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Tiivistelméa

Liikenne- ja viestintdministerio asetti tyoryhmaéan selvittamé&an reittiliikennelupien myéntami-
seen liittyvid kysymyksid, siirtymaajan jalkeisid joukkoliikenteen jarjestamismalleja seka julki-
sesti tuettujen lippujen kelpoisuutta eri toimintamalleissa. Tyoryhmaéan tehtdvénéa oli kasitella
erityisesti markkinaehtoisen reittiliikenteen toimintaedellytyksid. Tyéryhma on tydssaan otta-
nut huomioon hallitusohjelman linjauksen valtakunnallisen joukkoliikenteen lippujarjestelmén
kayttoonottamisesta sekda aikataulu- ja reittipalvelun toteuttamisesta.

Ty6ryhma on keskittynyt joukkoliikenteen jarjestdmisessa 4 eri jarjestdmistapamalliin (mark-
kinaehtoinen malli, bruttomallin mukainen ostoliikenne, alueellinen kayttboikeussopimus, reit-
tipohjainen kayttooikeussopimus). Naiden lisdksi on olemassa 2 vaihtoehtoista lippuyhteistyon
jarjestamistapamallia sellaisessa PSA liikenteessa, jota taydennetdan markkinaehtoisella lii-
kenteella: niin sanottu Tampereen malli ja matkustusoikeuden hankinta taydentédvana liiken-
teend. Naita eri malleja tyoryhmé& on analysoinut suunnitteluvastuun, liikkennditsijan tulon-
muodostuksen, mallin soveltumisalan ja julkisen tuen muodostuksen osalta ottaen huomioon
lippu- ja maksujéarjestelmien kehittdminen.

Tybryhma toteaa, etta palvelusopimusasetuksen mukainen yleinen saanto ei ole Suomessa
tarkoituksenmukainen joukkoliikenteen julkisen rahoituksen instrumentti sen tahden, etta
siihen liittyvat hallinnolliset, juridiset ja julkistaloudelliset riskit eivat ole tasapainossa jarjeste-
lylla saavutettavien etujen kanssa. Tydryhma esittad, etta yleisen sadnnon kayttéonottoa ei
ryhdyta valmistelemaan eika lisaselvityksia asiasta tehda.

Tuettujen lipputuotteiden kehittdmisen tarve on erityisesti kaupunkiseuduilla ja satunnaisessa
matkustamisessa. Yhteiskayttdisen maksujarjestelméan edellytyksena on, etta toimivaltainen
viranomainen voi osoittaa PSA-liikenteessa kaytettdvan maksujarjestelman, johon myos
markkinaehtoinen liikenne voi halutessaan liittya.

Jatkoty®ssa on tarpeen selvittaé esitettyjen mallien hankintaprosessien valmistelua ja laadit-
tava asiakirjamallit toimivaltaisten viranomaisten kayttdéon. Lippu- ja maksujarjestelma vaatii
lisaselvityksia kaupunkiseutujen ulkopuolisessa liikenteessa, jolla hoidetaan vahdisemman
kysynnan alueen joukkoliikennepalveluja ja kdytetadn subventoituja lippuja. Tyoryhman tyo ei
sisaltanyt rahoitustarkasteluja, mutta jatkossa on tarpeen selvittaa julkisen rahoituksen koh-
dentamista sekd kunta-valtiosuhteen vastuiden jakamista uusiin jarjestamistapamalleihin so-
veltuvalla tavalla.




Liikenne- ja viestintdministeriolle

Liikenne- ja viestintaministerio asetti 15.10.2011 linja-autoty6ryhman selvittamaan
reittiliikennelupien myoéntamiseen liittyvia kysymyksia, siirtymaajan jalkeisia joukkoliikenteen
jarjestamismalleja seka julkisesti tuettujen lippujen kelpoisuutta eri toimintamalleissa. Sen
tehtavana oli kasitella erityisesti markkinaehtoisen reittiliikenteen toimintaedellytyksia.

Tyo6ryhman tuli tydssdén ottaa huomioon hallitusohjelman linjauksen valtakunnallisen
joukkoliikenteen lippujarjestelman kayttoonottamisesta seka aikataulu- ja reittipalvelun



toteuttamisesta. Toimeksiannon mukaan tydryhma voi tehdé suosituksia ja esittaa
saddodsmuutoksia toimeksiantonsa mukaisista kysymyksista.

Tyoéryhman kokoonpano oli seuraava:

Puheenjohtaja Tero Jokilehto, yksikén paallikkd, erityisasiantuntija,
liikenne- ja viestintaministeri®

Varapuheenjohtaja Silja Ruokola, yksikon paallikko, hallitusneuvos,
liikenne- ja viestintaministeri®

Jasenet Kyllikki Silvennoinen, vanhempi hallitussihteeri, tyo- ja
elinkeinoministeri®

Ari Heinild, osastopéaallikkd, Linja-autoliitto
Laura Langer, joukkoliikenteen asiantuntija, Uudenmaan elinkeino-,
liikkenne- ja ympaéristokeskus,

varajasen: Juhani Hallenberg, joukkoliikenteen asiantuntija

Pekka Aalto, toiminnanjohtaja, Suomen paikallisliikenneliitto ry,
varajasen: Sirpa Korte, varapuheenjohtaja

Silja Siltala, liikenneinsin6é6ri, Suomen Kuntaliitto,
varajasen: Juha Kontkanen, hankinta-asiantuntija

Timo Réty, puheenjohtaja, Auto- ja kuljetusalan Tyodntekijaliitto AKT
ry 29.2.2012 asti, Jyrki Halvari, palkkasihteeri 1.3.2012 alkaen

Riitta Ryhanen, Kilpailuasiainneuvos, Kilpailuvirasto,
varajasen: Seppo Reimavuo, apulaisjohtaja

Jukka Ylitalo, henkildliikennepaallikké, Oy Matkahuolto Ab

Jukka Kaakkola, lakimies, kuluttajavirasto,
varajasen: lakimies Hertta Hartikainen

Hannamari Helke, hallitusneuvos, lilkenne- ja viestintaministerio
31.1.2012 asti

Tuula Ikonen, hallitusneuvos, liikenne- ja viestintaministeri®

Marja Rosenberg, johtava joukkoliikenteen asiantuntija,

Liikennevirasto, tydryhman sihteeri,

varajasen: Jenni Eskola, joukkoliikenteen rahoitusasiantuntija
Pysyvét asiantuntijat Mika Periviita, joukkoliikennepaallikkd, Tampereen kaupunki

Kimmo Sinisalo, ryhméapaallikkd, Helsingin seudun liikenne —

kuntayhtyma,
varajasen: Suvi Posio, lakimies

Tyoryhman tuli saada tyonsa valmiiksi 28.2.2012 mennessa. Tyoryhman maaraaikaa
pidennettiin 30.4.2012 asti.



Tydryhma on kokoontunut 22 kertaa. Tyoryhmén kuultavina asiantuntijoina olivat hallinto-
oikeuden professori Olli Mdenpéé, professori Tuomas Ojanen, johtava tuloksellisuustarkastaja
Kalle Maatta ja ylitarkastaja Markus Ukkola. Tyoéryhman raportista saatiin kommentit
toimivaltaisilta viranomaisilta ja bussiyrityksilta.

Tyoéryhman suositukset on esitetty raportin luvussa 9 ja reittiliikenneliikennelupien kasittelya
koskeva ohje toimivaltaisille viranomaisille on raportin liitteena 1.

Tyoryhman selvitykseen siséltyy kaksi eriavaa mielipidetta ja kaksi lausumaa.

Saatuaan tehtavansa paatokseen tyoryhma kunnioittavasti luovuttaa selvityksensa lilkenne- ja
viestintdministeriolle.

Helsingissa 30. paivana huhtikuuta 2012

Tero Jokilehto Pekka Aalto Jyrki Halvari
Ari Heinila Tuula lkonen Jukka Kaakkola
Laura Langer Marja Rosenberg Riitta Ryhanen
Silja Siltala Kyllikki Silvennoinen Jukka Ylitalo

Mika Periviita Kimmo Sinisalo Jenni Eskola
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1. Johdanto

Palvelusopimusasetus (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1370/2007,
annettu 23 paivana lokakuuta 2007, rautateiden ja maanteiden julkisista
henkilbliikennepalveluista sekd neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja (ETY) N:o 1107/70
kumoamisesta) on tullut voimaan samaan aikaan joukkoliikennelain (13.11.2009/869) kanssa
3 paivana joulukuuta 2009.

Palvelusopimusasetusta sovelletaan yleishyddyllisiin liikennepalveluihin, kun julkisen
henkildliikenteen toimivaltaiset viranomaiset haluavat varmistaa markkinaehtoisia paremmat
julkisen liikenteen palvelut. Palvelujen parantaminen voi liittyd muun muassa palvelutarjonnan
maaraan, laatuun, luotettavuuteen ja matkustajahintoihin. Palvelusopimusasetusta sovelletaan
seka rautateiden ettd maanteiden julkisiin henkil6liikennepalveluihin. Téssa raportissa
kasitelladn kuitenkin vain maanteiden julkisia henkildliikennepalveluja eli 1ahinna linja-
autoliikennettéa.

Linja-autoliikenteen toimivaltaisia viranomaisia ovat yhdeksan elinkeino-, liikenne- ja
ympaéristokeskusta (jaljempéné ELY-keskus) seka 26 kunnallista viranomaista, joista 9 on
seudullisia viranomaisia. Toimivaltainen viranomainen voi valita liikenteen jarjestamistavan
useasta vaihtoehtoisesta mallista. Kaikki liikennepalvelut voidaan tuottaa markkinaehtoisesti
viranomaisen puuttumatta markkinoiden toimintaan, jolloin liikenteenharjoittajien valista
kilpailua ei rajoiteta eiké liikenteenharjoittajille makseta julkista tukea. Kaupalliselta pohjalta
syntyvaa lilkkennettd voidaan tdydentad palvelusopimusasetuksen mukaisin keinoin. On mydos
mahdollista tuottaa kaikki liikennepalvelut palvelusopimusasetuksen mukaisesti kdyttaen
julkisia palveluhankintoja koskevia sopimuksia tai viranomaisen omana tuotantona.
Palvelusopimusasetusta sovellettaessa aloitteen liikenteen jarjestamisesta voi tehda
viranomainen tai liikenteenharjoittaja.

Vuoden 20009 julkisen liikenteen suoritetilaston (LVM 13/2011) mukaan Linja-autoliikenteen
julkinen rahoitus oli yhteensa 422,5 miljoonaa euroa, josta suora rahoituksen osuus oli 263,1
miljoonaa euroa ja matkakustannusten korvaukset 159,1 miljoonaa euroa. Valtion osuus linja-
autoliikenteeseen kohdistuvasta julkisesta rahoituksesta oli 19 % vuonna 2009 ja kuntien 81
%. Linja-autoalan kokonaisliikevaihto vuonna 2010 oli 1 041 miljoonaa euroa (Liikenteen
tilinpdatostilasto 2010, Tilastokeskus).

Kuvassa 1 havainnollistetaan liikenteen jarjestdmistapavaihtoehtojen valintaa
markkinaehtoisen tai palvelusopimusasetuksen mukaisen jarjestamistavan valilla.
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Kuva 1. Liikenteen jarjestamistapamallit

Joukkoliikenteen jarjestdmisessa on siirrytty liikenneluvista p&&osin sopimuksiin 3.12.2009.
Joukkoliikennelain siirtyméaika on 3.12.2009 - 2.12.2019. Suuri osa siirtymaajan
liikennointisopimuksista paattyy 30.6.2014, jolloin liikenteen jarjestamisessa on odotettavissa
muutoksia. Toimivaltaisen viranomaisen tulee joukkoliikennelain (joukkoliikennelaki 14 §)
mukaan tehda liikenteen jarjestamistapapaétos, jos se haluaa jarjestaa julkisen liikenteen
palvelusopimusasetuksen keinoja kayttaen. Taman selvityksen tavoitteena on kertoa, millaisia
liikenteen jarjestamistapavaihtoehtoja on kaytettavissa. On huomattava, ettd selvityksessa
kaydaan lapi vain paaasialliset vaihtoehdot. Raportissa kuvattuja malleja voidaan kayttaa
sekaisin, tai niista voidaan tehda erilaisia sovellutuksia. Kaytannodssa mallit liukuvat toinen
toisikseen sopimusehdoista riippuen samoin kuin valkoinen muuttuu mustaksi harmaan eri
savyjen kautta. Paatdsvalta jarjestdmistavan valinnasta on toimivaltaisella viranomaisella.

Tasséa selvityksessa on esitetty tulevaisuuden jarjestamistapamalleista arvioita
liikenteenharjoittajan, toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan kannalta. Ne perustuvat
tydryhman arvioihin, silla kdytannon kokemuksia on olemassa ldhinnéa vain suurten kaupunkien
bruttomalleista seka ELY-keskusten taydentavista liikenteen ostoista. On mahdollista, etta
tydryhman tulkintoihin sisaltyy epavarmuustekijoita. Palvelusopimusasetuksen ja
hankintadirektiivien tulkinta tehdaan EU-tasolla ja ratkaisut viime kadessa EU:n
tuomioistuimessa.

Taksa- ja lippujarjestelmia koskevat kuvaukset ja arviot perustuvat WSP Group Oy:n laatimiin
taustaselvityksiin.



2. Julkisen palvelun velvoite

Palvelusopimusasetuksessa julkisen palvelun velvoitteella tarkoitetaan vaatimusta, jonka
toimivaltainen viranomainen asettaa tai maarittelee sellaisten yleishyddyllisten julkisten
henkiléliikennepalvelujen varmistamiseksi, joita liikenteenharjoittaja ei omien taloudellisten
etujensa kannalta katsoen ottaisi hoitaakseen tai ei hoitaisi samassa méaéarin tai samoilla
ehdoilla ilman korvausta. Julkisesta palvelusta maksettavalla korvauksella tarkoitetaan kaikkia
etuja, erityisesti taloudellisia etuja, joita toimivaltainen viranomainen antaa suoraan tai
valillisesti julkisista varoista julkisen palvelun velvoitteen toteuttamisaikana tai tahan aikaan
liittyen.

Viranomaisen on asetettava liikenteenharjoittajille julkisen palvelun velvoite aina, kun se
soveltaa palvelusopimusasetusta. Palvelusopimusasetuksessa saadetaan niista
menettelytavoista, joiden mukaisesti toimivaltaiset viranomaiset korvaavat
liikenteenharjoittajille julkisen palvelun velvoitteiden tayttamisesta aiheutuvat kustannukset
ja/tai myontavat yksinoikeuksia vastineena julkisen palvelun velvoitteiden hoitamisesta.

Julkisen palvelun velvoitteena voi olla esimerkiksi hintavelvoite ja/tai velvollisuus hoitaa
sovittua liikennoéintikokonaisuutta.

3. Viranomaisen keinot puuttua markkinoiden toimintaan

Palvelusopimusasetuksessa saddetdan niista keinoista, joita kayttaen viranomainen saa
puuttua markkinoiden toimintaan. Toimivaltaisen viranomaisen on yleensa kaytettava julkisia
palveluhankintoja koskevaa sopimusta, mutta vahvistettaessa enimmaishintoja kaikille
matkustajille tai tietyille matkustajaryhmille vaihtoehtona on asetuksen mukaan yleisen
sdannon kayttaminen.

Julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten ja yleisten sdantojen siséllosta on asetuksessa
yksityiskohtaiset sdanndkset. Sopimusten pitda olla maaraaikaisia. Paasaannén mukaan linja-
autoliikenteessa sopimusten enimmaisaika on kymmenen vuotta.

Sopimuksissa ja tarjouskilpailuasiakirjoissa on ilmoitettava avoimesti alihankintaa koskevat
rajaukset. Sopijaosapuolena olevan liikenteenharjoittajan on itse hoidettava yli puolet
palvelusta. Alihankinnan kayttda ei ole rajoitettu, mikali sopimus kattaa
liikenteenharjoittamisen lisédksi myds suunnittelun ja rakentamisen.

Palvelusopimusasetus ei rajoita eikd muuta direktiivien 2004/17/EY eika 2004/18/EY
(hankintadirektiivit) soveltamista. Siten linja-autoliikennetta koskevat hankintasopimukset on
tehtava hankintadirektiivien ja niihin perustuvan kansallisen hankintalainsdadannon
mukaisesti, sikéli kuin sopimukset eivét ole direktiiveissd méaariteltyja palveluja koskevia
kayttooikeussopimuksia. Silloin, kun sopimukset tehdééan direktiivien mukaisesti, asetuksen
kilpailuttamisvelvollisuuden poikkeuksia koskevia kohtia ei sovelleta. Kaytanndssa tama
tarkoittaa sita, etta jos kyse ei ole kayttdoikeussopimuksesta, linja-autoliikenteen hankinnassa
noudatetaan palvelusopimusasetuksen lisaksi hankintalakia (348/2007) lukuun ottamatta
Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymaa, joka noudattaa erityisalojen hankintalakia
(349/2007). Naissa hankinnoissa sovelletaan kyseessé olevien lakien mukaisia kynnysarvoja.
Kayttdoikeussopimusten hankinnassa sovelletaan palvelusopimusasetuksen lisaksi
joukkoliikennelain 6 luvun hankintanormeja

Toimivaltainen paikallinen viranomainen voi paattaa tarjota itse julkisia
henkil6liikennepalveluja. Se voi myods tehda sopimuksia ilman tarjouskilpailua
maaraysvallassaan olevan oikeudellisesti erillisen yksikkdnsa (sisainen liikenteenharjoittaja)
kanssa. Asetuksessa on liséksi yksityiskohtaisia sadnnéksia siita, miten viranomaisen



maaraysvaltaa on arvioitava, alueellisista rajoituksista seké tilanteesta, jossa paikallista
viranomaista ei jossakin jasenvaltiossa ole.

Silloin kun toimivaltainen viranomainen turvautuu ulkopuoliseen liikenteenharjoittajaan,
sopimukset on pdasdanndén mukaan tehtéva tarjouskilpailun perusteella. Padsdannosta
poikkeaminen on mahdollista linja-autoliikenteessa kahdessa tilanteessa, jos toimivaltainen
viranomainen niin paattaa:

1. Kilpailuttamisvelvollisuus ei koske kynnysarvojen alle jaavia sopimuksia.

Jos kayttooikeussopimuksen arvo jaa alle palvelusopimusasetuksen mukaisen kynnysarvon tai
hankintasopimuksen arvo alittaa hankintalain mukaisen kansallinen kynnysarvon, hankinnassa
ei ole velvollisuutta noudattaa lainsadddnndn mukaisia, tarkasti saadeltyja
kilpailuttamismenettelyja. Kynnysarvot alittavissa hankinnoissa tulee kuitenkin soveltaa mm.
hyvan hallinnon periaatteita ja EU:n perustamissopimuksen mukaisia periaatteita eli
syrjimattoman kohtelun, avoimuuden ja suhteellisuuden periaatteita. Palvelusopimusasetuksen
mukaisten kayttéoikeussopimusten kynnysarvo on sopimuksen keskimé&éardinen vuotuinen
arvo, joka on alle miljoona euroa tai tuotannon maéaré, joka jaa alle 300 000 kilometrin
vuodessa. Pienia ja keskisuuria yrityksia (PK-yrityksid) koskevat ylemmat arvot: kaksi
miljoonaa euroa tai 600 000 kilometria vuodessa. PK-yritykseksi katsotaan yritys, jolla on
kaytdssadn enintdan 23 ajoneuvoa.

Hankintasopimuksia koskee hankintalain mukainen 30 000 euron kansallinen kynnysarvo
(hankintalain 15 8). HSL:n osalta noudatetaan erityisalojen hankintalain mukaisia
kynnysarvoja.

2. Kilpailuttamisvelvollisuus ei koske my6dskaan tilannetta, jossa tarvitaan toimivaltaisen
viranomaisen kiireellisia toimia silloin, kun palvelu keskeytyy tai on valittbméssa vaarassa
keskeytya.

Palvelusopimusasetuksen mukainen ennakkoilmoitus on julkaistava Euroopan unionin
virallisessa lehdessé hankintatavasta riippumatta, jos julkisia palveluhankintoja koskeva
sopimus koskee vahintaan 50 000 kilometrin henkil6liikennepalvelujen tarjoamista vuodessa.
limoitus on julkaistava vuosi ennen tarjouskilpailun aloittamista tai vuosi ennen sopimuksen
tekemista ilman tarjouskilpailua.

Jasenvaltioiden on toteutettava tarpeelliset toimenpiteet sen varmistamiseksi, ettd tehdyt
paatokset voidaan tutkia uudelleen tehokkaasti ja nopeasti (muutoksenhaku). On
huolehdittava my0s siita, etta niill4, jotka ovat kiinnostuneita harjoittamaan ilman
tarjouskilpailua tehdyn sopimuksen piirissa olevaa liikennettd, on asianmukaiset
mahdollisuudet oikeussuojan saamiseen. Hankinnoissa on myds sovellettava
oikeudenmukaisuuden, avoimuuden ja syrjimattdomyyden periaatteita, vaikka niita ei
kilpailutettaisi. Tama tarkoittaa, etta kaikilla kiinnostuneilla ehdot tayttavilla yrityksilla on
mahdollisuus tehda tarjous ja osallistua neuvottelumenettelyyn. Suomessa muutoksenhausta
on sdadetty joukkoliikennelain 53 8:ssd. Sen mukaan sovellettavaksi tulevat padosin
hankintalain oikeusturvakeinoja koskevat sdannékset.

Palvelusopimusasetukseen ja sen liitteeseen siséltyy yksityiskohtaisia sdannéksia maksettavan
korvauksen maéarasta. Tarkoituksena on estéa liiallisen tuen maksaminen. Menettelyyn liittyy
erillisen kirjanpidon pitaminen julkisesta palvelusta silloin, kun liikenteenharjoittajalla on myds
muuta toimintaa. Naita saddnnoksia sovelletaan kayttdoikeussopimuksiin, sisdisen
liikenteenharjoittajan kanssa tehtyihin sopimuksiin ja kiireellisena toimena tehtyyn
sopimukseen, jotka on tehty ilman tarjouskilpailua seka korvauksiin, jotka maksetaan yleisen
sdannon perusteella. Erillista kirjanpitoa ei vaadita, jos liikenne on Kilpailutettu tai se
hankitaan hankintalakien mukaisesti.



Toimivaltainen viranomainen ratkaisee itsenaisesti soveltaako se alueellaan PSA-mallia vai
markkinaehtoista mallia. On myds mahdollista tdydentd&d markkinaehtoista mallia PSA:n
keinoin. Liikenteen jarjestdmisestd palvelusopimusasetuksen mukaisesti on tehtava
joukkoliikennelain 14 §:n 4 momentin mukainen paatos.

4. Markkinaehtoinen malli

EU-oikeudessa lahtékohtana on, etta alalle tuloluvan (Suomessa joukkoliikenneluvan) haltija
voi liikennoéida linja-autolla taysin vapaasti. Markkinaehtoisessa mallissa liikennepalvelut
voidaan tuottaa vapaan Kilpailun pohjalta viranomaisen puuttumatta markkinoiden toimintaan.
Tama tarkoittaa sitd, etta liikkenteenharjoittajien vélista kilpailua tai tuotannon maaraa ei
rajoiteta eika liikenteenharjoittajille makseta julkista tukea. Liikenne toimii vapaasti kunkin
liikenteenharjoittajan oman suunnittelun ja hinnoittelun pohjalta.

Suomessa on kuitenkin valittu malli, jossa markkinaehtoinen liikenne edellyttaa lupaa.
Liikenteenharjoittajalla on oltava joukkoliikenneluvan lisaksi markkinaehtoisessa liikenteessa
myos reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa. Lupaa mydnnettaessa tarkistetaan, etta
yrittaja tayttda saadetyt minimikriteerit ja ettei liikenne aiheuta jatkuvaa ja vakavaa haittaa
palvelusopimusasetuksen mukaiselle liikenteelle. Minimikriteereilla on haluttu vaikuttaa
liikenteen turvallisuuteen, jatkuvuuteen seké asiakasinformaation méaaraan ja laatuun.

Suomessa on joukkoliikennelailla saadelty kaksi markkinaehtoiseen liikenteeseen liittyvaa
lupaa: reittiliikennelupa ja kutsujoukkoliikennelupa.

Taksa- ja lippujarjestelméat markkinaehtoisessa mallissa

Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenteenharjoittaja valitsee, mita taksa- ja lippujarjestelmaa
kayttaa liikenteessaan. Se voi olla yrittdjan oma yrityskohtainen tai muun tahon jarjestama.
Laki ei esta PSA-liikenteessa kaytettavien lipputuotteiden kayttdod markkinaehtoisessa
liikenteessé, kunhan niiden kautta ei kulkeudu julkista tukea markkinaehtoiselle liikenteelle
suoraan tai epasuorasti. Liikenteenharjoittaja voi sopimuksen mukaan kayttaa esimerkiksi
toimivaltaisen viranomaisen clearingpalvelua, jolla varmistetaan, ettd asiakkaan matkakortti
kay sekad PSA-liikenteessa ettd markkinaehtoisessa liikenteessa.
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Kuva 2. Markkinaehtoinen malli

Liikennoitsija 1 lilkkenn6i kaupunkiseudun toimivaltaisen viranomaisen toimivalta-alueella
markkinaehtoista liikennetta. Liikennditsijan tulot muodostuvat asiakkaan A maksamasta
asiakashinnasta p.

Liikennditsija 2 lilkkennoi ELY :n toimivalta-alueelta kaupunkiseudulle markkinaehtoista
lilkkennettd, jolloin liikennditsijin tulot muodostuvat kdytdnndssa lipputuloista. ELY:n
toimivalta-alueella asuva asiakas B maksaa liikennditsijalle 2 liikennditsijan maaritteleman
asiakashinnan p. Kaupunkiseudulla asuva asiakas E kayttda markkinaehtoista liikennetta
kaupunkiseudun sisalla liikkumiseen. Tall6in asiakas E maksaa liikennditsijalle 2 liikkennéitsijan
maardaman asiakashinnan a tai lilkkenndéitsijan ja toimivaltaisen viranomaisen
neuvottelumenettelylla sopiman matkustusoikeuden korvaamisesta johtuvan nousun hinnan.
Asiakkaan E maksama hinta ei todennékdisesti ole sama kuin asiakkaan A maksama hinta.

4.1 Reittiliikennelupa

Joukkoliikennelain 2 8:n 4 kohdan mukaan reittiliikenteell& tarkoitetaan markkinaehtoista
liikennetta, joka on sdaannollistd, jonka palvelut ovat yleisesti kdytettavissa ja jonka reitin
paatepisteet, pysakit tai tarkeimmat pysakit sekéd aikataulun luvan myontava viranomainen
vahvistaa. Paasaantdisesti haetut reittiliikenneluvat mydnnetaan. Markkinaehtoista
reittiliikennetta koskeva hakemus on hyvaksyttava, ellei jokin joukkoliikennelain 22 §:n
mukainen tai 62 8:n 11 momentin soveltamiseen liittyva syy esta luvan myontamista.
Joukkoliikennelain 22 8:ssa saadetédan, milla edellytyksin reittiliikennelupa voidaan olla
myontamatta. Reittiliikennelupaohje (Liite 1) kasittelee tarkemmin reittiliikennelupaan liittyvaa
laintulkintaa. Vapaa markkinoillepaédsy mahdollistaa uusien yritysten synnyn ja nykyisten
yritysten liiketoiminnan kehittamisen.

Reittiliikennelupien kasittelyssa noudatetaan hyvaa hallintotapaa, mihin kuuluu asian riittava
selvittdminen ja asianosaisten kuuleminen ennen paatdksentekoa. Hakemuksesta voidaan
pyytéa lausuntoja ja kuulla my6s muita reitilla liikkennoivia lilkenteenharjoittajia tai
viranomaisia seka muita samalle reitille hakemuksia jattaneita lilkkenteenharjoittajia. Nain
voidaan menetella esimerkiksi tilanteissa, joissa on tarpeen selvittaa liikenteenharjoittajien
valmiudet hakemusten tai lupien keskinaiseen yhteensovittamiseen matkustajia paremmin
palvelevan tarjonnan aikaansaamiseksi.



Kuuleminen ja yhteisty6 ei kuitenkaan saa lukita viranomaisen paattksentekoa, jonka tulee
tapahtua itsendisesti, riippumattomasti ja puolueettomasti.

Liikenteenharjoittajat voivat halutessaan olla yhteisty6ssa toisten liikenteenharjoittajien kanssa
ennen reittiliikennehakemuksen jattdmista (joukkoliikennelain 7 8). Esimerkiksi matkaketjujen
luomiseen liittyva yhteistyo on sallittu. Tallainen yhteistyd® on mahdollista my6s muiden
liikennemuotojen (raideliikenne, laivaliikenne, lentoliikenne) kanssa. Luvanhakijan on kuitenkin
samalla otettava huomioon kilpailuoikeuden vaatimukset ja pidattaydyttava kielletysta
yhteisty6sta, esimerkiksi markkinoiden jakamisesta. Markkinaehtoiselta liikenteelta ei voida
edellyttda lippuyhteistyota, mutta se on mahdollista EU:n sdannésten mukaan, jos
liikenteenharjoittajat tekevat yhteistyota vapaaehtoisesti. Hinnoista ei kuitenkaan saa sopia,
eika toimia kilpailuoikeuden vastaisesti. Liikenteenharjoittajalla on oikeus hinnoitella
palvelunsa haluamallaan tavalla sek& kayttad haluamiaan lipputuotteita. Hinnoittelun tulee
kuitenkin noudattaa liikenteenharjoittajan laatulupausta.

Sallittu yhteisty® perustuu neuvoston asetukseen N:o 169/2009, joka on julkaistu
lupaviranomaisen internetsivuilla. Asetuksen 2 artiklan (Teknisid sopimuksia koskeva
poikkeus) nojalla kilpailuoikeudellinen yritysten valisen yhteistyon kielto ei koske sopimuksia,
paatoksia tai yhdenmukaistettuja menettelytapoja, joiden tarkoituksena tai seurauksena ovat
tekniset parannukset tai tekninen yhteistyo:

a) standardoimalla laitteita, kuljetustarvikkeita, kulkuneuvoja tai kiinteita laitteita;

b) vaihtamalla tai kayttamaéalla yhdessa henkilostda, laitteita, kulkuneuvoja tai kiinteita
laitteita kuljetuksia varten;

c) jJarjestamalla ja toteuttamalla perakkaisid, toisiaan taydentéavia, korvaavia tai
yhdistettyja kuljetuksia sekd vahvistamalla tai noudattamalla niissa kaytettavia
maksuja ja ehtoja, mukaan lukien erityiset kilpailukykyiset hinnat;

d) kayttamalla toiminnan kannalta tarkoituksenmukaisimpia reitteja yhdella
kuljetusmuodolla tapahtuviin kuljetuksiin;

e) sovittamalla yhteen jatkoyhteyksien kuljetusaikatauluja;

f) yhdistamalla yksittaisia lahetyksi&;

g) vahvistamalla yhdenmukaisia sddnt6ja maksutaulukoiden rakenteesta ja niiden
kayttamista koskevista ehdoista, jos nailla sddnndilld ei vahvisteta kuljetusmaksuja eiké
-ehtoja.

Asetuksen johdanto-osassa todetaan, ettd ensisijaisesti yritysten tehtavana on arvioida, onko
niiden sopimusten, paatdsten tai yhdenmukaistettujen menettelytapojen paaasiallisena
seurauksena kilpailun rajoittuminen vai kilpailun rajoittumiseen oikeuttavat taloudelliset edut,
ja sen mukaisesti omalla vastuullaan p&attaa tallaisten sopimusten, paatosten tai
yhdenmukaistettujen menettelytapojen laittomuudesta tai laillisuudesta. N&in ollen
toimivaltaiset lupaviranomaiset tai asetuksen soveltamisen valvonnasta vastaavat
kilpailuviranomaiset eivat anna yksittaistapauksessa neuvoja siita, mikd on kiellettya
yhteisty6téa.

Talta osin sddntely vastaa asiallisesti kilpailulain (948/2011) 5 ja 6 §:n sdanndksia kielletysta
yritysten vélisesta yhteistyosta ja siitd poikkeamisen mahdollisuuksista. Vaikka asetus
erityissddnnoksena luettelee joukon esimerkkeja siitd, minké tyyppiset yritysten véaliset
yhteisty6jarjestelyt voivat tehostaa toimintaa ja hyodyntda kuluttajia ja tasta syysta sallia
poikkeamisen kartellikiellosta, niitd arvioitaessa on otettava huomioon yleisten
kilpailusdantdjen olennaiset tausta-ajatukset ja siten tulkittava varovasti. Tamé& on todettu
esimerkiksi yhteis6jen ensimmaisen asteen tuomioistuimen ratkaisuissa T-229/94 ja T-86/95.

Markkinaehtoinen liikenne avaa yrityksille uusia liiketoimintamahdollisuuksia.
Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenteenharjoittaja kilpailee asiakkaista reitin, aikataulun,
palvelutason, laadun ja hinnan perusteella. Kun hinnoittelu on vapaata, yritys voi hydédyntaa
esim. hintadifferointia Kkilpailutekijana. Liikenteenharjoittaja valitsee mika on oman tuotannon
kilpailukykyé vahvistava tekija.



Markkinaehtoinen liikenne, jossa ei ole hintavelvoitteita tai julkista tukea, saa ainoastaan
asiakastuloja. Asiakastuloja voi kertya lipputulojen lisdksi muun muassa tavarankuljetuksesta,
oheistuotteista ja mainostuloista. Koska markkinaehtoisessa liikenteessa ei makseta julkista
tukea, se ei aiheuta kuluja valtiolle eik&a kunnille. Jos markkinaehtoisesti syntyvé liikenne
tyydyttad joukkoliikenteelle asetetut palvelutasotavoitteet, viranomaisen ei tarvitse jarjestaa
liikkennetta palvelusopimusasetuksen mukaisesti. Viranomaisella ei kuitenkaan ole
joukkoliikenteen jarjestdmispakkoa, vaikka palvelutasotavoitteet eivat tayttyisikaan.

Riskind on, ettd markkinaehtoisessa mallissa heikon kysynndn alueet voivat jaada ilman
joukkoliikennepalveluja. Sen sijaan suuren kysynndn yhteyksilla kilpailutilanne saattaa
parantaa palvelua ja vaikuttaa lippujen hintoja alentavasti. Linja-autoyrityksilla on jonkin
verran mahdollisuuksia yllapitda liikennekokonaisuuksia kannattavien vuorojen tuloilla.
Erilliskuljetuksina jarjestettavéat julkiset kuljetusvelvoitteet voivat lisdantya, jos liikkenne
keskittyy vain kannattaville reiteille. Toisaalta kannattavilla reiteilla kilpailu voi lisata
joukkoliikenteen matkustajaméaraa esimerkiksi alentuneiden hintojen tai parantuneen
palvelutason takia. Markkinaehtoiselle liikenteelle on tyypillista, etta sen tarjoama palvelutaso
voi vaihdella yritysten tullessa ja poistuessa markkinoilta. Joukkoliikennelain vaatimus kahden
vuoden vdhimmaisajasta markkinaehtoista liikennetta harjoitettaessa luo markkinoille vakautta
matkustajapalvelua ajatellen, mutta sitoo yritysriskin vastaavaksi ajaksi. Muutosten
ennakoimisen vaikeus kahden vuoden liikenndintivelvoitteen jalkeen vaikeuttaa toimivaltaisen
viranomaisen liikenteen jarjestdmista, koska mahdollisen lopetettavan liikenteen tilalle
jarjestettavan PSA-liikenteen hankinnalle ei jaa riittavasti aikaa. Myds siirtyméajan sopimusten
paattyessa toimivaltaisen viranomaisen valmistautuminen korvaavan liikenteen jarjestamiseen
jaa lyhyeksi, jos liikenteenharjoittaja ei hae siirtymakauden jalkeiseen liikenteeseen reittilupaa
tai jattad hakemuksen vasta 3 kuukautta ennen uuden liikenteen aloittamista.

Kilpailun vapautuminen voi aikaansaada innovaatioita, jotka parantavat joukkoliikenteen
kilpailukyky& henkilbautoliikenteeseen nahden. Uudessa markkinatilanteessa on mahdollisuus
luoda aivan uusia konsepteja, jotka ottavat huomioon asiakkaiden odotukset ja toiveet
esimerkiksi erilaisten lisdarvopalveluiden suhteen. Markkinaehtoisessa liikenteesséa vaarana
palvelutason tayttymisen kannalta on se, ettéa liikennéinti ei valttamatta ole
palvelutasomaarittelyjen edellyttamaa tasoa véhemmaéan kysynnan alueilla, koska yritykset
keskittyvat vain kiinnostavimmille reiteille. Kaukoliikenteen pitkat reitit voivat palvella myos
heikon kysynnéan alueita.

Markkinaehtoinen malli soveltuu sinne missa on markkinoita, mm. kaukoliikenteeseen ja
suurempien asutuskeskittymien valiseen liikenteeseen.
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Liikenteen suunnitteluun kohdistuu mahdollisimman vahan rajoitteita ja velvoitteita,
mika lisda yrittamisen vapautta (liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

Julkista tukea ei tarvita (toimivaltaisen viranomaisen naktkulma)

Yritysten suunnitteluosaamisen hyddyntadminen (liikenteenharjoittajan ja matkustajan
nakdkulma)

Mahdollistaa yritysten palveluinnovaatiot (liikenteenharjoittajan ja matkustajan
nakodkulma)

Palvelutason paraneminen tai edulliset, kilpailukykyiset hinnat voivat lisata
joukkoliikenteen kilpailukykya henkildautoliikenteeseen nahden (toimivaltaisen
viranomaisen ja matkustajan nakoékulma)

Markkinaehtoiselta liikenteeltd ei edellyteta eriytettya kirjanpitoa, ellei yrityksella ole
myo6s ilman tarjouskilpailua jarjestettya PSA-liikennetta (liikenteenharjoittajan ja
toimivaltaisen viranomaisen nakoékulma)

Nykyisilla ja uusilla yrityksilla mahdollisuus yhdenvertaiseen Kilpailuun ja vapaaseen
markkinoillepaasyyn (liikenteenharjoittajan nakékulma)

Toimivaltaisella viranomaisella ei ole suunnitteluvastuuta ja malli on hallinnollisesti
kevea (toimivaltaisen viranomaisen nakoékulma)

Liikenteenharjoittaja sitoutuu palvelutasoon kahdeksi vuodeksi, mika lisda tarjonnan
vakautta (matkustajan ja liikenteenharjoittajan nakdkulma)

Yhteiskayttoinen lippujarjestelméa on kokonaan liikenteenharjoittajien yhteistyon
varassa ja osa markkinaehtoisesta reittiliikenteesta voi jaada lippuyhteistyon
ulkopuolelle, jos liikennéitsija ei halua osallistua. Hinnoista sopiminen
liikenteenharjoittajien kesken on kilpailuoikeuden vastaista (liikenteenharjoittajan ja
toimivaltaisen viranomaisen nakdkulma, matkustajan nakokulma)
Liikennekokonaisuus on altis ennakoimattomille tarjonnan muutoksille kysynnan ja
liiketulojen vahentyessa (toimivaltaisen viranomaisen nakékulma, matkustajan
nakodkulma)

reittiliikenneluvan hakuaika 3 kk ei ole riittava jarjestaé tilalle PSA-liikennettd, jos
liikkenteenharjoittaja ei ilmoita aikeistaan hakea reittiliikennelupaa tai vdhentaa tai
lopettaa siirtyméajan sopimusten liikenne siirtymé&ajan sopimusten paattyessa
(toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

Liikenteenharjoittajalle ei voida maksaa julkista tukea (liikenteenharjoittajan
nakdkulma)

Palvelutaso ei valttamatta ole paras mahdollinen ajallisesti ja alueellisesti. Vaarana
liikenteen keskittyminen kannattaville reiteille jolloin vEhemmaé&n kannattavat reitit
jaavat huonolle palvelulle (toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan ndkdkulma)
Matkaketjujen syntyminen jaa yrittdjien yhteistydn varaan (toimivaltaisen
viranomaisen ja matkustajan nakdkulma)

Viranomaisilla ei mahdollisuutta vaikuttaa syntyviin joukkoliikennepalveluihin, joten
esim. maankéayton, palvelujen ja liikennejarjestelman suunnittelua ei voida sovittaa
yhteen (viranomaisen ndkdkulma)

Liikenteenharjoittaja ottaa riskin kahden vuoden ajaksi liikenteesta vain vahaisin
mahdollisuuksin vahentda liikennetta (liikenteenharjoittajan nakékulma)

Muutosten ennakoiminen kahden vuoden liikenndintijakson jalkeen vaikeuttaa
liikkenteen jarjestamista (toimivaltaisen viranomaisen nakoékulma).

Palvelujen maaré ja laatu eivat valttamatta aina tayté palvelutasotavoitteita
(toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan ndkokulma)

Matkustajan on vaikea hahmottaa joukkoliikennepalvelujen kokonaisuutta varsinkin
kaupunki- ja seutuliikenteessa (matkustajan ndkokulma)
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4.2 Kutsujoukkoliikennelupa

Joukkoliikennelain 2 8:n 5 kohdan mukaan kutsujoukkoliikenteell&a tarkoitetaan
markkinaehtoista liikennettd, joka on paikallista tai seudullista taikka alueellista ja
jatkuvaluonteista, jota ajetaan ainoastaan etukateen tehdysta tilauksesta ja jonka reitti ja
aikataulu maaraytyvat ennakkoon tehtyjen tilausten perusteella ja tilattujen kuljetusten
yhdistelyn avulla. Kuljetusten yhdistelylla tarkoitetaan vahintdan kolmen ennakkoon tilatun
kuljetuksen yhdistamista yhdeksi reitiksi. Kutsujoukkoliikenneluvan myéntamisen edellytykset
ovat lahes samat kuin reittiliikenneluvan. Liikenteen luonteesta johtuen ei kuitenkaan
edellyteta reittien ja pysakkien kaytettavyyttd, koska niitd ei lupaa myonnettaessa tiedeta.
Toisena erona on se, etta hakijan tulee sitoutua harjoittamaan liikennetta vuoden ajan.

Kutsujoukkoliikennelupa on voimassa enintaan viisi vuotta. Luvassa on vahvistettava
voimassaoloaika, toiminta-alue, kuvaus matkojen yhdistelysta seka ajankohta, jolloin liikenne
on aloitettava ja jolloin sen aikaisintaan saa lopettaa. Kutsujoukkoliikennelupa oikeuttaa
harjoittamaan liikennetta linja-autolla. Kutsujoukkoliikennetta harjoitettaessa ajoja ei saa ottaa
taksiasemilta tai ilman ennalta tehtya tilausta linja-autopyséakeilta eika tarjota niita julkisella
paikalla, kuten esimerkiksi hotellien ja ravintoloiden edustoilla.

Kutsujoukkoliikenneluvan nojalla harjoitettavaan liikenteeseen sovelletaan liséksi seuraavaa
rajoitusta: Harjoitettaessa tilausliikennetta linja-autolla, jossa on istumapaikkoja matkustajille
enintaan 16 ja kuljetuksen tilaajana on yksityinen henkil®, tulee kuljetuksessa olla mukana
vahintaan viisi henkil6a. Pienemman henkilémaéaran kuljettaminen on sallittua, jos
matkustajien matkatavaroiden maara tai matkustajien tarvitsema pyoératuoli edellyttaa
suurikokoista autoa.

Useat reittiliikenteen edut ja haitat soveltuvat periaatteessa myds kutsujoukkoliikenteeseen.
Kutsujoukkoliikenne voisi kuitenkin tarjota reittiliikennetta parempaa palvelua ovelta ovelle
asiakkaan haluamana aikana. Kutsujoukkoliikenne voisi olla joukkoliikennettd alueellisesti ja
ajallisesti tdydentavaa. Se soveltuisi pienempien matkustajamaérien kuljettamiseen, koska
kuluttaja on yleensa valmis maksamaan paremmasta palvelusta ainakin jonkin verran
korkeamman hinnan. Edut ja haitat jadvat kuitenkin periaatteellisiksi, silla
kutsujoukkoliikennettd koskeviin sdannoksiin sisaltyy niin paljon toiminnallisia rajoitteita, ettei
se ainakaan tadhan mennessé ole juurikaan kiinnostanut liikenteenharjoittajia eika
markkinaehtoista kutsujoukkoliikennetta ole syntynyt. Erityisesti tilausten ja kuljetettavien
henkildiden méaraa koskevat vaatimukset tekevét palvelun tarjoamisen kaytannossa
mahdottomaksi.

+ Soveltuu vahaisten matkustajamaéarien kuljettaminen
+ Soveltuu taydentdaméaan alueellisesti ja ajallisesti joukkoliikenteen tarjontaa

— Mallissa on runsaasti toiminnallisia rajoituksia

4.3 Tuen maksaminen asiakkaalle erityislainsaadanndélla

Puhdas markkinaehtoinen malli ei esté sosiaalisen tuen maksamista asiakkaalle. TAman vuoksi
esimerkiksi Kelan kautta korvattavia opiskelijalippuja voi kayttad markkinaehtoisessa
liikenteessa. Kyseessa ei ole liikenteenharjoittajalle maksettava lipputuki vaan opiskelijan
tukeminen opintososiaalisista syista erityislainsdadantdéon perustuen.
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5. Markkinaehtoinen malli taydennettyna PSA:n keinoin

5.1 Yleinen saanto

Yleisella saannolla tarkoitetaan toimenpidettd, jota sovelletaan erotuksetta kaikkiin
samantyyppisiin julkisiin henkildliikennepalveluihin tietylla maantieteellisella alueella, josta
toimivaltainen viranomainen vastaa. Toimivaltainen viranomainen voi antaa julkisen palvelun
velvoitteista yleisia sdantoja, joiden tarkoituksena on vahvistaa enimmaishinnat kaikille
matkustajille tai tietyille matkustajaryhmille. Toimivaltainen viranomainen maksaa julkisen
liikenteen harjoittajalle korvauksen yleisissa sddnndissa vahvistettujen hintavelvoitteiden
tayttamisesta. Kyse on hintavelvoitteiden tayttamisestd aiheutuvia kustannuksia ja niista
kertyvia tuloja koskevien positiivisten ja negatiivisten taloudellisten nettovaikutusten
korvaamisesta niin, etta valtetdan liiallisia korvauksia. Yleinen saanto ei rajoita toimivaltaisen
viranomaisen oikeutta sisallyttaa julkisia palveluhankintoja koskeviin sopimuksiin velvoitteita,
joilla vahvistetaan enimmaishintoja.

Yleisessa sadnnossa on maariteltava selkeasti julkisen palvelun velvoitteet, jotka
liikenteenharjoittajan on taytettava, seka maantieteelliset alueet, joita yleinen saantd koskee.
Etukateen on maariteltava puolueettomalla tavalla parametrit, joiden perusteella korvaus
maksetaan. Yleisessa sddnndssa on maariteltava matkalippujen myynnista saatavien tulojen
jakamista koskevat jarjestelyt, joiden mukaan tulot joko pitda julkisen liikenteen harjoittaja tai
ne tilitetadn toimivaltaiselle viranomaiselle taikka jaetaan niiden kesken.

Yleisen sdannodn nojalla maksettava korvaus ei saa ylittaa sita taloudellisten nettovaikutusten
maaraa, joka vastaa julkisen palvelun velvoitteen tayttamisesta julkisen liikenteen harjoittajan
kustannuksiin ja tuloihin aiheutuvia positiivisia ja negatiivisia kokonaisvaikutuksia. Vaikutukset
on arvioitava vertaamalla tilannetta, jossa julkisen palvelun velvoite on taytetty, tilanteeseen,
joka olisi vallinnut, jos velvoitetta ei olisi taytetty. Taloudellisten nettovaikutusten
laskemisessa viranomaisen on noudatettava seuraavaa mallia:

Kustannuksista, jotka aiheutuvat viranomaisen tai viranomaisten maaraamasta julkisen
palvelun velvoitteesta tai joukosta julkisen palvelun velvoitteita, joka sisaltyy yleiseen
saantoon,

¢ vadhennetddn mahdolliset positiiviset taloudelliset vaikutukset, jotka ovat syntyneet
kyseisen julkisen palvelun velvoitteen/velvoitteiden tayttamiseen kaytetyssa verkossa,

¢ vadhennetaan tariffiin perustuvat tulot ja muut tulot, jotka on saatu kyseessé olevaan
julkisen palvelun velvoitetta taytettaessa,

e niihin lisdtd&n kohtuullinen voitto,
¢ jolloin saadaan taloudellinen nettovaikutus.

Julkisen palvelun velvoitteella voi olla myénteinen vaikutus liikenteenharjoittajan muuhunkin
kuin julkisen palvelun velvoitetta koskevaan liikenteen harjoittamiseen. Liiallisen korvauksen
tai riittdmattoman korvauksen vélttdmiseksi on otettava huomioon mitattavissa olevat
taloudelliset vaikutukset liikenteenharjoittajan kyseisiin verkkoihin laskettaessa taloudellista
nettovaikutusta.

Kustannukset ja tulot on laskettava voimassa olevien kirjanpito- ja verotussaantojen
mukaisesti.
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Jos liikenteenharjoittaja harjoittaa my6s muuta toimintaa sen liikenteen lisaksi, jota koskee
julkisen palvelun velvoite ja josta maksetaan korvausta, kyseisista julkisista palveluista on
avoimuuden lisdamiseksi ja ristiintukemisen valttdmiseksi pidettava erillista kirjanpitoa, jonka
on taytettava seuraavat vaatimukset:

o kustakin toiminnasta on pidettava erillista kirjanpitoa, ja kutakin toimintaa vastaavat
osuudet omaisuudesta ja kiinteistd kustannuksista on jaettava voimassa olevien
kirjanpito- ja verotussdannésten mukaisesti,

e Julkisen liikenteen harjoittajan mahdolliseen muuhun toimintaan liittyvia muuttuvia
kustannuksia, riittdvaa osuutta kiinteistd kustannuksista ja kohtuullista voittoa ei saa
missaan tapauksessa kattaa kyseiselld julkisella palvelulla,

e Julkisen liikenteen kustannukset on katettava kayttdtuloilla ja viranomaisten maksamilla
korvauksilla ilman, ettéd tuloja voi siirtdé julkisen liikenteen harjoittajan toiminnan eri
alalle.

Kohtuullisella voitolla tarkoitetaan alalle kyseisessa jasenvaltiossa tyypillista padoman tuottoa,
jossa otetaan huomioon riski, jonka viranomaisen toiminta aiheuttaa julkisen liikenteen
harjoittajalle, tai vastaavasti téllaisen riskin puuttuminen.

Korvausmenetelmalla on edistettava seuraavien tekijéiden yllapitamista ja kehittamista:

e Julkisen liikenteen harjoittajan tehokas liikkeenjohto, jota voidaan arvioida
objektiivisesti, ja

o riittdvan korkealaatuisten henkil6liikennepalvelujen tarjonta.

Seuraavassa on ensin tarkasteltu yleista sdantda sellaisena kuin se olisi voimassa olevan lain
mukaan toteutettuna. Sen jalkeen on — muun muassa asiantuntijoiden kannanottojen
perusteella - arvioitu, milla tavalla lakia muuttamalla tai muilla muutoksilla voitaisiin luoda
helpommin sovellettava malli.

Joukkoliikennelain 14 §8:n 2 momentin mukaan palvelusopimusasetuksen 3 §:n 2 kohdassa
tarkoitetut yleiset sadnndt niista julkisen palvelun velvoitteista, joiden tarkoituksena on
vahvistaa enimmaishinnat kaikille matkustajille tai tietyille matkustajaryhmille, annetaan
valtioneuvoston asetuksella. Lainkohdan mukaan yleisten saant6jen pakollisesta sisallosta
sdadetdan palvelusopimusasetuksen 4 artiklan 1-3 kohdassa. Yleisten sdantdjen perusteella
maksettavista korvauksista saddetddn palvelusopimusasetuksen 6 artiklassa.

Yleisten saantdjen antamiseen liittyva toimivalta on osoitettu valtioneuvostolle sen vuoksi, etta
yleisen saanndn on katsottu siséltavan sellaisia oikeussadntéja, joita perustuslain 80 8:n
séannokset huomioon ottaen voidaan antaa vain valtioneuvoston tai ministerion® asetuksella.
Hintojen vahvistamisella on katsottu olevan niin suurta yhteiskunnallista merkitysta, etta
toimivaltaa ei ole voitu osoittaa ministeridlle. Samalla perusteella my6s taksitaksan
vahvistaminen on saddetty valtioneuvoston toimivaltaan kuuluvaksi.

Valtioneuvoston toimivalta ei kuitenkaan ole ongelmaton. Valtioneuvosto ei ole sellainen
toimivaltainen viranomainen, jota palvelusopimusasetuksessa tarkoitetaan.
Palvelusopimusasetuksen mukaan toimivaltaisella viranomaisella tarkoitetaan jasenvaltion
viranomaista, jolla on valtuudet toimia julkisen henkil6liikenteen alalla tietylla
maantieteellisella alueella. Joukkoliikennelain mukaan toimivaltaisia viranomaisia ovat
toimivaltaiset elinkeino-, lilkenne- ja ymparistokeskukset seka laissa nimetyt kunnalliset
viranomaiset. Valtioneuvoston toimivalta on siten maantieteellisesti p&dallekkainen muiden
toimivaltaisten viranomaisten toimivallan kanssa. Toimivallan jakaminen tehtavakohtaisesti ei

! Perustuslain 80 §:ss& mainittu tasavallan presidentin asetus ei sovellu téahéan tilanteeseen
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ole palvelusopimusasetuksen tarkoituksen mukainen. Palvelusopimusasetuksen tarkoituksena
on osoittaa koko toimivalta toimivaltaisille viranomaisille, jolloin se voi kdyttdd koko asetuksen
keinovalikoimaa valintoja tehdess&én. Palvelusopimusasetuksessa on nimenomaisesti ilmaistu,
jos tarkoituksena on, etta jokin tehtava tai jonkin keinon kayttd on varattu vain osalle
viranomaisia, esimerkiksi 5 artiklan 2 kohdassa paikallisen viranomaisen oikeus jarjestda
liikkenne omana tuotantona.

Yleisen sdannon antamisesta seuraa toimivaltaista viranomaista velvoittava korvausvastuu.
Jotta valtioneuvosto voisi toteuttaa korvausvastuutaan, valtion talousarviossa on varattava
tarvittavat maadrarahat. Koska korvauksen maara ei perustu sopimukseen, tarvittavan rahan
kokonaismaaraa ei voida etukateen tarkasti arvioida. Toisin kuin sopimuspohjaisissa
jarjestelyissé, yleisessa saannéssé ei voida valtion vastuuta rajoittaa. Kaytannossa
jouduttaisiin toiminaan niin, etta yleisen sdannén rahoitus olisi ensisijainen valtion
joukkoliikennerahan kayttékohde. Vaihtoehtona olisi arviomaararaha, jonka avulla voitaisiin
varmistaa, etté rahat eivat lopu kesken. Tarvittavan rahamaérén arvioimisen vaikeutta lisda
se, ettd useimmissa tapauksissa ei ole olemassa sellaista markkinahintaa, jonka perustella
korvauksen maarén laskeminen olisi helppo tehda ilman uhkaa siitd, ettd menettely joutuisi
jalkikateen kriittisen arvioinnin kohteeksi.

Jos kuntien halutaan osallistuvan korvausten rahoittamiseen, on luotava valtion ja jokaisen
kunnan valinen sopimusjérjestely kustannusten jakamisesta. Kuntien halukkuutta tehda
tallaisia sopimuksia ei ole selvitetty. Kuntien osallistumishalukkuuteen kuitenkin vaikuttavat
rahoitusvastuun jakautuminen, mahdollisuus vaikuttaa asiakashinnan maaraytymiseen seka
riskin jakautuminen. Kuntien kannalta olennaista on my6s se, sovellettaisiinko yleista saantba
rinnan kunnan sopimusperusteisesti mdaraamien hintojen kanssa seka se, rajoittaisiko yleinen
sdanto kuntien oikeutta maaraté hintoja sopimusperusteisesti.

Valtioneuvoston toimivallasta voi aiheutua muutoksia lippujen kelpoisuuteen verrattuna
nykyisiin kaupunki- ja seutulippuihin. Valtion toimilta edellytettdvasta tasapuolisuuden
vaatimuksesta johtuen samanlaisissa olosuhteissa tulisi noudattaa samaa hinnoittelua ja
muutenkin samanlaista kohtelua suhteessa matkustajiin. Nykyisessad mallissa kunta ratkaisee
asiakashinnan. Yleistd sdantda on sovellettava erotuksetta kaikkiin samantyyppisiin
liikennepalveluihin tietylla maantieteelliselld alueella. Siten kaikkien tietyntyyppisia
liikennepalveluja tarjoavien liikenteenharjoittajien pitaisi noudattaa yleisen sdannén mukaista
hinnoittelua. Tama lisaisi jarjestelmén piirissé olevien liikenteenharjoittajien maaraa.
Todennékadisesti laajennus koskettaa pieniad yrityksié tai sellaisia yrityksid joiden liikenteella on
vain marginaalinen merkitys kokonaisuuden kannalta. Téallaisille liikenteenharjoittajille yleinen
sdanto olisi rasite, koska ne joutuisivat eriyttamé&an kirjanpitonsa, vaikka tuen osuus olisi vain
vahainen osa niiden kokonaistuotoista. Yleisen sddnnon siséltaman korvausvelvoitteen
johdosta voisi syntyd myds uutta tarjontaa ja sita kautta ennakoimattomia kustannuksia
toimivaltaisille viranomaisille.

Yleisen saanndn soveltamiseen liittyy runsaasti viranomaistehtavia. Kuntien rahoituksen
jarjestaminen merkitsisi sopimuksen tekemista jokaisen kunnan kanssa. Lisdksi viranomaisten
pitaisi huolehtia maksatuksesta seka valvoa, etta liikenteenharjoittajille ei makseta yli- tai
alikompensaatiota. Myds liikenteenharjoittajille tulisi lisdtehtaviéa kustannus- ja
tuloseurannasta seka kirjanpidon eriyttamisesta.

Ty6ryhma on muun muassa asiantuntijoita kuulemalla pyrkinyt selvittamaan, onko
l6ydettévissa ratkaisumallia edellda mainittuihin ongelmiin, erityisesti toimivaltakysymykseen ja
rahoituksen jarjestamiseen.

Asiantuntijoiden ndkemykset toimivalta-asiassa erosivat jossain maarin. Laaja yksimielisyys oli
kuitenkin siita, etta osa yleisen sddnndn vahvistamiseen liittyvistd tehtavista olisi joka
tapauksessa hoidettava muutoin kuin varsinaisten toimivaltaisten viranomaisten paatoksilla.
Téall6in puhutaan perustuslain 80 §:n 1 momentissa tarkoitetuista oikeussadnndista. Momentin
mukaan tasavallan presidentti, valtioneuvosto ja ministerid voivat antaa asetuksia
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perustuslaissa tai muussa laissa sdadetyn valtuuden nojalla. Lailla on kuitenkin sd&dettava
yksilén oikeuksien ja velvollisuuksien perusteista seka asioista, jotka perustuslain mukaan
muuten kuuluvat lain alaan. Osa asiantuntijoista katsoi, etta osittain yleinen saanté voitaisiin
vahvistaa muun viranomaisen kuin valtioneuvoston tai ministerion antamilla oikeussaannoilla
80 8:n 2 momentin mukaisesti. Lainkohdan mukaan my6s muu viranomainen voidaan lailla
valtuuttaa antamaan oikeussdantoja maaratyista asioista, jos siihen on sdéntelyn kohteeseen
liittyvia erityisia syita eika sdantelyn asiallinen merkitys edellyta, etta asiasta saadetéan lailla
tai asetuksella. Tallaisen valtuutuksen tulee olla soveltamisalaltaan tdsmallisesti rajattu.
Lahtékohtana on, ettd muut viranomaiset voivat antaa oikeussaant6ja vain poikkeuksellisesti.
Valtuus voi koskea vain ”sdantelyn kokonaisuuden kannalta vahaisia yksityiskohtia” (HE
1/1998 vp, s. 133). Asiantuntijoiden kannanottojen perusteella ei syntynyt kokonaiskuvaa
siitd, mita oikeussadntidja millakin sdadostasolla annettaisiin. Eri kasityksid oli myds siitd, onko
euromaaéraisesti vahvistettu enimmaishinta sellaista teknisluonteista ja vahaista
oikeussédantojen antamista, joka voitaisiin antaa muulle viranomaiselle. Asia jai eri
kannanotoissa ainakin osittain avoimeksi. Osa asiantuntijoista piti hintakatosta paattamista
valtioneuvoston tai jopa lakitasoisena asiana, osa ei ottanut selvdd kantaa siihen, milla tasolla
hintasaatelysséa paatettaisiin.

Osassa asiantuntijalausuntoja hyvaksyttiin lahtokohdaksi, ettd osa yleisen sadnnon sisallosta
voitaisiin antaa muun viranomaisen, kaytadnnossa elinkeino-, liikkenne- ja ymparistokeskuksen,
antamilla oikeussédanndilla. Edellytyksena on, ettd lakiin tehd&an tarvittavat muutokset.
Pidettiin mahdollisena myds moniportaista jarjestelmad, jossa osa oikeussaanndista
annettaisiin asetuksella ja osa muun viranomaisen toimin. Tdhankin vaihtoehtoon liittyy lain
muutostarve. Toisaalta tuotiin esille ndkemys siita, etta lailla pitaisi sdataa julkisen palvelun
velvoitteiden perusteet (esimerkiksi perusteet sille, etta lipun hinta ei saa ylittdd kymmentéa
euroa), soveltamisalueet, korvausparametrien perusteet, yksinoikeuksien perusteet,
kustannusten jakamista koskevat perusteet seké tulojen jakamisen perusteet. Tamé
tarkoittaisi kaytannossa palvelusopimusasetuksen sddnndsten tarkentamista kansallisella lailla.
Osa asiantuntijoista piti voimassa olevan lain mukaista ratkaisua (valtioneuvoston asetus)
oikeana.

Asiantuntijat eivat kasitelleet toimivalta-asiaa yhteisboikeuden ndkdkulmasta, ts. sita,
voidaanko yhteis6n asetusta taydentaa tai tarkentaa kansallisen lain sdanndksin. Aiemmissa
asiantuntijakannantotoissa on kuitenkin todettu seuraavaa: "Palvelusopimusasetuksen
luonteesta ’'sellaisenaan sovellettavana’ oikeutena seuraa, etta asetuksen soveltamisalalla on
kiellettya antaa kansallista sdantelyé paitsi silté osin kuin palvelusopimusasetus sallii
taydentavan tai tdismentavan kansallisen s&antelyn. Liséksi unionin tuomioistuin on sallinut
sen, etta kansallisessa sdadoksessa toistetaan asetuksen tiettyjé kohtia, jos tamé on
tarpeellista kansallisen lainsaddannon tekemiseksi johdonmukaiseksi ja ymmarrettavéksi niille,
joita saantely koskee.” Kaytannossa samoin Lainlaatijan EU-oppaassa, jossa kuitenkin
todetaan lisdksi tilanne, jossa tarve erilliselle tdytant6onpanolle on tulkinnanvarainen. Silloin
ratkaisevaa arvioitaessa taydentavan sadntelyn tarpeellisuutta on se, voidaanko asetusta
soveltaa tehokkaasti ilman taydentavia kansallisia sdanndéksia. Mahdollisten
taytantdonpanotoimien saadostaso ratkaistaan Suomen lainsaadannén mukaan.®

Rahoituksen osalta asiantuntijat katsoivat, ettd korvausvelvollinen on se taho joka
hintavelvoitteen asettaa. Budjetoitujen varojen riittavyyteen liittyen osa asiantuntijoista katsoi,
etta taysi kompensaatio (ylikompensaatio kielletty) menee valtion piikkiin, olipa rahaa tai ei.
Toisaalta katsottiin, etta rahojen riittamattémyys voi ohjata kdyttamé&an muita keinoja
(kayttdoikeussopimus tai hankintasopimus).

Hinnoista sopimisen osalta kannanottona oli, etta jos yleinen saanto tai mika muu tahansa
saados jattaa liikkumavaraa lilkenteenharjoittajille, he eivéat kilpailulainsdadannén mukaan saa
sopia keskenaan hinnoittelusta, vaan se katsotaan Kilpailulain vastaiseksi horisontaaliseksi
kilpailunrajoitukseksi. Tama nyrkkisdantd koskee saantelya aina, vaikka liikkumavara olisi

2 Tuomas Ojanen: lausunto 10.5.2011
3 Oikeusministerit: Selvityksia ja ohjeita 11/2012, s. 27 ja 28
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hyvinkin pieni. Jos sdantely ei tarjoa liikkumavaraa, kysymys on puhtaasti julkisesta
kilpailunrajoituksesta, johon kilpailuviranomaiset eivat voi puuttua muutoin kuin tekemalla
aloitteita tai antamalla lausuntoja sadntelyn muuttamiseksi.

Kaiken kaikkiaan yleisen sddnndn soveltamiseen liittyy edelleen useita avoimia kysymyksia,
joihin ei ole tydryhmassa loydetty tyydyttavaa vastausta. Nain ollen yleistd sadntoa ei tassa
vaiheessa voida kuvata mallitasolla samalla tavoin kuin jo sovellettuja malleja, esimerkiksi
bruttomallia ja reittikohtaista kayttdoikeussopimusta.

Taksa- ja lippujarjestelméa

Yleiselld sddnnolla taydennetyssa mallissa valtioneuvosto asettaa hintavelvoitteen
lilkkennditsijoille. Valtioneuvosto on asettanut yleisen s&dannén ja maksaa liikkennoitsijalle
korvausta hintavelvoitteesta. Yleisen sdannodn soveltaminen edellyttdd joukkoliikennelain
muutosta ja moniportaista sdannésmekanismia yleisen sddnndn kaytosté, hinnoista,
alueellisesta soveltamisesta ja hintavelvoitteen korvaamisesta. Valtioneuvosto maksaa
hintavelvoitteesta syntyvan korvauksen ja valvoo, ettei korvausta makseta liikaa.

Kuvassa 3 on havainnollistettu yleiselld sddnnoélla ja ostoilla tdydennetyn markkinaehtoisen
mallin toimintaa seka liikennditsijdn tulonmuodostusta.

Valtioneuvosto
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Kuva 3. Markkinaehtoinen malli ostoilla ja yleisella saanndélla taydennettyna

Liikennéitsija 1 lilkenndi kunnallisen toimivaltaisen viranomaisen toimivalta-alueella
markkinaehtoista lilkkennetta. Liikennditsijan tulot muodostuvat asiakkaan A maksamasta
asiakashinnasta o ja valtioneuvoston korvauksesta.

Liikennoitsija 2 lilkenndi ELY:n toimivalta-alueelta keskuskuntaan markkinaehtoista liikennetta.
Lipputulojen liséksi liikennditsija 2 saa valtioneuvoston maksamaa korvausta
hintavelvoitteesta.

ELY ostaa taydentavaa liikennetta lilkennoitsijalta 3. Liikenne voi olla jarjestetty myos
kayttooikeussopimuksella. Liikennditsijan tulot muodostuvat lipputuloista ja julkisesta
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subventiosta. Tdman lisaksi liikennoitsijd saa valtioneuvoston maksaman korvauksen
hintavelvoitteesta.

Kunnallinen toimivaltainen viranomainen ostaa liikennditsijalta 4 kaupunkiseudun
markkinaehtoista liikennettd taydentavaa liikennettd nettomallin mukaan. Asiakas A maksaa
liikennoitsijalle 4 asiakashintaa o. Sopimuskorvauksen ja lipputulojen liséksi liikennditsija 4 saa
valtioneuvoston maksaman korvauksen hintavelvoitteesta.

Lippujarjestelméan kannalta yhtenéiset asiakashinnat helpottavat yhtendisen taksa- ja
lippujarjestelmén rakentamista, mutta eivét sido siihen eivatka takaa yhteiskayttoisen
maksujarjestelméan toteutumista. Yhtendainen lippujarjestelma onkin kokonaan
liikenteenharjoittajien yhteistyon varassa. Yhtendisen lippujarjestelmén nakékulmasta
markkinaehtoinen malli ostoilla ja yleiselld sadnndlla taydennettyné edellyttaakin edellisen
mallin tapaan laaja-alaista koordinointia mahdollisesti kansallisella tasolla.

maariteltyjen lipputyyppien osalta koko liikenteessa (matkustajan nakékulma)
+ Parantaa markkinaehtoisen liikenteen asemaa jarjestamisvaihtoehtona
(lilkkenteenharjoittajan nakdkulma)
+ Liikenteenharjoittajilla on oikeus tayteen korvaukseen ja kohtuulliseen voittoon
(lilkkenteenharjoittajan nakdkulma)

toimivaltainen viranomaisen tai liikenteenharjoittajan tariffi- ja lippujarjestelméan
(toimivaltaisen viranomaisen ndkokulma ja liikenteenharjoittajan nakékulma)

- Yleistd sddntda koskeva toimivalta soveltuu huonosti valtioneuvostolle (hallinnon ja
toimivaltaisten viranomaisten nakdkulma)

- Muun kuin nykyisen toimivallan jaon mahdollisuus edelleen epaselva (toimivaltaisen
viranomaisen ndkdkulma)

- Tarvittavan maararahan suuruuden arviointi on hankalaa (toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

- Lahtdkohtana on, etta valtion piikki on auki (valtiontalouden nakékulma)

- Yleinen sdantd maaraé hintakaton, mutta ei velvoita yhteiskayttdisen lippujarjestelman
kayttdon (toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan nakdkulma)

viranomaisten ndkdkulma)

- Yleisen sdannoén rahoituksellinen etusija supistaa muuta joukkoliikenteen julkista
rahoitusta (matkustajan ja toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

- Mallin soveltaminen on hallinnollisesti ty6las (hallinnon ja toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

- Maksatusjarjestelma ja erillinen kirjanpito vaativat raskasta byrokratiaa kaikilta
osapuolilta, mik& lisda hallinnon ja toimivaltaisen viranomaisen kustannuksia
(toimivaltaisen viranomaisen ndkokulma ja liikenteenharjoittajan nakékulma)

- Lahinné& rasite sellaisille liikenteenharjoittajille, joiden liikenteen tarjonta tai yleisen
sdannon perusteella maksettavien korvausten osuus liikevaihdosta on vahainen (pienten
liikkenteenharjoittajien ndkdkulma)

vastaavat lipunhinnat sopimuksissa. (matkustajan ja toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

+ Yleinen sdant6 mahdollistaa yhtenaiset asiakashinnat (enimmaishinnat) laissa/asetuksessa

- Yleisen sdann6n maarittelemé& hintavelvoite sitoo kaikkia toimijoita, vaikka se ei soveltuisi

- Kuntien mukaantulo rahoitukseen on hallinnollisesti raskas malli (kuntien ja toimivaltaisten

- Ei lisdarvoa verrattuna malliin, jossa seudullinen toimivaltainen viranomainen maarittelee
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5.2 Markkinaehtoinen malli ostoliikenteella taydennettyna

Markkinaehtoista mallia voidaan taydentd&a hankkimalla liikennepalveluja taydentavaa
liikkennetta vahaisessa méaarin, mikali esimerkiksi peruspalvelutaso ei kaikilta osin synny
markkinaehtoisen liikenteen mallilla. Taydentava liikenne voi olla toimivaltaisen viranomaisen
hankkimaa liikennetta, yleisemmin nettomallilla (ks. 6.4.1) tai kunnan ostamaa liikennetta
hankintalain perusteella.

Taksa- ja lippujarjestelma

Toimivaltainen viranomainen tai kunta omassa liikenteessdén voi asettaa enimmaishinnat
ostoliikenteessa kaytettaville keskeisille lipputuotteille. Maksujarjestelméa voi olla
liikenteenharjoittajan tai toimivaltaisen viranomaisen osoittama jarjestelmasta.

Kuvassa 4 on havainnollistettu ostoilla tdydennetyn markkinaehtoisen mallin toimintaa seka
lilkkennditsijan tulonmuodostusta.

Kunnallinen tai Asiakas B
seudullinen

toimivaltainen
'viranomainen

aupunkiseutu

viranomainen
’ELY-keskus

ELY:n toimivalta-alue
Asiakas- - Markkinaehtoinen

hinta y likenne

PSELEEI® - Alueellinen
kayttéoikeussopimus
Reittikohtainen
kayttboikeussopimus

Kuva 4. Markkinaehtoinen malli ostoilla taydennettyna

Liikennéitsija 1 lilkenndi kaupunkiseudun toimivaltaisen viranomaisen toimivalta-alueella
markkinaehtoista lilkennetté. Liikennditsijan tulot muodostuvat asiakkaan A maksamasta
asiakashinnasta p.

Kaupunkiseudun toimivaltainen viranomainen ostaa liikennéitsijalta 4 kaupunkiseudun
markkinaehtoista liikennetta taydentavaa lilkkennettd nettomallin mukaan. Asiakas A maksaa
liikennoitsijalle 4 asiakashintaa y, joka ei valttamaéatta ole sama kuin liikennéitsijalle 1
maksettava asiakashinta. Liikennoitsijan 4 tulot muodostuvat siis sopimuskorvauksesta ja
lipputulosta.

Liikennoitsija 2 lilkkenndi ELY:n toimivalta-alueelta kaupunkiseudulle markkinaehtoista
liikennetta, jolloin liikkennditsijan tulot muodostuvat kdytannéssa lipputuloista.
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ELY ostaa markkinaehtoista liikkennetta tdydentavaa liikennetta liikennéitsijalta 3 nettomallilla.
Liikenne voi olla jarjestetty myds kayttooikeussopimuksella. Asiakas C asuu ELY:n toimivalta-
alueella ja maksaa liikennditsijélle 3 asiakashinnan vy, jolle ELY voi asettaa enimmaishinnan.

Asiakkaan C maksama hinta ei ole sama kuin asiakkaan B maksama hinta, mutta
todennakoisesti asiakashinnat asettuvat samalle tasolle.

Kaupunkiseudulla asuva asiakas D kayttda ELY:n ostoliikennetta kaupunkiseudun sisalla
liikkumiseen. Talldin asiakas D maksaa liikennditsijalle 3 nousun hinnan.

Liikennoitsijan 3 tulot muodostuvat siis sopimuskorvauksesta, kaupunkiseudulla saaduista
lipputuloista ja ELY:n toimivalta-alueella saaduista lipputuloista. ELY-alueen kunnat voivat
neuvotella ELYn kanssa kunnan tukemien lippujen asiakashinnoista tiettyjen lipputuotteiden
osalta ELYn hankkimassa liikenteessa.

Lippujarjestelman kannalta yhteiskayttéinen toimintamalli on liikenteenharjoittajien yhteisty6n
varassa. Kunnallisella toimivaltaisella viranomaisella eik& ELY:ll1& ole toimivaltaa
markkinaehtoisen liikenteen lippujarjestelmé&a koskien. Yhtenaisen lippujarjestelman
nakokulmasta markkinaehtoinen malli ostoilla tdydennettynéa edellyttda laaja-alaista
koordinointia mahdollisesti kansallisella tasolla. Asiakashinnat voivat olla kaupunkiseudun
siséllé erilaisia, toisin kuin muissa malleissa.

Malli soveltuu alueille, joissa markkinaehtoinen lilkennetarjonta vastaa maaraavaan osaan
liikennepalveluiden kysynnastd, mutta tietyt reuna-alueet tai liikenndintiajat tarvitsevat
taydentavéa julkisesti tuettua liikennetta.

+ Toimivaltaisen viranomaisen ei tarvitse jarjestaa lippu- ja maksujarjestelmaa
eikd suunnitella liikennettéa (toimivaltaisen viranomaisen nakékulma)

+ Liikenteen suunnitteluun kohdistuu mahdollisimman vdhéan rajoitteita ja
velvoitteita, mika lisda yrittamisen vapautta (liikenteenharjoittajan nakdkulma)

— Jos lilkkennekokonaisuus muodostuu useiden yrittdjien liilkennepalveluista,
palvelukokonaisuus ei valttdmatta ole optimaalinen kayttdjan kannalta
(matkustajan ndkdkulma)

— markkinaehtoisen lilkenteen muutokset ovat huonosti ennakoitavissa, jolloin
liikennetarjonnan kokonaispalvelujen hallittavuus on heikkoa ja palvelutasoon
saattaa syntya ennalta arvaamattomia puutteita, kunnes viranomainen saa
hankittua tarvittavan tadydentéavan liikkenteen maararahojensa puitteissa
(toimivaltaisen viranomaisen ndkodkulma, matkustajan nakékulma)

— Yhteiskayttoinen lippujarjestelmé& myds toimivaltaisen viranomaisen toimivalta-
alueen sisalla on kokonaan liikenteenharjoittajien yhteistytn varassa, eika siten
muodostu valttamatta taysin kattavaksi. Malli edellyttaa laaja-alaista
koordinointia ja liikenteenharjoittajien yhteisty6ta lippu- ja maksujarjestelman
kehittamisesté (toimivaltaisen viranomaisen nakdkulma, matkustajan
nakokulma, liikkenteenharjoittajan nakékulma)

— Asiakashinnat eivat valttamatta ole yhtenaiset kaupunkiseudun sisalla
(matkustajan ndkokulma)
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6. Palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettu liikenne

6.1 Hankintaperiaatteet

Palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitetulla liikenteella (PSA-liikenne kuvattu luvussa 1
ja 3) tarkoitetaan liikennetta, jossa toimivaltainen viranomainen asettaa tai maarittelee
liikenteenharjoittajalla julkisen palvelun velvoitteita, korvaa velvoitteista aiheutuvat
kustannukset liikenteenharjoittajalle ja/tai myontaa sille yksinoikeuksia vastineena julkisen
palvelun velvoitteiden hoitamisesta. Mallia soveltaessaan toimivaltaiset viranomaiset
varmistavat sen, etta liikennepalvelut ovat muun muassa monilukuisempia, luotettavampia,
korkealaatuisempia tai edullisempia kuin palvelut, joita voitaisiin tarjota pelkastaan
markkinaehtoisesti.

Kun liikenne jarjestetaan kilpailuttamalla, palvelusopimusasetuksen mukaista eriytettya
kirjanpitoa ei tarvita. Ajatuksena on, etta kilpailuttaminen estaa lilan suuret tuet.

Jos lilkenne jarjestetaan suorahankinnalla, palvelusopimusasetus edellyttad aina eriytettya
kirjanpitoa, jotta valtytaan liian suuren tuen maksamiselta. Tarkastelu tulee tehda
sopimuskohtaisesti. Ajatuksena on ensinnékin se, etté julkisin varoin ei saa aiheuttaa
markkinahairioita. Toiseksi tarkoituksena on varmistaa veronmaksajien etu optimoimalla
julkisten rahojen kaytto.

Palvelusopimusasetuksella ei muuteta hankintadirektiiveja. Siten hankinnat on tehtava
direktiivien mukaisesti, kaytanndssa hankintalain ja erityisalojen hankintalain mukaisesti, ellei
sitten kyseessa ole kayttdoikeussopimus. Hankintadirektiiveja ei sovelleta
kayttdoikeussopimusten hankintamenettelyssa, vaan sovellettavaksi tulevat
palvelusopimusasetuksen niukat menettelynormit seka niita tdydentava joukkoliikennelain 6
luku.

Suorahankinnan kayttomahdollisuudet ovat erilaiset riippuen siita, onko kysymyksessa
hankintalain mukainen hankintasopimus vai palvelusopimusasetuksen mukainen
kayttoéoikeussopimus. Erityisalojen suorahankintaan on olemassa omat saaddkset.

Palvelusopimusasetuksen mukaan toimivaltaiset viranomaiset voivat paattaa tehda ilman
tarjouskilpailua julkisia palveluhankintoja koskevia kayttéoikeussopimuksia, joiden
keskimaarainen ennakoitu vuosittainen arvo on alle 1 000 000 euroa tai jotka koskevat
julkisten henkildliikennepalvelujen tarjoamista maaraltaan alle 300 000 kilometria vuodessa
mikéali se ei ole kielletty kansallisessa lainsdddannédssa. Jos julkisia palveluhankintoja koskeva
sopimus on tehty ilman tarjouskilpailua pienen tai keskisuuren yrityksen kanssa, jolla on
kaytdssaan enintdan 23 ajoneuvoa, edelld mainittuja enimmaismaaria voidaan korottaa joko
alle 2 000 000 euroon keskimaaraisen ennakoidun vuosittaisen arvon osalta tai alle 600 000
kilometriin vuodessa julkisten henkiléliikennepalvelujen osalta. Palvelusopimusasetuksessa
mainittu ennakoitu vuosittainen kynnysarvo lasketaan siten, etta se vastaa julkisen liikenteen
harjoittajan saamaa kokonaiskorvausta mukaan lukien kaikenlaiset viranomaisen korvaukset
sek&a matkalippujen myynnista saamat tulot (PSA 2 artikla kohta k).

Kynnysarvot alittavien hankintojen liséksi palvelusopimusasetus mahdollistaa ilman
tarjouskilpailua tehtavan sopimuksen kiiretoimena ja sisaiselta liikenteenharjoittajalta.

Hankintalain mukainen kansallinen kynnysarvo on 30 000 euroa sopimuskaudelta.

Suorahankintapaatosta tehtéessa on otettava huomioon EU-oikeuden yleiset oikeudelliset
periaatteet koskien avoimuutta, syrjimattomyyttd, tasapuolisuutta, suhteellisuutta ja hyvia
hallintotapoja. Joukkoliikennepalveluja hankittaessa hankinnan arvo maaritellaan koko
hankinnan arvon perusteella, vaikka hankinta jaettaisiin erillisiin osiin esimerkiksi liikenteellisin
perustein. Hankinnan kohdetta ei ole oikeus jakaa osiin tarjouskilpailun valttamiseksi.
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Suorahankintap&atds on perusteltava aina huomioiden myds hallintolain oikeusperiaatteet.
Periaatteessa kaikilla joukkoliikenneluvan omaavilla liikenteenharjoittajilla on yhdenvertaiset
oikeudet suorahankintasopimuksiin, jos suorahankinnan perusteet tayttyvat. Suorahankinta on
poikkeus ja tulee kysymykseen silloin, kun normaalia kilpailuttamista ei ole mahdollista
perustellusta syysta kayttda. Neuvottelumenettelyssa on selvitettava mitké yritykset ovat
kiinnostuneita tarjoamaan liikennetta ja neuvoteltava kaikkien kiinnostuneiden kanssa.

Hankintalaissa on méaéaritelty ne tapaukset, joissa hankintayksikko voi valita suorahankinnan
vaikka kynnysarvo ylittyisi. Joukkoliikenteeseen voivat soveltua seuraavat tilanteet:

1) avoimessa tai rajoitetussa menettelyssa ei ole saatu lainkaan osallistumishakemuksia tai
tarjouksia taikka sopivia tarjouksia ja alkuperdisia tarjouspyynnon ehtoja ei olennaisesti
muuteta;

2) sopimuksen tekeminen on ehdottoman valttdmatonta, eik& sdadettyja maédraaikoja voida
noudattaa hankintayksikdsté riippumattomasta, ennalta arvaamattomasta syystd aiheutuneen
darimmaisen kiireen vuoksi; (vrt. PSA:n kiirehankinta)

3) kyseessa on palveluhankinta, joka tehdaan suunnittelukilpailun perusteella ja joka on
suunnittelukilpailun sdéntdjen mukaan tehtava kilpailun voittajan kanssa, tai jos voittajia on
useita, naista jonkun kanssa; talloin kaikki voittajat on kutsuttava osallistumaan neuvotteluihin

Lisaksi hankintalain mukainen suorahankinta on sallittu silloin, kun kyseessa on alkuperéisen
toimittajan kanssa tehtava uusi palveluhankinta, joka vastaa aikaisemmin avointa tai
rajoitettua menettelyd kayttaen tehtya palveluhankintaa. Edellytyksena on, ettd alkuperaista
hankintaa koskevassa hankintailmoituksessa on mainittu mahdollisesta my6hemmasta
suorahankinnasta ja etta lisdpalvelun ennakoitu arvo on otettu huomioon laskettaessa
alkuperaisen sopimuksen kokonaisarvoa. Suorahankinta voidaan tehda enintadn kolmen
vuoden kuluessa alkuperéisen sopimuksen tekemisesta (ns. optio).

Liikenteen jarjestamisen tulee l&htea matkustajien tarpeista ja julkisten varojen
mahdollisimman tehokkaasta kaytdsta. Toiminnassa tulee tavoitella optimaalista
vaikuttavuutta.

On huomattava, etta toimivaltaisten viranomaisten ja liikenteenharjoittajien intressit saattavat
poiketa toisistaan. Toimivaltainen viranomainen yrittaa jarjestad mahdollisimman hyvaa
liikkennetta mahdollisimman pienin kustannuksin. Yrityksen tavoitteena on tuottaa
liikennekokonaisuutta mahdollisimman pienin kustannuksin kannattavasti. Tuoton maaraan
vaikuttaa asiakasméaran ja hinnan lisaksi julkisen tuen méaara.

Markkinaehtoista liikennetta tdydentavien lisdostojen ongelmana julkisten varojen kayton
kannalta voi olla, etta liikenteenharjoittaja hoitaa omana tuotantonaan kannattavat vuorot
samalla kun valtio ja kunnat kustantavat kannattamattomien vuorojen ajamisen. Seka
markkinaehtoinen ettd ostettu lilkenne voivat olla sisdisesti tehokkaasti suunniteltuja, mutta
koko tuotannon samanaikaisella suunnittelulla voitaisiin todennakdisesti paasta
tehokkaampaan lopputulokseen.

Tassa luvussa on esitelty sopimusten pddmalleja. Sopimusmalleja voidaan kehittad edelleen ja
kehittamisessa huomioida kédytdnnon realiteetit.
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6.2 Hankintalain ja erityisalojen hankintalain mukaiset hankinnat

6.2.1 Bruttomalli

Bruttomallilla tarkoitetaan tassa hankintalain mukaista julkista palveluhankintasopimusta.
Bruttomalli on kaytéssa HSL:n, Turun ja Tampereen alueella.

Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen vastaa liikenteen suunnittelusta ja kantaa
lipputuloriskin. Liikenteenharjoittajalta ostetaan tietyn reitin ajaminen tietylla aikataululla ja
tietyn laadulla (palvelu, kalusto). Liikenteenharjoittajan saama tulo ei ole riippuvainen
matkustajamaarista.

Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen saa lipputulot. Liikenteenharjoittaja saa
hankintasopimuksen mukaisen liikennéintikorvauksen. Liikenndintikorvauksen suuruus
perustuu yleensa autopaiviin, linjatunteihin ja linjakilometreihin. Hankintakorvauksen suuruus
on yleensa sidottu indeksiin.

Bruttomallia on perinteisesti kutsuttu myos tilaaja—tuottaja-malliksi. Tama nimitys on kuitenkin
harhaan johtava, koska kyse on hankintatavasta ja hankinnoissa tarvitaan hankintatavasta
riippumatta aina tilaaja ja tuottaja. Myds alueellisissa ja reittikohtaisissa
kayttooikeussopimuksissa tarvitaan tilaaja ja tuottaja.

Bruttomallissa liikenne on mahdollista suunnitella toimivaltaisen viranomaisen toimesta
keskitetysti, vaikka alueella toimisikin useita liikenteenharjoittajia. Tavoitteena on saada
aikaan integroitu joukkoliikennejarjestelma, josta asiakkaat hyotyvat parantuneen
palvelutason ansiosta. Eri liikenteenharjoittajien tuottamat palvelut eivat kilpaile
asiakastuloista keskenaéan, koska toimivaltainen viranomainen kantaa lipputuloriskin.
Liikenteenharjoittajat kilpailevat keskenaan palvelujen tuottamisesta mutta eivéat asiakkaista.
Paras palvelutaso ja suurin joukkoliikenteen kulkumuoto-osuus on saavutettu niilla alueilla,
joissa bruttomalli on kaytdssa ja joilla on joukkoliikenteelle suurimmat markkinat.

Bruttomallia on kritisoitu siita, etta se ei kannusta yrityksid parhaaseen mahdolliseen
asiakaspalveluun. Liikennéintisopimuksissa tulisi riittavasti huomioida se, etta taloudellisen
ohjauksen keinoin (bonukset ja sopimussakot) saadaan liikenteenharjoittaja hoitamaan
tehtdvansa hyvin. Esimerkiksi ajamattomista vuoroista johtuvan sanktion tulisi olla niin suuri,
ettei yrityksen kannata jattda vuoroja ajamatta.

Bruttomallissa on mahdollista kilpailuttaa erikokoisia liikennekokonaisuuksia. Kaytanto on
osoittanut, etta yhden linjan kilpailutuksessa voi voittaa jopa yhden hengen yritys. Suurempien
yritysten markkinoille saamiseksi voidaan kilpailuttaa suurempia kokonaisuuksia. Ideana on,
etté pienet kilpailutuskohteet mahdollistavat uusien yritysten synnyn ja markkinoillepaasyn,
mutta my0os pienten yritysten toimintamahdollisuuksia parannetaan. Pienet kohteet ovat
tarkeita, koska ne mahdollistavat myds pienien yrittdjien alalle tulon. Myds
tarjousyhteenliittymien ja alihankinnan salliminen vaikuttavat positiivisesti pienten yritysten
mahdollisuuksiin menestyé suurien yritysten joukossa.

Bruttomallissa yritykset ovat liiketoimintaansa vaikuttavien tietojen suhteen lahes
samanarvoisessa asemassa riippumatta siitd, ovatko ne aiemmin toimineet kyseessa olevan
reitin liikkenndéijina. Tama johtuu siitd, ettda matkustajatiedoilla ei ole liikenteenharjoittajan
kannalta kilpailutuksessa merkitysta.

Toimivaltaisella viranomaisella ei valttaméatté tarvitse olla omaa suunnitteluorganisaatiota,
vaan liikenteen suunnittelu voidaan tilata erikseen. Bruttomallissa tehtévia siirtyy
liikenteenharjoittajilta toimivaltaiselle viranomaiselle. Padkaupunkiseudun ostoliikennetta
tuottavissa linja-autoyrityksissa toimihenkildiden maéra vaheni tuntuvasti 1990-luvulla. Siten
liikenteenharjoittajien kustannukset pienenevat. Nykyaan bruttomallilla kilpailutuksen hoitavilla
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HSL:Ila, Turulla ja Tampereella on oma suunnitteluorganisaationsa. Naiden toimivaltaisten
viranomaisten joukkoliikenteen suunnittelu on tiiviisséd yhteydessd maankayton ja palvelujen
suunnitteluun.

Bruttomallissa tarjouspyyntdjen ja tarjousten laatiminen ja niiden vertailu on todennékoéisesti
helpompaa kuin alueellisissa kayttéoikeussopimuksissa. Tarjousten vertailukriteerit on ennalta
maariteltavissa ja vertailu on lapinadkyvaa, kun tilaaja suunnittelee liikenteen. Yleensa
bruttomallin kilpailutuksista tehdyt valitukset ovat kohdistuneet muotoseikkoihin eivatka
hankinnan siséaltéon. Bruttomallissa tarjousta laadittaessa tarvitsee arvioida vain
kustannusriski.

Bruttomalli mahdollistaa kustannusten tasaamisen viranomaisen jarjestdman liikenteen sisélla.
Lipputulojen jaadessé toimivaltaiselle viranomaiselle kannattavien vuorojen tuloja voidaan
kayttaa kannattamattomien vuorojen hankintaan. Bruttomallissa viranomainen voi vastata
jarjestelmén rahoituksesta kokonaisuutena oman palvelutasomaarittelynséa perusteella.

Liikenteen bruttomalli ei edellyté palvelusopimusasetuksen liitteen 1 mukaista eriytetyn
kirjanpidon pitamista, vaikka lilkenne olisi hankittu suorahankintana. Hankintalain mukainen
kansallinen kynnysarvo on 30 000 euroa ja erityisalojen hankintalain mukainen EU-kynnysarvo
on 400 000 euroa. Erityisalojen hankintalakia sovelletaan HSL:n tekemiss& hankinnoissa.

Myos sellaiset kunnat ja kuntayhtymat, jotka eivat ole toimivaltaisia viranomaisia voivat ostaa
omalla alueellaan taydentédvaé joukkoliikennetta bruttomallilla. Muu kuin joukkoliikennelain 14
a 8:ssé tarkoitettu kunta tai kuntayhtyma saa hankkia alueellaan palvelusopimusasetuksen
mukaista liikennett& noudattaen julkisista hankinnoista annettua lakia taydentadkseen
alueensa joukkoliikennepalveluja. Kunnan tai kuntayhtymé&n hankkima liikenne voi vahaisessa
maarin ulottua sen varsinaisen toimivalta-alueen ulkopuolelle.

Taksa- ja lippujarjestelméa bruttomallissa
Bruttomalliin siirryttdessé on varmistettava taksa- ja lippujarjestelman hallinnointitapa. On
huomattava, etta toimivaltainen viranomainen voi myds ulkoistaa maksujarjestelméan

tuottamisen.

Kuvassa 5 on havainnollistettu kaupunkiseudun bruttomallin toimintaa lippujarjestelman seka
lilkkennditsijan tulonmuodostuksen kannalta.
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Kuva 5. Kaupunkiseudun bruttomalli

Kaupunkiseudun toimivaltainen viranomainen maksaa liikenndgitsijélle 1 sopimuskorvauksen
liikenndinnista. Samalla toimivaltainen viranomainen kerda asiakkaalta A lipputulot.
Liikennditsijan 1 tulot muodostuvat siis sopimuskorvauksesta.

Lippujarjestelméan kannalta lippu- ja maksujarjestelmé on kaupunkiseudun toimivaltaisen
viranomaisen jarjestettévissa ja maksatusprosessi on lapinakyva.

Liikennditsija 2 lilkennoi ELY :n toimivalta-alueelta kaupunkiseudulle markkinaehtoista
lilkkennettd, jolloin liikennditsijin tulot muodostuvat kdytdnndssa lipputuloista muissa malleissa
jaljempéana kuvatulla tavalla.

Toimivaltainen viranomainen ja ELY voivat tehda yhteistyota, jotta alueella olisi laajempi
yhtenéinen lippujarjestelma.

Bruttomalli soveltuu hyvin runsasvékisille kaupunkiseuduille ja suuriin kaupunkeihin, joissa on
suuret volyymit ja tiheat yhteydet. Bruttomalli soveltuu liikenteen jarjestdmiseen hyvin, jos
liikkenne halutaan jarjestaa tiiviissd yhteydessa maankayton- ja liikennejarjestelmasuunnittelun
kanssa. Bruttomalli soveltuu hyvin tilanteisiin, joissa tavoitteena on yhtenéinen
joukkoliikennejarjestelma.

Lisaksi bruttomalli soveltuu hyvin esimerkiksi kuntien jarjestamiin padosin lakisdateisia
kuljetuksia hoitaviin vuoroihin, joissa ei ole mahdollisuuksia lisatd matkustajamaéaréa ja nain
ollen yrittajan saamaa lipputuloa. Se on ainut muiden kuntien kuin toimivaltaisten kaupunkien
kaytettavissa oleva hankintamuoto.

Bruttomalli soveltuu huonosti alueille, joissa liikenteenharjoittajien vélista kilpailua ei
todennakdoisesti saada syntyméaan esimerkiksi yritysten lilan pienen méaran takia. Suomessa
bruttomallia on sovellettu Helsingin seudulla sek& Turussa ja Tampereella. Mallin
soveltamisesta muunlaisissa olosuhteissa ei siten ole kokemusta. Seuraavat plussat ja
miinukset perustuvat suurista kaupungeista saatuihin kokemuksiin.
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+ Malli mahdollistaa alueelle yhtenéaisen lippujarjestelman (toimivaltaisen
viranomaisen nakokulma,matkustajan ndkdkulma)

+ Malli varmistaa toimivaltaisen viranomaisen paattaman ja tasapuolisen palvelutason
toteutumisen (toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan nakékulma)

+ Lippu- ja maksujarjestelmé on toimivaltaisen viranomaisen jarjestettavissa ja
maksatusprosessi on lapindkyva (toimivaltaisen viranomaisen nakékulma)

+ Viranomainen saa koko ajan suoraan tietoa matkustajamaarista (toimivaltaisen
viranomaisen nakokulma)

+ Alueen liikenteen suunnittelu kokonaisuutena ja liikennesuunnittelun yhteys
maankayton, palvelujen ja liikennejarjestelméasuunnitteluun (toimivaltaisen
viranomaisen nakokulma)

+ Suunnittelu voidaan optimoida matkustajan nakékulmasta (toimivaltaisen
viranomaisen ja matkustajan nakoékulma)

+ Tiedetaan mita tilataan ja mita tarjotaan (toimivaltaisen viranomaisen ja
liikenteenharjoittajan nakékulma)

+ Verratttuna kayttéoikeussomismalliin mallissa tarjousten laadinta yleensa melko
yksinkertaista eika sido kohtuuttomasti resursseja (liikkenteenharjoittajan
nakokulma)

+ Koska yrityksella ei ole lipputuloriskia, tarjoukset voidaan laskea pienemmalla
riskikatteella (toimivaltaisen viranomaisen ja liikenteenharjoittajan nakékulma)

+ Tarjousten vertailu helpompaa kuin alueellisessa kayttooikeussopimuksissa
(toimivaltaisen viranomaisen ja liikenteenharjoittajan nakoékulma)

+ Mahdollistaa uudet tilaajan palveluinnovaatiot (toimivaltaisen viranomaisen
nakokulma)

+ Sopimuskohteet voidaan rajata niin, etta saadaan tarjouksia seka pienilta etta
suurilta palveluntuottajilta. (liikenteenharjoittajan nakdkulma)

+ Tarjousten laatiminen ja vertailu helpompaa kuin muissa malleissa (toimivaltaisen
viranomaisen ja liikenteenharjoittajan nakdkulma)

+ Joustavampi kuin muut mallit sopimusaikana tapahtuvien muutosten suhteen
(liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen ndkokulma)

— Malli ei kannusta hyddyntamaan yritysten reitti- ja aikataulusuunnitteluosaamista
(liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

— Linjaston tuottavuutta ei yleensa optimoida tydvuorosuunnittelun ja autokiertojen
kannalta (liikkenteenharjoittajan nakdkulma)

— Ei kannusta yrityksid kehittamaan palveluinnovaatioita (liikenteenharjoittajan
nakodkulma)

— Yrityksen liikkumavara ja mahdollisuudet toiminnan kehittdmiseen pieni
(liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

— Yritysten toiminta kapeutuu (liikenteenharjoittajan nakdkulma)

— Liikenteen suunnittelu vaatii viranomaisen resursseja (toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

— Suuria hankintakohteita kaytettaessd on vaarana monopolin syntyminen
(toimivaltaisen viranomaisen ja liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

— Edellyttda bonus- ja sanktiojarjestelmia (toimivaltaisen viranomaisen nakodkulma)

6.3 Palvelusopimusasetuksen ja joukkoliikennelain 6 luvun mukaiset hankinnat
(kayttooikeussopimukset)

6.3.1 Kayttdoikeussopimuksen maarittelya

ELY-keskukset ja kuntien toimivaltaiset viranomaiset samoin kuin osittain muutkin kunnat ovat
monien vuosien ajan ostaneet kannattamattomia vuoroja niin sanotulla nettomallilla. Mallille
on ollut tyypillista se, etta toimivaltainen viranomainen on vastannut liikkenteen suunnittelusta,
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kun taas liikenteenharjoittaja on kantanut lipputuloriskin. Liikenteenharjoittaja on saanut
viranomaiselta korvauksen ja lisaksi perinyt matkustajilta lipputulot. Liséksi
liikenteenharjoittaja on useimmiten saanut lipputukea kunnalta ja valtiolta.

Valmistauduttaessa kayttooikeussopimusten soveltamiseen on kayty kansallista keskustelua
siitd, missa kulkee nettosopimuksen ja kayttooikeussopimuksen vélinen raja. Kummankin
keskeisena tunnusmerkkina on todettu olevan se, etté liikenteenharjoittaja saa viranomaiselta
tulevan korvauksen lisdksi matkustajien maksamat lipputulot.

Epaselvyys nettosopimuksen ja kayttdoikeussopimuksen maarittelysta on sittemmin ratkennut
unionin tuomioistuimen antaman tuomion perusteella. Unionin tuomioistuin on 10 paivana
marraskuuta 2011 asiassa C-348/10 antamassaan ennakkoratkaisussa muun muassa
maaritellyt kayttooikeussopimuksen niin yksityiskohtaisesti, etta tulkintaepéselvyyksien voi
katsoa poistuneen. Asiassa oli kyse linja-autoliikenteen harjoittamisesta.

Tuomioistuin on lahtenyt hankintadirektiivien mukaisesta kayttdoikeussopimuksen
maaritelmasta ja omalla ratkaisullaan my6s antanut kayttéoikeussopimukselle muita
tunnusmerkkejé. Ainakin osittain naita méaarittelyja on tosin sisaltynyt jo tuomioistuimen
aikaisempiin ratkaisuihin.

Seuraavassa on selostettu ja osin siteerattu tuomioistuimen ratkaisun niitd osia, jotka liittyvat
kayttdoikeussopimuksen (tuomiossa kaytetdan termid palvelukonsessio) ja vastaavasti
hankintadirektiivin mukaisten palveluja koskevien hankintasopimusten kéasitteisiin ja niiden
vélisiin eroihin. Tuomiosta ilmenevia viittauksia aikaisempiin tuomioistuimen ratkaisuihin ei ole
toistettu:

Tuomioistuin toteaa ensinnakin (kohta 40): "Kysymysta siitd, onko sopimus luokiteltava
palvelukonsessioksi vai julkisia palveluja koskevaksi hankintasopimukseksi, on arvioitava
yksinomaan unionin oikeuden kannalta.” Tama tarkoittaa muun muassa sita, etta kansallisesti
— lainsdadanndlla tai tulkinnalla — ei voida muuttaa néiden késitteiden sisaltoa.

Tuomioistuimen mukaan (kohta 41) direktiivin 2004/17 1 artiklan 2 kohdan a ja d alakohdassa
ja 3 kohdassa olevista julkisia palveluja koskevien hankintasopimusten ja palvelukonsession
maaritelmisté ilmenee, etta ”"palveluja koskevien hankintasopimusten ja palvelukonsessioiden
valinen ero on palvelujen tarjoamisesta saatavassa vastikkeessa. Palveluja koskeva
hankintasopimus sisaltda vastikkeen, jonka hankintaviranomainen maksaa suoraan palvelujen
tarjoajalle, kun taas palvelukonsessiossa palvelujen tarjoamisen vastikkeena on joko palvelun
hyoddyntamisoikeus yksinaan tai téllainen oikeus ja maksu yhdessé.” Suomessa direktiivia
2004/17 soveltaa HSL. Todettakoon, etta laajemmin sovelletun direktiivin 2004/18
maaritelmat ovat samat. "Néain ollen liikennoitsijalle, joka tarjoaa julkisen liikenteen palveluja
linja-autolla, mydnnetaan oikeus palvelujen hyddyntamiseen siten, ettd kyseisen palvelun
loppukayttajat maksavat sille vastiketta vahvistetun maksutariffin mukaisesti.” (kohta 43)
Loppukayttajilla tarkoitetaan matkustajia.

Taman jalkeen tuomioistuimen paatdksessé seuraa kohtia, joissa méaritelladn
kayttooikeussopimukselle (palvelukonsessiolle) sellaisia tunnusmerkkeja, jotka eivét ilmene
hankintadirektiiveista.

Tuomion kohdassa 44 tuomioistuin toteaa: "Vaikka korvaustapa onkin yksi ratkaisevista
tekijoistd palvelukonsessioksi luokittelun nakdkulmasta, oikeuskaytannosta ilmenee liséksi,
ettd palvelukonsessio edellyttda sitd, ettd konsessionsaaja ottaa kantaakseen kyseisten
palvelujen hyddyntamiseen liittyvan riskin. Jos palvelutoimintaan liittyvaa riskia ei siirreta
palvelujen tarjoajalle, kyseinen toimenpide on julkisia palveluja koskeva hankintasopimus eik&
palvelukonsessio.”

Tamaéan jalkeen tuomioistuin tarkastelee riskin ilmenemista ja ominaisuuksia tarkemmin ja
myads selventad, millainen riski ei ole relevantti. Tuomioistuin toteaa myds seuraavaa
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(kohdassa 45): "Vaikka riski voi tosin jo alun alkaen olla hyvin vdhéinen, palvelukonsession
olemassaolon toteamiseksi on tarpeen, ettd hankintaviranomainen siirtdd tdhan toimintaan
liittyvan oman riskinsa taysimaaraisesti tai ainakin padosin konsessionsaajalle.”

Tuomioistuin jatkaa selostamalla riskin vahaisyyteen liittyvia seikkoja seuraavasti (kohta 46):
”On nimittain tavallista, etta tietyt toiminta-alat, kuten erityisesti pd&aasiassa kyseessé olevan
kaltaisiin peruspalveluihin liittyva ala®, ovat sellaisen saantelyn kohteena, jonka vuoksi niista
aiheutuvat taloudelliset riskit voivat olla vahaisia. Yhtaalta julkisoikeudelliset yksityiskohtaiset
sdannot, joita sovelletaan taloudellisen palvelun hyédyntamiseen, helpottavat
palvelutoiminnan valvontaa ja vahentavéat tekijoita, jotka voivat haitata avoimuutta ja
vaaristaa kilpailua. Taysin vilpittdtméassa mielessa toimivien hankintaviranomaisten on toisaalta
voitava paattda hankkia palvelut konsessiosopimuksella, jos ne katsovat, ettd kyseessé on
paras tapa varmistaa kyseinen julkinen palvelu, ja ndin on, vaikka toimintaan liittyva riski
olisikin huomattavan véhéainen.”

Tuomioistuin jaottelee riskin seuraavasti (kohta 48): "Hyo6dyntadmiseen liittyva riski on
ymmaérrettava riskina altistua markkinoiden epavarmuustekijoille, ja se voi ilmeta:®

1) muiden toimijoiden kilpailusta aiheutuvana risking,

2) risking, joka aiheutuu siitd, etteivat palvelujen kysynta ja tarjonta vastaa toisiaan,

3) riskina, joka aiheutuu siitd, ettd ne, joiden on maksettava hinta tarjotusta palveluista, ovat
maksukyvyttomia,

4) risking, joka aiheutuu siit&, ettei tuloilla saada kokonaan katetuksi toimintakustannuksia, tai
5) vield palvelun puutteellisuudesta aiheutuvaan vahinkoon perustuvasta vastuusta
aiheutuvana riskina.”

Vield tuomioistuin mainitsee ne riskityypit, jotka eivat ole relevantteja tassa kasitteiden
maarittelyssa. Tuomioistuimen mukaan (kohta 49): "Riskeilla, jotka aiheutuvat taloudellisen
toimijan huonosta liikkeenhoidosta tai sen tekemista arviointivirheista, ei sitd vastoin ole
merkitysta, kun sopimusta luokitellaan julkisia palveluja koskevaksi hankintasopimukseksi tai
palvelukonsessioksi, koska ndma riskit liittyvat olennaisesti kaikkiin sopimuksiin, koskevatpa
ne julkista palveluhankintaa tai palvelukonsessiota.”

Edella selostettu unionin tuomioistuimen tuomio ja myds sitd edeltava oikeuskaytanto
huomioon ottaen Suomessa kaytodssa olevaa nettomallia tulee jatkossa kasitella
kayttdboikeussopimuksena. Suomen sovelletuissa nettosopimuksissa riski ilmenee esimerkiksi
seuraavilla tavoilla: Kilpailijoiden toiminnasta voi aiheutua riskia (kohta 1) silloin, kun
reittiliikenne aiheuttaa ostoliikenteelle haittaa, mutta se ei taytd joukkoliikennelain 22 8:n 1 —
3 kohtien vaatimuksia, toisin sanoen haitta ilmenee, mutta se ei ole jatkuvaa tai silla tavoin
vakavaa kuin lainkohdissa tarkoitetaan. Riski, siitd etta kysynta ja tarjonta eivat vastaa
toisiaan (kohta 2) voi ilmeta esimerkiksi siten, ettd kysyntéd on vahentynyt ennakoimattomalla
tavalla mutta ei kokonaisuuden kannalta niin paljon, ettd sopimusta voitaisiin muuttaa
olosuhteiden muuttumisen takia. Maksajan (toimivaltaisen viranomaisen)
maksukyvyttomyydesté (kohta 3) johtuva riski on kaytdnndssa toteutunut niin, etta
sopimukseen sisaltyvan liikenteen méaraa on kesken sopimuskauden vahennetty ns.
budjettiehdon nojalla kaytettévissa olevien maararahojen vahentyessa.

Edellisen perusteella nayttaa silta, ettd nykyisen tyyppinen nettomalli on yksi
kayttdoikeussopimuksen alalaji, jonka rinnalla on kaytdssa muita kayttdoikeussopimuksen
sovelluksia.

4 =linja-autoliikenne (kirjoittajan lisays)
5 Juettelomerkit lisatty, tuomioistuimen paatoksessa niita ei ole
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6.3.2 Alueellinen kayttooikeussopimus

Joukkoliikennelain 6 luvun mukaisia hankintamenettelyjé sovelletaan tehtdessa
maantieliikennetta koskevia kayttdoikeussopimuksia (36 §:n 1 momentti). Joukkoliikennelain
40 8:n mukaan toimivaltainen viranomainen voi neuvotella tarjouksen tehneiden
liikenteenharjoittajien kanssa tarjousten jattamisen jalkeen, jos tarjouspyynt6a ei ole voitu
laatia niin tarkasti, ettd paras tarjous voitaisiin valita tai jos tarjoukset eivéat sisalloltdan vastaa
tarjouspyyntdé. Edellytyksena neuvotteluille on, etta tarjouspyynnén mukaisia sopimusehtoja
ei olennaisesti muuteta. Muihin sopimuksiin sovelletaan hankintalakeja (36 8:n 2 momentti).

Hankintalain (348/2007) 8 §8:n 2 momentin mukaan hankintalakia sovelletaan
joukkoliikennelain 36 8:n 1 momentissa tarkoitettuihin hankintasopimuksiin vain silta osin kuin
mainitussa laissa (=joukkoliikennelaissa) saadetaan. Joukkoliikennelaissa saadetaan
hankintalain seuraavien pykalien soveltamisesta:

74 ja 75 8 (hankintapaatoksen sisaltd) 80-82, 86 8:n 1 ja 2 momentti, 87 8:n 1 ja 3
momentti, 88, 89,91, 94 §:n 1 momentin johdantokappale ja 1-4 kohdat, 95, 99-102, 103 §:n
1 ja 2 momentti, 105, 107 (oikeusturvakeinot), 85 §:n 2 momentti (asian vireille saattaminen
unionin valvontamenettelyssa).

Joukkoliikennelaissa ei sdadeta hankintalain 111 osan sdaannoksien soveltamisesta (mm.
palveluja koskevien kayttdoikeussopimusten hankinta), joita ei siis sovelleta. Hankintalaissa
saadettya menettelya ei saa soveltaa.

Kayttdoikeussopimuksella tarkoitetaan sopimusta, jossa palvelun tuottaja saa tarjoamiensa
palveluiden vastikkeena joko palvelun hyédyntamisoikeuden ansaintamielesséa tai taman
oikeuden sek& maksun yhdessa. Tilaaja voi asettaa palvelutasovaatimukset, myds
hintavelvoitteen. Palveluita koskeva hankintasopimus poikkeaa kayttdoikeussopimuksesta
siing, etta hankintasopimuksessa liikenteenharjoittaja saa korvauksen ainoastaan suoraan
viranomaiselta. Lisaksi kayttdoikeussopimus eroaa hankintasopimuksesta myos siing, etta se
sisdltaa aina kyseisen palvelun hyédyntamiseen liittyvan riskin. Palvelun tuottaja voi saada
tulon suoraan tilaajalta tai asiakastulon suoraan asiakkaalta tai maksujen selvittdjan
vélitykselld. Asiakastulot voivat kayttboikeussopimuksessa muodostua liikkenteenharjoittajan
omista lipputuotteista muodostuvista tuloista lisdttyné laskennallisella matkustajanousuihin
perustuvalla korvauksella. Taméan tulon suuruutta voidaan varioida eri lipputyyppien mukaan.

Joukkoliikenteen kayttooikeussopimuksessa liikenteenharjoittajalle my6nnetadn yksinoikeus
jonkin maantieteellisen alueen liikenteeseen tai suppeassa tapauksessa reittiin (liittyy
nettomalliin) Liikenteenharjoittaja vastaa liikenteen suunnittelusta ja kantaa tuloriskin.
Kayttboikeussopimuksessa liikkenteenharjoittaja saa lipputulot. Kayttdoikeussopimukseen
liittyvan yksinoikeuden myontaminen taydellisena ei ole perusteltua, koska pitkan matkan
liikkennetta hyddynnetaan osana paikallisliikennettd. Talldin on tarkeaa, etta yritys tietda jo
tarjousvaiheessa, millaista liikennetta alueella voi olla sen oman liikenteen liséksi.
Sopimusehtojen tarkkuudella liikenteenharjoittajan riskid voidaan pienentad ja helpottaa
useampien yritysten osallistumista tarjouskilpailuun.

Oikean markkinainformaation jakaminen tarjouspyyntdvaiheessa on tarkedé. Viranomaisen
tulee pystya kuvaamaan riittavalla tarkkuudella kayttooikeussopimuksen potentiaaliset
kayttajamaarat ja arvioidut lipputulot kaikille tarjoajille. Muutoin kilpailun kohteena olevan
liikenteen vanhalla liikenteenharjoittajalla on huomattava kilpailuetu kilpailijoihinsa verrattuna.

Kayttboikeussopimuksen ideana on se, etta liikenteenharjoittajalla on motivaatio suunnitella
liikenne hyvin, koska h&n saa pitaa asiakastulot. Kaytt6oikeussopimukseen kuuluva liikenne
voidaan suunnitella kokonaisuutena. Sopimusten keston tulee olla riittavan pitka
investointeihin ja liikenteenharjoittajan panostuksiin (esim. suunnittelussa) ndhden. Toisaalta
pitkd sopimus aiheuttaa tuottajasta ja tilaajasta riippumatonta epavarmuutta olosuhteiden
muuttuessa pitkalla aikavélilla. Tama on omiaan nostamaan tarjouksen hintaa. Julkisen
sektorin sitoutumista pitkiin sopimuksiin rajoittavat vuosittaiset budjettikaytannot.
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Tarjouspyynndssa ja sopimuksessa pitaisikin pystya maarittelemaan, miten erilaisiin
olosuhteiden muutoksiin voidaan reagoida sopimuksen voimassaoloaikana.

Kayttboikeussopimuksissa on huomioitava sopimuskohteen maantieteellisen alueen tai reitin
mielekkyys. Joukkoliikennejarjestelman ja lipputuloriskin kantavan liikkenteenharjoittajan
kannalta ei ole mielekasta, ettd viranomaisen jarjestdmat joukkoliikenneyhteydet kilpailevat
keskenadn. Hyva kayttboikeussopimuksen kohde sisaltaa alueensa paaasiallisen
lilketaloudellisesti kiinnostavan liikennetarjonnan, jota liikenndéitsija voi kehittaa ja vaikuttaa
siten liikenteen talouteen. Na&in voidaan aidosti saavuttaa hyotyé liikkennoéitsijan
suunnitteluosaamisesta. Liikenteenharjoittaja pystyy suunnittelemaan liikenteen
mahdollisimman taloudellisesti. My6s matkustajan kannalta joukkoliikenteen palvelut
muodostavat talloin integroidun kokonaisuuden.

Liikenteenharjoittaja pystyy aikatauluja ja reitteja suunnitellessaan huomioimaan muun
muassa varikkonsa sijainnin, kuljettajien asuinpaikat ja yrityksen muun liikenteen seka
paikalliset erityisolosuhteet. Nain liikenteen tuotantokustannukset voidaan saada
alhaisemmiksi kuin jos toimivaltainen viranomainen suunnittelisi reitit ja aikataulut valmiiksi
huomioimatta liikenteenharjoittajakohtaisia kustannuksiin vaikuttavia tekij6ité tai paikallisia
erityistekijoita.

Yhden sopimuksen metodissa ongelmaksi voi kuitenkin muodostua se, etta alueella toimii vain
yksi yritys eika kilpailua kdytadnndssa synny. Harvoin kilpailutettavat aluekokonaisuudet
heikentavat markkinoiden toimivuutta, koska ne sulkevat markkinat muilta yrityksilta
sopimusajaksi. Riski voi kaatua tilaajalle ja heikentd& neuvotteluasemia, jos ainut aluetta
hoitava liikenteenharjoittaja on arvioinut tarjouksensa vaarin eikd vaihtoehtoa palvelun
séilyttdmiseksi ole.

Liikenne on jarkevaa jakaa useampaan sopimukseen, jotta voitaisiin valttda alueellisen
monopolin muodostuminen. Kaytanndssé sopimuskohteet on luontevaa jakaa
kaupunkiseuduilla esimerkiksi tiesuunnittain. Talldinkin syntyy helposti tilanteita, joissa eri
linjat kilpailevat kesken&dan keskusta-alueella. Kayttdoikeussopimukset voidaan kuitenkin
rajata myos niin, ettd mahdollistetaan heilurilinjat. Jakamista ei saa kuitenkaan tehdéa kilpailun
valttdmiseksi esimerkiksi kynnysarvojen alittamiseksi. Eri viranomaiset voivat myds pyrkiéa
ajoittamaan tarjouskilpailunsa niin, ettd yhden viranomaisen tarjouskilpailussa havinnyt
liikenteenharjoittaja saa ldhialueella uuden mahdollisuuden toisen viranomaisen
tarjouskilpailussa. Tarjousyhteenliittymien ja alihankinnan salliminen vaikuttavat positiivisesti
pienten yritysten mahdollisuuksiin menestya suurien yritysten joukossa.

Poikittaisliikenteessa oman tulopohjan muodostuminen voi olla kayttboikeussopimuksissa
haasteellista, jos se tulee integroida yhteen muilla malleilla jarjestetyn liikenteen kanssa. My6s
eri toimivaltaisten viranomaisten alueelle ulottuva liikenne tai eri pituiset siirtymaajan
sopimukset liikennekokonaisuudessa, kuten ELY-liikenteessé usein on, vaikeuttavat kohteen
optimaalista maarittelya ja liikenteenharjoittajan ansaintalogiikan ennakointia.

Kayttboikeussopimusta kaytettaessa toimivaltaisen viranomaisen ei tarvitse yksityiskohtaisesti
suunnitella liikennettd, mutta sen taytyy pystya asettamaan hankittavalle
kayttdoikeuskokonaisuudelle riittavan tarkat palvelutasotavoitteet. Viranomaisen tulee myds
pystya arvioimaan objektiivisesti liikenteenharjoittajien tarjoamat lilkkennesuunnitelmat niiden
kriteerien mukaisesti, jotka on asetettu hankinnan arviointiperusteiksi. Talta osin malli vaatii
esimerkiksi bruttomallia enemman osaamista molemmilta osapuolilta, viranomaiselta ja
tarjoajalta.

Sellaiset kunnat ja kuntayhtymat, jotka eivét ole toimivaltaisia viranomaisia, eivat voi ostaa
liikkennetta kayttboikeussopimuksin vaan niiden on toimittava hankintalain puitteissa
bruttomallilla.
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Taksa- ja lippujarjestelméa

Lippujen hinnat maaraytyvat PSA:n mukaisessa liikenteessa kaupunkiseudulla vydhyketaksan
perusteella. ELY:n toimivalta-alueella liikennéitsijd maaraa lipun hinnan markkinaehtoisessa
liikenteessa. ELY:n hankkimassa liikenteessé ELY voi asettaa enimmaishinnat tarkeimmille
lipputuotteille. Yhteiskayttdinen lippu- ja taksajarjestelmé edellyttad viranomaisten ja
liikkennditsijoiden yhteistyota. Toinen vaihtoehto on kansallinen toimielin, joka ohjaa koko
maan kattavaa lippujarjestelmaa.

Kuvassa 6 on havainnollistettu kaupunkiseudun kayttéoikeussopimusmallin toimintaa seka
lilkkennditsijan tulonmuodostusta.
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Kuva 6. Kaupunkiseudun kayttboikeussopimusmalli

Kaupunkiseudun toimivaltainen viranomainen maksaa liikenndgitsijalle 1
kayttdoikeussopimuksessa maéritetyn sopimuskorvauksen. Kaupunkiseudulla asuvalta
asiakkaalta A liikennéitsija 1 saa nousun hinnan, joka muodostuu asiakashinnasta, jonka
toimivaltainen viranomainen on maarittanyt ja sopimuskorvaukseen sisaltyvasta nousun
hinnasta. Liikennéitsijan 1 tulot muodostuvat siis sopimuskorvauksesta ja kaupunkiseudun
sisdisista lipputuloista.

Liikennditsija 2 lilkkennoi ELY :n toimivalta-alueelta kaupunkiseudulle markkinaehtoista
lilkkennettda, jolloin liikennditsijin tulot muodostuvat kdytadnndssa lipputuloista
markkinaehtoisessa malleissa aiemmin kuvatulla tavalla.

Lippujarjestelmén kannalta yhtenéisen toimintatavan l6ytdminen koko alueella on osin
lilkkennditsijoiden yhteisty6n varassa. Toimivaltainen viranomainen voi maarittaa
lippujarjestelman periaatteet kilpailutuksessa omalla toimivalta-alueellaan ja ELY omassa
ostoliikenteessédan. Toimivaltainen kunnallinen viranomainen ja ELY voivat tehda yhteistyota
lippujarjestelmien osalta, jolloin yhtendinen kattava lippujarjestelmé& on mahdollinen toteuttaa.

Kayttdoikeussopimus sopii parhaiten laajoihin alueellisiin kohteisiin, joissa on
kasvupotentiaalia. Se voisikin soveltua pienten ja keskisuurten kaupunkien koko
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joukkoliikenteen jarjestdmiseen. Kayttdoikeussopimukset voivat myds soveltua
keskuskaupungin ja kehyskuntien valisen liikenteen jarjestamiseen.

Alueellisia kayttboikeussopimuksia ei toistaiseksi ole kilpailutettu Suomessa. Siten seuraavat
plussat ja miinukset ovat arvioita, jotka eivat perustu kaytannén kokemukseen.

+ Liikenteenharjoittaja on motivoitunut hoitamaan liikenteen mahdollisimman
hyvin (liilkenteenharjoittajan, toimivaltaisen viranomaisen ja asiakkaan
nakokulma)

+ Toimivaltainen viranomainen pystyy varmistamaan haluamansa palvelutason
tarjouspyynnossa esitettavalla palvelutasomaarittelylla tai arvioimaan liikenteen
hinnan etukéateen riippuen valittavasta korvausmallista (toimivaltaisen
viranomaisen nakokulma)

+ Malli mahdollistaa kaupunkiseudulla yhtenaisen lippujarjestelmén (toimivaltaisen
viranomaisen nakokulma)

+ Mahdollistaa yritysten innovaatiot (liikenteenharjoittajan, asiakkaan ja toimialan
nakokulma)

+ Ei edellytéd yhta laajaa viranomaisorganisaatiota kuin esim. bruttomalli
(toimivaltaisen viranomaisen nakokulma)

+ Hyvaksymalla pienten yritysten tarjousyhteenliittymaét ja
sallimalla/velvoittamalla alihankkijan kaytté voidaan ehkéista monopolitilanteen
syntymista. My6s samalla maantieteelliselld alueella toimivien viranomaisten
tarjouskilpailujen sopiva limittaminen voi parantaa kilpailutilanteen sailymista

- Tarjousten vertailuperusteiden ja tarjousten liikennesuunnitelmien arviointi
vaatii muita malleja enemman ammattitaitoa, tarjouskilpailun objektiivinen
ratkaiseminen on haasteellista ja valitusherkkaa (toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma, liikkenteenharjoittajan nakdkulma)

- Kohteen rajauksen ja kuvauksen laatiminen sekd markkinainformaation
jakaminen haasteellista etenkin ensimmaiselld kilpailuttamiskerralla ja
siirtymé&ajan sopimusten eriaikaisten paattymisten takia (toimivaltaisen
viranomaisen ndkdkulma)

- Kohteen laaja kattavuus ja pitkat sopimusajat riski monopolin syntymiselle ja
sen vaikutuksille liikenteen hintaan ja laatuun (toimivaltaisen viranomaisen,
liikkenteen harjoittajan ndkdkulma)

- Sopimuskohteet helposti liian suuria pienille yrityksille (liikenteenharjoittajan
nakdkulma)

- Liikenteen integrointi muuhun liikenteeseen voi aiheuttaa epavarmuutta
tulonmuodostuksessa (liikkenteenharjoittajan nakdkulma)

- Ennakoimattomat toimintaympariston muutokset sopimusaikana vaikeuttavat
tarjouspyynndn ja sopimusehtojen muutosmekanismin maarittelya ja ovat
tuloriski liikenteenharjoittajalle (liikkenteenharjoittajan ja toimivaltaisen
viranomaisen ndkdkulma)

- Lippu- ja maksujarjestelm& on monimutkaisempi toteuttaa kuin bruttomallissa
(toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

6.3.3 Reittipohjainen kayttooikeussopimusmalli (nettomalli)

Nettomalli on yksinkertainen muoto kayttéoikeussopimuksesta. Nettomallissa toimivaltainen
viranomainen vastaa liikenteen suunnittelusta ja liikenteenharjoittaja lipputulo- tai
matkustajariskista. Nettomallissa liikkenteenharjoittajalta ostetaan tietyn reitin ajaminen tietylla
aikataululla ja tietylla laadulla (palvelu, kalusto). Liikenteenharjoittajan saama tulo on
riippuvainen matkustajamaarista. Nettomallin sopimusehdoilla voidaan vaikuttaa siihen, kuinka
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paljon liikenteenharjoittajalla on vapauksia suunnittelun suhteen ja mikd on sen riskin suuruus.
Talla voidaan vaikuttaa mallin houkuttelevuuteen.

Nettomallissa liikenteenharjoittaja saa asiakastulot (lippu-, rahti- ja mainostulot). Nykyisin
taydentavéssa ostoliikenteessa kaytetyssa nettomallissa lilikenteenharjoittajan tulot koostuvat
kolmesta osasta: hankintahinnasta, lipputuesta ja lipputuloista. Tulevaisuudessa nettomallin
tulot sisaltavat vain hankintahinnan ja asiakastulot. Hankintahinta sisaltaa siis kaikki
liikenteenharjoittajalle maksettavat tukierat. (Nykyisen nettosopimuksen hankintahinta nousisi
siis arvioidulla lipputuen méaaralla, kun nykyiset julkisen rahan maksukanavat yhdistettaisiin
yhdeksi hankintahinnaksi.) Asiakastulot voivat reittipohjaisessa kayttooikeussopimuksessa
muodostua osaksi myds liikenteenharjoittajan omista lipputuotteista syntyvista tuloista
lisattyné laskennallisella matkustajanousuihin perustuvalla korvauksella sekd muista
tuloista(esim. rahti). Matkustajanousuihin perustuvan tulon suuruutta voidaan varioida eri
lipputyyppien mukaan.

Nettomallissa liikenne on mahdollista suunnitella toimivaltaisen viranomaisen toimesta
keskitetysti, vaikka alueella toimisikin useita liikenteenharjoittajia. Nain syntyvalla integroidulla
joukkoliikennejarjestelmalla saadaan hyodtya asiakkaille parantuneena palvelutasona.
Toimivaltaisella viranomaisella ei valttamatté tarvitse olla omaa suunnitteluorganisaatiota,
vaan liikenteen suunnittelu voidaan tilata erikseen konsulttityoné. Koska liikenteenharjoittaja
kantaa matkustuksen maaraan perustuvan tuloriskin, eri liikenteenharjoittajien tuottamat
palvelut kilpailevat keskendan. Toimivaltaisen viranomaisen tulisi pyrkia kilpailutuskohteita
suunnitellessaan luomaan ehjia kilpailutuskokonaisuuksia.

Toimivaltainen viranomainen asettaa yleensa nettomallissa integroidun liikennejarjestelman
hyotyjen saavuttamiseksi hintavelvoitteen, mutta liikenteenharjoittajalle voidaan jattaa
mahdollisuus myydéd myds omia lipputuotteita. Omien lipputuotteiden sallimisella tai
kieltdmiselld vaikutetaan liikenteenharjoittajan mahdollisuuksiin vaikuttaa riskiinsd. Tama
vaikutusmahdollisuus on liikenteenharjoittajan kannalta tarkedé. Liikenteen harjoittajan tulot
riippuvat siis matkustajien méarasta, vaikka liikenteenharjoittaja pystyy — suunnitteluvastuun
kuuluessa toimivaltaiselle viranomaiselle — vaikuttamaan matkustajamaariin 1&hinna
markkinoinnin keinoin, laadulla sek& omilla lipputuotteillaan ja hinnoittelullaan. Tarkea
matkustajamaaraén vaikuttava keino eli liikenteen suunnittelu on nettomallissa
liikkenteenharjoittajalla suppeammin kaytettéavissa. Liikenteenharjoittajan pyrkiessa
pienentdmaén liiketaloudellista riskid&dn mallissa, jossa sen ei ole mahdollista vaikuttaa
lipputuloriskiin, on omiaan nostamaan tarjouksen hintaa. Korkea riski lisdnnee sopimusriitoja
sopimuskauden aikana. Taitavalla sopimusten laadinnalla voidaan ehkaista riitoja ennalta..
Paremmasta markkinainformaatiosta johtuen nykyisella liikenteenharjoittajalla on
kilpailutuksessa tyypillisesti etulydntiasema, minka vuoksi oikean markkinainformaation
jakaminen tarjouspyyntdvaiheessa kaikille tarjoajille on tarkeaa.

Nettomallissa toimivaltainen viranomainen maarittelee mita reitteja ja millaisella aikataululla
se on tilaamassa. Viranomainen voi asettaa myo6s vaatimuksia kalustolle. Koska hankittava
palvelu on méaaritelty tarkasti, tilaaja tietda jo tarjouspyyntdé tehdessaan tarjottavan
liikkenndintikokonaisuuden. Toimivaltainen viranomainen voi vaikuttaa sopimuskohteiden
suuruuteen joustavasti, koska kohteet voidaan rajata jopa vuorokohtaisesti. Kohteiden
suuruudella voidaan yrittda vaikuttaa siihen, etta saadaan seka pienia etta suuria
liikenteenharjoittajia palveluiden tarjoajiksi. Silla vaikutetaan myads kilpailutilanteeseen
sopimusaikana. Kohteiden ollessa ehyitéa estetdan epéaterve kilpailu liikenteenharjoittajien
vélilla. Pienet kohteet ovat tarkeitd, koska ne mahdollistavat my6s pienien yrittajien alalle
tulon. My0s tarjousyhteenliittymien ja alihankinnan salliminen vaikuttavat positiivisesti pienten
yritysten mahdollisuuksiin menestya suurien yritysten joukossa.

Nettomallin etuna on se, etté toimivaltainen viranomainen tietda sopimuskauden alkaessa
liikkenteesta aiheutuvat kustannukset, kun viranomainen maksaa liikenteenharjoittajalle vain
etukateen sovitun hankintahinnan. Samoin myos liikenteenharjoittaja tietad etukateen
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saamansa korvauksen maaran. Sopimuksissa tulee ennalta sopia, miten mahdollinen
hintavelvoitteen muutos vaikuttaa liikenteenharjoittajalle maksettavaan hankintahintaan.

Nettomalli kannustaa lilkenteenharjoittajaa hyvaan palveluun, koska matkustajaméara
vaikuttaa suoraan liikenteenharjoittajan tuloihin. Vaikutusmahdollisuus matkustajamaaraan
rajoittuu kuitenkin lahinna asiakaspalveluun ja kaluston kuntoon.

Nettomalli soveltuu reittikohtaisiin hankintoihin, joissa halutaan liikenteenharjoittajan voivan
vaikuttaa asiakasmaéariin ja sité kautta tuloihinsa. Nettomalli soveltuu parhaiten heikon
kysynnan alueille, joissa liikenteen tarjonta ja kysyntd ovat vakiintuneet ja jossa ei ole
kaytdssa bruttomallia tai laajempaa kayttboikeussopimusta. Sopimuksen hairiottémaéan
soveltamisen kannalta nettomalli soveltuu huonosti kohteisiin, joissa on odotettavissa
merkittdvia muutoksia. Nettomallin hyodyt verrattuna haittoihin ovat suurimmillaan lyhyissa
sopimuksissa, koska silloin muutoksiin liittyvat mahdolliset riskit ovat helpommin hallittavissa.
Toimivaltaisen viranomaisen resurssien tarve riippuu siitd, jarjestetddnko isomman alueen
koko liikenne nettomallilla vai hankitaanko nettomallilla vain tdydentavéaa liikennetta.
Suomessa mallia on sovellettu ELYjen ja kuntien taydentavissa ostoissa.

+ Tilaaja voi suunnitella tarjonnan reittikohtaisesti palvelutasotavoitteen mukaisesti
(matkustajan ja toimivaltaisen viranomaisen nékékulma)

+ Tiedetaan mita tilataan ja mita tarjotaan (toimivaltaisen viranomaisen ja
liikenteenharjoittajan nakékulma)

+ Sopimusosapuolet tietavéat tai voivat arvioida toimivaltaisen viranomaisen maksaman
korvauksen suuruuden koko sopimuskaudelle (liikenteenharjoittajan nakékulma)

+ Tarjousten laadinta melko yksinkertaista eika sido kohtuuttomasti resursseja
(liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

+  Yritykselld on taloudellinen kannuste hoitaa asiakaspalvelu ja liikenteen laatu
mahdollisimman hyvin (likenteenharjoittajan nakoékulma)

+ Tarjousten vertailu helpompaa kuin laajoissa kayttdoikeussopimuksissa
(toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

+ Sopimuskohteet voidaan rajata niin, ettd saadaan tarjouksia seka pienilta ettd
suuriltaa palveluntuottajia. (toimivaltaisen viranomaisen ja liikenteenharjoittajan
nakodkulma)

+ Voidaan kayttaa taydentavéassa liikenteessa (toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

— Yritysten reitti- ja aikataulusuunnitteluosaamista ei sellaisenaan suoraan hyddynneta
(liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

— Linjaston tuottavuutta ei valttaméattd optimoida tyévuorosuunnittelun ja autokiertojen
kannalta (liikenteenharjoittajan ndkdkulma)

— Yrityksen lipputuloriski saattaa korottaa tarjoushintoja (matkustajan ja toimivaltaisen
viranomaisen ndkdkulma)

— Lipputuloriski liikenteenharjoittajalla, mutta valta korjaaviin toimenpiteisiin lahinn&
toimivaltaisella viranomaisella (likenteenharjoittajan nakdokulma)

— Sopimuksen aikana tapahtuvien palvelutasovaatimusten tai ulkoisten olosuhteiden
aiheuttamien muutosten hallinta on hankalaa (toimivaltaisen viranomaisen ja
liikkenteenharjoittajan nakékulma)

6.3.4 Yritysaloitteinen PSA

Toimivaltainen viranomainen voi halutessaan soveltaa palvelusopimusasetusta
yritysaloitteisesti. Jako yritysaloitteisuuteen ja viranomaisaloitteisuuteen ei perustu
palvelusopimusasetukseen, vaan se on kansallinen ilmi6. Palvelusopimusasetus kuitenkin
mahdollistaa molemmat toimintatavat. Asetuksen 2 artiklan e kohdan julkisen palvelun
velvoitteen maaritelmasta ero ilmenee seuraavasti: ”...’julkisen palvelun velvoitteella’
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vaatimusta, jonka toimivaltainen viranomainen asettaa (eng. 'defined’, viranomaisaloitteinen)
tai méarittelee...” (eng. 'determined’, yritysaloitteinen).

Vaikka erottelu on lahtokohdiltaan kansallinen ilmid, silla on kuitenkin merkitysta myds unionin
oikeuden kannalta. Vallan ja vastuiden vélinen tasapaino on erilainen riippuen siita, kumpi
toimintamalli valitaan. Asioiden kasittely eroaa sen mukaan, kumpaan toimintamallia
sovelletaan.

Mallissa lilkenteen jarjestdminen perustuisi liikenteenharjoittajan aloitteeseen. Viranomainen
tekisi lilkenteenharjoittajan kanssa sopimuksen siten kuin hankintalaissa tai
palvelusopimusasetuksessa saddetadn. Menettelysséd on noudatettava oikeudenmukaisuuden,
avoimuuden, syrjimattomyyden ja yhdenvertaisen kohtelun periaatteita. Tama merkitsee
kaytannossa tarjouskilpailun jarjestamista, ellei sitten kaikille halukkaille anneta heidéan
haluamiaan oikeuksia. Yritysaloitteinen toimintatapa soveltuu kaytanndssa silloin, kun liikkenne
voi toimia asiakastulojen varassa ilman julkista tukea. Tasta myos seuraa, etta mahdollisen
tarjouskilpailun ratkaisukriteerit liittyisivat tarjonnan maaraan ja laatuun.

Joukkoliikennelaissa ei ole sdanndksia yritysaloitteisen PSA-mallin soveltamisesta (vrt.
kayttooikeussopimuksia koskeva lain 6 luku) eikd sen soveltamismahdollisuutta ole otettu
huomioon muita jarjestdmistapoja koskevissa sddnnoksissé. Lakia sdaddettaessa malli jai idea-
asteella (lyhyt kuvaus lain perusteluissa), koska se ei silloin herattdnyt kiinnostusta. Malli voisi
olla vaihtoehtona markkinaehtoiselle toimintamallille, mutta sen kayttokelpoisuutta ei ole
riittavasti selvitetty. Molempien mallien rinnakkainen soveltaminen tekee kokonaisuuden ja
menettelytapojen hahmottamisen monimutkaiseksi. Myds yritysaloitteisen ja
viranomaisaloitteisen PSA-mallin samanaikainen soveltaminen samalla alueella voi olla
haasteellista.

Taméa malli voisi soveltua lahinné pitkdn matkan liikenteeseen. Mallin arviot ovat yhtenevaiset
aiemmin esitettyjen mallien kanssa riippuen siita, milla mallilla toimivaltainen viranomainen
paattda PSA-liikenteen jarjestaa.

+ Yritysten aktiivinen osallistuminen liikenteen jarjestamiseen (liikenteenharjoittajan ja
asiakkaannakokulma)

+ Markkinoilta saatavan tiedon hyddyntdmismahdollisuus (Toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

— Soveltuu huonosti jos samanaikaisesti sovelletaan markkinaehtoista mallia tai
viranomaisaloitteista PSA-mallia

— Jos kynnysarvo ylittyy, yrityksen idea ei saa suojaa, mika voi vahentaé kiinnostusta
ideointiin

6.4 Oma tuotanto ja sisainen liikenteenharjoittaja

Toimivaltainen paikallinen viranomainen voi paattaa tarjota itse julkisia
henkil6liikennepalveluja. Se voi myos tehda sopimuksia ilman tarjouskilpailua oikeudellisesti
erillisen yksikktnsa (sisainen liikenteenharjoittaja) kanssa. Palvelusopimusasetuksessa on
kayttooikeussopimuksia koskien yksityiskohtaisia sdaannoksia siitd, miten viranomaisen
maaraysvaltaa on arvioitava, alueellisista rajoituksista seka tilanteesta jossa paikallista
viranomaista ei jossakin jasenvaltiossa ole. Vastaavia sdanndksia l6ytyy myo6s hankintalaista ja
erityisalojen hankintalaista.

Oma tuotanto on kilpailun vaihtoehto. Se vaatii tuotantoresursseja, mista johtuen malli ei
kaytannossa sovellu ELYille.
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Oma tuotanto voi olla perusteltua ainakin kahdesta syystéa:
— Omalla tuotannolla voidaan estda markkinoiden ylihinnoittelu tilanteessa, jossa on
vaarana monopolin syntyminen.
— Oman tuotannon kayttdminen voi olla joustavaa esimerkiksi kokeiltaessa uusia reitteja.
Omaa tuotantoa kaytettdessad mahdollisten muutosten tekeminen on joustavampaa kuin
sopimusliikenteessa.

Oman tuotannon haittapuolena on usein yksityisia yrityksid jonkin verran korkeampi hintataso
johtuen muun muassa kunnallisista virka- ja ty6éehtosopimuksista.

+ Markkinoiden ylihinnoittelun hillitseminen (toimivaltaisen viranomaisen ja
matkustajan nakokulma)

+ Joustavuus olosuhteiden muuttuessa (toimivaltaisen viranomaisen ja matkustajan
nakodkulma)

— Usein yksityisia yrityksid korkeampi hintataso (toimivaltaisen viranomaisen ja
matkustajan nakokulma)

— Malli tulee todennékdisesti bruttomallia ja kayttdoikeussopimusta kalliimmaksi, jos
mallia sovelletaan alueen kaikkeen tarjontaan tai sen paaosaan

7. PSA-liikenne taydennettynd markkinaehtoisella litkenteella

7.1 Tampereen malli

Tampereen kaupungin alueen ostoliikennetta taydentaa ns. yhteistariffiliikenne.
Yhteistariffilikenteen muodostaa talla hetkella siirtymaajan liikennoéintisopimuksiin perustuva
seudullinen liikenne, joka noudattaa Tampereen alueella Tampereen kaupungin tariffeja.
Tampereen kaupunki hoitaa kyseisen liikenteen clearingin sopimukseen perustuen.
Liikennoitsija saa yhteistariffiliikenteessa asiakkaan maksaman hinnan vahennettyna
clearingpalkkiolla. Asiakashinta ei sisélla julkista tukea.

Liikennoitsijat ilmoittavat Tampereen kaupungille yhteistariffilikenteessa mukana olevat vuorot
sek& huolehtivat siita, ettd aikataulutiedot tulevat kaupunkiseudun aikataulukirjoihin seka
mahdollisiin muihin informaation jakelukanaviin erikseen sovittaessa. Kaupunki huolehtii
alueensa joukkoliikenteen yleisestd markkinoinnista ja tiedotuksesta.

Liikennéitsijat hankkivat kustannuksellaan rahastuslaitteet, ohjelmistot ja
tiedonsiirtomenetelman, jotka mahdollistavat Tampereen kaupungin maaritteleman kortti- ja
maksujarjestelmén ja taksojen soveltamisen.

+ Matkustajat voivat hyodyntaa samalla subventoidulla lipulla myds markkinaehtoista
liikkennetta (matkustajan ndkdkulma)

+ Reittiliikenteenharjoittaja saa myds seudun sisaisia lipputuloja (liikenteenharjoittajan
nakodkulma)

+ Ei tarvita erillista kirjanpitoa (liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen
nakodkulma)

+ Kaupunki voi tdydentaa joukkoliikennepalveluja tehokkaalla tavalla (toimivaltaisen
viranomaisen ndkdkulma)

— Liikenteenharjoittajat eivat saa tayttd tuloa seudun sisaisista matkoista
(liikenteenharjoittajan ndkdkulma)
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7.2 Palvelutasoa taydentavan matkustusoikeuden hankinta

Paakaupunkiseudun liikenteessa on hyddynnetty HSL-alueen ulkopuolelta alueelle liikenndivaa
liikennetta osana sisaantuloreittien joukkoliikennepalveluja. Mallia voisi kehittaa jatkossa siten,
etta sitd voisi soveltaa myos muualla markkinaehtoisen tarjonnan hyddyntamisessa.
Paakaupunkiseudulla mallissa toimivaltainen viranomainen (HSL) jarjestaa kaupunkiseudun
kattavalla alueellaan liikenteen PSA:n mukaisesti. Alueella on kaytdssa integroitu
lippujarjestelma, jossa viranomainen maarittelee asiakashinnat. Alueelle suuntautuu
liikennekysyntéa ja sitad palvelevaa tarjontaa myo6s viranomaisen toimialueen rajojen
ulkopuolelta. Tama liikenne on markkinaehtoista tai toisen viranomaisen jarjestamaa PSA-
liikennetta. HSL- alueella tama alueen ulkopuolelta tuleva liikenne paikkaa osittain
toimivaltaisen viranomaisen maaritteleman palvelutason aukkoja, jolloin kokonaistaloudellisesti
on edullista hyédyntaa taman liikenteen palveluja my6s kaupunkiviranomaisen alueella
hyddyntaen integroitua lippujarjestelmaa. Merkittdva osa tasta toimivalta-alueen rajat
ylittavan liikenteen matkustuksesta ja tuloista muodostuu alueen ulkopuolelta

Kaupunkiviranomainen (HSL) hankkii palvelutasonsa tdydentamiseksi lippujarjestelméaansa
kayttaville matkustajille matkustusoikeuden tahan toimivalta-alueen ulkopuoliseen
liikenteeseen, jota se ei ole itse jarjestanyt osto- tai kayttdoikeussopimuksella.
Matkustusoikeuden hankinta tehddan avoimesti ja korvaushinta maaraytyy kilpailutilanteessa
hankintalainsaadannon perusteella, jolloin PSA:n 5 artiklan 2-6 kohdan saannoksia eika siten
PSA:n liitteen mukaisia sddnnoksia tarvitse soveltaa.

Tarjoajilla voi olla reittiliikennelupiin tai siirtymakauden sopimuksiin perustuvaa lilkennetta, tai
ne voivat sitoutua hakemaan tarjouksen mukaista reittiliikennelupaa.

Sopimuksen voimassaoloaika ei ylita reittiliikenneluvan liikennéintivelvoitetta (2 vuotta).
Liikennoéintivelvoite ja —oikeus eivét perustu tahan hankintaan, vaan toisen viranomaisen
myo6ntamaan reittiliikennelupaan (tai siirtymakauden sopimukseen).

Viranomaiset tekevét keskendan yhteistydta varmistaakseen palvelujen yhteensopivuuden ja
reittiliikennelupien myontadmisedellytykset.

Sopimukseen kuuluu velvoitteita vain matkustusoikeuteen, lippujarjestelmé&an ja muihin
seudun toimivaltaisen viranomaisen maéaarittelemiin palvelutasotekijoihin liittyen
Sopimus ei muodosta yksinoikeutta, ellei toisin sovita (oikeus tietyn alueen nousukorvauksiin).

Hankinta tehd&an neuvottelumenettelylla tai kilpailullisella neuvottelumenettelylld, koska
hankinnan kohde ei ole selkea ja ennalta méariteltdva, vaan muodostuu tarjoajien ehdottamaa
liikkennetta hyddyntamalld ja esim. useampien tarjoajien liikennettd yhdistelemalla
Hankintailmoituksessa maéritellaan tavoiteltu palvelutaso (alueet, yhteydet, palveluajat) ja
tarjoajien hyvaksymisedellytykset seka PSA-liikenteen muodostamat rajoitukset
liikennetarjonnalle.

Hyvaksymiskriteerit tayttavien tarjoajien kanssa edetadn neuvottelumenettelyyn.
Neuvotteluvaiheessa voidaan tarkentaa liikennetarjontaa palvelutason tayttamiseksi
Matkustusoikeudesta maksetaan nousuperusteinen korvaus (maéariteltynd seudun jarjestelman
mukaisesti eri lippulajeille tai asiakasryhmille). Tilaaja voi asettaa katon nousukorvauksille tai
kokonaiskorvaukselle ennen hintatarjousten pyytamisté. Jos tarjoukset ovat liian kalliita,
tilaaja voi jarjestda palvelutasotavoitteen PSA:n mukaisilla malleilla. Hankinta ratkaistaan
kokonaistaloudellisen edullisuuden perusteella. Tarjousten vertailussa voidaan kayttaa
korvaushintaa, palvelutasoa ja esim. kaluston ominaisuuksia.

Malli sopii kaytettdvaksi suurten kaupunkiseutujen alueille, joissa on riittava aidon kilpailun
edellytyksené oleva markkinaehtoinen tarjonta.
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+ Markkinaehtoista liikennetarjontaa voidaan hyédyntaa kustannustehokkaasti
(liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen ndkoékulma)

+ Seutuliput kelpaavat suuressa osassa soveltuvaa liikennettd (matkustajan nakékulma)

+ Toimivaltainen viranomainen voi paattaa palvelutason, asiakashinnat ja
laatuvaatimukset (toimivaltaisen viranomaisen ndkdkulma)

+ Lyhyiden sopimuskausien ansiosta joustava ja riskeiltddn hallittu malli seka tilaajalle
etta lilkkennoitsijoille (liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen nakoékulma)

— Osa reittiliikenteesté voi jaada lippuyhteistydn ulkopuolelle, jos liikennditsija ei halua
osallistua, ei tayta seudullisen jarjestelman vahimmaisvaatimuksia tai tarjous on liian
kallis (matkustajan nakokulma, liikenteenharjoittajan nakoékulma)

— Osa palvelutasotavoitteesta voi jaada tayttymatta, jolloin tarvitaan tdydentavaa
ostoliikennetta (toimivaltaisen viranomaisen nakoékulma)

8. Kilpailun edellytyksia liikenteen jarjestamisessa
8.1 Liikennetuotannon nakokohdat

8.1.1 Henkiléstdon asema ja kustannusten muodostuminen

Kuljettajat ovat linja-autoliikenteen palvelun laatukokemuksessa avainasemassa, koska heilla
on suora asiakaskontakti lipunmyynnissa ja -tarkastuksessa seka informaation jakamisessa.
Liséksi kuljettajan ajotapa vaikuttaa palvelun laatuun. Linja-autoalalla henkiléston palkka- ja
sosiaalikustannukset ovat noin 50 % kokonaiskustannuksista. Seuraavaksi suurin
kustannusera on poltto- ja voiteluaineet, noin 15-20 %. Tilastokeskus julkaisee kuukausittain
linja-autoliikenteen kustannusindeksin.

Liikenteen jarjestamistapa vaikuttaa myds henkiléstén asemaan yrityksesséa. Toimivaltaiset
viranomaiset voivat PSA-liikenteessa vaatia valittua liikenteenharjoittajaa myontamaan
palvelujen tarjoamiseen aikaisemmin osallistuneelle henkildstolle samat oikeudet, jotka se olisi
saanut, mikali kyseessa olisi ollut liikkeenluovutus. Tama ei kuitenkaan rajoita kansallisen tai
yhteistoikeuden soveltamista eika tydehtosopimuksen soveltamista. Tarjousasiakirjoissa ja
sopimuksissa on ilmoitettava yksityiskohtaiset tiedot henkiléstén sopimusperusteisista
oikeuksista (PSA:n 4 artiklan 5 kohta).

Joukkoliikenneluvan mydntaméan toimivaltaisen viranomaisen eli ELY-keskusten tehtavana on
valvoa vuosittain (jl-laki 30a 8) myds, ettd markkinaehtoisessa liikenteessa noudatetaan
joukkoliikennelain 19-21 8:n sdadoksia liikenneluvan ehtojen tayttymisestd, jotka koskevat
my0os yritysten taloudellista tilannetta.

Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijaliitto seké Autoliikenteen tydnantajaliitto ovat perustaneet
tydryhman, joka selvittaa ja seuraa linjaliikenteen kilpailutustilanteita koko maassa.
Tyoéryhman tarkoituksena on maaritelld, millaisissa ja minka kokoisissa joukkoliikennelain
mukaisten viranomaistahojen toimittamissa ns. HSL-mallin mukaisissa linjaliikenteen
kilpailutuksissa voitaisiin ottaa kayttéon ns. Lonka-sopimuksen menettelysaannot. Tydryhman
tulee saada tydnsé valmiiksi 30.9.2012 mennessa, jotta sovittavat menettelysaannoét voitaisiin
ottaa kayttdon vuonna 2013. Jos tydbryhma ei muuta péata, ns. Lonka-sopimusta sovelletaan
sellaiseen joukkoliikennelain mukaisen viranomaistahon toimittamaan ns. HSL-mallin
mukaiseen linjaliikenteen kilpailutukseen, joka johtaa yksinoikeuteen méaaratyn liilkennealueen
linjaliikenteen hoitamisessa.
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My6s Tampereen sisdisessé kilpailutetussa liikenteessa on tehty tydntekija- ja tydnantajaliiton
vélilla sopimus henkiléstén asemasta. Sopimukseen on kirjattu henkiléstén asemasta
seuraavaa:

"Jos linja-autoliikenteen tarjouskilpailussa havinneen liikenteenharjoittajan on toiminnan
supistumisen johdosta vahennettava tyontekijoita, hanen on aloitettava yhteistoiminnasta
yrityksissd annetussa laissa tarkoitetut neuvottelut viimeistdan kahden viikon kuluttua
tarjouskilpailun ratkeamisesta. Kaytavissé yhteistoimintaneuvotteluissa noudatetaan enintaan
kolmen viikon neuvotteluaikaa.

Havinnyt liikkenteenharjoittaja ei saa irtisanoa kilpailuttamisen takia tyontekijoita ennen kuin
yhteistoimintaneuvottelut on kayty. Joutuessaan kilpailuttamisen takia irtisanomaan
tyontekijoita havinnyt lilkenteenharjoittaja voi irtisanoa ko. tyontekijat
yhteistoimintaneuvotteluiden paatyttya siten, ettd tydsuhteet paattyvat viimeistdan
kilpailuttamisen kohteen siirtyessa voittaneen liikenteenharjoittajan hoidettavaksi.

Lisdhenkiloston palkkaaminen

Jos linja-autoliikenteen tarjouskilpailun voittanut liikenteenharjoittaja aikoo palkata uusia
tyontekijoita sen vuoksi, ettd han voitti tarjouskilpailun, osapuolet sitoutuvat huolehtimaan
siita,

e ettd tarjouskilpailun voittanut liikenteenharjoittaja palkkaa tarvitsemansa uudet
tyontekijat siten, ettd tyota tarjotaan kilpailussa havinneen liikkenteenharjoittajan
kilpailun haviamisen vuoksi irtisanotuille ty6- ja elinkeinotoimistossa tytnhakijoina
oleville tyontekijoille, ja

e ettd voittanut lilkkenteenharjoittaja tarjoaa ty6ta kahden (2) kuukauden kuluessa
kilpailun ratkeamisen jalkeen. Tydnhakijoina olevien tydntekijéiden, joille voittanut
liikenteenharjoittaja on tarjonnut ty6ta, on ilmoitettava halukkuutensa ty6hén kahden
(2) viikon kuluessa tyotarjouksen saatuaan. Tdman jalkeen voittaneen
liikenteenharjoittajan on tehtédva tydsopimukset kolmen (3) viikon kuluessa
tarvitsemiensa havinneen liikenteenharjoittajan tyontekijoiden kanssa."

Markkinaehtoisessa mallissa yritystoiminnan vakaus ja tata kautta henkildstdn asema riippuu
siitd, kuinka hyvin yritys parjaé kilpailluilla markkinoilla. Palvelusopimusasetuksen mukaisissa
malleissa henkild6stén asemaa voidaan vakauttaa sopimusten pituudella. Sopimuksen pituus ei
kuitenkaan takaa yksittaisen henkilén tydsuhteen pituutta. Liikenteen kilpailuttamisessa
hintatasoon vaikuttavat sopimusajan pituus, kalustovaatimukset seké tarjouspyynnon sisallon
tarkkuus, minké& avulla tarjoaja voi arvioida tuotantokustannukset ja sille kuuluvat riskit koko
sopimusajan pituudella. Kuljettajien palkkataso on HSL:n, Tampereen ja Turun
sopimusliikenteessd korkeampi kuin muussa linja-autoliikenteessa.

Muussa kuin paikallisliikenteessé rahdin kuljettaminen saattaa muodostaa tarkedn osan
liikkenteen tuloista. Mahdollisuus kuljettaa rahtia tulee miettia tarjouspyyntéa laadittaessa.
Lopputuloksella on vaikutuksia myos kalustolle asetettaviin vaatimuksiin. Joukkoliikennelain 52
8:n mukaan reittiliikenteessa saa kuljettaa myds tavaraa muualla kuin matkustajatiloissa. PSA-
liikenteessé tavarankuljettamisesta on sovittava toimivaltaisen viranomaisen kanssa.

8.1.2 Liikenneverkko, terminaalit ja varikkotoiminnot

Linja-autoliikenteen kaytettavissa oleva lilkenneverkko pysékkeineen ja terminaaleineen tulee
olla sekéa viranomaisen etté liikenteenharjoittajien tiedossa ennen kuin liikenteen
jarjestamisesta ja kilpailuttamisesta paatetaan. Toimivaltaisen viranomaisen on hyva toimia
yhteisty6ssa kuntien ja tienpitdjan kanssa, jotta joukkoliikenneverkko on liikennéitavassa
kunnossa my6s, kun liikenne aloittaa uusilla reitinosilla seka koko sopimuskauden ajan.
Markkinaehtoisessa liikenteessa luvanhakijan velvollisuutena on selvittaa reitin liikennéitavyys
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seka pysakkien ja terminaalien kaytettdvyys. Tien- ja kadunpitdjd maarittelee, mitka reitit ja
kadut on kaytettavissa, kun reittilikennelupa myénnetdan. On varmistettava, etta linja-
autoasemien ja terminaalien laituri- ja matkustajainformaatiotila on kaikkien, myds uusien
reittiliikenneluvalla liikennoéivien, liikenteenharjoittajien kaytettavissa. Liikenneverkossa tai
pysakkien kaytossa tapahtuvat muutokset ja niista tiedottaminen on hoidettava yhteistydssa
toimivaltaisen viranomaisen, kadun ja tienpitajan seka reittiliikenneluvanhaltijan kanssa.
Kilpailutettavassa liikenteessa toimivaltainen viranomainen voi yhdessa tien ja kadunpitdjan
kanssa maéaaritella kaytettavissa olevan lilkenneverkon tai rajata kaytettavissa olevaa katu- ja
pysakkiverkkoa.

Ennen Kkilpailuttamisen aloittamista toimivaltaisen viranomaisen on syyta kartoittaa toimivalta-
alueellaan ja sen l&ahistolla sijaitsevat kuljettajille soveltuvat sosiaalitilat seka potentiaaliset
varikkoalueet ja niiden sopimuksellinen ja tekninen kaytettavyys bussivarikkona. Kartoituksen
avulla voidaan toisaalta arvioida, kuinka todennakdoista kilpailun syntyminen on ja onko
kilpailun esteita olemassa ja toisaalta informoida tarjousasiakirjoissa kéytettavissa olevat
varikkotilat.

Kilpailun onnistumisen kannalta olisi jarkevaa, jos tilaaja voisi tarjota liikenteenharjoittajille
asianmukaiset varikkoalueet ja taukotilat. Talla tavoin toimien voitaisiin alentaa
liikenteenharjoittajien kynnysta tarjota palvelujaan myds uusille alueille. Yhteisilla tiloilla
voitaisiin saada suurta tuottajaa vastaavat synergiaedut ilman, etta kenelldkadn tuottajalla on
monopoliasemaa.

Varikkojen hallinta on tarkea strateginen prosessi. Pienemmissd hankinnoissa resurssit ovat
helpommin hallittavissa, mutta suuremmissa tarjouskilpailuissa tilaajalla olisi hyva olla oma
varikko.

8.1.3 Harmaa talous

Toimivaltaisen viranomaisen tai kunnan on jarjestaessaan liikkennetta varmistettava, etta
liikenteenharjoittaja ja mahdolliset alihankkijat hoitavat lakisaateiset velvoitteensa. Myds
sopimusten noudattamista on valvottava, jotta voidaan varmistaa liikenteenharjoittajien

yhdenvertaisuus.

Tarjouskilpailussa tarjoajalle on asetettava vdhimmaisvaatimukset. Nykyisin tarjoajalta
vaaditaan ainakin kopio voimassa olevasta joukkoliikenneluvasta tai taksiluvasta,
tilinpaatosasiakirjat kolmelta viimeiselta tilikaudelta (ei koske uusia yrityksiad),
verovelkatodistus sek& vakuutusyhtion todistus tydntekijoiden elakevakuutusmaksujen
suorittamisesta. Samat tiedot vaaditaan myos alihankkijasta. Markkinaoikeuden kanta on ollut,
etta luvat on oltava voimassa viimeistaan, kun liikenne alkaa, ei viela tarjousvaiheessa.

Tilaajavastuulain (laki tilaajan selvitysvelvollisuudesta ja vastuusta ulkopuolista tyévoimaa
kaytettaessa, 1233/2006) mukaisia selvityksia ovat 1) selvitys siitd, onko yritys merkitty
ennakkoperintédlain (1118/1996) mukaiseen ennakkoperintarekisteriin ja tydnantajarekisteriin
sekda arvonlisaverolain (1501/1993) mukaiseen arvonlisavelvollisten rekisteriin, 2)
kaupparekisteriote, 3) todistus verojen maksamisesta tai verovelkatodistus taikka selvitys
siita, etta verovelkaa koskeva maksusuunnitelma on tehty, 4) todistukset eldkevakuutusten
ottamisesta ja elakevakuutusmaksujen suorittamisesta tai selvitys siitd, etta erdantyneita
elakevakuutusmaksuja koskeva maksusopimus on tehty seké 5) selvitys ty6hon
sovellettavasta tydehtosopimuksesta tai keskeisista tydehdoista. Estetta ei liene sille, etta
joukkoliikenteen hankinnoissa asetetaan tarjoajille vaatimuksia, jotka vastaavat
tilaajavastuulaissa edellytettya.

Toimivaltainen viranomainen voi hankintalain nojalla hylata tarjouksen, joka on hankinnan
laatuun ja laajuuteen ndhden hinnaltaan poikkeuksellisen alhainen. Ennen tarjouksen
hylkdamista viranomaisen on kuitenkin pyydettava tarjoajalta selvitys tarjouksen perusteista.
Pyynt6 voi koskea muun muassa tydsuojelua ja tydoloja koskevien velvoitteiden noudattamista
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tai tarjoajan saamaa valtiontukea. Viranomaisen on tarkistettava tarjouksen padkohdat
selvityksen perusteella.

8.2 Palvelutasonakdkohdat

8.2.1 Nykyiset lippujarjestelmat

Alla on kuvattu Suomessa kéytdssa olevat lippujarjestelmat, jotka saavat julkista tukea. (LVM
53/2008). Lippujarjestelmia voi olla useampia rinnakkain alueesta riippuen.

e HSL:n alueella, Tampereella ja Turussa on omat taksa- ja lippujarjestelmansa seka
matkakortit, joilla kaikki alueella tehtavat matkat voidaan kaikissa liikennevélineissa
maksaa edullisilla eri matkustajaryhmille suunnitelluilla lipputuotteilla.

¢ Kaupunkiliput ovat tietyn kunnan sisélla voimassa olevia henkilokohtaisia kausi- ja
sarjalippuja (usein 30 paivaa tai 44 matkaa / 92 paivaa), jotka ovat myds kaupungin ja
valtion subventoimia. Taulukossa 1 on esitetty kaupungit, joissa kaupunkilippu on
kaytossa

e Seutulippu on seutulippualueeseen kuuluvien kuntien ja valtion subventoima lipputuote,
jonka Matkahuolto tuottaa ELYjen ja liikenteenharjoittajien vélisten sopimusten
mukaisesti. Seutulipun kelpoisuusalue muodostuu kaupungista tai kunnasta ja niita
ymparoivasta tydssakayntialueesta. Seutulipulla voi matkustaa lipun voimassaoloaikana
(30 paivaa) rajattomasti kaikissa seutulippualueella liikenndivissa siirtymaajan tai
ostoliikenteen tai yksinoikeus- tai kayttdoikeussopimuksin liikennoéitavilla linja-
autovuoroilla seka vaihtaa bussista toiseen ilman lisdmaksua. Seutulipun kayttajalta
voidaan peria erillisia lilkennditsijakohtaisia maksuja, kuten pikavuoro- tai yolisa tai
maksu lastenvaunujen kuljettamisesta. Suomessa on noin 40 seutulippualuetta (kuva
7).

¢ TyOmatkaliikenteen lippuja on kaytossa esimerkiksi pdakaupunkiseudun ja sen
ymparyskuntien valisessa bussiliikenteessa seka Turun ja Tampereen
tydssakayntialueilla. Tydmatkaliput on toteutettu Matkahuollon matkakorteilla joko 44
matkan sarjalippuna, joka on voimassa 60 paivaa, 60 paivan ja 22 matkan sarjalippuna
tai 30 paiva kausilippuna. Tydomatkalippu kelpaa kahdella matkalla tydpaivaa kohden
lipunhaltijan ja asunnon valisella matkalla. Peruslippuun on tapauskohtaisesti
mahdollista kytkea kunnan tai kuntaryhmaén sisédiseen liikenteeseen oikeuttava
liityntalippu. Joukkoliikenteen valtionavustusasetuksessa mainitaan paakaupunkiseudun
liityntaliput. Niita ei enaa yhdisteta tyomatkalippuihin (kytkenta poistui 1.1.2011
alaken). HSL:n PKS- alueen (helsinki, Espoo, Kauniainen, Vantaa) kausilippuja
myyd&an subventoituun hintaan kehyskuntien asukkaille, jos kunnalla on sopimus
lippuyhteistydsta HSL:n kanssa.

Taulukko 1. Kaupunkilippualueet

HATTULA JARVENPAA KEMIJARVI OuULU SALO
HEINOLA KAJAANI LAHTI PIEKSAMAKI SAVONLINNA
HUITTINEN KEMI LAPPEENRANTA PORI SEINAJOKI
HAMEENLINNA KEMINMAA LOHJA PORVOO SIILINJARVI
IISALMI KOKKOLA LOVIISA RAAHE TORNIO
IMATRA KOTKA MIKKELI RAUMA VALKEAKOSKI
JOENSUU KOUVOLA MANT SALA RIIHIMAKI VARKAUS

JYVASKY LA KUOPIO NURMO ROVANIEMI
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Seutulippujen maara
1

I}

Siséltaa Maanmittauslaitoksen
Yleiskartta 1:1000000 aineistoa, 2012

100 km

F
Kuva 7. Seutulippualueet (LAhde: Matkahuolto)

Nykyisten seutulippujen kayttd maantieteellisesti

Taustaselvityksesséa kartoitettiin nykyisten tuettujen lippujen kayttéa ELY-keskusten kunnista
kerdaminen tilastotietojen pohjalta. Tiedot perustuvat ns. Seitti-aineistoon, johon kunnat
raportoivat vuosittain julkista tukea saavien lippujen myynti- ja matkamaarat seké kaytettadvan
tuen maarén. Tiedoissa nakyy myos valtion rahoitusosuus. Tuettujen seutu- ja
kaupunkilippujen (30 paivan kausiliput) kayttajaméaarat on laskettu jakamalla vuosittainen
myynti 11 kuukaudella.

Alla on esitetty seutulippujen kayttdjat maantieteellisesti vuoden 2010 aineistosta.
Kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten rajat ovat vuoden 2013 tiedossa olevien
kuntaliitosten mukaisia, mutta kuntarajat on esitetty vuoden 2011 tilanteen mukaan. Kuvasta
nahdaén, etta eniten seutulipun kayttdjid on kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten
alueilla. Seutulipun kayttajien maaréa vahenee, kun mennaan kauemmas keskuskunnasta.
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D ELYn raja

Seutuliput, kayttajia (vuoden myyntimaara/11)
B 100t0 1430 (51)
E 10to 100 (115)
O ot 10 (58)

Toimivaltaiset viranomaiset 2013 (vuoden 2011 kunnat)

a. HSL (Espoo, Helsinki, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo ja Vantaa)
b. Hyvinkaa

c. Hameenlinna , Hattula ja Janakkala

d. Imatra

e. Joensuu, Kontiolahti ja Liperi

f. Jyvaskyla, Laukaa ja Muurame

g. Kajaani

h. Kemi

i. Kokkola

j. Kotka

k. Kouvola

I. Kuopio ja Siilinjarvi

m. Lahti, Asik. Hart. Hein. Holl. Hameenk. Kark. Nast. Orim. Padasj. Sysma
n. Lappeenranta

0. Mikkeli

p. Oulu, Kemp. Tyrn. Muhos, Lim. Lumij. Hail. 1i? Haukip. Kiim. Ouluns. Yli-li
q. Pori, Harjavalta, Kokemaki, Nakkila, Ulvila

r. Rauma

(903

15
‘Et % 0‘f

6560

s. Riihimaki

t. Rovaniemi

u. Salo

v. Savonlinna

w. Seinajoki

x. Tampere, Kangasala, Lempaala, Nokia, Orivesi, Pirkkala, Vesilahti ja Ylojarvi
y. Turku, Kaarina, Lieto, Naantali, Raisio, Rusko ja Turku
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Kuva 8. Nykyisten seutulippujen kayttdé kunnittain vuonna 2010

Suurten kaupunkien, HSL-alue, Turku ja Tampere, alueilla joukkoliikenteen tunnuslukuja
vuodelta 2010 on koottu taulukkoon 2. HSL:n matkamaé&é&rat sisaltavat kaikilla HSL-alueen
joukkoliikennevalineilla tehdyt matkat. Suurten kaupunkien joukkoliikenteen tuki on laskettu
vuosikertomuksissa esitettyjen palveluiden ostokulujen ja lipunmyyntituottojen erotuksena.

Taulukko 2. Suurten kaupunkien joukkoliikenteen tunnuslukuja 2010. (Lahteet:
Tampereen joukkoliikenne vuosikertomus 2010, HSL vuosikertomus 2010, Turun
joukkoliikenteen toimintakertomus 2010)

Suurten kaupunkien

joukkoliikenne 2010 HSL-alue Turku Tampere

Matkaa yhteensé kpl 326 900 000 19861 000 30587 000
Lipunmyynti € 239 729 000 19 018 000 29 970 000
Tuki yhteensd € 218 762 000 13160 000 10 627 000
Tuki/€ matka 0,67 0,66 0,41

Seuraavassa taulukossa 3 on esitetty kaupunkilippujen kayttdéon liittyvid tunnuslukuja muualta
kuin suurten kaupunkien osalta vuodelta 2010. Lahden ja Heinolan osalta on kaytetty vuoden
2009 matkustajamaaria. Kaupunkilippuja kaytetaan lahinna kaupunkiseutujen toimivaltaisten
viranomaisten toimivalta-alueilla (30 273 kayttajad). ELY:en toimivalta-alueilla
kaupunkilippujen kayttajia on yhteensd 1 787, joista suurin osa Porvoossa.



43

Taulukko 3. Kaupunkilippujen kaytto ja tunnuslukuja 2010

. Kaupunki- ELY:en
Kaupunkiliput muualla Suomessa Koko maa se_utwen %—.o.suus toimivalta- %—lo_suus
2010 toimivalta- |kaikista kaikista

alueet alueet

Matkaa yhteensa kpl (tilastoidut)| 16 498 064| 15 846 648 96,1 651 416 3,9
Myydyt liput kpl (tilastoidut) 394 623 374 967 95 19 656 5
Tuki yhteensa € (tilastoidut) 17 623 986] 16 979 460 96 644 526 4
Matkaa/lippu keskiarvo 41,8 42,3 33,1
Tuki €/matka 1,07 1,07 0,99

Taulukossa 4 on tarkasteltu seutulipun matkojen maarad, myytyjen lippujen maaraa seka
seutulipun subventiota koko maassa, kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten
toimivalta-alueilla sekd naiden ulkopuolelle jaavilla alueilla. Kaupunkiseutujen toimivaltaisten
viranomaisten ulkopuolella tehdaén lahes 20 % kaikista seutulippumatkoista ja lippuja
myyda&n noin neljdnnes. Seutulippujen tuki kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten
toimivalta-alueen ulkopuolella on yli 27 % koko seutulipuille maksetusta tuesta.

Seutulippujen kayttd on kaupunkiseuduilla (44,1 matkaa/lippu) huomattavasti runsaampaa
kuin toimivaltaisten viranomaisten ulkopuolisilla alueilla (32,7 matkaa/lippu). Haja-
asutusalueiden alhainen kaytto viittaa siihen, etta lippua kayttavat muutkin kuin sdanndllisesti

tyossa kayvat, silla taysiaikaista tyotd kodin ulkopuolella tekevien tydmatkojen matkatuotos on

noin 40-42 matkaa/kk. Kaupunkiseutujen runsasta kayttoa selittavat toisaalta vaihdot
kaupunkien paikallisliikenteeseen seké toisaalta muut kuin tydmatkat.

Taulukko 4. Seutulippujen ka

/ttO6 koko maassa ja erityyppisilla alueilla

ELY:en %-osuus

Kaupunkiseutujen | %-osuus | toimivalta- | kaikista
Seutuliput 2010 Koko maa toimivalta-alueet |kaikista |alueet
Matkaa yhteensa kpl (tilastoidut) 10 202 049 8 189 304 80,3|] 2012745 19,7
Myydyt liput kpl (tilastoidut) 247 437 185 824 75,1 61613 24,9
Tuki yhteensa € (tilastoidut) 13383 570 9818 493 73,41 3585077 26,6
Matkaa/lippu keskiarvo 41,2 44,1 32,7
Tuki €/matka 1,31 1,20 1,78

Seutulipun kayttajia arvioidaan olevan koko maassa 22 500. Taulukossa 5 on tarkasteltu
kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten toimivalta-alueen ulkopuolelle jaavia
seutulipun matkustajamaaria seka matkojen méaraa lippua kohden ja tukea nousua kohden
vuodelta 2010. Tarkastelun perusteella kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten
ulkopuolelle jaa vain 5 650 seutulipun kayttajaa. Matkoja lippua kohden tehdaan
keskimaaraisesti selvasti vihemmaéan kuin koko maassa ja subventio nousua kohden on
merkittavasti korkeampi johtuen pidemmista matkoista.
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Taulukko 5. Nykyisten kaupunkiseutujen toimivaltaisten viranomaisten toimivalta-
alueen ulkopuolelle jdavat seutulipun kayttjjat ELY-keskusten mukaan jaoteltuna

Jaoteltuna nykyisten ELY-keskusten Tiedot vuoden 2010 aineistosta
mukaan
ulkopuolelle . .
ELY - keskus jaavat seutulippu- LSS TLg R T Matkaa/ Tuki/nousu
matkustajat yht yht lippu
Uudenmaan ELY 903| 579 444 € 556 564 € 32,136 1,822
Pirkanmaan ELY 803] 755677 € 233725¢€ 31,347 1,536
Kaakkois-Suomen ELY 540] 346 998 € 157 800 € 29,876 2,582
Pohjois-Savon ELY 968] 890 746 € 855 780 € 32,78 1,698
Pohjois-Pohjanmaan ELY 81 70 455 € 533 318 € 34,668 1,919
Keski-Suomen ELY 496] 452 009 € 132821 € 30,961 2,077
Eteld-Pohjanmaan ELY 353] 281918 € 321904 € 30,897 2,730
Varsinais-Suomen ELY 1506| 1 127 388 € 702 008 € 32,742 1,793

Tyomatkalippua kaytetdan p&daosin Uudenmaan ELY:n alueella. Kaupunkiseutujen
toimivaltaisten viranomaisten ulkopuolella on vuoden 2010 aineiston mukaan vain 230
tyomatkalipun kayttdjaa, joista Raaseporissa 3, Inkoossa 25, Vihdissa 200 ja Raahessa 2.
Yhteensd koko maassa tyomatkalipun kayttdjid on vuoden 2010 aineiston perusteella 4 194.

Taulukko 6. Tydmatkalippujen kayttd ja tunnuslukuja 2010

Tyomatkaliput 2010 Koko maa ELY:en toimivalta-JHSL:n

alueet kehyskunnat
Matkaa yhteensé kpl (tilastoidut) 952269 762450 675262
Myydyt liput kpl (tilastoidut) 25954 20995 18645
Tuki yhteensa € (tilastoidut) 1332469 987207 903923
Matkaa/lippu keskiarvo 38,81 38,94 38,18
Tuki €/matka 1,23 1,09 1,16

8.2.2 Uuden lippu- ja maksujarjestelmén kehittamisvaihtoehtoja

Joukkoliikennelaista seuranneet muutokset liikenteen jarjestdmisesséa heijastuvat myos
tarpeeseen uudistaa joukkoliikenteen rahoitusta. Julkisen lilkenteen rahoitus on kohdistunut
aiemmin lipputukiin ja liikenteen ostoihin, kun se jatkossa kohdentuu liikenteen hankintaan
pitaen sisallaan lipputuen. Tasta syysta toimivaltaiset viranomaiset ovat ryhtyneet
selvittdmaan mika olisi joukkoliikenteen kilpailukykya nostava ja taloudellisesti kestava
lippujarjestelma siirtymakauden jalkeisessa liikenteessa. Lippujarjestelmia selvitetdan 11
kaupungin yhteisessa hankkeessa, jonka tuloksia on kaytettavissa kesalla 2012. Uusia
ratkaisuja selvitettaessa tavoitteena on yhteiskayttdéinen maksujarjestelma, jossa samalla
maksuvalineella voi maksaa ja samalla matkalipulla voi tehda kaikki matkaketjun matkat
joukkoliikenteessa.

Lipputuki on tehokas véline joukkoliikenteen suosimiseen taajaan asutuilla alueilla, joissa
kysynta on lahtokohtaisesti riittavda hyvan joukkoliikenteen palvelutason varmistamiseen.
Haja-asutusalueilla joukkoliikenteen tukeminen on vaikuttavuuden kannalta paras suunnata
liikenteen ostoihin, joilla varmistetaan joukkoliikenteen peruspalvelut.
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Aiemmin tassé raportissa kuvatuissa jarjestamistapamalleissa (luvut 4-7) on esitetty yksi

vaihtoehto toteuttaa taksa- ja lippujarjestelmé kaupunki- tai kaupunkiseutuviranomaisen

nakokulmasta. Seuraavassa kuvataan kaupunkiseutujen ulkopuolisessa liikenteess&a ELY:n
roolia lippujarjestelmén kannalta seka lippuihin liittyvad paatoksentekoa.

Kaupunkilippualueen
raja r ~10km

L

sediu 1 N\ likenne +
; ostot

-\' W Markkina-
aupumki- _\ N\ ehtoinen

Seutulippuvydhyke 1 Seutulippuvybhyke 2
r~30km r~50 km

Kuva 9. Lippujarjestelman kehittdminen

ELY:jen rooli on aiemmin kuvatuissa malleissa esitetty samalla tavoin. Lahtékohtana on ollut
markkinaehtoinen malli tai ELY:jen liikenteen hankinta kayttéoikeussopimusmallilla.
Tavoitteena on turvata palvelutasomaarittelyn mukaiset seudulliset joukkoliikenneyhteydet.
Toimintamalli on periaatteessa sama kuin kohdassa 5.2 "Markkinaehtoinen malli ostoilla
taydennettyna” mutta ELY:n nakékulma on seudullinen, mika usein merkitsee harvaan
asutuille alueille méaaritellyn peruspalvelutason turvaamista.

Jos muuta liikennetta on markkinaehtoiseen liikenteeseen nahden merkittavd mééré, nousee
ELY:n merkitys seudullisen liikenteen hinnoittelijana. Hankkiessaan liikennettd, ELY joutuu
asettamaan ainakin keskeisimmille kaytettaville lipputuotteille enimmaishinnat, jolloin
muodostuva hintataso vaikuttaa todennakoéisesti myds markkinaehtoisen liikenteen lippujen
hintoihin. Toisin kuin kaupunkiseutujen alueella ELY:jen toimivalta-alueella hinnoittelu
perustuu todennakoisesti etaisyyspohjaiseen kilometritariffiin, jota todennakdisesti taydentavat
kausilipputuotteet, joiden hinnoittelu voi olla etaisyys- tai vyohykepohjainen.

Taksa- ja lippujarjestelmaéasta ja lippujen hinnoista paattaminen

Joukkoliikennelaki ei ota kantaa siihen, miten toimivaltaisen viranomaisen toiminta
organisoidaan. Kaupunkiseutujen toimivaltaisina viranomaisina toimivat seudulliset
joukkoliikennelautakunnat tai -jaostot, joihin jasenkunnat nimeavéat luottamushenkildjasenet
poliittiset voimasuhteet huomioon ottaen. Lautakuntien alaisuudessa joukkoliikenneasioita
valmistelevat yleensa keskuskaupungin teknisen toimen viranomaiset vastuukuntamallin
mukaisesti. Joukkoliikennelautakunta tekee tariffin rakennetta, taksa- ja lippujarjestelmaa
seka lippujen hintoja koskevat paatoksensé kuultuaan ensin jasenkuntiensa kannat asiaan.
Lippujen hintoja koskevat paattkset on luontevaa tehda kalenterivuodeksi kerrallaan ja tehda
paatokset samassa yhteydessa budjetin kanssa. Kaupunkien toimivaltaisen viranomaisen
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paatoksenteko tapahtuu vastaavasti esim. teknisessé lautakunnassa, joukkoliikennelautakuntia
ei kaikissa toimivaltakaupungeissa ole.

ELY:t ovat valtion toimielimi&, jotka toimivat p&allikkévirastoina. ELY:t tekevat paatoksia
hankkimassaan liikenteessa noudatettavista taksa- ja lippujarjestelméstéd seka lippujen
enimmaishinnoista. Jos ELY:n toimivalta-alueen kunnat haluavat tukea asukkaidensa
matkustamista alennetuin lippujen hinnoin, ELY ja kunnat tekevat molemmat paatoksen
hankinnassa kaytettavasta hinnoittelusta seka taksa- ja lippujarjestelmasta. ELY:issa
paatoksen tekee se viranhaltija, jolle pdatdsvalta asiassa on johtosdannolla annettu.

Tama asiakashinta pitad maaritella etukateen esimerkiksi kausilippujen osalta. Lipun hinnasta
vadhennetaan lipulle maksettu tuki ja ndin saatu tukea sisaltdmaton asiakashinta jaetaan
lipputuotteella tehtavalla keskimaaraiselld nousujen maaralla. Seudullisessa liikenteessa taman
lipputyyppikohtaisen asiakashinnan maéaarittelya koskevan péatoksen tekee ELY ja
kaupunkiseuduilla vastaavasti toimivaltainen viranomainen.

Tuettujen lippujen kaytdsta markkinaehtoisessa liikenteessa on syyta laatia Liikenneviraston
ohjeistukseen perustuen seudullinen sopimus, jonka allekirjoittavat ELY:n ja
liikenteenharjoittajien ohella ELY:n alueella toimivat kaupunkiseutujen toimivaltaiset
viranomaiset seka alennettua lippua kayttavat kunnat.

8.2.3 Maksujarjestelmien yhteiskayttoisyys

Taksa- ja lippujarjestelma sisaltaa lipputuotteet, lippujen myodntamisperusteet ja maksutavat.
Taksa- ja lippujarjestelméat toteutetaan matkakortti- ym. maksujarjestelmilla. Tariffien
maarittelyssa kaupunkiliikenteessa kaytetaan yleisesti joko tasa- tai vybhyketaksaa. Lahi- ja
kaukoliikenteessa kaytetdan kilometritaksaa. Lipputuotteet on méaaritelty asiakastarpeiden
mukaisesti ja ne ovat paasaantoisesti kerta-, paiva-, arvo-, kausi- ja sarjalippuja. Muita
lipputuotteita ovat lasten-, nuoriso-, opiskelija-, ryhma-, elakeléisliput jne. Taksa. ja
lippujarjestelman medioina kaytetaan yleisesti pahvi- ja paperilippuja sekd matkakortteja.
Tulevaisuuden medioina voidaan kayttaa myds kannykoiden NFC — tekniikkaa tai muita
vastaavia tunnisteita. Esimerkiksi Porin Linjoilla ja Paunu Oy:lla lippu voidaan ladata yritysten
avaimenperadn. Maksutapana lipputuotteiden ostamisessa kaytetdan yleisesti kateista rahaa,
pankkikortteja, luottokortteja, suoraveloitusta, laskutusta tai internetin maksusovelluksia.

Lippu- ja maksujarjestelma voidaan jakaa myds hallinnointiin ja tuotantoon. Taksa- ja
lippujarjestelman hallinnoinnissa paatetaan taksa- ja lippujarjestelman tariffeista ja
lipputuotteista seka tuotantotavasta. Tuotantoa suunniteltaessa otetaan huomioon taksa- ja
lippujarjestelmassa kaytettavat mediat seké niiden hankinta, yllapito, varastointi ja jakelu.
Tuotannon suunnittelun osana suunnitellaan myyntijarjestelmat ja myyntikanavat. Tuotannon
taustatoihin kuuluvat matkojen ja myyntien selvittaminen sekéa laskutus ja tilastointi.

Linja-autoliikenteessa on talla hetkella kaytossa varsin kattava Matkahuollon tuottama taksa-
ja lippujarjestelma, jonka avulla hoidetaan lipputulojen jako jarjestelmaan kuuluvien
liikenteenharjoittajien vélilla seka hoidetaan nykyisten lipputukien maksatus kunnilta
liikkenteenharjoittajille. Esimerkiksi Matkahuollon matkakortilla voi matkustaa kaikkien Suomen
kuntien alueella. Matkahuollon taksa- ja lippujarjestelman matkustuksen arvo on n. 150
miljoonaa euroa, josta n. 50 miljoonaa euroa on seutu-, kaupunki ja tydmatkalippujen
matkustusta. Matkahuollon taksa- ja lippujarjestelmén osuus vakio-, kaupunki- ja
pikavuoroliikenteen 600 miljoonan euron kokonaisliikevaihdosta on n. 25 %. Matkahuollon
tuottamien tuettujen lippujen osuus on n. 9 % kokonaisliikevaihdosta. HSL:lla, Tampereella ja
Turussa on omat taksa- ja lippujarjestelméat sekéd keskisuurissa kaupungeissa
liikenteenharjoittajan taksa- ja lippujarjestelma tai Matkahuollon lippujérjestelmé, Vaasassa
esimerkiksi on oma rahastusjéarjestelma, jonka sisalla toimii Matkahuollon taksa- ja
lippujarjestelma.
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Raideliikenne on integroitu taksa- ja lippujarjestelmaén vain HSL-alueella. Tampereen seudulla
neuvotellaan nykyisen seutulippujérjestelman ulottamisesta VR:n taajamajunaliikenteeseen.
Muuten junaliikenteess&a on oma VR:n taksa- ja lippujarjestelménsa, jonka yhteensopivuudesta
neuvotellaan HSL:n taksa- ja lippujarjestelman kanssa.

Yhteiskayttdinen joukkoliikenteen maksujéarjestelma antaa matkustajalle mahdollisuuden
maksaa kaikki matkaketjuun kuuluvat matkat yhdella yhteiskayttoiselld matkakortilla tai
muulla yhteiskayttoisella maksumenetelmalla (matkustusoikeuden hankkiminen ja
toteaminen). Maksujéarjestelman kehittdmistavoite kulminoituu "yhden maksutavan ja yhden
luukun” -periaatteeseen. Yhteiskdyttdisen maksujarjestelmén tavoitteena on
tyossakdyntialueen kattava yhteiskayttdinen taksa- ja lippujarjestelma, joka kattaa seké bussi-
ettéd junaliikenteen.

Kaikki joukkoliikennetoimijat ovat varsin yksimielisia siita, ettd matkustusoikeuden
hankkiminen ja oikeuden osoittaminen koko matkalle tulee olla mahdollisimman helppoa ja
edullista. Tavoitteena on matkaketjuun liittyvien matkustusoikeuksien hankkiminen yhdelta
toimijalta, nilden maksaminen yhdelld kertaa sekd matkustusoikeuden osoittaminen yhdella
medialla. Lisdksi maksujarjestelmén yhteentoimivuuden tulee mahdollistaa seka kannustava
hintajousto joukkoliikenteen kayton lisddntyessé ettd toimijoiden valinen hintakilpailu.

Yhteiskayttdisen maksujarjestelmén toteuttamisessa VR, Matkahuolto ja HSL sekd muut suuret
kaupunkiseudut ovat avainasemassa. Valtio osallistuu matkakorttien liikkeellelaskijoiden
yhteistoimintaan siten, etta otetaan huomioon liikenteen hankinnoissa ja sopimuksissa
yhteiskayttdisten maksujarjestelmien vaatimukset ja kayttoon otettavien jarjestelmien
laajennettavuus valtakunnallisesti toimivaksi jarjestelmaksi.

Tulevaisuudessa maksujarjestelmien yhteiskdyttoisyys voidaan ulottaa myo6s
liityntapysakadintiin, takseihin ja muihin joukkoliikenteeseen liittyviin palveluihin. PSA
liikenteeseen yhteiskayttoisyys otetaan mukaan uusien maksuteknologioiden, kuten
paadasiassa alypuhelimissa kaytettdvan NFC -teknologian ja etaluettavien luottokorttien
yleistyessa. Markkinaehtoisessa liikenteesséa liikenteenharjoittaja paattad mita
maksujarjestelmia liikenteessaan kayttaa, jolloin tdysin kattavaa yhteiskayttoisyytté ei voida
taata.

Tavoitteeseen padsyn perusedellytyksené on, ettd kaikki toimivaltaiset viranomaiset yhdessa
sopivat menettelystd, jonka avulla ne yhdessa vastaavat info-, taksa- ja lippu-, clearing- seka
maksujarjestelmien tuottamisesta, hallinnoinnista ja yllapidosta joko omana tuotantona tai
ostettuna palveluna. Nykyinen malli, jossa yhteisty6 on projektiluonteista ja paatoksenteko
hajautettua, ei kdytadnndsséd mahdollista valtakunnallisesti kaikki liikennemuodot kattavien
yhteiskayttoisten jarjestelmien aikaansaamista ja ylldpitoa pitkalla tahtaimella.
Tulevaisuudessa tarvitaan viranomaisten yhteisté organisaatiota vastaamaan
maksujarjestelmésta, joka otetaan PSA-liikenteessa valtakunnallisesti kayttd6on ja johon mydos
markkinaehtoinen liikenne voi liittyd. Kehittamisselvitykset ja keskustelut ovat pitkéalti
keskittyneet kaytettaviin teknologioihin, vaikka lippu- ja maksujéarjestelmien jarjestamistavat
ja organisoituminen on ratkaistava ensin. Markkinoilta 16ytyy jo nyt hyvia toimivia ratkaisuja
maksujarjestelmiksi, ja mahdollisuudet lisdantyvéat jatkuvasti. Tosiasia kuitenkin on, etta
parhaatkaan tekniset ratkaisut eivat toteuta asetettuja tavoitteita, mikali niitd ei toteuteta tai
kilpailuteta koordinoidusti, yhdessa sovittujen pelisdantdjen mukaisesti. Useilla
kaupunkiseuduilla on parhaillaan kaynnissa omia ja yhteisia selvityksia taksa- ja
lippujarjestelmien kehittdmisesta edella kuvatun tavoitteen osoittamaan suuntaan. Niiden
tulokset osoittavat kesdan 2012 mennessa mité toimenpiteita ja sopimuksia toimivaltaisten
viranomaisten on tehtava, jotta uusiin jarjestamistapamalleihin voidaan sisallyttda
maksujarjestelmé, joka toteuttaa alueelle valittua taksa- ja lippujarjestelmaé eiké esta
tulevaisuudessa yhteiskayttbisen maksujarjestelman laajentamista alueen ulkopuolelle ja
valtakunnalliseen liikenteeseen.



48

8.2.4 Infojarjestelmat ja joukkoliikenteen brandays

Linja-autoliikenteessa on kaytossad Matkahuollon aikataulu- ja informaatiopalvelut, jotka
siséltavat aikatauluhaun netissé, reittioppaat kaupunkien liikenteeseen (22 kpl kevaalla 2012)
seka terminaalien 1&hto- ja saapumisaikataulut. Suurilla kaupungeilla ja HSL:1l& on omat
matkustajan informaatiopalvelut tai tdydentavia infopalveluja. Suurilla kaupunkiseuduilla ja
junaliikenteessa on lisaksi ajantasaista matkustajainformaatiota. Liikennevirasto yllapitaa
matka.fi- palvelua, johon on yhdistetty linja-autoliikenteen seka junien reitti- ja aikatauluhaku.
Myds VR:lla ja linja-autoyrityksilla on omia infopalveluita mm. nettisivuillaan. Palvelua
kehitetaan jatkuvasti mm. kutsujoukkoliikenteen ja lentoliikenteen lisdamisella palveluun.
Ongelmana on kattavien linja-autoliikenteen aikataulujen saaminen palveluun, koska
lakisdateista velvoitetta tiedon luovuttamiseen ei ole.

Valtakunnallinen reitti- ja aikatauluinformaatio

Yhtenainen joukkoliikennejarjestelma sisaltaa joukkoliikennemyonteisen infrastruktuurin,
riittdvan vuorotarjonnan, edullisten lipputuotteiden, yhteiskayttdisen lippu- ja
maksujarjestelman lisadksi yhteiskayttdisen aikataulu- ja reitti-informaation seka brandayksen.
Liséksi yhtenaiseen joukkoliikennejarjestelmaan kuuluu laajemmin liityntéaliikenteen
kytkeminen saumattomaksi osaksi joukkoliikennetta, hyddyntaen seka liityntapysakéinnin
alykkaat sovellukset etta taksi- ja kutsujoukkoliikenteen mahdollisuudet. Yhtenainen
joukkoliikennejarjestelma on kokonaisuus, jonka vaikuttavuus syntyy kaikkien
osakokonaisuuksien integroidulla toteuttamisella. Todellisten vaikutusten aikaansaamiseksi
osaoptimointi ei riita.

Tavoitteena on, etta matkustajan kaytéssa on lahivuosina valtakunnallinen kaikki
liikennemuodot kattava reittiopas, jossa on tiedot joukkoliikenteen reiteistd, aikatauluista,
hinnoista ja mahdollisista oheispalveluista. Tiedot ovat saatavilla mobiilisti aikaan ja paikkaan
yhdistettyind, jolloin paikantavan alypuhelimen tai muun alykk&an pé&atelaitteen avulla
kayttaja saa kaikki tarvitsemansa tiedot kulloiseenkin sijaintiinsa liittyen, sek& alykkaan
opastuksen itselleen sopivimman vaihtoehdon pysékille. Reitti- ja aikataulutietojen yllapito
standardissa muodossa mahdollistaa reitittamisen lahtOpaikasta méaranpaahan eri
liikennemuotoja yhdistaen.

Tavoitteena on , etté joukkoliikenteen matkustajalla on kdytéssaan luotettavia,
helppokayttoisid ja ajantasaisia, lapi matkaketjun toimivia matkustajan informaatiopalveluja.
Tama on varmistettava kaikissa liikenteen jarjestamistapamalleissa viranomaisohjeistuksella ja
tarvittaessa lainsaddanndélla. Tiedon tuottajana bruttomallissa on liikenteen tilaaja ja muissa
liikkenteenharjoittaja.

Lisapalvelujen tarjoaminen matkustajille mahdollistetaan tarjoamalla yksityisille toimijoille
mahdollisuus liittya jarjestelmé&an ja hyddyntad matkustajainformaatiota omissa mobiili- ja
verkkopalveluissaan seké tuotteistaa uusia infopalveluja avoimen datan ideologian mukaisesti.
Luovuttamalla koontitietokannan tietoa informaatiopalveluiden tarjoajille avoimen datan
ideologian mukaisesti mahdollistetaan uusien ja entista monipuolisten palveluiden kaupallinen
kehittdminen.

Matkaketjussa sujuva siirtyminen liikennevalineesté toiseen ja kulkumuodosta toiseen tulee
varmistaa liikenteen solmukohdissa, liityntapysékeilld, terminaaleissa ja pyséakeilla.
Liikennevaylilla ja pyséakeilld sijaitseva informaatio on bruttomallissa pd&osin tilaajan vastuulla.
Kayttboikeus- ja nettosopimusmalleissa osa informaation tarjoamisesta voidaan vastuuttaa
myads liikkenteenharjoittajalle. Markkinaehtoisessa liikenteessa vastuu pysakki- ja muusta
informaatiosta on liikenteenharjoittajalla. Solmukohdissa matkustajainformaation tuottaminen
on tehtavissa toimijoiden yhteisty6lla. Asemilla tulee jarjestda paikat, josta matkustaja voi
l6ytéa kaikkien linjojen aikataulu- ja muun informaation.
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Joukkoliikenteen brandays

Nykypaivan kuluttaja on tottunut hyvaan palveluun, yksildlliseen kohteluun,
helppokayttdisyyteen ja valintojen tekemiseen omien mieltymystensé perusteella. Myos
joukkoliikenteen palveluita on kehitettava vastaamaan naita tottumuksia.

Integroiduilla joukkoliikennepalveluilla vastataan kuluttajien odotuksiin. N&ita ovat yhteen
sovitetut solmupisteet ja aikataulut, yhtenainen informaatiopalvelu ja maksujarjestelma sekéa
yhtenaisen ilmeen luominen kokonaispalveluille. My6s kaupunkiseutujen omien
liikennekokonaisuuksien ilmeiden tulisi olla yhtendisia. Osa joukkoliikenteen palveluista ei talla
hetkella nayttaydy matkustajille ja sidosryhmille yhtenaisena jarjestelméana. Yhtenaisyyteen
voidaan pyrkié liikkenteen jarjestdmisessa kilpailulainsdadannén sallimissa rajoissa (ks. kohta
4.1). Toimivaltaisen viranomaisen mahdollisuudet vaikuttaa alueelliseen brandayksen
yhtenéisyyteen ovat suurimmat bruttomallissa ja heikoimmat markkinaehtoisessa liikenteessa,
jossa brandays on osa kunkin yrittdjan omaa yrityskuvaa ja liiketoimintaa.

Valtakunnallisena tavoitteena on saada aikaan joukkoliikenteelle brandays, yhtenainen ilme,
joka ilmenee my6s kalustosta, infopalveluista, lippujen myyntipaikoista, markkinoinnissa,
pysakeilla ja terminaaleissa seka joukkoliikenteeseen liittyvilla matkaketjuilla.
Kaupunkiseutujen ja yritysten omat markkinointitoimenpiteet lisddvéat joukkoliikenteen

nakyvyytta.

8.2.5 Muut palvelun laatutekijat

Matkustajan kokeman palvelun laatu muodostuu edella mainittujen kuljettajapalvelun, seka
lippu- ja informaatiojarjestelmien lisdksi mm. kaluston laadusta, tiheasta vuorotarjonnasta,
edullisista yhtenaisista lipputuotteista sekd matkaketjujen toimivuudesta. Joukkoliikenneluvan
haltijan on maariteltava tarjoamiensa liikennepalvelujen laatu laatulupauksessa, joka on
julkaistava luvanhaltijan internetsivuilla. PSA-liikenteessa toimivaltainen viranomainen voi
vastata liikennepalveluja koskevan laatulupauksen tekemisesta, julkaisemisesta ja
toteuttamisen valvonnasta sopimuksen mukaisen liikenteen osalta. (Joukkoliikennelaki 48 §).
Laatulupauksen sisaltovaatimukset on kirjattu joukkoliikennelakiin.

Palvelutasondkékulmia maariteltaessa tulee ymmartaa niiden vaikutukset tuotanto- ja
paaomakustannuksiin. Totuttua korkeammat palvelutasovaatimukset voivat heijastua
tarjouksissa korkeina hintoina tai tarjousten vahaisend maarana.

Kalusto

Liikennetta jarjestettaessa PSAn mukaisesti toimivaltaisen viranomaisen on paatettava
millaisia kalustovaatimuksia liikenteelle asetetaan. Esimerkiksi matalalattiabussit
mahdollistavat julkisen liikenteen kaytdén useammalle matkustajaryhmalle sek& nopeuttavat
pysékkitapahtumaa erityisesti kaupunkiliikenteessa. Samalla ne helpottavat idkkaiden
henkildéiden ja muun muassa lastenvaunujen kanssa matkustavien itsenaista liikkumista.
Kalustovaatimukset on nekin syytad yhdenmukaistaa samantyyppisesséa liikenteessa, milla
turvataan bussikaluston jalkimarkkinat. Markkinaehtoisessa liikenteessa liikenteenharjoittaja
valitsee kaluston oman liiketoimintansa lahtékohdista.

Direktiivin 2009/33 ja valmisteltavan kansallisen lain mukaan julkisen liikenteen
palveluhankinnoissa on otettava huomioon ajoneuvojen ymparistdystavallisyys ja asetettava
sille vahimmaisvaatimukset. Toimivaltainen viranomainen voi ostoliikenteessa ja
kayttooikeussopimuksissa edistaa esteettomyyttd ja paastdjen vahentamista
kalustovaatimuksilla ja tarjousvertailun pisteytyksellda. Markkinaehtoisessa liikenteessa
viranomainen ei voi lainkaan vaikuttaa kaluston ikdan ja ominaisuuksiin.
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Matkaketjut ja aikataulut

Joukkoliikenteen kayttéd helpottaa, jos aikataulut on laadittu niin sanotun
vakiominuuttiaikataulun mukaan ja matkaketjut toimivat operaattorista riippumatta.
Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen voi huolehtia, ettd matkaketjut toimivat eri
operaattoreista huolimatta ja ettd aikataulut ovat helposti muistettavia ja tasavalisid. Vaikka
aikataulusuunnittelu voi olla kdyttboikeussopimuksissa liikenteenharjoittajalle, toimivaltainen
viranomainen voi tarjousasiakirjoissa maéritella tiettyjad reunaehtoja aikataulurakenteelle tai
aikatauluille esimerkiksi vaihtojen kannalta merkittaville pysékeille. Markkinaehtoisessa
liikkenteessa lilkenteenharjoittaja maarittelee aikataulut oman liiketoimintansa nakdkulmasta.

8.3 Viranomaistoiminnan nakdékohdat

8.3.1 Palvelutasomaarittelyt ja p&datos liikenteenjarjestamistavasta

Maariteltyaan palvelutason toimivaltainen viranomainen ratkaisee soveltaako se alueellaan
PSA-mallia vai markkinaehtoista mallia. Liikenteen jarjestamisesta palvelusopimusasetuksen
mukaisesti on tehtéava joukkoliikennelain 14 §:n 4 momentin mukainen paatos.
Toimivaltainen viranomainen on velvollinen maarittelem&én toimivalta-alueellaan
joukkoliikenteen palvelutason (Joukkoliikennelaki 4 8) yhteistydssa muiden viranomaisten,
kuntien ja maakuntaliittojen kanssa. Palvelutasopaatdokset ohjaavat liikenteen jarjestamista
siita ndkdkulmasta millaista palvelutasoa halutaan asukkaille ja muille liikkujille tarjota
suhteessa kysyntdpotentiaaliin. Liikenteen jarjestamistapapaétosta varten viranomaisen on
arvioitava myos linja-autoalan markkinoita ja palvelujen tarjontaa seka julkisen liikenteen
rahoitusndkymia. Markkinoiden arviointi pitaa sisallaan esimerkiksi varikkotilanteen ja alueen
liilkennéinnista kiinnostuneiden yritysten liiketoiminnan kartoituksen.

Mikali toimivaltainen viranomainen p&attaa jarjestaé liikenteen PSA:n mukaisesti, sen on
tehtédva ilmoitus Euroopan unionin virallisessa lehdessé viimeistddn vuotta ennen
tarjouskilpailumenettelyn aloittamista tai vuosi ennen sopimuksen tekemista ilman
tarjouskilpailua. Liikenteenjarjestamistapapdéatds on siten tehtava hyvissa ajoin ennen
siirtymdaajan sopimusten paattymista, jotta myos tarjouskilpailun valmistelulle ja sen
jarjestamiselle jaa riittdva aika ja etté tarjouskilpailun ratkaisun jalkeen voittaneelle
liikenteenharjoittajalle jaa riittava aika valmistautua liikenteen aloittamiseen. Kuvassa 10 on
esimerkki hankintaprosessin aikataulusta tilanteessa, jossa siirtymé&ajan sopimukset paattyvat
kesalla 2014.

Siirtyméaajansopimukset paattyvat jaksoittain eri alueilla siten, ettd viimeiset ovat voimassa
vuoden 2019 lopulle. Ne rinnastetaan PSA-sopimuksiin, joilla on vahva oikeudellinen suoja.
Sopimusten perusteena ovat vanhat linjaliikenneluvat, joiden liikenndintioikeudet ja —
velvollisuudet on pidetty sopimuksilla voimassa. Siirtymé&ajan sopimukset ovat yritysaloitteisia,
jolloin liikkenteenharjoittaja suunnittelee liikenteen, pitaa lipputulot, vastaa liikenndinnin
kustannuksista ja saa korvauksia seutu-, kaupunki- ja tydmatkalipuista. Siirtymé&ajan
sopimusten lisdasiakirjoilla on sovittu seutu-, kaupunki- ja tydmatkalippujen jatkuvuudesta
(mm. hintavelvoitteet, korvausperusteet ja jalkilaskelmat).

Siirtyméaajan sopimusten liikenne jaa useilla toimivalta-alueilla rinnakkaiseksi muiden
jarjestamistapavaihtoehtojen sekaan, kunnes siirtyméakausi paattyy vaiheittain 30.6.2014-
2.12.2019. Siirtymaajan sopimusten paattymisten vaikutusta jarjestamistapoihin ei voida
yleiselld tasolla arvioida, silla siihen vaikuttaa alueiden tilanne ja nykyiset seka uudet valittavat
hankintasopimusmallit. Siirtymé&aika on sopeutumista joukkoliikennelain tuomiin muutoksiin,
joten niiden voimassaolon loppuessa vaiheittain on tarkoitus siirtya kohti uusia
jarjestamistapamalleja.
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Tarjouskilpailu ja Liikenndintiin
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Kuva 10. PSA-liikenteen hankintaprosessin aikatauluesimerkki.

8.3.2 Henkiléresurssit (viranomaiset/yrittajat)

Liikenteen jarjestamistapa vaikuttaa myo6s toimivaltaisen viranomaisen henkildresursseihin.
Seuraavassa on kuvattu nykyisin bruttomallilla toimivien HSL:n, Tampereen ja Turun
henkil6sto- ja muita tunnuslukuja vuoden 2011 tilanteessa:

HSL tilaa liikennetta yli 400 miljoonalla eurolla vuodessa. Tilattava liikenne sisaltaa viitta eri
liikennemuotoa (juna-, linja-auto-, metro-, raitiovaunu- ja lauttaliikenne). Kaikkien
kulkumuotojen joukkoliikenteen jarjestdmisen substanssia hoitaa yhteensa 40 henkea:
Operatiivisen joukkoliikenteen suunnittelijoita on 19 ja heita avustavaa henkilokuntaa 5 ja
joukkoliikenteen hankintoja, sopimuksia, maksuliikennetta ja laadunvalvontaa hoitaa 16
henkilba. Lippujarjestelméan suunnittelu, hallinto ja tekniikka, myynti ja asiakaspalvelu seka
tieto-, informaatio- ja telematiikkajarjestelmat tyollistavat yhteensa 71 henkil6a. HSL:n
alueella on avoin rahastusjarjestelma eli asiakkaan lippua ei tarkisteta kaikissa
liikennemuodoissa asiakkaan noustessa liikennevélineeseen. HSL hoitaa my6s valtakunnallisen
rautatieliikenteen lipuntarkastuksen. Lipuntarkastajia HSL:ss&a on 127. HSL:n johto- ja
yleishallinto tydllistda 30 henked, liikennejarjestelman ja infran suunnittelu ja kehittaminen 20
henkil6a, tutkimukset ja tilastot 16 henkil6a, viestintd ja markkinointi 25 henkil6d. Vuoden
2011 lopussa HSL:ssa tyoskentelei yhteensa 340 henkiléa. HSL-alueella tehdaan noin 336
miljoonaa matkaa vuodessa, miké sisaltaa linja-autoliikenteen ohella my6s raideliikenteessa
tehdyt joukkoliikennematkat seudun sisélla (juna, ratikka ja metro).

Turun kaupungin joukkoliikennetoimisto tilaa Turun kaupungin sisaista linja-autoliikennetta
noin 37 miljoonalla eurolla. Joukkoliikennetoimiston henkilomaara on vuonna 2011 ollut 24
henkil6a. Joukkoliikenteen substanssia hoitaa 5 henkil6a. Liséksi joukkoliikennetoimistossa on
9 palveluneuvojaa, 6 toimistohenkil6d, 3 tarkastajaa ja 1 korjausmies. Turun kaupungin
toimivalta-alueen laajennuttua 1.1.2012 seudulliseksi henkilokuntamé&éara tulee lisaantymaan
kahdella henkildlla, tiedottajalla ja suunnittelijalla. Turun kaupunkiseudulla tehddan noin 26
miljoonaa matkaa vuodessa. Naista Turussa tehdaan 80 %.

Tampereen kaupungin joukkoliikenneyksikkd jarjestaa joukkoliikennetta 35 miljoonalla eurolla.
Joukkoliikenneyksikén henkilomaara on 21 henkiléa. Joukkoliikenteen substanssia hoitaa 4
henkilba. Lippujarjestelma ja tekniikka tyoéllistaa 4 henkil6a, markkinointi yhden henkilén,
infran suunnittelu yhden henkiltn ja asiakaspalvelu 9 henkiléa. Ennen tilaaja-tuottaja-mallin
siirtymista TKL:ssa oli 2 suunnittelijaa. Nyt suunnittelijoita on 3. Kasvu (1 suunnittelija) johtuu
Tampereen kaupungin toimivalta-alueen laajenemisesta seudulliseksi. Tampereen seudulla
tehd&an noin 40 miljoonaa matkaa vuodessa.

Yhteenséa suurissa kaupungeissa tehtiin vuoden 2009 tilaston mukaan noin 204 miljoonaa
matkaa linja-autoissa ja muussa kaupunkiliikenteessa noin 56 miljoonaa matkaa, kun koko
Suomessa linja-automatkojen maara joukkoliikenteessa (pl tilausliikenne) oli 310 miljoonaa
matkaa. Kaukoliikenteen ja muun kuin kaupunkiliikenteen matkustajamaarien osuus oli siten
noin 16 %.

Liikenteenharjoittajien suunnittelu- ja kehittamisorganisaatiot ovat bruttomallissa minimissaan,
koska toiminta on tuotantolahtoista. Eriytettya kirjanpitoa ei bruttomallissa tarvita, mika
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sdastas seka tilaajan etta tuottajan hallintokuluja. Liikenteen seurantaraportointi vaatii jonkin
verran resursseja.

ELY-keskuksilla on vuonna 2011 yhteensé 35 henkild joukkoliikennetehtévissa, mutta osa
hoitaa samalla myos taksi- ja tavaraliikenteen lupa-asioita. Henkil6éresursseiksi muutettuna
kokonaisresurssi on noin 26 henkild6tydvuotta eli 1-6 henkil6&d/ ELY-keskus. ELY-keskukset
kayttavat vuositasolla noin 30M€ alueellisen ja paikallisen liikenteen ostoihin seka
hintavelvoitteiden korvaamiseen. T&ssa liikenteessa tehddan vuositasolla noin 24 miljoonaa
tuettua joukkoliikennematkaa.

Toimivaltaisilla kaupunki- tai seutuviranomaisilla joukkoliikenteen tehtavia hoitaa vuoden 2011
tilanteessa noin 1-3 henkil6a, jotka osittain hoitavat myds muita kaupungin liikennealan
tehtavia. Joukkoliikennelogistikkoja on muutamilla seuduilla ja joillakin kaupungeilla tai
kunnilla on henkil6liikennelogistikkoja, jotka jarjestavat myos lakisdateisia henkilokuljetuksia.
Muutamalla kaupunkiseudulla on arvioita miten liikenteen jarjestdminen uuden lainsdadannén
mukaan vaikuttaa henkildresurssitarpeeseen. Joensuussa resurssitarpeeksi on ensivaiheessa
arvioitu 2,5 henkildtydvuotta niin, etta joukkoliikenneasioita hoitaisivat suunnitteluinsindori tai
vastaava noin 50 % tydpanoksella ja liséksi kaksi logistikkoa, jotka yhdessé vastaisivat
Joensuun, Liperin ja Kontiolahden avoimesta joukkoliikenteesta ja Joensuun sosiaali- ja
koulutoimen kuljetusten suunnittelusta ko. hallintokuntien kanssa sovittavassa laajuudessa.
Jatkossa organisaatiota ja tehtdvankuvaa voisi tarpeen mukaan laajentaa koskemaan myo6s
Liperin ja Kontiolahden koulu- ja sosiaalitoimen kuljetuksia seka mahdollisesti koko

kaupunkiseudun asiointiliikenteita. Jyvaskylassa on arvioitu tarvittavan vahintaan 4-5
joukkoliikenteesté ja henkilokuljetuksista vastaavan henkildn tiimi.

Alueellinen kayttboikeussopimusmalli

Alueellista kayttdoikeussopimusmallia ei ole toistaiseksi kdytdssa siina laajuudessa, etté sen
hallinnon resursseista olisi vastaavia esimerkkeja kuin bruttomallissa. Alueellisista
kayttooikeussopimuksista laadittujen selvitysten perusteella toimivaltaisten viranomaisten
tehtavat keskittyvat palvelutason méaarittelyyn, liikenteen kilpailuttamisen jarjestamiseen seka
sopimusliikenteen maksatukseen ja seurantaan. Liikenteen suunnittelu ja markkinointi on
mallin ominaisuuksien mukaan suuremmassa maarin liikkenteenharjoittajan tehtava, mutta
kohteesta riippuen myds tilaajan on panostettava suunnitteluun riittavasti, jotta
kilpailuasiakirjoissa liikenteen palvelutaso ja liikennoéintisuunnitelmien vertailukriteerit on
esitettavissa ymmarrettavasti seka lapinakyvasti. Lisaksi sopimusten voimassaoloaikana
tehtaviin muutoksiin varautuminen vaatii myos tilaajalta suunnitteluyhteistyéta maankéayton,
liikenteen seké kuntalaisten palveluja jarjestavien tahojen kanssa. Kilpailuttamisen
ensimmaisella kierroksella tilaajan resursseja vaaditaan my6s nykyisen matkustajakysynnan
kuvaukseen, mika voi tarkoittaa matkustajalaskentoja tai muita selvityksia. Tama tyomaara
vahenee, kun uusien sopimusten kautta matkustajaméaarista saadaan paremmin tietoa.

Liikenteenharjoittajalta vaaditaan enemman suunnitteluresursseja kuin bruttomallissa.
Eriytettya kirjanpitoa ei tarvita kilpailuttamalla hankitussa liikenteessa, mutta liikenteen ja
kysynnan seurantatiedot on raportoitava sopimuksissa maaritellylla tavalla, mika vaatii
resursseja. Kaytettavasta tariffi-, lippu- ja maksatusjarjestelmista riippuu missa maarin
seuranta- ja toteumatietoa saadaan jarjestelmista helposti ja kattavasti ilman erillisia
matkustajalaskentoja tai rahoitusselvityksia.

Reittikohtainen kayttdéoikeussopimusmalli (nettomalli)

Reittikohtaisessa kayttooikeussopimuksessa suunnitteluresursseja vaaditaan liikenteen
tilaajalta enemman kuin kayttdoikeussopimusmallissa ja vastaavasti vahemman
liikenteenharjoittajalta. Toisaalta suunnittelukohteet eivéat ole niin suuria ja vaativia
suunnittelukokonaisuuksia kuin alueellisessa kayttdoikeussopimusmallissa. Eriytettya
kirjanpitoa ei tarvita kilpailuttamalla hankitussa liikenteess&a, mutta liikenteen ja kysynnan
seurantatiedot on raportoitava sopimuksissa maaritellylla tavalla, mika vaatii resursseja.
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Kaytettavasta tariffi-, lippu- ja maksatusjarjestelmisté riippuu missd maérin seuranta- ja
toteumatietoa saadaan jarjestelmistd helposti ja kattavasti ilman erillisid matkustajalaskentoja
tai rahoitusselvityksia. Mallia sovelletaan yleensa taydennettdessd markkinaehtoisen mallin
palveluja. Nain ollen toimivaltaisella viranomaiselta edellytetdan kahden eri jarjestdmistavan
osaamista ja hallintaa.

Markkinaehtoinen malli

Yritysaloitteisen jarjestelmé&n vaatimia resursseja voidaan verrata nykyisiin bussiyritysten ja
Matkahuollon suunnittelu- ja jarjestelméresursseihin. Bussiyrityksilla on Suomessa talla
hetkelld ns. suunnitteluhallintoa yhteensé noin 600 henkea eli keskimé&éarin alle 2 henkildéa /
yritys. Hallinto on sopeutettu yrityksissa kustannuskehityksen seurauksena minimiin.

Matkahuollon lippu-, aikataulu- ja asemapalveluiden tuotantokustannukset ovat noin 20
miljoonaa euroa vuodessa. Matkahuollon henkilbkunnan kokonaismaéré on noin 600
tyontekijad, joista noin puolet eli 300 on Matkustajapalveluiden palveluksessa.

8.3.3 Julkinen rahoitus

Nykyisten joukkoliikennepalvelujen yllapitaminen ei ole ollut mahdollista pelkastaan
asiakkaiden maksamilla lipputuloilla, vaan sen liséksi on tarvittu monilla alueilla julkista
rahoitusta. Jos nykyiset palvelutasomaaritysten mukaiset ja hintaiset joukkoliikennepalvelut
halutaan yllapitaa tai niitd halutaan kehittda, julkista tukea tarvitaan jatkossakin.

Hinnaltaan kilpailukykyisten joukkoliikennepalvelujen varmistamiseksi on tarvittu seka valtion
ettd kuntien tukea. Palvelutasotavoitteiden toteutuminen tulevaisuudessa on riippuvainen
kaytettavissa olevasta julkisesta rahoituksesta. Nykyisessa taloustilanteessa nayttaa silta, etta
mitdan suurempaa lisadysta joukkoliikenteen rahoitukseen ei olisi tulossa enempaa kuntien kuin
valtionkaan taholta. Valtion avustukset kunnille joukkoliikenteen tukiosuuteen ovat vaihdelleet
muutamasta prosentista (suuret kaupungit) suurimmillaan 50 %o:iin. Jatkossa julkisen
rahoituksen kohdentaminen seké vastuiden jakaminen kuntien ja valtion valilla edellyttaa
tarkistamista ja erillista rahoitusselvitysta.

Valtion rahoitus joukkoliikenteeseen jakautuu nykyadn liikkennemuotokohtaisesti. Linja-
autoliikenteelle kohdentuva suora rahoitus (40 milj. €) on ELY:jen kayttamaa alueellisen ja
paikallisen liikenteen ostoihin ja hintavelvoitteiden korvaamiseen seka joukkoliikenteen
kehittamiseen tarkoitettua valtion avustusta. Sen lisaksi suurten kaupunkien tuki (10 milj. €)
seka vélillisesti lakisaateiset matkakustannusten korvaukset kohdentuvat osaksi linja-
autoliikenteeseen.

Joukkoliikenteen jarjestaminen tai rahoittaminen ei ole kuntien lakisdateinen tehtava. Monet
kunnat ovat kuitenkin pitaneet joukkoliikenteen palveluja niin tarkein&, ettd ovat niiden
yllapitdmista tukeneet. Julkisen liikenteen suoritetilaston mukaan kuntien nettotuki
joukkoliikenteelle oli n. 244 milj. € ja valtion n. 96 milj. € vuonna 2009. Isoimmat kaupungit
(HSL, Tampere ja Turku) ovat ottaneet kokonaisvastuun alueensa joukkoliikenteesta ja
ostaneet joukkoliikennepalveluja bruttoperiaatteella. Muut kaupungit ja monet
kaupunkiseutujen kunnat ovat tukeneet edullisempia lipunhintoja (seutu-, kaupunki- ja
tyomatkaliput) ja hankkineet palveluja taydentavaé liikennettd ostosopimuksin. Useat
pienetkin kunnat ovat tdydentaneet palvelupuutteita ostamalla mm. asiointi- ja palvelulinjoja.
Kunnat ovat voineet itse pdattda, kuinka paljon tukea joukkoliikenteelle pystyvat vuosittain
osoittamaan.

Kunnilla on henkildkuljetuksiin liittyen muita lakisdateisia tehtavia, kuten koulumatkat ja
vammaispalvelulain mukaiset jarjestelyt. Naiden ja joukkoliikenteen yhteensovittaminen ja
tehostaminen on tarpeen ja siitd on kaynnistymaéassa erillinen eri hallinnonaloja yhdistava
valtakunnallinen selvitys.
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9. Suositukset

Joukkoliikenteen jarjestamistavat muuttuvat EU:n palvelusopimusasetuksen seka
joukkoliikennelain perusteella. Palvelusopimusasetuksen tarkoituksena on méaaritella miten
toimivaltaiset viranomaiset voivat varmistaa sellaisten julkisen henkildliikenteen alan
palvelujen tarjoamisen, jotka ovat mm. monilukuisempia, luotettavampia, korkealaatuisempia
tai edullisempia kuin palvelut, joita voitaisiin tarjota pelkdstadn markkinoiden ehdoilla.
Joukkoliikennelain tavoitteena on joukkoliikenteen kehittaminen siten, etta ihmisten
kaytettavissa on valttamattomia jokapaivaisia liikkumistarpeita vastaavat joukkoliikenteen
palvelut koko maassa. Tavoitteena on lisaksi, etta runsasvakisilla kaupunkiseuduilla ja niiden
valisessa liikenteesséa palvelutaso on niin korkea, etta joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa.

Linja-autoty6éryhma on kasitellyt linja-autoliikenteen uusia jarjestamistapavaihtoehtoja siina
tilanteessa, kun joukkoliikennelain 62 8:n mukaiset siirtyméajan liikenndintisopimukset
lakkaavat. Toimivaltaiset viranomaiset tekevat ratkaisun liikenteen jarjestamistavasta. Laki
velvoittaa viranomaisia toimimaan tarpeellisilta osin yhteisty6ssa toistensa kanssa, ja hyvan
hallintotavan mukaista on pyrkia tarkoituksenmukaisessa laajuudessa selvittamaan
valmistelussa myo6s kuluttajien, kuntien ja muiden kuljetuspalveluja hankkivien tahojen seka
liikkenteenharjoittajien nakemyksia. Jarjestamistavan valinnassa on otettava huomioon mm.
joukkoliikenteen kysyntd, suunnittelukokonaisuus liikennejarjestelma- ja liikennointitasolla,
palvelutasotavoitteet seka julkisen tuen tarve.

1. Markkinaehtoinen malli soveltuu liikenteisiin, joissa tavoiteltu palvelutaso syntyy ilman
julkista tukea. Kaukoliikenne ja erityisesti suurempien asutuskeskittymien véalinen liikenne
toimii nykyisinkin padosin ilman julkista tukea. Markkinaehtoinen liikenne muodostaisi myos
tulevaisuudessa linja-autoliikenteen valtakunnallisen runkoverkon. Markkinaehtoisen liikenteen
reittiliikennelupien rajoittamisen mahdollisuus on erittédin poikkeuksellista, eikd tarveharkintaa
voida soveltaa.

2. Alueilla, joissa joukkoliikenteen palvelutaso esimerkiksi liikkenne- ja ympaéristopoliittisista
syista yllapidetaan julkisen tuen avulla, on tarkoituksenmukaista valita PSAn mukainen
jarjestamistapa.

Bruttomalliin mukainen ostoliikenne soveltuu parhaiten suurille kaupunkiseuduille, joilla on
hyva palveluiden kysyntapohja ja korkeatasoiset palvelutasotavoitteet, ja joilla
joukkoliikenteen suunnittelu on kiinted osa yhdyskunta- ja liikennejarjestelméasuunnittelua.
Bruttomalli voi tulla kyseeseen my6s muilla kaupunkiseuduilla, jos muut
jarjestamisvaihtoehdot todetaan vdhemman soveltuviksi. Bruttomallia voidaan kehittaa
liikenteenharjoittajia kannustavampaan suuntaan. Bruttomalli on ainoa tapa, jolla muut kuin
toimivaltaiset kunnat voivat hankkia kunnan sisalla tarjottavia liikennepalveluja.
Bruttomallilla jarjestettava liikenne tehdaan hankintalain mukaisena liikenteen hankintana.

Alueellisia kdyttboikeussopimuksia voidaan kayttaa sellaisissa liikenteellisesti alueellisissa
kokonaisuuksissa, joissa on mahdollisuudet matkustajakysynnan kasvattamiseen. Keskisuurten
ja pienempien kaupunkiseutujen joukkoliikenne voi perustua kokonaankin sopiviin alueellisiin
kohteisiin jaettuihin kayttéoikeussopimuksiin. Suuremmilla kaupunkiseuduilla alueellisia
kayttdoikeussopimuskohteita voidaan harkita kaupunkikeskustojen ja kehyskuntien véliseen
liikenteeseen.

Reittipohjaiset kdyttboikeussopimukset (nettomallin mukaisina) ovat hyvin lahelld nykyisia
linja-autoliikenteen nettosopimuksia, joissa liikenteenharjoittajan tulot muodostuvat
pelkastaan matkalipputuloista tai lisaksi viranomaisen maksamasta korvauksesta. Nettomalli
soveltuu keskisuurille ja pienemmille kaupunkiseuduille seka taydentavana jarjestamistapana
haja-asutusalueiden markkinaehtoiselle liikenteelle. Sita voidaan harkita kaytettavaksi myos
suurten kaupunkiseutujen reuna-alueilla ja kehyskuntien seka keskustan valisessa
liikenteessa.




55

Yritysaloitteinen PSA ei perustu EU:n palvelusopimusasetukseen ja sen oikeudellinen pohja on
epéselva. Taman vuoksi sita ei voida suositella sovellettavaksi jarjestettdessa
palvelusopimusasetukseen perustuvaa linja-autoliikennetta.

PSA-liikenne tdydennettynd markkinaehtoisella liikenteelld korvaisi pdakaupunkiseudulla
jarkeviksi todetut ns. U-liikennesopimukset. Taydentavana jarjestamistapana tata
matkustusoikeuden hankintaan perustuvaa mallia voidaan kayttda tydryhman esittamalla
tavalla silloin, kun se taloudellisuuden ja liikenteen tarkoituksenmukaisuuden nakékulmasta on
perusteltua eli esimerkiksi, kun liikennepalveluiden jarjestaminen varsinaisena PSA-liikenteena
tulisi kalliimmaksi yhteysvaéleilld, joilla on muuta kuin toimivaltaisen
kaupungin/seutuviranomaisen jarjestamaa tarjontaa.

3. Yleinen saanto

Palvelusopimusasetuksen mukainen yleinen saénté ei ole Suomessa tarkoituksenmukainen
joukkoliikenteen julkisen rahoituksen instrumentti sen tahden, etta siihen liittyvéat
hallinnolliset, juridiset ja julkistaloudelliset riskit eivat ole tasapainossa jarjestelylla
saavutettavien etujen kanssa. Yleisen saannén antaminen on lisaksi lainsaadannoéllisesti
huonosti sopiva Suomen joukkoliikennejarjestelmaan. Se ei mydskaan ole ratkaisu
yhteiskayttoisen lippujarjestelmén toteuttamiselle ja muodostuisi eriytetyn kirjanpidon takia
rasitteeksi myds niille liikenteenharjoittajille, joilla yleista saant6a koskeva liikennepalvelu olisi
marginaalinen osuus koko liikennetuotannosta.

Kaupunkiseuduilla julkisen tuen kanavointi joukkoliikenteeseen on selvasti tehokkaampaa ja
vaikuttavampaa muilla PSAn mukaisilla keinoilla. Jos kaupunkiseutujen ulkopuoliseen,
maakunnallisen liikenteeseen, ei synny palvelutasomaarittelyjen mukaista palvelua
markkinaehtoisesti, julkinen tuki on tehokkaampaa kayttaa liikennepalveluiden hankintaan
kuin yleisen sdannoén pohjalta lippujen hintavelvoitteen kompensoimiseen vahaisen tarjonnan
alueilla.

Tyoryhma esittda, etté yleisen sddnnon kayttéonottoa ei ryhdytd valmistelemaan eika
lisaselvityksid asiasta tehda.

4. Lippu- ja infojarjestelmét

Matkustajille edullisia, subventoituja lippuja tarjotaan jatkossakin. Tuettuja lipputuotteita on
tarpeen kehittdd myos satunnaisempaan matkustamiseen kuin nykyisiin sdanndallisiin
matkoihin tarkoitettuja seutu-, kaupunki- ja tydomatkalippuja, kun tavoitellaan joukkoliikenteen
kilpailukyvyn parantamista henkildautoliikenteeseen nahden.

Subventoitujen lippujen kdytté on ongelmatonta PSAn keinoin jarjestettdvassa lilkenteessa,
mutta edellyttaa toimivaltaisen viranomaisen p&atosta siitd miten lippu- ja maksujarjestelmaéa
hallinnoidaan. Toimivaltainen viranomainen paattaa alueellaan noudatettavasta taksa- ja
lippujarjestelmasta ja vahvistaa matkalippujen hinnat sekd maérittelee
tarjouspyyntoasiakirjoissa milla maksujarjestelmaélla lippujarjestelmé toteutetaan.

Yhteiskayttdisen maksujarjestelmén edellytyksena on, etta toimivaltainen viranomainen voi
osoittaa PSA-liikenteessa kaytettavan maksujarjestelmén, jonka toimivaltaiset viranomaiset
voivat esimerkiksi yhteisesti hankkia kilpailuttamalla nykyiset ja uudet toimittajat.
Liikennevirastolla ja 11 kaupunkiseuduilla on tekeilld selvitys lippu- ja informaatiojarjestelmien
kehittdmiseksi tavoitteena mahdollisimman kustannustehokas ratkaisu vuoteen 2014
mennessa siten, etta tulevaisuuden uusia teknologioita ja palveluita kuten jalkilaskutus ei
suljettaisi pois. Toimivaltaisten viranomaisten valmiudet paattaa alueellaan kdytdssa olevasta
maksujarjestelmésta ovat selvityksen valmistuttua kesdkuussa paremmat kuin talla hetkella.



56

Markkinaehtoisessa liikenteessa voidaan kéyttaa sosiaalisin perustein myodnnettyja tuettuja
lipputuotteita kuten nykyisin KELAn kautta korvattavia opiskelijalippuja.

Kaupunkiseutujen ulkopuolisessa liikenteessa, jolla hoidetaan vahdisemman kysynnan alueen
joukkoliikennepalveluja ja kaytetdan subventoituja lippuja, lippu- ja maksujarjestelma vaatii
lisaselvityksid. Esitetyistd malleista palvelutasoa tdydentava matkustusoikeuden hankinta seka
Tampereen malli edelleen kehitettyin& voivat olla ratkaisu myds maaseudun tarpeisiin
tuettujen lippujen osalta. Huomioitavaa on, etta liikennepoliittisen selonteon ja vuoden 2013
talousarvion kehyspaatosten yhteydesséa on esitetty, ettd hallitus selvittda avoimen
joukkoliikenteen ja julkisin varoin toteutettavien henkil6kuljetusten yhdistamista tavoitteena
tehostaa julkista liikennetta ja turvata julkiset liikennepalvelut myo6s haja-asutusalueille. Talla
selvitystyo6lla tulee olemaan vaikutusta maaseudun joukkoliikennepalveluiden jarjestdmiseen.

Matkustajainformaation parantamiseksi liikenteenharjoittajat velvoitetaan luovuttamaan reitti-
ja aikataulutiedot liikennepalveluista tiedottamista varten (jl-laki 57 8). Ty6éryhma kiirehtii
asiakasystavallisen, yhteiskayttdisten matkustajainformaatiopalvelujen toteuttamista.

5. Markkinoiden edistaminen kilpailutettavan liikenteen jarjestamisessé

Toimivaltaisten viranomaisten on arvioitava liikenteen jarjestamistapapdatosta varten myos
linja-autoalan markkinoita ja palvelujen tarjontaa seké julkisen liikenteen
rahoitusndkymi&.PSA:n mukaisesti jarjestettavan liikenteen kilpailutuksessa
kilpailutuskohteiden maarittelylla voidaan vaikuttaa toimivien markkinoiden yllapitamiseen.
Kohteet ja sopimusten pituudet on tarkoituksenmukaista tarkastella ainakin
naapuriviranomaisten toimivalta-alueella ellei laajemminkin siten, etta eri kokoisilla yrityksilla
on mahdollisuuksia tarjota liikkennepalveluja tasaisin valiajoin.

Toimivaltaiset viranomaiset voivat PSA-liikenteessa vaatia valittua liikenteenharjoittajaa
myodntdmé&an palvelujen tarjoamiseen aikaisemmin osallistuneet henkiléstélle samat oikeudet,
jotka se olisi saanut, mikali kyseessé olisi ollut liikkeenluovutus. Henkiléstén asemasta on ns.
Lonka-sopimuksen menettelysdannot, HSL- liikenteessa ja Tampereella on tehty sopimuksia
henkiloston asemasta kilpailutuksissa. Vastaavanlaisia menettelyja on tarpeen soveltaa myods
uusissa kilpailuttamiskohteissa. Linja-autoalalla on tydehtosopimukset, jotka patevét kaikessa
liikenteessé jarjestamistavasta riippumatta. Toimivaltaiset viranomaiset valvovat
noudattavatko markkinaehtoisen liikenteen ja PSA-liikenteen liikenteenharjoittajat
tybehtosopimusten ja liikennelupaan liittyvia velvoitteita.

Monopoliaseman syntyminen tai maaradvan markkina-aseman vaarinkayttd on pyrittava
ehkaisemé&an liikkennepalveluiden seka niita tukevien maksu- ja infojarjestelmien tuotannossa.

6. Jatkoselvitystarpeet

Edella mainitun joukkoliikenteen yhteiskayttoisten lippu- ja maksujarjestelmien
jatkoselvitysten lisdksi tydryhman raportin valmistumisen jalkeen on selvitettava hankinta-
prosessien valmistelua ja laadittava asiakirjamallit toimivaltaisten viranomaisten kéyttoon.

Tyoryhman tyo ei sisaltdnyt rahoitustarkasteluja, mutta tydssa nousi esiin tarve selvittaa
julkisen rahoituksen kohdentamista seka vastuiden jakamista kuntien ja valtion valilla uusiin
jarjestamistapamalleihin nykyistd paremmin soveltuvalla tavalla.

Jatkossa on selvitettdva myos miten kaupungit, toimivaltaiset viranomaiset ja muut
viranomaiset voivat vaikuttaa reittiliikenneluvalla liikennditavien linjojen kdyttdmaan
katuverkkoon, pysékkeihin, pysdkkimerkint6ihin ja terminaaleihin.
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Taulukko 7. Jarjestamistapamallien vertailu

Jarjesta- Suunnitte- | Liikennoit-
mistapa luvastuu sijan tulot

Markkinaehtoinen malli Liikenteen- Asiakastulot
harjoittaja

Soveltuminen

Kaukoliikenne ja
suurempien
kaupunkikeskusten
valinen liikkenne

Muuta

Ei julkista tukea , eika
lupaehtojen tdyttymisen
lisaksi muuta sdantelya,
esim. ennakkoharkintaa
kuin erityisen
poikkeuksellisissa oloissa

~ Lippuyhteistyon jarjestamistavat
PSA tdydennettyna markkinaehtoisella liikenteelld
Tampereen malli Likenteen-  Asiakashintaan Suurten kaupunklen
harjoittaja perustuvat sisaantulovaylat
nousukorvaukset
Matkustusoikeuden Liikenteen- Nousukorvaukset Suuret
hankinta tdydentdvana  harjoittaja kaupunkiseudut ja
likenteena niiden valinen likenne

Ei julkista tukea

Edellyttaa aidon kilpailun
mahdollistavaa
markkinaehtoista
tarjontaa
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Liikenne- ja viestintdministerio
Linja-autotydryhma

Eriiivi mielipide liikkenne- ja viestintiministerion selvitykseen linja-autoliikenteen
jirjestimistavoista

Liikenne- ja viestintdministerion asettaman linja-autotydryhmén tehtdvéna oli késitelld
reittiliikennelupien my6ntamiseen liittyvid kysymyksid, siirtyméajan jalkeisid
joukkoliikenteen jérjestdimismalleja seka julkisesti tuettujen lippujen kelpoisuutta eri
jérjestdmismalleissa.

Eduskunta edellyttis, ettd joukkoliikenteen houkuttelevuutta ja kayttod lisdtddn
voimakkaasti kehittdmaélla lippujarjestelmié, palveluiden yhteensopivuutta ja
palvelutason seké litkenteen luotettavuutta.

AKT:n mielestd tyéryhmin tavoitteena olisi pitidnyt olla sellaisen jérjestelmén
kehittdminen, jossa sama matkakortti kdy maksu-/matkustusvilineeni liikenteen
jérjestdmistavasta riippumatta.

Joukkoliikenteen houkuttelevuuden lisdédmiseksi pyrkimyksen4 pitdd olla
matkustajalle edullinen seutu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkalippujen kelpoisuus
kaikissa bussivuoroissa liikenteen hoitomallista riippumatta viimeistdén siirtyméajan
sopimusten péittyessd. Lippujen kelpoisuus asiakkaille, helppokéyttéiset liput ja
yhdenmukaiset asiakashinnat on turvattava joukkoliikennettd paljon kéyttiville.

Téhén tarvitaan yleinen sdéntd. Linja-autoliitto on esittinyt mallin yleiseksi sidannoksi
ja AKT yhtyy tdhén késitykseen.

Tyoryhmén raportin ohjeistus ohjaa toimivaltaista viranomaista palvelutason
médrittdmisen jdlkeen ns. bruttomalliin (tilaaja-tuottajamalli), jossa viranomaisen
vastuulle ja4 suunnittelu, toteuttaminen ja kustannukset.

Markkinaehtoinen kdyttdoikeussopimus yleiselld sdédnn6lld on edullisin
yhteiskunnalle, koska yritysvetoisesti aikataulusuunnittelusta vastaa yritys
viranomaisen kanssa. Yritysaloitteisen liikenteen etuja ja markkinaehtoisen liikenteen
ensisijaisuutta ei ole tuotu riittédvésti esiin. Tydryhméssa erityisesti virkamichet
suosivat tilaaja-tuottajamallia ja télle on 16ydetty keinotekoisesti mahdollisimman
paljon puoltavia argumentteja.

Auto- ja Kuljetusalan Tyéntekijdliitto AKT ry @ John Stenbergin ranta 6 ® PL 313 ® 00531 Helsinki
puh. 09 613 110 @ faksi 09 739 287 ® www.akt.fi
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AKT:n kanta: Markkinaehtoinen malli on tyontekijéille ja yrityksille paras, koska
yritykset voivat silloin suunnitella toimintaansa pitkdjénteisesti. Kokemuksemme
mukaan timé my0s turvaa parhaiten tyontekijoiden tydpaikat ja kohtuulliset tydolot.
Kilpailutustilanteissa kilpaillaan yleensd aina my6s tyéehtosopimuksen
vihimmaéisehdoilla. Tama johtaa helposti harmaan talouden lisdéntymiseen.
Markkinaehtoisen mallin my6té yritykselld on enemmén intressejé kehittidi
toimintaansa ja asiakaspalveluja ja titd kautta myos kouluttaa ja sitouttaa henkil§stoa.

AKT ihmettelee LVM:n ajamaa kantaa, joka on tilaaja-tuottajamalli.
Hallitusohjelmassa linja-autoliikenteen houkuttelevuutta halutaan lisdtd muun muassa
kehittdmalld edullista ja yhteistd lippujérjestelméd. Tilaaja-tuottajamalli ei tue
yhteiseen lippujdrjestelmédén siirtymista.

AUTO- JA KULJETUSALAN TYONTEKIJALIITTO AKT ry

;//(

Arto Sorvali Harri Pasanen
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LIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION LINJA-AUTOLIKENNETYORYHMAN MIETINTO
"SELVITYS LINJA-AUTOLIIKENTEEN JARJESTAMISTAVOISTA”

Tyoéryhmin jasenend jatan eridvan mielipiteen tyéoryhman kannanottoihin koskien julkisesti
rahoitettujen seutu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkalippujen tulevaisuutta siirtymaajan jal-
keen.

En yhdy liikenne- ja viestintdministerion (LVM) tyoryhmén kannanottoihin, pe-
rusteluihin enkéd suosituksiin, joiden perusteella markkinaehtoisessa reittilii-
kenteessé ei voitaisi siirtyméajan jalkeen kdytdnndsséd kelpuuttaa julkisesti ra-
hoitettuja seutu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkalippuja. Matkustajilta ndiden lip-
pujen yleinen kédyttomahdollisuus loppuisi tyéryhmén linjausten perusteella ai-
nakin kaupunkialueiden ulkopuolella ja maaseudulla. Tdmédn seurauksena ndi-
den alueiden linja-autoliikenteestéd ja reittiverkostosta jouduttaisiin suuri osa
lakkauttamaan. Kaupunkialueidenkaan joukkoliikennemarkkinoilla ei markki-
naehtoista reittiliikennetté voitaisi jérkevélla tavalla hy6dyntédé. Keskeisind kér-
sij6inéd ovat matkustajat.

Eridvat ndkemykset

Lippujen yleisen kelpoisuuden turvaaminen edellyttéa LVM:n tyéryhmén esittamaélla
mallilla, ettd kaikkien toimivaltaisten viranomaisten on pakko siirtyéd soveltamaan pal-
velusopimusasetuksen (PSA) viranomaisaloitteisia toimintatapoja. Markkinaehtoinen
reittilikenne ja yritysaloitteinen jarjestelma ei kaytdnnosséa ole talléin mukana linja-
autoliikenteen jarjestdmistapojen valintavaihtoehtona. Tétad foimintamallia en hyvéksy
oftaen huomioon erityisesti taloudellisen tilanteen, jossa valtiolla ja kunnilla ei ole
mahdollisuutta lisdtéd tuntuvasti maérdrahojaan joukkoliikennepalvelujen hankkimi-
seksi valtakunnan laajuisesti PSA-malleilla.

Tyoryhmé on epé&onnistunut tdrkeimmdassé tehtdvasséén. Sen piti késitellé erityisesti
markkinaehtoisen reittiliikenteen toimintaedellytyksia. Yksi néista edellytyksista on
julkisesti tuettujen lippujen kelpoisuus reittilikenteessa. Tyoryhma esittéd vain lisa-
selvitysta kaupunkialueiden ulkopuolisen liikenteen lippujen kelpoisuudesta, vaikka
tdman tydryhman piti asia itse selvittdd. Tyéryhmén esittdmaé toimintamalli heikentéé
olennaisesti reittiliikenteen ja valtakunnallisen joukkoliikenneverkon toimintaedellytyk-
sid.

Markkinaehtoisen reittilikennejérjestelmén toimintaedellytysten ja laajan hyddynnet-
tédvyyden kannalta on valttamatonta, ettd likenteenharjoittajat saavat julkisesti rahoi-
tetuista lipuista asiakashinnan lisaksi julkisen rahoitusosuuden. Lipun kokonaishinnan
tulee olla verrannollinen markkinoilla myytaviin vastaavan tyyppisiin kausi- ja sarjalip-
puihin, joihin ei makseta julkista rahoitusta. Tyoryhmé esittéds, etta reittiliikenteesséa
Julkisesti rahoitetuista lipuista voisi saada vain asiakashinnan osuuden. Té&téd en voi
hyvéksya.

Tydryhman piti ottaa tydssddn huomioon hallitusohjelman linjaus valtakunnallisen
joukkoliikenteen lippujarjestelman kayttéénottamisesta, jolloin yhdella matkakortilla
voidaan matkustaa kaikissa joukkoliikennevélineissa. Tavoitteen saavuttaminen edel-
lyttdisi lippuyhteistyén ulottamista myds markkinaehtoiseen reittilikenteeseen. Tyo-
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ryhma ei kuitenkaan tata esita. Reittilikenteen lippuyhteistyd olisi toteutettavissa mm.
yhteiskayttdisen lippujarjestelméan ja PSA:ssa maaritellyn yleisen s&annon avulla.
Ty6ryhmén esittamélla tavalla hallitusohjelman tavoite ei toteudu edes bussiliikenteen
sisélla. Tama on matkustajien edun vastaista.

Eduskunta ja valtioneuvosto ovat PSA:n siséltééa hyvéksyesséén linjanneet puoltami-
sensa edellytykseksi LVM:n esityksestd, ettd nykyisen kaltainen seutu- ja kaupunki-
lippujérjestelmé turvataan Suomessa PSA:n yleisen s&&nndn avulla (LVM:n U-asian
jatkokirje EU/250900/0702, 8.5.2006). Yhdyn tdhdn matkustajien kannalta erittéin tér-
kedén poliittiseen linjaukseen. Tyéryhman asiantuntijakuulemisen perusteella mah-
dollinen poikkeaminen Suomen kannasta velvoittaa esittdmaan hyvét ja painavat pe-
rustelut. Hyvéssa lainvalmistelussa ei ole vapaalla harkinnalla mahdollista poiketa ai-
kaisemmin tehdyistd arvioista. Lisdksi LVM:n U-kirjeen mukaan komissio on ilmoitta-
nut, ettd kansallisiin l&ahtékohtiin perustuva joustava soveltamistapa on mahdollinen.
Eduskunnan, valtioneuvoston ja LVM:n kannanottojen valossa toimivaltaisilla viran-
omaisilla on mielesténi velvollisuus taata seutu- ja kaupunkilippujen kaytettédvyys
myds markkinaehtoisessa reittiliikenteessé.

Tyéryhmé ei kuitenkaan esité yleisen sd@é@nnén kéyttéonottoa eikéd halua edes selvit-
tda sen toimintamallia ja lainsdadéntoa riittavélla tarkkuudella. Yleisestd saanndsta
on tyéryhmén kasittelyssa tehty syystd tai toisesta vaikeaselkoinen, vaikka sen ei
kaytannéssa tarvitsisi olla merkittava muutos nykytilaan. Samanaikaisesti tyéryhmé ei
esitd mitdéan vaihtoehtoa julkisesti rahoitettujen lippujen kelpuuttamiselle yritysaloittei-
sessa, markkinaehtoisessa reittiliikennejérjestelméssd. Téméa on mielesténi vastuu-
fonta.

Ty6ryhmé katsoo, ettéd yleisen sé&énnén kéyttéonotto aiheuttaisi erityisesti valtiolle ja
toimivaltaisille viranomaisille hallitsemattomia kustannuksia. Valtio osoittaa nykyisin
julkisesti rahoitettujen lippujen hinnanalentamiseen noin 10 M€/v. Eri alueilla yhden
seudullisen lipputyypin kéyton taloudellisille ongelmille ei ole mielesténi asiallisia pe-
rusteita, koska vain tietyn lipputuotteen hintavelvoite korvataan ja hintavelvoitteesta
maksettavat korvaukset voidaan maaritella asianmukaisesti. Seutulippujen kysynté ei
kasva hallitsemattomasti. Asiantuntijakuulemisen perusteella valtion ja kuntien budje-
tit voivat asettaa tarvittaessa ns. budjettikaton yleisten saantdjen perusteella makset-
taville korvauksille, liiallisten korvausten maksaminen on PSA:n perusteella kielletty ja
liian vahaisten korvausten kompensaatiovelvoitetta ei ole kdsketty EU-oikeudessa.

Yleisen sddnnon toimintamalli

Tyéryhmén puheenjohtajan pyynnésté olen selvittéanyt tydryhmaélle tyon aikana ylei-
sen saannon toimintamallia, joka on eridvan mielipiteeni liitteend. Mallin laatimisessa
olen saanut konsultaatiota professori Tuomas Ojaselta. Tyéryhmén asiantuntijakuu-
lemisessa tétéa toimintamallia pidettiin tdysin mahdollisena ja laillisena. Yleisen sdén-
noén toimintamallin p&adperiaatteet olisivat seuraavat:

o Julkisesti rahoitettujen alueellisten lippujen hintavelvoitteista voidaan
maksaa korvauksia markkinaehtoisessa reittilikenteessé alueellisilla
yleisilla s&@annoilla, jotka perustuisivat valtioneuvoston (tai LVM:n)
ns. seutulippuasetukseen.

o Seutulippuasetus sisaltaisi seutulippujérjestelman yhtenéiset oikeu-
delliset perusteet ainakin markkinaehtoiselle reittilikenteelle. Ase-
tuksen laatiminen edellyttdnee muutosta myos joukkoliikennelakiin.
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o Asetuksella valtuutettaisiin toimivaltaiset viranomaiset vahvistamaan
alueellisten yleisten saéntsjen normisto.

o Alueellisten yleisten saantdjen kaytdnnon toteutus perustuisi toimi-
valtaisten viranomaisten alueellisiin yhteistydsopimuksiin kuntien ja
likenteenharjoittajien kesken. Tadssa voitaisiin hyddyntdéa nykyisia
lippusopimusmalleja (siitymaajan liikennéintisopimusten liséasiakir-
jat).

Tyéryhman asiantuntijakuulemisen perusteella perustuslaki mahdollistaa toimivaltais-
ten viranomaisten alueelliset normit, joissa voidaan ottaa alueelliset olot huomioon
(mm. lipun hinnan madrittely). Mielesténi nédiden alueellisten yleisten sédéntéjen kéyt-
t66noton edellyttémét lainsdddéntovalmistelut tulisi kdynnistdéd vélittémasti seutu-,
kaupunki-, kunta- ja tyématkalippujérjestelmén turvaamiseksi markkinaehtoisessa
reittilikenteessé myds siirtyméajan jélkeen. Liitteena oleva toimintamalli toimisi tdssa
esivalmisteluna. Jos tdman PSA:han perustuvan toimintamallin valmistelu ei nopeasti
etene, LVM:n tulisi osoittaa muu laillinen toimintatapa lippujen kelpoisuuden turvaa-
miseksi markkinaehtoisessa reittilikenteessa.

Yleisten s&antdjen lainsdadantd sekéa siihen perustuvat alueelliset normit ja sopimuk-
set pitdisi valmistella siten, etta alueelliset erityistarpeet voidaan ottaa huomioon ny-
kyiseen tapaan (mm. toimivaltaisten viranomaisten ja kuntien yhteisty6, asiakashinto-
jen maédrittely, kuntien ja valtion vaikutusvalta maksettaviin korvauksiin). Yleiset
sdanndt tulee toteuttaa siten, ettd ne eivét poikkea hallinnollisesti eivétké taloudelli-
sesti merkittadvasti nykyisen seutu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkalippujérjestelmén
kaytdannén toteuttamistavasta.

Matkustajien ndkékulmasta alueellisten yleisten sédéntéjen avulla voidaan tur-
vata helppokdyttoiset seutu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkaliput myés siirtyma-
ajan jédlkeen. Kiytetyimpien matkalippujen hinnat pysyvét edullisina. Yleiset
sdannét edistdvét tavoitetta, jossa matkustajan matkakortti kelpaa mahdolli-
simman laajasti joukkoliikenteessid. Myos joukkoliikenteen tarjonta ja muu pal-
velutaso muodostuu markkinaehtoisessa reittiliikenteessd matkustajien kan-
nalta selvésti paremmaksi lippujen kelpoisuudella kuin ilman sité.
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LUONNOS YLEISEN SAANNON MALLIKSI
LVM:n linja-autoliikennety6ryhmélle

Liikennepoliittiset lahtokohdat

Tavoitteet

Eduskunnan useat kannanotot: Nykyisen kaltainen seutu- ja kaupunkilippujarjestelma
turvattava jatkossakin

LVM:n U-kirje eduskunnalle PSA:n soveltamisesta: "Nykyiset seutu- ja kaupunkilippu-
jarjestelméat voidaan sailyttdd keskeisilta elementeiltddn nykyisen kaltaisina. Yleista
saantoéa voidaan soveltaa kansallisiin 1&ht6kohtiin soveltuvalla tavalla. Kaytdnndssa
yleisistd sdannoistd voidaan kayttaa kansallisesti valittuja nimityksia, kunhan yleisen
saannon edellytykset ja siséltd ovat asetuksen mukaiset. Komissio on nimenomaan
ilmoittanut, etta tallainen joustava soveltamistapa on mahdollinen. Siten Suomessa
voidaan edelleen kayttaa termeja kaupunkilippusopimus ja seutulippusopimus. Sopi-
muksissa maaritelladn kaikkia matkustajia tai tiettyja matkustajaryhmid koskevat
enimmaishinnat, joita kaikkien alueen liikenteenharjoittajien on sovellettava. Toimival-
tainen viranomainen korvaa liikenteenharjoittajille hintoja koskevan julkisen palvelun
velvoitteen tayttdmisesta aiheutuvat nettokustannukset. Hintoja koskeva yleinen
saantd voidaan antaa LVM:n asetuksella, jonka sislto olisi sama kuin kaupunki- ja
seutulippusopimusten.”

Eduskunnan lausuma: Eduskunta edellyttda, ettd joukkoliikenteen houkuttelevuutta ja
kayttoa on lisattdva voimakkaasti kehittdmalla lippujarjestelmid, palveluiden yhteen-
sopivuutta ja palvelutasoa seka liikenteen luotettavuutta

Hallitusohjelman tavoite: Yksi matkakortti kaikissa joukkoliikennevalineissa

Eduskunnan, hallituksen ja LVM:n kannanottojen valossa toimivaltaisilla viranomaisil-
la on velvollisuus taata seutulippujen kaytettavyys riippumatta siitd, onko joukkolii-
kenne jarjestetty markkinaehtoisesti vai PSA:n mukaisesti
o markkinaehtoisuus ensisijainen jarjestamistapa PSA-likenteeseen verrattuna,
mik& on otettava huomioon uusitussa seutulippujarjestelmassa

Joukkoliikenteen kaytdn lisddminen

Matkustajille edullisten seutu-, kaupunki-, kunta- ja tydmatkalippujen kelpoisuus kai-
kissa bussivuoroissa liikkenteen hoitomallista riippumatta viimeistaan siirtymaajan so-
pimusten paattyessa

Lippujen kelpoisuusalueen asukkaille helppokayttbiset liput ja yhdenmukaiset asia-
kashinnat
e turvataan lippujen kelpoisuus ja edulliset hinnat joukkoliikennettd paljon kayt-
taville matkustajille

Yleisestd sdannosta edullisin seutu- ym. julkisesti rahoitettujen lippujen jarjestamista-
pa valtiolle ja kunnille

Nykyisen lippujarjestelméan muokkaaminen PSA:n ja joukkoliikennelain mukaiseksi
o taataan joukkoliikenteen lippujarjestelméan lapindkyvyys
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Yleisen s&d&nndn soveltaminen ja toteutustapa

Julkisesti rahoitettujen alueellisten lippujen hintavelvoitteet korvataan markkinaehtoi-
sessa reittilikenteessé alueellisilla yleisilla sdannailld, jotka perustuvat valtioneuvos-
ton ns. seutulippuasetukseen

(HUOM! erityislainsé&dantéon perustuvista opiskelijaseutulipuista maksettavat kor-
vaukset eivit edellyta yleistd sdantoa)

Seutulippuasetus siséltaa seutulippujérjestelman yhtenaiset oikeudelliset perusteet
markkinaehtoiselle reittilikenteelle

Valtioneuvosto valtuuttaa toimivaltaiset viranomaiset vahvistamaan alueelliset yleiset
saannét osana puitesdannoksena toimivaa VN:n seutulippuasetusta
o kaytannén toteutus perustuu alueellisiin yhteistydsopimuksiin viranomaisten,
kuntien ja bussiyritysten kesken

Sovellettava lainsdadantd

Julkisten korvausten maksamisessa sovellettaisiin seuraavia saannoksia:

— palvelusopimusasetus

o 2 art I-kohta: yleisen saannoén maéaritelma

o 3 art 2-kohta: enimmaishinnat tietyille matkustajaryhmille, hintavelvoitteiden
korvaaminen valttamalla liialliset korvaukset

e 4 art 1-kohta: velvoitteet, alueet, korvausparametrit valttamalla liialliset korva-
ukset

o 4 art 2-kohta: matkalipputulojen jakaminen

o 6 art 1-kohta: korvaukset 4 art ja liitteen mukaisia

o liite: ylikompensaatiokielto, asianmukaisen korvauksen méérittely laskettaes-
sa taloudellista nettovaikutusta, erillinen kirjanpito, kohtuullinen voitto

- joukkoliikennelaki
o 14 § 2 mom: yleiset sdannét enimmaishinnoista, valtioneuvoston asetus
o 45 § 2-kohta: valtionrahoitus yleiselld saénnélla maksettaviin hintavelvoitekor-
vauksiin

- valtioneuvoston asetus joukkoliikenteen valtionavustuksista
o 5 §&: matkalippujen hinnanalennuksiin mydnnettévé valtionavustus

Selvitetdédn perustuslain 80 § huomioon ottaen, onko valtioneuvoston asetuksen ohel-
la (tai sijasta) tarve antaa tarkempia maaréyksia yleisesta sdannosta LVM:n asetuk-
sella ja onko olemassa erityisia syita valtuuttaa muu viranomainen antamaan oikeus-
saantoja tietyista yleisen sdannon soveltamisalaan kuuluvista kysymyksista
o teknisluontoinen saantely ministerién asetuksella tai muun viranomaisen nor-
meilla

Selvitetdan tarve tehda tdsmennyksia tai lisdyksié joukkoliikennelakiin
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Seutulippuasetuksen keskeisia kohtia

Asetuksen tarkoitus ja soveltamisala

kts. edella "Tavoitteet” ja "Soveltaminen”

PSA:n paaperiaatteiden toteaminen

Toimivaltaisten viranomaisten tehtéavat, vastuut ja toimivalta

Korvaus- ja laskentamallin perusteet

Yleisten sdantsjen vahvistamisen delegointi toimivaltaisille viranomaisille

Alueellisten sopimusten olennaiset muoto-, rakenne- ja siséltévaatimukset, voimas-
saolo, erimielisyyksien ratkaiseminen, sopimusmuutosten tekotapa jne.

Alueellisen yleisen sddnndn keskeiset elementit

Asiakashintojen vahvistaminen

Lipputulot bussiyrityksille

Julkisten korvausten kuukausittaiset ennakkomaksut, jotka perustuvat puolueetto-
maan, avoimeen ja lapindkyvaan menettelyyn (tiettyyn hintatasoon perustuva asian-
mukainen korvaus)

esim. LVM:n 2.12.2009 voimassa ollut taksa indeksitarkistuksin (kuten nykyi-
sin)

saanndllisille matkustajille tarkoitetun sarjalipun markkinahinta on em. tasoa
korkeampi

vrt. Tanska: bussiyritykset maarittelevét itse hintatason, johon asti alennukset
korvataan; yritykset laskuttavat valtiota 3 kk:n vélein matkustajamaarien pe-
rusteella; iimoitukseen liitetaan tilintarkastajan lausunto

Jélkilaskelmat liiallisten korvausten vélttamiseksi (perustuvat erilliseen kirjanpitoon)

ei ristisubventiota

ei ylikompensaatiota

LVM:n kehittdman Palko-laskentamallin soveltaminen ongelmakohtien paikan-
tamiseksi (vaiheittainen syventévé tarkastelu yrityskohtaisista sopimuskohtai-
siin jalkilaskelmiin kohtuullisen tuoton ylittyessé, vrt. LVM:n kirje 21.9.2010)
Tilastokeskuksen tilinpaatostiedustelulomakkeen kehittéminen

lainsd&adantd ei edellytd ns. alikompensaation korvaamista, mutta siitd voi-
daan kansallisesti sopia (ei tarvetta, jos ennakkomaksujen perusteet asian-
mukaisia ja yleisesti hyvaksyttyj)

Raportointi, valvonta, laskutus ja tietojen luovuttaminen viranomaisille

Seuranta

yleisen saannon toimivuutta ja vaikutuksia seurataan laajasti ottaen huomioon
erityisesti joukkoliikenteen kayttéjien kaytdnnén kokemukset ja likenteenhar-
joittajien nakemykset

seurannasta vastaisivat LVM:n ja Liikenneviraston ohella mm. alueelliset
joukkoliikennetyéryhmat
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Alueellinen valmistelu- ja paatdsprosessi

Toimivaltaiset viranomaiset valmistelevat yleisten saantéjen sisallén alueellisesti yh-
teistydssé kuntien ja likenteenharjoittajien kanssa léhtokohtaisesti samoilla periaat-
teilla kuin valmistelu nykyisin tapahtuu (sopimuspohjainen valmistelu)

Valmistelu tehddan vuoden 2011 alussa kayttoon otettujen lippusopimusten pohjalta
niitd tarpeen mukaan kehittdmalla
o toimivaltaisten viranomaisten ja kuntien lippuyhteistyésopimukset
= toimivaltaisten viranomaisten ja kuntien tehtévét ja vastuut
= tarvittaessa budjettikaton asettaminen
o toimivaltaisten viranomaisten ja bussiyritysten lippusopimukset hintavelvoit-
teiden korvaamiseksi
= jarjestelman toteuttamistapa

Viranomaiset ja kunnat valmistelevat alueellisesti asiakashinnat, korvauksiin kaytet-
tavat budjettivarat ja muut yksityiskohdat yleisia sdéantoja varten
o kaikki tarpeellinen tieto jo olemassa télla yhteistyotasolla
o lahtokohtana kaytettévissa olevat taloudelliset varat
o ensimmaiselld kerralla yleisiin saantsihin varataan esim. nykytasoiset valtion
ja kuntien budjettivarat
o valtio kohtelee rahoitusvastuissa kuntia vahintaén yhté tasapuolisesti kuin tél-
18 hetkella

Toimivaltaiset viranomaiset tekevat valmistelun pohjalta paatokset alueellisista ylei-
sista saannoistd valtioneuvoston seutulippuasetuksen oikeudellisten perusteiden mu-
kaisesti

Taloudelliset vaikutukset

Valtion ja kuntien kustannukset ennakoitavissa ja hallittavissa seuraavilla perusteilla:

e vain hintavelvoite korvataan

o toimivaltaisen viranomaisen alueella yleensa vain yksi korvattava lipputuote
(seutu- tai kaupunkilippu), jonka korvausosuus edustaa pientd osaa alueen
kokonaisliikevaihdosta

o asianmukaiset ennakkomaksut sidottu indeksiin

o mahdollinen ylikompensaatio leikataan

o alikompensaatiota ei korvata, kun ennakkomaksut maéritellaédn asianmukai-
sesti
budjettimaararahat ohjaavat asiakashintoja ja korvausten méaaraa
joukkoliikennelain 4 §:n palvelutasomaarittelyt, 22 §:n reittilikenteen myonté-
misperiaatteet sekd toimivaltaisten viranomaisten ja bussiyritysten yhteisty6
ohjaavat reittiliikenteen tarjontaa

o joukkolikennelain perusteella reittilikenteen oikeusperustainen ennakkohar-
kinta on yleista sdantoa kaytettdessakin mahdollista

Muita vaikutuksia

Yleisen sadnnén avulla markkinaehtoisella reittiliikenteelld on tulevaisuudessa aidot
toimintamahdollisuudet myos nykyisilla seutu-, kaupunki-, kunta- ja tydmatkalippualu-
eilla
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e matkustajien liput ja matkakortit kelpuutetaan kaikessa bussiliikenteessé osa-
na yhtenaista lippujérjestelmaa

o yritysaloitteisessa jarjestelméssa kaikenkokoisten yritysten on mahdollisuus
toimia markkinoilla

Yleisen sddnnon toteuttaminen ei poikkea hallinnollisesti merkittavéasti nykyisen seu-
tu-, kaupunki-, kunta- ja tyématkalippujérjestelman kdytdnnon toteuttamistavasta

Valmistelu LVM:n tyéryhméssé

Seutulippuasetuksen ja siihen liittyvén yleisen sdannén mallin valmisteleminen edel-
Iyttaa juridista osaamista
e LAL valmistelee seutulippuasetuksen ja yleisten saéntéjen periaatteet, jotka
arvioidaan ulkopuolisilla asiantuntijoilla
e LVM valmistelee tarkemmat sddddésmuutokset
o seutulippuasetuksen ja vyleisten saantéjen malli litetddn osaksi linja-
autoliikenneryhman ty6ta
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JA VIESTINTAMINISTERION LINJA-AUTOLIIKENNETYORYHMAN MIETINTO

"SELVITYS LINJA-AUTOLIIKENTEEN JARJESTAMISTAVOISTA”

Erillisen eriavan mielipiteeni lisaksi esitan tyérynman raportista seuraavat lausumat:

1. Johdanto

Katson, etta siirtymaajan paattyessa toimivaltaiset viranomaiset tekevét ensisijaisesti
valinnan siita, jarjestetddnkd linja-autoliikenne siirtyméajan jalkeen yritysaloitteisesti
vai viranomaisaloitteisesti. Yritysaloitteisen jarjestelman liikenteenhoitomalleja ovat
markkinaehtoinen reittilikennelupa, yleinen sdantd, yritysaloitteinen yksinoikeusso-
pimus ja taydentava reittikohtainen osto nettomallilla. Myds siirtymaajan lilkkenndinti-
sopimuksia on voimassa vuoden 2019 loppuun asti. Viranomaisaloitteisen jarjestel-
man malleja ovat alueellinen Kkilpailutettu kayttdoikeussopimus, bruttomalli ja oma
tuotanto.

Yritysaloitteisen linja-autojarjestelman ominaispiirteita ovat

- valtakunnallisen joukkoliikenneverkon kehittaminen sovittamalla yhteen kaupunki-
seutujen, maaseututaajamien ja pitkdn matkan joukkoliikennetta

- markkinaehtoisten reittilikennelupien mydntaminen jaftai yritysaloitteisten yksinoi-
keussopimusten tekeminen

- reittiliikennemarkkinoiden avoimuus yritysaloitteiselle kilpailulle

- julkisesti rahoitettujen ja matkustajille edullisten seutu-, kaupunki-, kunta- ja tydmat-
kalippujen kayttd asettamalla alueellisia yleisia sdantoja reittilikenteeseen ja/tai so-
pimalla lipuista yksinoikeussopimuksissa

- yritysten ensisijainen vastuu liikenteen jarjestamisesta seka tarvittavista taustajar-
jestelmista ja -verkostosta (lippu-, aikataulu-, asema- yms. palvelut)

- toimivaltaisten viranomaisten mahdollisuus tdydentaa yritysaloitteista jarjestelméaa
lisdpalvelujen ostoilla ja taustajarjestelmiin liittyvalla yhteistyolla

- kustannustehokkuus ja edullisuus julkisten varojen kaytén kannalta.

Toimivaltainen viranomainen voi siirtyd jarjestamaan linja-autoliikenteen omalla alu-
eellaan viranomaisaloitteisesti, jos yritysaloitteinen jarjestelma ei tuota riittavalla ta-
valla viranomaisen haluamaa palvelutasoa. Viranomaisaloitteisen linja-
autojarjestelmén erityispiirteitd ovat

- alueellisten joukkoliikenneverkkojen kehittdminen

- palvelutasotavoitteiden toteuttaminen viranomaissuunnittelun keinoin

- viranomaisaloitteisten sopimusten tekeminen péasaantdisesti tarjouskilpailumenet-
telylla (alueelliset bruttomallit tai kayttéoikeussopimukset)

- alueellisten markkinoiden kilpailuttaminen viranomaisaloitteisesti ja suljetut markki-
nat sopimusaikana

- toimivaltaisten viranomaisten méaarittelemat alueelliset lippujarjestelmét

- viranomaisten kokonaisvastuu liikenteen jarjestimisesta ja taustajarjestelmista (lip-
pu-, aikataulu-, asema- yms. palvelut)

- tarve kuntien ja valtion lisarahoitukselle paremman palvelutason seké lisdantyvien
viranomaistehtavien ja taustajarjestelmien kustannusten kattamiseksi.

Markkinaehtoinen reittilikenne voi taydentaa viranomaisaloitteista jarjestelmaa.
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3. Viranomaisen keinot puuttua markkinoiden toimintaan

Raportissa todetaan, ettd "toimivaltainen viranomainen ratkaisee itsendisesti sovel-
taako se alueellaan PSA-mallia vai markkinaehtoista mallia. Liikenteen jarjestamises-
té palvelusopimusasetuksen mukaisesti on tehtava joukkoliikennelain 14 8:n 4 mo-
mentin mukainen p&atos.”

Haluan tdssa yhteydessa korostaa, ettd tydryhmén asiantuntijakuulemisen perusteel-
la toimivaltaiset viranomaiset eivat saa sitoa paatdéksentekoaan muiden toimivaltais-
ten viranomaisten paatdksentekoon. Jokaisen viranomaisen on tehtédva toimivaltansa
puitteissa tapauksen erityispiirteiden mukainen ratkaisu konkreettisissa yksittaisissa
tapauksissa.

4.1 Reittiliikkennelupa

Raportissa todetaan seuraavaa: "Jos markkinaehtoisesti syntyva liikenne tyydyttda
joukkoliikenteelle asetetut palvelutasotavoitteet, viranomaisen ei tarvitse jarjestaa lii-
kennettd palvelusopimusasetuksen mukaisesti. Viranomaisella ei kuitenkaan ole
joukkoliikenteen jarjestamispakkoa, vaikka palvelutasotavoitteet eivat tayttyisikaan.”

Mielestani joukkoliikenteen palvelutasotavoitteet tulisi laatia niin realistisiksi, etta niita
voidaan yhta hyvin kayttdd markkinaehtoisen reittilikenteen tarjonnan ohjaamiseen
kuin tarvittaessa joukkoliikenteen hankintojen [&htokohtana. Palvelutason maéarittelys-
ta on talla hetkella vireilla oikeustapauksia hallinto-oikeuksissa ja korkeimmassa hal-
linto-oikeudessa.

6.1 Hankintaperiaatteet

Raportin mukaan "joukkoliikennepalveluja hankittaessa hankinnan arvo maaritellaan
koko hankinnan arvon perusteella, vaikka hankinta jaettaisiin erillisiin osiin esimerkik-
si liikenteellisin perustein”.

Totean, etta palvelusopimusasetuksessa tai joukkoliikennelaissa ei ole saannoksia,
jotka velvoittaisivat hankintalain tapaan laskemaan hankinnan erillisten osien arvot
yhteen. Palvelusopimusasetuksessa “arvolla” tarkoitetaan palvelun, reitin, sopimuk-
sen tai korvausjarjestelmén arvoa. Mielestdni hankinta pitad voida jakaa erillisiin
osiin, jos siihen on erityisia perusteluja. Nain voitaisiin tehd& esimerkiksi liikenteellisin
perustein, jos toimenpiteella on yhteiskunnallisesti hyvaksyttava tarkoitus sekéa vain
vahainen kilpailua ja markkinoiden toimintaa vaaristava vaikutus.

6.2.1 Bruttomalli ja 8.3.2 HenkilGresurssit

Raportissa ei ole tuotu riittdvasti esiin viranomaisvetoisten alueellisten jarjestelmien
epakohtia ja esim. bruttomallin soveltamisen kustannusvaikutuksia.

Bruttomallin kustannukset ovat selvitysten ja kokemusten perusteella suuremmat kuin
muissa liikenteen jarjestdmistavoissa. Esimerkiksi Helsingin seudun kehyskunnilla on
suuri kustannuskynnys liittyd HSL:n jarjestelmaan ja bruttomallin soveltamiseen. Ke-
hyskuntien lisdkustannukset johtuisivat p&a&osin osallistumisesta keskuskaupungin
joukkoliikenteen kustannuksiin. Liséksi kustannuksia aiheuttavat mm. viranomaisteh-
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téavien maaran lisdantyminen, kasvava hallinto, kuljettajien suuremmat palkkakustan-
nukset, tarjonnan maaran lisdéntyminen hiljaisina aikoina ja véhaisen kysynnan alu-
eilla, kalustovaatimukset, laatuvaatimukset seké taustajarjestelmien siirtyminen vi-
ranomaisvastuulle (mm. lippu-, aikataulu- ja asiakaspalautejarjestelmat).

Paakaupunkiseudun ulkopuolella Uudenmaan alueen kunnissa valtion ja kuntien jul-
kinen rahoitus avoimeen joukkoliikenteeseen on yhteensa tasoa 10 euroa/asukas.
Jos Helsingin seudun kehyskunnat siirtyisivat HSL:n bruttomallijarjestelméén, nousi-
sivat kustannukset HSL:n ja kuntien selvityksen (v 2010) perusteella valittémasti ta-
solle 50-100 euroa/asukas. Helsingin, Espoon ja Vantaan kustannukset bruttomallis-
ta ovat talla hetkella 200-350 euroa / asukas, Turun 85 euroa/as (15 M€/v) ja Tampe-
reen 53 euroa/as (11 M€/v).

Jos yritysaloitteisesti nykyisin toimiva linja-autojarjestelm& muutettaisiin valtakunnalli-
sesti viranomaisaloitteiseksi, voidaan taltd pohjalta arvioida julkisen vallan lisékus-
tannuksia. Bruttomalliin siirtyminen merkitsisi vuonna 2006 tehdyn EP-Logistics Oy:n
selvityksen perusteella lisékustannuksia julkiselle vallalle noin 100 miljoonaa euroa
vuodessa. Tassa eivat ole vield mukana palvelutasoparannuksista aiheutuvat kus-
tannukset.

Liite 1 Reittilupaohje

Mielestani reittilikennelupien kéasittelyd koskevasta ohjeesta puuttuvat seuraavat tyo-
ryhman asiantuntijakuulemisessa esitetyt ndkemykset:

o Liikenne- ja viestintdvaliokunnan mietinnén kannanotoilla reittilikenteen en-
nakkoharkinnasta on tavallista suurempi merkitys, koska hallituksen esityk-
sesté puuttuivat 22 §:n 3 momentin yksityiskohtaiset perustelut.

o Reittilikenteen ennakkoharkinnan sovellettavuutta ja p&atdksenteon laatua
voidaan parantaa toimivaltaisten viranomaisten ja liikenteenharjoittajien vali-
sella yhteisty6lld, neuvotteluilla ja vuorovaikutuksella. Viranomaisilla voidaan
katsoa olevan jopa velvoite keskustella epavirallisemminkin yritysten kanssa.
Talla tavoin voidaan selvittdd reittilikenteen yhteensovittamisen mahdolli-
suuksia. Vastuu sallitusta tai kielletysta yhteistydsta on yksiselitteisesti liiken-
teenharjoittajilla.

Tydryhman toimintatavat

Pidan erittdin valitettavana, ettd tyoryhma ei arvioinut kaikkia linja-autoliikenteen jar-
jestamistapoja objektiivisesti. Liséksi asiantuntijakuulemisessa esitetyista nakemyk-
sista poimittiin raporttiin 1&hinnd vain tydryhman virkamiesenemmiston nakemyksia
tukevia kannanottoja. Tydn loppuvaiheessa bussialan keskeisimpid kommentteja ei
kasitelty eikd keskusteltu avoimesti tydryhmassa eika niit& toimitettu edes kommentti-
kierrokselle toimivaltaisille viranomaisille. My6s tyéryhman virkamiesnakemyksia vuo-
dettiin kesken tydn tyéryhman ulkopuolelle ja julkisuuteen.

Ari Heinila
Linja-autoliitto
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Liikenne- ja viestintaministerio

Linja-autoliikennetyoryhman selvitys linja-autoliikenteen jarjestamistavoista

Liikenne- ja viestintdministerion tuottama selvitys linja-autoliikenteen tulevaisuudesta
on valmistunut. Selvitys sindnsa on tarpeellinen, silld jo jonkin aikaa on Suomen yh-
teiskunnalta ja erityisesti viranomaisilta puuttunut visio siita, minkalainen julkinen lin-
ja-autolikenne maahamme halutaan. Raportissa onkin tuotu esiin hyvin liikenteenhoi-
tomalleja, joilla alueellisesti likennetta voidaan hoitaa.

Kuten raportissa todetaan, toimiva julkisen liikenteen jarjestelmad muodostuu joukko-
likennettd tukevasta infrastruktuurista, riittdvasta vuorotarjonnasta, edullisista lippu-
tuotteista ja niiden tiedottamisesta asiakkaille. Linja-autoliikenteessa Matkahuolto
vastaa kattavasti asemaverkostosta, likennoéitsijoiden tarjonnan kokoamisesta valta-
kunnallisiksi aikataulu- ja lippupalveluiksi sekd niiden tiedottamisesta. Matkustajien
kannalta on tarkeaa, ettd aikataulut ovat kattavat ja ajantasaiset, ja ettd ostetut liput
ovat jatkossakin kaypia koko linja-autoliikenteessa. Linja-autoliikennetta kokonaisuu-
tena katsottaessa juuri helppous ja turvallisuus hinnan ohella ovat sita aitoa asiakas-
lahtbisyytta, jonka turvaaminen on koko yhteiskunnan etu pitkalla tahtaimella.

Toimivaltaisten viranomaisten paatokset tulisi tehda pitkajanteisesti ja siten, etta ne
perustuisivat ennen kaikkea matkustajien ja veronmaksajien ndkdékulmaan. Vain nain
linja-autoliikenne voi sailya kilpailukykyisend vaihtoehtona yksityisautoilulle. Tata var-
ten liikenteen jarjestamisen eri vaihtoehtoja tulee puntaroida seuraavien kolmen ar-
von kautta:

Helppo matkustajakokemus

Bussijarjestelma ei saa hajota useiksi eri toimijoiksi, joiden aikataulut tai lipputuotteet
eivat ole yhteensopivia toistensa kanssa, koska tdma merkitsisi matkustajakokemuk-
sen rapautumista ja linja-autoliikenteen kayton vaikeutumista huomattavasti. Tallai-
nen tilanne toteutuu, mikali raportin suositusten mukaisesti siirrytaan viranomaisaloit-
teisiin alueellisiin jarjestelmiin. Suljetut alueelliset jarjestelmat kattavat vain osan val-
takunnallisesta joukkoliikenteesta.

Alueellisesti tasa-arvoinen Suomi

Julkisen liikenteen on oltava vaihtoehto jokaiselle suomalaiselle. Siksi ei pida luoda
sellaista tilannetta, jossa harvempaan asuttujen seutujen linja-autoliikenne kuihtuu
pois kannattamattomana. Puhtaasti kysyntalahtdinen tarjonta ja hinnoittelu johtaisivat
lentoliikennettd muistuttavaan tilanteeseen, joissa osa alueista syrjaytyy korkeiden
matkustuskustannusten ja liilan harvan vuorotarjonnan takia.

Kustannustehokkuus ja pieni verorasite
Liikenteen jarjestamisen kokonaiskustannukset on pidettava kurissa, jotta julkisen lii-

kenteen houkuttelevuus sailyy kansalaisille. Yhdistettynd vaatimukseen helposta
matkustajakokemuksesta tama merkitsee sita, ettei liikenteen jarjestamiseen tarvitta-
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via infrastruktuureja kannata rakentaa useita paallekkain. Toisaalta myds yrittajave-
toisuus Kilpailluilla markkinoilla lisda kustannustehokkuutta, kun taas — toisessa aari-
paassa — viranomaisvetoisuus voi johtaa tehottomuuteen ja lisdkustannusten siirta-
miseen veronmaksajien kannettavaksi. Talld hetkellda 70 % Suomen linja-
autoliikenteesta on taysin markkinaehtoista.

Huomioita raportin suosituksista

Tyoryhman tydssa jai kokonaan selvittamatta yleisen saannon kayttéonotolle tarvitta-
vat toimenpiteet. Suosituksissa mainitaan, etta yleisen saanndn kayttdonottoa ei ryh-
dyta valmistelemaan eika lisaselvityksia asiasta tehda. Lisaselvityksellda ja sen mu-
kaisella mahdollisella yleisen sdanndn kayttdonotolla voitaisiin kuitenkin turvata val-
takunnallisesti yhtendinen joukkoliikennejarjestelma. Matkustajakokemuksen helpot-
tamiseksi ja alueellisen tasa-arvon takaamiseksi lisdselvitys tulisi tehda pikaisesti.
Raportissa mainitut nousukorvausmallit eivat takaa lippujen kelpoisuutta kaikessa lii-
kenteessa. Esimerkiksi reittilikennevuoroissa yrittajat paattavat itsenaisesti, mita lip-
putuotteita hyvaksyvat vuoroissaan.

Matkustajakokemuksen helpottamiseksi suositusten mukainen, satunnaiseen mat-
kustamiseen soveltuvien lipputuotteiden kehittdminen on tarkeda. Siina voidaan hyo-
dyntaa kokemuksia esimerkiksi Matkahuollon tuottamasta, Tampereen seudulla kay-
tossa olevasta kolmen kuukauden aikana 30 vapaavalintaista matkapaivaa sisalta-
vasta seutulipusta. Sen sijaan toimivaltaisten viranomaisten paattamat erilliset taksa-
ja lippujarjestelmat tulevat estdmaan valtakunnallisen yhteiskayttdisyyden ja vaikeut-
tamaan positiivista matkustajakokemusta.

Yhteiskayttoisten maksu- ja aikataulujarjestelmien kehittdmisessa yhteiskunnan kan-
nalta olisi edullisinta ja tehokkainta hyddyntaa olemassa olevien toimijoiden kaytdssa
olevia jarjestelmia. Kaytdssa olevat maksujarjestelmat ovat toiminnoiltaan luotettavia
ja kayttajat voivat luottaa aikataulujarjestelmien tietosisaltéon. Yhteiskayttdisyydessa
tulisi keskittya nykyisten palveluiden taydentaviin lisdarvoa tuottaviin uusiin palvelui-
hin.

Suosituksissa on kiinnitetty huomiota toimivaltaisten viranomaisten puutteellisiin vai-
kutusmahdollisuuksiin reittilikennevuorojen kayttamiin pysakkeihin ja terminaaleihin.
Suositusten mukaisesti asia on selvitettava pikaisesti. Taman hetkiset kokemukset
osoittavat puutteellisten vaikutusmahdollisuuksien johtavan huonoon matkustajako-
kemukseen eivatka ne myoskaan edesauta alueellista tasa-arvoa.

Tybéryhman tydssa oli hyvaa jasenten sitoutuminen tyéryhmatydskentelyyn, joka ka-
sittdakseni laajensi joukkoliikenteeseen vaikuttavien toimijoiden nakemyksia. Yhteis-
tyota kannattaa jatkaa edelleen.

Oy Matkahuolto Ab

Jukka Ylitalo
henkildliikennepaallikkd



14
i .s .
ain Il Liikenne-ja
W1 viestintaministerio LITE 1

N\

Linja-autoliikenteen reittiliikennelupien kasittelya koskeva ohje

¢ Tama liikenne- ja viestintaministeridon ohje on tarkoitettu reittiliikennelupia mydéntaville
viranomaisille, joita ovat joukkoliikennelain 12 8:ssé tarkoitetut toimivaltaiset
elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskukset sek& toimivaltaiset kunnalliset viranomaiset.

¢ Ohjeen tarkoituksena on yleisella ohjauksella varmistaa lain soveltamisen riittava
yhtenaisyys ja liikenteenharjoittajien tasapuolinen kohtelu riippumatta siitd, milta
viranomaiselta lupaa haetaan.

¢ Ohjeessa kaydaan lapi reittiliikennelupien hakua, valmistelua ja kasittelya koskevat
asiat. Lyhyesti on kasitelty myos lupien muuttamista ja peruuttamista. Ohjeen yhtena
keskeisena osana ovat siirtymaajan sopimusten suojaan liittyvat asiat.

e Joukkoliikennelain siirtymasaannoksen tarkoituksena on ollut turvata hallittu siirtyminen
uuden lain soveltamiseen ja antaa liikenteenharjoittajille riittdva sopeutumisaika
toimintaympariston muuttuessa. Siirtymaajan sopimusten tarkoituksena on
linjaliikennelupiin sek& seutu-, kaupunki- ja tyotmatkalippuihin sisaltyvien oikeuksien ja
velvollisuuksien sailyttaminen, ellei palvelusopimusasetuksesta muuta johdu.

e Lakien tulkinnassa tarkeaa aineistoa ovat hallituksen esitys ja eduskunnan valiokuntien
mietinnot. Ks. joukkoliikennelakia koskeva hallituksen esitys (HE 110/2009 vp) seka
liikenne- ja viestintavaliokunnan mietintd (18/2009 vp).

¢ Ohje voidaan julkaista viranomaisen internetsivuilla.




Pikaohje

Toimenpiteet ennen asian vireille saattamista (s.3 )
Reittiliikenne on markkinaehtoista liikennetta, joka on sdanndllistd, jonka palvelut ovat
yleisesti kdytettavissé ja jonka reitin paatepisteet, pysakit tai tarkeimmat pysakit seka
aikataulun luvan myéntava viranomainen vahvistaa.
Aloitteen reittiliikenteesta tekee aina lilkenteenharjoittaja.
Lupa voidaan myontéa vain henkildlle, jolla on joukkoliikennelupa.
Luvan mydntamisen edellytyksena on liikenteenharjoittajan julkaisema laatulupaus.
Reittiliikenteesséd kaytdssa oleviin matkalippuihin ei makseta tukea julkisista varoista.
Viranomainen maaérittelee toimialueensa joukkoliikenteen palvelutason ja julkaisee sen
internetsivuilla.

Hakemuksen vireillepano (s.4)
Hakemuksen voi jattad milloin tahansa toimivaltaiselle viranomaiselle.
Hakemus on jatettdva vahintdan kolme kuukautta ennen liikenteen aloittamisaikaa.
Luvan voimassaoloaika on vahintadn kaksi vuotta ja enintddn kymmenen vuotta.
Tarvittaessa hakemukseen on liitettdva selvitys siita, ettd pysakit ovat olemassa ja etta
liikkenne pystyy kayttamaan esitettyja linja-autoasemia, pysékkeja ja vaylia liikkennointiin.

Hakemuksen kasittely (s.5)
Hakemuksesta voidaan pyytéa lausuntoja ja kuulla muita reitilla liilkenndivia
liikenteenharjoittajia tai viranomaisia sekd muita samalle reitille hakemuksia jattaneita
liikkenteenharjoittajia.
Hakemus pyritadn ratkaisemaan kolmen kuukauden kuluessa sen saapumisesta.

Paatoksenteko (s.7)
Vahimmaisehdot tayttavat hakemukset yleensd hyvaksytaan. Siirtyméajan sopimukset
nauttivat sopimusten sitovuudesta johtuvaa oikeudellista suojaa. Kyse ei kuitenkaan ole
yksipuolisesti ja pelkastaén siirtymaajan sopimusten suojasta, vaan samalla on otettava
huomioon reittiliikenneluvan hakijan perustuslain mukainen elinkeinovapaus. Tarveharkintaa ei
sovelleta. Erityisesta syysta voidaan hakemus hylaté tai hyvaksyé osittain.
Paatokseen voivat vaikuttaa reitilla olevat muut liikennepalvelut, tienpitajan lupa vaylan tai
sen osan kayttdon, liikenteenharjoittajan aiempi toiminta ja viranomaisen joukkoliikenteen
palvelutasopaatokset. Padatds on perusteltava ilmoittamalla mitka seikat ja selvitykset ovat
vaikuttaneet ratkaisuun sekd mainitsemalla sovelletut s&&nndkset. Paatds annetaan tiedoksi
niille, joilla on asiassa valitusoikeus.

Luvan muuttaminen (s.12)
Kahden ensimmaisen liikenndintivuoden aikana hyvaksyttavia ovat vain vahaiset reitti- tai
aikataulumuutokset. Suuremmat muutokset kasitelladn uuden liikenteen hakemuksina. Hakija
ilmoittaa eri aikataulukaudet jo lupaa hakiessaan.

Luvan peruuttaminen ja varoituksen antaminen (s.13)
Lupa peruutetaan jos liikenteenharjoittajan joukkoliikennelupa peruutetaan tai
liikenteenharjoittaja hakee sita itse peruutettavaksi.
Liikenteenharjoittajan pyynndosta lupa voidaan peruuttaa ennenaikaisesti vain jos tarjonta
reitilla on lisdantynyt ja liikenne on tappiollista tai muusta syysta kohtuutonta.
Viranomainen voi peruuttaa luvan jos liikennetta harjoitettaessa on ilmennyt vakavia
rikkomuksia tai laiminlydnteja taikka liikennetta ei ole lainkaan aloitettu.

Lisatietoja:
http://www.edilex.fi/saadokset/lainsaadanto/20090869
http://www.eduskunta.fi/faktatmp/utatmp/akxtmp/livm 18 2009 p.shtml




1 Toimenpiteet ennen asian vireille saattamista

Joukkoliikennelain 2 §:n 4 kohdan mukaan reittiliikenteell4® tarkoitetaan markkinaehtoista
liikkennetta, joka on sadnndllista, jonka palvelut ovat yleisesti kdytettavissa ja jonka reitin
paatepisteet, pysakit tai tdrkeimmat pysékit seka aikataulun luvan myodntdva viranomainen
vahvistaa. Milloin sitten liikenne on silla tavoin sdanndllista ja milloin se on siten yleisesti
kaytettavissa, etté reittiliikennelupa on tarpeen? Lain perustelujen mukaan reittiliikenteen
kasite vastaa paaosin joukkoliikennelailla kumotussa henkil6liikennelaissa tarkoitettua
linjaliikenteen kasitetta. Siten tulkinta siitd, milloin liikenne on sadnndllista ja yleisesti
kaytettavissa, ei ole perusteiltaan muuttunut. Lakiin sisaltyy kuitenkin muita muutoksia, jotka
vaikuttavat jossain méarin saannollisyys-kasitteen tulkintaan.

Saanndllisyytta arvioitaessa on kyse siitd, etta vuoro ajetaan aina samanlaisena, samaa reittia
ja samaa aikataulua noudattaen. Lisdksi on kiinnitettdvd huomiota siihen, kuinka usein vuoro
ajetaan ja kuinka kauan palvelua tarjotaan. Tavanomaista on, ettd palvelua tarjotaan joka
paiva tai arkisin taikka viikonloppuina. Tata harvemminkin tarjottavat palvelut voivat olla
sdanndllisid ja niihin voidaan antaa reittiliikennelupa. Kaytanndssé sdannoéllisyyden rajoja on
henkildliikennelain voimassa ollessa lahestytty sesonkiluonteisissa palveluissa, esim. Pohjois-
Suomen hiihto- ja ruskalomalaisia palvelevilla vuoroilla.

Saanndllisyyden kasitetta arvioitaessa on kiinnitettavd huomiota myds siihen, ettd mikaan
palvelu ei jaisi tarjoamatta tarpeettoman ahtaan tulkinnan takia. Henkil6liikennelain voimassa
ollessa yritys pystyi jarjestam&an hyvin harvoin ajettavan vuoron tilausliikenteena.
Esimerkkein& voidaan mainita vuosittain jarjestettavan tapahtuman tai yksittdisen juhlapyhan
kuten vapunpadivan liikkenne. Nyt tdmé ei enda ole samalla tavalla mahdollista, ellei ajolla ole
tilaajaa. Muutos johtuu tilausliikenteen maaritelméan muuttumisesta. Naista syista
sdannollisyyden kasitetta voidaan tulkita entistd valjemmin. Siten ongelmia ei aiheuttane,
vaikka reittiliikennelupa myénnettéisiin vain kerran vuodessa ajettavaan liikenteeseen
varsinkin jos lupaa haetaan pitkahkoksi ajaksi, esimerkiksi neljaksi vuodeksi.

Maéaritelméan sisédltyva vaatimus siita, etta palvelu on yleisesti kaytettavissa, on
yksitulkintainen. Reittiliikenne on aina kaikille avointa palvelua. Esimerkiksi kdyttdjaryhman
mukaan rajoitettua markkinaehtoista palvelua voi tarjota vain tilausliikenteena.

Reittiliikennelupa voidaan myodntéaa vain henkildlle, jolla on joukkoliikennelupa. Tasta syysta
reittiliikenneluvan hakijan on ensin haettava ja saatava joukkoliikennelupa, jos hénella ei sita
ennestdan ole. Mahdollista on my6s, etta reittiliikennelupaa koskeva hakemus jatetdan
odottamaan joukkoliikenneluvan myodntamista.

Toimivaltaisten viranomaisten on méaariteltava joukkoliikenteen palvelutaso viimeistadn vuoden
2011 loppuun mennessa (joukkoliikennelain 4 § ja 60 8:n 1 momentti). Toimivaltaisen
viranomaisen ennen lain voimaantuloa laatimat palvelutason maaérittelyt ovat kuitenkin
voimassa vuoden 2013 loppuun asti. Viranomaiset julkaisevat palvelutasomaéaarittelynsa
internetsivuillaan. Liikenteenharjoittaja voi palvelutasomaérittelyn perusteella arvioida,
millaisia palveluja viranomaiset odottavat syntyvan, seké sita, onko hakemuksen mydotéa
poikkeuksellisesti syntymassa tilanne, jossa tarjonta selvasti ylittaisi reitille maaritellyn
joukkoliikenteen palvelutason. Siten palvelutason maarittelylla on ohjaava vaikutus
reittiliikenteen synnyn kannalta.

Reittiliikenneluvan hakija voi halutessaan olla yhteisty6ssa toisten liikenteenharjoittajien
kanssa ennen hakemuksen jattamista (joukkoliikennelain 7 8). Esimerkiksi matkaketjujen
luomiseen liittyva yhteistyo on sallittu. Tallainen yhteistyd on mahdollista my6s muiden
liikennemuotojen (raideliikenne, laivaliikenne, lentoliikenne) kanssa. Luvanhakijan on kuitenkin
samalla otettava huomioon kilpailuoikeuden vaatimukset ja pidattaydyttava kielletysta
yhteisty6sta, esimerkiksi markkinoiden jakamisesta. Toimivaltaiset lupaviranomaiset eivét

6 Tama suositus ei koske Suomen ja toisen valtion valiseen kahdenkeskiseen sopimukseen perustuvien reittien lupien
kasittelya (joukkoliikennelain 18 ja 24 §).



anna yksittaistapauksessa neuvoja siitd, mika on kiellettya yhteisty6ta. Sallittu yhteistyo
perustuu neuvoston asetukseen N:0 169/2009, joka on julkaistu lupaviranomaisen
internetsivuilla. Asetuksen 2 artiklan (Teknisid sopimuksia koskeva poikkeus) nojalla
kilpailuoikeudellinen yritysten véalisen yhteistyon kielto ei koske sopimuksia, paatoksia tai
yhdenmukaistettuja menettelytapoja, joiden tarkoituksena tai seurauksena ovat tekniset
parannukset tai tekninen yhteisty6

o standardoimalla laitteita, kuljetustarvikkeita, kulkuneuvoja tai kiinteita laitteita

e vaihtamalla tai kayttamalla yhdessa henkilostb6a

e jJarjestamalla ja toteuttamalla perakkaisid, toisiaan taydentéavia, korvaavia tai
yhdistettyja kuljetuksia sekd vahvistamalla tai noudattamalla niissa kaytettavia
maksuja ja ehtoja, mukaan lukien erityiset kilpailukykyiset hinnat

o kayttamalla toiminnan kannalta tarkoituksenmukaisimpia reitteja yhdella
kuljetusmuodolla tapahtuviin kuljetuksiin

e sovittamalla yhteen jatkoyhteyksien kuljetusaikatauluja

e yhdistdmalla yksittaisid lahetyksia

e vahvistamalla yhdenmukaisia sddnt6ja maksutaulukoiden rakenteesta ja niiden
kayttamista koskevista ehdoista, jos nailla sddnndilld ei vahvisteta kuljetusmaksuja eik&
—ehtoja.

2 Reittiliikennelupahakemuksen vireillepano

Reittiliikenne on tyypillista yritysaloitteista toimintaa. Siten aloite luvan hakemiseen on aina
liikenteenharjoittajilla. Ne voivat tehdd hakemuksensa milloin tahansa.

Yritysaloitteisuudesta seuraa, etté reittiliikennelupia ei julisteta haettavaksi. Jos viranomainen
erityisestd syysté toivoo saavansa hakemuksen jostakin reitista, se voi internetsivuillaan
kiinnittda huomiota palvelutasopuutteisiin. Esimerkkiné tallaisesta tilanteesta on junavuoron
lakkaaminen ja sen korvaaminen olosuhteissa, joissa liikennepalvelun kayttajien maaréa antaa
viitteita siita, ettd liikenne voitaisiin hoitaa ilman julkista tukea tai jos maararahat eivat anna
mahdollisuutta palvelun ostamiseen.

Hakemus on toimitettava toimivaltaiselle viranomaiselle viimeistaan kolme kuukautta ennen
liilkenteen aiottua aloittamisaikaa.

Joukkoliikennelain 27 §:n mukaan reittiliikennelupaa koskevassa hakemuksessa on
ilmoitettava liikkenteen reitti, kaikki tai tarkeimmat pysékit, aikataulu ja liikenteen aiottu
aloittamisaika, ajankohdat, jolloin aikatauluja voidaan muuttaa seka tarvittaessa lilkkenteen
luonne. Hakemukseen on tarvittaessa liitettava selvitys siitd, ettad haetut vaylat ja pysakit ovat
liikkenndintiin kaytettavissa. Lisaksi hakemuksessa on ilmoitettava, onko hakemuksen
jattamistéd edeltanyt lilkkenteenharjoittajien valinen yhteisty6 (7 8). Hakemukseen on liitettava
liikkennepalveluja koskeva laatulupaus (48 8) tai siina on ilmoitettava, mista Internet-ositteesta
se on saatavilla.

Hakijan oman edun mukaista on etukdteen varmistua siitd, etté linja-autoasemilta tms. 10ytyy
laituritilaa hakemuksen mukaisen liikenteen harjoittamista varten.

Jos hakemuksessa on puutteita, viranomainen pyytaa hakijaa tadydentdmaén hakemustaan.
Hakemuksen tadydentamiselle asetetaan maardaika. Samalla ilmoitetaan, etta hakemus
voidaan ratkaista méaraajan umpeuduttua, vaikka hakija ei olisi tdydentanyt hakemustaan.



3 Reittiliikennelupaa koskevan hakemuksen kasittely

Reittiliikennelupien kasittelyssa sovelletaan hallintolakia (434/2003) kokonaisuudessaan.
Joukkoliikennelakiin ei sisally hakemuksen kéasittelyyn sisaltyvia sdannoksia lukuun ottamatta
27 8:n sdannosta, joka liittyy hakemuksen siséltéon ja hakuaikaan.

Hallintolain ja joukkoliikennelain ohella keskeinen on myos laki viranomaisten toiminnan
julkisuudesta (621/1999). Siita sdadettya avoimuuden periaatetta on noudatettava ja
huolehdittava siita, ettd yksiloilla ja yhteis6illa on muun muassa mahdollisuus valvoa etujaan
ja oikeuksiaan. Tadma voi liittya asian selvittdmiseen, jota on selostettu seuraavissa
kappaleissa, mutta se voi ilmetd myds niin, ettd eri tahojen on helppo saada tietoa vireilla
olevista asioista ja niiden kasittelystd samoin kuin viranomaisen tekemista paatoksista.
Avoimuus reittiliikennelupien kasittelyssa voi ilmeta esimerkiksi niin, ettd saadut hakemukset
annetaan tiedoksi laajemmin kuin asian varsinainen selvittaminen edellyttaa.

Reittiliikennelupaa koskeva hakemus kasitelldan viivytyksetta ja paatos tulee pyrkia tekemaan
niin ajoissa, etté hakija voi aloittaa liikenteen suunnittelemanaan ajankohtana. Jos
viranomainen saa samasta reitista useampia hakemuksia, ne on paaséantoisesti kasiteltava
yhdessé siten kuin hallintolaissa (25 8) edellytetdan.

Viranomaisen on huolehdittava asian riittdvasta ja asianmukaisesta selvittamisesta (hallintolain
31 8) hankkimalla hakemuksen ratkaisemiseksi tarpeelliset tiedot ja selvitykset. Niita ovat
lausunnot viranomaisilta, jotka jarjestavat tai ovat jarjestaneet toimivallassaan olevaa
lilkkennetta palvelusopimusasetuksen mukaisesti silld alueella, jolle reittilikennelupaa on haettu
(22 8:n 2 momentin 1-3 kohdat). Lausunnon antajan tulee tarvittaessa olla yhteydessa
sopimuskumppaninaan oleviin liikenteenharjoittajiin ja tiedustella heiddn kantaansa
hakemukseen. Viranomaisen ndkdkulmasta yhteydenottoa on arvioitava sopimusvelvoitteena,
joka sen tulee pystya tayttaméaan. Asiassa on kyse myos lilkkenteenharjoittajan
luottamuksensuojasta. Liikenteenharjoittajan ja toimivaltaisen viranomaisen on voitava luottaa
toisiinsa sopimuskumppaneina.

Lausunnon antavan viranomaisen yhteydenotto liikenteenharjoittajaan on tarpeen etenkin, jos
liikennetta harjoitetaan kayttboikeussopimuksen mukaan. Jos kyse on bruttosopimuksesta,
yhteydenotto ei valttaméatta ole tarpeen. Jos liikenteenharjoittajan kanta poikkeaa lausuntoa
antavan viranomaisen kannasta, on tdma seikka ilmoitettava lausunnossa. Joka tapauksessa
on ilmoitettava, onko lausuntopyynt6 valitetty liikenteenharjoittajalle. Liikenteenharjoittaja voi
halutessaan toimittaa perustelunsa suoraan lausunnon pyytajalle. Samoin edellytyksin
toimivaltaisen viranomaisen tulee olla yhteydessa omaan sopimuskumppaniinsa ja varata sille
mahdollisuus ilmoittaa kantansa.

Lain siirtymasaannoksen mukaan (62 8) siirtymaajan liikkenndintisopimukset ja ennen
3.12.2009 tehdyt ostoliikennesopimukset rinnastetaan julkisia palveluhankintoja koskeviin
sopimuksiin. Siten edellisen kappaleen mukaista selvittamismenettelyd sovelletaan myo6s
niihin.

Jos on epétietoisuutta siita, ovatko haetut reitit tai pysékit liikennéintiin kaytettavissa, on
syyta hankkia lausunto tienpitdjalta. Lausunnoin mm. Matkahuollolta tai kunnalta voidaan
tarvittaessa selvittad myds, onko terminaalissa tilaa uudelle vuorolle.

Lisaksi on tarpeen selvittdd, onko hakija mahdollisesti lopettanut reitti- tai
kutsujoukkoliikenteen ennen kuin liikenteen harjoittamisen vahimmaisaika on umpeutunut.
Samoin on tarkistettava, onko hakijan reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa viimeksi
kuluneen kahden vuoden aikana peruutettu tai onko hakijalle annettu huomautus silla
perusteella, etté liikenteenhoidossa on ilmennyt vakavia ja olennaisia rikkomuksia tai
laiminlydnteja. Seka liikenteen lopettaminen etta luvan peruuttaminen tai varoitus ovat
hakemuksen késittelyn kannalta relevantteja riippumatta siitd, missa liikenteen harjoittaminen
on lopetettu tai mika viranomainen on peruuttanut luvan tai antanut varoituksen.



Reittiliikennelupaa koskeva hakemus voidaan erittain poikkeuksellisissa tapauksissa hylata silla
perusteella, ettd hakemuksen hyvaksyminen vaarantaisi luotettavien liikennepalveluiden
saatavuuden tai reitin tarjonta ylittaisi selvasti viranomaisen méaaritteleman joukkoliikenteen
palvelutason. Jos kyseessa on téllainen tilanne, on reitilla ennestaan reittiliikennetta
harjoittavia yrityksid kuultava.

Ennen hakemuksen ratkaisemista hakijaa on hallintolain mukaisesti viela kuultava sellaisista
asiassa saaduista selvityksistéa tai vaatimuksista, jotka saattavat vaikuttaa asian ratkaisuun.
Asia voidaan ratkaista asianosaista kuulematta 1&dhinna silloin, kun hakemus hyvaksytaan
(hallintolain 34 8).

Jos lupia on hakenut samalle reitille useampi kuin yksi, tulee hakijoilta kuulemisen yhteydesséa
tiedustella, pitdvatko he hakemuksensa voimassa siindkin tapauksessa, ettd lupa myodnnetaén
jokaiselle hakijalle. Vastineen antamiselle on tassa tilanteessa varattava tavanomaista pitempi
aika, jotta hakijat voivat halutessaan sovittaa hakemuksensa yhteen. Sama koskee haetun
liikkenteen yhteensovittamista olemassa olevaan liikenteeseen, jos uhkana on, etta olemassa
olevat liikennepalvelut vakavasti vaarantuisivat.

Markkinaehtoista reittiliikennetta koskeva hakemus on hyvaksyttava, ellei jokin
joukkoliikennelain 22 §:n mukainen tai 62 8:n 11 momentin soveltamiseen liittyvé syy estd
luvan myontdmista. Hakemus on pyrittava ratkaisemaan niin, etté liikenteenharjoittaja voi
aloittaa liikenteen suunnittelemanaan ajankohtana. Lain 27 §:ssa edellytetaan, ettd hakemus
on toimitettava viimeistaan kolme kuukautta ennen aiottua liikenteen aloittamisaikaa. S&&nnds
ei kuitenkaan esté viranomaista ratkaisemasta asiaa aikaisemmin, mikali kaikki asian
kasittelemiseen liittyvat toimenpiteet saadaan valmiiksi nopeammin. Hallintolain 23 §:n
mukaan asia on kéasiteltava ilman aiheetonta viivytysta.

Joukkoliikennelain 62 8

Joukkoliikennelain 62 §:n 11 momentin mukaan siirtymé&ajan liikennodintisopimukset ja ennen
3.12.2009 tehdyt ostosopimukset rinnastetaan julkisia palveluhankintoja koskeviin sopimuksiin
sovellettaessa lain 22 §:n 2 momentin 1-3 kohtaa seka 3 ja 4 momenttia. Lain
siirtymasaanndksen tarkoituksena on ollut turvata hallittu siirtyminen uuden lain
soveltamiseen ja antaa liikenteenharjoittajille riittava sopeutumisaika toimintaymparistén
muuttuessa. Siirtyméaajan sopimusten tarkoituksena on linjaliikennelupiin seka seutu-,
kaupunki- ja tyomatkalippuihin sisaltyvien oikeuksien ja velvollisuuksien sailyttaminen, ellei
palvelusopimusasetuksesta muuta johdu.

Joukkoliikennelain 62 §:n 11 momentin soveltaminen voi estaa reittiliikenneluvan
mydntadmisen. Siirtymaajan sopimukset nauttivat sopimusten sitovuudesta johtuvaa suojaa.
Siirtyméasaédnnoksen oikeudellinen luonne erityisjarjestelyné ja siita johtuva sopimusten suoja
on otettava viranomaisen paattksenteossa huomioon sovellettaessa joukkoliikennelain 22
§:44. Reittiliikennelupien mydntadminen ei saa johtaa tamé&n suojan poistumiseen eik&
merkittdvadn heikentymiseen.

Milloin hakemus on hylattava?

Hakemus on hylattava, jos hakijalla ei ole joukkoliikennelupaa tai jos hdn kieltaytyy antamasta
sitoumusta harjoittaa luvan mukaista liikennettd vahintddn kahden vuoden ajan.

Jos hakija ei ole antanut joukkoliikennelain 48 §:ss& tarkoitettua laatulupausta tai laatulupaus
ei tayta lain vaatimuksia, hakemus voidaan jattda odottamaan kunnes laatulupaus on
asianmukaisesti annettu. Tasta ilmoitetaan hakijalle erikseen. Jos hakija ei tdydennéa
hakemusta asetetussa méaraajassa, hakemus on hylattava.



Lisaksi hakemus voidaan hylata joukkoliikennelain 22 §:n 2 ja 3 momentin mukaisin perustein.
Nama hylkdamisperusteet ovat kuitenkin erittéin poikkeuksellisia. Muilla kuin lain mukaisilla
syilla hakemusta ei saa hylata. Seuraavassa on késitelty harkinnanvaraisia hylkdamisperusteita
ja niiden soveltamiseen liittyvid ndkokohtia:

Joukkoliikennelain 22 8:n 2 momentin 1-3 kohdat

Pykélan 1-3 kohdissa on kyse samankaltaisista tilanteista, joissa arvioidaan uuden
reittiliikenneluvan vaikutuksia palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettavalle liikenteelle.
Kaikissa kohdissa on kyse siitd, aiheuttaako reittiliikenne jatkuvaa ja vakavaa haittaa
palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettavalle liikenteelle.

Lain siirtymasaannoksen nojalla siirtymaajan liikkenndintisopimuksen ja ennen 3.12.2009
tehdyn ostosopimuksen nojalla harjoitettava liilkenne rinnastetaan palvelusopimusasetuksen
mukaan harjoitettavaan liikenteeseen. Taméan suosituksen julkaisemisajankohtana (toukokuu
2012) miltei kaikki linja-autolla harjoitettava sdannodllinen liikkenne perustuu siirtyméajan
sopimuksiin, ostosopimuksiin tai PSA-sopimuksiin. Tilanne tulee jatkumaan ainakin paaosin
samankaltaisena lain siirtymé&ajan. Siten reittiliikennelupahakemuksia ratkaistaessa
mahdollinen haitta arvioidaan lahes aina pykélan 2 momentin 1-3 kohtien perusteella. Uuden
reittilikenteen haittaa olemassa olevalle reittiliikenteelle arvioidaan 22 §:n 3 momentin
perusteella (s. 11).

Huomion arvoista on, etté reittiliikennelupaa koskevan hakemuksen hylkdadminen on
todennakdisempadd 2 momentin kuin 3 momentin nojalla. Td&ma johtuu siita, etta 2 momentissa
lainkohdan soveltamisen edellytykset tayttyvat, jos reittiliikenne aiheuttaisi PSA-liikenteelle tai
muulle sopimukseen perustuvalle liikenteelle jatkuvaa tai vakavaa haittaa. Sen sijaan 3
momenttia voidaan soveltaa, kun hakemuksen hyvaksyminen vaarantaisi luotettavien
liikennepalvelujen saatavuuden tai ylittaisi selvasti viranomaisen maaritteleman palvelutason.
Ensin mainitussa tilanteessa reittiliikenteen asema on myo6s heikompi, silla lupa voidaan
peruuttaa 34 §:n 2 momentin nojalla viranomaisen ryhtyessa jarjestdméan liikenteen PSA:n
mukaisesti.

Tulkinnan lahtdkohtana on, etta lisdpalvelun tarjoaminen on yleensa joukkoliikenteen
kayttajien ndkokulmasta myonteista. Lisdksi tarjonnan lisdantyminen ja monipuolistuminen voi
johtaa siihen, etta joukkoliikenne saa uusia asiakkaita. Siten sen, etta alueen liikenne on
jarjestetty palvelusopimusasetuksen mukaisesti tai siirtyméajan liikennéintisopimuksen taikka
ostosopimuksen perusteella, ei pidd automaattisesti johtaa hakemuksen hylkddmiseen.
Hylkdadminen ei yleensé ole perusteltua, jos uusi lupa parantaa liikenteen tarjontaa alueellisesti
tai ajallisesti. Kyse on talléin pikemminkin tarjonta-aukkojen tayttdmisesta kuin palvelun
haitallisesta paallekkaisyydestéa, esimerkiksi usein y6ajan liikenne ja liikenne alueelle, josta
tarjonta puuttuu. Hylkdaminen ei yleensa tule kysymykseen myéskaéan silloin, kun
reittiliikennetta haetaan lopetetun liikenteen tilalle, ellei sitten viranomainen jarjesta
liikkennetta PSA:n mukaisesti. Luvan epddminen ei yleensa ole perusteltua mydskéan silloin,
kun reittiliikenteen luonne esimerkiksi pysédhtymiskdytannon suhteen (pikavuoro) poikkeaa
PSA-liikenteen (vakiovuoro) luonteesta.

Viranomainen ei arvioi, onko liikenne kysynndn kannalta tarpeellinen, vaan tdman arvion tekee
luvanhakija. Talta osin laissa on selva ero aikaisemmin voimassa olleeseen
henkil6liikennelakiin ndhden.

Jotta hakemuksen hylk&daminen olisi mahdollista, haitan tulee olla jatkuvaa ja vakavaa.
Molempien vaatimusten tulee tayttyd samanaikaisesti. Arvioinnin lopputulos ei saa olla
riippuvainen siitd, mika viranomainen liikenteen on jarjestanyt tai jarjestaa.

Lainkohtien tulkintaan ei vaikuta se, mita sopimusmallia (siirtymaajan sopimus/kayttooikeus?
/brutto) liikenteessa sovelletaan.



Haitan vakavuuden ja jatkuvuuden tapauskohtaisessa arvioinnissa on otettava edelld kuvatut
seikat huomioon. Lisdksi on tarkasteltava kuhunkin tapaukseen liittyvia ominaispiirteita. Yleista
ohjetta siita, kuinka lahelle olemassa olevaa lilkennetta reittilikennevuoro voidaan hyvaksyé,
ei voida antaa. Tama johtuu tarjonnan ja vuorovélin suurista vaihteluista maan eri osissa ja
erityyppisilla alueilla. Haarautuvan tieverkon runko-osuuden pituudella on merkitysté asiaa
arvioitaessa, samoin vuorojen pysahtymiskaytdnnaéilla ja liikennetyypilla.

Siirtyméaajan sopimusten osalta suuntaa tulkinnalle antaa se kaytanto, jota sovellettiin
henkildliikennelain voimassa ollessa. Siirtymé&ajan sopimusten tarkoituksena on sailyttaa
linjaliikennelupien oikeudet ja velvollisuudet, ellei PSA:sta muuta johdu. Tarkoituksena ei ollut
linjaliikenneoikeuksien vahventaminen. N&in ollen ei ole estetta hyvaksyé uusia
reittiliikennelupia samassa laajuudessa kuin henkildliikennelain voimassa ollessa myoénnettiin
uusia linjaliikennevuoroja tai tehtiin uusia ostosopimuksia. Sopimusten suojasta johtuu, ettd
reittiliikennelupia ei pida myontaa, jos reittiliikenne tulisi siirtyméajan sopimusten kanssa
taysin samalle reitille ja aikataulullisesti liian 1&helle sopimuksen nojalla harjoitettavaa
liikennetta.

Lain 22 8:n 2 momentin 1-3 kohtia sovelletaan kahdessa toisistaan poikkeavassa tilanteessa,
ensinnakin silloin kun kyse on sopimuksen nojalla harjoitettavasta liikenteestéa tai tilanteesta,
jossa ainakin tiedetddn miten sita tullaan harjoittamaan ja toiseksi silloin, kun liikenteen
organisointi on alkuvaiheessa eika PSA-liikennetta koskevaa tarjouskilpailua ole vield ratkaistu.
Jalkimmaisessa tilanteessa hakemusta arvioidaan samanaikaisesti 2 momentin 3 kohdan seké&
2 momentin 1-2 kohdan tai 3 momentin perusteella sen mukaan, miten olemassa oleva
liikenne on jarjestetty.

Joukkoliikennelain 22 8:n 2 momentin 4 kohta

Lainkohdan mukaan reittiliikennelupahakemus voidaan hylata, jos haetut reitit tai pyséakit (ml.
linja-autoasemat) eivat ole liikennéintiin kaytettavissa. Pysakeista paatoksen tekee tienpitdja.
Lainkohdan soveltamistilanteita voi ilmetd esimerkiksi kaupunkien keskusta-alueilla, joissa
joukkoliikenne on liikennejarjestelméan toimivuuden kannalta perusteltua ohjata vain tietyille
kaduille. Pysékit on usein osoitettu erikseen paikallisliikenteelle ja kaukoliikenteelle ja lisékilvin
pikavuoroliikenteelle. Tallainen jako on jarkeva pysakkitilan riittavyyden varmistamiseksi ja
perusteltu myds joukkoliikennejarjestelméan ymmarrettavyyden kannalta.

Tata kohtaa soveltamalla hakemus voidaan hylatd vasta sitten, kun hakijalle on ensin annettu
mahdollisuus muuttaa hakemustaan niin, etta luvan myéntamisen este poistuu.
Markkinaehtoisessa liikenteessa lahtokohtana on, etta luvanhakija etukateen valitsee
kaytettavissa olevista pysdhtymispaikoista haluamansa, jotka voivat joskus poiketa ennen lain
voimaantuloa kaytetyista. Uuden pysakin perustaminen edellyttdé tienpitajan paatosta ja
toimenpiteita.

Toimivaltainen viranomainen voi ohjata liikenteenharjoittajia noudattamaan matkustajan
kannalta riittavan yhtenaista pysdhtymiskaytantdd. Tallainen ohjaus on selkeinta toteuttaa
lupaprosessin ulkopuolella. Huomattakoon, ettd hakemusta ei voi hylata silla perusteella, etta
ohjausta ei ole noudatettu, paitsi jos reitit tai pysakit eivat ole liikkennointiin kaytettavissa.

Joukkoliikennelain 22 8:n 2 momentin 5 kohta

Reittiliikennelupahakemus voidaan hylaté, jos hakija on kahden viimeksi kuluneen vuoden
aikana ilman 33 §:n 2 momentin nojalla tehtya luvan peruuttamispdatdsté lopettanut minka
tahansa markkinaehtoisen liikenteen harjoittamisen ennen kuin lain mukainen liikenteen
harjoittamisen vahimmaisaika on kulunut umpeen. Sadnnosta soveltamalla voidaan sanktioida
liikkenteen luvaton lopettaminen rikkomuksen luonteeseen sopivalla tavalla.

liman lupaa tapahtuneeseen liikenteen lopettamiseen on syyté yleenséd suhtautua verrattain
ankarasti ottaen huomioon, etta liikenteenharjoittajalla on oikeus saada liikenteen



lisddntymisen vuoksi tappiolliseksi muuttunut liikenne lopetetuksi. Niin ikddn on mahdollista
saada lupa peruutetuksi, jos velvollisuutta liikenteen harjoittamiseen olisi muusta perustellusta
syysta pidettava kohtuuttomana.

Joukkoliikennelain 22 8:n 2 momentin 6 kohta

Lainkohdan nojalla hakemus voidaan hylatéa, jos hakijan reittiliikennelupa tai
kutsujoukkoliikennelupa on viimeksi kuluneen kahden vuoden aikana peruutettu 34 8:n 1
momentin nojalla. Peruuttamisen syyna on voinut olla se, etta liikennett& harjoitettaessa on
ilmennyt vakavia ja olennaisia rikkomuksia tai laiminlyontejé, jotka liittyvat palvelun
saatavuuteen, hinnoista ilmoittamiseen, liikenteessa kaytettyihin autoihin taikka muihin naihin
rinnastettaviin seikkoihin. Peruuttamisen syyna on voinut olla myds liikenneluvan
peruuttaminen sen vuoksi, etta liikenteen harjoittamista ei ole aloitettu lainkaan.

Hakemus voidaan hylatd myos sen takia, etta hakijalle on luvan peruuttamisen sijasta annettu
varoitus. Sen sijaan hakemusta ei voida hylata sen vuoksi, etta hakijan liikennelupa on
peruutettu henkil6liikennelain nojalla tai lain siirtymasaanndksen (62 8:n 9 momentti) nojalla,
koska naita tilanteita laissa ei ole mainittu.

Hakemusta ei ole syyta automaattisesti hylata talla perusteella. Nain sen takia, etta
véltyttaisiin tarpeettomalta seuraamusten kasaantumiselta. Arviointiin vaikuttavat ainakin
rikkomuksen luonne ja méaré, rikkomusten tapahtumisesta kulunut aika suhteessa kahden
vuoden kokonaisaikaan seké se, onko sattunut uusia rikkomuksia. Hylkddminen on perusteltua
esimerkiksi silloin, kun viranomaisella on perusteltu syy arvioida vakavien ja olennaisten
rikkomusten tai laiminlydntien olevan toistuvia.

Joukkoliikennelain 22 §8:n 3 momentti

Pykélan 3 momentin mukaan hakemus voidaan hylaté silloin, kun hakemuksen hyvaksyminen
vakavasti vaarantaisi luotettavien liikennepalveluiden saatavuuden tai reitin tarjonta ylittaisi
selvasti lain 4 §:n perusteella maéritellyn joukkoliikenteen palvelutason. Momenttia voidaan
soveltaa vain tilanteissa, joihin 2 momentin 1-3 kohdat eivéat sovellu eli kun arvioidaan uuden
reittiliikenteen haittaa olemassa olevalle reittiliikenteelle. Hakemus voidaan hylata 3 momentin
nojalla vain poikkeuksellisissa tilanteissa. Reittiliikennelupaa koskeva p&atos ei saa olla
ristiriidassa palvelusopimusasetuksen kanssa ja muutoinkin sddnnodsté tulee soveltaa EU-
oikeuden kanssa sopusoinnussa olevalla tavalla. Padsddnnén mukaan hakemus on siis
hyvaksyttava.

Etuk&teen ei myodskdén aina ole helppo ennakoida, mik& vaikutus uudella tarjonnalla on
olemassa olevaan liikenteeseen. Siella missa kysyntédpotentiaalia on runsaasti, lisatarjonta
yleensé parantaa kysyntdéd. Vahaisen kysynnén alueilla sen sijaan on todennakadista, etta
lisakysyntda ei synny, mistd johtuen osa olemassa olevan palvelun kayttajista siirtyy
kayttamaan uutta vuoroa. Lopputuloksena voi olla kummankin liikenteen kannattamattomuus
ja uhkana, etta koko liikenne loppuu. Toisaalta uusi tarjonta voi korvata poistuvaa tarjontaa,
jolloin lilkkennepalvelut eivat vaarannu. Matkustajan kannalta on yleensa téarkeaa, etta palvelu
on saatavilla ja se on laadukas ja kohtuuhintainen.

Momentin soveltaminen voi joskus tulla kyseeseen, jos esimerkiksi haettu reittiliikennelupa on
aikataulultaan taysin péaallekkainen tai selkeéasti liian lahekkainen reitilla jo liikenndivan vuoron
kanssa edellyttaen, etta seuraavassa selostetut kriteerit tayttyvat. Jos kyseessé on téallainen
tilanne, on lisdksi arvioitava, vaarantuuko reitin luotettavien liikennepalveluiden saatavuus
vakavasti. Aina néin ei tapahdu, mika voi johtua esimerkiksi olemassa olevan liikenteen
suurista matkustajamaarista tai lisdkysynnasta tai osittain molemmista.

Se, etté uudella tarjonnalla on vaikutusta olemassa olevan liikenteen kannattavuuteen, ei viela
riitd hylkdysperusteeksi, vaan liikennepalvelujen saatavuuden uhkan taytyy olla objektiivisesti
todettavissa ja perusteltavissa esimerkiksi matkustajalaskennoin ja taloudellisin laskelmin.



Seka markkinoilla jo olevan liikenteenharjoittajan etta hakijan perusteluilla on merkitysta asiaa
arvioitaessa. Lisdksi viranomaisen on hyddynnettava vastaavanlaisista tilanteista karttunutta
kokemusperaista tietoa.

Momenttia voidaan soveltaa myos tilanteessa, jossa reitin tarjonta ylittéisi selvasti lain 4 §:n
nojalla maéritellyn joukkoliikenteen palvelutason. On kuitenkin kyseenalaista, voidaanko
hakemusta lainkaan hylata taman kriteerin perusteella ottaen huomioon, etta
elinkeinovapauden yksi perusidea on palvelujen yllapitaminen ja parantaminen.

Hakemuksen hylkddmiseen johtavan palvelutason ylittymisen on oltava selva. Esimerkiksi
yhden vuoron lisddminen jollekin reitille ei viela ylitad palvelutasoa selvésti, vaikkakin jo yhden
vuoron lisdadminen voi jossain tapauksessa vaarantaa liikennepalveluiden saatavuuden.
Palvelutason tulee ylittya niin, ettd esimerkiksi yhden tai useamman liikenteenharjoittajan
toiminta ja siten luotettavien liikkennepalvelujen saatavuus vaarantuu reitilla.

Saadnndksen tavoitteena on luotettavien joukkoliikenteen palveluiden saatavuuden
turvaaminen. Tata tavoitetta toteutettaessa voidaan lain mukaisesti rajoittaa perustuslain 18
8:n 1 momentissa saddettyé elinkeinovapautta, mutta ei poistaa sitd. Rajoitukset voivat tulla
sovellettavaksi vain siltd osin, kuin niiden olennainen sisalté kuten laajuus ja edellytykset,
ilmenevét laista.

Kilpahakutilanne

Joukkoliikennelaissa ei ole sdadnndsta tarjonnan maarén rajoittamisesta silloin kun yhta
useampi liikenteenharjoittaja hakee samaa liikennetta. Olennaista on, etta laissa ei sdddeta
valintaperusteesta, jota noudattaen kilpahakutilanne voitaisiin ratkaista. Jokaisella hakijalla on
sama oikeus saada lupa. Siten ei ole olemassa oikeusohjetta, jota noudattaen
yhteiskésittelyssé voitaisiin joidenkin hakijoiden hakemus hylatéa.

Henkildliikennelain voimassa ollessa sovellettu kaytanto, jossa todettiin kysynnan tulleen
tyydytetyksi, kun yhdelle hakijoista myonnettiin lupa, ei ole endé voimassa olevan lain mukaan
mahdollinen. Joukkoliikennelain mukaan hakemuksen hyvéksyminen ei ole riippuvainen
liikkenteen kysynnasta. Hakijoilla on kuitenkin mahdollisuus sovittaa hakemuksensa yhteen,
joten péallekkaisen tarjonnan syntyminen on mahdollista estaé. Viranomaisen tulee kertoa
hakijoille lain 7 §:sta ja siind mainitun asetuksen 169/2009 mahdollistamasta yhteistydsta,
mutta se ei itse osallistu neuvotteluihin. Jos viranomainen osallistuisi likenteenharjoittajien
vélisiin neuvotteluihin, se voisi joutua osavastuuseen, jos yhteisty® menee yli sen, mita
asetuksen mukaan on sallittua.

Jos hakijat eivat ole kayttdneet mahdollisuutta sovittaa hakemuksensa yhteen, ovat
vaihtoehtoina joko kaikkien hakemusten hyvaksyminen tai hylkdaminen. Hylkdaminen on
mahdollista vain, jos edella kuvatut lain edellytykset tayttyvat (jatkuva ja vakava haitta PSA-
liikkenteelle/siirtyméajan sopimisliikenteelle; luotettavien liikennepalveluiden vakava
vaarantuminen; palvelutason selva ylittyminen). Esimerkiksi liikenteen jakaminen hakijoiden
kesken ei ole lain mukaista paitsi, jos hakijat ovat yhteisissd neuvotteluissa siihen paatyneet.

Hakemuksen hylkdaminen osittain

Hakemus voidaan hylatd myos osittain, jos hylkdysperusteena on 22 §:n 2 momentin 1-4
kohta tai 3 momentti. Osittainen hylkdaminen voi tarkoittaa esimerkiksi jonkin pysakin
poistamista sen vuoksi, etta se ei ole liikennoéintiin k&ytettavissa.

Jos viranomainen aikoo hylata hakemuksen osittain, on ennen paatoksentekoa selvitettava,
suostuuko liikenteenharjoittaja antamaan kahden vuoden liikennéintia koskevan sitoumuksen.
Jos liikenteenharjoittaja ei sitoumusta anna, hakemus hylataédn kokonaan. Jos han suostuu
harjoittamaan vahintdadn kahden vuoden ajan liikennettd, joka poikkeaa hanen
hakemuksestaan, lupa myénnetaan. Liikenteenharjoittajalla on kuitenkin sitoumuksestaan
huolimatta oikeus valittaa padatoksesta, joka ei ole hakemuksen mukainen.



Reittiliikenneluvan voimassaoloaika ja ehdot

Reittiliikennelupa my6nnetddn maaraajaksi ja se voi olla voimassa enintddn kymmenen vuotta.
Luvan voimassaoloaika maaraytyy aina hakemuksen perusteella, mutta ei voi lilkenteen
harjoittamiselle sdadetysta vahimmaisajasta johtuen olla lyhyempi kuin kaksi vuotta.
Reittiliikenneluvassa on vahvistettava liikenteen reitti, kaikki tai tdrkeimmét pyséakit, aikataulu
seka ajankohdat, jolloin liikenne on aloitettava, liikenteen aikatauluja voidaan muuttaa ja
jolloin liikenteen aikaisintaan saa lopettaa. Tarvittaessa on vahvistettava myads liikenteen
luonne hakemuksen mukaisesti. Lahtokohtana on muutoinkin, etta luvan siséltd vahvistetaan
hakemuksen mukaisesti.

Jos kuitenkin on selvaa, ettad haettua aikataulua ei voida noudattaa tieliikennelakia rikkomatta,
ei haettua aikataulua pida hyvaksyé, vaan se tulee muuttaa. Liikenteen aikaisin
lopettamisajankohta on kaksi vuotta luvassa mainitusta liikenteen aloittamisajasta eteenpéin.

Paatdoksen perusteleminen

Paatds on perusteltava hallintolain 45 §:n mukaisesti. Kielteinen paatos on perusteltava aina ja
mydnteinenkin paatds padsdantoisesti. Kokonaan myodnteinen paatds voidaan jattaa
perustelematta, jos muilla ei ole oikeutta hakea paatokseen muutosta.

Tiedoksianto

Paatds annetaan tiedoksi noudattaen hallintolain 9 ja 10 luvun sddnndksid. Paatds annetaan
tiedoksi niille, joilla on asiassa valitusoikeus. Kopio paatdksesta lahetetdan lausunnonantajille.

5 Reittiliikenneluvan muuttaminen

Reittiliikenneluvan muuttamiseen sovelletaan soveltuvin osin samaa menettelya kuin uuden
luvan hakemiseen. Erityistilanne on kuitenkin olemassa, jos luvanhaltija haluaa muuttaa
lupaansa ennen kuin kahden vuoden vahimmaisaika on kulunut umpeen. S&dantelyn
tavoitteena on vakauttaa joukkoliikenteen palveluja kuluttajan kannalta perustellulla tavalla.

Saantely on omiaan jossain maarin nostamaan alalle tulon kynnysta, koska
liikenteenharjoittaja joutuu ennen liikenteen aloittamista arvioimaan mydhempé&an tarjonnan
lisddntymiseen tai kysynnan vahentymiseen liittyvié riskeja. Nain ollen lahtokohtana on, etta
hyvaksyttavid ovat vain vahaiset reitti- tai aikataulumuutokset. Suuremmat muutokset tulee
kasitella uuden liikenteen hakemuksina, joihin liittyy alkuperéisen liikenteen lopettaminen lain
33 8:n 2 momentin nojalla.

Lahtékohtana on, etté liikenteen aikatauluja voidaan muuttaa vain liikenneluvassa
maariteltyind ajankohtina. Eri aikataulukausien aikataulut on ilmoitettu jo hakemusvaiheessa.
Suositeltavaa on, etta aikataulukaudet ovat mahdollisimman yhtenaiset muun liikenteen
kanssa (tavanomaisesti kouluvuoden alku, vuodenvaihde, keséliikenteen alku). Toimivaltainen
viranomainen voi toimenpiteillddn vaikuttaa aikataulukausien ja pysdhtymiskaytantdjen
yhtenaisyyteen. Hakemusta ei voi kuitenkaan hylata aikataulukausien poikkeuksellisuuden
takia, koska laissa ei sellaista perustetta ole. Mydskdan poikkeavien pysékkien kaytto ei ole
hylkaysperuste muutoin kuin 22 §:n 2 momentin 4 kohdan mukaisissa tilanteissa.



6 Reittiliikenneluvan peruuttaminen ja varoituksen antaminen

Reittiliikenneluvan peruuttaminen voi olla pakollista lain edellytysten tayttyesséa tai
peruuttamiseen voi liittya harkinnanvaraa. Peruuttamistilanteita ovat seuraavat:

1) luvanhaltijan joukkoliikennelupa peruutetaan,

2) luvanhaltija pyytaa luvan peruuttamista ja liikenteen aloittamisesta on kulunut
vahintdan kaksi vuotta,

3) luvanhaltija pyytad samalla joukkoliikennelupansa peruuttamista,

4) luvanhaltija pyytdéa lupansa peruuttamista ennen kuin kahden vuoden vahimmaisaika
on kulunut umpeen silloin, kun reitin tarjonta on lisddntynyt peruutettavaksi pyydetyn
luvan myontémisen jalkeen, jos luvanhaltija osoittaa liikenteen tappiollisuuden,

5) sama tilanne kuin kohdassa 4, mutta liikenteen jatkamista on pidettdva muusta
perustellusta syysta kohtuuttomana,

6) liikennetta harjoitettaessa on ilmennyt vakavia ja olennaisia rikkomuksia tai
laiminly6nteja,

7) liikennetta ei ole aloitettu luvassa vahvistettuna ajankohtana tai liikenteen
harjoittaminen on lopetettu

8) toimivaltainen viranomainen on paattanyt jarjestaé liikenteen palvelusopimusasetuksen
5 artiklan 1-3 kohdan mukaisesti, jos reittiliikenne aiheuttaisi jatkuvaa ja vakavaa
haittaa PSA-liikenteelle.

Reittiliikennelupa on lain 32 §:n nojalla peruutettava silloin, kun luvanhaltijan
joukkoliikennelupa peruutetaan. Tallgin pdatdksen reittiliikennelupien, myos
kaupunkiviranomaisten mydntamien, peruuttamisesta tekee se viranomainen, joka on
toimivaltainen peruuttamaan joukkoliikenneluvan.

Reittiliikennelupa on lain 33 §:n 1 momentin nojalla peruutettava luvanhaltijan pyynnésta aina
kun liikenteenharjoittamista koskeva vahimmaisaika on umpeutunut. Reittiliikennelupa on
peruutettava myds silloin, kun luvanhaltija pyytda samalla joukkoliikennelupansa
peruuttamista (33 8:n 2 momentti).

Reittiliikennelupa on peruutettava luvanhaltijan pyynndsta liikenteenharjoittamisen
vdhimmaisajan ollessa kesken, jos reitin tarjonta on lisdantynyt peruutettavaksi pyydetyn
luvan myontamisen jalkeen ja liikkenteenharjoittaja osoittaa liikenteen tappiollisuuden (33 8:n
3 momentti).

Lupa on pyynnosta peruutettava myads, jos velvollisuutta jatkaa liikenteen harjoittamista on
muusta perustellusta syystéa pidettdva kohtuuttomana (33 §:n 3 momentti). Tallainen tilanne
on kyseessé esimerkiksi, jos liikenteen kysyntd on loppunut kokonaan. Klassinen esimerkki
tastd on koulun lakkauttaminen, minké& jalkeen oppilaat siirtyvat uuteen paikkaan.

Luettelon kohdassa 6 mainitut rikkomukset ja laiminlyonnit voivat liittya palvelun
saatavuuteen, hinnoista ilmoittamiseen, liikenteessa kaytettyihin autoihin taikka muihin naihin
rinnastettaviin seikkoihin. Myds laatulupauksen vakava ja olennainen rikkominen voi olla
taman kohdan mukainen peruuttamisperuste. Reittiliikennelupa voidaan peruuttaa, jos
rikkomukset tai laiminlydnnit ovat vakavia ja olennaisia. Arvioinnissa on kiinnitettdva huomiota
erityisesti siihen, millaisen uhkan rikkomukset ja laiminlydnnit aikaan saavat liikenteen
turvallisuudelle ja palvelujen luotettavuudelle. (34 §8:n 1 momentti)

Silloin kun liikennetta ei ole aloitettu luvan mukaisesti tai se on lopetettu ilman
peruutuspéatosta, likenteenharjoittajalla saattaa olla hyvaksyttava syy toiminnalleen.
Todennékadisesti tallaisen syyn 16ytyminen on poikkeuksellista. Silloin kun liikenteenharjoittaja
on luonnollinen henkild, perusteltu syy voisi liittya esimerkiksi akilliseen vakavaan sairauteen.
Jos hyvaksyttava syy on olemassa ja han esittda suunnitelman uudesta liikenteen
aloittamisajankohdasta, lupaa ei peruuteta. (34 §8:n 1 momentti)



Silloin kun lupa peruutetaan luettelon kohdassa 8 mainituista syist&a, paatds on tehtava
viimeistdan 18 kuukautta ennen sita ajankohtaa, jolloin oikeus liikenteen harjoittamiseen
lakkaa. Tassa tilanteessa luvat voidaan vaihtoehtoisesti jattad voimaan, jolloin
markkinaehtoisen liikenteen asema jaa riippuvaiseksi liilkenteenharjoittajan omista
toimenpiteista.

Silloin kun luvanhaltija haluaa peruuttaa luvan lainmukaisiin syihin vedoten, lupa on
peruutettava. Muutoin lain 34 8:n 1 momentissa tarkoitetuissa tapauksissa liilkenneluvan
peruuttamisen sijasta on annettava liikenteenharjoittajalle varoitus, jos luvan peruuttaminen
olisi kohtuutonta tai ilmenneet puutteet, rikkomukset tai laiminlyénnit on korjattu tai ne ovat
vahaisia.

Jos liikenneluvan peruuttamisen tai varoituksen antamisen peruste on sellainen, etta se
voidaan korjata, viranomaisen on ennen luvan peruuttamista tai varoituksen antamista
annettava luvanhaltijalle mahdollisuus asetetussa maardajassa korjata puute tai laiminlyonti.
Maéréaika ei saa olla lyhyempi kuin kolme kuukautta. Lupa voidaan peruuttaa, jos epdkohtaa
ei ole maaraajassa korjattu.

Kun reittiliikennelupa peruutetaan, toimivaltaisen viranomaisen on varmistettava, etta
liikkenteen lopettamisesta tiedotetaan. Joskus saattaa olla tarpeen jarjestda korvaavaa
liikkennetta valttdamattomien liikennetarpeiden tyydyttamiseksi.



Liite 2

Maaritelmat

Autopaiva

Yhden vaunun (bussin) kayttaminen linjalla yhden
vuorokauden aikana vahintaédn yhden vuoron verran (HSL
22/2011)

Avoin menettely

Hankintamenettely, jossa hankintayksikkd julkaisee
hankinnasta hankintailmoituksen ja jossa kaikki halukkaat
toimittajat voivat tehda tarjouksen. Hankintailmoituksen
ohella hankintayksikk® voi lahettaa tarjouspyyntoja
soveliaiksi katsomilleen toimittajille. (Laki julkisista
hankinnoista)

Clearing

Lipputulojen jako yhteistariffiliikennditsijéiden kesken

Hankintasopimus

Kirjallinen sopimus, joka on tehty yhden tai usean
hankintayksikon ja yhden tai usean toimittajan valilla ja
jonka tarkoituksena palvelun suorittaminen taloudellista
vastiketta vastaan. (Laki julkisista hankinnoista)

Hintadifferointi

Hintojen porrastaminen eli saman tuotteen tai palvelun
myyminen eri hinnoilla eri asiakkaille tai eri vuoroille

Ilman tarjouskilpailua
tekeminen

Sopimuksen tekeminen tietyn liikenteenharjoittajan kanssa
ilman edeltavaa tarjouskilpailumenettelya. (PSA)

Integroitu joukkoliikenne-
jarjestelma

Joukkoliikenteen eri muotojen muodostama yhteentoimiva
kokonaisuus, joka sisaltad mm. yhteiskayttdisen
maksujarjestelméan

Joukkoliikenne

Joukkoliikenteella tarkoitetaan yleisesti kaytettévissa tai
tilattavissa olevaa, useiden ihmisten kuljettamiseen
tarkoitettua

a) ammattimaista linja-autoliikennettd, riippumatta siita
harjoitetaanko liikennettd markkinaehtoisesti vai
palvelusopimusasetuksen mukaisesti tai

b) palvelusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettua
raideliikennettd. (Joukkoliikennelaki)




Julkinen liikenne

Julkisella liikenteelld tarkoitetaan henkildliikennettd, joka
hoidetaan jokaisen kaytettavissé olevilla liikennevalineilla
(esim. linja-auto, taksi) ja jossa myos reitti ja ajankohta
ovat asiakkaan valittavissa. Julkinen liikenne kattaa kaikki
liikkenteen muodot, joissa matkustaja ei itse omista tai
hallitse kulkuneuvoaan. (PSA)

Julkisen liikenteen
harjoittaja

Julkinen tai yksityinen yritys tai yritysryhmittyma, joka
harjoittaa julkista henkil6liikennettd, tai julkisyhteiso, joka
tarjoaa julkisia henkildliikennepalveluja. (PSA)

Julkisen palvelun velvoite

Vaatimus, jonka toimivaltainen viranomainen asettaa tai
maarittelee sellaisten yleishyddyllisten julkisten
henkildliikennepalvelujen varmistamiseksi, joita
liikenteenharjoittaja ei omien taloudellisten etujensa
kannalta katsoen ottaisi hoitaakseen tai ei hoitaisi samassa
maarin tai samoilla ehdoilla ilman korvausta. (PSA)

Julkisesta palvelusta
maksettava korvaus

Kaikki edut, erityisesti taloudelliset edut, joita toimivaltainen
viranomainen antaa suoraan tai vélillisesti julkisista varoista
julkisen palvelun velvoitteen toteuttamisaikana tai tahan
aikaan liittyen. (PSA)

Julkisia palveluhankintoja
koskeva sopimus

Yksi tai useampi oikeudellisesti sitova asiakirja, jossa
vahvistetaan toimivaltaisen viranomaisen ja julkisen
liikenteen harjoittajan vélinen sopimus, jolla julkisen
palvelun velvoitteiden alaisten julkiseen henkil6liikenteeseen
liittyvien palvelujen hallinnointi ja toteuttaminen uskotaan
kyseiselle julkisen liikenteen harjoittajalle. Jasenvaltion
lainsdddanndosté riippuen sopimus voi olla myds
toimivaltaisen viranomaisen tekema paatds, joka on annettu
erillisen lainsaadantétoimen tai sdddoksen muodossa, tai
jossa vahvistetaan ehdot, joiden mukaisesti toimivaltainen
viranomainen itse tarjoaa kyseisid palveluja tai uskoo niiden
tarjoamisen siséiselle liikenteenharjoittajalle. (PSA)

Kilpailullinen
neuvottelumenettely

Hankintamenettely, jossa hankintayksikko julkaisee
hankinnasta hankintailmoituksen ja johon kaikki toimittajat
voivat pyytaé saada osallistua. Hankintayksikkd neuvottelee
menettelyyn hyvéksyttyjen ehdokkaiden kanssa Ioytadkseen
yhden tai usean ratkaisun, joka vastaa sen tarpeita ja jonka
perusteella valittuja ehdokkaita pyydetdan tekemaan
tarjouksensa. (Laki julkisista hankinnoista)




Kompensaatiolaskenta

Korvauksen laskenta, joka liittyy ilman tarjouskilpailua
tehtyyn julkisia palveluhankintoja koskevaan sopimukseen
tai yleiseen sdantdon. Korvaus ei saa ylittaa sita
taloudellisten nettovaikutusten maaraa, joka vastaa julkisen
palvelun velvoitteen tayttamisesta julkisen liikenteen
harjoittajan kustannuksiin ja tuloihin aiheutuvia positiivisia
tai negatiivisia kokonaisvaikutuksia. Vaikutukset on
arvioitava vertaamalla tilannetta, jossa julkisen palvelun
velvoite on taytetty, tilanteeseen, joka olisi vallinnut, jos
velvoitetta ei olisi taytetty. Taloudellisen nettovaikutuksen
laskemisessa toimivaltainen viranomainen noudattaa PSA:n
liitteessa esitettya mallia. (PSA)

Kutsujoukkoliikenne

Markkinaehtoista liikkennettd, joka on paikallista tai
seudullista taikka alueellista ja jatkuvaluonteista, jota
ajetaan ainoastaan etukateen tehdysté tilauksesta ja jonka
reitti ja aikataulu maaraytyvat naiden ennakkoon tehtyjen
tilausten perusteella ja tilattujen kuljetusten yhdistelyn
avulla. Kuljetusten yhdistelylla tarkoitetaan vahintaan
kolmen ennakkoon tilatun kuljetuksen yhdistamistd yhdeksi
reitiksi. (Joukkoliikennelaki)

Kynnysarvo

Toimivaltaiset viranomaiset voivat paattad tehda ilman
tarjouskilpailua julkisia palveluhankintoja koskevia
sopimuksia, joiden keskim&arainen ennakoitu vuosittainen
arvo on alle laissa méaaritettyjen kynnysarvojen. Kynnysarvot
on maaritelty PSA:ssa hankinnan vuosittaisen arvon tai
kilometrisuoritteen mukaan. (PSA)

Kayttboikeussopimus/
palvelukonsessio

Palveluja koskeva hankintasopimus, jossa palvelujen
vastikkeena on joko oikeus hyddyntda palvelua tai tallainen
oikeus ja maksu yhdesséa (PSA). Viranomainen luovuttaa
ulkopuoliselle taholle yksinoikeuden suorittaa jotakin
palvelua, josta tama taho saa hyo6tyé itselleen esimerkiksi
asiakkailta perittavien maksujen muodossa.

Linjakilometri

Linjan vaunun (bussin) ajama aikataulunmukainen yhden
kilometrin mittainen ajo linjan reitilla (HSL 22/2011)

Linjatunti

Vaunun (bussin) yhden tunnin mittainen aikataulunmukainen
linjalla ajo (HSL 22/2011)

Markkinaehtoinen
liilkenne

Linja-autolla harjoitettava muu kuin
palvelusopimusasetuksen mukainen liikenne.
(Joukkoliikennelaki)




Maksujarjestelméa

Alueella kaytdsséa oleva maksujarjestelma, jossa
noudatetaan yhteistd taksa- ja lippujarjestelméa ja jonka
tekninen toteutus voi perustua matkakorttiin ja
tulevaisuudessa uusiin vélineisiin kuten NFC-teknologiaan.
(HSL Palvelu- ja myyntiohje 2010)

Media

Véline tai tosite jolla matkustusoikeus todistetaan. Tarkoittaa
samaa kuin perinteinen matkalippu, mutta siséltad myos
matkakortit, luottokortit, kdnnykkaliput jne.

Neuvottelumenettely

Hankintamenettelyd, jossa hankintayksikko julkaisee
hankinnasta hankintailmoituksen ja johon halukkaat
toimittajat voivat pyytaé saada osallistua. Hankintayksikkd
neuvottelee hankintasopimuksen ehdoista valitsemiensa
toimittajien kanssa. (Laki julkisista hankinnoista)

Reittiliikenne

Markkinaehtoinen liikenne, joka on sdanndllistd, jonka
palvelut ovat yleisesti kdytettavissa ja jonka reitin
paatepisteet, pysakit tai tdrkeimmaéat pysékit seka aikataulun
luvan myodntava viranomainen vahvistaa.
(Joukkoliikennelaki)

Sisainen
liikenteenharjoittaja

Oikeudellisesti erillinen yksikkd, joka on toimivaltaisen
paikallisen viranomaisen, tai viranomaisten ryhmittyman
tapauksessa vahintadn yhden toimivaltaisen paikallisen
viranomaisen, maaraysvallassa vastaavalla tavalla kuin
viranomaisen omat yksikot. (PSA)

Suorahankinta

Hankintamenettely, jossa hankintayksikkd julkaisematta
hankintailmoitusta valitsee menettelyyn mukaan yhden tai
usean toimittajan, jonka kanssa hankintayksikké neuvottelee
sopimuksen ehdoista. (Laki julkisista hankinnoista)
Suorahankinnassa pitdd noudattaa oikeudenmukaisuuden,
avoimuuden ja syrjimattomyyden periaatetta.

Taksa-ja lippujarjestelmé

Kokonaisuus, joka muodostuu matkalippujen
kelpoisuusalueista (vythykkeistd), lippulajeista seka lippujen
osto-oikeuksista ja hinnoittelua koskevista periaatteista.
(HSL Palvelu- ja myyntiohje 2010)

Tasavaliaikataulu

Aikataulujarjestelma, jossa vuorojen 1ahdot toistuvat
tasaisin, esim. 15 minuutin, valiajoin.

Tilausliikenne

Markkinaehtoinen liikenne, jota harjoitetaan vain tilauksesta
tilaajan m&aradmalla tavalla. (Joukkoliikennelaki)




Toimivaltainen paikallinen Toimivaltainen viranomainen, jonka maantieteellinen

viranomainen

toimivalta-alue ei ole valtakunnallinen. (PSA)

Toimivaltainen
viranomainen

Jasenvaltion tai jdsenvaltioiden viranomaisen tai
viranomaisten ryhmittyma4, jolla on valtuudet toimia julkisen
henkildliikenteen alalla tietylla maantieteelliselld alueella, tai
muu elin, jolle on annettu tallaiset valtuudet. (PSA)

Vakiominuutti-

Aikataulujarjestelma, jossa vuorojen 1&hddt toistuvat aina

aikataulu samoilla tunnin minuuttiluvuilla.
Joukkoliikenteessa kaytetty jarjestelma, jossa tietylla
Yhteistariffi alueella kaikissa joukkoliikennevalineissa liikennditsijasta

riippumatta on sama tariffi.

Yksinoikeus

Oikeus, jolla julkisen liikenteen harjoittajalle annetaan
mahdollisuus harjoittaa julkista henkildliikennetta tietylla
reitilla tai tietyssa verkossa taikka tietylld alueella ja jolla
suljetaan pois muut mahdolliset liikenteenharjoittajat. (PSA)

Yleinen saanto

Toimenpide, jota sovelletaan erotuksetta kaikkiin
samantyyppisiin julkisiin henkiléliikennepalveluihin tietylla
maantieteellisella alueella, josta toimivaltainen viranomainen
vastaa. (PSA)

Yleishyodyllinen
palvelu

EU:ssa jokapaivaiseen elamaan liittyvat palvelut, kuten
liikkenne-, posti-, televiestinta-, sairaala-, sosiaalipalvelut,
viemarainti, jatehuolto seka vesi- ja energiahuolto, sahka,
koulutus ja pakollinen sosiaaliturva. Yleishyddylliset palvelut
jaetaan kahteen ryhmaén eli voittoa tavoitteleviin tai
tavoittelemattomiin palveluihin. Yleishyddyllisiin palveluihin
voi kuulua velvoite, jolla pyritdan takaamaan markkinoita
avatessa, etta palvelua on jatkuvasti saatavilla ja etta
palvelun laatu sailyy. Yleishyodyllisiin palveluihin liittyy
yleensé& valtion intressi turvata palvelun saatavuus samoin
edellytyksin kaikille kansalaisille. (LVM 41/2009)

Lahteet:

HSL 22/2011. Joukkoliikenteen yksikkdkustannukset 2010

LVM 41/2009. Kayttdoikeussopimuksen tarjousasiakirjamallit. Joukkoliikenteen
hankintamenettelytydryhmé&n mietinto.
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Ruotsi

uusi joukkoliikennelaki tuli voimaan 1.1.2012, jolloin markkinat avattiin
kaupalliselle liikenteelle

yleistd sdantda ei ole otettu vield kayttoon, mutta se voi lain mukaan
koskea myos kaupallista likennetta ja hintavelvoitteet korvataan EU-
saannosten mukaan

sama lippu tulee kelpaamaan seka kilpailutetussa etta kaupallisessa
likenteessa

alueelliset joukkoliikenneviranomaiset maksavat korvaukset
kaupalliselle liikenteelle samoilla perusteilla

toimintamallit eivat ole viela tarkemmin selvilla

keskustelua on ollut myds siita, voisivatko yleiset saannot koskea myaos
kaluston ymparistbvaatimuksia tms.

asiantuntijalausuntojen mukaan alueelliset joukkoliikenneviranomaiset
voivat ostaa istumapaikkoja myds kaupalliselta likenteelta

yleisesta sddnnosta ei ole viela paatoksia Norjassa

alueellisilla  joukkoliikenneviranomaisilla on  oikeus  maaritella
enimmaistaksat Norjassa

Norjassa liikenneministerion  p&atoksella  kehotetaan laanien
kuntayhtymia ottamaan huomioon esimerkiksi mahdollisuus alennusten
ostamiseen pikavuoroliikenteeltd saatamalla yleisia saantoja

Tanska

Tanskan kaupallisessa kaukoliikenteessa on kaytdssa sosiaalisia
alennuksia, jotka koskevat yli 65-vuotiaita, opiskelijoita, aikuisen
seurassa olevia alle 12-vuotiaita sek& asevelvollisia. Esim. alle 12-
vuotiaat matkustavat aikuisen seurassa ilmaiseksi

rautateilla on samat alennukset, ja valtio korvaa Tanskan
rautatieyhtidille sen myontamat alennukset

EU-komissio hyvaksyi vuonna 2009 ennakkopaattksen valtionavusta,
jolla  bussiyrityksille korvataan tietyille alennusryhmille myytavat
alennusliput
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