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Tiivistelma

Tassa tydssa on arvioitu valmistelussa olevan joukkoliikennelain 22.2 § kumoamisen
vaikutuksia liikennejarjestelméssa. Muutoksen seurauksena reittililkennelupaa ei
enaa voisi hylata silla perusteella, etta se haittaa PSA-liikennetta. Muutoksella tavoi-
tellaan paremmin toimivia perinteisen joukkoliikenteen markkinoita. Kokonaan uu-
dentyyppisten liikennepalvelujen syntyyn tdssa arvioitu sdaddésmuutos ei suoraan
liity. Arvioinnin l@htokohtina ovat olleet kaupunkimaisen joukkoliikenteen subvention
perustelut seka kansalliset tavoitteet joukkoliikenteen kehittamisesta.

PSA-liikenteen suojan poistamisen seurauksena markkinaehtoinen liikenne paasisi
kilpailemaan kilpailutetun liikenteen kanssa. Markkinaehtoinen liikenne toisi mahdol-
lisesti uutta tarjontaa hyvéan kysynnan aikoihin, mutta kokonaisuutena palvelutaso
heikkenisi. Liikennejdrjestelmavaikutusten ndakékulmasta PSA-liikenteen suojan pois-
tolla tunnistetaan olevan seuraavia riskeja:

Julkisen rahankayton tehokkuus erityisesti kaupunkiseuduilla heikkenisi.
Henkiléliikenneuudistuksen kustannussaastttavoite vaarantuisi, koska
viranomaisen edellytykset kehittda Lliikennepalveluiden kokonaisuutta
heikkenisivat.

e Useilla kaupunkiseuduilla kilpailuttamisella aikaansaatu joukkoliikenne-
matkustuksen kasvu kaantyisi jalleen laskuun. Kilpailutusten kokemuksia ei
ennatettadisi hyddyntaa.

e Joukkoliikenteen jarjestamiseen ja markkinoille syntyisi epaselva tilanne ja
oikeusprosesseja, mika heikentaisi joukkoliikennemarkkinoiden toimivuutta
ja kehitysta. Lakimuutoksen siirtymaaika siirtdisi naita ongelmia ajallisesti
eteenpadin.

e Kaupunkiseuduilla ei olisi mahdollista toteuttaa koko liikenteen kattavaa
yhtendista lippujarjestelmaa eika yhtenaista matkustajainformaatiota pal-
veluntarjoajien maaran kasvaessa.

o Nyt laajasti kdytossa oleva, liikennditsijoiden oman suunnittelu- ja kehitta-
mistydn mahdollistava kayttéoikeussopimus (KOS) sopimusmalli menettai-
si merkityksensa.

PSA-suojan poistamisen sijaan tulisi tarkastella ja joiltain osin ohjeistaa uudelleen
toimivaltaisten viranomaisten paatoksia liikenteen jarjestamisestd. Reittiliikenne-
lupien hakemiselle ja myontamiselle seka PSA-liikenteen jarjestamiselle tulisi maari-
telld toimintatavat siten, ettd markkinaehtoisen liikenteen ensisijaisuus otettaisiin
paremmin huomioon. Asialla on merkitys erityisesti kaupunkien valisessa lilkenteessa
sekd seutuliikenteessd, jos palvelukokonaisuus pystytdan tuottamaan markkina-
ehtoisesti. Samalla olisi huolehdittava sita, ettd matkustajille on tarjolla riittéava ja
luotettava tieto kaytettavissa olevista joukkoliikenteen palveluista, liikenteenharjoit-
tajilla ennakkotieto kilpailutukseen tulevasta liikenteestd ja toimivaltaisilla viran-
omaisilla ennakkotieto tulevasta reittiliikenteesta PSA-liikenteen suunnittelun poh-
jaksi.
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1 Johdanto

Nykyisen joukkoliikennelain 22.2 § mukaan reittiliikennelupa voidaan hylata silla pe-
rusteella, ettd haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa EU:n palvelu-
sopimusasetuksen mukaan harjoitettavalle liikenteelle. Liikenne- ja viestintaministe-
rid on kdynnistanyt sdaddshankkeen, jossa tdma PSA-liikenteen suoja poistettaisiin.
Samassa sdadoshankkeessa poistettaisiin myods kutsujoukkoliikenteelle asetettuja
vaatimuksia ennakkotilausten ja kuljetettavien henkiléiden maarasta. Saados-
hankkeen keskeisena tavoitteena on luoda nykyistd enemman kilpailulle perustuvat
joukkoliikennemarkkinat, minka kautta joukkoliikennepalveluiden tarjonnan odote-
taan runsastuvan ja hintojen laskevan.

Téssa arvioinnissa on analysoitu sdaddshankkeen PSA-liikenteen suojan poistamisen
vaikutuksia liikennejarjestelman kannalta. Arviointi on tehty kahdessa vaiheessa tun-
nistamalla ensin saddésmuutoksen mahdolliset vaikutukset ja toiseksi arvioitu nai-
den vaikutusten merkitysta saadéshankkeen ja joukkoliikenteen tavoitteiden kannal-
ta.

Vaikutusten arviointi on tehty asiantuntijapaattelyna hyodyntaen joukkoliikennelain
edellisen muutosesityksen yhteydessa saatuja lausuntoja?, toimivaltaisille viranomai-
sille tehtya kyselyd2 alan toimijoiden haastatteluja3 seka tutkimustietoa Iso-
Britannian ja Ruotsin joukkoliikennemarkkinoiden muutoksista.

Raportissa esitetadn ensin saddoshankkeen arvioinnin kannalta merkitykselliset lah-
tokohdat luvussa 2. Taman jalkeen esitetadn arviot saddésmuutoksen vaikutuksista ja
arvioidaan niiden merkitysta luvussa 3. Arvioinnin keskeiset havainnot ja paatelmat
seka niiden pohijalta tehtavat johtopaatokset esitetdan lopuksi luvussa 4.

t Lausuntoyhteenveto LVM/1079/03/2015

2 Kaikilta toimivaltaviranomaisille lahetettiin tdmén arviointityén kuluessa kysely, jossa tiedusteltiin reitti-
liilkennelupien hylkaamispaatoksia, markkinaehtoisen ja PSA-liikenteen yhteen sovittamisen sujuvuutta
seka arviota PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutuksista. Vastaukset ovat témén arvioinnin aineistoa,
josta ei raportoida erillista yhteenvetoa.

3 Pekka Aalto Paikallisliikenneliitosta, Silja Siltala Kuntaliitosta, Suvi Rihtniemi ja Tero Anttila HSL:sta,
Mika Makila ja Pasi Hovi Linja-autoliitosta, Satu Huttunen Pohjois-Savon ELY-keskuksesta, Jukka-Pekka
Vallius, Satu Hyvarinen ja Seppo Nikkanen Uudenmaan ELY-keskuksesta seké Minna Soininen ja Anu Elo-
ranta Oulun kaupungista.



2 Arvioinnin lahtokohdat

Tyossa on arvioitu joukkoliikennelain 22.2 § kumoamisen vaikutuksia liiken-
nejarjestelmassa. Muutoksen seurauksena reittiliikennelupaa ei enda voisi
hylata silla perusteella, ettd se haittaa PSA-liikennetta.

Saadésmuutos on osa Sipilan hallituksen Norminpurku-karkihanketta. Muu-
toksella tavoitellaan paremmin toimivia joukkoliikennemarkkinoita.

Kaupunkimaisen joukkoliikenteen subvention perusteluja ovat henkildautoi-
lun kasvun hillitseminen, yhteiskunnan taloudelliset hy6dyt ja yhdenvertais-
ten liikkumismahdollisuuksien tavoitteet.

Liikennepolitiikan tavoitteissa joukkoliikenteessa on tavoiteltu helppokayt-
toisia ja yhtendisia palvelukokonaisuuksia. Tasta syysta viranomaisvetoi-
sella joukkoliikenteen palvelujen hankkimisella ja niiden kehittamiselld on
ollut suuri paino kaupunkiseuduilla ja alueellisessa liikenteessa.

Joukkoliikenteen toimijoiden paamaarana on joukkoliikenteen kysynnan
merkittava lisaaminen etenkin kaupunkiseuduilla.

2.1 Arvioitava saadosmuutos

Joukkoliikennelain (869/2009) 22.2 § mukaan reittiliikenneluvan myontava viran-
omainen voi hylatd hakemuksen, jos haettu liikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa
haittaa palvelusopimusasetuksen mukaan harjoitetulle tai harjoitettavalle liikenteelle.
Tata lainkohtaa kutsutaan arvioinnissa PSA-liikenteen suojaksi, koska talla pykalalla
viranomainen voi harkintansa mukaan kieltda viranomaisen jarjestaman Lliikenteen
kanssa kilpailevan liikenteen syntymisen. Joukkoliikennelain siirtymdajan sdaaddsten
perusteella PSA-liikenteen suoja koskee myds siirtymaajan liikenndintisopimuksia.

Reittiliikenneluvan myéntamisen edellytyksia on muutettu viimeksi 6.3.2015 voimaan
tullessa joukkoliikennelain muutoksessa. Tuolloin poistettiin viranomaisen mahdolli-
suus hylata reittilupahakemus silléd perusteella, ettd hakemuksen mydntdmisen seu-
rauksena syntyisi liian hyva palvelutaso. Hallituksen esityksen (315/2014) nk. toisessa
versiossa esitettiin viranomaisen harkintavallan kaventamista myds siltd osin, etta
reittililkkenneluvan hakemuksen voi hylats, jos se aiheuttaa jatkuvaa ja vakavaa hait-
taa palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle. Lausuntopalautteen perusteella
muutos palautettiin valmisteltavaksi ja arvioitavaksi perusteellisemmin.

Tassa arvioitava sadaddésmuutos on maaritelty likkenne- ja viestintédministerion saa-
déshankepaatoksessa (LVM 2015a) seuraavasti: Hankkeessa muutettaisiin joukko-
litkennelain 22.2 §:éiéi kumoamalla siitd scicénnds, jonka mukaan reittiliikennelupa voi-
daan hyldtd sillé perusteella, etté haettu litkenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa hait-
taa EU:n palvelusopimusasetuksen mukaan harjoitettavalle liikenteelle.



Saadoshankkeessa muutetaan myos kutsujoukkoliikenteen saantelya, mika on rajattu
taman arvioinnin ulkopuolelle. Saddoshankkeen tavoitteena on parantaa markkina-
ehtoisen joukkoliikenteen toimintaedellytyksia ja luoda siten toimivammat ja nykyista
enemman kilpailulle perustuvat joukkoliikennemarkkinat. Tavoitteena on, etta joukko-
lilkennemarkkinat toimisivat aidosti siten, ettéd viranomainen vastaisi vain siita litken-
teestd, joka ei synny markkinaehtoisesti. Muilla alueilla kilpailu toimisi vapaasti ja
sita kautta tarjolla olisi enemman palveluita ja niiden hinnat olisivat laskeneet kilpai-
lun myota. Sdadosmuutoksen odotetaan vaikuttavan seuraavasti (LVM 2015a):

e Markkinaehtoisen liikenteen palveluiden tarjonta lisdantyy [seka] reittiliiken-
teessa [etta kutsujoukkoliikenteessal].

¢ Nykyisen suljetun jarjestelman sijaan myds kaupunkiseuduille voi syntya mo-
nen toimijan tarjoamia palveluita.

e Markkinaehtoisten ja digitaalisuuteen perustuvien palveluiden tarjonta li-
saantyy ja siten lisaa kilpailua ja asiakkaan valintamahdollisuuksia.

Joukkoliikennelaki on EU:n palvelusopimusasetuksen (EU 2007) kansallista toimeen-
panoa. Palvelusopimusasetuksessa sadadetdan menettelytavoista, joiden mukaisesti
viranomaiset korvaavat julkisen liikenteen harjoittajille4 julkisen palvelun velvoitteen
tayttamisesta aiheutuvat kustannukset ja/tai myontavat yksinoikeuksias liikenteen
harjoittamiseen. Palvelusopimusasetuksen yksi tarkoitus on liiallisen tuen maksami-
sen valttdminen. Liikenne- ja viestintdministerion tulkinnan mukaan kansallisella
lainsdadolla voidaan asettaa palvelusopimusta tiukempia ehtoja tuen maksamiselle
tai yksinoikeuksien mydntamiselle.

2.2 Arviointikehikko

2.2.1 Arvioinnin teoreettiset lahtokohdat

Tarkasteltava joukkoliikennelain muutos on osa Sipilan hallituksen Norminpurku-
karkihanketta. Muutos purkaa joukkoliikenteen saantelya vahentamalla julkisen val-
lan puuttumista markkinoiden toimintaan. Tavallisia saantelyn purkamisen vaiheita
ovat julkisen ja yksityisen sektorin toimintojen eriyttaminen, yksinoikeuksia poista-
minen seka luvanvaraisuuksia, toiminnallisia rajoituksia ja hintasaantelya vahenta-
malla. Saantelyn purkaminen voi olla puhtaasti ideologinen valinta, mutta tavallisesti
sille on laajempia perusteluja. My6s sadntelyn olemassa ololle on perustelunsa. Jouk-
koliikenteen saantelyn ja sen purkamisen perusteluja on koottu taulukkoon 2-1.

4 Julkisen liikenteen harjoittaja on julkinen tai yksityinen yritys tai yritysryhmittyma tai julkisyhteiso, joka
tarjoaa julkisia henkiloliikennepalveluja (Liikennevirasto 2013).

5 Yksinoikeus on julkisen liikenteen harjoittajan mahdollisuus harjoittaa julkista henkildliikennetta tietylla
reitilla tai tietyssa verkossa taikka tietylla alueella, jolla suljetaan pois muut mahdolliset liikenteenharjoit-
tajat (Liikennevirasto 2013).



Joukkoliikenteen saantelyssa tarkeimmat kokonaisuudet ovat tarjonnan saantely, lip-
pu- ja hintasaantely seka markkinoille tulon ja markkinoilta poistumisen saantely
(Berechman 1993, Anttila 1996):

Tarjonnan saantelyn kohteena ovat reitit, vuorovali, liikenn&intiaika, kaluston
laatu, informaatio sekd mahdollisesti muut tarjonnan ominaisuudet. Tavalli-
sesti tarjonnan saantelyn tarkoituksena on varmistaa liikenteen ostoilla tietty
minimipalvelutaso tai palvelutason yhtenaisyys laajemmalla alueella.

Lippu- ja hintasaantelylla tavallisesti yllapidetaan lippujarjestelméan yhden-
mukaisuutta seka kohtuullista hintatasoa. Hintasdantelyn tarkeimmat motii-
vit ovat tulonjakoon joukkoliikenteen kysyntaan vaikuttaminen.

Markkinoille paasyn ja markkinoilta poistumisen saantelyn tarkoituksena on
sailyttaa julkisella vallalla mahdollisuus ohjata kilpailullisuuden etenemista.

Taulukko 2-1  Joukkoliikenteen sdidintelyn olemassaolon ja purkamisen perusteluja

(Berechman 1993, LVM 2008).

Saantelyn sailyttamisen tai lisddmisen

Saantelyn purkamisen perusteluja

perusteluja

Toiminnalla on kielteisia tai myonteisia kolman-
siin osapuoliin kohdistuvia vaikutuksia (ulkois-
vaikutuksia).

Toimintaa pidetdan yhteiskunnassa arvona
sindnsa (merit good) ja ihmisten perus- tai valt-
tamattdmyyspalveluina.

Yksi toimija pystyy tuottamaan tarvittavat palve-
lut edullisemmin kuin useammat toimijat yhdes-
sa pystyisivat (luonnollinen monopoli).

Markkinoille syntyy tuhoavaa kilpailua, jossa
markkinat ovat jatkuvasti epéatasapainossa.
Tuottajien riskit ovat suuret. Uhkana on mono-
polin muodostuminen, palvelun lakkaaminen tai
asiakkaiden epaoikeudenmukainen kohtelu.

Kallis, vaikeasti saatava tai puutteellinen infor-
maatio johtaa epadvarmuuteen ja palveluiden
kayttamatta jattamiseen.

Vahaisen kysynnan alueet tai ajat jaavat ilman
tarjontaa.

Taloudellinen ideologia markkinoiden vapautta-
misen ja taloudellisen vallan puolesta.

Saantely ei enda edista yhteistd etua vaan saan-
telyn "kaapanneiden” yritysten ja etujarjestdjen
etua. Saantely aiheuttaa tehottomuutta.

Saantelyad kaytetdan poliittisen paaoman (aani-
maarien) kasvattamiseen. Saantelyn purkamisen
haitat kohdistuvat aanekkaaseen ja jarjestayty-
neeseen vahemmistoon, kun taas hyddyt laajaan
ja hiljaiseen enemmistoon.

Saantelyn perusteluna alun alkaen olleet markki-
nahdiriét muuttuvat ja jopa poistuvat kuluttajien
mieltymysten ja tekniikan muuttuessa. Saantelyn
kustannukset jaavat ja sadantelystd itsestdan tu-
lee markkinahairio.

Esimerkit muilla markkinoilla menestyksellisesti
toteutetuista sdantelyn purkamisista.

Joukkoliikenteen sdantelyn seurauksena lipputulot eivat kata palveluntuotannon kus-
tannuksia, mika johtaa tarpeeseen subventoida eli tukea seka liikenngintia ettd inves-
tointeja. Joukkoliikenteen subventoinnin yleiset perustelut ovat (Trafikanalys 2014,
Nilsson et. al. 2013):

Tarvitaan hyva joukkoliikenteen palvelutaso, jotta voidaan hillita henkiléauto-
lilkenteen kasvua ja sen kielteisia vaikutuksia: Ruuhkat, onnettomuudet,
paastot, melu, yhdyskuntarakenteen hajautuminen.

Joukkoliikenteen tuotannon mittakaavaedut: Tuotannon kasvaessa keskimaa-
raiset kustannukset laskevat. Ilman hintasaantelya tilanne johtaa lopulta kor-
keisiin hintoihin, suppeaan tarjontaan ja poikkeamaan yhteiskunnan varojen
tehokkaasta kaytosta.

Joukkoliikennepalvelun mittakaavaedut kayttdjalle: Mahdollisuus liikkua
joustavasti aikatauluiltaan yhteen sovitetussa joukkoliikennejarjestelmassa
yhteensopivalla lipulla vahentda matkoihin kuluvaa kokonaisaikaa.
Seudullisen joukkoliikennesaavutettavuuden tuomat kasautumishyodyt
parantavat tyévoiman saatavuutta ja yritystoiminnan tuottavuutta.
Yhteiskunnalliset tavoitteet yhdenvertaisista liikkkumismahdollisuuksista
kaikille: Yhteydet, esteettomyys ja edullisuus.
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Joukkoliikenteen subvention perustelut ja tarve riippuvat seudun koosta. Suurissa
kaupungeissa joukkoliikenteen kilpailukyky seka skaala- ja kasautumisedut ovat téar-
keimmat perustelut subventiolle. Joukkoliikennealueen koon pienenemisen myota
subvention perusteluiksi nousevat enemman yhdenvertaiset liikkumismahdollisuudet
ja peruspalvelutason tarjonta. Harvaan asutuilla alueilla subventiolla on my6s talou-
dellisia perusteluja, koska yhteiskunnan kannalta on yleensa kannattavampaa sub-
ventoida joukkoliikennettd kuin hankkia erilliskuljetuksia lakisdateisia henkilokulje-
tuksia varten.

Missdan Euroopassa ei ole toistaiseksi tunnistettu hyvin markkinaehtoisesti toimivia
paikallisia tai seudullisia joukkoliikennejarjestelmia. Eurooppalaisista suurista kau-
punkiseuduista tiettavasti ainoastaan Iso-Britanniassa on suuressa mitassa markki-
naehtoista joukkoliikennettd. Iso-Britannian paikallisen linja-autoliikenteen sadntely
purettiin Lontoota ja Pohjois-Irlantia lukuun ottamatta vuonna 1985 (Anttila 1996).
Iso-Britannian joukkoliikennemarkkinoista on saatu kiinnostavaa vertailutietoa mark-
kinaehtoisesti ja kilpailuttamalla jarjestyn liikenteen eroista (taulukko 2-2). Olennai-
sin vaikutus tulee hintamuutoksen kautta: Kun subventio loppuu tai vahenee, niin
hinnat nousevat ja matkustus vdhenee. Taman seurauksena henkil6autoliikenne kas-
vaa ja tasa-arvoiset liikkumismahdollisuudet heikentyvat.

Taulukko 2-2 Iso-Britannian paikallisen linja-autoliikenteen markkinoilla tapahtuneita
muutoksia vuosien 1985-86 ja 2008-09 viilillé (Nilsson et. al. 2013).

Lontoon ulkopuolella Lontoossa (kilpailutettu
(markkinaehtoinen liikenne) subventoitu liikenne)
Matkustus -31 % +87 %
Lippujen hinnat +55 % +15 %
Linjakilometrit +20 % +78 %
Tuotantokustannukset -20 % -28 %
Subventio +5 %* +84 %

* Markkinaehtoisessa liikenteessd on alennus- ja ilmaislippuja mm. ikédntyneille ja vammaisille

EU:n palvelusopimusasetuksen mukaan on tutkimuksin ja kokemuksin osoitettu, etta
lilkkenteenharjoittajien valisen saannellyn kilpailun kayttéonotto asianmukaisin suoja-
toimenpitein lisda palvelujen houkuttelevuutta ja innovatiivisuutta ja alentaa niiden
hintaa eika haittaa julkisen likkenteen harjoittajille maarattyjen erityistehtavien suo-
rittamista (EU 2007). Myds joukkoliikennelain (869/2009) 6 § mukaan toimivaltaisten
viranomaisten tulee suunnitella joukkoliikenteen palvelut ensisijaisesti seudullisina
tai alueellisina kokonaisuuksina toimivan joukkoliikenneverkon aikaansaamiseksi.
Suunnittelussa liikennetarpeet ja -palvelut on pyrittava sovittamaan yhteen seka
huomioimaan eri matkustajaryhmien tarpeet.

Kaupunkien valisessaé kaukoliikenteessa markkinaehtoinen liikenne kykenee useilla
yhteysvaleilld tuottamaan riittavan palvelutason ilman tukia. Sosiaali- ja aluepoliitti-
sia subvention perusteita on kuitenkin esitettdvissa kaukoliikenteen peruspalveluta-
solle. Palvelutasopuute tunnistettuihin lilkkkumistarpeisiin ndhden antaa perusteen
hankkia kaukoliikenteen tarjontaa (kilpailuttamalla).
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2.2.2 Yhteiskunnalliset tavoitteet joukkoliikenteelle

Joukkoliikennelain muutos on osa valtakunnallisen liikennepolitiikan toteuttamista.
Suomen liikennepolitiikan tavoitteita ovat arjen matkojen toimivuus, elinkeinoelaméan
kilpailukyvyn yllapito ja ilmastonmuutoksen hillinta liikenteen paastoja vahentamalla.
Joukkoliikenteen tehtavana on olla sujuvaa ja hyvin hoidettua, jotta se osaltaan edis-
taa liikennepolitiikan tavoitteiden toteutumista. (LVM 2015b.)

Joukkoliikennelain (869/2009) tavoitteena on joukkoliikenteen kehittaminen siten,
etta ihmisten kaytettavissa on valttamattomia jokapaivaisia liikkumistarpeita vastaa-
vat joukkoliikenteen palvelut koko maassa. Runsasvakisilléd kaupunkiseuduilla ja nii-
den valisessa liikenteessa on tavoitteena niin korkea palvelutaso, etta joukkoliiken-
teen kulkutapaosuus kasvaa.

Viimeisin eduskunnassa hyvaksytty liikennepolitiikan kokonaisuus on vuonna 2012
julkaistu liikennepoliittinen selonteko (LVM 2012a), jossa esitettiin seuraavia tavoit-
teita ja linjauksia joukkoliikenteelle:

e Helppokayttdinen ja yhtendinen palvelukokonaisuus (toimijoilta edellytetaan
sitoutumista yhteiskayttoisen maksujarjestelman kehittdmiseen ja kayttdéon-
ottoon)

o Joukkoliikennelain tdysimaarainen tdytantddonpano alkuperdisessa aikatau-
lussa
Kaukoliikenteen peruspalvelutaso turvataan vaikka ostoin
Rautatieliikenteen kilpailun avaamisessa ei olla aktiivisia.

Joukkoliikenteen toimijoiden yhteistoimintaryhma JOUSI on maéritellyt joukkoliiken-
teen valtakunnalliselle kehittamiselle vision, karkitavoitteet ja kehittamishankkeet.
Joukkoliikennealan toimijoidené yhteisenad tavoitteena on lisatd joukkoliikenteen
matkoja vuoteen 2022 mennessa 200 miljoonalla matkalla nykyisesta 530 miljoonas-
ta vuosittaisesta matkasta. Kehittamisvisiota toteutetaan seuraavilla tavoitteilla (Lii-
kennevirasto 2015a):

e Asiakasldhtoisen palvelukokonaisuuden rakentaminen

e Matkaketjun toimivuuden varmistaminen: sujuvaa ja ennakoitavaa matkus-
tusta

e Kaupunkiseudun joukkoliikenteen vetovoiman lisdédminen

e Toimialan markkinoiden kilpailukyvyn ja toimivuuden tukeminen

e Alan houkuttelevuuden ja osaamisen kehittdminen.

Juha Sipilan hallitusohjelmassa (VNK 2015) ei oteta kantaa liikennepolitiikan tai
joukkoliikenteen yleisempiin tavoitteisiin, mutta siind kohdistetaan huomio uuden-
laisten palvelujen edistamiseen:

e Edesauttaa innovaatio- ja palvelualustojen syntya liikenne palveluna
-sektorilla.

e Edistetaan lainsadadannélla uuden teknologian, digitalisaation ja uusien pal-
velu- ja lilketoimintakonseptien kayttoonottoa

6 Yhteistoimintaryhméssa ovat edustettuina Liikenneviraston ohella Liikenne- ja viestintaministerio, suuret
ja keskisuuret kaupungit, ELY-keskukset, VR, Kuntaliitto, Linja-autoliitto ja sopimusliikenteenharjoittajat,
Paikallisliikenneliitto seka TVV lippu- ja maksujarjestelma Osakeyhtio.
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e Henkilokuljetuksissa tavoitteena 10 9, sdast6 vuodesta 2017 (toteutetaan em.
muutoksilla).

2.2.3 Joukkoliikennemarkkinoiden toimivuus ja tavoitteet

Suomen joukkoliikennemarkkinoiden avaaminen kilpailulle alkoi padkaupunkiseudun
liilkenteiden kilpailutuksilla (seutuliikenne 1994, Helsingin lilkenne 1997, Espoon Lii-
kenne 1999 ja Vantaan liikenne 2000). Turussa joukkoliikenteen kilpailutus alkoi
vuonna 1999 ja Tampereella 2008. Tampereella ja Turussa on viela jaljella kaupunki-
en omaa liikenteen tuotantoa. Helsingin seudulla kaikki liikenne on kilpailutettu.
(Lehto 2015.)

Muualla maassa joukkoliikenne perustui linjaliikennelupiin eikd kilpailua juuri ollut.
Joukkoliikennelain (869/2009) myota perustettiin koko maahan joukkoliikenteen
toimivaltaiset viranomaiset erikseen nimettyihin kaupunkeihin ja ELY-keskuksiin. Vi-
ranomaisten tehtdvaksi osoitettiin maaritelld alueensa joukkoliikenteen palvelu-
tasotavoitteet ja jarjestamistapa seka hankkia kilpailuttamalla ne liikenteen palvelut,
jotka eivat synny markkinaehtoisesti. Lakiin maarattiin pitka siirtymaaika.

Kilpailu alkoi vapautua ensin kaukoliikenteessd, joskin kehitys oli alkuun hidasta siir-
tymaajan liikenteiden suojan takia. Vuoden 2014 heindkuusta léhtien kaukoliikenteen
kilpailu on avautunut l@hes kokonaan. Joitakin siirtymaajan sopimuksia on edelleen
voimassa. Kilpailun avaaminen on lisannyt tarjontaa ja alentanut hintoja vilkkailla
yhteysvaleilla. Bussiliikenteen kysynta on kasvanut. Junaliikenteessa kysynta on vas-
taavasti vahentynyt. Kilpailu on alentanut myos junaliikenteen hintoja vilkkailla yh-
teysvialeills, ja toisaalta johtanut tarpeeseen karsia junatarjontaa vahaliikenteisilla
yhteysvaleilla.

Toimivaltaiset viranomaiset eri puolella maata kilpailuttivat vuosina 20132014 ai-
emmin siirtymdajan sopimuksilla toimineita liikenteitd. Kilpailuttaminen oli uutta
kaikille osapuolille. Ensimmaisten kilpailutusten ongelmina olivat tietopuutteet
(esim. matkustajamaarista), vield jatkuvat siirtymaajan sopimukset, varovaisuus en-
nen kokemattoman edessa, kuntien ja valtion heikko taloustilanne, kilpailujen sa-
manaikaisuus seka keskenerdinen maksu- ja lippujarjestelmauudistus. Tarjous-
kilpailujen arvioitiin onnistuneen paaosin hyvin, mutta seuraavat markkinoiden toimi-
vuuden ongelmia havaittiin (Liikennevirasto 2015b):

Liikenteenharjoittajien maara vaheni tai pysyi ennallaan
Joillekin seuduille muodostui oligopoli tai ldhes monopoli
Yleensa vain paikalliset yritykset osallistuivat kilpailutuksiin
Pienet yritykset menestyivat huonosti

Paljon tarjouskilpailuja, joissa saatiin vain yksi tarjous
Hintataso oli paikoin odotettua korkeampi.

Kilpailutuksista tehdyn tutkimuksen (Liikennevirasto 2015b) mukaan joukkoliikenne-
markkinoiden kilpailulle avaamisella tulisi tavoitella hyvaa joukkoliikennepalvelua
kohtuullisin kustannuksin. Toteutumisen edellytyksina ovat sen mukaan:

e Toimivat joukkoliikennemarkkinat (aidon kilpailun syntyminen, markkinoille
tulon ja poistumisen mahdollisuus kohtuullisin kustannuksin)
Hyvat palvelut asiakkaille (palvelutasomaarittelyjen mukainen)
Kohtuullinen kustannustaso (kustannusten ennakoitavuus ja kustannustason
muutoksia seuraileva)
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e Liikennepalveluiden kehittédmisen mahdollistaminen (joustavuus myds sopi-
muskausien aikana).

Nyt arvioitavan lakimuutoksen nakoékulmasta on kiinnostavaa, kuinka paljon ja millai-
sia reittililkennelupia on hylatty vuoden 2014 heindkuun jalkeen ja miten eri liikentei-
den yhteensovittaminen sujuu. Asiaa selvitettiin toimivaltaisilta viranomaisilta (ks.
luku 1). Joukkoliikennelain 22.2 § perusteella hylattyja reittiliikkennelupahakemuksia
on tiedustelun mukaan ollut keskisuurten kaupunkiseutujen ja ELY-keskusten toimi-
valta-alueilla (taulukko 2-3). Suurille kaupunkiseuduille hakemuksia ei ole tullut. Reit-
tilitkenteiden ja PSA-liikenteiden sovittaminen yhteiseksi palvelukokonaisuudeksi voi
muodostua paikoin hankalaksi. Ongelmia tuovat reittiliikenteen liikenngintivelvolli-
suuden lyhyt kesto, liikennéintiajan kapeus ja kylia ohittavat reittivalinnat.

Taulukko 2-3. Yhteenveto toimivaltaisten viranomaisten ilmoittamista hylctyistdi reitti-
litkennelupahakemuksista 1.7.2014 jélkeen sekdi liikenteiden yhteenso-
vittamisen sujuvuudesta ja ongelmista.

Hylatyt hakemukset

Yhteensovittamisen sujuvuus / ongelmat

Suuret
kaupunkiseudut
HSL, Tampere,
Turku ja Oulu

e Hakemuksia ei ole hylatty
1.7.2014 jalkeen.

o ELYjen reittilikennelupa-
hakemuksiin on joihinkin
esitetty luvan ehtoihin otto-
tai jattd-rajoituksia.

Ongelmat ovat vahaisia.

HSL on tehnyt lipunmyyntiyhteistydsopimuksia
reiteille, jotka taydentavat HSL:n jarjestama tar-
jontaa reuna-alueilla (U-liikenne).

Jos reittilikenteen tarjonta ruuhka-aikana kas-
vaisi, tulisi terminaali- ja pysakkikapasiteetin yh-
teensovittamisesta ongelmia.

Tampereella haasteena sahkoéisten palvelujen
toimivuus reittiliikenteen autoissa (nettilataus, in-
fojarjestelmat, jne.).

Keskisuuret
kaupunkiseudut
Hameenlinna,
Lahti, Pori, Kotka,
Kouvola, Lap-
peenranta, Joen-
suu, Kuopio, Jy-
vaskyla, Vaasa

e Hakemuksia 0-3 kpl/tvv.

e Muutamissa kohteissa tar-
jouskilpailun havinnyt liikken-
noéitsija on hakenut lahes
samaa liikennetta reittiliiken-
teeksi

o Reittilikennettd on syntynyt
matkailukeskuksiin ja koulu-
laisvuoroista.

Yhteistyota yritetddn tehddan jo kilpailutuksia
suunnitellessa. Markkinaehtoisessa liikenteessa
ongelmana on liikenteesta tiedottaminen ja lip-
pujarjestelmat.

Haasteena on reittilikenteen liikenndintivelvolli-
suuden lyhyt kesto. Jatkuva valmius jarjestaa
korvaavaa liikennettd vaikeuttaa kokonaissuun-
nittelua ja nostaa viranomaisen kustannuksia.
Ongelmana ei-esteet6n kalusto.

Pienet
kaupungit
Rauma, Savon-
linna, Seinajoki

o Ei hylattyja hakemuksia
1.7.2014 jalkeen.

Markkinaehtoisesti ei synny tarvittavaa liikennet-
ta.

Reittilikennelupia tulisi hakea ennen kilpailutuk-
sen valmisteluja, jotta markkinaehtoinen tarjonta
voitaisiin huomioida osana kilpailutusta ja palve-
lutasoa.

Kaikkia hyodyttaisi, jos markkinaehtoista liiken-
nettd suunniteltaisiin yhdessa liikennditsijan ja
viranomaisen kanssa ennen hakemuksen jattoa.
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o Lahes kaikkein ELYjen alu-
eella PSA-liikenteen tai siir-
tymaajan liikenteen kanssa
muutamia paallekkaisia reit-
tilikennelupahakemuksia.

e Yleisin peruste evatd hake-
mus on, ettd, ettd ehdotettu
likenne ei taytad palveluta-
soa. Liikennditsijat ovat
my0ds vetdneet hakemuksia
pois.

ELY-keskukset

e Viela ei merkittdvia ongelmia, mutta ongelmia
nahdaan olevan tulossa mm. Waltti-kortin myo-
ta.

e Ongelma syntyy, kun reittilikennelupahakemus
tulee kilpailutuksen jalkeen.

e Jatkuvan ja vakavan haitan kasite on epamaa-
rainenAsiakkaalle on haaste, mika lippu kelpaa
missékin autossa.

e Pelkkd sesonkiaikojen tarjonta voi vieda talou-
delliset edellytykset ymparivuotiselta saanndlli-
selta likenteelta.

o Reittilikennettd on mahdollista muuttaa lyhyella
varoitusajalla. Viranomainen joutuu hankkimaan
taydentavia palveluja lyhyelld varoitusajalla, jol-
loin hankintahinta nousee.

2.2.4 Arvioitavat asiakokonaisuudet

Kuvassa 2-1 esitetdan PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutusten arvioinnin kan-
nalta keskeiset osapuolet ja niiden valiset kytkennat. Muutos kohdistuu siihen jul-
kishallinnon juuri kilpailuttamaan liikenteeseen, josta osa korvautuisi lainmuutoksen
jalkeen kilpailullisella liikenndinnilla. Toimintaympariston muutoksessa olennaista on
nykyisen hallituksen tavoite markkinoiden avaamisesta ja saantelyn purkamisesta.
PSA-liikenteen suojan poistamisella olisi suoraan vaikutuksia seka viranomaisiin etta
yrityksiin. Muutoksen vaikutukset kayttdjiin kulkevat palvelutaso- ja hintamuutosten

kautta.

YRITYS
Liiketaloudelliset tavoitteet

<

. Kilpailu
Kilpailu markkinoilla

markkinoista

Liput, hinnat, info

Kilpailullinen
Toiminta- likennainti

. Kilpailutettu
ymparistd

likennointi

Oma liikken-
nointi

Liput, hinnat, info

ASIAKAS

Joukkoliikenteen
kayttd

\ Joukkoliikenteen
2 palvelutaso ja

hinta

Hankinnat ja sopimukset

Lupaséaéntely

Pa&éatos jarjestdmistavasta

P&étds palvelutasosta

Julkishallinto

Yhteiskunnalliset tavoitteet
VIRANOMAINEN

Kuva 2-1
vdliset yhteydet.

PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutusarvioinnin kohteet ja niiden
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Saaddsmuutosten vaikutuksina lilkennejarjestelmassa arvioidaan vaikutuksia joukko-
lilkkenteen jarjestamiseen, palvelutason, Llippu- ja maksujarjestelmiin, liikenne-
palveluiden kokonaisuuteen, maankayton ja lilkennejarjestelméan suunnitteluun seka
joukkoliikenteen kehittdmiseen. Vaikutuksia tarkastellaan viranomaisen, yrityksen ja
asiakkaan kannalta seka muista nakdkulmista. Arvioinnissa erotellaan lisaksi liiken-
netyypit (pitkdmatkainen liikenne, kaupunkiliikenne, kaupunkiseutuliikenne ja maa-
seutuliikenne) seka toimivalta-alueiden tyypit (suuret kaupunkiseudut, keskisuuret
kaupungit ja -seudut, pienet kaupungit ja ELY-keskukset)

Taulukko 2-4. PSA-liikenteen suojan poistamisen liikennejcirjestelmdidin kohdistuvien

vaikutusten teemoja.

Toimivaltainen
viranomainen

Liikenteen
harjoittaja

Asiakas

Muut ndkokulmat
(talous, ymparis-
to, sosiaalinen)

Joukkoliiken-
teen
jarjestaminen

Toimivalta
Hankinnat

Reittilikenne
Sopimusliikenne

Vaikutusmahdolli-
suus
Asiakkuus

Subventio
Paatosvalta

Palvelutasopaatods

Tarjonta eri aikoina

Palvelutaso Kalusto- ja muut Tarjonta
. Peruspalvelutaso
laatuvaatimukset
. — Ymmarrettavyys,
Lippu- ja mak- Yhteinen lippujar- Lippujarjestelmat hallitavuus

sujarjestelmat

jestelma
Hinnoittelu

Hinnoittelu

Valinnan mahdolli-
suus

Palveluiden laa-
juus, luotettavuus,
kohtuuhintaisuus

Liikenne-
palveluiden
kokonaisuus

Kokonaisuuksien

Palvelukokonai-

Matkaketjujen toi-
mivuus, luotetta-

Mahdollisuus hoi-
taa lakisaateisia

liikenne- suunnittelu suudet, yhteisty® Vuus, pysyvyys matkoja joukkolii-
jérjestelméssa Esteettdémyys kenteessa
Joukkoliikenteen
kannalta edullinen Saavutettavuus Liikennejarjestelma

Maankayton ja

Osallisuus proses-

liikenteen yhdyskuntara- seissa ia sopimuk- joukkoliikenteella, ja  yhdyskuntara-
. kenne ja liikenne- . ) P maksuhalukkuus kenne; yhteiskun-
suunnittelu . sissa L
jarjestelma sijainneista tatalous
Aiesopimukset
Joukkoliiken- | Kehittamisen ta- | Palveluiden ja gf\'ﬁggiag osallis- | o kkoliikenteen
teen kehitta- voitteet, vaikutus- laadun kehittami- . ! kayttd ja kulkuta-
- . vaikutusmah-
minen mahdollisuudet nen paosuus

dollisuus
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3 Saadosmuutoksen vaikutukset

Markkinaehtoiselle liikenteelle kiinnostavinta olisi liikenne, jossa tehd&aan
paljon kertalippumatkoja, kuntien tukemia koulumatkoja tai Kelan tukemia
opiskelumatkoja.

PSA-liikenteen suojan poistamisella arvioidaan olevan seuraavia vaikutuk-
sia:

Joukkoliikenteen jarjestamisessa markkinaehtoinen liikenne tulisi
kilpailemaan PSA-liikenteen kanssa. Tama vaikeuttaisi kilpailutetun
lilkkenteen jarjestamistd ja lisaa subventiotarvetta.

Palvelutaso maaraytyisi enemman kysynnan kuin tarpeiden mukaan.
Markkinaehtoinen liikenne toisi uutta tarjontaa parhaan kysynnan
aikoihin, mutta hiljaisempien aikojen matkustustarpeisiin ei mah-
dollisesti pystyttdisikdan enaa vastaamaan.

Yhtendisesta lippu- ja maksujarjestelmasta tulisi tavoitteen sijaan
kilpailutekija. Joukkoliikenteessa olisi PSA-liikenteen suojan pois-
ton jalkeen pysyvasti erilaisia ja vaihtuvia lippujarjestelmia ja moni-
puolista hinnoittelua.

Viranomaisen mahdollisuudet kehittda kaupunkiseudun joukkolii-
kennetta tehokkaana kokonaisuutena osana liikennejarjestelmaa
heikkenisivat. Yritysten mahdollisuudet kehittaa yksittdisia palve-
luita ja osakokonaisuuksia paranisivat.

Joukkoliikennettd ajateltaisiin enemman liikenteena kuin osana jul-
kisten palvelujen infrastruktuuria. Joukkoliikenteen rooli strategi-
sessa MAL-suunnittelussa heikkenisi. Pysdkkikapasiteetin ja pysak-
kiverkoston hallinnasta tulisi nykyista suurempi haaste.
Kehittamisen tavoitteissa olisi otettava huomioon uusi kilpailutilan-
ne markkinaehtoisen ja PSA-liikenteen valilla.

3.1 Vaikutusten tunnistaminen

3.1.1

PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutusten tunnistamisessa ensimmainen kysy-
mys on, mita liikenteitd muutoksen jalkeen haettaisiin reittiliikenneluville. Haettavan
liilkenteen tulisi olla yrittajalle liiketaloudellisesti kannattavaa. Reittiliikenteelle tulee
6ytaa sellainen kysyntd, jolla on maksuhalukkuutta lilkennoitsijan tarjoamalle yhtey-
delle, lipputuotteelle ja hinnalle. Téallainen kysynta olisi ilmeistad kaukoliikenteessa ja
erityiskohteiden matkoilla, mutta ei kaupunkimaisessa joukkoliikenteessa paivittaisil-
& matkoilla. Ndiden markkinoiden valissa on seudullisen pendeléinnin ja koulumatka-

Potentiaaliset reittiliikennekohteet

lilkenteen kysyntd, jossa reittiliikenteelle olisi mahdollisia kohteita (kuva 3-1).
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Liikkumis-
tarve
N
Kerta- T~
luonteinen tai Kaukoliikenne, Y <
harvoin toistuva | erityiskohteiden g
liikenne ~
o ~
. N
B Y
Seudullinen ~~ % \\
pendeldinti ja R N
koulumatkaliikenne . \
\\ \\
\\ \‘
Kaupunki- ‘\ \
mainen \ \
joukko- \ ]
liikenne ‘\ \|
Saannollinen, \ 1
useasti toistuva Kilpailu ! Kilpailu :
markkinoista 'l markkinoilla

Kuva 3-1

Taulukko 3-1

o Maksu- ja
lippujarjestelma

Viranomaisen
lippujérjestelma ja
subventoidut
lipputuotteet

Liikennditsijan
lippujarjestelma ja
markkinaehtoinen

hinnoittelu

Periaatekuva joukkoliikenteen markkinoiden jakautumisesta liikkumis-
tarpeen sekd maksu- ja lippujdrjestelmdn perusteella osamarkkinoihin,
joissa reittiliikenteelld on erilaiset edellytykset.

Uudet markkinaehtoiset litkennepalvelut Ruotsin alueellisessa joukko-
litkenteessd lakimuutoksen seurauksena vuonna 2012 (Trafikanalys

2013).

Alue Uudet markkinaehtoiset lilkkennepalvelut Huomioita
Tukholma ¢ Nacka—Kista Nacka—Kista on tyématkaliikenneyh-
e Bussit Djurgardeniin, Artipelag -museeon teys, jossa on 4 lahtoa Nackasta
’ arkiaamulla ja 4 18ht6a Kistasta
o Nelja turistibussilinjaa (satamista) téiden paatyttya. Matkustaijia linjalla
. . on 240/paiva.
o Kaksi venereittia
Muutoin matkailua palvelevaa
likennetta.
Skane ¢ Kutsuliikennelinja Sturupin lentokentélle Lentokenttayhteys.

Vastra Gotaland

o Lentokenttdbussi Landvetteriin
¢ Lentokenttabussi Saveen

¢ Mariestad—Skdévde—Uddevalla

o Goteborgin keskustan kehdbussi

e Boras—Torslanda

Lentokenttayhteyksia ja
matkailuliikennetta.

Jamtland e Yoébussi Ostersundin festivaalin aikana (1 | Matkailuliikenteen palveluja.
vko)
e Aren bussiyhteys aikana 26.6.—-30.9.
Vasterbotten e Kunnan omistama Skelleftebuss AB ilmoit- | Raportin kirjoittaja on myéhemmas-

taa ajavansa kaupunkilikennettd markki-
naehtoisin periaattein

sa artikkelissaan epaillyt tdman
todenperaisyytta.
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Joukkoliikenteen toimivaltaisilta viranomaisilta saatujen tietojen (ks. luku 1) ja edelld
esitetyn ja Ruotsin esimerkkien (taulukko 3-1) perusteella voidaan paatelld seuraa-
vien liikenteiden olevan mahdollisia reittiliikennelupahakemusten kohteita:

1. Parhaan kysynnan omaava siirtymaajan liikennéintisopimuksilla ajettava Lii-
kenne. Sopimuksia on voimassa viela seka kaukoliikenteessa etta alueellisessa ja

seudullisessa liikenteessa. Kaukoliikenteen vilkkailla yhteysvéleilla siirtymdajan
sopimukset ovat viimeisiad ja kohta joka tapauksessa poistuvia esteita kilpailun
avautumiselle. Siirtymaajan sopimukset ovat liikenteita, joihin viela kohdistuu
lipputukea. Tasta huolimatta odotukset liikenteen kannattavuudelle ovat monin
paikoin olleet ylimitoitettuja ja liikenteeseen on tullut runsaasti lakkautus-
hakemuksia. Toisaalta parhaat vuorot on jarjestelmallisesti haettu reittiliiken-
teeksi sopimusten paattyessa.

2. Kertaluonteista matkustamista houkuttelevat yhteydet. Asiakkailla on maksu-
halukkuutta kertalipuille, kun matkustaminen on satunnaista tai harvoin toistu-
vaa. Tallaista kysyntaa on pitkdmatkaisessa liikenteessa seka lentoasemien, sa-
tamien, matkailukohteiden ja suurten erikoisliikkeiden matkoissa. Matkailu-
kohteiden yhteyskysynta on padosin kausiluonteista. Lentoasemilla ja satamissa
yhteystarve riippuu kaukoyhteyden aikatauluista (vain Helsinki-Vantaalla kysynta
on jatkuvaa).

3. Yhteydet, joissa matkustajina koululaisia ja 2. asteen opiskelijoita. Koululais-
lipputulot ja koulumatkatuki ovat merkittévia PSA-liikenteen ulkopuolellakin saa-
tavilla olevia tulonlahteita. N&illa tulojen avulla pienen kaupungin paikallisliiken-
nekin voi toimia reittiliikenteena. Kysynta on kausiluonteista ja riippuu koulujen
alkamis- ja loppumisajoista.

4. Vahvat pendeldintivirrat asuinkunnasta keskuskaupungin keskustaan. Jos ty6-
paikat ovat saavutettavissa vaihdottomalla yhteydelld, niin liikennéitsijan tyo-
matkalippu on houkutteleva vaihtoehto. Linjoihin voidaan yhdistdaa kaupunkivi-
ranomaisen hankkimia yhteyksia tdydentavaa palvelua nousukorvaussopimuksin,
mikd vahvistaa linjan taloutta. Kysyntd on jatkuvaa (lomakausi pois luettuna),
mutta kohdistuu arkipaivien aamu- ja iltahuipputunteihin.

5. Kaupunkiliikenteen nopeat ja suorat yhteydet. Kaupunkiseudun sisalla mahdol-
lisesti kiinnostavia liikenteitd ovat nopeat moottoritieyhteydet aluekeskuksista
ydinkeskustoihin seka raideyhteyden liityntayhteyksien tielta poistetut suorat yh-
teydet ydinkeskustaan. Subventoidut sdaannoéllisen matkustamisen lipputuotteet
ovat kuitenkin kaupunkiseudun sopimusliikenteen merkittava kilpailuetu.

3.1.2 Vaikutukset joukkoliikenteen jarjestamiseen

Valiton vaikutus PSA-liikenteen suojan poistamisesta olisi markkinoiden avautumi-
nen niille yrityksille, jotka eivat menestyneet PSA-liikenteen tarjouskilpailuissa. Viela
voimassa olevat siirtymaajan liikenteet olisivat hakemusten kohteina, jos my6s niiden
yksinoikeus poistuisi lainmuutoksen myo6ta. Lisaksi syntyisi ainakin kokeiluluontei-
sesti sellaista uutta markkinaehtoista tarjontaa, jota PSA-suojan olemassaolo on es-
tanyt hakemastakaan.
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Nykyisten liikenteen jarjestamistapojen (markkinaehtoinen tai PSA) rinnalle levidisi
malli, jossa liikenteenharjoittaja hoitaa omana tuotantonaan kannattavat vuorot, ja
viranomainen hankkii tarpeelliset kannattamattomat vuorot kaytettavissa olevien
maararahojen puitteissa. PSA-liikenteen suojan poistaminen mahdollistaisi pain-
vastaisen jarjestyksen liikenteen jarjestamisessa: viranomainen suunnittelisi ensin
tehokkaan hankintakokonaisuuden, jonka jéalkeen yritykset voisivat ottaa kokonaisuu-
desta parhaat palat markkinaehtoisena hoidettavaksi.

Joukkoliikenteen jarjestamista on tarkasteltava alueellisina kokonaisuuksina. Viran-
omaisen tehtavana on alueen joukkoliikenteen kokonaistarjonnan varmistaminen pal-
velutasotavoitteen mukaisesti. Liikennditsijan tavoitteena on kannattava liiketoimin-
ta. Lisdantyvasta markkinaehtoisesta tarjonnasta huolimatta viranomaisen rahoitus-
tarve kasvaisi, koska parhaiden aikojen tarjonnalla katetaan my&s hiljaisen ajan lii-
kenteen kustannuksia. Jos tama ristisubvention mahdollisuus poistuu, liikenteen suo-
ritekustannukset pysyvat ennallaan tai kasvavat ja asiakastulot pienenevat, joudutaan
lilkkennepalveluita karsimaan.

Kehittamisen nakokulmasta on tarkeaa, etta reittiliikenteessa oli useampi kuin yksi
yrittaja. Kaukoliikenteessad tama on toteutunut hyvin. Kaupunkiseuduilla, joissa on
kokemusta markkinaehtoisesta liikenteestd, on tyypillisesti yksi yrittdja. Téama johtuu
mm. lippujarjestelmasta. Jos reittililkkenne on vain yhdella liikenteenharjoittajalla, sil-
le muodostuu todenndkdisesti monopoliasema tdydentavien ostojen markkinoilla.

Riippumatta siita, mita joukkoliikennelaki sanoo PSA-liikenteen suojasta, voivat vi-
ranomaiset suojata kilpailutusten voittaneiden yritysten sopimuksissa maariteltyja
yksinoikeuksia palvelusopimusasetuksen perusteella. Seka reittiliikennelupien myon-
tamisesta ettd niiden myodntamatta jattamisesta aiheutuisi mitd todennakéisimmin
valitusprosesseja. Tulevissa kilpailutuksissa PSA-liikenteen suojan poisto otettaisiin
mahdollisesti huomioon kilpailurajoituksina, sopimusten kestoissa ja purkuehdoissa,
jolloin tarjoushinnat nousisivat. Tastdkin todenndkdisesti seuraisi valitusprosesseja.
Alati muuttuvissa tilanteissa mahdollisuus ennustaa ja ennakoida joukkoliikenteen
hankintatarpeita ja kustannuksia heikkenisi. Kannustepohjaisia sopimusmalleja ei
olisi edellytyksia kehittda, koska yrityksille ei olisi enda mielekasta jakaa lipputulo-
riskid. Jatkossa sopimuksia tehtéisiin paaosin bruttosopimuksina. Sopimusliikenteen
palveluiden lipputuloriski ja kehittamisvastuu siirtyisivat bruttosopimusmallin myéta
viranomaiselle.

Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenndintivelvollisuuden kesto on Llyhyt (3 kk). Vi-
ranomaisen tulisi olla jatkuvassa valmiudessa jarjestdaa paattyvan markkinaehtoisen
lilkkenteen korvaavaa liikennettd, joka tulee kilpailuttaa hankintalain mukaan. Tama
vaikeuttaisi kokonaissuunnittelua ja nostaisi viranomaisen kustannuksia. Korvaava
palvelu olisi kdytanndssa monin paikoin hankittava reittiliikenneluvan lopettaneelta
yritykselta. Talla olisi hintoja nostava vaikutus. Joka tapauksessa on syyta korostaa
joukkoliikennelain 57 §:n mukaista markkinaehtoisen liikenteen tiedonantovelvoitetta
niin, ettd erityisesti liikenteen lakkaamisen yhteydessa liikenteenharjoittajalla on vel-
voite toimittaa lilkkennetta koskevat tiedot korvaavan hankinnan pohjaksi.
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Uudet liikenteenjarjestamistavat ovat olleet kdytdssa kaytannossa vasta yhden han-
kintakierroksen ajan, eika niité ole viela voitu kehittda saatujen kokemusten perus-
teella. Jos litkenteen jarjestamistapaa muutettaisiin nyt, saattaisi muutos romuttaa
juuri sisaan ajetun toimintatavan ja heikentda luotettavuutta viranomaistoiminnan
pitkdjanteisyyteen. Samalla poistuisi mahdollisuus arvioida ja reagoida nyt kdytossa
olevan jarjestamistavan vahvuuksia ja heikkouksia.

3.1.3 Vaikutukset palvelutasoon

PSA-liikenteen suojan poistamisen myota palvelutason maarittely nykyiselld tavalla
menettdisi merkitystaan, koska viranomaisen mahdollisuudet reagoida palvelutarjon-
nassa tapahtuviin muutoksiin heikkenisivat selvasti. Liikenteenharjoittajien nako-
kulmasta palvelutason maarittelylla ei ole merkitysta.

Vaikutukset toteutuneeseen palvelutasoon olisivat erilaisia erityyppisilla alueilla. Ko-
konaisvaikutus voidaan kuitenkin arvioida varsin vahaiseksi. Yleisesti ottaen palvelu-
taso voisi ainakin hetkellisesti parantua parhailla yhteysvaleilléd parhaina liikenn&in-
tiaikoina talvikaudella. Hiljaisempien aikojen ja alueiden palvelutaso sen sijaan heik-
kenisi ristisubventiomahdollisuuden poistuttua. Matkustajainformaation hallinta no-
peastikin muuttuvassa tarjonnassa seka yhteisen lippujarjestelman puuttuminen oli-
sivat palvelutason ongelmia. Osaltaan nopeat tarjonnan muutokset ja erilaiset lyhyt-
aikaiset kokeilut markkinaehtoisessa liikenteessa heikentaisivat palvelutasoa ja luot-
tamusta joukkoliikennepalveluiden pysyvyyteen.

Uutta reittililkkennetta syntyisi erityisesti toimivalta-alueiden vilille, jossa pitempi-
matkainen tai ldhikaupungeista ja -taajamista keskuskaupunkiin ajettava liikenne tu-
lisi tai @htisi keskuskaupungista parhaina aikoina. Uutta reittililkennetta syntyisi
my0s nykyisten siirtymaajansopimusten liikenteesta seka kaupunkien sisélle etta taa-
jamien valille.

Suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa uutta tarjontaa voisi syntya kokeiluluontei-
sesti talvikaudella parhaana liikenndintiaikana, aamulla ja iltapdivalla. Uusi tarjonta
keskittyisi parhaille alueille ja sinne, missa tehdaan runsaasti kertalippumatkoja. Tar-
jonta voisi ainakin hetkellisesti parantua parhaina aikoina ja parhailla yhteysvaleilla.
Viranomaiselle tulisivat hankittavaksi edelleen hiljaisen ajan vuorot kuten ilta-, vii-
konloppu- ja kesaliikenne. Ristisubventiomahdollisuuden poistuessa tdman liikenteen
hankinta tulisi entista kalliimmaksi. Pienissa kaupungeissa ja maaseudulla mahdolli-
suudet reittiliikenteen syntymiseen ovat pienet koululaisvuoroja lukuun ottamatta.
Talta osin palvelutasovaikutukset jaisivat vahaisiksi.

Tyypillisia kohteita uudelle reittiliikenteelle olisivat nopeat moottoritieyhteydet taa-
jamien valilla tai yhteydet kertalippumatkustusta houkutteleviin kohteisiin (matkailu-
kohteet, lentoasemat ja henkiléliikenteen satamat). Palvelutaso saattaisi parantua
joiltain osin vilkkaan kysynnan aikoina. Hiljaisen kysynnan alueilla ja aikoina palvelu-
taso heikkenisi, koska markkinaehtoinen lilkenne véhentéaisi sen rahoitusta viemalla
osan lipputuloista. Kuva 3-1 havainnollistaa tilannetta, jossa liikenngitsijan nakékul-
masta (liiketoiminnan kannattavuus) on perusteltua lilkkenndida suoraan parhaiden
alueiden valilla. Joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen tarkastelee koko jouk-
koliikennejarjestelman tehokkuutta kokonaisuutena ja joutuu sovittelemaan yhteen
eri alueiden liikenteita tarvittavan ja kustannustehokkaan palvelun turvaamiseksi.
Aikanaan henkilokuljetusten uudistus ja uusien liikennepalvelujen syntyminen autta-
vat vahaisen kysynnan alueiden liikenteen jarjestamista osana lilkkkumisen kokonais-
palveluja.
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A. Nykyinen
jarjestamistapa,
Linja X: kattavat
liikenndintiajat
lipputulot 100,
julkinen tuki 50

Merkittava taajama,
40 % linjan lipputuloista

Pieni taajama, 15 %
linjan lipputuloista
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linjan lipputuloista
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B. Nykyinen
jarjestamistapa,
| Linja X: kattavat
liikenndintiajat
lipputulot 60,
julkinen tuki 90
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Keskuskaupunki
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Kuva 32 Esimerkki joukkoliikenteen kokonaispalvelun jéirjestdmisen
haasteista. Vaihtoehdossa A toimivaltainen viranomainen jéirjestcd
kokonaispalvelun, vaihtoehdossa B paras yhteysviili litkennidddn

reittilitkenteend ja toimivaltainen viranomainen jérjestdd muiden
alueiden litkenteen.

Markkinaehtoiselle liikenteelle ei voida asettaa erityisia kalustovaatimuksia, jolloin

joukkoliikenteen esteettomyys ja vahdpaastoisyys eivat kehittyisi toivotulla tavalla.
Tassa suhteessa on suuria alueellisia eroja. Useiden ELY-alueiden ja pienten kaupunkien

PSA-liikenteessa kalustovaatimukset ovat olleet varsin alhaisia, kun taas esimerkiksi
HSL:n liikenteessa ne ovat Helsingin ilman laadun takia tiukkoja.

3.1.4 Vaikutukset lippu- ja maksujarjestelmiin

Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenteenharjoittaja valitsee kayttamansa taksa- ja
lippujarjestelman. Laki ei estd PSA-liikenteessa kaytettdvien lipputuotteiden kayttoa

markkinaehtoisessa liikenteessd, kunhan niiden kautta ei kulkeudu julkista tukea
markkinaehtoiselle liikenteelle suoraan tai epasuorasti.

Kaupunkiseuduilla viranomaisen lippu- ja maksujarjestelman asema ei todennakdi-
sesti heikkenisi, vaikka PSA-suoja poistuisikin. Joukkoliikenteen toimivaltainen vi-
ran—omainen paattaisi jatkossakin lippujen kelpoisuudesta. Kaupunkialueiden sisalla
muodostuisikuitenkinmatkustajalleepaselvidtilanteita, koskaviranomaisenkausi-liput
kelpaisivat joissain vuoroissa ja toisissa eivat. Kelan tuki opiskelijaseutulippujen

kaytosta tulisi entistd useammassa tapauksessa maksaa suoraan opiskelijalle, kun
palvelutarjonta ja hinnoittelu monipuolistuisi. Tama lisdisi Kelan ty6ta.

Reittiliikenteessa kaytossa olisi erilaisia lippujarjestelmia. Lippujen kelpoisuudesta
ristiin  PSA-liikenteessa ja reittililkenteessa kaytaisiin

neuvotteluja.
liikennoitsijat saavat tehda keskenaan lippuyhteistyota.

Lisaksi
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Usealla kaupunkiseudulla seutuliikenne pohjautuu pitempimatkaiseen, kaupunki-
seudun ulkopuolelta tulevaan liikenteeseen. Tassa liikenteessa yhtendisen lippu- ja
maksujarjestelman kayttoonotto hankaloituisi ja syntyisi pysyva useamman Llippu-
jarjestelman malli, joka jo nykysinkin on useimmilla markkinaehtoisen liikenteen yh-
teysvaleilla. Waltti-lippu ja valtakunnallinen lippujarjestelma voisivat muutoksen seu-
rauksena jaada toteutumatta. Kertalippujen hinta olisi todennakoisesti reittiliiken-
teessa edullinen. Liikennoitsijoiden tarjoamien kausilippujen hinnat sen sijaan to-
dennakdisesti nousisivat viranomaisen lippuihin verrattuna, koska lippuihin ei koh-
distuisi julkista tukea. Matkustaminen tulisi entista kalliimmaksi niilla, jotka tekevat
saannollisia matkoja pitkamatkaisessa liikenteessa. Hankalin tilanne muodostuisi
niilla yhteysvileilld, jossa matkustaja joutuisi tekemaan saannélliselld matkalla me-
no- ja paluumatkan eri liikennéitsijéiden vuoroissa tai eri tavoin jarjestetyssa liiken-
teessd, jossa liput eivat kelpaa ristiin. Pahimmassa tapauksessa matkustaja joutuisi
hankkimaan kaksi kausilippua (tai henkiléauton). Vaihtoehtoisesti viranomainen jou-
tuisi hankkimaan reittiliikenteen kanssa paallekkaista liikennettd, jossa kausiliput
kelpaavat.

Jos PSA-suojan poistamisen myé6ta edullisempi viranomaislippu poistuu kaytosta ja
tilalle tulee kalliimpi yrityksen kausilippu, on PSA-suojan poistamisella verotuloker-
tymaa pienentava vaikutus. Tama vaikutus jaisi valtakunnallisesti kuitenkin hyvin
pieneksi, koska suurilla kaupunkiseuduilla tuetun lipputuotteen asema on vahva. Ko-
din ja ty®paikan valisten matkojen kustannuksista saa vahennyksen sen edullisimman
kulkutavan mukaan, ja verohallinto kadyttda matkakustannusten mittana kausilipun
hintaa. Kaukoliikenteessa tapahtunut hintojen keskimaarainen aleneminen tarjousten
myo6ta ei vield vaikuttane paljon pitkia tydmatkoja saanndllisesti kulkevien verotuk-
seen. Tyomatkakuluvahennys myonnetdan verovelvollisen oman ilmoituksen perus-
teella. Jos hinnanalennukset pienentavat tyématkakulujen véhennysvaatimuksia, niin
silloin verotulot vastaavasti kasvavat.

3.1.5 Vaikutukset liikennepalveluiden kokonaisuuteen

PSA-suojan poistuessa liikenteenharjoittajien vaikutusmahdollisuudet liikennepalve-
lun kokonaisuuden muodostamisessa kasvaisivat ja viranomaisen rooli muuttuisi ko-
konaisuuksien hankinnasta tdydentavien vuorojen hankintaan. Mahdollisuus suunni-
tella liikennepalvelua kokonaisuutena ennakoitavasti ja pitkajanteisesti poistuisi.
Samalla poistuisi mahdollisuus toteuttaa harkittuja autokiertoja tai rakentaa saannol-
lisia aikatauluja. Ennen nykyista liikenteenjarjestéamistapaa viranomaiset joutuivat
hankkimaan runsaasti linjalilkennetta taydentavaa liikennetta. Kokemuksen perus-
teella tiedetadan, ettd tdydentavassa litkenteessa yksikkohinnat ovat huomattavasti
kokonaisuutena hankittuja liikennepalveluita kalliimpia.

Matkaketjujen toimivuus riippuisi liikennoditsijoiden keskindisestd (vapaaehtoisesta)
yhteistydsta, joka voisi vaihdella alueittain ja linjoittain. Matkustajien matkaketjuihin
tulisi epajatkuvuuksia tai ainakin matkaketjut vaatisivat useita matkalippuja. Tallaiset
PSA-lilkenteen suojan poistamisen aiheuttamat ongelmat synnyttavén tarpeen liik-
kumispalvelujen operaattoreille, jotka paketoivat eri toimijoiden tuottamat palvelut,
informaation ja liput yhteen kayttoliittymaan. Tallaisia MaaS-palveluja ei kuitenkaan
vielda markkinoilla ole eika reittiliikennelupien hyvaksymisella olisi vaikutusta palvelu-
jen kehittamiseen ja kayttoonottoon. MaaS-palvelujen kumppaneina ovat yhta lailla
viranomaiset (kuten Turun Foli ja HSL) kuin yksityiset toimijat (kuten Seinajoen pilot-
ti).
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Reittiliikenteelld on mahdollista tehostaa koulukuljetusten hoitoa, jos reitit ovat sel-
laisia, ettd niita ei tarvitse tdydentaa erilliskuljetuksilla ja lilkkenndinti on jatkuvaa.
Maaseudulla henkilokuljetusten ja joukkoliikenteen yhteistydlle aiheutuisi kuitenkin
haasteita, jos koululaisvuoroja haettaisiin reittiliikenteeksi ja liikenne lakkautettaisiin
kesken ajokauden. Talléin koulutoimille jaisi aikataulusyistd ainoaksi mahdollisuu-
deksi hankkia korvaava liikenne suorahankintana reittililkenteen lopettaneelta yrityk-
selta.

3.1.6 Maankadyton ja lilkkenteen suunnittelu

Joukkoliikenteen suunnittelun yhteys liikennejarjestelmén ja maankadyton suunnitte-
luun heikkenee, jos joukkoliikenteen toimivaltaisen viranomaisen mahdollisuuksia
vaikuttaa alueen joukkoliikennetarjontaan kavennetaan. Kaytédnnossa tama voisi na-
kya siing, etta liikkennejarjestelmatyon yhteydessa asetettavia joukkoliikenteen kehit-
tamistavoitteita pystyttdisiin nykyistd vdahdaisemmin madrin viemaan toteutukseen.
Strategiseen suunnitteluun muutoksella ei olisi kuitenkaan valittomia vaikutuksia.
Pidemmalla aikavalilld viranomaisen toimivallan heikentyminen voisi nakya MAL-
sopimusten tai muiden liikennejarjestelman kehittamisen aiesopimusten siséalléssa
heikompina joukkoliikenteen kehittdmistavoitteina.

Viranomaisen vaikutusmahdollisuudet reittiliikenteen pysahtymiskaytantoihin ovat
varsin rajoitetut, mika hidastaa pysakkiverkon suunnitelmallista kehittamista. Reitti-
lilkkenteen huomattava kasvu kuormittaisi ruuhka-aikoina kaupunkien keskustojen ja
bussiterminaalien pysakki- ja terminaalikapasiteettia. Joissain tapauksissa aiheutuisi
tarpeita toteuttaa uusia pysdkkiratkaisuja.

3.1.7 Joukkoliikenteen kehittaminen

Viime vuosina useilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen vahva viranomaisvetoinen
kehittaminen on kadntanyt joukkoliikenteen matkustajamaarat nousuun. Samoin on
kaynyt markkinaehtoisessa liikenteessa niilla yhteysvaleilld, joilla on syntynyt lisatar-
jontaa ja hintakilpailua. Voidaankin ajatella, ettd kehittdmisen nakdkulmasta on tér-
keaa, etta liikenteen jarjestamismalli on selkeasti joko markkinaehtoinen tai viran-
omaisvetoinen. Mahdollisissa sekamalleissa tulee ensin olla tiedossa reittiliikenne,
jota voidaan taydentda markkinaehtoisella liikenteelld. PSA-liikenteen suojan pois-
tamisen myo6ta olisi useassa kohteessa todennakoisesti se tilanne, ettd markkinaeh-
toinen liikenne tulee PSA-liikenteen paalle. Tama heikentaisi liikenteen jarjestamisen
kokonaistehokkuutta, hukkaisi viranomaisen suunnitteluresursseja ja ennen pitkaa
kaantaisi kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kysynnan jalleen laskuun.

Esitetty lakimuutos johtaisi siihen, etta PSA-liikenteen alueella viranomaisen rooli
muuttuisi monin paikoin kokonaisuuksien hankinnasta taydentavien vuorojen hankin-
taan. Vaikkei nain heti tapahtuisikaan, olisi riski jatkuvasti olemassa, jos reittiliiken-
teen kaynnistdminen olisi ldhinna ilmoitusasia. Taman myota joukkoliikenteen kehit-
tamisessa painopiste kokonaispalvelun kehittamisesta siirtyisi yksityiskohtien inno-
vointiin. Reitistéjen tai tiedottamisen kokonaispalvelun suunnittelusta siirryttaisiin
yksittaisten reittien tai muiden liikennepalveluiden kehittdmiseen ja niistd mainosta-
miseen. Joukkoliikenteen kokonaisimago heikkenisi.
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Lisaantyvan markkinaehtoisen liikenteen myo6ta kehittédmisen painopiste muuttuisi
ennakoivasta tyostd reagointiin. Markkinaehtoisessa liikenteessa asiakkaat voivat
ldhinna "danestaa jaloillaan”. PSA-liikenteessa viranomaiset ovat panostaneet asiak-
kaiden vaikutusmahdollisuuksien lisdéamiseen kehittamalla yhteissuunnittelun mene-
telmia (kuten palvelumuotoilu), joissa asiakkaat osallistuvat lilkennepalvelujen suun-
nitteluun ja kehittdmiseen. Asiakastietoa keratdan laajasti erilaisin kyselyin ja tutki-
muksin ja suunnittelu ja kehittdminen perustuvat kerattyyn dataan. Jatkossa erilais-
ten avoimien rajapintojen kautta asiakasdata on mahdollisesti myds yritysten kaytos-
sa, mutta tiedon hyddyntaminen ei tahtaisi kokonaisuuden suunnitteluun, vaan yri-
tysten oman liiketoiminnan kehittamiseen.

On huomattava, ettd toimivaltaisten viranomaisten ja likkenteenharjoittajien intressit
ovat erilaiset. Toimivaltainen viranomainen yrittaa jarjestdad mahdollisimman hyvaa
lilkennetta mahdollisimman tehokkaasti. Yrityksen tavoitteena on tuottaa liikenneko-
konaisuutta mahdollisimman kannattavasti.

Lainsaddannon muutoksen aiheuttama epdvakaa tilanne haittaisi joukkoliikenteen
markkinoiden ja palveluiden pitkajanteista kehittamista.

3.1.8 Yhteenveto keskeisista vaikutuksista

Taulukossa 3-1 esitetddn yhteenveto PSA-liikenteen suojan poistamisen keskeisista
vaikutuksista lilkennejarjestelmaan.
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Taulukko 3-2. Yhteenveto PSA-liikenteen suojan poistamisen keskeisistd vaikutuksista
eri toimijoiden kannalta.

Toimivaltainen viran-

. Liikenteenharjoittajat |Asiakkaat Muut nékdkulmat
omainen
Kaikille yrityksille avau-
Viranomaisen lipputulot [tuu mahdollisuus kilpail-
Joukkoliikenteen pienenevat. Syntyy la PSA-likenteen kans- Kuntien ja valtion jouk-
jarjestaminen lainsdadanndllisesti sa. Sopimuksiin tulevat Demokraattinen  vaiku- koliikennerahoituksen

Markkinaehtoinen
likenne tulee kilpai-
lemaan PSA-
liikenteen kanssa.

epaselva tilanne. Alka-
nut kilpailuttamisten
kehittdminen vaikeutuu.
Hankinnoissa siirrytaan
bruttomalleihin. Sopi-
mushinnat nousevat.

rajoitukset jakaisivat
markkinoita. Yritykset
eivat voisi enaa vapaasti
harjoittaa sekd ME- etta
PSA-liikennetta. Sopi-
musliikennditsijoiden
asema heikkenee-

tusmahdollisuus joukko-
likenteen palvelutasoon
ja hintoihin heikkenee.

tehokkuus heikkenee.
Valtion ja kuntien mah-
dollisuudet vaikuttaa
joukkoliikenteeseen
heikkenevat.

Palvelutaso

Palvelutaso maaray-
tyy enemman kysyn-
nan kuin tarpeen
mukaan.

Kattavaan tarjontaan
kaupunkiseuduilla ja
peruspalvelutasoon
maaseudulla tarvitaan
nykyistd enemman
tukea. Kaukoliikentees-
sé palvelutaso para-
nee.

Yritys tarjoaa vain liike-
taloudellisesti kannatta-
via palveluja. Hiljaisem-
pien aikojen (kesa, vii-

konloppu, ilta) matkus-
tustarpeet eivat ole sel-
laisia.

Palvelut lisdantyvat
suurimman Kysynnan
aikoina ja alueilla seutu-
likenteessa ja mahdolli-
sesti my6s kaupunkilii-
kenteessa. Vahavakisil-
1a alueilla ja hiljaisina
aikoina palvelutaso
heikkenee.

Julkisen liikenteen pe-

ruspalvelutasoa ei pys-
tyta turvaamaan kaikki-
na aikoina eika kaikilla

alueilla.

Lippu- ja maksu-
jarjestelmat

Yhtenaisesta lippu- ja
maksujarjestelmasta
tulee tavoitteen sijaan
kilpailutekija.

Jo olemassa olevista
viranomaisen lippujar-
jestelmista tulee kes-
keinen keino suojata
PSA-liikenteet markki-
naehtoiselta liikenteel-
ta. Valtakunnallisesti
yhtenaisen lippujarjes-
telman edellytykset
poistuvat.

Yritysten omat lippu-
jarjestelmat vahvistuvat

Kausilippujen hinnat
nousevat ja kertalippu-
jen hinnat laskevat.
Valinnan mahdollisuus
lisdantyy parhailla alueil-
la ja aikoina. Palvelujen
ja hintojen moninaisuus
kasvavat. Sekavuus
lisdantyy. Vaihto-
oikeudet samalla lipulla
PSA ja ME liikenteen
valilla vahenevat.

Lisdaa mahdollisuuksia
uusien palveluntarjoaji-
en tuloon lippu- ja mak-
sujarjestelmien markki-
noille.

Liikennepalveluiden
kokonaisuus

Palvelukokonaisuuk-
sista tulee tavoitteen
sijaan kilpailutekijoita.

Mahdollisuus jarjestaa
tehokkaat alueellisina
kokonaisuuksina osana
likennejarjestelmaa
heikkenee. Edellytykset
raideliikenteeseen pe-
rustuvaan joukkoliiken-
teeseen heikkenevat.

Yrityksen mahdollisuus
rakentaa omalta kannal-
taan hyodyllisia palvelun
osakokonaisuuksia yh-
teistydssa muiden yri-
tysten kanssa kasvaa.

Matkaketjujen toimivuus
heikkenee. Vanhusten
ja vammaisten joukkolii-
kennepalvelut (esteet-
témyys) ovat vaarassa
vahentya.

Eri vaestoryhmien tar-
peita ei pystyta huomi-
oimaan joukkoliiken-
teessa, jolloin tarve
kohdistuu henkildkulje-
tusten jarjestamiseen.
Henkilokuljetusten ko-
konaiskustannukset
kasvavat.

Maankayton ja lii-
kenteen suunnittelu

Joukkoliikennetta
ajatellaan enemman
likenteena kuin osa-
na julkisten palvelu-
jen infrastruktuuria.

Joukkoliikenteen ja
maankayton yhteisen
strategisen suunnittelun
mahdollisuus hieman
heikkenee. Pysakkika-
pasiteetin jakamisesta
tulee kilpailun hallinnan
tyokalu.

Yritysten nakemyksilla
on suurempi painoarvo
suunnitteluprosesseis-
sa, mutta vastuuta jar-
jestaa ilmaistujen tar-
peiden mukaista liiken-
netta ei kuitenkaan ole.
Pyséakkien ja laiturien
kapasiteetista tulee
kilpailua.

Pysakkijarjestelma voi
muuttua vaikeammaksi
hallita.

Eri osapuolten sitoutu-
minen pitkan tahtaimen
suunnitteluun heikke-
nee. Perinteisten pysak-
kien lisaksi yhd enem-
man uusia pysahtymis-
paikkoja, joiden turvalli-
suuden ja tiedottamisen
vastuut on ratkaistava.

Joukkoliikenteen
kehittaminen

Kehittamisen tavoit-
teissa on otettava
huomioon uusi kilpai-
lutilanne markkinaeh-
toisen ja PSA-
liikenteen valilla.

Mahdollisuudet joukko-
liikennepalveluiden
pitkajanteiseen ja ko-
konaisvaltaiseen kehit-
tamiseen heikkenevat.
Kehittamisen painopis-
te muuttuu ennakoin-
nista reagointiin.

Kehittdmisen valtaa ja
vastuuta siirtyy yrityksil-
le. Yksittaisten palvelui-
den ja palvelukokonai-
suuksien kehittdminen
lisdantyy. Kehittdminen
perustuu kokeiluihin
markkinoilla.

Mahdollisuudet osallis-
tua suunnittelu proses-
seihin heikkenevat. Ke-
hittdmiseen liittyvat ly-
hytaikaiset kokeilut hei-
kentavat joukkoliiken-
teen luotettavuutta.

Niilla alueilla, jossa syn-
tyy yritysten valista kil-
pailua, palvelut kehitty-
vat. Muualla kehittadmi-
sen mahdollisuudet
heikkenevat.
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3.2 Vaikutusten arviointi tavoitteiden kannalta

3.2.1 Saadoshankkeen tavoitteiden toteutuminen

PSA-liikenteen suojan poistaminen lisdisi odotetusti markkinaehtoisen liikenteen tar-
jontaa etenkin pitempimatkaiseen liikenteeseen toimivalta-alueiden valille. Kaupun-
kiseuduillekin voisi syntya uusia tdydentavia palveluja sellaisiin kohteisiin ja aikoihin,
joissa kertalippujen kysyntda on suurta. Kaupunkiseutujen sisdiseen saannolliseen
matkustamiseen ei todennakdisesti voisi syntya subventoitujen lipputuotteiden kans-
sa kilpailevaa markkinaehtoista tarjontaa. N&iltéd osin PSA-liikenteen suojan poista-
minen edistdisi sadddshankkeen tavoitteita ja odotettuja vaikutuksia.

Viranomaisen vastuulla on jatkossakin se liikenne, joka ei synny markkinaehtoisesti.
Tassa suhteessa ei tapahdu muutosta, mutta viranomaisen vastattavana olevan lii-
kenteen maara voi vahetd. Markkinaehtoinen liikkenne lisda palvelua, ellei kysymys ole
vain PSA-litkenteen korvautumisella vaan aidosti uudella tarjonnalla. Hintojen laskua
voi tapahtua kertalippumatkustuksessa pitkilld matkoilla, mutta kaupunkiseuduilla
tama ei ole todennakdoistd. Tavoiteltuja uusia digitaalisia palveluja téma lakimuutos
ei synnyta. Kokonaan uudentyyppisten palvelujen syntyminen riippuu enemman kut-
sujoukkoliikenne- ja taksialan sadadosmuutoksista kuin tasta perinteiseen joukko-
lilkenteen vaikuttavasta muutoksesta. Muutoksen seurauksena joukkoliikenteeseen
tulisi erilaisia liikenteita, lippuja ja hintoja, jolloin kayttajien tarve tallaisille uuden-
laisille lilkkumisen palveluille kylla kasvaisi.

Taulukko 3-3 Arvio PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutuksista suhteessa scici-
dbshankkeen tavoitteisiin (+ tavoitetta edistdivd, 0 merkitykseton, - ta-
voitteen vastainen).

Tavoite Saadoésmuutoksen vaikutus ja suunta tavoitteeseen ndahden

Markkinaehtoisen liiken-
teen toimintaedellytykset
paranevat

Nain tapahtuisi, jos PSA-liikenteina nyt jarjestettyja liikenteita
olisi haettaessa annettava osin tai kokonaan reittilikenteena +
hoidettavaksi.

Markkinaehtoisen liiken-

) o Reittilikenteen tarjonta lisdantyisi muutoksen seurauksena. +
teen tarjonta lisdantyy

Nykyisen suljetun jarjes-

AR .. Uusia palveluita voisi syntya lahinna erityiskohteisiin. Periaat-
telméan sijaan myo6s kau-

teessa on mahdollista, etta joku yritys Iahtee haastamaan lii-

tyy ja siten lisaa kilpailua
ja asiakkaan valintamah-
dollisuuksia.

viranomaisen jarjestamassa liikenteessa kuin yritysten liikken-
nepalveluissa.

punklseuc'jw'llle Vol .synty.a tyntaan perustuvaa raideliikennejarjestelmaa vilkkaalla yhteys- +
monen toimijan tarjoamia TR A L
. valilla. Tata ei kuitenkaan voi pitda todennakodisena.
palveluita
Nain tapahtuisi jatkossakin. Viranomaisen vastuulle jaa se osa
Viranomainen vastaa vain likenteestd, mika ei kiinnosta reittilikenneluvan hakijoita. PSA-
siita liikenteesta, joka ei paatokset purkautuvat sielld, missa markkinaehtoiselle liiken- 0
synny markkinaehtoisesti teelle on mahdollisuuksia. Valtaosa kaupunkimaisen joukkolii-
kenteen markkinoista olisi viranomaisen vastuulla jatkossakin.
. . .. | Nain voisi tapahtua muutamilla vilkkailla yhteysvaleilla, joihin
Muilla alueilla vapaa kilpai- I, o o A
- s : tulee useita kilpailevia reittiliikenteitd. Jos varsinainen kilpailu-
lu lis&a palvelua ja laskee | ; . iin reittiliik 4 hi +/-
hintoja as_e_te ma on wra_nomalstg vastaan, niin relt_tl ii ente__essa |nn§t
olisivat iimeisesti kuitenkin korkeammat kuin PSA-liikenteessa.
Mar.kk|naeht0|sten 1a Q|g|- PSA-liikenteen suojan poistamisella ei arvioida olevan vaiku-
taalisuuteen perustuvien diaitaali tuvi veluiden kehittami
alveluiden tarjonta lis&an- tu_sta |g|_aa_|suuteen perustuvien palveluiden ke |tta__m|s_een
P tai markkinoille tuloon. Palveluita testataan jo nyt yhta lailla 0
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3.2.2 Joukkoliikenteen kehittamistavoitteiden toteutuminen

Joukkoliikenteen toimijoiden yhteistoimintaryhman (JOUSI) maarittdmiin kehittamis-
tavoitteisiin peilaten arvioidulla saddésmuutoksella olisi enemman tavoitteiden vas-
taisia kuin niiden suuntaisia vaikutuksia. Tdma on odotettu havainto, koska kehitta-
mistavoitteet ovat julkista sektoria edustavien tahojen maarittelemia ja arvostavat
seudullisesti laajoja ja yhtenaisia joukkoliikenteen palveluja. Arvioitavan saadésmuu-
toksen laajempana perusteluna on ajatus siita, etta viranomaisvetoisen jarjestelman
tulisi vaistya avoimen kilpailun tieltd. Muutos on téssa mielessa perustavanlaatuinen
ja aiheuttaa tarpeen tarkistaa joukkoliikenteen kehittédmistavoitteita joukkoliikenne-
lakiin kirjatuista tavoitteista lahtien.

Taulukko 3-4 Arvio PSA-liikenteen suojan poistamisen vaikutuksista suhteessa jouk-

koliikenteen kehittdmistavoitteisiin.

Tavoite Saadosmuutoksen vaikutus ja suunta tavoitteeseen niahden

Asiakaslahtoisen palvelu- Syntyy alueellisesti ja asiakassegmenteittain eriytyvia palvelu-

kokonaisuuden rakenta- kokonaisuuksia (tarjonta, kalusto, maksu- ja lippujarjestelmat) -

minen

Matkaketjun toimivuuden Markkinoille tulee useamman toimijan tarjoamia kilpailevia

varmistaminen: sujuvaa ja | palveluja, jotka muuttuvat kysynnan ja liiketoiminnan tavoittei- -

ennakoitavaa matkustusta | den mukaan.

Kaupunkiseudun joukkolii- | Muutoksen seurauksena lisaantyva tarjonta hieman lisaa jouk-

kenteen vetovoiman li- koliikenteen vetovoimaa. Toisaalta viranomaisen lipputulojen

saaminen vaheneminen vahentaa kokonaistarjontaa ja sita kautta hei- -
kentaa vetovoimaa. Jarjestelman sekavuus kasvaa.

Toimialan markkinoiden Muutos yhtaalta edistaa vapaan kilpailun mahdollisuuksia kai-

kilpailukyvyn ja toimivuu- killa joukkolilkennemarkkinoilla. Toisaalta muutos mahdollistaa +/

den tukeminen epatervetta kilpailua ja kokonaisuutena hidastaa viela vakiin- -
tumatta olevien markkinoiden kehittymista.

Alan hc_;ukuttel(-;‘_VL_J_ud_en a Muutoksella ei arvioida olevan vaikutusta tahan. 0

osaamisen kehittdminen.




28

4 Johtopadatokset

Liikennejarjestelmavaikutusten nakodkulmasta PSA-liikenteen suojan pois-
taminen heikentdisi kaupunkiseuduilla henkiloautolle kilpailukykyisten pal-
velukokonaisuuksien toteutumista ja maaseudulla liikenteen peruspalvelui-
ta:

e Julkisen rahoituksen tehokkuus heikkenisi ja markkinaehtoinen Lii-
kenne kilpailisi julkisesti tuetun liikenteen kanssa.

e Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteessa ei
saavutettaisi sellaisia tarjonta- ja hintahyotyja kuin kaukoliiken-
teessd on saavutettu.

e Kaupunkiseuduilla on juuri toteutettu toiminnan uudelleenorgani-
sointi ja joukkoliikennekokonaisuuksien kilpailutus kesalla 2014.
Alustavat tulokset ovat hyvia, ja ne hukattaisiin toimintatavan akilli-
selld suunnanmuutoksella.

e PSA-liikenteen suojan poistamisen seurauksena joukkoliikenteen
jarjestamiseen ja markkinoille syntyisi epaselva tilanne ja oikeus-
prosesseja. Jatkuva muutostila hidastaisi joukkoliikennemarkkinoi-
den kehitysta ja matkustajapalvelujen luotettavuutta

Markkinaehtoisen liikenteen toimintaedellytyksia on tarpeen kehittaa erityi-
sesti kaupunkien vélisessa liikenteessa ja alueilla, joilla ei ole tarvetta turva-
ta joukkoliikennepalveluiden ajallista kattavuutta. Uusien liikennepalvelujen
synty edellyttda kutsujoukkoliikenne- ja taksialan saadosmuutoksia. PSA-
litkenteen suojan poistamisen sijaan tulisi tarkastella ja ohjeistaa liikenteen
jarjestamistapapaatoksia uudelleen. Jatkoa ajatellen olisi maariteltava sel-
keammat toimintatavat reittiliikennelupien hakemiselle ja myontamiselle
sekd PSA-liikenteen jarjestamiselle.

4.1 Keskeiset havainnot ja paatelmat

Joukkoliikennemarkkinoita on avattu kilpailulle kahdella tavalla: sopimusliikenteiden
kilpailuttamisella (kilpailu markkinoista) ja kaukoliikenteen avoimella kilpailulla (kil-
pailu markkinoilla). Kilpailuttamisen hyoty kohdistuu liikenteen ostohintaan ja sita
kautta kunnallistalouteen. Tasta on saatu todisteita padkaupunkiseudun kilpailutuk-
sissa 1995-2001 (Lehto 2015). Kaukoliikenteessa vuoden 2014 kesalld suuremmassa
mittakaavassa avautunut kilpailu on tunnetusti johtanut tarjonnan lisdantymiseen ja
monipuolistumiseen seka hintojen alentumiseen vilkkaan kysynnan yhteysvileilla.
Viimeaikaisissa Oulun ja keskisuurten kaupunkiseutujen seka ELY-keskusten ensim-
maista kertaa jarjestamien liikenteiden kilpailutuksissa ei ole ollut hintatason vertai-
lukohtaa. Tarjoushinnat olivat pddosin odotetun kaltaisia mutta paikoin odotettua
korkeampia (Liikennevirasto 2015).

PSA-liikenteen suojan poistamisen keskeisena tavoitteena on lisatd kilpailua joukko-
lilkennemarkkinoilla. Saaddshankkeen poliittisessa argumentoinnissa (Eduskunta
2014) muutosta perustellaan kaukoliikenteen kilpailun tuomien hyétyjen laajentami-
sella alueelliseen joukkoliikenteeseen. Voidaan todeta, etta etenkin suurten ja kes-
kisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteessa vaikutusmekanismit ovat subvention
ja yhtendisen maksu- ja lippujarjestelman takia taysin erilaiset eika kaukoliikennetta
vastaavia hy6tyja olisi odotettavissa. Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen ulko-
puolella, pienemmilld kaupunkiseuduilla sekéd pendeldintiliikenteessé on kuitenkin
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nahtdvissa edellytyksia nykyistd laajemmalle markkinaehtoiselle tarjonnalle. PSA-
liilkenteen suojan poistamisen ongelmallisuus on siing, ettd muutos kohdistuu saman-
laisena kaikille toimivalta-alueille. Muutos toisi suurten ja keskisuurten kaupunkiseu-
tujen liikenteeseen kilpailuasetelman, jossa asetetaan vastakkain liiketaloudellisesti
toimiva markkinaehtoinen liikenne ja subventoitu palvelukokonaisuus. PSA-suojan
poistamisesta riippumatta kilpailua voidaan muilla keinoin lisata siella, missa on
edellytyksia.

Markkinaehtoisen liikenteen edellytyksia tulee edesauttaa sielld, missa riittavat julki-
sen liikenteen palvelut pystytaan tuottamaan ilman julkista rahoitusta. Palvelujen riit-
tavyyden tekijoita ovat palvelusopimusasetuksen ja joukkoliikennelain mukaisesti
monilukuisuus, luotettavuus, korkealaatuisuus ja edullisuus. Harkintavalta palvelujen
riittavyydesta on osoitettu joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille. Joukkolii-
kennelain ja sen tulkintaa tukevan ministerion ohjeistuksen (LVM 2012) mukaan
markkinaehtoiselle liikenteelle tulisi antaa tilaa. Tassa asiassa on parantamisen va-
raa, silld joissakin tapauksissa PSA-liikenteen alueeksi on madritetty alueita tai yh-
teysvaleja, joissa palvelut olisi tuotettavissa kokonaan markkinaehtoisesti.

Toimivaltaisilla viranomaisilla ei ollut jarjestamistapapaatoksia ensimmaista kertaa
tehdessdaan riittavasti tietoa markkinaehtoisen liikenteen mahdollisuuksista. Esimer-
kiksi linjaliikenneluvilla lilkkenndidysta ja siirtymaajan sopimuksiin muutetusta liiken-
teesta ei ollut saatavissa matkustajamaaratietoja. Reittiliikennelupahakemuksia tuli
toivomuksista huolimatta vasta paatdsten jalkeen ja joissain tapauksissa vasta han-
kintojen kilpailuttamisen jalkeen. Myos hallitusohjelmaan kirjattu valtakunnallinen
tavoite yhtenaisesta lippujarjestelmasta vaikutti PSA-liikenteiden jarjestédmiseen.

Nykyisella tietdmykselld joitakin jarjestémistapapaatoksia olisi aiheellista tarkastella
uudelleen. PSA-liikenteen suojan poistaminen ei ratkaise tétd ongelmaa parhaalla
mahdollisella tavalla, koska se toisi mukanaan epaterveen kilpailun piirteitd (kuten
se, etta sopimusliikenteen kilpailun havinnyt lilkennditsija hakee vastaavaa liikennet-
ta reittiliikenneluvalle).

Siella missa julkista tukea on perusteltua ja tarpeen kayttaa riittavien palveluiden ai-
kaansaamiseksi, suunnittelee joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen tarpeelli-
set joukkoliikenteen kokonaispalvelut ja kilpailuttaa liikenteen. Sopimusliikenteiden
markkinoiden toimivuutta joukkoliikenteen jarjestamisessa on saatujen kokemusten
perusteella parannettava. PSA-suojan poistamista ei voida kuitenkaan pitaa oikeana
keinona, koska se ei poistaisi kilpailutuksissa todettuja ongelmia mutta sen sijaan
lisdisi joukkoliikennemarkkinoiden epdavarmuutta.

PSA:ta ja markkinaehtoista lilkennetta yhdistava jarjestamistapa yleistyisi ja toimi-
valtaisen viranomaisen olisi vaikeampi suunnitella liikennetta ja hankintoja. Alueelli-
sen palvelukokonaisuuden kustannustehokkaan jarjestémisen kannalta tarkea mah-
dollisuus ristisubvention hyédyntédmiseen vahenisi, kun reittiliikenteelle annettaisiin
vapaa oikeus tulla ottamaan parhaan kysynnan lipputulot. Vaikka viranomainen pys-
tyykin suojaamaan liikennettaan lippujarjestelmalld ja hinnoittelulla, niin "kerman-
kuorinnan” mahdollisuuden avaaminen on jo periaatteellisella tasolla kielteinen seu-
raus PSA-liikenteen suojan poistamisesta. Toisaalta on myds aiheellista tarkastella
kriittisesti PSA-liikenteiden laajuutta seka kysya valintojen yhteiskuntataloudellisten
perustelujen peraan.
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Markkinaehtoisen liikenteen edellytyksiad pystyttdisiin parantamaan yhtenaistamalla
viranomaisten toimintaa liikenteenharjoittajien suuntaan. Esimerkiksi viranomaisten
toimien aikatauluja tulisi sovitella yhteen. Eri alueilla kdytavien tarjouskilpailujen ai-
kataulut tulisi koordinoida ja tiedottaa niista yrityksille etukateen. Toisaalta joitain
samoja asioita (kuten esimerkiksi Waltti-kortin kayttéonotto) tulisi tehda eri alueilla
samaan aikaan.

4.2 Johtopaatokset

Téassa arvioidun sadadésmuutoksen keskeinen tavoite on lisata kilpailua joukkoliiken-
nemarkkinoilla, jotta ndin syntyisi parempia ja edullisempia joukkoliikennepalveluita.
Muutoksen vaikutukset kohdistuvat ensisijaisesti perinteiselld linja-autokalustolla
lilkennoitdavaan joukkoliikenteeseen. Kokonaan uudentyyppisten palvelujen syntymi-
nen riippuu enemman kutsujoukkoliikenne- ja taksialan sdadosmuutoksista kuin tas-
sa arvioidusta saaddésmuutoksesta.

PSA-liikenteen suojan poistaminen avaa tavoitteen mukaisesti periaatteessa kaikki
joukkoliikennemarkkinat markkinaehtoiselle Lliikenteelle. Suurten ja keskisuurten
kaupunkiseutujen subventoidut lipputuotteet kuitenkin suojaavat melko hyvin naita
markkinoita. Potentiaalisia kohteita markkinaehtoiselle liikenteelle Bytyy kuntarajat
ylittavasta seudullisesta, padosin ELYjen toimivaltaan kuuluvasta liikenteesta

PSA-lilkenteen suojan poistamisen merkittavimmaksi riskiksi tunnistetaan se, etta
joukkoliikenteen jarjestamiseen ja markkinoille syntyisi epaselva tilanne ja oikeus-
prosesseja. Tama hidastaisi joukkoliikennemarkkinoiden kehitystd. Lakimuutoksen
siirtymaajalla tata riskid voidaan siirtda, muttei poistaa. On olemassa my®ds riski sille,
etta viranomaisen mahdollisuudet jarjestaa henkiléautolle kilpailukykyisia palveluko-
konaisuuksia kaupunkiseuduilla ja peruspalvelutasoa vahavékisilla seuduilla heik-
kenisivat. Ruotsalaisten kokemusten (ks. luku 3.1.1) perusteella ndin ei todennakoi-
sesti tapahtuisi laajassa mitassa eikd varsinkaan suurilla kaupunkiseuduilla. Pie-
nemmilld liikennealueilla PSA-liikenteen suojan poisto voisi kuitenkin olla merkittava
haitta.

Liikennejarjestelmavaikutusten nakokulmasta tunnistettujen riskien takia olisi perus-
teltua, ettd joukkoliikennelain 22.2 § PSA-liikenteen suojan poistamisen sijaan tarkas-
teltaisiin uudelleen toimivaltaisten viranomaisten paatoksia liikenteen jarjestéamises-
ta. Jatkoa ajatellen tulisi maaritelld toimintatavat reittiliikennelupien hakemiselle ja
myontamiselle sekd PSA-liikenteen jarjestamiselle siten, ettd markkinaehtoisen Lii-
kenteen ensisijaisuus otettaisiin paremmin huomioon. Samalla olisi huolehdittava
sita, ettd matkustajille on tarjolla riittava ja luotettava tieto kaytettdvissa olevista
joukkoliikenteen palveluista, lilkenteenharjoittajilla ennakkotieto kilpailutukseen tu-
levasta litkenteestd ja toimivaltaisilla viranomaisilla ennakkotieto tulevasta reitti-
lilkenteestd PSA-liikenteen suunnittelun pohjaksi.
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