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1 JOHDANTO

Valtion ja kuntien eri toimialat sekd Kela kayttavat vuosittain yhteensa noin miljardi
euroa julkisesti hankittuihin tai korvattuihin henkilokuljetuksiin. N&amé& kustannukset
kasvavat noin 10 prosentin vuosivauhdilla. Kustannusten kasvun padasiallisena syyna
ovat véeston ikdantymisen aiheuttama lisdantynyt palveluntarve sekd palveluiden kes-
Kittyminen entisté suurempiin kuntakeskuksiin. (Liikenne- ja viestintdministerio 2015a,
7)

Erds esimerkki téllaisista kuljetuksista ovat kuntien lakiséateiset henkilokuljetukset.
Kuntien lakisdateiset kuljetusvelvoitteet muodostuvat péaasiallisesti vammais- ja sosiaa-
lihuollon tarpeista sek& koululaiskuljetusten jérjestamisestd. Naiden kuljetusten rahoitus
toteutetaan kaytdnndssa matkakustannusten korvauksina, kuten esimerkiksi seutulippu-
jen tai taksikyytien korvauksilla. (Liikenne- ja viestintdministerio 2013a, 8-9.)

Suomessa valtiolla ja kunnilla ei ole lainsd&ddannollista velvoitetta jarjestad julkisia
lilkennepalveluita kuin ainoastaan tietyille erityisryhmille. Joukkoliikenteen ja sen toi-
mivuuden on kuitenkin katsottu edistdvan monien yhteiskunnallisten tavoitteiden saa-
vuttamista. Néité tavoitteita ovat esimerkiksi lilkkkumisen alueellisen ja sosiaalisen tasa-
arvon lisdédminen, liikenneturvallisuuden parantaminen seké& liikenneruuhkien ja liiken-
teen ympéristohaittojen vahentaminen. Taman vuoksi kaikille avointen joukkoliikenteen
palveluiden tarjoaminen on koettu valttamattomaksi perusedellytykseksi suuressa osassa
Suomea. (Liikenne- ja viestintaministerié 2013a, 2-8.)

Liikenneviraston (2013a) mukaan julkinen liikenne tarkoittaa henkil6liikennetta, jo-
ka toteutetaan kaikkien kaytdssa olevilla liikennevalineilld eli késite siséltaa linja-auto-,
rautatie-, raitiovaunu- ja metroliikenteen lisaksi myos taksi- ja lentoliikenteen. Suomen
julkinen liikenne voidaan jakaa kahtia joukkoliikenteeseen seka tilausliikenteeseen.
Joukkoliikenne on liikennetekniikassa kaytetty yleistermi, jolla tarkoitetaan henkildiden
kuljettamista suurille henkilomaérille tarkoitetuilla liikennevalineilld huolimatta siitd,
onko kyseessa julkinen liikenne vai ei. Joukkoliikenne on tavallisimmin julkista linja-
auto- ja raideliikennettd, joka on usein linja- ja aikataulusidonnaista. Tassé tutkimukses-
sa termilla joukkoliikenne tarkoitetaan joukkoliikennelain mukaista maaritelmaa eli
yleisesti kaytettavissa tai tilattavissa olevaa, useiden ihmisten kuljettamiseen tarkoitet-
tua ammattimaista linja-autoliikennettd, riippumatta siitd harjoitetaanko liikennetta
markkinaehtoisesti vai palvelusopimuksella (ks. joukkoliikennelaki 13.11.2009/869).

Julkisen liikenteen toinen merkittdva osa muodostuu tilausliikenteestd. Kyseessa on
markkinaehtoinen joukkoliikenteen muoto, jota harjoitetaan vain asiakkaan tilauksen
maardamalla tavalla. Tilausliikenteen harjoittaja voi saada julkista rahoitusta, jos sen
kuljetusasiakkaina on tiettyja erityisryhmid, kuten esimerkiksi varusmiehia tai tama voi
olla taysin markkinaehtoinen toimiessaan esimerkiksi kotimaan ja ulkomaan linja-
automatkailun piirissé. (Liikennevirasto 2013a, 13.)



Suomessa julkiseen henkilOliikenteeseen liittyvien palveluiden hallinto, suunnittelu
ja hankinta on hajautettu useiden eri viranomaisten vastuulle (Liikenne- ja viestintdmi-
nisterid 2015b; Kauppila 2015, 12). Suomessa valtion roolina on laht6kohtaisesti litken-
teen infrastruktuurin rakentaminen ja yllapito, mik& perustuu muiden muassa maantie-
lakiin, ratalakiin ja merenkulun vastaaviin sddnnoksiin. T&t4 infrastruktuuria kayttavat
julkisen liikenteen lisdksi my6s muut yksityisid kuljetustarpeita taydentavat kuljetus-
muodot, kuten henkil6autot ja polkupyorat. Suomen valtion ja kuntien roolina on liséksi
tukea joukkoliikennettd alueilla, joissa tietylle tasolle méériteltyd palvelutasoa ei voida
saavuttaa taysin markkinaehtoisilla menetelmilld. Nykyisen lainsaadannén mukaan val-
tiolla ei kuitenkaan ole velvollisuutta jarjestad julkisia liikennepalveluita muutoin kuin
lainsdadanndssa erikseen madritellyille erityisryhmille. Yleisesti omaksuttujen yhteis-
kunnallisten tavoitteiden vuoksi valtio on kuitenkin omaksunut nykyisen roolinsa alu-
eellisen ja kaukoliikenteen palvelutason turvaajana. Vastaavasti kuntien rooliksi on
muodostunut kuntien sisdisten joukkoliikenneyhteyksien turvaaminen. (Liikenne- ja
viestintdministerio 2013a, 6-8.)

Kunnat ovat vastuussa niiden alueen katuverkon rakentamisesta ja yll&pidosta, perus-
tuen maankaytto- ja rakennuslakiin. Kuten valtiolla my6dskaan kunnilla ja kaupungeilla
ei ole lainsdadanndllistd velvoitetta jarjestad kaikille avoimia joukkoliikenteen palvelu-
ja. Kuntien lainsdadannéllinen velvoite kuljetuspalveluiden jarjestdmisessa koskee ai-
noastaan opetus- ja sosiaalitoimen kuljetuksia, jotka koskevat padasiallisesti koululaisia
ja vanhuksia seka vammaispalvelulain mukaisesti liikuntarajoitteisesti vammautuneet
henkilot. Monet kunnat osallistuvat kuitenkin avoimen joukkoliikenteen tukemiseen,
tarjotakseen muiden muassa autottomille kuntalaisille vélttdmattomimmét tydmatka-,
opiskelu- ja asiointikuljetukset. Suuremmissa kaupungeissa (paakaupunkiseutu, Tampe-
re ja Turku) merkittavaan rooliin nousee myos yleinen liikennepoliittinen ja ilmastopo-
liittinen ndkemys, jonka tavoitteena on korvata yksityisautoilua joukkoliikenteelld. (Lii-
kenne- ja viestintaministerio 2013a, 8-9.)

Kuten julkisen liikenteen hallinto, suunnittelu ja hankinta niin myds julkisen liiken-
teen rahoitus on hajautettu useiden eri viranomaisten kesken. Julkisen liikenteen rahoi-
tuksen tarkempi tarkastelu jatetddn kuitenkin tdman tutkimuksen ulkopuolelle, johtuen
sen erittdin monimutkaisesta rakenteesta sek& sen moniulotteisista tavoitteista. Liiken-
ne- ja viestintdministerion (2013a) mukaan julkisen liikenteen kokonaisrahoitus muo-
dostuu pééaasiallisesti kahdesta osasta:

o suorasta rahoituksesta, joka muodostuu valtion ja kuntien liikennepalveluiden
ostoista, sopimusliikenteen alija@mien korvauksista ja erilaisten hintavelvoit-
teiden korvaamisista seké

o matkakustannusten korvauksista, joita ovat valtion ja kuntien maksamat koulu-
ja opiskelumatkat, sosiaalihuollon kuljetukset ja kuljetuspalvelut sek& kun-
toutuksiin ja sairaanhoitoon liittyvat matkat.



1.1  Tutkimuksen tarkoitus ja rajaukset

Taman tutkielman yhtena tavoitteena on tehda kattava selvitys Kaarinan kaupungin eri
toimialojen tarvitsemien kaupungin siséisten kuljetusten organisoinnista, niiden organi-
sointia rajoittavista tekijoista ja muodostaa ndiden pohjalta ehdotus kaupungin sisdisen
logistiikan jarjestamiseksi.
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Kuljetusten kysynté
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Tavarakuljetuksiin kaytettava kalusto, kuten pakettiautot ja muu kuljetuska-
lusto

Ambulans- | Taksi- ja tilataksikuljetukset
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set

Linja-autokuljetukset

Kuvio 1 Eri toimialojen kuljetuspalveluiden kysyntaan ja tarjontaan vaikuttavat
tekijat Kaarinan kaupungissa
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Kaarinan henkild- ja tavarakuljetusten kysyntd muodostuu péaéasiallisesti kolmen eri
toimialan tarpeista. Ndmé toimialat ovat sivistyspalvelut, hyvinvointipalvelut seka ym-
paristopalvelut. Kunkin toimialan kuljetuspalveluiden kysyntd muodostuu erityyppisten
asiakkaiden ja hyodykkeiden kuljetuksista (ks. kuvio 1).

Hyvinvointipalveluiden henkilokuljetustarpeet muodostuvat potilaskuljetuksista, joi-
hin kdytetddn ambulansseja ja tilatakseja sek& liikuntarajoitteisten vanhusten ja vam-
maisten kuljetuksista, joiden kuljetuksiin kaytetddn paaasiallisesti taksi- ja tilataksikul-
jetuksia. Néiden liséksi toimiala vastaa tietyista terveyskeskuksien tarvike- ja naytekul-
jetuksista.

Sivistyspalveluiden henkilokuljetusten kysyntd muodostuu pdivahoito- ja koululais-
kuljetuksista, jotka hoidetaan p&&asiallisesti julkisen linja-autoliikenteen avulla sek&
jossain tapauksissa taksikuljetusten avulla. Toimialan tavarakuljetustarpeet muodostuvat
kirjastojen, koulujen ja paivakotien tavarakuljetuksista.

Ympéristopalveluilla ei ole varsinaisesti omia henkilokuljetusvelvoitteita, mutta se
vastaa kaupungin julkisen joukkoliikenteen jérjestelyista ja kehittdmisesta. Tamén lisak-
si toimialan vastuulla ovat kaupungin ruokapalvelukuljetukset seka yleisen infrastruk-
tuurin yllapitoon liittyvia tavarankuljetustarpeita.

Talla hetkelld ndma kyseiset toimialat organisoivat kuljetuksensa hyvin itsendisesti,
minka seurauksena esimerkiksi kunnan kuljetussopimusten kilpailutus on hyvin haja-
naista. Tdmén seurauksena kilpailutussopimuksia muodostettaessa huomioidaan usein
vain yksittédisten toimialojen tarpeet eik& niissé oteta huomioon vélttdmatta koko kau-
pungin kannalta parhaimpia ratkaisuja. Kaarinan kaupungin pitk&aikaisena tavoitteena
on lisaté eri toimialojensa valisté yhteisty6td. Toimialojen vélisella tiiviimmalla yhteis-
tyolla pyritdédn parantamaan muiden muassa eri toimialojen kuljetusten hallintaa ja li-
sdamaan kuljetusten yhteistd organisointia sekd tehostamaan koko kaupungin tarpeita
vastaavaa hankintaa. Kaupungin johto on esittdnyt edelld mainittujen kuljetusten yhtei-
sen organisoinnin ja hankinnan apuvalineeksi koko kaupungin yhteistd kuljetuspalvelu-
keskusta, jonka tehtdvana olisi jarjestéd ja Kilpailuttaa kaikki kunnan tarvitsemat kulje-
tukset keskitetysti. Kaupungin tavoitteiden taustalla ovat kuljetusten hallinnan ja tehok-
kuuden parantamisen lisdksi myds kustannussaastojen saavuttaminen.

Kuvio 2 havainnollistaa tutkimuksen rajauksia seka tutkimuksen kannalta oleellisim-
pia eri toimialojen kuljetuspalveluiden kysyntdén ja tarjontaan vaikuttavia tekijoita.
Tassa tutkimuksessa keskitytddn tarkastelemaan pééasiallisesti kunnallisen henkildlii-
kenteen kysyntaa ja siihen vaikuttavia tekijoitd. Taman lisaksi tutkimuksen tarkoitukse-
na on tarkastella erilaisia henkil6kuljetuspalveluiden hallinnan ratkaisuja. Tutkimuksen
empiirisen tarkastelun padpaino kohdistuu Kaarinan kaupungin hyvinvointipalveluiden
ja sivistyspalveluiden henkiléliikennepalveluiden kysyntdan ja nédiden kuljetusten orga-
nisoinnin hallintaan. Tavarakuljetusten lisdksi tutkimuksen ulkopuolelle rajataan hyvin-
vointipalveluiden potilaskuljetukset, johtuen ndiden kuljetusten edellyttdmasta erityiska-
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lustosta seka -palvelutasosta verrattuna muihin tutkimuksessa tarkasteltaviin kuljetus-
palveluihin.

Taman tutkimuksen ulkopuolelle jatetd&n rautatie-, metro-, ja raitiovaunuliikenteen
tarkastelun lisaksi myos lentoliikenne. Syind edelld mainittuun rajaukseen ovat ndiden
lilkennepalveluiden erittéin rajoittunut palveluverkosto Suomessa seké se, ettd kyseisten
kuljetusmuotojen edellyttdma kuljetusverkosto puuttuu tutkimuksen toimeksiantajakun-
nan kuljetuspalvelutarjonnasta. Nain ollen tutkimuksessa tarkastellaan vain tiekulku-
neuvoja, eli henkilbauto-, taksi- ja linja-autoliikennetta.

Hyvinvointipalvelut Sivistyspalvelut
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Kuljetusten kysynté

Kuljetusten tarjonta

Taksi- ja tilataksikuljetukset

Linja-autokuljetukset

Kuvio 2 Tutkimuksen kannalta oleelliset eri toimialojen lakisaateisten kuljetus-
palveluiden kysyntéan ja tarjontaan vaikuttavat tekijat Kaarinan kaupun-
gissa



12
1.2 Tutkimuskysymykset

Taman tutkimuksen varsinaiset tavoitteet koskevat kuntien henkil6liikenteen hallinnan
parantamista sekd joukkoliikenteen kulkutapaosuuden ja matkustajamadrien kasvatta-
mista. Toimivalla joukkoliikenteellda on merkittdva rooli kunnallisessa henkil6liiken-
teessd, silla selvitysten mukaan alueilla, joissa kaikille avoimen joukkoliikenteen palve-
luita on Kkarsittu rahoituksen tai matkustajien véhentyessd, asukkaat ovat joutuneet siir-
tymaan kayttamaan kalliimpia kuljetuspalveluita. Téllaisessa tilanteessa kuntien ongel-
maksi muodostuvat asiakkaat, jotka ovat oikeutettuja yhteiskunnan maksamiin tai tu-
kemiin kuljetuspalveluihin ja jotka voisivat kayttad joukkoliikennettd, mutta palveluta-
son heikennyttyd ndiden henkildiden kuljetukset joudutaan jarjestamaan huomattavasti
yksikkokustannuksiltaan kalliimmilla yksilokuljetuksilla. Na&istd tavoitteista voidaan
muodostaa tdman tutkimuksen varsinaiset tutkimuskysymykset. Tutkimuksen ensim-
maiseen tutkimuskysymykseen vastaaminen edellyttdad kuitenkin kolmen osaongelman
muodostamista.

1.  Miten kuntien tukemien henkilokuljetusten hallintaa voidaan parantaa nykyti-
lanteeseen nadhden?
Osakysymykset:
- Miten henkilokuljetukset organisoidaan télla hetkella?
- Miten henkildkuljetusten suunnittelua ja hankintaa olisi mahdollista
kehittaa?
- Voidaanko keskitetylla suunnittelulla ja hankinnalla parantaa henkilo-
kuljetusten organisointia nykytilaan verrattuna?
2. Miten joukkoliikenteen kulkutapaosuutta ja matkustajamééria pystytdan kas-
vattamaan hyvinvointi- ja sivistyspalveluiden tarjoamissa kuljetuspalveluissa?

1.3 Tutkimuksen rakenne

Taman tutkimuksen teoreettinen viitekehys muodostuu kahdesta osiosta. Luvussa 2 ké-
sitelladn kunnallisen henkil6liikenteen kysyntddn vaikuttavia tekijoitd. Tassa luvussa
tarkastellaan kuntien lakisaateisia kuljetuksia séatelevia lakeja ja saadoksia, joiden avul-
la muodostetaan myods tutkimuksen kannalta keskeisemmat kohderyhmat. Tamén jal-
keen luvussa tarkastellaan kuljetusmarkkinoiden kysyntaan vaikuttavia tekijoita, kuten
erilaisia kustannuksia ja laadullisia tekijoitd. Luvun lopussa tarkastellaan miten hinta-
jousto ja palvelujousto vaikuttavat kuljetuspalveluiden kysyntaan sekd minkalaisia vai-
kutuksia kuljetustarpeilla on kuljetusmuotovalinnoissa.
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Teoreettisen viitekehyksen toisessa osiossa eli luvussa 3 tarkastellaan erilaisia hallin-
nan ratkaisuja kuntien henkiloliikenteeseen. Luvussa 3 kdydaan lapi ajankohtaisia kun-
tien lakis&ateisiin kuljetuksiin liittyvid ongelmia seka kuntien roolia henkil6liikenteen
jarjestdmisessa. Néaiden jalkeen luvussa esitelladn viestinta- ja lilkkenneministerion laa-
timia kuntien henkilokuljetuksiin liittyvid kehittdmisalueita. Luvun lopussa tarkastellaan
keskitetyn ja hajautetun hallintamallin vélisid eroja kuntien kuljetuspalveluiden jarjes-
tdmisessé.

Luvussa 4 esitellaé&dn tutkimuksen empiirinen osuus, joka toteutetaan laadullisin me-
netelmin ja tutkimuksen tutkimusstrategiana kaytetddn tapaustutkimusta. Tutkimuksen
aineisto keratdan yksilohaastatteluilla Kaarinan kaupungin kuljetusten parissa tydsken-
televiltd tyontekijoiltad. Kyseisessd luvussa tarkastellaan taman lisdksi myos tutkimuksen
ja siihen kerétyn aineiston luotettavuutta. Tdmén jalkeen luvuissa 5 ja 6 analysoidaan ja
tulkitaan tutkimuksen tuloksia ja lopuksi luvussa 7 esitetdén tutkimuksen johtopéatokset
seka yhteenveto.
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2 KUNNALLISEN HENKILOLIIKENTEEN KYSYNTA

Toimivaa kuljetusinfrastruktuuria voidaan pitéa perusedellytyksend lahes minkd tahansa
alueen taloudelliselle kehitykselle (Adler 1987, ix). Tamén lisdksi maailmanlaajuinen
kaupungistuminen ja sen mukana tuomat haittavaikutukset, kuten keskusta-alueiden
ruuhkautuminen, ovat viime vuosina lisénneet tehokkaampien kuljetustapojen suunnit-
telun tarkeytta (Alvarez ym. 2010, 244). Viimeaikaiset tutkimukset osoittavat, ettd kau-
punkien henkilokuljetusten suunnittelussa otetaan nyky&an yha enemmén huomioon
saavutettavuuden maksimoinnin lisdksi myds matka-aikojen lyhentdminen, ymparisto-
vaikutusten seké& alueellisen ja sosiaalisen epétasa-arvoisuuden vahentdminen. (Zhu ja
Liu 2004, 89; Liikenne- ja viestintdministerio 2013a, 2-8).

Mooren ja Pulidindin (2013, 5-6) mukaan taloudellisesti ja sosiaalisesti elinvoimaista
kaupunkia ei voi olla olemassa ilman toimivaa kuljetusjérjestelméd, joka takaa ihmisten,
tavaroiden ja palveluiden liikkuvuuden. Heiddn mukaansa kaupunkien hyvinvointia ja
kykyé tuottaa seka tuloja ettd varallisuutta sen asukkaille voidaan lisaté pitkalla aikava-
lilla vain, jos niiden liikennepalvelut ovat tehokkaat ja jos ndiden kehittdminen otetaan
vakavasti huomioon kaupunkien rakentamisessa ja suunnittelussa.

Vaikka liikenteen sujuvuuden kasvattamisella voidaan saavuttaa useita merkittavia
etuja, sen maaran kasvulla on toisaalta myds huomattavia haittavaikutuksia. Nama niin
sanotut negatiiviset ulkoisvaikutukset kohdistuvat ympariston lisdksi myos talouteen ja
yhteiskuntaan (Jensen 1999, 19-20). Kuljetussektorin arvioidaan olevan yksi suurim-
mista ympariston kannalta haitallisten ulkoisvaikutusten aiheuttajista, johtuen liikenteen
pakokaasupéastoistd, jotka sisdltdvat muiden muassa hiilidioksidia, typen oksideita ja
hiilimonoksideja eli hak&a. Useimmat kuljetusmuodot toimivat ldhtokohtaisesti vain
fossiilisilla polttoaineilla, minka vuoksi ala on hyvin riippuvainen kyseisista polttoai-
neista ja sen raaka-aineesta eli 6ljysta (Turcksin ym. 2011, 200). Muita liikenteen aihe-
uttamia haitallisia ulkoisvaikutuksia ovat muiden muassa onnettomuudet, melu ja ruuh-
kat (Jensen 1999, 19).

Ulkoisvaikutukset vaikeuttavat sekd kuluttajien ettd tuottajien paatdksentekoa. Ul-
koisvaikutuksiksi kutsutaan sellaisia haittavaikutuksia tai hyotyjd, joita kuluttajat ja
tuottajat eivat yhdista tiettyihin hyodykkeisiin samoin kuin yhteiskunta. Ulkoisvaiku-
tuksia voi siis kaytdnndssa olla seké positiivisia, joista koituva hyéty on suurempi yh-
teiskunnalle kuin kuluttajille tai tuottajille (esimerkiksi joukkoliikenteen avulla eri alu-
eiden véliseen liikkuvuuteen liittyvdn epétasa-arvon vaheneminen) ettd negatiivisia,
joista koituvat haittavaikutukset ovat suuremmat yhteiskunnalle kuin kuluttajille tai
tuottajille (esimerkiksi liikenteen aiheuttamat ympadristolle haitalliset saasteet). Ulkois-
vaikutusten ongelma muodostuu siitd, ettd niita ei ole taysin huomioitu niita aiheuttavi-
en hyddykkeiden hinnoissa. N&in ollen paatoksentekijat eivat ota yhteiskunnan kannalta
merkittavid ulkoisvaikutuksia taysimadraisesti huomioon tehdessaan paatoksia. Positii-
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visia ulkoisvaikutuksia omaavien hyodykkeiden kohdalla tamé tarkoittaa sitd, etta niita
tuotetaan tai kulutetaan yhteiskunnan nakokulmasta lilan vahan markkinoilla. Vastaa-
vasti hyodykkeitd, joilla on negatiivisia ulkoisvaikutuksia, tuotetaan ja kulutetaan yh-
teiskunnan nédkdkulmasta liikaa. (Tuomala 2009, 47-48, 83-84.)

Koska ulkoisvaikutukset eivat heijastu markkinahintoihin, ne aiheuttavat taloudellis-
ta tehottomuutta (Tuomala 2009, 84). Taman tutkimuksen kannalta sekd positiivisten
ettd negatiivisten ulkoisvaikutusten ymmartaminen on ehdotonta, koska kuten jo aiem-
min mainittu, liikenteen sivutuotteena syntyy paljon sekd positiivisia ettd negatiivisia
ulkoisvaikutuksia. Vapaat markkinat, joiden toimintaa ei ole rajoitettu milladén tavalla ja
joilla toimii ainoastaan yksityisia yrityksia, eivat kykene yksin ratkaisemaan kaikkea
lilkenteen ulkoisvaikutusten aiheuttamaa tehottomuutta. VVoidaan siis sanoa, ettd mark-
Kinat epaonnistuvat tuottamaan yhteiskunnan kokonaishyvinvoinnin kannalta optimaali-
sia liikennepalveluita.

Valtion ja kuntien muodostamalla julkisella vallalla on mahdollisuus puuttua mark-
kinoiden tehottomuuteen kayttdmall& niin sanottua pakotusvoimaansa. Lainsaadannon
takaamien etuoikeuksien ansiosta julkisella vallalla on esimerkiksi oikeus méarété vero-
ja. (Tuomala 2009, 17.) Veronmaaraamisoikeuden avulla julkinen valta voi yrittaa sisél-
lyttdd esimerkiksi negatiivisia ulkoisvaikutuksia hyddykkeiden hintoihin verojen avulla.
Toisaalta jos hyodykkeen ulkoisvaikutus on positiivinen, julkinen valta voi kannustaa
paatoksentekijoita lissdmaan hyodykkeen kulutusta tai tuotantoa esimerkiksi tukipalk-
Kioilla tai verohelpotuksilla. (Tuomala 2009, 87-88.)

Viime aikoina kansainvaliseksi huolenaiheeksi muodostuneen ilmastonmuutoksen ja
sen torjunnan vuoksi useat eri viranomaiset ympari maailmaa ovat ryhtyneet toimenpi-
teisiin, joiden tavoitteena on véhentda henkilokohtaisten kulkuneuvojen kayttéa (Santos
ym. 2010, Camargo Perezin, Carrillon ja Montoya-Torresin 2014, 70 mukaan). Tuoma-
lan (2009, 21) mukaan tdman saavuttamiseksi viranomaisilla ja julkisella vallalla on
kaytossdan suoria ja epéasuoria keinoja, joilla ne voivat puuttua talouteen. Nama keinot
voidaan jakaa henkil6liikenteen kuljetusmuotojakaumaan vaikuttamisen kannalta kahtia
toimenpiteisiin, jotka

o pyrkivat vahentdmédn henkildkohtaisten kulkuneuvojen kayttoa (esimerkiksi
polttoaineverot ja ruuhkamaksut) seka

o toimenpiteisiin, jotka kannustavat kayttamaan muita kuin henkilokohtaisia kul-
kuneuvoja kuten joukkoliikennettd (esimerkiksi erilaiset joukkoliikenteeseen
kohdistuvat tukitoimet, joilla joukkoliikenteen lipputuotteiden hintoja pysty-
taan laskemaan).

Téaman luvun tarkoituksena on muodostaa kunnallisten henkilokuljetusten kysyntéan
liittyva viitekehys. Luvun tarkoituksena on lisaté lukijan ymmarrysta henkil6logistiikan
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operoinnista ja hallinnasta tarkastelemalla kunnallisen henkil6liikenteen kysynnan
muodostumiseen vaikuttavia tekijoita. Yleisen henkilGliikenteen kysynnéan tarkastelun
liséksi tassa luvussa keskitytdan alla olevan kuvion 3 mukaisesti Kaarinan kaupungin eri
toimialojen lakisaateisten kuljetuspalveluiden kysyntéaan vaikuttaviin tekijoihin.
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Kuljetusten kysynta

Kuvio 3 Tutkimuksen kannalta oleelliset eri toimialojen lakiséaateisten kuljetus-
palveluiden kysyntaan vaikuttavat tekijat Kaarinan kaupungissa

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan kuntien lakiséteisid kuljetuksia koskevia lakeja
ja saadoksia. Tarkastelussa keskitytdan sosiaalihuolto-, vammaispalvelu-, kehitysvam-
ma- ja perusopetuslakeihin. N&iden tunteminen on vélttdmatonta kuntien lakisaateisten
kuljetusten toteutuksen suunnittelussa ja organisoinnissa. Kuten naiden lakien tarkaste-
lusta ilmenee, kuntien lakiséateisten kuljetusten jarjestdmiseen liittyy paljon rajoittavia
tekijoita. Lait mahdollistavat kuitenkin useiden asiakasryhmien kohdalla harkinnanva-
raisen toiminnan eri kuljetusmuotojen vélilla. Tdman lisaksi kuntien lakiséateisiin kulje-
tuksiin vaikuttavien lakien tarkemmalla tarkastelulla eri palveluihin oikeutetuista henki-
I6istd voidaan muodostaa erilaisia asiakasryhmia néille oikeutettujen kuljetuspalvelui-
den perusteella.
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2.1 Kuntien lakisaateisteisia kuljetuksia koskevat keskeiset lait ja
sdadokset

2.1.1 Sosiaalihuoltolaki

Sosiaalihuoltolaki (SHL) (1301/2014) on yksi Suomen kuntien lakisaateisia kuljetuksia
séatelevista laeista. SHL:n tarkoituksena on

”1) edistad ja yllapitéd hyvinvointia sekd sosiaalista turvallisuutta, va-
hentd& eriarvoisuutta ja edistda osallisuutta; 2) turvata yhdenvertaisin
perustein tarpeenmukaiset, riittavat ja laadukkaat sosiaalipalvelut sekéa
muut hyvinvointia edistéavat toimenpiteet; 3) edistda asiakaskeskeisyytta
seka asiakkaan oikeutta hyvaan palveluun ja kohteluun sosiaalihuollos-
sa; 4) parantaa yhteisty6ta sosiaalihuollon ja kunnan eri toimialojen se-
k& muiden toimijoiden valilla 1-4 kohdassa tarkoitettujen tavoitteiden to-

teuttamiseksi.”’

SHL:n 23 §:n mukaan

“esteeton ja toimiva julkinen joukkoliikenne mukaan lukien kutsu- ja
palveluliikenne on ensisijainen tapa jarjestaa kaikille soveltuva liikku-
minen. Liikkumista tukevia palveluja jarjestetdan henkil6ille, jotka eivat
kykene itsendisesti kayttamaan julkisia liikennevalineita sairauden,
vamman tai muun vastaavanlaisen toimintakykya alentavan syyn takia ja
jotka tarvitsevat palvelua asioimisen tai muun jokapdivaiseen elamaan
kuuluvan tarpeen vuoksi. Liikkumisen tukea voidaan jarjestad seuraa-
villa toteuttamistavoilla tai niiden yhdistelmilla: 1) julkisten liikenneva-
lineiden kayton ohjauksella ja ohjatulla harjoittelulla; 2) saattajapalve-
luna; 3) ryhmékuljetuksina; 4) korvaamalla taksilla, invataksilla tai
muulla vastaavalla ajoneuvolla tapahtuvasta kuljetuksesta aiheutuvat
kohtuulliset kustannukset; 5) muulla soveltuvalla tavalla.

Yksilollisia kuljetuspalveluja ei jarjestetda henkil6lle, joka on oikeutettu

’

kuljetuksiin tai niiden kustannusten korvaamiseen muun lain nojalla.’

Taman perusteella SHL:n nojalla kuljetuspalveluihin oikeutettujen henkildiden kulje-
tukset voidaan jarjestad kaytanndssa niin taksikuljetuksilla kuin myos julkisen joukko-
lilkenteen avulla. Nykyé&édn valtaosa kaupunkiliikenteessé operoivista julkisista linja-
autoista kayttaa niin sanottua matalalattiakalustoa ja lisaksi palveluliikenteen palveluta-
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so on kehittynyt monilla alueilla, joiden ansiosta taksien kayttotarve ndiden kuljetusten
jarjestdmisessa on vahentynyt merkittdvasti. Toisaalta haja-asutusalueiden linja-
autovuorojen lakkautukset ovat lisdnneet joidenkin alueiden riippuvuutta taksikuljetuk-
sista. Kuntien sisaisissé liikennepalveluissa on huomattavia alueellisia eroja, minka li-
séksi uudet kalustotyypit kuten tilataksit ja palvelubussit muuttavat perinteista taksien ja
linja-autojen valistd asetelmaa lakisaateisten kuljetusten jarjestamisessa. (Piipponen ja
Vahatorma 2012, 8.)

2.1.2 Vammaispalvelulaki ja laki kehitysvammaisten erityispalveluista

Toinen kuntien lakisaateisia kuljetuksia méaarittelevista laeista koskee vammaisia henki-
16itd. Vammaisten henkildiden tarvitsemat sosiaalipalvelut pyritdan jérjestamaén ensisi-
jaisesti osana yleista palvelujarjestelméa. Jos vammainen henkild ei kuitenkaan saa riit-
tavia tai hanelle sopivia palveluja sosiaalihuoltolain nojalla, hdnen tarvitsemansa palve-
lut ja tukitoiminnot jarjestetddn vammaisuuden perusteella jarjestettavista palveluista ja
tukitoiminnoista saddetyn lain (380/1987) ja sita taydentavén asetuksen (759/1987) mu-
kaisesti. (Piipponen ja Vahatorma 2012, 8.) Vammaispalvelulain (VPL) 1 §:n mukaan
lain tarkoituksena on

“edistdd vammaisen henkilén edellytyksia elda ja toimia muiden kanssa
yhdenvertaisena yhteiskunnan jasenena seka ehkaista ja poistaa vam-
maisuuden aiheuttamia haittoja ja esteita. ”

VPL:n 2 §:n mukaan vammaisella henkil6lla tarkoitetaan

“henkilod, jolla vamman tai sairauden johdosta on pitkdaikaisesti erityi-

’

sid vaikeuksia suoriutua tavanomaisista eldmdn toiminnoista.’

Vammaisille henkilille tarkoitetuista palveluista sdadetddn VPL:n 8 8:ssd, jossa on
késitelty myos lakisaateisia kuljetuspalveluita:

”Kunnan on jarjestettava vaikeavammaiselle henkildlle kohtuulliset kul-
jetuspalvelut niihin liittyvine saattajapalveluineen, ... ”

VPL:n asetuksen 4 §:ss& maéritelld&n tarkemmin mitd naihin lakisaateisiin kuljetuk-
siin sisaltyy ja miten laajalla alueella niita tulee toteuttaa:
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“Kuljetuspalveluihin niihin liittyvine saattopalveluineen kuuluu vaikea-
vammaisen henkilon tydssa kaymisen, opiskelun, asioimisen, yhteiskun-
nallisen osallistumisen, virkistyksen tai muun sellaisen syyn vuoksi tar-
peelliset, jokapaivaiseen elamaan kuuluvat kuljetukset. Jokapaivaiseen
elamaan kuuluvia kuljetuksia ovat vaikeavammaisen henkilon asuin-
kunnan alueella tapahtuvat tai lahikuntiin ulottuvat kuljetukset. Kulje-
tukset voi kunta jarjestaa sosiaali- ja terveydenhuollon suunnittelusta ja
valtionosuudesta annetun lain (677/82) 38:ssa tarkoitetulla tavalla tai
korvata jaljempana 58:ssa tarkoitetulle henkildlle taksilla, invataksilla
tai vastaavalla ajoneuvolla tapahtuvasta kuljetuksesta aiheutuvat koh-
tuulliset kustannukset.”

Asetuksen 5 8:ssd maaritelladn, milloin henkilén katsotaan olevan oikeutettu saa-
maan VPL:n mukaisia kuljetuspalveluita:

"Kuljetuspalveluja ja niihin liittyvid saattopalveluja jdrjestettiessd vai-
keavammaisena pidetddn henkil6a, jolla on erityisia vaikeuksia liikku-
misessa ja joka ei vammansa tai sairautensa vuoksi voi kayttaa julkisia
joukkoliikennevalineita ilman kohtuuttoman suuria vaikeuksia. Kulje-
tuspalveluja ei jarjestetda henkildlle, joka saa naita palveluja muun lain

’

nojalla.’

Asetuksen 6 § méaarittelee tarjottavien kuljetuspalveluiden laajuuden kuukausittaisten
matkojen vahimmaismaarana:

"Kuljetuspalveluja on jdrjestettivd edelld 5§:ssd tarkoitetulle henkilélle
siten, ettd hanella on mahdollisuus suorittaa valttamattomien tyohon ja
opiskeluun liittyvien matkojen liséksi vahintaan kahdeksantoista yh-
densuuntaista jokapdaivaiseen elamaan kuuluvaa matkaa kuukaudessa. ”

VPL:n liséksi toinen vammaisten henkildiden erityispalveluita koskeva laki on laki
kehitysvammaisten erityishuollosta (519/1977, jaljempéana KVL), jota tdydentda asetus
kehitysvammaisten erityishuollosta (988/1977). Piipposen ja Vahatérméan (2012, 9) laa-
timan selvityksen mukaan KVL:n palveluista asiakasmaaralla mitattuna yleisin palvelu
on ty6- ja paivatoiminta, jonka kustannuksista noin 15-20 prosenttia muodostuu kulje-
tuspalveluista.

KVL:n 1 §:ss8 séadetaan



20

“erityishuollon antamisesta henkilélle, jonka kehitys tai henkinen toimin-
ta on estynyt tai hairiintynyt synnynnaisen tai kehitysidssa saadun sai-
rauden, vian tai vamman vuoksi ja joka ei muun lain nojalla voi saada
tarvitsemiaan palveluksia. Erityishuollon tarkoituksena on edistdd 1
momentissa tarkoitetun henkilén suoriutumista paivittaisista toimin-
noista, hanen omintakeista toimeentuloaan ja sopeutumistaan yhteiskun-

taan seka turvata hénen tarvitsemansa hoito ja muu huolenpito”
KVL:n asetuksen 3 §:n mukaan

“erityishuoltopiirin kuntainliitto tai erityishuoltoa jarjestava kunta huo-
lentii kuljetuksista, jotka erityishuollon saamiseksi ovat valttamattomia,
tai suorittaa niista aiheutuvat kustannukset. ”

VVPL on ensisijainen suhteessa KVL:in. Tamé tarkoittaa, ettd kehitysvammaisten tar-
vitsemat erityispalvelut jarjestetadn ensisijaisesti VPL:n nojalla, kun ne ovat sopivia ja
riittdvia seka kehitysvammaisen edun mukaisia. Lakien keskinéisell&d soveltamisjarjes-
tykselld on merkitysta silloin, kun asiakkaan palvelutarpeisiin on mahdollista vastata
kumman tahansa lain asettamilla palveluilla. Tall6in tilannetta arvioidaan asiakkaan
kokonaisedun ndkokulmasta. KVL:a voidaan soveltaa esimerkiksi silloin, kun sen ta-
kaama palvelu on asiakkaalle taloudellisesti edullisempaa kuin VPL:n mukainen palve-
lu. (Piipponen ja V&hatérma 2012, 9-10.)

2.1.3 Perusopetuslaki

Neljas kuntien lakisaateisida kuljetuksia saatelevista laeista on perusopetuslaki
(628/1998, jaljempand POL). POL.:ssa sdadetdadn maksuttomasta koulumatkasta tai mat-
kasta esiopetukseen seuraavaa:

”Jos perusopetusta tai lisdopetusta saavan oppilaan koulumatka on viitta
kilometria pitempi, oppilaalla on oikeus maksuttomaan kuljetukseen.
Jos esiopetusta saavan oppilaan matka kotoa esiopetukseen tai lasten
paivahoidosta annetussa laissa tarkoitetusta paivahoidosta esiopetuk-
seen on viitta kilometria pitempi, oppilaalla on vastaavasti oikeus mak-
suttomaan kuljetukseen kotoa suoraan esiopetukseen tai paivahoidosta
esiopetukseen ja esiopetuksesta kotiin tai paivahoitoon. Perusopetusta,
lisdopetusta tai esiopetusta saavalla oppilaalla on oikeus maksuttomaan
kuljetukseen myas silloin, kun edelld tarkoitettu matka oppilaan ika ja
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muut olosuhteet huomioon ottaen muodostuu oppilaalle liian vaikeak-
si, rasittavaksi tai vaaralliseksi. Maksuttoman kuljetuksen vaihtoehtona
on oppilaan kuljettamista tai saattamista varten myonnettava riittava
avustus.

Edella 1 momentin mukaisesti jarjestettdva oppilaan paivittdinen kou-
lumatka odotuksineen saa kestdd enintadn kaksi ja puoli tuntia. Jos
oppilas on lukuvuoden alkaessa tayttanyt 13 vuotta, saa koulumatka
kestaa enintadn kolme tuntia.

Jos oppilas otetaan muuhun kuin 6 8:n 2 momentissa tarkoitettuun kou-
luun tai opetuksen jarjestamispaikkaan, oppilaaksi ottamisen edellytyk-
seksi voidaan asettaa, ettd huoltaja vastaa oppilaan kuljettamisesta tai
saattamisesta aiheutuvista kustannuksista. Liséksi, jos esiopetusta saava
lapsi osallistuu toisessa kunnassa jarjestettavaan lasten paivahoitoon
lasten paivahoidosta annetun lain 11 c 8:ss& tarkoitetulla tavalla, ope-
tuksen jarjestajalla on oikeus edellyttaa, ettéa lapsen huoltaja vastaa lap-
sen kuljettamisesta tai saattamisesta aiheutuvista kustannuksista paiva-
hoito- ja esiopetuspaikan valilla. ”

2.2  Tutkimuksen kannalta keskeiset kohderyhmat

Vaikka téssa tutkimuksessa tarkastellaankin yleisella tasolla henkildliikenteen ja jouk-
koliikenteen kysynnan muodostumista ja siihen vaikuttavia tekijoitd, tutkimuksen paa-
asiallisen tarkastelun kohteena ovat kuntien lakisaateiset kuljetuspalvelut ja niiden Ky-
synndan muodostumiseen vaikuttavat tekijat. Nain ollen ndiden kuljetuspalveluiden koh-
deryhmien tunnistaminen on tdman tutkimuksen kannalta ensiarvoisen térkeéa.

Taman tutkimuksen pééasiallisen tarkastelun kohteena ovat sosiaalihuolto-, vam-
maispalvelu-, kehitysvamma- ja perusopetuslain takaamien kuljetuspalveluiden kohde-
ryhmaét. Naista neljastd laista muodostetut tdmén tutkimuksen kohderyhmét ovat:

o pienituloiset vanhukset (sosiaalihuoltolaki),

o vaikeavammaiset henkilot sekd muut liikunta- ja toimintarajoitteiset henkilot
(vammaispalvelu- ja kehitysvammalaki) seké

o koululaiset, joilla on pitka, vaarallinen tai fyysisesti rasittava koulumatka (pe-
rusopetuslaki)

Néama kaikki kohderyhmét aiheuttavat kunnille erilaisia lainsdéddannéllisia kuljetus-
palveluihin liittyvid velvoitteita. Naitd kohderyhmia koskeva lainsdadant6 antaa kunnil-
le kuitenkin usein mahdollisuuden valita miten ne jarjestavét ndille tarkoitetut kuljetus-
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palvelut. Kunnilla on eniten paatdsvaltaa erityisesti koululaisten ja vanhusten kuljetus-
ten jarjestdmisessa. Néaiden kohderyhmien kohdalla kunnat, joilla on toimiva julkisen
joukkoliikenteen palveluverkosto, voivat toteuttaa suuren osan kuljetusvelvoitteistaan
esimerkiksi julkisten linja-autojen palveluliikenteen avulla. Muussa tapauksessa kunnat
joutuvat jarjestamaan nadiden kohderyhmien kuljetukset muun tilausliikenteen avulla.
Tama tarkoittaa useimmiten matkakohtaiselta hinnaltaan kalliimpien taksipalveluiden
kaytt6d (Neven ym. 2015, 49).

Vammaisten ja liikuntarajoitteisten henkildiden lakisaateisten kuljetusten jarjestami-
sessé kunnilla on usein vdhemman péaatdsvaltaa, silla rajoittunut toiminta- ja liikuntaky-
ky estavét usein tdman kohderyhmén jasenid kayttdmastd julkista joukkoliikennettd
(Falkmer ym. 2015, 164). Taksipalveluiden tarjoaminen on usein kuntien ainut vaihto-
ehto ndille henkildille.

Kohderyhmien jasenten omavastuu kuljetuspalveluiden kaytdstad on sama huolimatta
kuljetusmuodosta. Tdmén vuoksi suurin osa kuljetuspalveluihin oikeutetuista henkildis-
t4 matkustaisi ennemmin huomattavasti joustavammalla ja mukavammalla taksilla kuin
ennalta maarattyyn aikatauluun ja reittiin sitoutuneella julkisella joukkoliikenteelld.
Henkilokohtaisten taksipalveluiden kayttaminen on kuitenkin kunnan kannalta huomat-
tavasti kalliimpaa kuin julkisen joukkoliikenteen. Né&in ollen kasvattamalla joukkolii-
kenteen osuutta kuntien lakiséateisissa kuljetuksissa, voidaan saavuttaa merkittavia kus-
tannussaastdja. Taman lisaksi myds muut kuljetuspalvelut, joissa on mahdollista yhdis-
td4 useita matkustajia samanaikaisesti yhden kuljetusvélineen kyytiin, mahdollistavat
kuljetuskustannusten jakamisen useamman matkustajan kesken. Tamankaltaiset kysyn-
tdén reagoivat ryhmakuljetuspalvelut ovat kéytdnndssa erdénlainen valimuoto julkisen
joukkoliikenteen seké perinteisten taksipalveluiden vélilla. Teoriassa tamankaltaisten
kuljetuspalveluiden kayton yleistymiselld voidaan saavuttaa merkittavia kustannussaas-
t0j4, jos niiden kaytolla pystytaan korvaamaan perinteisten taksikuljetusten tarvetta kun-
tien lakisaateisissa kuljetuksissa. (Neven ym. 2015, 48-49.)

Kattavilla julkisilla joukkoliikennepalveluilla voidaan saavuttaa merkittavia kustan-
nussaastoja kuntien lakisaateisissé kuljetuspalveluissa. Taméa kuitenkin edellyttad, ettéd
kyseisten joukkoliikennepalveluiden kayttdaste pystytddn pitdmaan mahdollisimman
korkealla. Taman vuoksi joukkoliikenteen on kyettavd houkuttelemaan lakisaateisten
kuljetuspalveluiden kohderyhmien lisaksi myds muita asiakkaita. Tama otetaan huomi-
oon seuraavissa alaluvuissa, joissa tarkastellaan henkildliikennepalveluiden kysyntaan
vaikuttavia tekijoita.
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2.3 Kuljetusmarkkinoiden kysynta

Kuljetuspalveluiden kysyntd on laht6kohtaisesti aina johdettua kysynt&a. Julkisen lii-
kenteen palveluiden lisaksi myos tavarankuljetuksiin kohdistuva kysynta johtuu usein
jostain kuljetuspalveluiden ulkopuolisesta tekijasta. Esimerkiksi vaatteita tai ruokaa
valmistavan yrityksen ndkokulmasta tavarakuljetukset ovat vain vélttdméaton tukitoimin-
to, jonka avulla ne saavat toimitettua tuotteensa kuluttajien saataville tehtaalta kauppo-
jen hyllyille. Tuotteiden kysynndn kasvaessa myo6s niiden kuljettamiseen tarvittavien
kuljetuspalveluiden kysynté kasvaa. (Cole 2005, 5)

Yksi kuljetusoperaattorin toiminnan kannattavuuden kannalta tarkeimmisté tekijoista
on sen tarjoamien palveluiden kysynnan vakiinnuttaminen jollekin tasolle. T&man lisak-
si kuljetuspalveluiden tarjoajan on kyettdvd hinnoittelemaan palvelunsa oikein suh-
teutettuna asiakkaidensa kysyntaan ja maksukykyyn, péatettava hinnoittelumallinsa se-
k& kehitettdva toimintastrategia, jonka avulla se voi optimoida kuljetuskalustonsa koon
ja kayton. Nama tekijat patevat kaikkiin kuljetuspalveluiden tarjoajiin huolimatta niiden
omistusrakenteesta tai toimialasta. (Cole 2005, 5.)

Beiraon ja Sarsfield Cabralin (2007, 478-479) mukaan joukkoliikenteen kysynnan li-
sdantymisen edellytyksend on, ettd siihen kuuluvien kuljetusmuotojen on pystyttava
muuntautumaan nykyistd markkinasuuntautuneemmiksi seka kilpailukykyisemmiksi.
Nama molemmat edellyttavat joukkoliikenteen palvelulaadun parantamista, jonka saa-
vuttamiseksi on kyettdva ymmartamaan matkustajien kayttaytymista sekd asiakkaiden
kulutukseen liittyvia tarpeita ja kasityksid. Kuljetuspalveluiden laadun mittaaminen on
vélttamatontd, jotta joukkoliikenteen potentiaaliset vahvuudet ja heikkoudet voidaan
tunnistaa. Néiden tunnistamisessa syntyvaa informaatiota voidaan kayttda hyvaksi ku-
luttajien tyytyvaisyyteen ja markkinaosuuden kasvattamiseen tahtaavissa parannuksissa.
Tarkan ja validin palvelun laatua kuvaavan mittariston luominen on kuitenkin erittdin
hankalaa, sill siihen liittyvat muuttujat muodostuvat usein kuluttajien henkilokohtaisis-
ta kasityksista ja suhtautumisesta. Nain ollen joukkoliikenteen matkustajaméaarien li-
saamisen kannalta onkin ensiarvoisen tarkedd ymmartad matkustajien sekd sen muiden
potentiaalisten asiakkaiden matkustuskayttaytymiseen vaikuttavia tekijoité.

Ihmisten matkustuskayttaytymistd on viime vuosina tutkittu hyvin paljon (ks. esim.
Handy, Weston ja Mokhtarian 2004; Jensen 1999; Beirao ja Sarsfield Cabral 2007.)
Useimpien tutkimusten péaasiallisiksi motivaationléhteiksi luetellaan muiden muassa
suurkaupunkien liikenteen ruuhkautuneisuus seka kasvaneet ilmansaasteet (ks. esim.
Eboli ja Mazzula 2008, 509-510). Taman tutkimuksen motivaatio eroaa kuitenkin mo-
nista muista aikaisemmista tutkimuksista, silla tassa padasiallisen tarkastelun kohteena
ovat kuntien lakisaateiset kuljetukset. Naita kuljetuksia saatelevat lait asettavat kunnille
monia velvoitteita niiden jarjestdmien kuljetusten palvelutasosta ja niihin kaytettavista
kuljetusmuodoista. Useissa laeissa kunnille on kuitenkin annettu mahdollisuus jarjestaa
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kuljetukset joko julkisen joukkoliikenteen tai tilausliikenteen avulla. Taméan johdosta
monissa kunnissa, joissa on kattava julkisen joukkoliikenteen palveluverkosto, on mah-
dollista l16ytdd mittavia kustannussaastojéa lisaamaélla julkisen joukkoliikenteen kulkuta-
paosuutta kuntien jarjestadmista kuljetuksista. Monilla lakisaateisiin kuljetuksiin oikeute-
tuilla henkil6illa on kuitenkin vahvoja ennakkoluuloja joukkoliikenteestd, mik& voi
hankaloittaa ndiden kuljetusten jarjestamiseen liittyvia poliittisia padtoksia.

Matkustuskayttaytyminen on monimutkaista, silla siihen vaikuttavia tekijoita on pal-
jon ja useat ndista ovat laadullisia sek& vaikeasti mitattavia. Esimerkiksi jokaista matkaa
varten matkustajan on tehtavé paatos eri kuljetusmuotojen vélilla. Jokaisella kuljetus-
muodolla on erilaiset ominais- ja erityispiirteensd, vahvuutensa ja heikkoutensa seka
hintansa. Lisaksi kuljetusmuodon valintaan liittyvat paatokset ja mieltymykset voivat
muuttua matkustajan elinkaaren aikana. (Beirao ja Sarsfield Cabral 2007, 479.)

Eri kuljetusmuotojen kysyntaan vaikuttavat tekijat voidaan jakaa kahteen ryhméaan:

o matkaan liittyviin rahallisiin ja ajallisiin kustannuksiin (Cole 2005, 8-9; Paulley
2006, 297-299) sekéa

o kuljetuspalveluihin liittyviin laadullisiin tekijoihin kuten luotettavuuteen, mu-
kavuuteen ja turvallisuuteen (Cole 2005, 9-12).

2.3.1 Kustannusten vaikutus henkil6liikenteen kysyntaan

Henkildliikenteen kysyntd reagoi useisiin tekijoinin samoin kuin moni muukin hyddyke
tai palvelu. Ndista tekijoista hinta ja sen muutoksien vaikutukset kysyntdan ovat hyva
esimerkki. Henkildliikenteen kysyntd reagoi palvelusta pyydetyn hinnan muutoksiin
samoin kuin l&hes mika tahansa muukin tuote: alhaisempi hinta lisaa palvelun kysyntaa
ja vastaavasti hinnan noustessa sen kysyntd véhenee. Toisaalta hinnanmuutoksen aihe-
uttama kysynndn muutos jossain kuljetusmuodossa aiheuttaa lahtokohtaisesti aina vas-
takkaisen muutoksen muissa kilpailevissa kuljetusmuodoissa. Tama tarkoittaa kaytan-
nossa sitd, ettd henkil6liikenteessd operoivan kuljetuspalvelun kysyntd voi muuttua
vaikka sen itsensa veloittama hinta ei muuttuisi. (Cole 2005, 7.)

Henkildliikenteen eri kuljetusmuotojen valinen kysynnén vaihtelu on suurempaa ver-
rattuna tavaraliikenteeseen, silla matkustajat eivat ole yleisesti katsottuna yhté sitoutu-
neita kayttamaan jotain tiettyd kuljetusmuotoa kuin tavaroita tuottavat toimijat. Toisaal-
ta tavaraliikenteessa myos niiden fyysisilla ominaispiirteilld on vaikutusta ndiden kulje-
tusmuotovalintaan. (Cole 2005, 6-7.) Henkildliikenteen eri kuljetusmuotojen vélista
kysynnan vaihtelua voidaan pyrkia vahentamaan tavaraliikenteen tapaan erilaisilla so-
pimuksilla. Esimerkkina tallaisesta ovat erilaiset etukdteen maksetut sarjaliput, jotka
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kannustavat matkustajia kayttdmaan tiettyd kuljetusmuotoa keskiméaaraista halvemmalla
kertamatkahinnalla. (Paulley ym. 2006, 299.)

Hinnan lisdksi myds matkustajien tuloilla on vaikusta kuljetuspalveluiden kysyntaan.
Tutkimusten mukaan matkustajien tulotason kasvu lisédé seké tyomatkoihin ettd vapaa-
aikaan tarkoitettujen kuljetuspalveluiden kysynt&é. Tulotason kasvaessa kuluttajien kay-
t0ssé oleva ylimaardinen varallisuus lisdantyy, mikéd kasvattaa néiden lomamatkojen
keskimaaréisté pituutta ja madrad. Taman liséksi korkeamman tulotason kuluttajat teke-
vat keskiméarin enemman tyomatkoja verrattuna matalapalkkaisiin henkildihin. (Cole
2005, 8-9.)

Rahallisten kustannusten liséksi myds matkustusaika vaikuttaa eri kuljetusmuotojen
kysyntdén. Kuljetusmuodon nopeus on erittdin merkittdvé tekija eri kuljetusmuotojen
vélisessa valinnassa. Etenkin tyomatkoissa suositaan padasiallisesti nopeinta kuljetus-
muotoa, silla tyontekijan lisaksi myds tyonantajat arvostavat ty0aikaa huomattavasti
enemman suhteessa matkustusajan lyhentdmisesta mahdollisesti aiheutuviin kustannuk-
siin. Toisaalta nopeasta palvelusta on hyétyd myos palveluntarjoajalle, silla lyhyemmaén
matkan keston ansiosta palveluntarjoajan on mahdollista kasvattaa kuljetusvalineidensé
tuottavuutta. Lyhyemman palveluajan ansiosta esimerkiksi linja-auto kykenee palvele-
maan enemman asiakkaita paivéssa, jos sen reittinopeutta voidaan lisatd. Tuottavuuden
kasvu vaikuttaa muiden muassa myos sitoutuneen padoman kustannuksiin suhteessa
kuljettuun kilometrimaéaraan, minka ansiosta esimerkiksi matkakohtaiset kustannukset
laskevat. Tdman ansiosta palvelun tuottaja pystyy laskemaan hintojaan sek& samalla
palvelemaan suurempaa asiakaspohjaa liséamétta kuljetuskalustonsa lukuméaaraa. (Cole
2005, 9.)

Kuljetuspalvelun nopeuden lisaksi myds sen laadulla on suuri vaikutus kuljetuspalve-
luiden kysyntaan. Kuljetuspalveluiden laatuun vaikuttavia laadullisia tekijoita ovat mui-
den muassa palvelun mukavuus, kaytettavyys, luotettavuus ja turvallisuus. (Cole 2005,
9-12.)

2.3.2 Laadullisten tekijoiden merkitys kuljetusmuotovalinnoissa

Kuljetuspalvelun laadulla on useiden tutkimusten mukaan merkittava vaikutus mat-
kustajan eli kuluttajan valintaan eri kuljetusmuotojen vélilla (ks. esim. Bates ym. 2001,
191). Palvelun laadun mittaaminen on kuitenkin erittain haasteellista ja huolimatta sen
tarkeydesta erityisesti palveluntarjoajille seka aiheen lisdéntyneesta tutkimuksesta, Ky-
seisen aiheen tutkimukset tuottavat yha hyvin tulkinnanvaraisia tuloksia. Palvelun laa-
dun mittaamisen haasteet alkavat jo yritettdessa selvittad mitka tekijat ovat matkustajan
kokeman palvelun laadun kannalta tarkeimpid. Taman jalkeen on loydettévé tapa, jolla
naita kyseisia tekijoité pystytddn mittaamaan sekd maaritteleméén miten tarkeitd ndma
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eri tekijat ovat matkustajan kokonaistyytyvéisyyden kannalta ja miten ne liittyvat mat-
kustajan kokemaan palvelutasoon. Lisaksi ndma tekijat seka niiden aiheuttama vaikutus
matkustajien kokonaistyytyvaisyyteen vaihtelevat hyvin paljon eri matkustajien vélilla.
Tarkeimpien avainmuuttujien tunnistamisen jalkeen on luotava vield lopuksi luotettava
valvontamekanismi ja mittaristo, jotta palvelun laadun kehitystd voidaan seurata.
(Hensher ym. 2003, 499.)

Tutkimusten mukaan yksi ratkaisevimmista kuljetusmuotovalintaan liittyvista laadul-
lisista tekijoista on matkan luotettavuus eli ajoissa oleminen (ks. esim. Hensher ym.
2003, 505-506; Koning 2002, 2). Tasméllisyyden lisdksi luotettavuutta voidaan arvioi-
da esimerkiksi kuljetuspalvelun ké&yttovarmuudella (Bates ym. 2001, 191). Hensherin
ym. (2003, 506) mukaan useat viranomaiset ja palveluntarjoajat kayttavéat luotettavuu-
den mittaamisessa niiden aikataulun pitavyyttd, koska sen mittaaminen ja seuraaminen
on verrattain yksinkertaista. Matkustajien ndkdkulmasta puutteellisen luotettavuuden
ongelmana ei ole ylimééaréainen odotusaika vaan kuljetuksen perille saapumisen ajankoh-
taan liittyva epavarmuus. Tata epdvarmuutta on mahdollista vahent&é parantamalla kul-
jetusten tilaan liittyvaa viestintdd matkustajille esimerkiksi kuljetusvalineiden sijaintitie-
tojen avulla. (Kéning 2002, 2.) Luotettavuuden lisaksi monet asiakkaat kokevat palvelu-
tineyden ja matkan mukavuuden tarkeiksi tyytyvaisyyteen vaikuttaviksi tekijoiksi
(Hensher ym. 2003, 514).

Néiden tekijoiden lisdksi matkustajien kuljetusmuotovalintaan vaikuttavat usein
mya0s niiden kaytettdvyys suhteessa matkustajan fyysisiin tai henkisiin ominaisuuksiin.
Varsinkin vanhusten kohdalla, istumapaikan saamisella seké odotuksen ettd kuljetuksen
ajaksi julkisessa joukkoliikenteessa on merkittdva vaikutus naiden kokeman palvelun
laadun kannalta (Hensher ym. 2003, 514). Tamén liséksi tietyt matkustustottumukset
voivat vaikuttaa hyvinkin vahvasti matkustajien kuljetusmuotovalinnoissa. Varsinkin
kaupunkialueiden ulkopuolella asuvat vanhukset ovat usein tottuneet kulkemaan pelkés-
tddn omalla henkilokohtaisella ajoneuvolla. 1kdéantymisen seurauksena monien ajokyky
kuitenkin heikkenee, mink& vuoksi heidén liikkkumisensa rajoittuu merkittavasti. (Ryan
ym. 2015, 105-106.) Tutkimusten mukaan liikkuvuudella on merkittava vaikutus van-
husten eldmanlaatuun. Liikkuvuuden rajoittuminen, ajokyvyn heikentymisen seurauk-
sena, voi ndin ollen heikentdd vanhusten elamanlaatua. Valttamattomien tavaroiden ja
palveluiden hankinnan liséksi hyvalla liikkkuvuudella on myos psykologisia vaikutuksia,
silld hyva liikkuvuus mahdollistaa muiden muassa sosiaalisen kanssakdymisen muiden
ihmisten kanssa. (Davey 2007, 50.)

Liikkuvuuden merkitystd vanhusten elaméén ei voida ndin ollen vahétella. Hyva liik-
kuvuus mahdollistaa ikaantyneiden ihmisten itsenaisyyden ja kotonaan asumisen, mikéa
puolestaan vahentaa naiden tarvetta julkisiin tai yksityisiin vanhusten hoivapalveluihin.
(Davey 2007, 60.) Jo yhden vanhuksen asumisen mahdollistaminen kotona laitoshoidon
sijaan saastaa yhteiskunnan kustannuksia noin 30 000 euroa vuodessa (Liikenne- ja
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viestintdministerid 2015a, 22). Tutkimusten mukaan vanhusten on kuitenkin muihin
ikdryhmiin verrattuna usein vaikeampaa ryhtya kayttdmaan julkisia joukkoliikennepal-
veluita. (Ryan ym. 2015, 106.) Osittain tdman vuoksi moni kunta tukee vanhusten liik-
kuvuutta sosiaalihuoltolain harkinnanvaraisuuden perustein. Talloin kunta voi tukea
pienituloisten ikadntyneiden ihmisten liikkkuvuutta silloin, kun heill& on vaikeuksia kayt-
taa julkisia kulkuvélineitd. Palvelua mydnnettdessa otetaan huomioon hakijan taloudel-
lisen tilanteen lisdksi taman yleinen liikkkumis- ja toimintakyky. Sosiaalihuoltolakiin
perustuvien kuljetuspalveluiden kayttdja maksaa matkastaan omavastuuosuuden, joka
vastaa voimassa olevaa joukkoliikenteen kertamaksua. (Ks. esim. HelsinginSeutu.fi.)

Vanhusten tavoin liikkuvuudella on merkittavé rooli my6s vammaisten henkildiden
elamanlaatuun. Yhteiskunnan tarjoamat kuljetuspalvelut ovat monille vammaisille hen-
kiloille usein ainoa kéytettdvissé oleva liikkumiskeino, silla useat tdman ryhmén jése-
nisté eivat kykene itse ajamaan autoa. Vammaisten henkiltiden rajoittunut toiminta- ja
liikuntakyky estévét kuitenkin usein tdmén kohderyhmén jasenia kéayttamasté julkista
joukkoliikennetta. (Falkmer ym. 2015, 164.)

Julkisen joukkoliikenteen kaytettavyyttd vammaisten henkildiden kuljetuksissa hait-
taavat useat tekijat. Kuljetusvélineiden ergonomisten puutteiden liséksi joukkoliiken-
teen kaytettavyyteen vaikuttavat esimerkiksi niiden pyséakkien sijainnit, silla vilkkaasti
liilkennoityjen risteysalueiden ylitykset voivat olla erittdin vaarallisia vammaisille henki-
16ille. Naiden lisaksi reittiliikenteeseen liittyvien aikataulu- ja reittitietojen kayttdminen
seka linja-autossa tapahtuva asiointi voivat olla haastavia ja ongelmallisia monille hen-
Kiloille. Toisaalta esimerkiksi linja-autojen kuljettajien asianmukaisella koulutuksella
voidaan parantaa joukkoliikenteen kéytettavyyttda myds vammaisten henkildiden kulje-
tuksissa huomioimalla paremmin ndiden erityiset palvelutarpeet. Kuljettajien palveluun
keskittyvélla koulutuksella voidaan vahentdd vammaisten asiakkaiden vaikeasta kom-
munikaatiosta aiheutuvaa alemmuuden tunnetta seké& helpottamaan kuljettajan ja asiak-
kaiden valista yleistd kommunikaatiota. (Risser ym. 2012, 111.)

Myos turvallisuudella on merkittava rooli kuntien kuljetuspalveluiden jarjestamises-
s&, mika korostuu etenkin koululaisten kuljetusten yhteydessa. Perusopetuslain mukaan
kunnilla on velvoite jarjestaéd perusopetusta ja esiopetusta saavien oppilaiden koulumat-
ka, jos kyseisen matkan pituus on yli viisi kilometria. Taman lisaksi, jos esikoululaisen
matkat kotoa tai péivahoidosta esiopetukseen ja takaisin muodostuvat ian tai muiden
olojen takia liian vaikeiksi tai vaarallisiksi, oppilailla on oikeus maksuttomaan kuljetuk-
seen. (Liikenneturva 2013.)

Koululaisten kuljetuspalveluihin liittyy paljon riskitekijoitd, jotka on huomioitava
kuljetusten jarjestelyissd. Koulukuljetusreittien suunnittelussa on huomioitava, etta op-
pilaiden tulisi pystya nousemaan ja poistumaan kuljetusautoon mahdollisimman turval-
lisesti. Taman vuoksi olisi valtettdva esimerkiksi tarpeettomia ajoradan ylityksia seka
tilanteita, joissa oppilas nousee kuljetuksen kyytiin tai poistuu kuljetuksesta huonon
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nakdyhteyden vallitessa. Tdmén lisaksi kouluissa tulisi olla koulukuljetuksille erikseen
varatut pysahtymispaikat, jotka eivat vaaranna kuljetettavien tai muiden alueella liikku-
vien turvallisuutta. Ulkoisten vaaratekijoiden lisaksi koulukuljetusautojen nopeusrajoi-
tus on 80 km/h ja niissd on oltava alkolukko. (Liikenneturva 2013.)

2.4 Kysynnan jousto

Hinnanmuutoksien ja muiden henkildliikenteen kysyntdin vaikuttavien tekijoiden
selvittamisen lisaksi on oleellista ymmartaé kuinka herkasti kuljetuspalveluiden kysynté
reagoi ndiden tekijoiden muutoksiin. Kuljetuspalveluiden kysynnén suhteellisen muu-
toksen suuruuteen vaikuttaa niin sanotun kysyntakéyran muoto. T&té vaikutusta pysty-
tdan tarkastelemaan erilaisten kysyntédan vaikuttavien joustojen avulla. (Paulley ym.
2006, 296.)

2.4.1 Hintajousto

Paulleyn ym. (2006) teettdmassa kyselytutkimuksessa tarkasteltiin ihmisten julkisten
joukkoliikennepalveluiden kysynnan hintajoustoa. Heiddn mukaansa suuret hinnankoro-
tukset aiheuttavat suurempaa kysynnan joustoa suhteessa pieniin hinnankorotuksiin.
Tutkimuksen mukaan myds matkustajan nykyiselld tulotasolla on vaikutusta kysynnén
hintajoustoon, silla parempituloisilla matkustajilla on usein parempi mahdollisuus kayt-
tdd henkilokohtaista kulkuneuvoa. Taman lisdksi matkan pituudella huomattiin olevan
vaikutusta matkustajien kysynnén hintajoustoon. Tutkimusten mukaan matkustajien
kysyntajousto suhteessa palveluiden hintoihin oli keskiméaardista suurempaa lyhyilla
etaisyyksilla. (Paulley ym. 2006, 297-298.) Naiden tulosten perusteella voidaan todeta,
ettd matkustajien julkisiin joukkoliikennepalveluihin kohdistuva kysyntakéyrd on muo-
doltaan kaareva. Taman seurauksena matkustajien joukkoliikennepalveluiden kysynta
reagoi voimakkaasti suuriin hinnanmuutoksiin. Toisaalta kuljetusmatkan pituuden kas-
vaessa ja matkustajan tulotason pienentyessa joukkoliikennepalveluihin kohdistuva ky-
synnan hintajousto pienenee eli talloin matkustajat ovat valmiita maksamaan joukkolii-
kenteen kuljetuspalveluistaan enemman.

On liséksi tarkedd huomioida, ettd kuljetuspalveluiden kysynnan hintajousto ei aina
valttdmatta toimi samoin hintojen laskun ja nousun kohdalla. Toisin sanoen hintojen
muutoksien aiheuttamat kysyntéjoustot eivét ole valttdmatta aina symmetrisia. (Paulley
ym. 2006, 298) Aihetta koskevia tutkimuksia ei ole paljon, mutta esimerkiksi Hensherin
ja Bullockin (1979) Sydneyssa tehdyn tutkimuksen mukaan kuljetuspalveluiden hinto-
jen laskulla huomattiin olevan pienempi vaikutus asiakkaiden kysyntaan kuin vastaaval-
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la hintojenkorotuksella. Toisaalta Wardmanin (2000) tekemassé tutkimuksessa vastaa-
vaa epasymmetriaa ei ollut havaittavissa.

Kaupunkien ulkopuolella asuvien kysynnan hintajousto on suurempaa kuin kaupun-
kialueilla. Kaupunkien ulkopuolella asuvat voivat todennékoisesti helpommin kaytt&a
omaa autoaan, jos joukkoliikenteen hinnat nousevat liikaa. Taman lisdksi on myos to-
denndkdistd, ettd kaupunkialueiden ulkopuolinen joukkoliikenneverkosto ei ole yht&
kattava kuin kaupungeissa, mika lisda henkilokohtaisen kulkuneuvon kéytdn todenna-
koisyyttd. (Paulley ym. 2006, 299.)

Auton omistavien matkustajien julkisiin joukkoliikennepalveluihin kohdistuva ky-
synnan hintajousto on huomattavasti suurempi kuin matkustajilla, jotka joko eivat omis-
ta autoa tai jotka eivat kykene kayttdmaén sitd kyseistd matkaa varten. Taman liséksi
miesten kysynnan hintajouston on todettu olevan suurempi kuin naisten. (Paulley ym.
2006, 299.)

Ik&an liittyvésta kysynnédn hintajoustosta ei voida vetaa yhta selvia yleistyksia. Taméa
johtuu eri ik&luokkien sisdisista eroista. Esimerkiksi vanhusten kohdalla kuljetuspalve-
luiden kysynnan hintajouston voisi olettaa olevan suuri johtuen siitd, ettd useimmat ta-
man ik&ryhmén matkoista ovat hyvin harkinnanvaraisia varsinkin ajan suhteen. Toisaal-
ta autottomuus ja erilaiset liikkumista rajoittavat tekijat voivat tietyissa tapauksissa pa-
kottaa osan tdmén ikaryhman jasenista lilkkkumaan ainoastaan julkisen liikenteen avulla.
(Paulley ym. 2006, 299.) Toisaalta Suomessa sekd vammaispalvelulaki ettd sosiaali-
huoltolaki tukevat liikuntarajoitteisten ja pienituloisten vanhusten liikkumista tarjoamal-
la néille heidan kuntonsa edellyttdmié kuljetuspalveluja. Naisté kuljetuspalveluista asi-
akkailta peritadn ainoastaan omavastuuosuus, joka vastaa julkisissa joukkoliikennevéli-
neissé perittdvaa hintaa.

On kuitenkin tarkeda huomioida, ettd kysynnén hintajoustolla ei ole samankaltaista
vaikutusta kuntien tarjoamiin kuljetuspalveluihin, jotka perustuvat sosiaalihuolto-,
vammaispalvelu-, kehitysvamma- tai perusopetuslakiin, verrattuna muille henkil6ille
tarjottuihin julkisiin likkennepalveluihin, sillda ndmé lakisaateiset palvelut ovat niiden
asiakkaiden nakdkulmasta lahtokohtaisesti aina joko tdysin tai lahes ilmaisia. Kuntien
lakisaateiset kuljetuspalvelut ovat niiden kohderyhmien nakdkulmasta ndin ollen usein
joko ainut kaytettévissa oleva kuljetusmuoto tai ylivoimaisesti halvin muihin kuljetus-
palveluihin verrattuna.

2.4.2 Palvelujousto

Hinnanmuutoksien lisdksi myds kuljetuspalvelun laadun vaikutuksesta asiakkaiden Ky-

syntdan on tehty paljon tutkimuksia. Tutkimuksissa on huomattu, ettd esimerkiksi jul-
Kisten linja-autoliikennepalveluiden kysynnan palvelujousto on suurempi niiden palve-
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luasteen ollessa alhainen. (Preston 1998) Té&t4 havaintoa tukee myos toinen tutkimustu-
los, jonka mukaan kysynndn palvelujoustot ovat suurempia kaupunkien ulkopuolella,
johtuen ndiden alueiden alhaisemmasta palveluasteesta kaupunkialueisiin verrattuna.
(Dargay ja Hanly 1999) Toisaalta joidenkin tutkimusten mukaan linja-autokuljetusten
kysynnén palvelujouston on todistettu olevan suurempaa kaupungeissa, joissa on useita
keskendadn kilpailevia toimijoita ja kuljetusmuotoja. Lisdksi on esitetty, ettd kuljetuspal-
veluiden laatua arvostetaan enemman kaupungeissa, joissa keskimaardinen tulotaso on
tavallista korkeampi. (Euroopan komissio 1997, 156.)

2.5 Kuljetustarpeen analysointi

Erds tapa, jolla henkildliikenteen matkustajien kuljetustarpeita eli erilaisten kuljetusten
kysynté&a voidaan jaotella, liittyy siihen miten ndma ajoittuvat muiden matkustajien kul-
jetustarpeisiin ndhden. Henkiloliikenteen matkustajien kuljetustarpeet voidaan jakaa
kahtia niin sanottuun huippukysyntéan eli ruuhka-aikaan seka huipun tai huippujen ul-
kopuoliseen kysyntadn. Huippukysynnan aikana tehdyt matkat liittyvat usein tydhon tai
opiskeluun, mink& johdosta niiden alkamisajankohta seké sijainti ovat usein pysyvia ja
kiinteitd. Kyseisiin matkoihin kohdistuva kysynnan hintajousto on usein hyvin pieni,
johtuen niiden valttaméattomyydesta matkustajille. Huippukysynnan ulkopuolelle koh-
distuva kuljetusten kysynta liittyy useimmiten vapaa-aikaan ja siihen liittyviin toimin-
toihin, kuten ostokoksilla kdymiseen ja muihin henkilékohtaisiin harrastuksiin, joiden
merkitys eri henkil6ille on hyvin henkilokohtaista. Lisaksi huippukysynnén ulkopuolel-
le kohdistuvien kuljetustarpeiden méaranpédé ja aika ovat huomattavasti joustavampia
verrattuna huippukysynnén aikana tehtyihin matkoihin. Huippukysynnan ulkopuolisen
kysynnan yksilékohtaisen joustavuuden ja epatasaisuuden vuoksi sen ennustaminen voi
olla erittdin vaikeaa. (Paulley ym. 2006, 299.)

Johtuen henkilokuljetusten johdetusta kysynnastd, kuljetuspalveluiden tarjoajat eivét
pysty vaikuttamaan huippukysynnan aiheuttamaan kysyntapiikkiin. Kuljetuspalveluihin
kohdistuvat kysyntapiikit voivat pahimmillaan olla moninkertaisia verrattuna muuhun
kysyntadn, mika aiheuttaa useita ongelmia kuljetuspalveluiden tarjoajille. Ensinnékin,
henkilokuljetukset ovat palveluja, minké vuoksi niité ei ole mahdollista varastoida. Nain
ollen, jos esimerkiksi linja-autossa, junassa tai lentokoneessa on vapaata matkustuska-
pasiteettia sen lahtiessd matkaan, tatd kyseistd kapasiteettia ei ole mahdollista kayttaa
enaa jalkikateen muilla matkoilla. (Cole 2005, 17, 21.)

Kuljetuspalveluiden kysyntapiikit ovat usein hyvin sdaanndllisia, minka ansiosta nii-
den ennustaminen on kohtalaisen helppoa. Kuljetuspalveluiden kysyntapiikkeihin va-
rautumiseen liittyy silti ongelmia, johtuen huippukysynnan ja muun kysynnén suuresta
erosta. Tdmén vuoksi julkisen liikenteen palveluntarjoajien on yll&pidettava keskimaa-
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réiseen kysyntadn nahden erittain suurta kuljetuskalustoa, mika kasvattaa kyseisten toi-
mijoiden sitoutuneen p&ioman kustannuksia. HenkilGliikenteen palveluntarjoaja voi
yrittad optimoida kuljetuskalustonsa kokoa vahentamalld kéytettavissa olevan kaluston
maarad huippukysynnén ulkopuolisilla ajanjaksoilla, jolloin kaytosta poistetun kaluston
tuottavuuteen kohdistuvat tuotto-odotukset ovat koko péivan kaytdssa olevaan kalus-
toon verrattuna huomattavasti suuremmat. Kattaakseen kustannuksensa, kyseisen kalus-
ton olisi kyettava toimimaan huomattavasti tehokkaammin kuin koko péivan kéytéssa
oleva kalusto. Té&std johtuen useat henkilGliikenteen palveluntarjoajat voivat péaatya yl-
lapitamaan ajoittain tarpeettoman suurta kuljetuspalvelukapasiteettia ja palvelutasoa
kysyntahuippujen ulkopuolisilla ajanjaksoilla, silla ylimééaraisesta palveluasteesta koitu-
vat muuttuvat kustannukset voivat olla suhteellisen pienié verrattuna kaluston seisotta-
misesta aiheutuviin kiinteisiin kustannuksiin. (Cole 2005, 21-22.)



32

3 HALLINNAN RATKAISUJA KUNTIEN HENKILOLIIKEN-
TEESEEN

Kunnat jarjestavat henkilokuljetuksensa monin eri tavoin. Osalla kunnista on hyvat ja
kattavat tiedot omista kuljetuksistaan ja niiden jérjestely toteutetaan tehokkaasti yhtena
kokonaisuutena. Samaan aikaan osassa kuntia toimitaan vield hyvin hallintokuntakes-
keisesti ja tieto kuljetuksista sek& niiden aiheuttamista menoista on hyvin sirpaleista.
(Suomen Kuntaliitto 2015.)

Kuntien henkil6liikenteen organisointia on pyritty viimevuosina kehittdméan aiem-
paa tehokkaammaksi. Joukkoliikenteen kehitykselld on ollut tdssa merkittava rooli, silla
joukkoliikennepalveluista on aktiivisesti pyritty saamaan laadukkaampia ja sopivampia
idkkaammalle véestolle sekd parantamaan niiden palvelutasoa haja-asutusseuduilla.
Joukkoliikenteen aktiivisella kehitystyolla on pyritty edesauttamaan kaikkien henkil6-
kuljetusten tehokkaampaa jarjestamisté ja mahdollisuuksia saastédé kustannuksissa. Huo-
limatta joukkoliikenteen kehitystyostd seka muista henkil6liikenteen palvelu- ja kutsu-
lilkennekokeiluista, yhteiskunnan kustantamien, lakiséateisten henkilokuljetusten kus-
tannukset kasvavat yhd voimakkaasti. (Liikenne- ja viestintdministerio 2012.)

Liikenne- ja viestintdministerion (2012) mukaan varsinkin vammaispalvelulain nojal-
la myonnettyjen lakisaateisten kuljetuspalveluiden kustannusten on arvioitu kasvavan
2,5-kertaisiksi vuoteen 2030 mennessa. Ministerion mukaan tatd méaréa kasvattaa eri-
tyisesti véeston ikdantyminen. Toisaalta Piipposen ja Vahatorman (2012, 22) tekeman
vammaispalveluiden kustannusskenaarion perusteella vaeston ikd&antymisen myoté kas-
vavan erilliskuljetuspalveluiden tarpeen liséantymisen lisdksi myos tehtyjen matkojen
pidentyminen vaikuttaa kuljetuspalveluiden kustannusten nousuun merkittavasti. Tehty-
jen matkojen pituuteen vaikuttaa muiden muassa monien palveluiden jatkuva keskitty-
minen suuriin kuntakeskuksiin.

Kaikille avointa joukkoliikennetta ei ole, aktiivisesta kehitystyostd ja sen esteetto-
myyden parantumisesta huolimatta, kyetty riittavasti hydédyntamaan nédiden kuljetusten
jarjestelyissa. Syyksi tdhan on esitetty kuntien hallintokuntakohtaista suunnittelua ja
paatdksentekoa. Monissa kunnissa kukin hallintokunta jérjestaa itse omat kuljetuksensa
omin budjettivaroin. Selvitysten perusteella on huomattu, ettd mitd useammalle taholle
kuljetusten koordinointi ja hankinta on jaettu, sitd pienempid kokonaisuuksia joudutaan
késittelemaén, jolloin varsinaista erityisosaamista ei synny. (Liikenne- ja viestintaminis-
teriv 2012.)

Ratkaisuksi edelld todettuun ongelmaan on esitetty yhteisten kuljetuskoordinaattorei-
den kayttéonottoa. Kunnat, joissa eri hallintokuntien henkilokuljetusten suunnittelu ja
hankinta on yhdistetty yhden henkildn tai toimielimen vastuulle, on saatu paasaantoises-
ti hyvia tuloksia. N&issa kunnissa kuljetuskoordinaattori tai vastaava logistikko koor-
dinoi kunnan kaikkia henkilokuljetuksia ja joukkoliikenteen palveluja. Tama henkil6 tai
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toimielin toimii liséksi yhteisty6ssa eri hallintokuntien ja joukkoliikenteen viranomais-
ten kanssa. (Suomen Kuntaliitto 2015.)

Taman luvun tarkoituksena on tarkastella erilaisia hallinnan ratkaisuja kuntien henki-
I6liikenteen palveluiden tarjonnassa. Tutkimuksen yleisen viitekehyksen tasolla luvun
tarkastelussa keskitytdén johdannossa esitellyn kuvion 1 alapuoliskoon eli kuntien laki-
séateisten kuljetusten tarjontaan (ks. kuvio 4).

Kuljetusten tarjonta

Taksi- ja tilataksikuljetukset

Linja-autokuljetukset

Kuvio 4 Tutkimuksen kannalta oleelliset eri toimialojen lakisdateisten kuljetus-
palveluiden tarjontaan vaikuttavat tekijat Kaarinan kaupungissa

Kuntien lakisaateisten kuljetusten hallintaa koskevien mallien tarkastelun liséksi tas-
sé luvussa tutustutaan kuntien yleiseen rooliin niiden sisdisten henkilokuljetusten jérjes-
tdmisessa. Kuljetusten hallintamallien tarkastelussa keskitytdan taksi- ja linja-
autojoukkoliikenteen lisdksi myds muihin tiekuljetusmuotojen tilaus- ja palveluliiken-
teen palvelukonsepteihin.

3.1 Kuntien rooli henkil6liikenteen jarjestamisessa

Kunnilla on merkittdva rooli omien henkilokuljetustensa jarjestdmisessd. Ensinnakin,
maankaytto- ja rakennuslakiin perustuen kuntien vastuulla on niiden katuverkoston ra-
kentaminen ja yllapito. Julkisen liikenteen jarjestdmisen osalta kuntien rooli on kaksita-
hoinen. Kunnilla ei ole ldhtdkohtaisesti mihinkaéan lainsdadantoén perustuvaa velvoitet-
ta jarjestda kaikille avoimia joukkoliikenteen palveluja ja osittain tastd syysta ndiden
palvelujen saatavuus ja palvelutaso vaihtelevat hyvin paljon kunnittain. Toisaalta kun-
nilla on tiettyja lakisaateisia kuljetuspalveluiden jarjestamiseen liittyvia velvoitteita,
jotka aiheutuvat péaasiallisesti sosiaali- ja vammaishuollon puolelta seka erilaisten kou-
lulaiskuljetusten jarjestdmisesta. (Liikenne- ja viestintaministerié 2013a, 8.)

Vaikka kunnilla ei olekaan velvollisuutta jarjestaa kaikille avointa joukkoliikennettd,
suuri osa kunnista osallistuu kaikille avoimen joukkoliikenteen tukemiseen jarjestaak-
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seen muillekin kuntalaisille valttamattomimmat tyomatka-, asiointi- ja opiskelukulje-
tukset. Tamén liséksi suuremmissa kunnissa ja kaupungeissa merkittavaan rooliin nou-
sevat myos yleiset liikennepoliittiset ja ilmastopoliittiset ndkokulmat sekd yksityisautoi-
lun korvaaminen joukkoliikenteelld. Suomessa kuntien osuus joukkoliikenteen suorasta
rahoituksesta oli vuonna 2011 noin 280 miljoonaa euroa. Rahoituksesta valtaosa kohdis-
tui Helsingin seudun joukkoliikenteeseen, jonka osuus vuoden 2011 rahoituksesta oli
noin 155 miljoonaa euroa. Joukkoliikenteen merkitysta suurten kaupunkien henkil6lii-
kenteessd korostavat liséksi Tampereen (10,8 miljoonaa euroa), Turun (14,3 miljoonaa
euroa) ja Oulun (4,6 miljoonaa euroa) korkeat joukkoliikenteen kustannukset. (Liiken-
ne- ja viestintaministerio 2012, 9.)

Kunnat osallistuvat joukkoliikenteen tukemiseen oman harkintansa mukaan, mink&
vuoksi niiden tarjoamat joukkoliikenteen palvelut eroavat laadultaan merkittévésti toi-
sistaan. Joukkoliikenteen tuen liséksi kunnilla on myds paljon lakisaateisia kuljetuspal-
veluvelvoitteita. Kuntien henkilokuljetusten kokonaisrahoitus voidaan jakaa viiteen
0saan:

. joukkoliikenteen tukeen,

J opetustoimen kuljetuksiin,

o vammaispalvelulain (VPL) mukaisiin kuljetuksiin,

o sosiaalihuoltolain (SHL) mukaisiin kuljetuksiin seka
o terveydenhuollon erityiskuljetuksiin.

Néista kuljetuksista terveydenhuollon erityiskuljetukset jatetdan tdman tutkimuksen
tarkastelun ulkopuolelle, silla ne eroavat merkittavasti muista ylla mainituista kuljetuk-
sista. Terveydenhuollon kuljetuksia lukuun ottamatta ndméa kaikki edellda mainitut kulje-
tukset hoidetaan Suomessa paéasiallisesti linja-auto- ja taksikuljetusten avulla. (Liiken-
ne- ja viestintaministerié 2013b, 10.)

Liikenne- ja viestintaministerion (2013b) mukaan kuntien henkilokuljetusten koko-
naisrahoitus vuonna 2011 oli noin 592 miljoonaa euroa. Joukkoliikenteen suoran rahoi-
tuksen liséksi kuntien henkilokuljetusten kokonaisrahoitukseen vaikuttavat erilaiset
matkakustannusten korvaukset, joita ovat lahtokohtaisesti kaikki lakisaateiset kuljetuk-
set. Koulukuljetukset muodostavat suurimman yksittaisen maksuerén kuntien matkakus-
tannusten korvauksista. Néiden suuruus vuonna 2011 oli noin 140 miljoonaa euroa.

Piipposen ja Vahatorman (2012, 21) tekeman selvityksen mukaan vammaispalvelu-
lain perusteella tarjottujen, niin sanottujen VPL-matkojen, kustannukset kasvavat mui-
hin lakisaateisiin kuljetuspalveluihin néhden voimakkaimmin. Niiden aiheuttamien kun-
tien maksamien matkakorvausten suuruus oli vuonna 2011 noin 125 miljoonaa euroa.
Tarveharkintaisten sosiaalihuoltolain kustannusten suuruus oli vastaavana vuonna noin
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25 miljoonaa euroa ja terveydenhuollon kuljetusten aiheuttamat kuljetuskustannukset
noin 20 miljoonaa euroa. (Liikenne- ja viestintdministerid 2013b, 10.)

3.2 Henkilokuljetuksiin liittyvien toimintojen kehittamisalueet

Liikenne- ja viestintdministerion (2015a) tuoreessa selvityksessé kay ilmi, ettd valtion,
kuntien ja Kelan kayttamissa henkilokuljetuksissa on mahdollista saavuttaa merkittavia
kustannusséastoja. Saastdjen aikaansaamiseksi ministerio tutkii talla hetkelld kolmen eri
osa-alueen kehittdmisen vaikutuksia. Nama kolme kehitysaluetta ovat:

o lains&&danto,
o kuljetusten suunnittelu ja hankinta sek&
J uudet palvelukonseptit.

Saéntelyn kehittdmisen tavoitteena on varmistaa, ettd kuljetusmarkkinoilla on tule-
vaisuudessa tarjolla entistd laadukkaampia, monipuolisempia ja kustannustehokkaampia
kuljetuspalveluja. Lainsaddanndn kehittdmisen tarkoituksena on néin ollen mahdollistaa
uusien henkilokuljetusten toimintojen ja palvelukonseptien kayttoonotto. Tdmén vuoksi
namé kolme kehitysaluetta on huomioita yhtend kokonaisuutena, silla henkilokuljetus-
ten kehittdminen edellyttdd ndiden kaikkien kolmen osa-alueen yhtendista kehitystéa.
(Liikenne- ja viestintdministerio 2015a, 13.) Tassa tutkimuksessa keskitytdan kuitenkin
tarkastelemaan uusien henkildkuljetusten toimintojen ja palvelukonseptien kayttdénot-
toon liittyvia mahdollisuuksia ja haasteita, minka vuoksi niihin liittyvan lainsdddannén
kehittdminen rajataan tdmén tutkimuksen tarkastelun ulkopuolelle.

Joukkoliikennettd ja muuta tuettua henkiloliikennettéd tulisi tarkastella laajempana
henkil6logistiikan jarjestelména niin suunnittelussa, rahoituksessa kuin myos kaytannén
palveluiden tuottamisessa. Kéytanndsséa tama tarkoittaisi, ettd optimaalisessa tilanteessa
sekd valtion ettd kuntien tarjoamat henkildliikennepalvelut, mukaan lukien kaikki laki-
saateiset kuljetukset ja joukkoliikenne, suunniteltaisiin, hankittaisiin ja toteutettaisiin
yhtendisen henkildlogistiikan kokonaisuutena. (Liikenne- ja viestintaministerio 2015a,
8.

Liikenne- ja viestintaministerion (2015a, 12) tekemén tuoreen selvityksen mukaan
moni kuntien lakisaateisistd kuljetuksista voitaisiin hoitaa tehokkaammin, jos ne olisi
koordinoitu paremmin osaksi muuta henkil6liikennettd. Ministerion mukaan kaikkien
kansalaisten tasa-arvoinen kohtelu liikkumismahdollisuuksissa edellyttaa henkildliiken-
teen kokonaisvaltaista suunnittelua ja jarjestelyd. Yksittaisten kuljetusten tarkastelun
sijaan kuljetuspalveluiden suunnittelussa ja organisoinnissa tulisi tarkastella nykyista
enemman liikennettd ja liikkuvuutta kokonaisvaltaisena palveluna. Liikenne palveluna
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(engl. Mobility as a Service, MaaS) on uusi henkilokuljetusten tuottamiseen liittyva
palvelukonsepti, jossa keskeinen huomio kohdistuu matkojen ja kuljetusten toimivuu-
teen. Palvelukonseptin tavoitteena on tarjota liikkuvuutta palveluna perustuen asiakkaan
tarpeisiin sen sijaan, ettd asiakkaan olisi ostettava liikkuvuutensa jossain tietyssd muo-
dossa. Kyseisen palvelukonseptin ideana on yhdistda kaupungin tai alueen koko kulje-
tussektorin kapasiteetti yhdeksi yhteiseksi kuljetuskapasiteetiksi. Nain pyritddn luomaan
saumaton, kysyntadn pohjautuva ja houkutteleva kulkutapa suurelle yleisolle. Kysyn-
td&n pohjautuva palvelukonsepti pyrkii myos tasoittamaan kuljetusvalineiden palveluas-
tetta joustavan hinnoittelun avulla. (MaaS.fi.)

Seka TEKES ettd liikenne- ja viestintdaministerié ovat mukana kehittdmassé tata ky-
seistd hanketta. Palvelukonseptin luomisen edellytyksend on ymmaértaa erilaisten kéytta-
jaryhmien ja -profiilien mukaisia tarpeita ja luoda palvelua ndille sopivaksi. Tahan liit-
tyvia pilottihankkeitta on jo ehditty jarjestdd ympari Suomea, mutta palvelukonsepti on
kuitenkin vasta kehitysasteella. Kyseinen palvelukonsepti on luokkansa ensimmainen
koko maailmassa ja sen kayttoonottoon liittyy vield paljon kdytdnnén haasteita. Sujuvan
ja saumattoman liikkumispalvelukonseptin kehittdminen edellyttdd muiden toimien li-
séksi niin sanotun liikkkumisoperaattorin kehittamistd, joka mahdollistaa olemassa olevi-
en liikennepalveluiden yhdistamisen. Palvelukonseptin suurimmat haasteet liittyvat juu-
ri tdman likkkumisoperaattorin toiminnan toteuttamiseen, silla sen toimiminen edellyt-
téisi, ettd nykyisten liikenneoperaattoreiden aikataulutiedot, liilkkumisvalineiden sijainti-
tiedot sek& maksujarjestelmat olisivat yhtenevaisia. (TEKES 2015.)

Vaikka TEKESiIn seké liikenne- ja viestintaministerion tyostama liikenne palveluna -
konsepti on vield toistaiseksi kehitysasteella, voidaan tata kyseistd nakokulmaa kayttaa
myos kunnallisten henkilokuljetusten tarkastelussa. Liikenne palveluna -konseptin kes-
keisessé roolissa oleva niin sanottu lilkkkumisoperaattori on perusidealtaan samankaltai-
nen toimielin, mita voitaisiin hyddyntadd myos kunnallisten henkilokuljetusten keskitet-
tyyn suunnitteluun ja hankintaan. Taman kayttoonotto edellyttda kuitenkin kuntalaisten
kuljetustarpeiden kartoittamista ja ymmartamista seka eri toimialojen valista saumatonta
yhteisty6td. Kunnan eri toimialojen yhteisen kuljetusoperaattorin kayttéénotto mahdol-
listaa osaltaan my6s uusien kuljetuspalveluiden yhdistamisen muiden perinteisten kulje-
tuspalveluiden rinnalle. Néitd uusia palvelukonsepteja ovat muiden muassa kutsujouk-
koliikenne ja matkojen yhdistely.

3.3 Keskitetty ja hajautettu hallintamalli

Julkisesti tuotettujen henkildliikennepalveluiden suunnittelu, hankinta ja rahoitus ovat
jakaantuneet monissa kunnissa useiden eri toimialojen ja muiden viranomaistahojen
valille. Toiminnan hajautuneisuuden vuoksi liikenteen jarjestdmisen systemaattinen
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suunnittelu on vaikeaa samoin kuin kustannusten  systemaattinen liikennemuotokoh-
tainen seuranta. Ratkaisuiksi tdhdan ongelmaan on esitetty erilaisia keskitettyja kuljetus-
ten hallintamalleja, joissa yhdistyvat kuljetusten suunnittelu ja hankinta sekd joissain
malleissa myos kuljetusten rahoitus. Selvitysten mukaan kuntien sisaiselld ja toisaalta
myos eri kuntien valisen yhteistyon kehittamisella liikenteen suunnittelussa ja kilpailut-
tamisella voidaan saavuttaa merkittavid sadstoja. Kunnissa, joissa kuljetuspalveluiden
suunnittelua ja hankintaa on keskitetty, on saavutettu noin 5-20 prosentin kustannus-
séastoja. Selvitysten mukaan toimintojen keskittdminen on péaasaantdisesti myos paran-
tanut alueiden palvelutasoa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2015a, 17.)

Kuntien henkil6liikenteen hallinnan keskittdmisen kaksi merkittavintd osa-aluetta
ovat kuljetusten keskitetty suunnittelu ja hankinta. N&iden toimintojen keskittamisella
tavoitellaan kuljetusten hallinnan tehostamista ja kustannussaastoja. Kuljetuspalvelui-
den tehokkuutta voidaan kasvattaa esimerkiksi kuljetusten yhdistelylla ja muilla uusilla
kuljetuspalvelukonsepteilla, kuten kysyntddn reagoivalla kutsujoukkoliikenteelld. Te-
hokkuuden parantamisella saavutettavia kustannusséastoja pyritddn saamaan myos han-
kinnan keskittdmisesta. Keskitetty hankinta mahdollistaa suurempien kuljetusvolyymien
ansiosta skaalaetujen saavuttamisen. Tdmén liséksi kuljetusten keskitetty hankinta mah-
dollistaa hankintoihin liittyvan erityisosaamisen syntymisen, mika yhdenmukaistaa ja
helpottaa kunnan kuljetussopimusten Kilpailuttamista pitkalla aikavalilla. (Liikenne- ja
viestintdministerié 2013b, 18.)

Tutkimuksessa tarkastellaan seuraavaksi lyhyesti erilaisia henkilékuljetuksiin liitty-
vid palvelukonsepteja. Osaa ndista palvelutyypeistd voidaan hyodyntéa seka hajautetus-
sa ettd keskitetyssa toimintamallissa, mutta joidenkin k&yttéonotto on mahdollista vain
keskitetyssé toimintamallissa.

3.3.1 Palvelutyypit

Normaali julkinen joukkoliikenne on reittiliikennettd, joka toteutetaan kiintealla reitilla
ja aikataululla. Kaikille avoin joukkoliikenne ei kuitenkaan sovi kaikille matkustajille,
silla etenkin liikuntarajoitteisten vanhusten ja vaikeasti vammautuneiden henkiléiden on
usein vaikeaa kayttaa reitti- ja aikataulusidonnaisia kuljetusmuotoja. (Liikenne- ja vies-
tintdministerio 2015a, 7.)

Huolimatta joukkoliikenteen palveluiden yllépitokustannusten jatkuvasta kasvusta,
joukkoliikenteelle kohdistettu valtion maksaman tuen méara on pysynyt samansuurui-
sena. Taman seurauksena joukkoliikenteen rooli on heikentynyt varsinkin alueellisessa
liikenteessd ja sen rahoittamisen kustannusvastuu on siirtynyt enenevasti valtiolta kun-
nille. (Liikenne- ja viestintdministerid 2015a, 7-8.)
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Joukkoliikenteen liséksi kuntien henkilokuljetuksissa hyddynnetédén paljon tilauslii-
kennettd. Tilausliikenne on luvanvaraista henkilGliikennettd, jota harjoitetaan vain tila-
uksesta tilaajaan maaraamalla tavalla. (Liikenne- ja viestintdministerié 2008, 6.) Taman
palvelutyypin tyypillisimpana kuljetusvélineend kaytetdan erilaisia takseja, jotka ovat
ainakin lahtokohtaisesti matkakohtaisilta kustannuksiltaan kalliimpia verrattuna joukko-
lilkenteeseen. Taksipalveluiden kilpailuttaminen on erityisesti maaseuduilla ja muilla
haja-asutusseuduilla heikkoa, johtuen palveluntarjoajien vahaisestd méaarasta. (Piippo-
nen ja VVahatorma 2012, 4.)

Monet kunnat ostavat liikennepalveluitaan joukkoliikenteen ja tilausliikenteen liséksi
my0s ostoliikenteend. Talla tarkoitetaan joukkoliikenneluvalla tai taksiluvalla harjoitet-
tavaa henkiloliikennettd, joka on sadnndllista ja jonka palvelut ovat yleisesti kdytettévis-
sé. (Liikenne- ja viestintaministerid 2008, 5.) T&ta palvelumuotoa kaytetédan sdanndllis-
ten kuljetuspalveluiden jarjestamiseen joko linja-autoilla tai takseilla. Ostoliikenteen
avulla kunta pystyy tasoittamaan esimerkiksi avoimeen joukkoliikenteeseen kohdistuvia
kysyntahuippuja ostamalla tarvitsemaansa kuljetuskapasiteettia yksityisilta kuljetuspal-
veluiden tarjoajilta tarpeen mukaan. (Piipponen ja VVahatérma 2012, 17.)

Kuten edelld mainituista palvelutyypeista kéy ilmi, kunnat jarjestavat henkilokulje-
tuksensa péaasiallisesti linja-autoilla ja erilaisilla takseilla. Piippolan ja V&hatormén
(2012) Kouvolan kunnalle tekeméssddn selvityksessd he tarkastelivat muiden muassa
erilaisten matkojen yksikkohintoja eri liikennevalineilld. Taulukossa 1 on yhteenveto
selvityksestd saaduista koulukuljetuskustannuksista kuljetusmuodoittain.

Taulukko 1  Kouvolan koulukuljetuskustannukset kuljetusmuodoittain lukuvuonna
2009-2010 (mukaillen Piipposta ja V&hatérmaa 2012, 18).

Muoto €/vuosi €/matka
Koulumatkakortti, linja-auto 550 000 € 2,50 €
Ostoliikenne 530 000 € 4,50 €
Taksikuljetukset 2720000 € 9,30 €

Koulukuljetusten liséksi Piippola ja Vahatorma (2012) tarkastelivat myds muiden
Kouvolan kunnan jéarjestdmien henkilokuljetusten kustannuksia. Taulukossa 2 on esitet-
ty kustannusvertailu kunnan kaikista henkilokuljetuksista vuonna 2011.
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Taulukko 2 Kouvolan kunnan kulkumuotokustannukset vuonna 2011 (mukaillen
Piipposta ja Vahatormad 2012, 21). VPL = vammaispalvelulain mukaiset
kuljetuspalvelut; SHL = sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetuspalvelut

Muoto €/vuosi Matkoja/vuosi €/matka
Avoin joukkoliikenne 1267 000 € 1 200 000 1,06 €
Palvelulinjat 78 000 € 18 000 433 €
Asiointitaksit 50 000 € 5 800 8,062 €
VPL ja SHL 1 680 000 € 80 000 21,00 €

Vaikka edella esiteltyjen taulukoiden tiedot on kerétty yhden kunnan kuljetuspalve-
luista, niiden siséltdmaa tietoa voidaan hyddyntad silti myos muiden kuntien kuljetus-
palveluiden jarjestdmisessd. Taulukot 1 ja 2 havainnollistavat hyvin joukkoliikenteen
edullisuutta verrattuna taksiliikenteeseen. On toki huomioitava, ettd Kouvola on kyen-
nyt luomaan tehokkaan ja hyvalla palveluasteella toimivan joukkoliikenteen, mink&
johdosta naiden kuljetusten matkakohtaiset hinnat ovat hyvin alhaiset. Taulukoiden 1 ja
2 avulla voidaan myds perustella joukkoliikenteen kulkutapaosuuden kasvattamisen
merkitysté kuntien henkilokuljetuksissa.

Aikataulutetun joukkoliikenteen ja perinteisen tilausliikenteen ohella on olemassa
my0s muita vaihtoehtoisia henkildliikenteen palvelumuotoja, jotka ovat huomattavasti
perinteisia palvelumalleja joustavampia. Kustannusten alentamiseksi, matkustajia voi-
daan yhdistda samoihin kuljetuksiin, mik& edellyttda ainakin jonkintasoista kuljetusten
aikataulusta ja organisointia. Tdman seurauksena kuljetuspalvelu muuttuu erdénlaiseksi
véalimuodoksi vakioreititetyn ja -aikataulutetun joukkoliikenteen sek& joustavien taksi-
palveluiden valilla. (Neven ym. 2015, 48.)

Tallaista palvelumuotoa kutsutaan myos kutsujoukkoliikenteeksi. Tama palvelumuo-
to soveltuu joustavien liikennepalveluiden jarjestamiseen tilanteihin, joihin perinteinen
joukkoliikenne ei sovellu. Kutsujoukkoliikenteen tyypillisena tavoitteena on mahdollis-
taa asiakkaiden asioinnit lahimmissa palvelukeskuksissa yleensa yksi tai kaksi kertaa
viikossa. (Rintamaki 2014, 8.)

Kutsujoukkoliikenne voidaan jérjestaa hyvin eri tavoin, riippuen Kyseisen kunnan tai
alueen toimintaympaéristosta ja siitd mita asiakasryhmaa silla halutaan ensisijaisesti pal-
vella. Nama eri jarjestelytavat voidaan jakaa karkeasti kolmeen eri luokkaan: téysin
kutsuohjautuvaan, joustavaan reittiin ja kiintedan reittiin. (Rintamaki 2014, 9.) Erés
tyypillinen esimerkki kutsujoukkoliikennepalvelun jarjestdmisesta on joustavaan reittiin
perustuva kutsurunkoliikenne. Kutsurunkoliikenteen tyypillinen kuvaus muistuttaa hel-
minauhaa, joka etenee asutuskeskittymasté toiseen. Asutuskeskittymien sisalla tapahtu-
va liikennginti (asiakkaiden nouto ja kuljetus ovelta ovelle) tapahtuu etukéteen tulleiden
tilausten mukaisesti, aikataulun puitteissa. Kutsurunkoliikenteen toiminta-aluetta voi-
daan laajentaa jarjestamalld runkoliikenteen yhteyteen vapaasti reitittyvid syottoliiken-
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teitd, jotka ovat kdyt0ssa vain tarvittaessa. Palvelun asiakaspohjan kasvattamiseksi on
suositeltavaa, etté kuljetusten kyytiin on mahdollista nousta myos ilman ennakkotilausta
etukateen maééritellyiltd pysédkeiltd. Talloin kaikista lahddistad ajetaan ainakin néiden
etukateen madriteltyjen pysékkien maarittelema perusreitti, vaikka ennakkotilauksia ei
olisi tullut lainkaan. (Liikenne- ja viestintaministerid 2008, 18.)

Ik&antyneet ihmiset ovat useiden kuntien ylivoimaisesti suurin yksittdinen kutsu-
joukkoliikenteen asiakasryhmad. Selvitysten mukaan kuntien kutsujoukkoliikennepalve-
luiden jarjestdmisessé on suuria eroja, mika ndkyy myos nédiden palveluiden aiheuttami-
en kustannusten suurena vaihteluna. Talla hetkelld palvelun jérjestdjille aiheutuneet kus-
tannukset vaihtelevat arvioiden mukaan noin 2,78 euron ja 74 euron Vélilla per toteutu-
nut matka. Kaikkien kutsujoukkoliikennematkojen keskimaaraisen kustannuksen on
kuitenkin arvioitu olevan vain noin 9,32 euroa. (Rintaméaki 2014, 10-12.)

Toimivan kutsujoukkoliikenteen toiminnan edellytyksend on matkojen yhdistelykes-
kus, joka mahdollistaa useiden asiakkaiden kuljetusten yhdistdmisen samaan kuljetuk-
seen. Matkapalvelukeskuksen tarkoituksena on vastaanottaa asiakkailta tai julkisyhtei-
soilta tulevia kuljetustilauksia ja ohjata asiakkaita kdyttamaan néiden tarpeisiin soveltu-
vaa liikenndintimuotoa. Matkapalvelukeskuksen tehtdva on lisdksi yhdistella yksittaisia
matkoja yhtendisiksi matkaketjuiksi ja suunnitella reitteja asiakkailta tulevien tilausten
perusteella. Kuljetusten tilausten vastaanottamisen ja reittien suunnittelun lisdksi kes-
kuksen on kyettava viestimaan tehokkaasti henkilokuljetusten palveluntarjoajien kanssa
niiden suunnittelemista reiteistd ja kuljetuksen tilanneista asiakkaista. (Liikenne- ja
viestintdministerio 2008, 7-8.)

3.3.2 Keskitetyn ja hajautetun hallintamallin véliset erot

Kunnallisten kuljetuspalveluiden toteutus on muuttunut viime vuosina monissa kunnissa
aikaisempaa hajautetummaksi. Té&ssa niin sanotussa hajautetussa toimintamallissa, kun-
nallisten kuljetuspalveluiden jarjestdminen on jaettu eri hallintokuntien kesken. Kysei-
sessa toimintamallissa kukin hallintokunta pystyy keskittyméaén omien kuljetuspalvelu-
vastuualueidensa toteuttamiseen. Toimintamallin taustalla on kasitys siitd, ettd kukin
hallintokunta tuntee parhaiten omien asiakkaidensa kuljetuspalveluihin kohdistuvat eri-
tyistarpeet ja pystyy ndin ollen jarjestdméén asiakkailleen parasta mahdollista palvelua.
Hajautettua toimintamallia on liséksi pidetty joissain kunnissa keskitettyd suunnittelua
joustavampana ratkaisuna. Tama ajatus perustuu siihen, ettd pienemmaéssa mittakaavas-
sa toteutettua palvelua on vaivattomampaa muokata ja jarjestaa uudelleen kuin suurem-
paa kokonaisuutta. (Liimatainen, Metsdpuro ja Nykénen 2015, 15.)

Tutkimusten mukaan hajautetun toimintamallin yhtend suurimmista heikkouksista
voidaan pitdd toiminnan ja suunnittelun sirpaloitumista. Palveluiden hajauttamisen myo-



41

t4 hallintokunnat suunnittelevat kuljetuspalvelunsa usein omina kokonaisuuksinaan ja
taten erillddn muiden kuljetuspalveluiden suunnittelusta. Sirpaloituneen suunnittelun ja
toteutuksen seurauksena toimintamallin tehokkuus laskee ja kustannukset kasvavat.
(Liimatainen, Metsépuro ja Nykanen 2015, 15.)

Selvitysten mukaan useissa kunnissa kuljetuspalveluiden suunnittelu on liitetty osak-
si aikaisempaa tyonkuvaa, mink& seurauksena kuljetuksia suunnitellaan monesti muun
tyon ohessa kohtuullisen vahéiselld asiantuntemuksella ja tydpanoksella. Samankaltaista
resurssien niukkuutta voidaan ndhdd myds useissa kunnissa, joissa erikoiskuljetusoike-
uksien myontdminen on keskitetty yhden henkilon vastuulle. Vain yhden henkilon vas-
tatessa erikoisoikeuksien myontamisestd, henkilokohtaisen painostamisen mahdollisuus
saattaa olla merkittdva etenkin pienissa kunnissa. (Liikennevirasto 2012, 20-21.)

Viime vuosina lisdantyneestd kuljetuskustannuksiin kohdistuneista sééstotavoitteista
johtuen monet kunnat ovat alkaneet etsid vaihtoehtoisia toimintamalleja kuljetuspalve-
luidensa toteutukseen. Muiden muassa liikenne- ja viestintdministerid (2013b, 18) ovat
esittdneet yhtend vaihtoehtoisena ratkaisuna toimintamallia, joka keskittéisi kaikkien
kuljetuspalveluiden suunnittelun ja hankinnan yhden yksikén vastuulle. T&man toimin-
tamallin padasiallisina tavoitteina ovat kuljetusten kokonaisuuden hallinnan parantami-
nen ja kuljetuspalveluista aiheutuvien kustannusten kasvuvauhdin hillitseminen. Tau-
lukkoon 3 on koottu eri l&hteista keskitettyihin ja hajautettuihin kuljetuspalveluiden
toteutusmalleihin liittyvat hyddyt ja heikkoudet.
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Taulukko 3 Keskitetyn ja hajautetun toimintamallin hyddyt ja heikkoudet kunnallis-
ten kuljetuspalveluiden jarjestdmisessa (ks. esim. liikenne- ja viestinta-
ministerio 2015a, 17; liikenne- ja viestintdministerio 2013b, 18; Liima-
tainen, Metsapuro ja Nykanen 2015, 15)

Keskitetty Hajautettu

Palvelu HyOdyt: Hyddyt:
- kokonaispalvelutason paran- | - asiakaskohtaisten palvelu-
taminen vaatimusten tunteminen
Heikkoudet:
- suurien toimialojen priori-
sointi

Suunnittelu HyOdyt: Hyddyt:
- eri toimialojen kuljetusten - joustava tarvekohtainen
yhdistely suunnittelu
- kustannusten kasvun hidas- Heikkoudet:
taminen - eri toimialojen valinen yh-
Heikkoudet: teisty® haasteellisempaa
- eri asiakasryhmien kuljetus-
tarpeiden tunnistaminen

Hankinta Hyodyt: Hyddyt:
- hankintaosaamisen kehitta- - toimialakohtaisten tarpeiden
minen tunteminen
- mahdollistaa suurempien Heikkoudet:
kuljetussopimusten muodos- - hankinnoissa ei oteta huomi-
tamisen (skaalaedut) oon koko kunnan etua
- kokonaisuuden kannalta par- | - muuttuva lainsdadanto
haiden sopimusten laatiminen
Heikkoudet:
- toimialakohtaisten tarpeiden
tunnistaminen

Resurssit Hyddyt: Hyddyt:
- eri toimialat voivat keskittyd | - ei edellyté erillistd henkilds-
ydintehtéviensa hoitamiseen totarvetta
Heikkoudet: Heikkoudet:
- edellyttaa toimiakseen uusien | - kuljetuspalveluiden suunnit-
yhtendisten jarjestelmien kdyt- | telu, hankinta ja jarjestely
téonottoa vahentavat ydintehtavien te-

kemiseen kaytettya aikaa

Taulukosta 3 voidaan nahda, ettd molempiin kuljetuspalveluiden toteutusmalleihin
liittyy sekd hyvia puolia ettd myods heikkouksia. Tasta johtuen keskitetty toimintamalli
ei vélttdmatta aina ole parempi vaihtoehto. Vaikka keskitetylla toimintamallilla voidaan
ainakin teoriassa parantaa kuljetuspalveluiden kokonaisuuden hallintaa ja selkeyttda
kuljetusten jarjestdmisvastuuta, jolloin palvelun tuottajalle syntyy enemméan mahdolli-
suuksia hyddyntda parhaita mahdollisia teknillisia ratkaisuja palvelun tuottamiseksi,
siihen liittyy myos paljon haasteita. (Liikenne- ja viestintaministerié 2008, 6.)

Yksi merkittdvimmista toimintamallin kayttéonottoon liittyvistd haasteista on sen
edellyttdma suuri organisaation sisdinen muutos. Taman muutoksen vaikutukset vaihte-
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levat hyvin paljon riippuen kunnan siséisten hallintokuntien valisestéd yhteistyokyvyk-
kyydesta sek& niiden muutosvastarinnasta. Ilman riittdvaa yhteisty6ta ja kaikkien hallin-
tokuntien antamaa tukea, kuljetuspalveluiden keskittdminen on erittdin hankalaa. Koska
toimintamallin muutos edellyttdd organisaation sisdisen muutostyén lisdksi myos rahal-
lisia investointeja muiden muassa kuljetusten hallintaan keskittyviin tietojérjestelmiin,
toimintamallin kdyttéonotto on monissa kunnissa toteutettu vaiheittain etenevan alueel-
lisesti rajattujen kokeilujen avulla. Vaiheittain etenevan kayttéonoton avulla kuljetus-
palveluiden parissa tyoskentelevat tyontekijat pystyvat laajentamaan osaamistaan kéyt-
toonottoalueen laajentuessa. (Liimatainen, Metsdpuro ja Nykénen 2015, 39-40.)
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4 TUTKIMUKSEN EMPIIRINEN TOTEUTUS

4.1  Tutkimuksen lahestymistapa ja tutkimusstrategia

4.1.1 Kvalitatiivinen tutkimus l&hestymistapana

Tutkimusstrategia tarkoittaa tutkimuksessa kéytettyjen menetelmallisten ratkaisujen
kokonaisuutta. T&sté termistd voidaan erottaa suppeampana kasitteend tutkimusmetodi.
Tutkimusstrategian ja yksittdisten tutkimusmetodien valinta riippuu yleenséd valitusta
tutkimustehtavasta tai tutkimuksen ongelmasta. Yleisimmat tutkimusstrategiat voidaan
eréan jaottelun perusteella jakaa kolmeen perinteiseen tyyppiin: 1) kokeelliseen tutki-
mukseen, 2) survey-tutkimukseen ja 3) tapaustutkimukseen. Kokeellisessa tutkimukses-
sa mitataan yhden tietyn muuttujan vaikutusta johonkin toiseen muuttujaan ja survey-
tutkimuksessa eli kvantitatiivisessa tutkimuksessa kerdtdan standardoidussa muodossa
olevaa tietoa joukolta ihmisid. Tapaus- eli case-tutkimuksessa taas kerdtédan ja analy-
soidaan usein hyvin yksityiskohtaista ja intensiivista tietoa joko yksittaisesta tapaukses-
ta tai pienestd joukosta toisiinsa suhteessa olevia tapauksia. Tapaustutkimus edustaa
nain ollen usein kvalitatiivista tutkimusta. (Hirsjarvi, Remes ja Sajavaara 2001, 120,
122-123.)

Kvalitatiivisen tutkimuksen merkittdvana etuna verrattuna kvantitatiiviseen tutki-
mukseen on sen kyky pyrkid ymmartdmaéan todellisuutta sosiaalisessa ymparistossé,
joka rakentuu useiden erilaisten kulttuurillisten merkitysten kautta. Kvalitatiivisen tut-
kimuksen padmaarana on ndin ollen tutkittavan ilmion laaja-alainen tulkinta ja ymmar-
tdminen, kun taas useat kvantitatiiviset tutkimukset pyrkivat selittdméan ja testaamaan
erilaisia hypoteeseja tilastollisin menetelmin. Tdman lisaksi kvalitatiivisissa menetel-
missa seka aineiston keruu ettd analysointi ovat kontekstisidonnaisia, silla ndaiden tavoit-
teena on muodostaa holistinen kasitys tutkittavasta ilmidstd. (Eriksson ja Kovalainen
2008, 4-6.) Kvalitatiivinen eli laadullinen analyysi muodostuu analyyttisesti tarkasteltu-
na kahdesta vaiheesta: havaintojen pelkistdmisesta ja arvoituksen ratkaisemisesta, mutta
kaytanndssa nama kaksi vaihetta nivoutuvat aina tiiviisti toisiinsa. Havaintojen pelkis-
tamisella tarkoitetaan sitd, ettd tutkimusaineistoa tarkasteltaessa keskitytaan tietyn teo-
reettisen viitekehyksen ja kysymyksenasettelun kannalta olennaisiin asioihin. Arvoituk-
sen ratkaisemisella tarkoitetaan puolestaan tutkimuksen aineiston ja tulosten tulkintaa.
Laadullisessa tutkimuksessa talla tarkoitetaan tuotettujen johtolankojen ja kéytettavissa
olevien vihjeiden pohjalta tehtyjen merkitysten tulkintaa tutkittavasta ilmidsta. (Alasuu-
tari 2011, 38-40, 44.)
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Tassa tutkimuksessa kaytetddn kvalitatiivista lahestymistapaa tutkimuksen kohteena
olevan ilmion luonteesta johtuen. Tutkimuksen tarkoituksena on selvittéda ja kuvailla
haastateltavien henkildiden kokemuksia, mielipiteitd ja k&yttaytymista tutkittavasta ai-
heesta seka tuoda liséksi esille heiddn mahdollisesti eridvid nakemyksiaan. Tassa tutki-
muksessa pyritddn muodostamaan kattava selvitys Kaarinan eri palveluyksikdiden jar-
jestamien henkilokuljetusten nykytilasta seka selvittdméaan miten néiden organisointia ja
laatua olisi mahdollista kehittd4d. Taman toteuttamiseksi laadullinen tutkimus on paras
vaihtoehto. Kvalitatiivista l&hestymistapaa voidaan perustella myos silla, ettei tutkitta-
vaa aihetta olisi mahdollista k&sitelld samassa laajuudessa maaréllisen tutkimuksen
avulla. Tutkimuksen yhtena tavoitteena on lisaksi 16ytd4 mahdollisia kehittdmiskohteita,
joilla kunnan tukemien henkilokuljetusten kokonaisuuden hallintaa voitaisiin parantaa
seké keinoja, joilla julkisen joukkoliikenteen kulkutapaosuutta olisi mahdollista kasvat-
taa, joita ei tiedetd entuudestaan. Laadullisen tutkimuksen avulla on mahdollista saada
aikaan avoimempia vastauksia tutkittavasta aiheesta. Taman tutkimuksen tekija ei ole
ennen tatd tutkimusta ollut missaén tekemisissd tutkimuksen kohteena olevan kunnan
henkilokuljetusten tai niista vastuussa olevien henkildiden kanssa, mikda mahdollistaa
aineiston subjektiivisen tarkastelun ja tulkinnan.

4.1.2 Tapaustutkimus tutkimusstrategiana

Tapaustutkimusta pidetdan yleisesti ottaen erinomaisena tutkimusstrategiana, kun tut-
kimuskysymykset liittyvét tutkittavan ilmion ymmartamiseen ja etenkin silloin, kun
halutaan tietdd miten ja miksi jokin ilmio kéayttaytyy tosielaman kontekstissa (Yin 2003,
1-5). Tapaustutkimuksen avulla tutkija kykenee tarkastelemaan tutkittavaa ilmiota laa-
jempana kokonaisuutena, jolloin ilmi6ta voidaan tarkastella sen historiallisessa, talou-
dellisessa, teknologisessa, sosiaalisessa ja kulttuurillisessa kontekstissa (Eriksson ja
Kovalainen 2008, 115-116). Taman liséksi tapaustutkimus mahdollistaa nykyhetkessa
tapahtuvien ilmididen tarkastelun, joihin tutkijalla itsellaan ei ole mahdollisuutta vaikut-
taa (Yin 2003, 1).

Tapaustutkimuksessa voidaan tarkastella tutkittavaa ilmiota joko yhden tai useam-
man tietylla tarkoituksella valitun tapauksen avulla. Liiketaloustieteissd naméa tapaukset
liittyvét usein jonkin yrityksen tai sen tietyn osan tarkasteluun, tai ne voivat liittya myos
jonkin toiminnallisen kokonaisuuden, kuten yrityksen prosessin tai rakenteellisen omi-
naisuuden tarkasteluun. Tapaustutkimuksen etuna moniin muihin tutkimusstrategioihin
nahden, on sen pyrkimys ymmartaa yrityksia kokonaisvaltaisesti nykyhetken ymparis-
tossd. (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005, 154, 156.)
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Yhden tapauksen kaytolle kvalitatiivisessa tutkimuksessa on useita hyvia syité. Kes-
kittymalla yhteen tapaukseen, tutkija pystyy tarkastelemaan tutkittavaa ilmitta yksityis-
kohtaisemmin ja selvittamain esimerkiksi eri toimintojen yhteytta tutkittavan ilmion
kannalta tarkeisiin tilanteisiin ja olosuhteisiin. Muita syit4 yhden tapauksen kaytdlle on
sen Kriittisyys, jolloin tdmén avulla voidaan vahvistaa, haastaa tai laajentaa jo olemassa
olevaa teoriaa. Toisaalta tapaus voi olla my6s paljastava, jolloin sen avulla voidaan ha-
vainnoida kohdetta, josta ei ole aiempaa tutkimusta. (Yin 2003, 39-45.)

Taman tutkimuksen tutkimusstrategiaksi valittiin tapaustutkimus, koska sen tarkoi-
tuksena on tutkia ja tarkastella tutkittavia ilmi6it4 niiden omassa ympéristossa. Taman
lisdksi tapaustutkimusta kaytetédan téssa tutkimuksessa, koska sen avulla pyritdan tuo-
maan esille oleellisia tekijoita tutkittavasta aiheesta ja mahdollisia vuorovaikutussuhtei-
ta eri toimijoiden vélill&. Tutkimuksen tarkoituksena on liséksi tarkastella kunnan siséis-
t4 toimintaa eri hallintokuntien nidkokulmasta. Tutkimukseen valikoitui nelja erillista
tapausta, jotka muodostuvat kunnan sisdisista hallintokunnista. Tutkimuksen tarkoituk-
sena oli tutkia, miten nd&mé nelja hallintokuntaa vastaavat omien vastuualueidensa kulje-
tustarpeiden kysyntdan ja selvittdd, voitaisiinko niiden toteuttamista parantaa tulevai-
suudessa niin sanotulla keskitetylla palvelukeskuksella.

4.2  Tutkimuksen kohde ja tutkimukseen osallistujat

Kvalitatiivisessa tapaustutkimuksessa kaytetdan usein tiedonlahteiné seké organisaatiota
ettd sen toiminnassa mukanaolevia ihmisid. Yinin (2003, 85) mukaan tapaustutkimuk-
sessa kaytettavat tutkimusaineiston tiedonléhteet voidaan jaotella kuuteen ryhméén:

o asiakirjat, kuten kirjeet, muistiot, tapahtumista tehdyt kirjalliset raportit, hallin-
nolliset asiakirjat, viralliset tutkimukset ja selvitykset seké uutisartikkelit

o arkistoidut tiedonlahteet, kuten palveluarkistot, organisaation taloudelliseen
toimintaan liittyvat arkistot, kartat ja kaaviot, tilastotiedot ja henkilokohtaiset
arkistot

o haastattelut

o suorat havainnot

o osallistuva havainnointi

o fyysiset tai kulttuurilliset artefaktit

Tapaustutkimus voidaan kaytdnnossé toteuttaa kayttamalla tutkimusaineiston keraé-
misessa joko yhta tai useampaa ylla mainituista kuudesta tiedonldhderyhmasta. Kuiten-
kin tapaustutkimuksen yksi merkittdvimmistd vahvuuksista muihin tutkimusmenetel-
miin ndhden on sen tarjoama mahdollisuus kayttaa tarvittaessa useampaa tiedonlahde-
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ryhmé&&. Niin sanotun triangulaation avulla tutkija pystyy muodostamaan kattavamman
kokonaiskuvan tutkittavasta ilmiosta kayttamalla useita eri tiedonldhderyhmié tutkimus-
aineistonsa kerddmisessa. Useamman tiedonlahderyhmén kayton ansiosta tutkija kyke-
nee tarkastelemaan laajemmassa ndkokulmassa tutkittavaan ilmiéon liittyvié historialli-
sia, asenteellisia ja kaytoksellisia tekijoita. Yinin mukaan useamman tiedonléhteen kay-
ton merkittavin vaikutus liittyy kuitenkin tapaustutkimuksessa tutkimustulosten yhdis-
tdmiseen (engl. converge lines of inquiry). Useiden eri tiedonldhderyhmien kayttdminen
auttaa tutkijaa lopullisten tutkimustulostensa ja 16ydostensad perusteluissa seké lukijan
vakuuttamisessa tulosten oikeellisuudesta. (Yin 2003, 97-98.)

Tutkimuksen kohdeorganisaationa on Kaarinan kunta, jolle tdmad tutkimus suoritettiin
toimeksiantona. Taman tutkimuksen tekija ei ole ennen tét4 tutkimusta ollut missaan
tekemisissé tutkimuksen kohteena olevan kunnan henkilokuljetusten tai niista vastuussa
olevien henkiléiden kanssa, mik& mahdollistaa aineiston subjektiivisen tarkastelun ja
tulkinnan.

Kaarinan kaupunki sijaitsee Varsinais-Suomessa ja sen naapurikuntia ovat Turku,
Parainen, Paimio, Lieto ja Sauvo. Kaarinan asukasluku on noin 32 500 ja se on asukas-
luvultaan Varsinais-Suomen kolmanneksi suurin kaupunki. Kaarinan maapinta-ala on
noin 150 neliokilometrid ja sen véestotineys on noin 210 asukasta per neliokilometri.
(Kaarina.fi.)

Taman tutkielman paasaantdisimpand tutkimusaineiston tiedonldhteend kaytettiin
haastatteluita. Haastatteluiden liséksi muita tarkeitd tutkimusaineiston lahteita olivat
muiden muassa kaupungin tilinpaatoksista keratty kuljetuksiin liittyva kustannusdata
seka aikaisemmat kaupungissa tehdyt kuljetuspalveluselvitykset. Haastatteluista ja kus-
tannusdatasta keratyt aineistot ja tulokset vastasivat hyvin toisiaan, minka ansiosta mo-
lempien tutkimusaineistojen keruumenetelmien oikeellisuus pystyttiin vahvistamaan.
Tutkimusaineistotriangulaation avulla onnistuttiin muodostamaan myos kattavampi ko-
konaiskuva kohdeorganisaation jarjestamien kuljetuspalveluiden nykytilasta sekéd 16y-
tdmaan niihin liittyvia kehittdmisehdotuksia.

Tutkimuksen kohdejoukoksi voidaan mieltédé kaikki Kaarinan kaupungin tydntekijat,
jotka tydskentelevét jollain tavoin Kkuljetusten suunnittelun, hankinnan tai kdytannon
jarjestelyiden parissa. Pro gradu —tutkielman laajuuden vuoksi ei ole kuitenkaan mah-
dollista haastatella kaikkia néitd henkilditd, joten tutkimukseen valittiin mukaan osasta
kohderyhmaa koostuva nayte (Eskola ja Suoranta 1998, 61). Tat4 kohderyhméa edusta-
va nayte muodostui yhteensd yhdeksasta kaupungin tyontekijasta, joista kuusi oli esi-
miestason ja kolme tydntekijatason henkilditd. Monella esimiestason haastateltavalla oli
oman asemansa lisaksi vield muita vastuualueita ja erilaisia tydryhmia, joissa he toimi-
vat. Esimiestason haastateltavien henkildiden kuljetuspalveluihin liittyva tyopanos oli
huomattavasti pienempi kuin tydntekijatason haastateltavilla. Esimiehilla keskimaarai-
nen kuljetuspalveluiden suunnitteluun tai jarjestdmiseen kaytetty osuus kokonaistyo-
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panoksesta oli heidan omien arvioidensa mukaan noin 5 prosenttia. Tyontekijatason
haastateltavilla vastaava prosenttiosuus vaihteli noin 60 ja jopa 100 prosentin valilla.

Tutkimukseen osallistuneet henkilot edustivat hyvin monipuolisesti kaikkia tutki-
muksessa tarkasteltavia kuljetuspalveluita:

o koululaisten kuljetuspalveluihin liittyen haastateltiin kahta henkil64,

o vammaispalvelulain mukaisiin kuljetuspalveluihin liittyen haastateltiin kahta
henkil64,

o sosiaalihuoltolain mukaisiin ja vanhusten kuljetuspalveluihin liittyen haastatel-
tiin yhtd henkil64,

J joukkoliikenteen kuljetuspalveluihin liittyen haastateltiin yhta henkil64,

kuljetuspalveluiden hankintoihin liittyen haastateltiin kahta henkil6a.

Néiden kahdeksan haastateltavan lisdksi tutkimusta varten haastateltiin yhtd henki-
164, jonka tyotehtévét liittyivat koulukuljetusten suunnittelun lisaksi myos joukkoliiken-
teen reittisuunnitteluun, vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisten kuljetusten
laskujen tarkkailuun sek& kuljetuspalveluiden hankintoihin.

Esimiestason haastateltavien kuljetuspalveluihin liittyvat tyétehtavat olivat luonteel-
taan huomattavasti strategisempia verrattuna tyontekijatason haastateltavien tyotehta-
viin. Esimiestason haastateltavien tyotehtévat liittyivat useimmiten kuljetuspalveluiden
suunnitteluun ja kehittdmiseen. Taman liséksi heilld oli usein myos laaja budjettivastuu
heiddn oman tydskentelynsa liséksi myds heidén alaistensa tyonteosta. Tyontekijatason
haastateltavien tyo oli puolestaan huomattavasti kaytdnnénlaheisempaa ja rutiininomai-
sempaa. Tyontekijatason haastateltavat toimivat myods esimiestason haastateltavia use-
ammin lahempéané asiakasrajapintaa, minkd ansiosta he saivat tydstddn enemmén suoraa
asiakaspalautetta verrattuna esimiestason haastateltaviin.

Haastateltavien valinnalle asetettiin vain vahan kriteereja. Ainoana kriteerina oli, etta
haastateltavien tulisi olla jollain tasolla tekemisissd kaupungin kuljetuspalveluiden
suunnittelussa tai jarjestamisessa. Haastatteluihin valittiin sopivimmat henkilét kohde-
organisaation yhteyshenkilon kanssa. Laadukkaan haastatteluaineiston saamiseksi haas-
tateltaviksi pyrittiin valitsemaan henkildita, joilla olisi mahdollisimman kattava ja laaja
késitys oman toimialansa kuljetuspalveluiden lisdksi my6s kaupungin muista kuljetus-
palveluista. Suurin osa haastateltavista oli tyéskennellyt kohdeorganisaatiossa yli 10
vuotta, toiminut useammissa eri tyotehtavissa, eikéd yksikéan haastateltavista ollut osa-
aikaisena organisaatiossa. Haastateltavista noin 56 prosenttia oli miehié ja noin 44 pro-
senttia oli naisia, mika ei vastaa kaupungin tyontekijoiden sukupuolijakaumaa. Miesten
suuri osuus haastateltavista oli sattumanvaraista, silla sukupuolta ei otettu huomioon
haastateltavien valinnassa.
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4.3 Tutkimusaineiston keruu haastatteluin

Haastattelun merkittdvin etu muihin tiedonkeruumenetelmiin verrattuna on, ettd sen
avulla voidaan saddelld aineiston keruuta joustavasti ja niista saatuja vastauksia on
mahdollista analysoida monin eri tavoin (Hirsjarvi, Remes ja Sajavaara 2001, 192).
Haastattelututkimuksessa voidaan erotella kolme erilaista haastattelutyyppia niiden oh-
jailevuuden mukaan: 1) strukturoitu haastattelu, 2) puolistrukturoitu eli teemahaastattelu
ja 3) strukturoimaton eli avoin haastattelu (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005, 104).
Taman tutkimuksen yhtend tavoitteena oli muodostaa kattava yleiskuva Kaarinan kau-
pungin jarjestamistd henkilokuljetuspalveluista. Tamén vuoksi tutkimuksessa haluttiin
tuoda esille haastateltavien henkildiden omia ndkemyksié ja kokemuksia kuljetuspalve-
luiden nykytilasta seka niihin liittyvista mahdollisista kehitysehdotuksista. N&aiden lisak-
si tutkimuksessa haluttiin selvittadé voitaisiinko kuljetuspalveluiden suunnittelun ja han-
kinnan keskittdmisella parantaa kuljetuspalveluiden organisointia seké etsida keinoja,
joilla julkista joukkoliikennettéd pystyttaisiin paremmin hyddyntdmaan kaupungin henki-
I6kuljetuksissa. Aineiston keruussa pyrittiin saamaan vastauksia nédihin ennalta laadit-
tuihin kokonaisuuksiin eli teemoihin, mutta tavoitteena oli samalla, ettd haastateltavat
pystyisivat tuomaan my6és oman danensé ja mielipiteensa esille. N&in ollen strukturoitu
haastattelu olisi ollut liian rajattu ja strukturoimaton haastattelu taas puolestaan liian
avoin vaihtoehto talle kyseiselle tutkimukselle. Tutkimuksen tarkoituksen ja tavoittei-
den kannalta sopivimmaksi haastattelumuodoksi ja nain ollen myods tutkimusmenetel-
maksi muodostui puolistrukturoitu eli teemahaastattelu. (Hirsjarvi ja Hurme 2008, 47—
48.)

Puolistrukturoitu haastattelu sallii haastateltavalle enemmén vapauksia. Vaikka tut-
Kija maarad haastattelussa esitetyt kysymykset, haastateltava voi vastata niihin omin
sanoin ja joskus jopa ehdottaa uusia kysymyksid. Puolistrukturoidussa haastattelussa
haastateltava henkild voi lisdksi poiketa kysymysten alkuperdisesta jarjestyksesté.
(Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005, 104.) Puolistrukturoidulle haastattelulle on
ominaista, ettd jokin haastattelun ndkdkohdista on lyoty lukkoon, mutta ei kaikkia.
Teemahaastatteluissa on oleellista, ettd niissé edetddn ennalta laadittujen teemojen va-
rassa yksityiskohtaisten kysymysten sijaan. Tama vapauttaa haastattelun tutkijan nako-
kulmasta ja mahdollistaa haastateltavien oman &énen esilletuomisen. Teemahaastatte-
lussa haastattelun aihepiirit eli niin sanotut teema-alueet ovat kaikille haastateltaville
samat. (Hirsjarvi ja Hurme 2008, 47-48.)

Tassa tutkimuksessa kéytetyn teemahaastattelun rakenne ja kysymykset on laadittu
tutkimuksen viitekehyksen perusteella. Taulukossa 4 on esitelty tutkimuksen tarkoituk-
sen ja osaongelmien yhteys haastatteluteemoihin.
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Taulukko 4 Viitekehyksen operationalisointitaulukko

Tutkimuksen
tarkoitus

Osaongelmat

Teoreettinen
tarkastelu

Haastattelurunko

Tutkielman tarkoituk-
sena on tehda kattava
selvitys Kaarinan eri
palveluyksikdiden
vaatimista henkilokul-
jetuksista. Lisaksi
tavoitteena kartoittaa
keinoja, joilla kuntien
tukemien henkilokul-
jetusten hallintaa
voitaisiin parantaa
seka keinoja, joilla
julkisen joukkoliiken-
teen kulkutapaosuutta
pystyttaisiin lisaa-
maan.

Miten henkilokulje-
tukset organisoidaan
talla hetkella?

Luvut 3.0 ja 3.1
- Henkilokuljetusten

kokonaisrahoitus
jakautuu seuraaviin
kuljetuksiin: joukko-
liikenteen tuki, ope-
tustoimen, vammais-
palvelulain, sosiaali-
huoltolain ja tervey-
denhuollon erityiskul-
jetuksiin

Teema 1:
Kaarinan henkilokul-
jetusten organisoinnin

nykytila

Miten henkildkulje-
tusten suunnittelua ja
hankintaa olisi mah-
dollista kehittaa?

Luku 3.2

- Henkilokuljetuksiin
liittyvien toimintojen
kehittdmisalueet:
lainsaadanto, kulje-
tusten suunnittelu ja
hankinta seka uudet
palvelukonseptit

Teema 2:
Kuljetuspalveluiden
suunnittelun ja han-
kinnan haasteet Kaa-
rinassa

Voidaanko keskitetyl- | Luku 3.3 Teema 3:

I& suunnittelulla ja - Keskitetyn ja hajau- | Eri toimialojen vali-
hankinnalla parantaa | tetun hallintamallin nen yhteisty6 keskite-
henkilokuljetusten hyodyt ja haitat tyn ja hajautetun mal-
organisointia nykyti- lin tilanteessa

laan verrattuna?

Miten julkista jouk- Luku 2 Teema 4:

koliikennetta pystyt-
téisiin paremmin
hyodyntamaan henki-
Iokuljetuksissa nyky-
tilaan verrattuna?

- Kunnallisen henki-
I6liikenteen ja etenkin
joukkoliikenteen ky-
syntaan vaikuttavat
tekijat

Joukkoliikenteen
rooli Kaarinan henki-
I6kuljetuksissa nyt ja
tulevaisuudessa

Jokaisen henkilon haastatteluissa kéytettiin samaa haastattelurunkoa, joka l6ytyy tut-
kimuksen lopussa olevasta liitteestd 1. Haastattelurungon kysymykset muodostettiin
tutkimuksen osaongelmista johdettujen teemojen avulla. Kysymyksia suunniteltaessa,
niista pyrittiin saamaan mahdollisimman avoimia, jotta niiden avulla saataisiin aikaan
mahdollisimman vapaita vastauksia ja haastateltavat pystyisivat tuomaan vastauksissaan
esille omia mielipiteitaan.

Haastatteluiden alussa kartoitettiin haastateltavien kasityksia ja mielipiteitd Kaarinan
kaupungin kuljetuspalveluiden nykytilasta. Taméan ensimmaisen teeman Kysymysten
avulla pyrittiin saamaan kattava kasitys haastateltavan kuljetuspalveluihin liittyvista
tyOtehtdvistd, keitd haastateltavan kuljetuspalveluihin liittyvan vastuualueen asiakkaat
ovat ja minkalaisia tekijoita ndaiden asiakkaiden kuljetuspalveluiden toteutuksessa tulisi
huomioida. Néiden liséksi haastateltavia pyydettiin arvioimaan nykyisten kuljetuspalve-
luiden palvelutasoa sekd@ kunnan etté niitd kayttavien asiakkaiden ndkdkulmasta, kulje-
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tuspalveluiden kustannuksia sek& kuljetuksissa kaytetyn kaluston kéayttoastetta. Haastat-
telun toinen teema liittyi Kaarinan kuljetuspalveluiden suunnitteluun ja hankintaan sek&
niissa esiintyviin haasteisiin. Tamén teeman kysymykset liittyivat kuljetuspalveluiden
suunnittelussa ja hankinnassa painotettuihin keskeisimpiin tekijoihin sek& niihin liitty-
viin haasteisiin. Kolmannessa teemassa keskityttiin kunnan eri hallintokuntien valiseen
yhteistyohon. Teeman kysymysten avulla tarkasteltiin haastateltavien mielipiteita kulje-
tuspalveluihin liittyvan yhteistyon lisddmisestd ja sen lisaédmistd mahdollisesti hanka-
loittavista esteistd. Viimeisen teeman kysymykset liittyivat joukkoliikenteen nykyiseen
rooliin Kaarinan kuljetuspalveluissa sekd sen mahdollisiin tulevaisuudennékymiin.
Teeman kysymyksilla Kkartoitettiin keinoja, joilla joukkoliikenteen kulkutapaosuutta
olisi mahdollista kasvattaa haastateltavien vastuualueella olevissa henkilokuljetuksissa
seka tahan liittyvia esteita.

Haastattelutilanteista pyrittiin saamaan mahdollisimman ja luontevia keskustelutilan-
teita. Niinp& ennalta laaditut haastattelukysymykset toimivat haastattelijan tukena eiké
niitd kysytty samassa jarjestyksessa kaikilta haastateltavilta. Suurin osa kysymyksisté
annettiin ennakkoon haastateltaville, jotta ndma osaisivat valmistautua haastatteluihin.
Joihinkin kysymyksiin, kuten kuljetuspalveluiden kustannusarvioihin haluttiin kuitenkin
saada myo6s spontaaneja vastauksia, joten niitd ei lahetetty haastateltaville etukéateen.
Haastattelut tallennettiin &anitallentimella ja lisaksi haastatteluiden aikana Kirjattiin tar-
keimpid avainasioita muistiin. Haastateltavien nimet otettiin ylos tunnistettavuuden
vuoksi, mutta niit4 ei tuoda esille tutkimuksessa. Haastatteluita suoritettiin yhteensa
kahdeksan kappaletta. Naista yksi oli kolmen hengen ryhméhaastattelu ja loput seitse-
man olivat kahdenkeskeisid haastatteluita. Suurin osa tutkimusaineiston keruusta onnis-
tuttiin suorittamaan yhdella haastattelulla lukuun ottamatta yht4 haastateltavaa, jota
haastateltiin kaksi kertaa. Tdémén liséksi kolmelle haastatellulle henkillle lahetettiin
haastattelun jalkeen vield tarkentavia kysymyksia sahkopostin valityksella. Taulukossa
5 on esitetty tutkimukseen osallistuneiden haastattelupéivat ja haastatteluiden kestot.

Taulukko 5  Haastattelupdivét ja haastatteluiden kestot

Haastateltava Haastattelupdiva Haastattelun kesto
Tyontekija A 29.1.2016 30 min
Tyontekija A 29.1.2016 1 h 43 min
Tyontekija B 29.1.2016 1 h 43 min
Esimies A 29.1.2016 1 h43 min
Esimies B 1.2.2016 41 min
Esimies C 1.2.2016 1 h 8 min
Esimies D 2.2.2016 1 h 49 min
Tyontekija C 3.2.2016 1 h5min
Esimies E 4.2.2016 1 h 45 min
Esimies F 10.2.2016 1 h 4 min
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4.4  Tutkimusaineiston analysointi

Tutkimuksen yksi haastavammista ja tarkeimmisté vaiheista on keréatyn tutkimusaineis-
ton analysointi. Analyysin tarkoituksena on luoda aineistoon selkeytté ja tdmén avulla
tuottaa tutkittavasta aiheesta uutta tietoa. (Eskola ja Suoranta 1998, 138.) Laadullisen
aineiston analyysi aloitetaan usein jo haastatteluvaiheessa, jolloin haastattelija voi tehda
haastatteluistaan havaintoja ja ryhmitelld niitd. Analyysi on toisin sanoen merkitysten
tiivistamistd, jolloin haastateltavien esille tuomat merkitykset puetaan lyhyempéén sa-
nalliseen muotoon. (Hirsjarvi ja Hurme 2008, 135-137.)

Kun haastatteluista keréatty aineisto on tallennettu, se litteroidaan eli kirjoitetaan teks-
tiksi. Tdman tutkimuksen aineiston analysointi aloitettiin edelld mainituin tavoin. Ai-
neistoa analysoitiin ja tarkasteltiin osittain jo aineiston keruun aikana. Haastatteluiden
jalkeen nauhoitetut keskustelut litteroitiin ja tallennettiin yhteiseen tietopankkiin haas-
tatteluista tehtyjen muistiinpanojen kanssa.

Aineiston luokittelu ja jarjestdminen on térke& osa analyysia. Ndiden avulla luodaan
pohja, joka mahdollistaa aineiston myohemman tulkinnan ja tiivistamisen. Tama on
vélttdméatonta myos aineiston vertailun kannalta. (Eskola ja Suoranta 1998, 151.) Tdmén
tutkimuksen aineiston luokittelussa mukailtiin paasaantdisesti haastattelurungossa kay-
tettyja teemoja. Luokittelun jélkeen aineistoa yhdisteltiin keskinaista vertailua ja loogis-
ten kokonaisuuksien luomista varten. (Hirsjéarvi ja Hurme 2008, 149.)

Luokittelun ja jarjestamisen jélkeen aineistoa tulisi selittdd ja tulkita. Tulkinnalla tas-
sé tarkoitetaan sitd, ettd tutkija pohtii analyysin tuloksia ja tekee niistd omia loogisia
johtopaatoksié. Tulkinnan tavoitteena on toisaalta myos selkeyttda aineistosta esiin nou-
sevia nakemyksid. Loogisen paattelyketjun muodostaminen aineiston ja tutkijan siité
tekemien johtopaatoksien valille on térkeda, silla tutkija, tutkittava ja lukija tulkitsevat
tutkimusta usein omalla tavallaan, silld tosiasioistakin ja faktoista voi syntyé tulkinta-
erimielisyyksid. Tamé johtuu siitd, ettd eri osapuolet eivét havaitse saatikka tulkitse asi-
oita samalla tavoin. (Hirsjarvi, Remes ja Sajavaara 2001, 211-212.) Tassa tutkimukses-
sa vertailtiin keskendadn Kaarinan kaupungin eri hallintokuntien ndkemyksia kaupungin
kuljetuspalveluiden jarjestamisesta ja suunnittelusta. Tamén vertailun tavoitteena oli
tuoda esille tutkittavien henkildiden ja yksikdiden mahdollisesti erienevia nakemyksia.
Tutkimuksen tuloksissa tuotiin esille myds haastateltavien suoria sitaatteja. Nailla sitaa-
teilla pyrittiin korostamaan haastateltavien esille tuomia ja tutkimuksen kannalta tarkei-
ta ajatuksia tutkittavista teemoista. Tutkimuksessa esitettdvat suorat lainaukset on ni-
metty haastateltavien henkildiden tyonimikkeiden mukaan anonymiteetin sailyttamisek-
Si.
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4.5 Tutkimuksen luotettavuuden arviointi

Tutkimuksen tulosten uskottavuutta voidaan tarkastella validiteetin, reliabiliteetin ja
tutkimuksen arvioitavuuden avulla. N&ita termeja kaytetadn etenkin silloin, kun halu-
taan arvioida, voidaanko tutkimukseen ja siind esitettyihin véitteisiin luottaa. Né&ita ter-
meja voidaan kayttaa toisaalta myos tutkimuksen laadun parantamiseen téhta&vina vali-
neind. (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005, 254-255.)

Validiteetilla tarkoitetaan sitd, missa maarin jonkin tietty vaite, tulkinta tai tulos il-
maisee kohdetta, johon sen on tarkoitus viitata. Validiteetin lajit voidaan jakaa seka si-
séiseen ettd ulkoiseen validiteettiin. Sisdinen validiteetti tarkoittaa tulkinnan sisdista
loogisuutta ja ristiriidattomuutta. Ulkoinen validiteetti puolestaan tarkoittaa sité, ettd
voidaanko tulkintaa yleistdd muihin kuin tutkittuihin tapauksiin. Validilla tiedolla tar-
koitetaan kdaytannossa sitd, etta tutkijan tulisi pystya osoittamaan, ettd hanen l6ytonsa tai
havaintonsa eivat perustu esimerkiksi vaariin haastattelulausumiin, kysymyksiin tai ha-
vaintoihin, jotka on tehty epéatyypillisessa tilanteessa. Tdmén lisdksi tulosten pitéisi olla
yleistettavissé tai siihen liittyvien perusasioiden eli populaation ja yleistyksen virheelli-
syyden todennékdisyyden pitdisi olla tiedossa. (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005,
254-255.) Taméan tutkimuksen siséistd validiteettia pyrittiin parantamaan haastattelu-
teemojen ja —kysymysten operationalisoinnin seké haastattelulomakkeen avulla. Haas-
tattelussa apuna kaytetyt kysymykset muodostettiin tutkimuksen osaongelmista muo-
dostettujen teemojen ja niihin liittyvien késitteiden avulla. Tutkimuksen sisdista validi-
teettia paransi liséksi se, ettd haastattelukysymykset annettiin ennen haastattelua haasta-
teltavien tutkittaviksi, jolloin he ehtivat perehtyd muiden muassa haastattelussa kéaytet-
tyihin termeihin ja siihen mita ne tarkoittavat. Tutkimuksen ulkoista validiteettia pyrit-
tiin puolestaan parantamaan haastateltavien henkiléiden valinnalla. Tutkimuksen koh-
deorganisaatio koostuu neljasta hallintokunnasta, joiden kuljetuspalvelutarpeet eroavat
merkittavasti toisistaan. Tamén vuoksi haastatteluihin valittiin vahintdan yksi henkild
jokaisesta kuljetuspalveluvastuualueesta. Tutkimuksen luotettavuutta kuitenkin mahdol-
lisesti heikentaa se, ettd haastatteluihin osallistuneet henkil6t valittiin ilman tarkempaa
etukateisharkintaa. Tadmén lisaksi suurin osa haastateltavista oli niin sanotun esimiesta-
son omaavia henkildité, jotka eivat tydskentele paivittain kuljetuspalveluihin liittyvien
tyotehtdvien parissa. Se ettd tutkija ei ole ennen tutkimuksen aloittamista ollut tekemi-
sissd tutkittavan kohdeorganisaation tai tutkimusta varten haastateltavien henkildiden
kanssa toisaalta parantaa tutkimuksen validiteettia, mutta toisaalta myds heikentaa sitéa.
Organisaation ulkopuolisena tarkastelijana tutkijan oli helpompi séilyttaa objektiivinen
suhtautuminen tutkimuskohteeseensa, mutta toisaalta tutkimuksen tekijan oli tutustutta-
va tarkemmin organisaatioon, jotta onnistuisi muodostamaan tutkimustaan varten vaa-
dittavan kontekstin tutkittavasta organisaatiosta.
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Reliabiliteetilla tarkoitetaan laadullisessa tutkimuksessa tutkimustulosten riippumat-
tomuutta ajasta ja tutkijasta. N&in ollen reliaabelissa tutkimuksessa tapauksien mittaa-
minen on toteutettu ristiriidattomasti. Kaytdnnossa talla tarkoitetaan sitd, etté tarkastel-
taessa esimerkiksi yht4 ja samaa henkil6d, kahdella eri tutkimuskerralla pitéisi pystya
saamaan samat tulokset. Taméan lisdksi myos kahden eri tutkijan pitdisi pystya péaty-
maan samoihin tuloksiin. (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen 2005, 255.) Tdmén tutki-
muksen reliabiliteettia pyrittiin parantamaan kayttdmélla haastatteluissa &aninauhuria,
jonka ansiosta litteroinnit pystyttiin tekemdaan sanatarkasti. Sanatarkan litteroinnin avul-
la pyrittiin valttdmadn vaaria tulkintoja.

Taman tutkimuksen yleisté luotettavuutta pyrittiin parantamaan selostamalla mahdol-
lisimman tarkkaan tutkimuksen eri vaiheet ja niiden toteuttaminen. Tutkimustulosten
validiutta pyrittiin parantamaan lisaédmalla tekstiin haastateltavien suoria lainauksia ai-
neistosta tehtyjen tulkintojen perusteluiksi. Ndiden tarkoituksena on helpottaa lukijaa
seuraamaan tutkijan johtopaatoksien muodostumista. (Koskinen, Alasuutari ja Peltonen
2005, 254-255.) On aiheellista mainita, ettd téssa tutkimuksessa kasitellyt tapaukset
toimivat tutkimuksessa esimerkkeina eik& niista saatuja tuloksia tulisi yleistada yksinaan.
Vaikka tamén tutkimuksen tulokset eivét sellaisinaan ole yleistettévissd muihin kaupun-
keihin tai kuntiin, ne voivat kuitenkin toimia hyvina esimerkkeina vastaavanlaisessa
tilanteessa oleville kaupungeille ja kunnille.

Tama tutkimus ja siihen liittyvat tapaukset antavat merkitysarvoa aikaisemmille tut-
kimuksille, koska kyseista aihekokonaisuutta on tutkittu toistaiseksi hyvin vahén tieteel-
lisin menetelmin. Tassé tydssa tutkimuksen yleistaminen tutkimuskohteen ulkopuolelle
ei ole yhta tarke&a kuin tutkittavan kokonaisuuden ymmartdminen. Tutkimuksessa ei
tapahtunut niin sanottua aineiston kyllaantymista, silla tutkimuksessa kaytetty nayte oli
verrattain pieni. Tutkimuksen luotettavuutta olisi voitu parantaa tarkentamalla haastatel-
tavien henkildiden valintakriteereitd ja valitsemalla lisaa eri asemissa olevia kaupungin
tyontekijoitd sekd kaupungin kuljetuspalveluita tarjoavia yksityisia yrityksia ja yrittéjia.
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3) HENKILOLIIKENTEEN KYSYNNAN RAKENNE JA AJU-
RIT KAARINASSA

Kaarinan kaupungin sisdiset toiminnot on jaettu neljan hallintokunnan kesken. Nama
hallintokunnat ovat: 1) hallintopalvelut, 2) ympéristopalvelut, 3) sivistyspalvelut ja 4)
hyvinvointipalvelut. Kuvio 5 kuvaa Kaarinan kaupungin organisaation rakennetta.

Kaupungin-
valtuusto
|
Kaupungin- Keskusvaali-
hallitus lautakunta
I
I I I I I I |
Tarkas- Henki- Tekni- Ympé- Kaavoi- Sivis- Perus- Kansa-
tuslau- 10sto- nen ristén- tus- ja tyslau- turva- laistoi-
takunta lauta- lauta- suojelu- raken- takunta lauta- minnan
kunta kunta lauta- nuslau- kunta lauta-
kunta takunta kunta
/ I | | / I_'_I
Hallinto- Y mpéristo- Sivistys- Hyvinvointi-
palvelut palvelut palvelut palvelut
Kuvio 5 Kaarinan kaupungin organisaatiokaavio, ldhde Kaarina.fi

Kuten kuviosta 5 ilmenee, Kaarinan hallintokunnat toimivat yhden tai useamman
lautakunnan alaisuudessa. Nama lautakunnat puolestaan muodostavat kaupungin halli-
tuksen ja valtuuston, jonka jasenet valitaan kunnallisvaaleissa. Ndin ollen kaikkien hal-
lintokuntien toiminta sitoutuu myos kaupungin poliittiseen pé&atoksentekoon. Toisin
kuin monien yritysten toiminnassa, kaupunkien ja kuntien toimintaan liittyva poliittinen
paatoksenteko vaikuttaa merkittavasti niiden jokapaivaiseen toimintaan. Poliittiset lin-
jaukset nakyvat myos Kaarinan kaupungin tarjoamissa kuljetuspalveluissa, minka vuok-
si ndiden palveluiden suunnittelussa ja toteutuksessa on huomioitava rahallisten kustan-
nusten liséksi myos niiden palvelun laatuun vaikuttavia erityisia tekijoitd. Taman vuoksi
rahallisilta kustannuksiltaan edullisin palvelu ei ole aina lahtokohtaisesti paras vaihtoeh-
to. Vaikka palveluiden rahalliset kustannukset ovatkin merkittdvassa roolissa etenkin
kuljetuspalveluiden hankinnoissa, myos palveluiden laadullisille tekijoille annetaan
monissa hankinnoissa suuri painoarvo.
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Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan Kaarinan kaupungin henkildliikenteen kysyn-
tdan vaikuttavia tekijoitd. Luvun tarkastelussa keskitytddn Kaarinan lakiséateisiin kulje-
tuspalveluihin ja Kaarinan siséiseen joukkoliikenteeseen, mutta tarkastelussa sivutaan
naiden lisdksi myods muita kaupungin henkilokuljetuksia seka tavarakuljetuksia. Tutki-
muksen tulososio rakentuu tdmén tutkimuksen osaongelmien pohjalta. Tutkimusaineis-
ton analyysin apuna kéaytetaan lisaksi haastatteluiden teemoja.

5.1 Lakisaateisten kuljetuspalveluiden toteutus

Taman tutkimuksen tarkoituksena on keskittyé tarkastelemaan sosiaalihuoltolain (SHL),
vammaispalvelulain (VPL) ja perusopetuslain (POL) mukaisia kuljetuspalveluita. Seka
SHL:n ettd VPL:n mukaiset kuljetuspalvelut kuuluvat Kaarinan kaupungissa hyvinvoin-
tipalveluiden vastuualueelle. Vastaavasti POL:n mukaiset kuljetuspalvelut ovat sivis-
tyspalveluiden vastuulla. Naiden lisaksi kaupungin ympéristopalvelut vastaavat kau-
pungin sisdisestd joukkoliikenteestd, jonka rooli on suuri etenkin POL:n mukaisten kul-
jetuspalveluiden jarjestdmisessd. Né&iden kaikkien kuljetuspalveluiden kilpailutuksiin
liittyvat kdytannonasiat, kuten tarjouspyynnét, toteuttaa puolestaan usein hallintopalve-
luiden alaisuudessa toimiva hankintapalveluyksikkd, mutta toimialat voivat toteuttaa ne
mya0s itsendisesti.

Lakiséateisten kuljetuspalveluiden asiakkaiden, eli ndihin palveluihin oikeutettujen
Kaarinan kaupungin asukkaiden, kuljetustarpeet eroavat monin tavoin toisistaan riippu-
en siitd mihin lakiséateiseen palveluun he ovat oikeutettuja. Tamén lisaksi néita kulje-
tuspalveluita sdatelevét lait asettavat niiden toteutukselle erilaisia vaatimuksia. Seuraa-
vissa alaluvuissa tarkastellaan Kaarinan kaupungin eri hallintokuntien vastuualueisiin
kuuluvien kuljetuspalveluiden nykytilannetta.

5.1.1 Hyvinvointipalveluiden vastuulla olevat kuljetuspalvelut

Hyvinvointipalveluiden hallintokunnasta haastateltiin tatd tutkimusta varten kolmea
esimiestason henkiléa. Esimiehet B ja C tydskentelivdt molemmat vammaispalveluihin
liittyvien kuljetuspalveluiden parissa. Esimies D tydskenteli puolestaan vanhuspalvelui-
hin liittyvien kuljetusten parissa. VPL:n ja SHL:n mukaisten kuljetuspalveluiden asiak-
kaat on tdssa tutkimuksessa madritelty ndiden kyseisten lakien tarjoamiin palveluihin
oikeutetuilla kaupungin asukkailla, jotka voidaan karkeasti jakaa vaikeavammaisiin,
liikunta- ja toimintarajoitteisiin henkildihin seké pienituloisiin vanhuksiin. Esimiehen C
mukaan VPL:n ja SHL:n mukaisiin kuljetuspalveluihin oikeutettujen asiakkaiden maa-
ritteleminen on kuitenkin kaytdnnossa hyvin haasteellista. Hanen mukaansa varsin pieni
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osa palvelunsaajista voidaan jakaa selkeasti joko VPL:n tai SHL:n palveluiden piiriin,
silld ndiden asiakkaiden liséksi on olemassa suuri niin sanottu “harmaa massa”, jonka
luokittelu ndihin palveluihin on erittdin haasteellista. Esimiehen C mukaan suurin on-
gelma syntyy siité, ettd VPL:ssa ei ole talla hetkelld olemassa mitddn ikarajaa, mink&
vuoksi siitd on muodostunut monissa kunnissa ikaihmisten palvelu. Hanen mukaansa
lain alkuperdisend tarkoituksena ei ole kuitenkaan ollut sit4 laadittaessa, ettd sitd sovel-
lettaisiin niin sanotusta normaalista ik&&antymisesta aiheutuvaan liikuntakyvyn rajoittu-
miseen. My0s Esimiehen D haastattelun tulokset tukevat tat4 vaitettd. Taméan lisaksi on
toisaalta olemassa myo6s paljon sellaisia asiakkaita, jotka kuuluvat joko VPL:n tai
SHL:n mukaisten palveluiden piiriin, vaikka he eivat valttdmatt4 olisikaan oikeutettuja
naihin.

Osittain ndista syista johtuen, Kaarinan kaupungin hyvinvointipalveluiden vastuulla
olevien kuljetuspalveluiden rakenne on muuttunut merkittavasti viime vuosina. Kustan-
nuksiltaan huomattavasti suurempien VPL:n mukaisten kuljetuspalveluasiakkaiden
madaréé on karsittu voimakkaasti vuodesta 2011 lahtien ja samaan aikaan kustannuksil-
taan alhaisempien SHL:n mukaisten kuljetuspalveluiden asiakkaiden méé&rd on kasvatet-
tu. Osa entisistd VPL:n palveluiden piirissé olleista asiakkaista on siirretty kaupungin
toimesta SHL:n palveluiden piiriin, mutta suurelta osalta asiakkaista on evétty oikeus
molempiin palveluihin. Taulukot 6 ja 7 kuvaavat Kaarinan kaupungin VPL:n ja SHL:n
mukaisten kuljetusasiakkaiden méarien kehitystéd vuosina 2011-2015.

Taulukko 6  Vammaispalvelulain mukaisiin kuljetuspalveluihin oikeutettujen henki-
I6iden lukumé&éra Kaarinan kaupungissa vuosina 2011-2015

Vuosi 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Keskimaaréinen Kokonais-
kehitys vuodessa | kehitys

Pikkutaksikor- | 685 | 654 | 538 | 364 330 -16,0 % -51,8 %

tit

Invataksi- 258 | 246 | 217 | 215 211 -4,8 % -18,2 %

kortit

Lisakortit: 12 18 16 15 18 +13,2 % +50,0 %

opiskelija/tyo

Y hteensa 955 | 918 | 771| 594 559 -12,2 % -41,5 %

Kuten taulukosta 6 voidaan nédhda, VPL:n mukaisiin kuljetuspalveluihin oikeutettu-
jen asiakkaiden kokonaismaara on vahentynyt Kaarinassa vuodesta 2011 lahtien noin
41,5 prosenttia vuoteen 2015 mennessa. Naiden asiakkaiden mééra on vahentynyt ky-
seisind vuosina keskiméaarin noin 12,2 prosenttia, mutta kuten taulukosta 6 nahdaan,
suurimmat muutokset kuljetuspalveluihin oikeutettujen asiakkaiden méaéarissé ovat ta-
pahtuneet vuosina 2013 ja 2014. Vuonna 2013 kaikkien Kaarinan VVPL:n mukaisiin kul-
jetuspalveluihin oikeutettujen asiakkaiden maaréd laski noin 16 prosenttia ja vuonna
2014 vastaavien asiakkaiden maara vaheni noin 23 prosenttia. Eniten Kaarinassa on
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véhennetty etenkin niin sanottuja pikkutaksikortteja, jotka oikeuttavat kayttdmaan nor-
maaleja takseja. Naiden maard on véhentynyt vuosina 2011-2015 noin 51,8 prosenttia.
Myos kaupungin myontdmien invataksikorttien méara on vahentynyt vastaavana aikana
noin 18,2 prosenttia. Invataksikortti myonnetddn henkildille, joiden liikuntakyky on
rajoittunut merkittavasti ja jotka joutuvat kéyttdmaan pyoratuolia tai rollaattoria liikku-
misensa tukena.

Samalla aikavélilla kaupungin tarjoamien lisdkorttien maard on kasvanut noin 50
prosenttia. Lukujen tarkemmasta tarkastelusta voidaan kuitenkin havaita, ettd tamé ky-
seinen kasvuprosentti on hieman harhaanjohtava lisdkorttien pienestd kokonaisméaarasta
johtuen. Tadman lisaksi lisakorttien madré ei ole kasvanut tasaisesti vaan niiden mééarissa
on ollut suhteellisesti tarkasteltuna paljon vuosittaista vaihtelua. N&iden lisdkorttien
saajat kayttavat kaupungin tarjoamia kuljetuspalveluita muiden jokapéaivaisten kulkutar-
peiden lisdksi my0ds opiskelu- ja tydmatkoihin. VPL:n 68:n mukaan kunnan on tarjotta-
va VPL:n palveluihin oikeutetuille henkil6ille vahintddn 18 yhdensuuntaista matkaa
kuukaudessa véalttaméattomien tyohon ja opiskeluun liittyvien matkojen liséksi. Lisékor-
tit mahdollistavat useimmiten 40 yhdensuuntaista matkaa ndiden 18 yhdensuuntaisen
matkan liséksi.

Taulukko 7 Kaarinan SHL:n mukaisiin kuljetuspalveluihin oikeutettujen henkiliden
lukuma&ra vuosina 2011-2015. SHL = sosiaalihuoltolaki

\Vuosi 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | Keskimaarainen Kokonais-
kehitys vuodessa kehitys
SHL-kortit 60 22 83 173 206 +85,4 % +243,3 %

Kuten taulukosta 7 ndhdaan, SHL:n mukaisten kuljetusasiakkaiden maara on kasva-
nut vuodesta 2011 lahes 2,5-kertaiseksi vuoteen 2015 mennessa. Kasvun méaré ei kui-
tenkaan taysin vastaa VPL:n mukaisten kuljetusasiakkaiden maéran vahentymista. Nain
ollen voidaan olettaa, ettd suuri osa entisista VPL:n mukaisista kuljetusasiakkaista on
menettanyt oikeutensa kaikkiin kuljetuspalveluihin. Esimiehen C mukaan tdma hyvin-
vointipalveluiden asiakkaiden uudelleenorganisointi on ollut paikoitellen hyvinkin kipea
ja hurja prosessi. Kaupungin kustannusten kurissapidon vuoksi moni kuntalainen on
joutunut luopumaan kuljetusoikeuksistaan.

5.1.2  Sivistyspalveluiden vastuulla olevat kuljetuspalvelut

Sivistyspalveluiden hallintokunnasta tété tutkimusta varten haastateltiin kolmea henki-

104. Esimies A ja Tyontekija B tydskentelivat molemmat vain koulukuljetusten parissa,
mutta Tyontekija A tyoskenteli koulukuljetusten liséksi myds VPL:n ja SHL:n mukais-
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ten kuljetuspalveluiden parissa seké joukkoliikenteen reittisuunnittelussa. Néiden lisaksi
Tyontekija A osallistui koulukuljetusten hankintaan. Esimies A kaytti kokonaistyo-
panoksestaan vain noin 5 prosenttia kuljetuspalveluiden parissa tyoskentelyyn, kun taas
Tyontekijat A ja B kayttivat valtaosan tyopanoksestaan kuljetuspalveluihin liittyviin
tyotehtdviin.

Sivistyspalveluiden vastuulla olevien kuljetuspalveluiden asiakkaiden méaérittely on
huomattavasti yksinkertaisempaa, kuin hyvinvointipalveluiden. Sivistyspalveluiden
vastuulla olevat kuljetuspalvelut muodostuvat padsaantdisesti koulukuljetuksista, jotka
perustuvat perusopetuslakiin (POL). POL:ssa koulukuljetusasiakkaiksi méaéritellaan
kaikki perusopetusta tai lisdopetusta saavat oppilaat, joiden koulumatka on yli viisi Ki-
lometrid. Matkan pituuden liséksi koulukuljetuksen mydntdmisen edellytyksend voi olla
oppilaan ikaan ja kehitykseen ndhden liian vaarallinen tai fyysisesti rasittava koulumat-
ka. Naiden lisaksi oppilaan péivittdinen edestakainen koulumatka odotuksineen saa kes-
taa enintdén kaksi ja puoli tuntia ja 13 vuotta taytténeilld enintdén 3 tuntia.

Suurimmat haasteet koulukuljetuksien asiakkaiden méaérittelyssa syntyvét vaarallisen
ja fyysisesti rasittavan koulumatkan kohdalla, silla néihin syihin perustuvien koulukyy-
tien paatokset ovat aina enemman tai vahemman tulkinnanvaraisia. N&ihin syihin vedo-
ten, oppilas voi olla oikeutettu koulukyytiin vaikka hanen koulumatkansa olisi alle viisi
kilometria pitkd. Samoin oppilas voi saada myos vaihdettua koulukuljetuksensa joukko-
liikenteestd koulukuljetusautoon. Sivistyspalveluiden haastatteluiden mukaan kouluku-
raattoreilla, -psykologeilla oppilaiden ladkareilld on merkittava rooli ndihin liittyvissa
paatoksissd. Kaarinan kaupungin tavoitteena onkin lisitd yhteisty6ta naiden kyseisten
sidosryhmien kanssa, jotta ndma osaisivat tarkastella koulukuljetuksiin liittyvia p&atok-
sid mahdollisimman objektiivisesti.

Kaarinassa koululaisten lakisdateisissa kuljetuksissa on pyritty hyodyntdmaan mah-
dollisimman paljon kaupungin sisdista joukkoliikennettd. Tyontekijan B mukaan kou-
lumatkan ollessa yli viisi kilometrid, ensisijaisena kulkumuotona kéaytetdan talléin kau-
pungin siséistd joukkoliikennettd, josta vastaa seudullinen palveluntuottaja Foli. Oppilas
tarvitsee erillisen paatdksen, joko oppilaan ovelta tai lahimmalta linja-autopysékilta
hakevaa, koulukuljetusautoa varten. Kuviossa 6 on esitetty kaarinalaisten opiskelijoiden
kayttdmien koulukuljetusmuotojen jakauma. Kuviossa 6 esitetyt tiedot perustuvat haas-
tatteluiden yhteydessa saatuihin tilastoihin.
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B Koulukuljetusauto M Sisdinen joukkoliikenne
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Kaarinan koulut Turussa kdyvat erityisoppilaat

Kuvio 6 Kaarinassa ja Turussa kdyvien kaarinalaisten opiskelijoiden koulukulje-
tusmuotojen jakauma lukuvuonna 2015-2016

Kuvio 6 havainnollistaa, miten koulukuljetukset jakautuvat Kaarinassa sisdisen jouk-
koliikenteen ja koulukuljetusautojen valilla. Suurin osa sivistyspalveluiden koulukulje-
tuksista suoritetaan Kaarinan kaupungin sisélld, mutta osa kaarinalaisista opiskelijoista
kéy peruskoulua Turussa. Haastatteluista saatujen tilastoaineistojen perusteella noin 56
prosenttia Kaarinan koulukuljetuksista jarjestetdan sisaisen joukkoliikenteen avulla ja
koulukuljetusautojen avulla noin 44 prosenttia. Nama luvut eivét tdysin vastaa haastatte-
luista keréttyihin tietoihin, joiden mukaan siséisen joukkoliikenteen osuus olisi noin 60
prosenttia ja koulukuljetusautojen 40 prosenttia. Nama erot koulukuljetusmuotojen ja-
kaumassa johtuvat todennakdisesti siitd, ettd kuviossa 6 kéytetyt tilastotiedot eivét olleet
taysin ajan tasalla. Sivistyspalveluiden tavoitteena on kasvattaa joukkoliikenteen kulku-
tapaosuutta koulukuljetuksissa 80 prosenttiin.

5.1.3 Ymparistopalveluiden rooli kuljetuspalveluiden toteuttajana

Ympéristopalveluista haastateltiin tutkimusta varten yhtd esimiestason henkiloa. Esi-
miehelld F oli laaja-alainen ndkemys koko ympéristopalveluiden toiminnasta ja han
osallistui Kaarinan sisdisen ja seudullisen joukkoliikenteen kehittdmisestd vastuussa
olevaan tyoryhmaan. Joukkoliikenteen lisaksi ymparistopalveluiden hallintokunta vas-
taa kaupungin ateria- ja ruokapalveluista.

Kaarinan sisdinen joukkoliikenne on ollut 1.7.2014 alkaen Foli nimisen seudullisen
palvelutuottaja vastuulla. Tuolloin koko Turun kaupunkiseudun joukkoliikenne uudis-
tui. Kaarinan ja Turun lisdksi Raisio, Naantali, Lieto ja Rusko muodostivat yhteisen
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joukkoliikennealueen, jonka sisainen asukasluku on noin 280 000 henkil6d. Né&ista noin
180 000 asuu Turussa. Joukkoliikenneuudistuksesta lahtien kaikki Folin alueella olevat
kunnat ovat kuuluneet samaan tasataksavyohykkeeseen. Taméan vaikutuksesta etenkin
kuntarajojen yli tapahtuvien matkojen hinnat ovat laskeneet merkittavasti. Ennen uudis-
tusta kuntarajojen ylittavilla matkoilla matkan hinta méaéraytyi aina kilometripohjaisesti.
(Aarnio ja Herranen 2016, 1.)

Ympéristopalveluiden vastuulla olevalla Kaarinan siséiselld joukkoliikenteelld on
merkittdva rooli sivistyspalveluiden koulukuljetuksissa. Joukkoliikenteen téarked rooli
koulukuljetuksissa tulee esille myds Kaarinan sisdisen joukkoliikenteen reittien suunnit-
telussa. Suuri osa Kaarinan siséisistd joukkoliikenteen reiteista on suunniteltu palvele-
maan mahdollisimman kattavasti kaikkia Kaarinassa asuvia oppilaita. Foliltd saatujen
tilastojen mukaan vuonna 2015 kaikista Kaarinan siséisistd joukkoliikenteelld suorite-
tuista matkoista noin 22 prosenttia oli POL:n mukaisia koulumatkoja. Esimiehen F mu-
kaan suuri osa muista matkoista koostuu tydsséakéayvien kuntalaisten tyd matkaliikentees-
td. Tyomatkaliikenteestd suurin osa suuntautuu Turkuun, jossa Kaarinan sisainen jouk-
koliikenne toimii niin sanottuna seudullisena syottoliikenteend. Joukkoliikenteen kulje-
tusasiakkaiksi voidaan ndin ollen mieltda kaikki kaarinalaiset.

5.1.4 Hallintopalveluiden rooli kuljetuspalveluiden toteuttamisessa

Hallintopalveluiden hallintokunnasta haastateltiin tutkimusta varten kahta henkil6a.
Esimies E ja Tyontekija C tyoskentelivdt molemmat kaupungin hankintapalveluiden
yksikossd. Hankintatoimen kuljetuspalveluihin liittyvé paasaantdinen tehtdva on avustaa
naiden palveluiden hankinnoissa. Kuljetuspalveluihin liittyva hankintaprosessi voidaan
kuvion 7 mukaisesti jakaa karkeasti kolmeen valivaiheeseen: 1) tarpeen kartoitus, 2)
tarjouspyynnén laadinta ja 3) sopimuksen seuranta ja tarkkailu.

. ) Sopimuksen
Tarpeen Tarjouspyynnon .
. . seuranta ja
kartoitus laadinta .
tarkkailu

Kuvio 7 Kaarinan kaupungin hankintaprosessi

Kuvio 7 havainnollistaa Kaarinan kaupungin hankintaprosessia ja sen kolmea véli-
vaihetta. Hankintaprosessi alkaa aina asiakasyksikon tarpeiden kartoituksella. Téssa
vaiheessa korostuvat siséisten asiakkaiden eli kunnan eri yksikdiden ja hankintatoimen
valinen yhteistyd. Asiakkaiden tarpeiden maarittely on kuitenkin joskus hyvin haasteel-
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lista ja vaikeaa. Etenkin erilaisten laadullisten kriteerien yksiselitteinen méaarittely saat-
taa osoittautua valill4 jopa mahdottomaksi tehtdvaksi. Palveluun tai tuotteeseen liittyvi-
en kriteerien madrittelyn jalkeen hankintaprosessissa siirrytadn tarjouspyynnon laadin-
taan. Tassd vaiheessa hankintatoimi pyrkii karsimaan pois mahdollisimman paljon tar-
joukseen liittyvia porsaanreikid, silla tarjouspyyntéd kaytetadn usein myos lopullisen
sopimuksen pohjana. Toisaalta tarjouspyynnén huolellinen ja tarkoituksenmukainen
laadinta mahdollistaa sen, etté siihen vastaavien tarjoajien tarjoukset ovat mahdollisim-
man hyvin keskenddn vertailtavissa. Jos tarjouspyynndstd onnistutaan laatimaan mah-
dollisimman yksityiskohtainen ja kattava hankittavan palvelun tai tuotteen laadun ja
ominaisuuksien kannalta, voidaan vastaanotetuista tarjouksista valita hinnaltaan edulli-
sin ratkaisu.

Tarjouspyynndn tekemiseen liittyy kuitenkin aina riskeja. Esimiehen E mukaan jul-
kisten hankintojen toteutusta méaritteleva hankintalaki on erittdin tulkinnanvarainen
monissa tapauksissa. Lain asettamien velvoitusten liséksi hankintatoimen on otettava
toiminnassaan huomioon myos asiakasyksikdiden yksilolliset tarpeet sekd hankintoihin
liittyvat poliittiset nékokulmat. Naiden seurauksena hankintatoimen toteuttamissa han-
kinnoissa on usein mukana useampi vaihtoehtoinen nakdkulma siitd, mita tekijoitd jos-
sain tietyssa hankinnassa tulisi painottaa:

"Elikd tdd koko hankintahomma on aina semmosta pelaamista usean eri
vaihtoehdon kanssa ja niista koitetaan etsii sitd pienintd pahaa. Aina on
paha, mutta pieninta pahaa haetaan.” (Esimies E)

Kaikkien eri tahojen mieltymysten huomioiminen ei ole laheské&an aina edes mahdol-
lista, silla ne saattavat olla joskus hyvinkin ristiriitaisia keskendaan. Talloin hankintatoi-
men péatoksenteossa pyritddn noudattamaan “’pienimmén pahan” —periaatetta. Taman
vuoksi hankintatoimi pyrkii minimoimaan tarjouspyyntdihin liittyvéassa paatoksenteos-
saan huonoina koettujen lopputulemien vaikutusta.

Tarjouspyynndn hyvéksynnan jalkeen kaupunki tai jokin sen yksikdista solmii sopi-
muksen palveluntarjoajan kanssa. Tamén jalkeen, etenkin palvelusopimusten kohdalla,
hankintatoimi ryhtyy tarkkailemaan ja seuraamaan sopimuksen toteutusta. Kaarinassa
hankintatoimen sopimusseuranta keskittyy paasaantoisesti laskujen tarkasteluun, jonka
tarkoituksena on etsid muiden muassa sopimuksen ulkopuolisia laskutuslisia ja muita
kustannuksia.
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5.2 Kuljetuspalveluiden kysyntaan vaikuttavat tekijat

Kuten monissa muissakin kunnissa, my0s Kaarinassa lakisaateisten kuljetuspalveluiden
kysyntd on huomattavasti suurempaa kuin niiden tarjonta. Tama johtuu suurelta osin
naiden palveluiden tarjoamasta rahallisesta hyodystd, silla lakisaateiset kuljetuspalvelut
ovat niiden asiakkaille aina joko taysin tai lahes ilmaisia. Tdman rahallisen hyddyn
vuoksi lakisaateisten palveluiden piiriin hakeutuu paljon myos sellaisia kuntalaisia, jot-
ka eivét ole oikeutettuja niihin. Kaarinassa tdhén kuljetusmarkkinoiden epatasapainoon
on pyritty vaikuttamaan tarjoamalla kuntalaisille mahdollisimman kattava ja edullinen
kaupungin sisdinen julkinen joukkoliikenneverkosto. Kaupungin siséisen liikenteen li-
séksi myos seudullisen, etenkin Turkuun suuntautuvan joukkoliikenneverkoston kehit-
tdminen on saanut viime vuosina suuren painoarvon Kaarinassa.

Liityttydan 1.7.2014 seudulliseen yhteistyohon Turun lahikuntien kanssa, Kaarinan
joukkoliikenne on muuttunut merkittavasti. T&méan niin sanotun Foli-uudistuksen seura-
uksena Kaarinaan suunniteltiin aiempaa kattavampi siséinen joukkoliikenneverkosto,
minkd vuoksi kaupungin ympéristopalveluiden vastuulla olevat joukkoliikenteen kus-
tannukset ovat kasvaneet merkittdvasti. Vaikka Folin kayttamat linja-autot ovat niin
sanottuja matalalattiakalustoa, jonka kéyttd on suunniteltu mahdollisimman esteetto-
maksi seké viime vuosina parantuneesta palveluverkostosta huolimatta, Kaarinassa on
vieldkin paljon asukkaita, jotka eivét pysty hyddyntamaan julkisen joukkoliikenteen
palveluja. Naitd ovat esimerkiksi liikunta- ja toimintakyvyltdan rajoittuneet henkil6t,
jotka eivat pysty kulkemaan kodin ja pysakin valista matkaa. Taman lisaksi myos kog-
nitiiviset rajoitteet estdvat monia henkiloitd kayttamastd julkista joukkoliikennetta.
Naista henkiloista suuri osa hakeutuu lakisaateisten kuljetuspalveluiden piiriin.

5.2.1 Suunnittelun kannalta keskeisimmat tekijat

Kaarinan kaupungin tarjoamiin henkildliikennepalveluihin ja niihin liittyvaan suunnitte-
luun vaikuttavia tekijoitd on lukuisia. Suurin osa eri hallintokuntien vastuulla olevien
kuljetuspalveluiden suunnitteluun vaikuttavista tekijoistd aiheutuu ulkoisista kuljetus-
asiakkaista eli palveluiden loppukéyttajistd. Hyvinvointipalveluiden alaisuudessa toimi-
vassa vanhuspalveluiden yksikossd, ulkoisten asiakkaiden lisaksi myds sisaisten asiak-
kaiden henkilokuljetukset ovat merkittavéssa roolissa. Vaikka SHL:n ja VPL:n mukai-
set kuljetuspalvelut ovat Kaarinassa kaupungin ulkopuolisen palveluntarjoajan vastuul-
la, erilaiset vanhusten ja vammaisten paivatoimintaa jarjestavat palvelukeskukset ja nii-
den toiminnasta aiheutuvat kuljetukset ovat silti kaupungin vastuulla. Taulukossa 8 on
koottu yhteen haastatteluista keratyt keskeisimmat tekijat eri hallintokuntien vastuulla
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olevien kuljetuspalveluiden suunnittelussa. Taulukossa 8 olevia tietoja ei ole listattu
minkaanlaiseen prioriteettijarjestykseen.

Taulukko 8

Suunnittelun kannalta keskeisimmat tekijat eri hallintokunnissa

Hyvinvointipalvelut

Sivistyspalvelut

Ympéristopalvelut

Vanhuspalvelut

Vammaispalvelut

Koulutoimisto

Joukkoliikenne

Sisaiset asiakkaat:

Loppukayttajat:

- kotihoidon henkil6-
kunnan reittien suun-
nittelu

- oikea osaaminen

Loppukayttajat:

- rajoittunut toimin-

- lainsdadanto

- asiakastuntemus

- itsenaisen litkkumi-
sen tukeminen

- rollaattorit ja pyora-
tuolit

Loppukayttajat:

- lainsdadannon tiu-
kat reunaehdot

- koululaisten kasvat-
taminen ja omatoi-
misuuden lisdédminen
- jatkuvat muutokset

Loppukayttajat:

- verkoston kattavuus
- hyodyllisten reittien
suunnittelu

- kohtuulliset matka-
ajat

- kustannukset

takyky (liikunnalli-
nen ja kognitiivinen)
- asiakkaiden vaihte-
leva kunto

- aikataulujen ja reit-
tien ymmartaminen

Taulukosta 8 nahdaéan, ettd kuljetuspalveluiden suunnitteluun vaikuttavissa tekijoissa
on huomattavia eroja eri hallintokuntien vélilla. Vanhuspalveluissa ulkoisten asiakkai-
den kuljetuspalveluiden suunnittelun kannalta keskeisimmat tekijat liittyvat asiakkaiden
rajoittuneeseen toimintakykyyn. Liikuntarajoitteisten asiakkaiden kohdalla keskeisim-
mat tekijat ovat ndiden asiakkaiden kéayttamat rollaattorit ja pyoratuolit. Nama liikku-
mista helpottavat apuvalineet vievat paljon tilaa kuljetusten aikana, minka vuoksi néité
kayttavien asiakkaiden kuljetuksissa on kaytettava usein inva-mitoitettuja takseja. Taméa
vaikeuttaa ndiden asiakkaiden yhdistamistd muihin ryhmékuljetuksiin seké estdd heita
kayttamasta joukkoliikennetta joissain tapauksissa. Ndiden lisdksi myos erilaiset liikun-
takykya rajoittavat sairaudet, kuten Parkinsonin tauti, voivat muodostaa selkedn esteen
joukkoliikenteen kaytolle. Kognitiivisia rajoitteita ovat puolestaan erilaiset muistisai-
raudet sekd tavanomaisia sosiaalisia kanssakdymistilanteita rajoittavat sairaudet ja oi-
reet, kuten julkisissa paikoissa ilmeneva ahdistuneisuus. Etenkin monien muistisairai-
den ihmisten kohdalla julkisen joukkoliikenteen kayttdminen voi olla mahdotonta, silla
jo oikean pysakin loytamisen liséksi ndma henkil6t tarvitsevat usein apua jo pelkastaan
kodistaan lahtiessaan esimerkiksi pukemisessa ja muissa lahtoon liittyvissa valmiste-
luissa. Néiden lisaksi myds monilla terveillékin ikaihmisilla voi olla merkittavia vaike-
uksia ryhtya kayttamaan joukkoliikennettd. Etenkin joukkoliikenteen reittien ja aikatau-
lujen ymmartaminen voi olla monille vanhuksille hyvin hankalaa. Toisaalta myds
ikdihmisten kunnossa tapahtuvat ajoittaiset vaihtelut aiheuttavat haasteita vanhuspalve-
luiden kuljetuspalveluiden suunnittelulle.

Toisin kuin muissa Kaarinan hallintokunnissa, hyvinvointipalveluissa on ulkoisten
kuljetusasiakkaiden liséksi myds sisdisia kuljetusasiakkaita. Vanhuspalveluiden Koti-
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hoidon henkilokunta muodostaa merkittdvan kuljetusasiakasryhmén, silla naméa tyonte-
kijat kulkevat pitkid matkoja tyopéiviensa aikana kaupungin sisélla. Tall& hetkelld noin
50 kotihoidon tyontekijan paivittéisten reittien optimoinnissa kéytetdan apuna Hilkka-
toiminnanohjausjérjestelméé. Na&iden reittien optimoinnin tarkeimpiné kriteereind ja
rajoittavina tekijoind ovat mahdollisimman lyhyet etéisyydet asiakaskdyntien valilla
sekd henkilokunnan oikeantasoinen osaaminen. Toiminnanohjausjarjestelman ehdotta-
mia reitteja kaytetddn talla hetkelld kuitenkin vain suuntaa antavina, sill4 kotihoidon- ja
vanhuspalveluiden johto suunnittelee kotik&yntien lopulliset reitit.

Vammaispalveluiden kuljetuspalveluiden suunnittelussa huomioitavat tekijat ovat
hyvin samankaltaisia kuin vanhuspalveluissa, sill& asiakkaiden liikunnallinen ja kogni-
tilvinen toimintakyky ovat usein hyvin rajoittuneita. Taman vuoksi monet vammaispal-
veluiden asiakkaista tarvitsevat hyvin henkilokohtaista palvelua kuljetuksissaan. Vam-
maispalveluiden kuljetuspalveluissa my0s asiakastuntemus on merkittdvéassé roolissa.
Etenkin erilaisissa ryhméakuljetuksissa on usein huomioitava asiakkaiden kunnon ja liik-
kuvuuden lisdksi myds, miten ndma tulevat keskendan toimeen. Kiusaamisen vuoksi
ryhmakuljetuksissa on kiinnitettdva huomiota siihen ketk& kaikki voivat matkustaa sa-
malla kulkuneuvolla sekd kulkuneuvon sisdiseen istumajarjestykseen. Vammaispalve-
luiden kattavista kuljetuspalveluista huolimatta, erilaista tyo- ja paivatoimintaa jarjesta-
vét palvelukeskukset pyrkivat kuitenkin aktiivisesti tukemaan ja lisadméaan asiakkaiden-
sa itsendista liilkkumista. Itsendiselld toiminnalla ja lilkkumisella pyritddn opettamaan ja
lisddmaan asiakkaiden kykya toimia yhteiskunnassa seké yllapitaméan heidan liikunta-
kykyaan.

Sivistyspalveluissa lainsaadannélld on merkittava vaikutus koululaisten kuljetusten
suunnittelussa. POL:n asettamat tiukat reunaehdot koulukuljetusten toteutukselle saate-
levat monin tavoin koulukuljetuksia. Suurimmat haasteet syntyvat etenkin matka-aikaan
liittyvista rajoitteista, mink& vuoksi koulukuljetuksissa noudatetaan tiukkoja aikatauluja.
Kaikkien koulukuljetusautojen reitit suunnitellaan l&hes minuuttiaikataululla, jotta ajos-
sa olevat autot olisivat mahdollisimman tehokkaassa kaytdssé ja jotta yhdenkaan oppi-
laan matka-aika ei ylittdisi POL:ssa sdadettya matka-aikaa. Kaarinan koulukuljetusauto-
jen reittien suunnittelussa ei télla hetkella kaytetd apuna minké&énlaista reittioptimointi-
jarjestelméd, vaan ne suunnitellaan kasin. Matka-ajan ylitys on tyypillinen syy myds
sille, miksi oppilaan koulukuljetusta ei pystyta toteuttamaan joukkoliikenteelld. Toinen
varsin yleinen syy sille miksei koulukuljetusta pystyta toteuttamaan joukkoliikenteen
avulla, johtuu koululaisen kodin ja joukkoliikenteen lahimman pysékin valisestd mat-
kasta. Jos tdma kyseinen matka on joko liian pitkd, vaarallinen tai fyysisesti liian rasit-
tava, koululainen voi olla oikeutettu kunnan kannalta huomattavasti kalliimpaan koulu-
kuljetusautoon joukkoliikenteen sijaan. Vammaispalveluiden tapaan myds sivistyspal-
veluissa pyritddn kannustamaan ja opettamaan koululaisia itsendiseen toimintaan ja li-
sddmaan heidén niin sanottuja arjen taitoja. Kuitenkin monet vanhemmat toivovat usein,
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ettd heidan lastensa kuljetuspalvelu muistuttaisi mahdollisimman paljon niin sanottua
ovelta-ovelle —palvelua, jotta koulukuljetus olisi lapsen kannalta mahdollisimman tur-
vallista ja vaivatonta. Tastd johtuen monet vanhemmat vetoavatkin koulukuljetuspéa-
toksissa usein koulupsykologeihin ja —kuraattoreihin, jotta heidan lapsensa saisivat oi-
keuden koulukuljetusautoon. Kaarinan koulukuljetuksista vastuussa olevassa yksikossé
tehtyjen haastatteluiden mukaan joukkoliikenteelld tapahtuva koulukuljetus kuitenkin
opettaisi heiddn mielestdan koululaisille térkeitd arjen taitoja sek& omatoimisuutta. Té&-
man vuoksi koulukuljetusten jarjestdjat ovat alkaneet tekemaan entistd enemman yhteis-
tyotd koulukuljetuspaétoksia laativien psykologien ja kuraattorien kanssa. Koulukulje-
tuksiin kohdistuu myds paljon ajallista vaihtelua, silla osa koululaisista on oikeutettu
koulukyytiin vain esimerkiksi talviaikana. Taman lisaksi myds oppilaan liikuntakykya
rajoittavat loukkaantumiset saattavat tilapdisesti oikeuttaa oppilaan koulukyytiin. Nai-
den tekijoiden vuoksi koulukuljetukset ovat hyvin alttiita jatkuville muutoksille.

5.2.2 Nykyinen palvelutaso

Tutkimusta varten haastateltujen henkiloiden mukaan Kaarinan henkilokuljetusten ny-
kyinen palvelutaso on niitd kayttavien asiakkaiden mielesta paasaantoisesti hyva. Esi-
miestason haastateltavien kasitys heidan asiakkaidensa kuljetuspalveluiden palvelu-
tasosta perustui paasaantoisesti siihen, miten paljon he saivat kuljetuspalveluihin liitty-
vaa palautetta heidén alaisiltaan. Tyontekijatason haastateltavat saivat puolestaan esi-
miestason haastateltaviin nahden enemman suoraa palautetta heidan kuljetusasiakkail-
taan. Kaikkien haastateltavien mukaan kuljetuspalveluiden palvelutason katsotaan ole-
van sitd parempaa mitd vahemmaén niisté saadaan palautetta, silla kuljetusasiakkaiden on
huomattu antavan lahtdkohtaisesti vain silloin palautetta, kun he ovat tyytymattomia
saamaansa palveluun. Kaupungissa ei ole kuitenkaan toistaiseksi suoritettu mitaan kul-
jetuspalveluiden asiakastyytyvaisyyteen liittyvia asiakaskyselyitd, joten taytta varmuutta
nykyisesta kuljetuspalveluiden palvelutasosta on vaikea maaritella.

Hyvinvointipalveluiden vastuulla oleviin SHL:n ja VPL:n mukaisiin kuljetuksiin oi-
keutetut henkildt ovat haasteltavien mukaan padsaantoisesti erittdin tyytyvaisia saamiin-
sa kuljetuspalveluihin. Esimiehen C mukaan vain ne, joilta kyseinen palvelu on evatty,
ovat tyytymattomia kuljetuspalveluihin:

”Ne, joilla on kuljetuspalvelu, niin ovat paasaantoisesti tyytyvaisia. Tak-
sit palvelee hyvin ja se et tilausjarjestelma palvelee hyvin. Ja sit on toi-
saalt se asiakaskunta, joka ei paase siihen palveluitten piiriin, niin se on
sitten taas tyytymdton.” (Esimies C)



67

VPL:n ja SHL:n mukaiset kuljetuspalvelut mahdollistavat kuljetuksen kuitenkin vain
Kaarinassa ja sen naapurikunnissa. Nain ollen kuljetuspalvelut eivat kata pidempia mat-
koja, vaan asiakas joutuu itse maksamaan tayden hinnan naapurikunnan rajan yli teh-
dystd matkaosuudesta. Né&iden lisaksi myds niin sanotut tuttu-taksi —oikeudet, joissa
asiakkaalla on oikeus valita oma kuljettajansa, aiheuttavat Esimiehen C mukaan tyyty-
mattomyyttd SHL:n ja VPL:n mukaisissa kuljetuspalveluissa:

“Ainoot ongelmat liittyy esim. timmdsiin alueellisiin ulottuvuuksiin, ku
mehan ei myonnetd matkoja mihink&dn muualle kun Kaarinaan ja lahi-
kuntiin. Ei my6nnetéa matkoja jos esim. on jotain liikkumisen tarpeita ti-
lapaisesti Helsingissa, ni me ei myonneta sinne kuljetuspalveluu niinku
jotkut myontaa. Tuttu-taksi -oikeudet on myodskin kortilla sillai, etta s et
soita sitd tilausnumerosta, vaan sulla on joku tuttu-taksi, jota sa kaytat,
niin niitten suhteen me ollaan oltu myos erittain tiukkoja ja taa on sella-
nen asia mik& aiheuttaa tyytymattomyytta. Et niitd hakemuksii tulee jon-

kin verran ja niitd on sit jouduttu hylkddmddn mydskin.” (Esimies C)

Vanhuspalveluiden puolella suoritettujen haastatteluiden mukaan paivatoiminnan
palveluiden kuljetuksissa olisi kuitenkin kehittdmisen varaa. Esimiehen D mukaan péi-
véatoimintaa olisi ainakin teoriassa mahdollista kehittdd yksilollisemmaksi ja asiakkai-
den tarpeita huomioivammaksi esimerkiksi porrastamalla nykyistd enemmén asiakkai-
den paivatoimintaa:

Kyl mun mielest olis ihan varaa parantaa koska esimerkiks jonnekki
kuntosalillekin niin vois saada enenmman asiakkaita jos kyettais viela
enemman naita kuljetuspalveluita jarjestimaan. Ja paivahoidon puolella
niin siindkin ois valil ihanaa, ku me suunniteltiin tos meijan kehittamis-
kuvios, nii osal asiakkaist vois sopii sellanen puolipdivahoitokuvio. Tal
hetkel meil ei oo mahdollisuut sellast jarjestaa, et olis vaan aamupaivat.
Joku vois haluta, et tuliskin vast vdahan myéhemmin. Ei valita niin siité
ohjelmasta mut olis kuitenkin joku eli ihan tdd... Vois yksilollistdd asia-

kaspalveluu ja lahtis enemmcdin niist asiakkaiden tarpeista.” (Esimies D)

Esimiehen D mukaan kuljetusten ja toiminnan kehittdmisen esteeksi muodostuu Kui-
tenkin rajallinen henkilékunnan maaré. Suuri osa paivatoiminnan asiakkaista tyollistaa
paljon henkilékuntaa seka naiden saapuessa etta lahtiessa palvelukeskuksesta, silla suuri
osa heistd on joko muistisairaita tai muuten hyvin rajoittunut toimintakyvyltaan:
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7 ...ku meijdn asiakkaita on kuitenkin, niinku puhuin, ni pitdd hyvin usein
olla lahettamassa ja vastaanottamassa. Meilla paivahoidossakin on niin
muistisairaita, et pitdd suoraan sanoen vahtii ja seurata ja jos tehdaan
jotain, niin ei voi niinku ryhmana sanoa, et 'no niin nyt lihetddn’, ku
monen tarpeet on aika yksilollisid.” (Esimies D)

Sivistyspalveluiden vastuulla oleviin koulukuljetuksiin ollaan my6s haastateltavien
mukaan padsaantoisesti hyvin tyytyvaisid. Tyontekijan B mukaan etenkin koulukulje-
tuksissa oppilaiden vanhemmat seuraavat ja antavat nopeasti palautetta, jos kuljetuksis-
sa ilmenee jotain ongelmia:

”No kyl se (asiakastyytyvaisyys) mun mielest on aika hyva, ku siit tulee
niin nopeesti palautet jos se (palvelu) ei toimi.” (Tyontekija B)

Joukkoliikenteen kéayttd koulukuljetuksissa yleistyi Kaarinassa merkittavasti vuonna
2014 toteutetun Foli-uudistuksen jalkeen. Tyontekijan A mielesta suuri osa koulukulje-
tuksiin oikeutettujen oppilaiden vanhemmista on ajan myo6téa tottunut siihen, ettd kau-
pungin koulukyydeissd kéaytetddn nykyaédn aikaisempaa enemmén joukkoliikennetta.
Hénen mukaan sek& vanhemmat ettd oppilaat ovat alkaneet tottua joukkoliikenteeseen ja
hyvaksyvét sen kayton aikaisempaa paremmin:

”...tdd on meil vast uutta tamd meijdn joukkoliikenne. Et ei sellast ruti-

naa oo kyl endd ollu ku mitd oli viime syksynd.” (Tyontekija A)

5.3 Kuljetustarpeen analysointi

Kaarinan Kkuljetuspalveluiden seurannassa on selvida eroja eri hallintokuntien valilla.
Tutkimusta varten tehtyjen haastatteluiden perusteella asiakkaiden kuljetustarpeista ke-
rattya dataa hyodynnettiin lahinna vain kuljetuspalveluiden valvontaan ja kontrolloin-
tiin. Talla hetkella Kaarinan kuljetuspalveluista kerataan ja tilastoidaan lahtokohtaisesti
vain kustannuksiin ja asiakasmaariin liittyvad dataa. Kaupungin kuljetuspalveluiden
valvonnassa ja kontrolloinnissa kaytettdva data keratdan péaasaantdisesti palveluntarjo-
ajien lahettamistd laskuista. Etenkin VPL:n ja SHL:n mukaisista kuljetuspalveluista
saaduista laskuista tarkastellaan asiakaskohtaisesti muiden muassa, etteivét asiakkaat
ole ylittaneet kuukauden aikana heille mydnnettyjen matkojen maaréa ja etta kuljetukset
on suoritettu niiden oikeuttaman maantieteellisen alueen sisalla. Néiden lisaksi palve-
luntarjoajien l&dhettamista laskuista pyritdadn tarkastamaan, ettei niissd ole mitdan lasku-
tuslisia tai muita sopimukseen kuulumattomia kustannuksia.
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POL:n mukaisista koulukuljetuksista on saatavilla SHL:n ja VPL:n mukaisiin kulje-
tuksiin ngdhden huomattavasti enemman dataa. Kaikissa Kaarinan kaupungin kayttamis-
s& koulukuljetusautoissa on oltava niin sanotut ajopiirturit, jotka tallentavat ajoneuvon
nopeuden ajan funktiona joko mekaanisesti pyorivélle pahvikiekolle tai digitaalisesti
laitteen muistiin. Ajopiirtureiden alkuperdisena tarkoituksena on ollut seurata, ettd am-
mattikuljettajat noudattavat lakisaateisia tyo- ja taukoaikojaan. (Minilex 2016) NAaité
piirtureita voidaan toisaalta hyodyntdd myos tilanteissa, joissa halutaan varmistaa, etté
reittiajoa suorittava kuljettaja on noudattanut reittia koskevaa aikataulua ja tehnyt siihen
liittyvat ennalta méaaratyt pysahdykset. Esimerkiksi koulukuljetuksissa ajopiirtureiden
avulla voidaan varmistaa, mihin kellonaikaan kuljettaja on pyséhtynyt reittinsa varrella.
Kun tdmé ajopiirtureiden kerddmé data yhdistetdan koulukuljetusreitin aikatauluun, voi-
daan varmistaa milla pysékeilld kuljettaja on pysahtynyt, mihin kellonaikaan ja kuinka
kauan pyséhdys on kestanyt. Ajopiirtureiden kerddméa dataa kaytetddn Kaarinassa lah-
tokohtaisesti vain silloin, kun koulukuljetukseen oikeutetun oppilaan vanhemmat epéi-
levéat koulukuljetuksen olleen my6hdssa tai unohtaneen hakea oppilaan ennalta méara-
tylta pysékilta.

Haastateltavien henkildiden mukaan kaupungilla ei ole tarvetta tarkemmalla kulje-
tuspalveluita koskevalle datalle. Vaikka nykyinen kuljetuspalveluista saatava data tayt-
taékin kaupungin kuljetussopimusten tarkkailuun ja seurantaan seké kuljetusasiakkaiden
valvontaan liittyvat tavoitteet, se ei ole riittdvaa kuljetuspalveluiden kehittamisen kan-
nalta. Monien uusien palvelukonseptien, kuten kutsujoukkoliikenteen suunnittelu ja
naiden palveluiden taloudellinen arviointi edellyttdvét nykyista kattavampaa ja moni-
puolisempaa tilastodataa Kaarinan kuljetuspalveluista. Etenkin SHL:n ja VPL:n mukai-
sista kuljetuksista saatavilla oleva tilastodata on erittdin rajallista ja se soveltuu lahto-
kohtaisesti vain kuljetusasiakkaiden ja palveluntarjoajien valvontaan. Taman hetkisena
ongelmana ei ole varsinaisesti se, etteikd kattavampaa dataa olisi saatavilla vaan se, etté
sité ei tilastoida eikd analysoida tarpeeksi kattavasti. Kaarinan kuljetuspalveluihin liitty-
van rajallisen tilastodatan vuoksi esimerkiksi kaupungin kuljetuspalveluasiakkaiden
kuljetustarpeiden maarittely ja ndiden tarpeiden ajallinen jakautuminen perustuvat aino-
astaan tata tutkimusta varten suoritetuista haastatteluista kerdattyihin tietoihin.

5.3.1 Kuljetustarpeiden maarittely

Hyvinvointi- ja sivistyspalveluiden kuljetusasiakkaiden kuljetustarpeet voidaan jakaa
karkeasti niiden vastuulla oleviin lakisaateisiin ja muihin kuljetuksiin. Hyvinvointipal-
veluissa lakisdateisten SHL:n ja VPL:n mukaisiin kuljetuksiin liittyvien kuljetustarpei-
den madrittely on huomattavasti epaméaaraisempéé kuin sivistyspalveluiden POL:n mu-
kaisissa koulukuljetuksissa. Taméa johtuu siit4, ettd sekd SHL:n ettd VPL:n mukaiset
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kuljetuspalveluasiakkaat saavat itse paattaa miten he kayttavat heille myénnettya palve-
luoikeutta. Haastateltujen henkildiden arvioiden mukaan suurin osa naistd matkoista
liittyy vapaa-ajan asiointitarpeisiin, mutta yhdelldkain haastateltavista ei ollut kuiten-
kaan varmaa tietoa siit4, mihin ndma kuljetusasiakkaat tosiasiallisesti kayttavat kulje-
tuspalveluitaan.

SHL:n ja VPL:n kuljetusasiakkaiden kuljetustarpeiden madarittelyn ongelmana ei ole
varsinaisesti datan saatavuus vaan se, etté sité ei tilastoida ja analysoida tarpeeksi laaja-
alaisesti. SHL:n ja VPL:n mukaiset kuljetukset tallentuvat automaattisesti palveluntar-
joajan kayttdmaan tietojérjestelméaan. Jarjestelmaan tallentuvat esimerkiksi kuljetusten
l&hto- ja paatepisteet sekéd kuljetuksen kellonaika. Naitd kyseisia tietoja ei kuitenkaan
talla hetkelld tilastoida mihinkd&n Kaarinan kaupungissa, minka vuoksi niistd saatua
dataa ei voida mygsk&én analysoida.

Taulukossa 9 on kuvailtu eri hallintokuntien yksikdiden paéasééantoisimpia kuljetus-
tarpeita. Taulukkoon kootut tiedot perustuvat haastateltavien antamiin tietoihin.

Taulukko 9  Hallintokuntien kuljetusasiakkaiden tyypillisimmat kuljetustarpeet. SHL
= sosiaalihuoltolaki; VPL = vammaispalvelulaki; POL = perusopetuslaki

Hyvinvointipalvelut Sivistyspalvelut
Vanhuspalvelut Vammaispalvelut Koulutoimisto
SHL.: VPL: POL:
- asiakkaat varaavat kulje- | - asiakkaat varaavat kulje- | - aamu- ja iltapéivan kou-
tuksensa itse taksikeskuk- | tuksensa itse taksikeskuk- | lukuljetukset
sesta sesta Muut:
- Vapaa-ajan asiointitarpeet | - vapaa-ajan asiointitarpeet | - uintimatkat
- 8 matkaa/kk - 18 matkaa/kk - urheilutapahtumat
Muut: Muut: - retket
- paivatoiminnan asiakkai- | - paivatoiminnan asiakkai-
den kuljetukset kodin ja den kuljetukset kodin ja
toimintakeskuksen valilla, | toimintakeskuksen valilla,
kuntosalikuljetukset, eri- kuntosalikuljetukset ja
laiset péivéretket erilaiset paivaretket
- kotihoidon henkilokun-
nan kotikaynnit

Kuten taulukosta 9 voidaan néhdd, vanhus- ja vammaispalveluiden kuljetustarpeet
vastaavat hyvin paljon toisiaan. Tama tukee myo®s haastateltavien vditetta siita, etta
SHL:n ja VPL:n asiakkaiden méaarittely ei ole aina itsestaén selvaéd. Néiden lakisaateis-
ten kuljetusten lisaksi vanhus- ja vammaispalveluiden asiakkailla on myds paljon muita
kuljetustarpeita. Nama muut kuljetustarpeet muodostuvat paasaantoisesti tyo- ja paiva-
toimintaa tarjoavien palvelukeskusten toiminnasta, johon kuuluvat muiden muassa kul-
jetukset kodin ja palvelukeskusten vélilla, saanndélliset kuntosalikuljetukset ja erilaiset
paivaretket. Naiden lisdksi myods kotihoidon henkilokunnan kotikéynnit kasvattavat
vanhuspalveluiden kuljetustarpeita.
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SHL:n ja VPL:n ulkopuolisissa kaupungin jarjestdmissa kuljetuksissa pyritdan hyo-
dyntamain mahdollisimman paljon ryhmékuljetuksia. Etenkin vanhuspalveluissa paivé-
toiminnan ryhmakuljetukset ovat monien asiakkaiden mielesta positiivinen asia, silla ne
mahdollistavat sosiaalisen kanssak&dymisen muiden matkustajien kanssa. Esimiehen D
mukaan palvelukeskusten jarjestamat kuntosalikuljetukset ja erilaiset paivaretket ovat
joillekin yksinasuville vanhuksille hyvin térkeitd sosiaalisia tapahtumia ja niissa kéyte-
tyt tyhmakuljetukset lisdavat tat4 vaikutusta:

.. .kuljetuspalvelu on kaikkee muutaki ku vaan sen tavaran tai ihmisen
kuljetus muualle. ...monella ku kuntosalillekin kuljetetaan ryhmdnd use-
ampia, niin se on aikamoinen sosiaalinen tapahtuma monelle, et siind sit
jutellaan kaikenmoisii ku on tapahtunu ja sit ku lahdetaan kotia péain ni
sit vitsaillaan, et mites sul on nyt menny tas kuntosalikuviolla ja muuta.
Sit joillaki voi olla, vahan ku kunnolla syrjahtaa, niin se kuntosalireissu
todella ainut viikoittainen tapahtuma, jolloin han l&htee sielt mokistaan
pois. Et ne on niinku tosi tarkeet, et ndd kuljetuspalvelut kytkeytyy ela-
manlaatuun ja hyvin inhimillisiin asioihin.”” (Esimies D)

5.3.2 Kysynnan ajallinen jakauma

Tutkimusta varten suoritettujen haastatteluiden perusteella Kaarinan kaupungin kulje-
tustarpeiden paivittdisessa kysynnassa on havaittavissa kaksi huippukohtaa. Nama ky-
syntahuiput sijoittuvat haastatteluiden perusteella aamuun noin kello seitsemén ja kello
yhdeksan valille seka iltapéivalla kello kolmen ja viiden valille. Puutteellisen tilastoda-
tan vuoksi naiden huippujen suuruudesta ei kuitenkaan voida olla taysin varmoja. Huip-
pukohtia suurempi epavarmuus kohdistuu kuitenkin huippukohtien ulkopuoliseen ky-
syntaan ja etenkin kello kymmenen ja kahden valille, silla haastateltavien mielipiteet
tdhdn aikavaliin sijoittuvasta kuljetustarpeiden kysynnésta erosivat merkittavasti toisis-
taan.

Kuvio 8 kuvaa kunnallisten kuljetuspalveluiden arkipaivien kysynnan tyypillista ajal-
lista jakaumaa. Kyseinen kuvaaja perustuu haastatteluista saatuihin tietoihin Kaarinan
kuljetuspalveluiden kysynnén ajallisesta jakautumisesta, mutta koska ndma kuljetuspal-
velut perustuvat valtakunnallisiin lakeihin, tdmén tiedon voidaan mieltdd kuvaavan
my0s koko Suomen kunnallisen henkildliikennepalveluiden kysynnén ajallista ja-
kaumaa. Puutteellisen tilastodatan vuoksi kyseisessa kuvaajassa ei ole minkéanlaista
kysynnan suuruusskaalaa ja kuvaajan on tarkoitus toimia vain suuntaa-antavana hahmo-
telmana kunnallisten kuljetuspalveluiden kysynnan ajallisesta jakaumasta.
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Kuljetuspalveluiden kysynta

Kellonaika

Kuvio 8 Kunnallisten kuljetuspalveluiden kysynnan tyypillinen ajallinen jakauma
arkipdivisin Suomessa

Kunnallisten kuljetuspalveluiden kysyntadn kohdistuu voimakkaita ja sadnnollisia
kysyntépiikkeja. Kuvio 8 pyrkii havainnollistamaan néiden kysyntépiikkien ja niiden
ulkopuolisten kuljetuspalveluiden kysynnan vélistd merkittdvad eroa. Haastatteluiden
mukaan suurin osa Kaarinan aamu- ja iltapaivén kysyntépiikeistd muodostuu ldhtékoh-
taisesti POL:n mukaisista koulukuljetuksista seké& vanhus- ja vammaispalveluiden tyo-
ja paivatoiminnan kuljetuksista. Néiden lisaksi my6s suuri osa joukkoliikennetta kaytta-
vien tyomatkalaisten kuljetustarpeista kohdistuu ndiden kahden kysyntépiikin ajanjak-
solle. Namé kaikki edelld mainitut kuljetustarpeet ovat hyvin joustamattomia, silla nii-
den kysynta on riippuvaista kuljetuspalveluiden ulkopuolisista tekijoista. Naita tekijoita
ovat esimerkiksi koulujen ja tyopaikkojen alkamis- ja paattymisajankohdat seké vanhus-
ja vammaispalveluiden tyo- ja paivatoiminnan palvelukeskusten aukioloajat. Kuljetus-
tarpeiden johdetusta kysynnastd johtuen, yksityisten kuljetuspalveluiden tarjoajien on
normaalisti hyvin vaikeaa paasta vaikuttamaan huippukysynnan aiheuttamiin kysynta-
piikkeihin.

Kunnat muodostavat tdhan perinteiseen jaotteluun kuitenkin poikkeuksen. Tama joh-
tuu siitd, ettd useimmat kunnat voivat hallita kuljetuspalveluiden liséksi usein myos nii-
den kysyntéén vaikuttavia, kuljetustarpeiden ulkopuolisia, tekijoita. Etenkin Kaarinassa,
valtaosa kysyntdpiikkien sisaltamistd kuljetustarpeista kohdistuu kaupungin omiin pal-
veluihin. Nain ollen kaupungilla on ainakin teoriassa mahdollisuus tasata kuljetustar-
peiden joustamatonta kysyntdd muuttamalla esimerkiksi koulujen tai vanhus- ja vam-
maispalveluiden tyo- ja paivatoiminnan palvelukeskusten aukioloaikoja tai porrastamal-
la niiden toiminnan alkamis- ja lopetusaikoja. Haastatteluiden perusteella tamankaltai-
sen suunnittelun toteutus on kuitenkin kaytdnnossa hyvin haastavaa. Kuljetustarpeiden
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kysynnén tasaamisella voidaan kuitenkin saavuttaa merkittavia kustannussaastoja, silla
tasaisemmalla kysynnélld voidaan pienentdd kuljetuksiin vaadittavan kaluston koko-
naiskapasiteettia. Kuvio 9 havainnollistaa, miten huippukohtien kysynnan jakamisella
voidaan vahent&a kuljetuspalveluiden kysynnén vaihtelua eri kellonaikoina.

| Kysynnan vahennys

1% Kysynnan lisdys

B Joustamaton kysynta

Kuljetuspalveluiden kysynta

\9"00 1*‘00 1’5"00

Kelonaika

Kuvio 9 Esimerkki kuljetuspalveluiden tyypillisen kysynnédn tasaamisesta

Kuvio 9 havainnollistaa, miten kuljetuspalveluiden kysyntdd voidaan teoreettisesti
tasata pidemmalla aikavalilla. Kuljetustarpeiden tarkalla analysoinnilla voidaan pyrkia
tunnistamaan ja erottelemaan toisistaan huippukohdan siséltdma joustava ja joustamaton
kysynta. Kuviossa 9 oleva punainen véri kuvaa huippukohtien joustavaa kysyntaa ja
sininen kuvaa puolestaan niiden joustamatonta kysyntad. Kuvion vihreé vari havainnol-
listaa, miten huippukohtien joustava kysynté (punainen vari) voidaan siirtda huippukoh-
tien ulkopuolisille ajanjaksoille. Monilla kaupungeilla on ainakin teoriassa mahdollisuus
tasata myos kuljetuspalveluiden joustamatonta kysyntdd muuttamalla esimerkiksi koulu-
jen tai vanhus- ja vammaispalveluiden tyo- ja péivatoiminnan palvelukeskusten au-
kioloaikoja tai porrastamalla niiden toiminnan alkamis- ja lopetusaikoja. Taman lisaksi
niin sanottujen kiireellisten ja kiireettdmien kuljetusten tunnistaminen voi auttaa huip-
pukohtien tasaamisessa. Monet tavarakuljetukset ovat usein huomattavasti Kiireetto-
mampid kuljetuksia kuin kuljetuspalveluiden ulkopuolisiin aikatauluihin sitoutuneet
henkilokuljetukset. Kuljetustarpeiden analysointi mahdollistaa joustavien ja kiireettomi-
en kuljetusten tunnistamisen, minkéa jalkeen naméa voidaan siirtda kysyntapiikkien ulko-
puolisille ajanjaksoille.

Tyontekijan A mukaan koulukuljetusten suunnittelussa on jo aikaisemmin yritetty
hyodyntda koulujen aukioloaikojen porrastamista. Tuolloin erddn koulun oppilaiden oli
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vaikea ehtia koulun jalkeen kotiinpdin menevaan koulubussiin, joten kyseisen koulun
rehtori muutti koko koulun iltapdivatuntien loppumisajankohtaa viisi minuuttia aikai-
semmaksi. Osa oppilaiden vanhemmista ei ollut kuitenkaan tyytyvaisia tdéhan muutok-
seen ja he tekivét asiasta valituksen, mink& seurauksena koulupdivien lopetusajankohta
palautettiin ennalleen. Vanhempien valituksessa vedottiin siihen, ettd muutoksen seura-
uksena oppilaiden koulupéivét jaivat viisi minuuttia vajaaksi niiden lakisaateisesté pi-
tuudesta. Asia ratkaistiin lopulta muuttamalla joukkoliikenteen aikatauluja yhteensopi-
vammiksi koulujen pé&attymisen kanssa.

Vanhus- ja vammaispalveluiden ty6- ja paivatoiminta ovat huomattavasti véhemmén
sédanneltyd verrattuna koulujen toimintaan. Tdaman vuoksi ndiden palvelukeskusten au-
kioloajat ovat huomattavasti joustavampia erilaisille muutoksille. Vammaispalveluissa
tydskentelevan Esimiehen B mukaan kaarinalaisille vammaisille tarkoitetun ty6- ja péi-
vatoiminnan monitoimikeskus Tiklin toimintaa on viime vuosina porrastettu merkitta-
vasti kuljetusten kysyntépiikin tasaamiseksi. Palvelukeskuksen kuljetustarpeet pystytdin
talla hetkelld suorittamaan yhdelld autolla, joka on lahtdkohtaisesti koko paivan liik-
keelld. Toiminnan porrastamisen ansiosta suurin osa palvelukeskuksen kuljetusautoa
edellyttavistd kuljetustarpeista pystytddn hoitamaan yhden inva-mitoitetun tila-auton
avulla:

“Aina on tietysti se ongelma, et kuljetusten pitdis tapahtuu samaan ai-
kaan, et paastdan aamulla alottamaan sillo ku toiminta alkaa. Se on
simmonen tiukka kohta. Et yhta aikaa pitais kuljettaa isompi porukka.
Mut me ollaan tehty se nain, et osa tulee véahan aikasemmin, et on rytmi-
tetty toimintaa. Paivatoiminnan asiakkaat tulee ensmaisend ja lahtee en-
simmdisind pois.” (Esimies B)

Vanhuspalveluissa tydskentelevan Esimiehen D mukaan vanhusten paivatoiminnan
palvelukeskusten toiminnan porrastaminen auttaisi myos heidan kuljetustarpeiden ky-
synnan tasaamisessa. Toisin kuin monitoimikeskus Tiklissa, Esimiehen D mukaan toi-
minnan porrastaminen tyo6llistaisi vanhusten paivatoiminnan palvelukeskuksissa niiden
henkilokuntaa huomattavasti enemman nykytilanteeseen verrattuna. Tdmén vuoksi péi-
vatoiminnan porrastaminen edellyttaisi nykyistd suurempaa henkilokuntaa. Taman li-
séksi joidenkin vanhusten on vaikea liittyd mukaan jo alkaneisiin ryhmatilanteisiin:

”...sitdki me suunniteltiin, ettd miten niinku porrastamalla pdivdhoitoku-
vio nii vois kayttda useamman paivahoityksikon kuljetuksis meijan oma
inva-autoo, mut siihen tuli taas se, ettd jos osa paivahoidon asiakkaista
tulee heti aamulla ja osa vast iltapaival, ni ei henkil6kuntaa oo riittavasti
pyOrittdmaan montaa kuvioo. Ja sit taas se, ettd ihan niinku jossain pai-
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vakodissakin on hankalaa tulla kesken johonkin ryhmétilanteeseen. Sit on
jo ohjelma py6riny ja joku tulee klo 11, ni sit on jo ne kaikki varsinaiset
ohjelmat ohi ja sit on lounas ja paivalevon aika. ” (Esimies D)

Vaikka kuljetustarpeiden kysynndn tasaaminen onnistuisikin teoriassa esimerkiksi
porrastamalla tai muuttamalla palvelukeskusten ja koulujen aukioloaikoja, ylla maini-
tuista esimerkeistd kay ilmi, ettd niiden k&ytdnnon toteuttaminen ei aina olekaan aivan
yksinkertaista. Puutteellisen tilastodatan vuoksi on vaikea sanoa, miten suuri osa Kaari-
nan kuljetuspalveluiden kysyntépiikkeihin kohdistuvasta kysynndsta on joustavaa ja
miten suuri osa joustamatonta. Joustavana kysynténa voidaan pitdd myos niin sanottuja
kiireettomid kuljetuksia, kuten kirjastojen kirjakuljetuksia tai muita kaupungin tavara-
kuljetuksia. My6s monet vapaa-ajan asiointimatkat ovat lahtokohtaisesti paljon jousta-
vampia ja kiireettomampia kuin esimerkiksi kuljetusten ulkopuolisiin aikatauluihin si-
dotut koulukuljetukset. Jos néitd aikataulultaan joustavampia kuljetuksia suoritetaan
paljon kysyntépiikkien aikana, niiden siirtdminen huippukohtien ulkopuolisille ajanjak-
soille vahentdisi Kaarinan kuljetuskapasiteettitarvetta.

Kysynndn huippukohtia suurempi epévarmuus kohdistuu kuitenkin huippukohtien
ulkopuoliseen kysyntéén ja etenkin kello kymmenen ja kahden vélille, silld haastatelta-
vien mielipiteet tdimén ajanjakson kysynnésta eroavat merkittavasti toisistaan. Puutteel-
lisen tilastodatan vuoksi tdman ajanjakson kuljetusten kysyntdd ei ole mahdollista
myoskaan tarkistaa mistdan. Haastateltavien késityksen mukaan kyseiselld aikavalilla
kuljetetaan joitain Kirjastojen kirjoja, ateriakuljetuksia seka muita kaupungin tavarakul-
jetuksia. Naiden lisaksi myds osa VPL:n ja SHL:n mukaisista kuljetuksista ajoittuu talle
aikavalille.
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6 HALLINNAN RATKAISUJA KAARINAN KUNNASSA

Kaarinassa kunnallisten kuljetuspalveluiden toteutus on jakautunut useamman hallinto-
kunnan vastuulle. Tdmén seurauksena kaupungin kuljetuspalveluihin liittyva erityis-
osaaminen eri hallintokunnissa on keskittynyt hyvin pienille osa-alueille ja n&ihin pal-
veluihin liittyva tieto on hyvin hajanaista. Samaan aikaan kaupungin kuljetuspalveluihin
liittyvat hankinnat toteutetaan tietylt4 osalta keskitetysti. Kaarinan keskitetysta hankin-
nasta vastuussa oleva hankintatoimi avustaa lahes kaikissa kaupungin hallintokuntien
kuljetuspalveluiden hankinnoissa, mutta varsinainen vastuu yksittéisisté kilpailutuksista
séilyy kuitenkin aina kilpailutusta tekevélla hallintokunnilla. T&man toimintamallin tar-
koituksena on, ettd hankintatoimi pystyisi tarjoamaan eri hallintokunnille ajantasaista
hankintaosaamista samalla kun hallintokunnat tarjoaisivat tarjouspyyntdjen laadintaan
vaadittavat yksityiskohtaiset tiedot hallintokunnan tarpeista.

Kaarinan kunnallisten kuljetuspalveluiden toteutustavalla on omat vahvuutensa ja
heikkoutensa. Toisaalta hallintokunnat pystyvéat hyodyntdmaan kuljetuspalveluidensa
operatiivisessa toteutuksessa hyvaa asiakastuntemustaan ja muita néihin liittyvia tekijoi-
t4, mutta toisaalta kaupungin kuljetusten kokonaisuuden hallinta on hyvin haastavaa.
Puutteellinen kokonaisuuden hallinta tulee esille etenkin tilanteissa, jotka edellyttavat
hallintokuntien vélista yhteistydta. Tutkimusta varten tehtyjen haastatteluiden mukaan
Kaarinan hallintokunnat, hankintatoimea lukuun ottamatta, eivat talla hetkell& tee min-
kéanlaista yhteistydta kunnallisten kuljetuspalveluiden jarjestamisessé vaikka haastatte-
luiden mukaan siita voisi olla hyotya joidenkin kuljetusten jarjestamisessa.

Taman luvun tarkoituksena on tarkastella Kaarinan kunnallisiin henkilokuljetuksiin
liittyvid hallinnan ratkaisuja. Taman lisaksi tassé luvussa tarkastellaan millaisia edelly-
tyksia Kaarinan kaupungilla on télla hetkella keskitetyn kuljetuspalvelukeskuksen kayt-
toonottamiseen ja mité osa-alueita sen tulisi kehittada, jotta palvelukeskuksesta olisi sille
mahdollisimman paljon hyotya.

6.1 Kuljetuspalveluiden jarjestamisen haasteet

Kuntien vastuulla oleviin kuljetuspalveluihin kohdistuu lukuisia haasteita. Koska kunti-
en roolina on usein toimia paikallisia kuljetuspalveluita tdydentéavana palveluntarjoaja-
na, ndma palvelut ovat vain harvoin taloudellisesti kannattavia. Kuntien jarjestamien
kuljetuspalveluiden budjettiin kohdistuvasta suuresta kustannusvaikutuksesta johtuen
niistd aiheutuvien kustannusten hallinta on ndin ollen hyvin tarkedd. Kustannusten mi-
nimointiin keskittyvat ratkaisut eivét ole kuitenkaan aina paras vaihtoehto kuljetuspal-
veluita jarjestavan kunnan kannalta. Kunnallisten kuljetuspalveluiden laajasta asiakas-
pohjasta ja kuljetuksiin kohdistuvista lakiséateisisté velvoitteista johtuen joidenkin kul-
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jetuspalveluiden karsinta kasvattaa usein jonkin toisen kuljetuspalvelun kustannuksia.
Taloudellisten kustannusvaikutusten lisaksi kunnallisiin kuljetuspalveluihin kohdistuu
kuitenkin myds monia muita haasteita. Taulukossa 10 on lueteltu tat4 tutkimusta varten
tehdyista haastatteluista kerattyja mielipiteitd Kaarinan kaupungin kuljetuspalveluihin
liittyvista haasteista Kaarinan eri hallintokunnissa.

Taulukko 10 Kuljetuspalveluiden jarjestamisen haasteet Kaarinan eri hallintokunnissa

Hankintatoimi Hyvinvointipalvelut Sivistyspalvelut
- hallintokuntien vélille - kaupungin kustannussaastota- - kustannusten véhentami-
muodostunut raja-aitoja voitteet nen
- kaupungista puuttuu - asiakkaiden maarittely - koulukuljetusautojen kéyt-
kuljetuspalveluiden koko- | - vanheneva kalusto tbasteen maksimointi
naisuuden hallitsija - yhteisty®0 ja siihen liittyvat en- - koulukuljetusautojen reiti-
nakkoluulot (huonot kokemukset) | tys
- omaisten ylisuojelevaisuus - jatkuvat muutokset kulje-
tuksissa
- koulukuljetusten kokonai-
suuden hallinta
- vanhempien ylisuojelevai-
suus

Taulukon 10 siséltdmésta tiedosta voidaan todeta, ettd hallintokuntien sisdiset haas-
teet ovat keskenddn hyvin samankaltaisia. Etenkin sivistyspalveluiden ja hyvinvointi-
palveluiden kohdalla haasteet muistuttavat hyvin paljon toisiaan huolimatta siitd, etta
niiden asiakasryhmat ovat hyvin erilaisia. Kaarinan kaupungin kuljetuspalveluiden
haasteet voidaan jakaa neljaan ryhméaan: 1) kustannukset ja saastétavoitteet, 2) hallinto-
kuntien valinen yhteistyd, 3) palveluasiakkaiden ja etenkin ndiden omaisten kuljetus-
palveluille asettamat vaatimukset seké 4) tehokkuuden ja palvelutason maksimointi.

6.1.1 Kustannukset ja saastotavoitteet

Hyvinvointipalveluiden ndkékulmasta erds merkittdvimmista sen tarjoamiin kuljetus-
palveluihin vaikuttavista haasteista ovat kaupungin asettamat kustannussaastotavoitteet.
Néiden tavoitteiden saavuttamiseksi kaupungin VPL:n mukaisia kuljetuspalveluita on
karsittu viime vuosina merkittavasti ja aiemmin niiden parissa olevia asiakkaita on siir-
retty SHL:n mukaisten palveluiden piiriin, jotka ovat kaupungin kannalta huomattavasti
halvempia VPL:n mukaisiin kuljetuspalveluihin verrattuna. Taman seurauksena SHL:n
mukaisiin palveluihin oikeutettujen asiakkaiden maara on kasvanut nopeasti hyvin ly-
hyessa ajassa. Vaikka muutoksen seurauksena ndihin kahteen palveluun oikeutettujen
asiakkaiden yhteenlaskettu maara on itse asiassa jopa hieman véhentynyt, asiakkaiden
siirto palvelusta toiseen ei ole sujunut taysin ongelmitta. Asiakkaiden tyytyméattomyy-



78

den lisaksi ongelmia on aiheuttanut myos se, ettd asiakkaat ovat siirtyneet vammaispal-
veluiden yksikosta vanhuspalveluiden yksikon vastuulle. Vanhuspalveluiden alaisuu-
dessa tydskentelevan Esimiehen D mukaan taman seurauksena osa vammaispalveluiden
tyOtaakasta on siirtynyt vanhuspalveluiden vastuulle:

"Viime syksynd oli tdmmdnen selkee hyppykuvio ja siind vaiheessa ku tu-
li muutoksia, ku siirty vammaispuolelta meille sosiaalihuoltolain mukaset
kuljetukset toissa vuonna, niin siihen siirtymiseen kaikkee mitéa laadittiin
toimintaohjeet ja miten delegoidaan paatdsvaltakuviot, niin se oli sem-
monen mik& nosti sitd (tydmaarad). Esimerkiks seurantajarjestelmien

luomiset, asiakasmddrit, eurot ja oikaisuvaatimuskuviot.” (ESimies D)

Saastotavoitteet vaikuttavat merkittdvasti myos sivistyspalveluiden vastuulla oleviin
kuljetuspalveluihin. Sivistyspalvelut ovat viime vuosina pyrkineet aktiivisesti lisédmaan
koulukuljetusautoihin ndhden kustannustehokkaamman joukkoliikenteen kayttoa koulu-
laisten kuljetuksissa. Nykyisin jo noin kaksi kolmasosaa koulukuljetuksista toteutetaan
kaupungin julkisen joukkoliikenteen avulla, mutta kaupungin tavoitteena on kasvattaa
tat4 osuutta jopa 80 prosenttiin. Lainsaaddanndn asettamien rajoitteiden vuoksi kaupunki
ei edes tavoittele kaikkien oppilaiden kuljettamista joukkoliikenteen avulla. Etenkin
POL:n asettama aikaraja, joka méaérittelee koulukuljetukseen kéytéssa olevan maksi-
maalisen ajallisen keston, estdd kaikkien oppilaiden siirtdmisen joukkoliikenteen kulje-
tettavaksi. Taman sekd muiden POL:n asettamien rajoitteiden vuoksi osaan Kaarinan
koulukuljetuksista tullaan todennakdisesti aina kayttamaan koulukuljetusautoja. Koska
koulukuljetusautot ovat merkittavésti kalliimpi kuljetusmuoto julkiseen joukkoliiken-
teeseen verrattuna, ndiden kuljetusreittien suunnittelu ja optimointi tulevat jatkossakin
olemaan tédrkeéssa roolissa, jotta kuljetuksissa kaytetty kalusto olisi mahdollisimman
tehokkaassa kaytdssa. Jotkin kunnat ovat pyrkineet hyddyntdmaan koulukuljetustensa
reittien suunnittelussa erilaisia reittioptimointiin erikoistuneita tietojarjestelmia, mutta
Kaarinassa kyseiset ohjelmat eivét ole tuottaneet toivotunlaisia tuloksia. Sivistyspalve-
luiden koulukuljetuksia suunnittelevan Tydntekijan A mukaan syyna tahén ovat muiden
muassa Kaarinan kaupungin siséiset saaret, jotka hankaloittavat reittien suunnittelua:

“Meilt ei saa noit reittei mitenkddn automaattisesti suunniteltua, ku meil
on noit saarii mihin on pakko menna ja tulla. Niist ei saada lenkkei niin-
ku ndd reittiohjelmat yrittdd yleensd tehdd.” (Tydntekija A)

Koska kuljetusten suunnittelussa ei pystyta hydodyntdmaan minkaanlaisia reittiopti-
mointiin erikoistuneita tietojarjestelmid, kouluautojen reitit joudutaan suunnittelemaan
k&sin. Reittien suunnitteluun vaikuttaa myos niiden asiakkaista eli oppilaista aiheutuvat
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jatkuvat muutokset, joiden vuoksi koulukuljetusten reitteja joudutaan jatkuvasti muok-
kaamaan. Naitd muutoksia ovat esimerkiksi erilaiset loukkaantumiset ja kuljetusoikeuk-
sissa tapahtuvat muutokset. Jatkuvien muutosten ja kasin tehtévén reittisuunnittelun
vuoksi koulukuljetuksiin liittyy paljon muistinvaraisia tekijoitd, jotka ovat vain niiden
parissa tyoskentelevien tyontekijoiden tiedossa. Td&mé niin sanottu hiljainen tieto kas-
vattaa kaupungin koulukuljetusten riippuvuutta niistd vastuussa olevia tyontekijoita
kohtaan, miké asettaa palvelun jatkuvuudelle suuren riskin.

6.1.2 Hallintokuntien valinen yhteisty6

Hankintatoimen alaisuudessa tydskentelevien Esimiehen E ja Tyontekijan B mukaan
Kaarinan kuljetuspalveluiden jarjestdmisen kannalta merkittdvimmat haasteet liittyvat
lahinnd hallintokuntien valisen yhteistydn puutteellisuuteen ja siihen, ettd kaupungista
puuttuu talla hetkellda kuljetuspalveluiden kokonaisuuden hallitsija. Esimiehen E mu-
kaan hallintokuntien valisid raja-aitoja tulisi pyrkié karsimaan ja samalla lisddméaan néi-
den valista yhteistyotd, silla kaikilla hallintokunnilla on lopulta yhteinen pddmaéra kun-
talaisten tarvitsemien palveluiden tarjoajana:

”... raja-aitoja ei pitais olla. Jokaisen pitdis ymmartaa, et me eletdan
yhdesté ja yhteisesta rahakukkarosta. Ei 00 mun rahoja eikd oo sun ra-
hoja ... pitdis aina muistaa se, et mistd ne rahat tulee. Ne tulee tuolta
kuntalaisilta ja sinne me ollaan tilivelvollisia eik& niin et me ollaan tili-
velvollisii toisen hallintokunnan piikkiin ikdan kuin. Se on semmonen pe-

rustavaa laatuaan oleva asia minkd md haluaisin muuttaa.” (Esimies E)

Hyvinvointipalveluiden tyontekijoiden haastattelut tukevat hankintatoimen alaisuu-
dessa tydskentelevan Esimiehen E véitettd hallintokuntien valisista raja-aidoista. Eten-
kin Esimiehen D mukaan yhteistyon rakentaminen eri hallintokuntien valille edellyttaa
siind mukana olevilta henkildiltd hyvia vuorovaikutus- ja neuvottelutaitoja jo ensita-
paamisesta lahtien. Hanen mukaansa néiden taitojen puuttumisesta seuraavien negatii-
visten kokemusten tuottamat ensivaikutelmat ovat vaikeuttaneet etenkin kuljetuspalve-
luihin liittyvan yhteistyon kehittamisté.

"Eli mun mielest tdmmdset taidot, niinku vuorovaikutustaidot ja kyky
vastaanottaa palautetta ja muuttaa omaa toimintatapaansa palautteen
jalkeen, niin ne on hyvin tarkeit juttuja. Ja na on ollu meill&, jos ma suo-
raan sanon, niin kompastuskivia nais meijan logistisis kehitysprosessis-
sa. Eli ihan jo tammdnen miten tuli johonkin ensimaiseen kohtaamiseen
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ja meijan perustyontekijoitten tasolla niin tuli yhdes tilantees &arettoman
suuri loukkaantuminen... Eli timmdset asiat on tosi tirkeitd ja siin tulee
aika helposti semmonen niinku lukko. Elikk& tdmmonen asia kun oman
arsykearvon tunnistaminen ja se et mitd minun toimintatapaani aiheuttaa
siind tilanteessa on mun mielestani tosi tarkeita tassa kohtaa. ” (Esimies
D)

Hankintatoimen alaisuudessa tydskentelevien Esimiehen E ja Tyontekijan B mukaan
Kaarinasta puuttuu talla hetkell kuljetuspalveluiden kokonaisuuden hallitsija. Nykyisen
toimintamallin johdosta jokainen hallintokunta keskittyy lahtokohtaisesti vain omien
kuljetuspalveluidensa toteuttamiseen, minka vuoksi kuljetusten toteutus on hyvin haja-
naista ja ne keskittyvat vain pieniin osa-alueisiin suuremman kokonaisuuden sijasta.
Kuljetuspalveluiden hajanaisuuden ja olemassa olevien raja-aitojen vuoksi monilla tyo-
tekijoilla saattaa olla suuri kynnys hakea apua toiselta hallintokunnalta.

"Se on just se, ku kaikki on niin levdllddn tuol. Jokainen yksikko taval-
laan vastaa vaan niist omistaan ... Se on vaikee paasta sinne, kysell& ke-
neltdkaan mitaan, et esimerkiks jos tekniselt puolelt tarttis saada erilli-
nen kuljetus jollekin, niin ma nyt tiedan mihin ma soitan, mutta méa luulen
et harva meijan kaupungin muista tyontekijoista ehka osaa edes kysella
muiden yksikdiden kalustoista ja et onks mahdollist saada lainaan tai
kayttéon.” (Tyontekija B)

6.1.3 Omaisten ylisuojelevaisuus

Loppukéyttdjien lisaksi myds muutkin sidosryhmat asettavat kunnallisille kuljetuspalve-
luille omat haasteensa. Sivistyspalveluiden alaisuudessa tydskentelevien Esimiehen A
sekd Tyontekijoiden A ja B mukaan POL:n mukaiseen koulukuljetukseen oikeutettujen
oppilaiden vanhemmat ovat usein hyvin suojelevaisia ja toivovat lahes poikkeuksetta,
ettd heidan lapsensa eivat joutuisi kayttdmaan joukkoliikennetta vaan ettd kuljetus toteu-
tettaisiin koulukuljetusautolla. Esimiehen A mukaan vanhemmat vetoavat ndissé oi-
kaisuvaatimuksissa usein lastensa turvallisuuteen sekd ndiden puutteelliseen kykyyn
kayttaa joukkoliikennetta.

”... yleensd vanhemmat haluu sitd niin sanottuu raskaampaa palveluu.
Ne ei usko siihe et laps kasvaa, oppii ja kehittyy vaan ne on huolissaan et
on lilan pimeeta tai on liian liukasta tai liian pelottava koulumatka ku
siin on synkkii kuusii tienvarrel ja niin edelleen.” (Esimies A)
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Koulukuraattorit, -psykologit ja -l4&karit ovat usein merkittdvdssa avainasemassa
koulukuljetusmuotoon liittyvissa paatoksissa. Niinpad monet lastensa koulukuljetuksesta
huolissaan olevat vanhemmat ovat alkaneet vedota naihin avainhenkildihin, jotta he
saisivat lapsilleen halutunlaisen koulukuljetuksen. Sivistyspalveluiden koulukuljetuksis-
ta vastaavien tyontekijoiden mukaan ylisuojelevaiset vanhemmat ovat joskus kuitenkin
sokeita sille mik& olisi heidan lastensa kannalta paras kuljetusmuotovaihtoehto. Esimie-
hen A mukaan niin sanotulla liian raskaalla palvelulla voi olla lopulta enemmén nega-
tiivisia vaikutuksia oppilaan kehityksen kannalta kuin mitd vanhemmat suostuvat myon-
tamaan.

“Joskus voi olla sellanen kasitys et mahdollisimman raskaasti tai hyvin
jarjestetty palvelu, et tullaan kotiovelt hakemaan, ni se voi tuntuu hyvalt
ja oppilaan kehityksen kannalt parhaalt asialta. Mut sit pitéis kuitenki
sellane ajatusndkokulma muistaa et meijanhan tarkotus on kasvattaa nait
oppilaita, ni mik& kasvattaa sitd parhaiten? Kasvattaisko se omatoimi-
suuteen ja pdrjddmiseen jos sil oliski pikkasen sitd omavastuut?” (ESi-
mies A)

6.1.4 Tehokkuuden ja palvelutason maksimointi

Kustannussééstdjen ja omaisten ylisuojelevaisuuden liséksi hyvinvointipalveluiden
merkittdvana haasteena on myos niiden asiakkaiden maéritteleminen ja sité kautta myos
naiden luokittelu joko SHL:n tai VPL:n mukaisiin palveluihin. Esimiehen C mukaan
pieni osa palveluiden piiriin hakeutuvista asiakkaista on helppo luokitella joko VPL:n
tai SHL:n mukaisten palveluiden piiriin sen perusteella onko asiakas “vaikeasti vam-
mainen” tai “muuten vain liikkumisesteinen”. Naiden lisdksi on olemassa kuitenkin
suuri harmaa alue, johon kuuluvat asiakkaat voisivat kuulua joko molempien palvelui-
den piiriin tai eivat valttdmatta kumpaankaan naista. Syyna tahan on naita kahta lakisaa-
teistd kuljetuspalvelua koskevan lainsdadanndn epamaaréisyys. Lainsaadannén tulkin-
nanvaraisuuden vuoksi voisi kuvitella, ettd kunnat yrittaisivat hyotyéa tastd ja minimoida
kustannuksiaan tarjoamalla kaikille ndille harmaalla alueella oleville asiakkailleen kun-
nan kannalta halvimpia mahdollisia palveluita. Kuitenkin kéytdnndssd monet kunnat
ovat toimineet painvastoin ja myontaneet valtaosalle harmaan alueen asiakkaistaan kat-
tavampia palveluita, kuin mita lainsdadantd edellyttdisi. Kaarinan kaupunki on tastéa
hyva esimerkki. Osasyina tahén ovat hallintokuntiin kohdistuvat poliittiset tekijat seka
pelko hallinto-oikeuteen joutumisesta. Esimiehen C mukaan lainsaaddnnon tulkinnanva-
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raisuudesta johtuen kaupunki joutuu usein puolustamaan itseadn hallinto-oikeudessa,
kun se on evannyt asiakkaalta oikeuden joihinkin palveluihin:

”...tds kdydddn hallinto-oikeuksien ja korkeimman hallinto-oikeuden ta-
solla koko ajan. Et tdsa on hyvin paljon muutoksenhakuja, mita naist
(kuljetuspalveluoikeuksista) tehdaan ja niiden (paatoksien) pohjalta ve-
detdan sita linjaa sitten. (Esimies C)

Monet kunnat, Kaarina mukaan luettuna, ovat vasta viime vuosina havahtuneet tar-
kastelemaan tarkemmin lakisaateisten kuljetuspalveluidensa aiheuttamia kustannuksia.
Osittain vaeston ikadntymisestd johtuen monien kuntien VPL:n mukaiset kuljetuspalve-
lukustannukset ovat kasvaneet merkittavasti viime vuosien aikana, mink& seurauksena
kunnat ovat alkaneet karsimaan niihin oikeutettujen asiakkaiden méard4. Taman avulla
kunnat ovat onnistuneet vahentdméén kustannuksiaan hyvinkin tehokkaasti lyhyella
aikavalilla, mutta pidemmaélla aikavalill& niiden on liséksi kehitettdva uusia kustannus-
tehokkaampia keinoja kuljetuspalveluidensa toteuttamiseen.

Néiden valtakunnallisten haasteiden lisdksi Kaarinan hyvinvointipalvelut kérsivét
my0s vanhenevasta kalustosta. Osittain kustannussaastdista johtuen, hallintokuntien
omistamaa kalustoa uusitaan hyvin harvoin. Taman liséksi erityisesti osa vanhus- ja
vammaispalveluiden kaytdssa olevasta kuljetuskalustosta on hyvin aktiivisessa kaytdssa
etenkin arkipdivien ruuhkahuippujen aikana, mink& vuoksi sen toimintavarmuudella on
merkittdva rooli monien palveluyksikdiden péivittdiseen toimintaan. Vammaispalvelui-
den alaisuudessa tydskentelevan Esimiehen B mukaan palveluyksikdiden kuljetuskalus-
ton toimintavarmuus on ehdoton edellytys niiden péivittdisen toiminnan suunnittelulle.
Taman liséksi lyhyetkin esimerkiksi rikkoutumisesta johtuvat toimintakatkokset palve-
luyksikdiden kuljetuskalustossa voivat aiheuttaa kaupungille merkittavia kustannuksia,
kun kuljetuspalvelut joudutaan tilamaan yksityisilté taksiyrittajilta:

“Et jos se (palveluyksikon kuljetusauto) rikkoutuu ja se on telakal, ni Sit
on kyl kaikki sekasi. Sit tarvitaan paljo taksei, paljon jarjestamist ja kus-
tannukset nousee ihan hurjasti.” (Esimies B)

Edella kuvattuun tilanteeseen liittyy kaksi ongelmaa: 1) paatos palveluyksikon kulje-
tuskaluston uusimisesta tehdadn useimmiten yksikdn ulkopuolella ja 2) kuljetuskalusto-
jen toimintakatkoksien varalle ei ole olemassa kustannustehokasta toimintasuunnitel-
maa. Vaikka suuri osa Kaarinan kunnallisista kuljetuspalveluista on jaettu eri hallinto-
kuntien vastuulle, osa niihin liittyvista hallinnollisista paatdksista vaatii kuitenkin hal-
lintokunnan ulkopuolisen hyvaksynnén. Esimerkking té&sta ovat hallintokuntien omista-
miin kuljetuskalustoihin liittyvat investoinnit. Jos joku Kaarinan hallintokunnista haluaa
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uusia omaa kuljetuskalustoaan, sen on haettava siihen hyvaksyntd kaupungin hallituk-
selta. Talloin hallintokunnan on pystyttava vakuuttamaan ulkopuolinen hyvaksyjataho,
ettd investointi on sen toiminnan kannalta valttamaton. Taman jarjestelyn ongelmana
on se, ettd hallinnolliseen paatoksen vaadittava tieto sijaitsee usein hallintokunnassa tai
sen sisaisessa palveluyksikossé ja sen viestiminen hallinnollisten p&&tosten paattajille
voi olla vaikeaa. Tdman seurauksena péaatoksia joudutaan tekeméén usein epataydellisen
informaation perustein. Investointeihin liittyvan paatantavallan lisdksi monilta palvelu-
keskuksilta ja hallintokunnilta puuttuu toimintasuunnitelma niiden omien kuljetuskalus-
tojen toimintakatkoksien varalle. Etenkin hyvinvointipalveluiden puolella ongelmatilan-
teissa k&&nnytddn usein yksityisten taksiyritysten puoleen. Néiden tarjoama palvelu on
toki erittéin joustavaa, mutta samalla erittdin kallista. Valitettavan usein hallintokuntien
kuljetuspalveluita jarjestavat henkilot eivét edes yritd selvittdd, olisiko jollain muulla
palvelukeskuksella tai hallintokunnalla mahdollisuutta lainata vapaata kuljetuskapasi-
teettia toimintakatkosten ajalle. Tdmé& johtuu suurelta osin hallintokuntien kuljetuspalve-
luiden jarjestamisen sirpaleisuudesta seké siitd, ettd kukaan ei hallitse ndiden palvelui-
den kokonaisuutta.

6.2 Kuljetusten suunnittelu ja hankinta

Kaarinassa ainoa kunnallisia kuljetuspalveluita yhdistavé tekija on niiden hankinnoissa
avustava hankintatoimi. Tosin viime vuosina osa hallintokunnista on alkanut toteutta-
maan hankintojaan yh& enenevissa maarin ilman hankintatoimen apua. Y mpéristopalve-
lut Kilpailuttavat hyvin itsendisesti useat niiden vastuulla olevista kuljetuspalveluista ja
joukkoliikenteeseen liittyvat kilpailutukset ovat puolestaan taysin Félin vastuulla. Ny-
kyisin myo6s sivistyspalvelut ovat alkaneet kilpailuttamaan entisté itsendisemmin niiden
vastuulla olevia koulukuljetuksia. Naiden tekijoiden seurauksena hallintokuntien itse-
naisyys ja riippumattomuus oman hallintokunnan ulkopuoliseen yhteistyohon ovat li-
saantyneet entistd enemman.

Huolimatta siitd, ettd hankintatoimen rooli Kaarinan kuljetuspalveluiden kilpailutta-
misessa on viime vuosina vahentynyt, silla on yhd merkittava rooli kuljetuspalveluiden
hankinnan avustavissa tehtdvissa. Tutkimusten mukaan yhtena kunnallisten kuljetuspal-
veluiden kehittdmisen avaintekijana on niiden suunnittelun ja hankinnan toteuttaminen
yhtend kokonaisuutena. Joskus yhden hallintokunnan kannalta parhaaksi koettu hankin-
nan ratkaisu ei olekaan optimaalisin ratkaisu koko kunnan henkilélogistiikan kannalta.
Néin ollen hankintojen keskittamista voidaan pitadd yhtena kokonaisuuden hallintaa pa-
rantavana tekijana myos Kaarinassa.

Vaikka kunnallisten kuljetuspalveluiden hankinta onkin melko hajautunut Kaarinan
eri hallintokuntien kesken, niiden kasitykset keskeisimmist& kuljetuspalveluiden han-
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kintoihin vaikuttavista tekijoista vastaavat silti yllattavan hyvin toisiaan. Taulukkoon 11
on koottu haastateltujen henkildiden mielesté keskeisimmat kuljetuspalveluiden hankin-
noissa huomioitavista tekijoista hallintokunnittain.

Taulukko 11 Kunnallisen henkildliikenteen hankinnoissa painotettavat tekijat Kaari-

nassa

Hankintatoimi Hyvinvointipalvelut | Sivistyspalvelut Y mpéristopalvelut
- asiakkaan tarve - toimiva kuljetuspal- | - toimivuus - kovat vaatimukset
- hinta veluiden tilausjérjes- | - hinta kalustolle
- laadulliset kriteerit | telmé ja -keskus - kalustovaatimukset | - Foli vastaa kilpailu-
(palvelu, toimivuus, - riittdva ja oikeanlai- tuksista ja hankin-
luotettavuus) nen kuljetuskalusto noista
- kaluston ominai- - hinta
suudet - kuskin ominaisuu-

det (palvelu, osaami-

nen)

Taulukosta 11 voidaan nahda, ettd hallintokuntien mielipiteet kuljetuspalveluiden
hankintoihin vaikuttavista tekijoista vastaavat melko hyvin toisiaan. Kaksi yleisinta kul-
jetuspalveluiden hankinnoissa keskeisesti vaikuttavaa tekijad ovat hinta seka oikeanlai-
nen kalusto. Néiden lisaksi muita yhteisia tekijoitd ovat muiden muassa palveluiden
toimivuus ja luotettavuus. Nama edelld mainitut tekijat voidaan jaotella kahtia méaaralli-
siin ja laadullisiin tekijéihin. Suurin ero ndiden kahden ryhmén valilla liittyy niiden
ominaisuuksien mittaamiseen ja seurantaan.

6.2.1 Maaralliset tekijat

Kuljetuspalveluiden hankinnoissa huomioitavista tekijoistéd hinta ja erilaiset kuljetuska-
lustoon liittyvét vaatimukset ovat luonteeltaan niin sanottuja maaréllisia tekijoita. Néi-
den maaréllisten tekijoiden maarittely on hyvin konkreettista, minka ansiosta niiden
mittaaminen ja seuranta on hyvin suoraviivaista. Tarkan ja konkreettisen maarittelyn
ansiosta naiden tekijoiden huomioiminen tarjouspyynndissa on erittain yksiselitteistd,
mika helpottaa ndiden ominaisuuksien arvioimista palveluntarjoajien lahettamista lopul-
lisista tarjouksista. Mitd enemman tarjouspyynndissa pystytaan kayttamaan maaréllisiin
tekijoihin liittyvia vaatimuksia, sitd paremmin niihin vastauksena saadut tarjoukset ovat
kesken&an vertailtavissa.
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6.2.2 Laadulliset tekijat

Kuljetuspalveluiden toimivuus ja luotettavuus ovat niin sanottuja laadullisia tekijoita.
Laadullisten tekijoiden méaarittelyyn liittyy huomattavasti enemman haasteita kuin maéa-
rallisiin tekijoihin, silla niiden mittaaminen ja seuranta on huomattavasti vaikeampaa.
Palvelun laadun mittaamiseen liittyvat haasteet alkavat yleensa jo yritettédessa selvittadé
mitka tekijat ovat asiakkaiden kokeman palvelun laadun kannalta tarkeimpid. Taman
jalkeen on loydettéva tapa, jolla nditd kyseisia tekijoitd pystytadn mittaamaan sekd méaa-
rittelem&&n miten térkeitd ndma eri tekijat ovat matkustajan kokonaistyytyvaisyyden
kannalta ja miten ne liittyvat matkustajan kokemaan palvelutasoon. Liséksi ndma tekijat
sekd niiden aiheuttama vaikutus matkustajien kokonaistyytyvéisyyteen vaihtelevat hy-
vin paljon eri matkustajien vélilla. Tarkeimpien avainmuuttujien tunnistamisen jalkeen
on luotava vield lopuksi luotettava valvontamekanismi ja mittaristo, jotta palvelun laa-
dun kehitystd voidaan seurata.

Kuljetuspalveluiden toimivuuden ja luotettavuuden arvioinnissa voidaan hyédyntaa
epésuorasti erilaisia maarallisia tekijoitd, joiden voidaan tulkita liittyvén néihin kahteen
laadulliseen tekijadn. Kuljetuspalveluiden luotettavuuden arvioinnissa voidaan kayttaa
esimerkiksi kuljetuspalveluiden aikataulun pitédvyytta tai muita vastaavanlaisia maaralli-
sid indikaattoreita. Kuljetuspalveluiden toimivuuden mittaamisessa voidaan puolestaan
hyodyntéa asiakkaiden antamaa palautetta ja muita palvelutasoon liittyvié indikaattorei-
ta.

6.3 Keskitetty hallintamalli — vaihtoehtoinen toteutusmalli Kaa-
rinalle

Liikenne- ja viestinministerion (2015a, 13) mukaan kunnallisia kuljetuspalveluita tulisi
tarkastella laajempana kokonaisuutena, jossa kaikki kuljetuspalvelut suunniteltaisiin,
hankittaisiin ja toteutettaisiin yhtendisend henkillogistiikan kokonaisuutena. Ministeri-
6n mukaan tdménkaltaisella toiminnalla on mahdollista kasvattaa kunnallisten kuljetus-
palveluiden kokonaisuuden hallintaa, alentaa niista aiheutuvia kustannuksia seka paran-
taa niiden palvelunlaatua. Taman tutkimuksen yhtena tarkoituksena oli selvittada voitai-
siinko ndita edelld mainittuja positiivisia vaikutuksia saavuttaa Kaarinassa keskitetyn
kuljetuspalvelukeskuksen avulla.

Kaarinassa kaytossa olevan kuljetuspalveluiden hajautetun hallintamallin yhtena
merkittdvimmista vahvuuksista on koettu olevan sen tarjoama hyva palvelunlaatu. Tdéma
vélittyy positiivisen asiakaspalautteen kautta, jonka mukaan asiakkaat ovat paasaantoi-
sesti tyytyvéisida saamaansa palveluun. Tdmé& on johtunut osaltaan siit4, ettd Kaarinan
kaupunki on tarjonnut lainsd&dddnnén minimitasoa parempilaatuisia kuljetuspalveluja.
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Viime vuosina kaynnistyneet kuljetuskustannusten saastétoimet ovat kuitenkin pakotta-
neet Kaarinan muuttamaan kuljetuspalveluidensa tarjontaa. Tdman seurauksena esimer-
kiksi VPL:n mukaisiin kuljetuspalveluihin oikeutettujen asiakkaiden méaréé on karsittu
seké joukkoliikenteen osuutta kasvatettu POL:n mukaisissa koulukuljetuksissa. V&eston
ikdantymisestd johtuen SHL:n ja VPL:n kuljetusasiakkaiden mé&&ran odotetaan kasva-
van tulevaisuudessa entistd voimakkaammin. Taman seka tiukentuvien kustannussaasto-
tavoitteiden vuoksi Kaarinan on kehitettdava kuljetuspalveluidensa toteutusta, jotta néi-
den palvelunlaatu sdilyisi entiselldan. Kuljetuspalveluiden keskitetty hallintamalli voisi
tarjota ratkaisun tdhan ongelmaan ainakin teoriassa.

Kuljetuspalveluiden keskitetty hallintamalli voisi toimia kdytdnndssa niin sanotun
kuljetuspalvelukeskuksen muodossa. Tdémén palvelukeskuksen padsaéntdisena tarkoi-
tuksena olisi jarjestada keskitetysti kaikki kaupungin tarvitsemat kuljetuspalvelut, kuten
koulukuljetukset sekd VPL:n ja SHL:n mukaiset kuljetuspalvelut. Tadmén lisdksi palve-
lukeskus voisi jarjestdd myos kaupungin tyontekijoiden vaatimat kuljetuspalvelut seka
eri hallintokuntien keskeisimmat tavarakuljetukset, kuten ateriakuljetukset. Naiden jar-
jestamiseksi palvelukeskuksen tulisi olla téysin itsendinen yksikko, jotta se pystyisi
hyodyntdmaén parhaita mahdollisia ratkaisuja kuljetuspalveluiden tuottamisessa. Itse-
naisyydestadn huolimatta, kuljetuskeskuksen tavoitteena on palvella kaikkien hallinto-
kuntien kuljetusasiakkaita, mink& vuoksi silla ei pitéisi olla negatiivisia vaikutuksia pal-
veluiden laatuun.

Kuljetuspalveluiden keskittdminen yhden palvelukeskuksen vastuulle mahdollistaa
naiden palveluiden kokonaisuuden hallinnan, jonka avulla kunnan on mahdollista siirtyé
yksittdisten palveluiden kehittdmisestd koko kaupungin liikkuvuuden kattavaan suunnit-
telutydhon. Jotta ndin suurta palvelukokonaisuutta pystyttaisiin hallitsemaan ja kehitta-
maan, kuljetuspalveluista tulisi olla runsaasti saatavilla niiden kéyttoon liittyvaa dataa.
Saatavuuden lisaksi kuljetusdataa tulisi pystya analysoimaan kattavasti ja tehokkaasti,
jotta sitd pystyttdisiin hyodyntaméan palveluiden kehittdmisessd. Téhéan asti Kaarinan
hallintokuntien kuljetuspalveluiden kehittdminen on perustunut I&hinnd niiden parissa
tyoskentelevien tyontekijoiden henkilokohtaisiin tietoihin ja taitoihin, jotka ovat perus-
tuneet enemmaén tai vahemman tyontekijoiden omiin subjektiivisiin oletuksiin. Taman-
kaltainen kehittdmisen toimintamalli on toiminut kohtalaisen hyvin osittain siksi, etta
kuljetuspalveluiden kehittdminen on keskittynyt pieniin osa-alueisiin. Kuljetuspalvelui-
den keskittamisen seurauksena mahdollistuva kuljetuspalveluiden kokonaisuuden opti-
mointi ja kehittdminen edellyttavat kuitenkin nykyista tehokkaampien kuljetusdatan
analysointiin keskittyvien tietojérjestelmien ja toimintatapojen kehittdmistd, jotta keskit-
tdmisen mahdollistamat synergiaedut tulisivat mahdollisimman hyvin esille.

Tehokkaasti hyddynnetyn kuljetusdatan avulla Kaarina pystyisi todenndkdisesti ta-
soittamaan kuljetuspalveluidensa ajallista kysyntdd. Taman edellytyksend on, etta kulje-
tuspalveluista vastuussa oleva kuljetuspalvelukeskus pystyy analysoimaan reaaliajassa
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sen hallussa olevan kuljetuskaluston kayttOastetta ja ohjaamaan sitd keradméansa infor-
maation avulla eri kuljetuspalveluiden valilla. Taman lisaksi aikaisempaa kattavamman
kuljetusdatan ja sen analysoinnin avulla voidaan mahdollistaa my6s erilaisten uusien
kuljetuspalvelutyyppien kayttoonotto. Naista potentiaalisin palvelutyyppi on niin sanot-
tu kutsuohjattu joukkoliikenne, joka on erdénlainen vélimuoto henkilékohtaisten taksi-
palveluiden ja joukkoliikenteen vélilla. Monet kunnat ovat ottaneet k&ytt0onsé kutsuoh-
jatut kuljetuspalvelut etenkin VPL:n ja SHL:n kuljetusten jarjestdmisessa, mutta naihin
kuljetuksiin voidaan yhdistdad myods muita henkilo- tai tavarakuljetuksia. Toimintaperi-
aatteeltaan kutsuohjattu joukkoliikenne muistuttaa perinteisen taksin ja joukkoliikenteen
yhdistelmad, jossa asiakas tilaa matkansa joko puhelimella tai tietokoneella. Liikenteen
tilasta riippuen palvelu tarjoaa erilaisia matkavaihtoehtoja ja -hintoja, joista asiakas voi
valita haluamansa. Palvelun perusideana on, etta siiné pyritaan yhdistelemaan mahdolli-
simman tehokkaasti samaan suuntaan menossa olevia matkustajia samojen ajoneuvojen
kyytiin.

Kuljetusten yhdistamisen edellytyksena on toimiva tilauskeskus, jonka jarjestelmat
pystyvat optimoimaan reaaliajassa asiakkaiden kyyteja ja kuljetusreittejd. Tdman liséksi
suuret kuljetusvolyymit helpottavat matkojen yhdistelyd, mink& vuoksi tdman palvelun
toteuttaminen on osoittautunut erittdin haasteelliseksi etenkin vékiluvultaan pienissa ja
hajallaan asuvissa kunnissa. Taman seurauksena monet pienemmat kunnat ovat muo-
dostaneet yhteisia kuljetuskeskuksia, jolloin ne ovat pystyneet yhdistiméin useamman
kunnan pienet kuljetusvolyymit suuremmaksi kokonaisuudeksi. My6s Kaarinan tulisi
harkita tarkkaan ennen oman kuljetuspalvelukeskuksensa perustamista, ettd 10ytyyko
sen alueelta tarpeeksi paljon kuljetusvolyymia kutsuohjatun joukkoliikenteen kehittami-
seksi. Seudullisen yhteistyon kynnys on luultavasti alentunut viime vuosina merkitta-
vasti onnistuneen seudullisen joukkoliikenteen lanseerauksen seurauksena.

Toinen merkittava tekija kuljetuspalvelukeskuksen toimivuuden kannalta liittyy sen
kayttdonottoon. Ensinndkin nykyisen palvelutason takaamiseksi, kaikkien hallintokunti-
en tulisi pystyé siirtdmaan kaikki néihin kuljetuspalveluihin liittyvé osaaminen ja tieto-
taito uuteen kuljetuspalvelukeskukseen ja sen tyontekijoiden tietoisuuteen. Kuten tassa
tutkimuksessa on kéynyt ilmi, Kaarinan hallintokuntien kuljetuspalveluiden suunnitte-
luun vaikuttavat tekijat eroavat merkittavasti eri kuljetuspalveluiden vélilla. Kuljetus-
palveluihin liittyvédn osaamisen ja niihin liittyvien tietojen siirtdminen hallintokuntien
ulkopuolelle voi kuitenkin osoittautua haastavakasi Kaarinassa, silla kaupungin hallin-
tokuntien valinen yhteistyé on viime vuosina vahentynyt merkittavasti ja hallintokunti-
en vélille on kasvanut huomattavia raja-aitoja. Keskitettyjen kuljetuspalveluiden toimi-
va suunnittelu ja toteutus edellyttavat hallintokunnilta tiivista yhteistyota kuljetuspalve-
lukeskuksen kanssa.

Toiseksi, kuljetuspalvelukeskuksen kayttoonotto tulee aiheuttamaan suuria muutok-
sia Kaarinan kaupungin organisaation sisalld, mink& seurauksena voi syntyd merkittavaa
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muutosvastarintaa. Haastatteluiden perusteella voidaan olettaa, ettd palvelukeskuksesta
aiheutuva muutosvastarinta tulee olemaan suurinta etenkin hyvinvointipalveluiden puo-
lella. Tata vastarintaa on kuitenkin mahdollista ehkaista ja vahentad tarjoamalla kaikille
hallintokunnille yhta hyvéat mahdollisuudet paasta vaikuttamaan uuden palvelukeskuk-
sen toimintaan. Tamankaltaisella menettelylla kaikki hallintokunnat pystyvét tuomaan
julkisesti esille niiden suurimmat kuljetuspalveluihin liittyvét huolenaiheet. Osallistavan
vaikuttamisen liséksi my6s muutokseen liittyvan informaation jakaminen kaikille osa-
puolille ehk&isee muutosvastarinnan kehittymisté.

Kuljetuspalveluiden keskittdminen mahdollistaisi edella mainittujen tekijoiden lisak-
si my0ds niihin liittyvan hankinnan keskittdmisen ja sen yhdistamisen aikaisempaa tii-
viimmin kuljetuspalveluiden kehittdmiseen. Tutkimusta varten tehtyjen haastattelujen
perusteella, hallintokuntien kasitykset kuljetuspalveluiden hankintojen kannalta tar-
keimmista tekijoistd vaikuttavat olevan hyvin samankaltaisia. N&in ollen hankintojen
keskittaminen ei tule todennékdisesti olemaan yhté haastavaa kuin muiden kuljetuspal-
veluihin liittyvien toimintojen.
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7 JOHTOPAATOKSET JAYHTEENVETO

Liikenne- ja viestintaministerion (2015a, 17) mukaan julkisesti tuotettujen henkil6lii-
kennepalveluiden suunnittelu, hankinta ja rahoitus ovat jakaantuneet monissa kunnissa
useiden eri toimialojen ja muiden viranomaistahojen vélille. Toiminnan hajautuneisuu-
den vuoksi liikenteen jarjestdmisen systemaattinen suunnittelu on vaikeaa samoin kuin
kustannusten systemaattinen liikennemuotokohtainen seuranta. Ratkaisuiksi tdhan on-
gelmaan on esitetty erilaisia keskitettyja kuljetusten hallintamalleja, joissa yhdistyvét
kuljetusten suunnittelu ja hankinta sek& joissain malleissa my6s kuljetusten rahoitus.
Selvitysten mukaan kuntien siséiselld ja toisaalta my0s eri kuntien vélisen yhteistyon
kehittdmiselld liikenteen suunnittelussa ja kilpailuttamisessa voidaan saavuttaa merkit-
tévid sadstoja.

Taman tutkimuksen tarkoituksena oli tehd& kattava selvitys Kaarinan eri hallintokun-
tien vastuulla olevista kuljetuspalveluista. Taman liséksi tutkimuksen tavoitteena oli
kartoittaa keinoja, joilla Kaarinan kaupungin tukemien kuljetuspalveluiden kokonaisuu-
den hallintaa voitaisiin parantaa seka pyrkia selvittdmaan, miten julkisen liikenteen kul-
kutapaosuutta pystyttaisiin lisédméaan kaupungin vastuulla olevissa kuljetuspalveluissa.

Tassa tutkimuksessa on pyritty tuomaan esille kaupungin tyontekijoiden ja esimies-
ten ndkemyksid kaupungin kuljetuspalveluiden nykyisesta toteutuksesta, suunnittelusta
ja niihin liittyvistd hankinnoista. Etenkin kuljetuspalveluiden suunnittelu ja kaytannén
toteutus erosivat merkittavasti kaupungin eri hallintokunnissa. Tdma johtuu osaltaan
lainsdadanndn asettamista vaatimuksista eri kuljetuspalveluille, mutta toisaalta myds
naita kuljetuspalveluita kéayttavien asiakkaiden toisistaan eroavista tarpeista.

Lakiséateisista kuljetuksista etenkin perusopetuslaki (628/1998) asettaa tiukat vaati-
mukset sen maaraamille koulukuljetuksille. Maarallisten tekijoiden, kuten koulumatkan
pituuden ja ajallisen keston lisaksi laissa saddetaan myos laadullisista tekijoista, kuten
matkan fyysisestd rasittavuudesta ja sen yleisestéd vaarallisuudesta. Tiukkojen reunaeh-
tojen vuoksi perusopetuslain mukaiset koulukuljetukset muodostavat liikenne- ja vies-
tintaministerion (2013b, 10) mukaan suurimman yksittaisen maksueran kuntien matka-
kustannusten korvauksista.

Vammaispalvelulain (380/1987) ja sosiaalihuoltolain (1301/2014) mukaiset kuljetus-
palvelut muistuttavat monella tapaa toisiaan, minka vuoksi niiden jarjestely on yhdistet-
ty monissa kunnissa. Myds Kaarinassa nama molemmat kuljetuspalvelut kuuluvat sa-
man hallintokunnan vastuulle. Ndiden molempien lakien mukaisten kuljetuspalveluiden
tarkoituksena on taata liikkunta- ja toimintakyvyltédan rajoittuneiden ihmisten mahdolli-
simman normaali eldmantaso. Nailld molemmilla palveluilla on merkittava rooli seké
vammaisten ettd vanhusten elaménlaadun kannalta, silla tutkimusten mukaan liikkuvuu-
della on merkittava vaikutus ndiden molempien asiakasryhmien eldmanlaatuun. Liikku-
vuuden rajoittuminen esimerkiksi ajokyvyn heikentymisen seurauksena, heikentaa eten-
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kin vanhusten elamanlaatua. Véalttamattomien tavaroiden ja palveluiden hankinnan li-
séksi hyvalla liikkkuvuudella on my6s psykologisia vaikutuksia, silla hyva liikkuvuus
mahdollistaa muiden muassa sosiaalisen kanssakdymisen muiden ihmisten kanssa. (Da-
vey 2007, 50.)

Kunnallisiin kuljetuspalveluihin kohdistuu néin ollen paljon laadullisia vaatimuksia
ja niill& on puolestaan merkittavé vaikutus asiakkaiden kokemaan palvelun laatuun (Ba-
tes ym. 2001, 191). Né&iden laadullisten tekijoiden mittaaminen on kuitenkin erittéin
haastavaa, mika vaikeuttaa puolestaan niiden kilpailuttamista (Hensher ym. 2003, 499).

Tassa tutkimuksessa tarkasteltiin lisaksi kuljetuspalveluiden keskitetyn hallintamallin
soveltuvuutta Kaarinan kaupunkiin. Liimataisen, Metsapuron ja Nykasen (2015, 39-40)
mukaan kuljetuspalveluiden keskittdmiseen liittyy usein suuri kaupungin sisainen muu-
tos, jonka seurauksena saattaa syntyd muutosvastarintaa uutta toimintamallia vastaan.
Haastatteluiden perusteella voidaan olettaa, ettd palvelukeskuksesta aiheutuva muutos-
vastarinta tulee olemaan suurinta etenkin hyvinvointipalveluiden puolella. Tata vastarin-
taa on kuitenkin mahdollista ehkéisté ja véhentd4 tarjoamalla kaikille hallintokunnille
mahdollisuus péastd vaikuttamaan uuden toimintamallin kdyttoonottoon. Tamankaltai-
sella menettelylld kaikki hallintokunnat pystyvét tuomaan julkisesti esille niiden suu-
rimmat Kkuljetuspalveluihin liittyvat huolenaiheet. Osallistavan vaikuttamisen lisaksi
my0s muutokseen liittyvan informaation jakaminen kaikille osapuolille ehkéisee muu-
tosvastarinnan kehittymistd. Taman liséksi kuljetuspalveluiden keskittdminen edellyttai-
si Kaarinan eri hallintokunnilta tiivista yhteistyotd uuden kuljetusyksikén kanssa, jotta
hallintokuntien siséltdma hiljainen tieto ja osaaminen pystyttdisiin siirtdméan niiden
ulkopuolisen palvelukeskuksen tietoisuuteen.

Kuljetuspalveluiden keskitetty hallintamalli mahdollistaa myds uudenlaisten palve-
lukonseptien, kuten kutsuohjatun joukkoliikenteen kayttéonoton, ja kuljetuskapasiteetin
kokonaisuuden hallinnan (Liikenne- ja viestintaministerié 2015a, 17-20). Nama mo-
lemmat tekijat edellyttdvat kuitenkin toteutuakseen nykyaikaisten tietojérjestelmien
kayttoonottoa, jotta kuljetuspalveluista saatua kuljetusdataa pystyttéisiin hyodyntamaan
palveluiden kehityksessé.

Taman tutkimuksen viimeisena tavoitteena oli tarkastella joukkoliikenteen kulkuta-
paosuuden kasvattamiseen liittyvia mahdollisuuksia eri kuljetuspalveluissa. Lakisaatei-
sid kuljetuspalveluita koskeva lainsddadanto antaa kunnille usein mahdollisuuden valita
miten ne jarjestavat naille tarkoitetut kuljetuspalvelut. Kunnilla on eniten péaatdsvaltaa
erityisesti koululaisten ja vanhusten kuljetusten jarjestamisessd. Naiden kohderyhmien
kohdalla kunnat, joilla on toimiva julkisen joukkoliikenteen palveluverkosto, voivat
toteuttaa suuren osan kuljetusvelvoitteistaan esimerkiksi julkisten linja-autojen palvelu-
liilkenteen avulla. Muussa tapauksessa kunnat joutuvat jarjestamaan naiden kohderyh-
mien kuljetukset muun tilausliikenteen avulla. Tam& tarkoittaa useimmiten matkakoh-
taiselta hinnaltaan kalliimpien taksipalveluiden kaytt6a (Neven ym. 2015, 49).
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Vammaisten ja liikuntarajoitteisten henkiloiden lakisaateisten kuljetusten jarjestami-
sessé kunnilla on usein vdhemman péaatdsvaltaa, silla rajoittunut toiminta- ja liikuntaky-
Ky estavéat usein tdman kohderyhmén jésenid kayttamastd julkista joukkoliikennetta
(Falkmer ym. 2015, 164). Tutkimusten mukaan my0ds vanhusten on usein vaikeaa ryh-
tyd kayttdmaan julkisia joukkoliikennepalveluita my6hdisemmassa eldménvaiheessa.
(Ryan ym. 2015, 106). Taman tutkimuksen aikana esille nousseiden nakemysten mu-
kaan etenkin vanhusten joukkoliikenteen k&yttoon liittyvat esteet ovat yllattdvén usein
my0s henkisid. Namé henkiset esteet liittyvat esimerkiksi aikataulujen ja linja-autojen
reittien opetteluun ja niiden ymmartdmiseen. Naita esteitd olisi kuitenkin mahdollista
karsia esimerkiksi erilaisten neuvontapalveluiden ja vapaaehtoisten avustajien avulla,
jotka auttaisivat madaltamaan julkisen liikenteen kayton aloittamiseen liittyvaa kynnys-
ta.

Jatkotutkimusten osalta olisi mielenkiintoista selvittdd kuljetuspalveluiden keskitta-
misestd aiheutuvia todellisia kustannuksia seké verrata mahdollisen kuljetuspalvelukes-
kuksen perustamiseen liittyvid kannattavuuslaskelmia nykyiseen kuljetuspalveluiden
hajautettuun toimintamalliin.
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LIITE 1: HAASTATTELURUNKO

Teema 1: Kaarinan henkilokuljetusten nykytila
1) Tyotehtavien kuvailu

a. Miten kuljetusten suunnittelu tai jarjestaminen liittyy sinun tydhdsi?

b. Mika on roolisi henkil6liikenteen kuljetuspalveluiden jarjestdmisessa? (tyonkuva ja
vastuualueet)

c.  Onko sinulla ndiden ty6tehtavien lisaksi muita tyévastuualueita? Kuinka suuri prosent-
tiosuus tydpanoksestasi kuluu kuljetusten jérjestdmiseen, suunnitteluun tai hankintaan?

d. Miten usein tydskentelet kuljetusten suunnitteluun, jérjestelyyn tai hankintaan liittyvien
asioiden parissa? (paivittain, viikoittain, kuukausittain, kausittain)

e. Ovatko ndma kuljetuksiin liittyvat tyGtehtavat usein hyvin samankaltaisia vai ovatko ne
mielestdsi enemmaén tilannekohtaisia?

2) Asiakkaan huomioiminen

a. Mitk& ovat keskeisimmat asiakasryhmasi etenkin kuljetuksiin liittyvissé tyotehtévissa?

b. Mitka ovat keskeisimpi tekijoitd, jotka sinun on otettava huomioon néiden asiakkaiden
kuljetusten suunnittelussa? (lainsd&dannolliset seikat, palvelu, reititys, kuljetusmuoto)

c. Miten kuvailisit vastuullasi olevien kuljetuspalveluiden tdmanhetkista palvelutasoa?
(asiakastyytyvaisyys, tdsmaéllisyys) Vastaavatko ne mielestasi asiakkaidenne tarpeita?

d. Tiedatkd kuinka paljon yksikkdsi kuljetuskustannukset ovat vuositasolla? (per suori-
te/matkustaja)

. Tiedatkd kuinka tehokkaassa kaytossa oma kuljetuskalustonne on talla hetkella?

f.  Minkalaisia ovat asiakkaidenne paasaantdisimmat kuljetustarpeet? Onko ndiden kulje-

tuspalveluiden kysynnassa vaihtelua? (ajallista tai maaréallista)

Teema 2: Kuljetuspalveluiden suunnittelun ja hankinnan haasteet Kaarinassa
3) Yleiskuva kuljetuspalveluiden suunnittelusta ja hankinnasta
a. Kuka vastaa asiakasryhmaési kuljetuspalveluiden hankinnasta ja Kilpailuttamisesta?
b. Mité tekijoita palveluiden hankinnassa ja kilpailuttamisessa painotetaan mielestési eni-
ten? (toimialakunnissa, kunnassa)
c. Olisiko kuljetuspalveluiden hankintaprosesseja mielestasi mahdollista yhtendistaa vai
ovatko ne aina hyvin tilannekohtaisia?
4) Haasteet
a. Mitka ovat mielestasi kuljetuspalveluiden jarjestamisen suurimmat haasteet talla hetkel-
14? (asiakkaiden, itsesi ja kunnan nakdkulmasta)
b. Jos pystyisit vaikuttamaan uuden tietojérjestelmén tai jonkin muun kuljetuspalveluiden
jarjestamisessa kaytettavan tyokalun kehitykseen, mitka tekijat/muutokset helpottaisivat
sinun tyontekoasi? (paivittaisella, kuukausittaisella tai vuosittaisella tasolla)

Teema 3: Eri toimialojen valinen yhteistyd keskitetyn ja hajautetun mallin tilanteessa
5) Yhteistyo
a. Millaista yhteistyota tydskentelysi edellyttdd muiden toimialojen tyontekijoiden kanssa?
i. Minkalaiset tydvaiheet edellyttavat eniten tallaista yhteisty6ta?
b. Kuinka hyvin tunnet muiden toimialojen kuljetustarpeet?
i. Eroavatko muiden toimialojen kuljetuspalveluihin liittyvét kdytdnnét omistan-
ne? Miten?
ii. Kuinka lapindkyvaa tyoskentelysi on muiden toimialojen nakodkulmasta?
iii. Tiedatko ketkd muut eri toimialoilla tekevat naitd samankaltaisia tyotehtévia?
c. Mitd mielté olisit yhteistyon lisddmisestd eri toimialojen tyontekijoiden kanssa?
i. Miten olisit valmis lisédmaén tata yhteistyota? Minkalaisia kdytdnnon haasteita
téhan voisi liittya?
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Teema 4: Joukkoliikenteen rooli Kaarinan henkilokuljetuksissa: nyt ja tulevaisuudessa
6) Joukkoliikenteen kaytettavyys
a. Kuinka paljon hyddynnétte julkista joukkoliikennettd tai ryhmékuljetuksia asiakkaiden-
ne kuljetuksissa? (prosentuaalinen osuus kaikista kuljetuksista)
i. Minkalaisia eroja eri asiakasryhmienne vélilla on?
ii. Kuinka hyvin nykyinen joukkoliikenneverkosto palvelee asiakasryhmanne tar-
peita?
b. Olisiko naiden kulkutapaosuuksien kasvattaminen mielestési hyva vai huono asia? Mik-
si?
i. Kuinka paljon ndiden osuutta tulisi mielestasi kasvattaa/pienentda?
c. Millaisia esteité asiakasryhmallanne on tai voisi olla, jotka hankaloittavat julkisen jouk-
koliikenteen ja ryhmakuljetusten k&yttamista?
i. Onko néita esteitd mahdollista poistaa?
ii. Osaatko arvioida minkalaisia jérjestelyja/toimenpiteité ja kustannuksia se ai-
heuttaisi?



