajina tai toisaalta kasvattaa jouk-
koliikenteen houkuttelevuutta mahdollistamalla alhaisemmat lippuhinnat. Sen sijaan
tilanteet, joissa lisdresursseilla rahoitetaan kannattamattomia investointeja ja kasva-
neet liikenndintikustannukset katetaan edelleen joukkoliikennemaksuilla, eivat ole
kestévia tai toivottuja.

Liikenne ja maankaytto

Maankaytoén tiivistaminen ja kaupunkirakenteen eheyttaminen ovat osa nykyaikaista
kaupunkisuunnittelua ja ne kulkevat kdsi kddessa tehokkaan joukkoliikenteen mah-
dollistamisen ja kehittamisen kanssa. Tukholmassa maanayton tiivistdmiseen on ke-
hitetty jarjestelmallinen malli, jossa kaupungin alueet jaetaan maankaytén toimenpi-
detarpeiden suhteen neljdgan eri ryhmaan. Raideliikenne korkean palvelutasonsa ja
bussiliikennettd suuremman kapasiteettinsa vuoksi tunnetusti edistaa ja tukee tiivis-
td maankayttoa. Toimintojen harkittu sijoittelu ja sekoittaminen edistavat kestavaa
kaupunkiliikennettad lyhentamalld matkojen pituuksia ja toisaalta luomalla edellytyk-
set kuormitukseltaan tasapainoiselle joukkoliikenneverkostolle.

Ranskassa kaupunkien kehittdminen on kestdvan kaupunkiliikenteen suunnitelman
eli PDU:n kautta vahvasti sidottu ilmastostrategiaan. Nain valtakunnalliset tavoitteet
saadaan jalkautettua todellisiin tekoihin. Ympéaristoon ja ilmastoon Lliittyvien tavoit-
teiden saavuttamiseksi valtio on maarittanyt yksiselitteisesti, etta suurilla kaupunki-
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seuduilla on tehtava kattavat suunnitelmat joukkoliikenteen, pyorailyn ja kavelyn li-
sadamiseksi ja henkiléautoliikenteen vahentamiseksi. Suomessakin tulisi miettia
enemman, halutaanko ensisijaisesti lisdta joukkoliikennettd vai vahentda henkiloau-
toliikennetta. Pelkka lisddminen tai véhentdminen ei kuitenkaan vield riitd tavoitteek-
si. Mikéli valtakunnallisessa ilmastostrategiassa on asetettu selkedt numeeriset ta-
voitteet hiilidioksidipdastéjen vahentamiseksi, olisi niistd syytd johtaa vahintdan
suuntaa-antavat numeeriset tavoitteet myos kaupunkiseutujen paastoille ja sita kaut-
ta liikennesuoritteille. On siis pohdittava, riittavatko pelkat ylemmalla tasolla asete-
tut tavoitteet vai tulisiko ne johtaa pienempiin osatekijoihin, jotta ne saadaan jal-
kautettua.

Yksi Ranskan PDU:n suurimmista anneista on suurten kaupunkiseutujen kannustami-
nen pohtimaan toden teolla kaupungin ja paatoksenteon todellisia arvoja ja tavoittei-
ta. PDU:n laatimisprosessi synnyttaa keskustelua kaupungin nykytilasta ja tulevai-
suudesta monien eri sidosryhmien valilla ja edesauttaa liikenteen ja maankaytén ym-
paristovaikutuksen tiedostamista ja ymmartamistd. PDU:n myo6td kaupungeissa on
pohdittava myos kysymyksia elaman laadusta kaupungissa seka eri asukasryhmien
tasa-arvosta lilkkkumisen ndkokulmasta. Liikenne ja joukkoliikenne eivat tarkoita vain
teknista ihmisten kuljettamista paikasta toiseen, vaan ne liittyvat kiintedsti kaupun-
gin identiteettiin, kilpailukykyyn, kaupunkikuvaan ja eldaméan laatuun. PDU:ssa on
otettava kantaa myos liikennejdrjestelman tavoitteiden ja yhdyskuntarakenteen
suunnitelmien yhdenmukaisuuteen. Jatkossa PDU:hun siséllytettdneen yha kiin-
tedmmin maankaytén huomioon ottaminen.

Kestavan kaupunkiliikenteen suunnitelma voisi myds Suomessa edistaa joukkoliiken-
teen roolia kaupunkiseuduilla. Sitd kautta joukkoliikenne nahtaisiin keskeisena yh-
dyskuntarakenteeseen liittyvana ja kaupunkieldmaan vaikuttavana tekijana seka osa-
na kaupunkien koko litkennejarjestelmaa. Lisdksi se miellettdisiin nykyistd paremmin
olennaisena keinona saavuttaa olemassa olevat ymparisto- ja ilmastotavoitteet.

Linjastosuunnittelu

Linjastosuunnittelun perustavoitteena on tarjota mahdollisimman monelle matkusta-
jalle mahdollisimman monta kohdetta mahdollisimman vahilla vaihdoilla. Taman saa-
vuttamiseksi joukkoliikenteessa tulee omaksua verkostoajattelu. Esimerkiksi poikit-
taislinjojen avulla kaupungin reuna-alueetkin ovat saavutettavissa korkeintaan yhdel-
(3 vaihdolla, ilman tarvetta kulkea kaupungin keskustan kautta. N&in on tehty esimer-
kiksi Berliinissa, jossa joukkoliikennelinjat muodostavat todellisen verkoston.

Kattavuuden ohella on suurimmille matkustajajoukoille tarjottava mahdollisimman
nopeat matkat. Tama onnistuu runkolinjoilla. Nopeat ja mahdollisimman suorat run-
kolinjat luovat joukkoliikenneverkostolle selkdrangan, jota tukemaan muu joukkolii-
kenne jarjestetdan muun muassa sujuvan syottoliikenteen avulla. Tarkeimpien runko-
linjojen tukemisesta joukkoliikennekatujen avulla on esimerkkejd muun muassa mo-
nien ruotsalaisten kaupunkien niin sanotuilla bussimetrolinjoilla. Suomessa runkolin-
ja-ajattelu ei aina ndy kovinkaan selvasti matkustajalle, vaikka sellaista olisi suunnit-
telussa sovellettukin. Joukkoliikenteen suunnittelua ja kdyttod Suomessa saattaisikin
parantaa joukkoliikenteen eri hierarkiatasojen parempi tiedostaminen ja sisdistami-
nen niin suunnittelussa kuin asiakasviestinnéssa.
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Matkustusmukavuus

Joukkoliikenteen on pystyttava kilpailemaan henkiléautoliikenteen kanssa kulkutapa-
siirtyman aikaansaamiseksi. Nopeiden ja kattavien yhteyksien ohella matkustusmu-
kavuus on yksi oleellisimpia joukkoliikenteen houkuttelevuuteen vaikuttavia tekijoita.
Valoisa ja avaran tuntuinen joukkoliikennekalusto lisda viihtyisyyden lisdksi myos
sosiaalisen turvallisuuden tunnetta. Raitiovaunut ovat matkustusmukavuudeltaan
kaupunkiliikenteen parhaimmistoa, mutta soveltamalla raitiovaunulinjastojen suun-
nitteluperiaatteita bussililkenteeseen voidaan bussiliikenteenkin matkustusmuka-
vuutta parantaa merkittdvasti. Bussimetrolinjat ovat hyva keino parantaa joukkolii-
kenteen matkustusmukavuutta, nopeutta ja tasmallisyytta linjoilla, joilla kaupunki-
raideliikenne ei ole kannattavaa. Myos kuljettajan ajotavan rooli on matkustusmuka-
vuudessa keskeinen.

Matkaketjujen toimivuus

Matkaketjujen toimivuuden parantamiseksi liikennejarjestelmaa tulee tarkastella eri
lilkkennemuotojen ja kulkutapojen kokonaisuutena. Vaikka Lliikuttaisiin autolla tai
joukkoliikenteelld, kaikki matkat alkavat ja paattyvat jalankulkijana. Pyoran ja joukko-
lilkkenteen yhdistamistd voidaan helposti tukea tarjoamalla turvallisia ja katettuja,
esimerkiksi matkakortilla kdytettdvia pyorapysakointimahdollisuuksia joukkoliiken-
nepysakeilld. Vaihtaminen linjalta toiselle lisda tunnetusti joukkoliikennematkan ra-
sittavuutta, mutta eri joukkoliikennemuotojen yhdistamisestd on monissa maissa on-
nistuttu tekemaan helppoa ja vaivatonta. Periaate katetusta vaihtoterminaalista, jos-
sa joukkoliikennevalineet pysahtyvéat ovet vastakkain ja vaihtaminen linjalta toiselle
onnistuu ilman odotuksia muutamalla askeleella, tulisi omaksua myés Suomeen.

Muun muassa Ranskan Lyonissa on pyritty vahentamaan keskustaan suuntautuvaa
autoliikennettd kattavalla liityntapysakointijarjestelmalld. Joukkoliikenneasiakkaille
annetut edut, kuten ilmainen pysakéinti liityntaterminaalissa, houkuttelevat autoili-
joita joukkoliikenteen kayttajiksi. Joukkoliikenneyhteyksien liityntdterminaalista kes-
kustaan tulee olla nopeita ja suoria seka vuorovalin tihea, jotta palvelu olisi houkutte-
leva. Suomessa liityntapysadkoinnin kehittamiseen suurten kaupunkien kehille voi-
daan ndhda olevan paljon potentiaalia. Lippu- ja maksujarjestelmia tulisi kehittaa
enemman eri kulkutapojen yhdistelyn nakokulmasta ja niiden tulisi ottaa huomioon
myods kaupungin ulkopuolisella haja-asutusalueella asuvat ihmiset. Kun liitynta on
yksinkertainen, edullinen ja vaivaton, ja kun matkan ruuhkaisin osuus tehddan oman
auton sijaan joukkoliikenteelld, muodostuu koko ketjun matkustusmukavuus erittain
hyvaksi.

Matkustajainformaatio

Matkustajat haluavat yha enemman monipuolista, personoitua ja reaaliaikaista mat-
kustajainformaatiota. Mobiililaitteiden kaytto kasvaa erittdin nopeasti. Erilaiset reitti-
palvelut voivat pitda yha enemman sisalladn tietoa paitsi joukkoliikenteesta tietylla
alueella, mutta myos muista kulkutavoista seka niiden yhdistelysta. Parhaassa tapa-
uksessa tieto kattaa koko valtakunnan ja se on laajennettu kdsittamaan myos matkan
kustannus- ja ymparistévaikutukset. Nain matkan suunnittelu helpottuu oleellisesti.

Myos matkan aikana tulisi tarjota reaaliaikaista tietoa esimerkiksi tasmallisyydesta
seka vaihtoyhteyksista. Tama sekd parantaa matkustusmukavuutta etta tekee matkan
ennakoimisesta helpompaa. Joukkoliikenteen kaytettdvyyden parantamisen lisdksi
laadukas matkustajainformaatio lisda joukkoliikenteen nakyvyyttad ja imagoa. Nako-
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kulmaa matkustajainformaatioon tulisi Suomessa laajentaa. Hyvia esimerkkeija [6ytyy
esimerkiksi Iso-Britanniasta.

Lippujarjestelmat ja hinnoittelu

Sveitsissa joukkoliikenteen kaytté on erittdin suurta. Yksi menestyksen avaimista on
maan yhteislippujarjestelma. Jarjestelmaa voisi kuvailla historian luomaksi utopiaksi,
josta on muodostunut itsestdanselvyys. Vastaavan jarjestelman rakentaminen puh-
taalta poydaltd edellyttaisi kaikkien paaasiallisten joukkoliikenneliikennditsijoiden
paasemistd sopuun muun muassa hinnoittelusta, tulojen jakamisesta, markkinoinnis-
ta seké asiakastiedon hallinnasta. Oletettavasti tdma olisi erittdin vaativa tehtéva.

Sveitsin yhteislippujarjestelman perusperiaatteet ovat kuitenkin sovellettavissa mihin
tahansa maahan. Tarkeimpana havaintona on, ettd joukkoliikennejarjestelman pe-
rimmaisena nyrkkisddntona tulee olla asiakas-, ei tuotantolahtoisyys. Karkeasti otta-
en kaikkien paatosten ja toimenpiteiden on tahdattava palvelun parantamiseen asiak-
kaiden nakokulmasta. Asiakaslahttisyytta edellytetdan Sveitsissa jopa lainsdadan-
nossa maaraten, etta kaikkien tukea saavien liikenngitsijoiden on myytava matkalip-
pu koko matkalle riippumatta kaytettavista liikennoitsijoista. Nain aikataulujen seu-
raamiseen ja tuntemiseen seka lipun ostamiseen liittyva vaiva on minimoitu.

Yhteinen lippu- ja maksujarjestelma siis tarkoittaa sita, ettd asiakas voi matkustaa
yhdelld lipulla koko joukkoliikennematkansa riippumatta litkennoitsijoista tai joukko-
lilkkennemuodoista. Matkan voi ostaa myos Internetin kautta ja tulostaa lipun itse.
Tallaisen internet-palvelussa riittas, etta asiakas syottaa kriteerinsad matkan ajankoh-
dasta, hinnasta ja matkan nopeudesta. Asiakkaille jarjestelman edut ovat kiistatto-
mat. Mikali jarjestelman hallinnointi on sopivalla puolueettomalla taholla, se on pe-
rusteltavissa myos liikkenngitsijoille.

Sveitsissd on myynnissa kortti, jonka omistaja saa ostaa matkansa puoleen hintaan.
Se on lisdnnyt valtavasti joukkoliikenteen kayttajien maaraa — jopa niin paljon, etta
jarjestelmad on kannattava alentuneista kilometrikohtaisista tuotoista huolimatta.
Suosiota selittdd myos se, ettd valtio subventoi 1980-luvulla muutaman vuoden ajan
1/,-hinnan matkakorttien hintoja, minkad seurauksena korttien maara kasvoi rajah-
dysmaisesti. Talld hetkelld yli kahdella miljoonalla sveitsildiselld on téllainen joukko-
lilkkenteen asiakkuuskortti. Esimerkki osoittaa, ettd valtio voi muutaman vuoden koh-
dennetuilla investoinneilla saada aikaan merkittdvampia muutoksia kuin jakamalla
sama tukimaara kymmenien vuosien ajanjaksoille.

Sveitsissd 15,-hinnan matkakorttia kayttda valtaosa joukkoliikenteen kayttjista ja
alennetusta hinnasta onkin muodostunut normaali hintataso. Kortin omistajuus kui-
tenkin sitouttaa ihmisia kayttamaan joukkoliikennettd useammin verrattuna tilantee-
seen, jossa hintataso olisi sama ilman korttia. Lisdksi raideliikenteen kayttajat ovat
tasa-arvoisia matkan hinnan suhteen: mikéali ei ole muuten oikeutettu hinnanalennuk-
seen, voi oikeuden lunastaa itselleen.

Sveitsissd on myods myynnissa vuosilippu, jolla saa matkustaa rajattomasti kaikilla
jarjestelmaan kuuluvilla joukkoliikennevélineilld, lippua leimaamatta. Taman AG-
matkakortin tulojen jakaminen perustuu matkapaivakirjakyselyihin. Niilld selvitetaan,
kuinka paljon kunkin liikennoitsijan palveluita on kaytetty. AG-matkakortti ei siis
vaadi minkaanlaista teknologiaa ja se voitaisiin ottaa kayttéon missa tahansa ilman
suuria investointeja. Toisaalta matkapaivakirjakyselyihin perustuvaa tulonjakamisjar-
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jestelmaa voi olla vaikea perustella liikenteenharjoittajille, joiden nykyiset tulot pe-
rustuvat itse myytyihin lippuihin. Sveitsissd AG-kortin asiakkaat ovat tottuneet sii-
hen, ettad korttia ei tarvitse leimata missdan koko matkan aikana. Tasta periaatteesta
ei olla valmiita tinkimaan edes siksi, etta tulonjakoa saataisiin luotettavammaksi.

Suomessa matkalippu leimataan, ostetaan tai ndytetasn aina jossain vaiheessa mat-
kaa. Suomessa voitaisiin pohtia mahdollisuuksia ottaa kayttoon AG:n tapainen kortti,
jonka tulojen jakaminen perustuisi lipun tarkastuksen yhteydessa tapahtuvaan tieto-
jarjestelmakuittaukseen matkasta. Suomi on huomattavasti Sveitsid suurempi maa,
joten AG-kortin periaatteen soveltamista olisi kenties syyta pohtia aluksi suurimpien
tyossdkayntialueiden sisdiseen ja valiseen liikenteeseen. Kaupunkien joukkoliiken-
teessd esimerkkida voi ottaa myos Hollannin OV-chipkaartista. Paikallisliikenteen
kaytto esimerkiksi Helsingin ja Tampereen tai Turun valilld matkustaville olisi kate-
vampaa, mikali samalla arvokortilla voisi maksaa matkoja useammalla paikallislii-
kennealueella.

Markkinointi

Joukkoliikenne ei kykene kilpailemaan autoliikenteen markkinoinnin kanssa resurs-
seissa mitattuna. Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, ettei joukkoliikenteessa voitaisi
omaksua samanlaista jarjestelmallistd ja voimakkaasti bréndi- ja mielikuvatietoista
[Bhestymistapaa. Erityisesti runkolinjojen, keskustalinjojen, kuntakeskusten vélisten
ja muiden perusjoukkoliikenneverkosta eroavien linjojen brandaykseen voitaisiin
Suomessakin kiinnittda paljon enemméan huomiota. Mielikuvat myyvat. Palvelut on
myos tuotava asiakkaiden tietoisuuteen. Voidaan olettaa, ettd suurempi vaikutus saa-
daan aikaan, kun kohdennetaan resurssit muutamien korkean palvelutason linjojen
markkinointiin ja brandédykseen sen sijaan, ettd tuotaisiin esille koko joukkoliikenne-
verkosto.

Erityyppisten joukkoliikennelinjojen erilainen brandays selkeyttdisi kuvaa tarjonnasta
suomalaisissakin kaupungeissa. Talloin myos vierailija voisi esimerkiksi pelkkia jouk-
koliikennevalineiden véareja tarkkailemalla nahda, mitka ovat tarkeimpia kohteita yh-
distavia runkolinjoja tai esimerkiksi keskustan palveluita kiertavia linjoja. Edullisin ja
helpoin brédndayskohde ovat joukkoliikennelinjojen nimet. Maailmalta (6ytyy monia
metroiksi kutsuttuja bussilinjoja.

Yhteenveto

Joukkoliikennetta on kehitettava maaratietoisesti, pitkajanteisesti ja yhtena kokonai-
suutena. Vahva asiakas- ja asukaslahtoisyys on edellytyksena hyvien tulosten aikaan
saamiseksi. Valtion rooli joukkoliikenteen edistdmisesséa voi olla hyvinkin proaktiivi-
nen. Valtio voi olla vahvasti mukana asettamassa kestéavan ja asukkaita mahdollisim-
man hyvin palvelevan joukkoliikenteen standardeja. Ranskan joukkoliikennevero ja
kestavan liikenteen suunnitelma seka Sveitsin yhteislippujarjestelma ovat esimerk-
keina siitd, kuinka valtio voi toimia suunnannayttajana ja tavoitteiden asettajana.
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