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ALKUSANAT 
 
 
Vuonna 2002 Suomessa toimi palveluliikenteitä yhteensä 125 kunnassa. Tämän tutki-
muksen tavoitteena oli selvittää palveluliikennejärjestelmän vaikuttavuutta liikenteen 
hoidon ja henkilökuljetusten järjestämisen kustannuksiin ja joukkoliikenteen palvelu-
tasoon kunnissa. Tavoitteena on ollut myös tutkia palveluliikenteen hyödynnettävyyttä 
erilaisten käyttäjäryhmien kannalta. Tutkimuksen tavoitteet on esitetty luvussa 1. 
 
Tutkimukseen valittiin 25 esimerkkikuntaa, jotka edustavat eri tyyppisiä palveluliiken-
nejärjestelmiä eri puolilla Suomea. Tutkimuksessa haastateltiin kuntien edustajia ja pal-
veluliikenneyrittäjiä, -kuljettajia, -avustajia ja -käyttäjiä sekä yhdeksässä kunnassa myös 
henkilöitä, jotka eivät käytä palveluliikennettä. Tutkimusotos ja sen edustavuus on esi-
tetty raportin luvuissa 2-3 ja tutkimustuloksia luvuissa 4-8. 
 
Tutkimus käynnistettiin keväällä 2003 haastattelujen ja kyselyiden valmisteluilla. Läh-
tötietoina käytettiin lääninhallitusten keräämiä seurantatietoja palveluliikennejärjestel-
mistä sekä kuntien palveluliikennesuunnitelmia. Haastattelu- ja kyselytutkimukset teh-
tiin syyskuussa 2003. Tutkimusraporttiluonnos toimitettiin kuntien palveluliikennehen-
kilöille tarkistettavaksi ja kommentoitavaksi joulukuussa 2003.  
 
Tutkimusta on ohjannut liikenne- ja viestintäministeriön YHKE-työryhmä, johon kuu-
luvat 
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1  TAVOITTEET JA TAUSTAA 
 
1.1 Tutkimuksen tavoitteet 
 
Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää palveluliikennejärjestelmän vaikuttavuutta liiken-
teen hoidon ja henkilökuljetusten järjestämisen kustannuksiin ja joukkoliikenteen pal-
velutasoon kunnissa. Tavoitteena on ollut myös tutkia palveluliikenteen hyödynnettä-
vyyttä erilaisten käyttäjäryhmien kannalta. 
 
Tutkimuksessa on pyritty selvittämään palveluliikennejärjestelmän kustannusvaikutuk-
sia kuntien henkilökuljetusjärjestelmissä sekä palveluliikenteen kustannustehokkuutta 
verrattuna muihin liikenteenjärjestämisvaihtoehtoihin. Esimerkkikunnissa on myös py-
ritty osoittamaan palveluliikenteen vaikutukset joukkoliikenteen palvelutasoon sekä 
kuntien henkilökuljetusjärjestelmiin ja niiden rakenteisiin. 
 
Tutkimuksen avulla on profiloitu palveluliikenteen käyttäjät esimerkkikuntien erilai-
sissa palveluliikennejärjestelmissä sekä selvitetty eri käyttäjäryhmien odotuksia ja tar-
peita liikkumisessa. Tavoitteena on ollut selvittää missä laajuudessa palveluliikennettä 
voidaan hyödyntää muun muassa vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaan kul-
jetuksiin oikeutettujen asiakkaiden sekä vanhusten kuljetustarpeiden tyydyttämisessä. 
Kuntien edustajia ja matkustajia sekä myös henkilöitä, jotka eivät käytä palvelu-
liikennettä haastattelemalla on pyritty löytämään ne tekijät ja tarpeet, jotka ohjaavat kul-
jetuspalveluasiakkaita erilliskuljetusten käyttöön. Tutkimuksessa on myös pyritty kar-
toittamaan kunnissa mahdollisesti ilmeneviä esteitä, jotka hidastavat tai eivät välttä-
mättä mahdollista palveluliikenteen käyttöä kaikkien käyttäjäryhmien osalta. 
 
Tavoitteena on, että tästä tutkimusraportista on jatkossa apua mietittäessä valtion ra-
hoituksen painotuksia ja että raportin palveluliikenteet ja niissä esiin tulleet asiat voivat 
toimia kuntien kuljetusten suunnittelussa mallina ja esimerkkinä.  
 
1.2 Tutkimuksen suoritustapa 
 
Tutkimukseen on valittu 25 kuntaa, jotka edustavat eri tyyppisiä palveluliikennejärjes-
telmiä eri puolilla Suomea. Esimerkkikunnat on valittu maantieteellisesti kattavasti niin, 
että jokaisesta läänistä on mukana kuntia. 
 
Tutkimuksessa haastateltiin kuntien edustajia ja palveluliikenneyrittäjiä, -kuljettajia, -
avustajia ja -käyttäjiä sekä yhdeksässä kunnassa myös henkilöitä, jotka eivät käytä pal-
veluliikennettä. Tutkimukseen valittujen kuntien joukkoliikenteestä tai palveluliiken-
teestä vastaaville henkilöille lähetettiin haastattelukysymykset etukäteen valmistelta-
vaksi. Varsinainen haastattelu suoritettiin puhelimitse. Vastauksia saatiin 25 esimerkki-
kunnan palveluliikenteestä vastaavalta henkilöltä. Muutamassa kunnassa jouduttiin 
haastattelemaan useampaa eri hallintokunnissa henkilökuljetuksista vastaavaa henkilöä. 
 
Palveluliikenneyrittäjät pyrittiin ensisijaisesti haastattelemaan puhelimitse. Myös heille 
lähetettiin kysymykset etukäteen. Osa yrittäjistä halusi vastata kysymyksiin kirjallisesti. 
Kirjallisia vastauksia tarkennettiin tarpeen mukaan vielä puhelinhaastattelun avulla. Ky-
selyjä tehtiin puhelimitse tai postitse 33 yrittäjälle. Vastaukset saatiin 27 yrittäjältä.  
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Matkustajahaastattelut tehtiin palveluliikenneautossa ajon aikana. Kullakin palvelulin-
jalla haastatteluja suoritti vähintään yksi henkilö yhden palveluliikenteen toimintapäi-
vän ajan. Palveluliikenneyrittäjät saivat valita haastattelupäivän. Haastattelupäiväksi 
pyydettiin valitsemaan viikonpäivä, jolloin palveluliikenteen ohjelma on monipuolisin. 
Haastattelut suoritti joko konsultin edustaja tai kunnan tehtävään osoittama henkilö, 
esimerkiksi palveluliikenteen avustaja. Matkustajahaastatteluun saatiin vastauksia 550 
kappaletta.  
 
Matkustajat, kuljettajat ja avustajat haastatteli sama henkilö. Joissakin tapauksissa kul-
jettajat ja avustajat kirjasivat itse omat haastatteluvastauksensa. Kaikkien matkustaja-
haastattelussa mukana olleiden palveluautojen kuljettajat ja avustajat haastateltiin. Kul-
jettajahaastatteluja tehtiin yhteensä 54 ja avustajahaastatteluja neljä. 
 
Tutkimuksessa haastateltiin myös henkilöitä, jotka eivät käytä palveluliikennettä. Ei-
käyttäjäkysely toteutettiin Hämeenlinnassa, Haukiputaalla, Kiuruvedellä, Kuopiossa, 
Lapualla, Lohjalla, Muhoksella, Porissa ja Raahessa. Kyselyyn vastasi yhteensä 149 
henkilöä, jotka eivät tällä hetkellä käytä palveluliikennettä. Kyselyt toteutettiin pää-
sääntöisesti vanhusten päivätoimintakeskuksissa tai palvelutaloissa. 
 
1.3 Palveluliikenteeseen liittyviä käsitteitä 
 
Seuraavassa on esitetty muutamia keskeisiä, tässä tutkimuksessa käytettyjä käsitteitä. 
(Lähde: Laki luvanvaraisesta henkilöliikenteestä tiellä, Liikenne- ja viestintäministeriön 
asetus joukkoliikenteen valtionavustuksista 64/2002, Yhteiskunnallisten kuljetuspalve-
lujen kehittäminen, Liikenne- ja viestintäministeriö 2003)  
 
Avoin joukkoliikenne on joukkoliikennettä, jota voi käyttää kuka tahansa. Avoimen 
joukkoliikenteen vastakohta ovat erilliskuljetukset. 
 
Erilliskuljetuksilla tarkoitetaan pelkästään tiettyä asiakasryhmää, esimerkiksi koululai-
sia tai sosiaalitoimen asiakkaita palvelevaa tilausliikennettä. Erilliskuljetus voidaan jär-
jestää joko bussilla joukkoliikenneluvalla tilausliikenteenä tai taksilla taksiluvalla tilaus-
liikenteenä. 
 
Joukkoliikenteellä tarkoitetaan linjaliikennettä, ostoliikennettä ja muuta säännöllistä 
henkilöliikennettä, jonka palvelut ovat yleisesti käytettävissä. 
 
Kaupunkimaisella paikallisliikenteellä tarkoitetaan linja- tai ostoliikennettä, joka pal-
velee ensisijaisesti taajama-alueen sisäisiä matkustustarpeita ja  
a) jota ajetaan vähintään kuusi vuoroa päivässä ja jonka vuorovälit ovat korkeintaan 
kaksi tuntia; tai  
b) joka on muuhun kaupunkimaiseen paikallisliikenteeseen integroitu palvelulinja.  
 
Kiinteä aikataulu; esimerkiksi perinteiset linjavuorot ajavat kiinteän aikataulun mu-
kaan, eli aikataulu on sidottu tietyillä aikatauluun merkityillä paikoilla. Vastakohtana 
kiinteälle aikataululle on kutsuohjatussa liikenteessä käsite joustava aikataulu. 
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Kiinteää reittiä käytetään linjaliikenteessä. Kiinteältä reitiltä ei sallita poikkeamia. 
Joustava reitti puolestaan tarkoittaa, että ennalta määrättyä reittiä voidaan muokata ti-
lausten perusteella. 
 
Kutsujoukkoliikenteellä tarkoitetaan etukäteen tehdystä tilauksesta määritellyllä alu-
eella ajettavaa jatkuvaluonteista osto- tai tilausliikennettä, jonka reitti ja aikataulu mää-
räytyvät tilausten perusteella ja matkojenyhdistelykeskuksen tai muun yhdistelypalvelun 
toimenpiteiden avulla. 
 
Linjaliikenteellä tarkoitetaan luvanvaraista henkilöliikennettä, joka on säännöllistä, 
jonka palvelut ovat yleisesti käytettävissä, jonka reitin liikennelupaviranomainen vah-
vistaa ja jonka harjoittaminen ei perustu kunnan, kuntayhtymän, pääkaupunkiseudun 
yhteistyövaltuuskunnan, liikenneministeriön tai lääninhallituksen kanssa tehtyyn osto-
sopimukseen. 
 
Matkojenyhdistelykeskuksella (MYK) tarkoitetaan toimintapaikkaa, 
a) jossa otetaan vastaan asiakkailta tulevia kuljetustilauksia, 
b) josta asiakkaat ohjataan käyttämään heidän tarpeisiinsa soveltuvaa linja- tai ostolii-

kennettä tai jossa tilaukset yhdistellään ja reititetään, ja 
c) josta yhdistämällä syntyvät liikennekokonaisuudet välitetään kutsujoukkoliikenteenä 

ajettavaksi. 
 
Ostoliikenteellä tarkoitetaan joukkoliikenneluvan tai taksiluvan nojalla harjoitettavaa 
henkilöliikennettä, joka on säännöllistä, jonka palvelut ovat yleisesti käytettävissä ja 
jonka hoitaminen perustuu kunnan, kuntayhtymän, pääkaupunkiseudun yhteistyöval-
tuuskunnan, liikenneministeriön tai lääninhallituksen kanssa tehtyyn palveluiden osta-
mista koskevaan sopimukseen. 
 
Palveluliikenne voi olla kutsuohjaukseen perustuvaa, kiinteällä tai joustavalla reitillä 
tai ilman ennalta määrättyä reittiä ajavaa, kaikille avointa liikennettä. Palvelu-sana viit-
taa siihen, että vanhempien ihmisten ja toimintaesteisten henkilöiden tarpeet on otettu 
huomioon tavanomaista joukkoliikennettä kehittyneemmällä tavalla. Palveluliikennettä 
voidaan järjestää bussilla linjaliikenneluvalla itsekannattavana linjaliikenteenä tai jouk-
koliikenneluvalla ostoliikenteenä tai taksiluvalla joko itsekannattavana joukkoliiken-
teenä tai ostoliikenteenä. 
 
Palvelulinjalla tarkoitetaan sellaista ostoliikennettä, jonka reitti on erityisesti suunni-
teltu ja jossa käytetty ajoneuvo valittu ja kuljettaja koulutettu tai valittu iäkkäiden ja 
vammaisten asiakkaiden tarpeet huomioon ottaen; palvelulinjan reittiin voidaan tehdä 
poikkeamia asiakkaiden tarpeiden mukaan. 
 
Seudullinen liikenne tarkoittaa usean kunnan alueelle ulottuvaa liikennettä. 
 
Seutulippu on kuntien, valtion ja bussiyritysten tarjoama, matkustajalle edullinen bus-
sikortti, jolla voi matkustaa rajoittamattomasti seutulippualueella kaikissa järjestelmään 
kuuluvissa linja-autoissa. 
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Tilausliikenteellä tarkoitetaan luvanvaraista henkilöliikennettä, jota harjoitetaan vain 
tilauksesta tilaajan määräämällä tavalla, sekä muuta luvanvaraista henkilöliikennettä, 
joka ei ole linjaliikennettä eikä ostoliikennettä. 
 
1.4 Suomen palveluliikennejärjestelmät vuonna 2002 
 
Vuonna 2002 yhteiskunnan rahoittamia palveluliikenteitä toimi yhteensä 125 kunnassa. 
40 kunnassa palveluliikenne toimi kokonaan kunnan rahoituksen turvin. 41 kunnassa oli 
vuonna 2002 käynnissä palveluliikennekokeilu, joille maksettiin valtion avustusta kun-
nan rahoituksen lisäksi. 40 kunnassa toimi valtion tukemaa palveluliikennettä, joka oli 
integroitu kaupunkimaiseen paikallisliikenteeseen. Neljässä kunnassa oli samaan aikaan 
käynnissä sekä pysyvää palveluliikennettä että valtion käynnistämistuella käynnistyvää 
palveluliikennettä. Pelkästään yrittäjien vastuulla toimivista palveluliikenteistä ei ole 
saatavilla tilastoitua tietoa.  
 
Palveluliikenteitä on perustettu lukumääräisesti eniten Etelä-Suomen, Itä-Suomen ja 
Oulun lääneihin. Lapin läänissä palveluliikenne toimi vuonna 2002 vain viidessä kun-
nassa. Länsi-Suomen läänissä palveluliikenteitä on eniten Pirkanmaan ja Keski-Suomen 
kunnissa. Satakunnan ja Keski-Pohjanmaan maakunnissa toimii vain yksi palvelulii-
kenne, Pohjanmaan ja Etelä-Pohjanmaan kunnissa neljä ja Varsinais-Suomen kunnissa 
viisi. Suomessa vuonna 2002 toimineet, valtion tai kunnan avustusta saaneet palvelulii-
kenteet on esitetty kuvassa 1.  
 
Palveluliikennettä ajettiin 80 kaupungissa tai taajaan asutussa kunnassa. Näistä 22 kun-
nan palveluliikenne toimi pelkästään kuntien rahoittamina. Maaseutumaisissa kunnissa 
palveluliikennettä ajettiin 44 kunnassa, joista 19 kunnan palveluliikenne toimi kokonaan 
kuntien rahoittamina.  
 
Valtion rahoittamaa palveluliikennettä ajetaan pelkästään linja-autoilla 50 kunnassa ja 
takseilla 22 kunnassa. 14 kunnassa palveluliikennettä hoidetaan sekä takseilla että linja-
autoilla. Palveluliikenteitä hoidetaan yhteensä 142 linja-autolla ja 219 taksilla. Pelkäs-
tään kuntien rahoittamat palveluliikenteet tai kokonaan yrittäjän vastuulla olevat palve-
luliikenteet eivät ole mukana luvuissa.  
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Sekä kokonaan kunnan rahoittamaa 
että valtion käynnistämisavustusta 
saavaa palveluliikennettä  (4)

Paikallisliikenteeseen integroitu, 
kunnan ja valtion rahoitus  (40)

Kokeilu,  kunnan rahoitus sekä 
valtion käynnistämisavustus  (41)

Kokonaan kunnan rahoittama  (40)

Palveluliikenteiden rahoitus

 
Kuva 1. Yhteiskunnan rahoitusta saaneet palveluliikenteet vuonna 2002.  
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2 ESIMERKKIKUNNAT 
 
2.1 Esimerkkikuntien valintaperusteet  
 
Tutkimukseen pyrittiin löytämään paitsi liikennöinniltään eri tyyppisiä palveluliiken-
teitä, myös eri tavoin rahoitettuja palveluliikennejärjestelmiä. Esimerkkikunniksi valit-
tiin Haukipudas, Hyvinkää, Hämeenlinna, Iisalmi, Janakkala, Kalvola, Kangasala, Ke-
mi, Keminmaa, Kiuruvesi, Kuopio, Lapua, Lohja, Lumijoki, Muhos, Naantali, Oulu, 
Pietarsaari, Pori, Porvoo, Raahe, Siilinjärvi, Tornio, Vaasa ja Viitasaari. 
 
Tutkimukseen valituista kunnista puolet oli kaupunkimaisia kuntia. 12 kunnassa taa-
jama-aste oli yli 90 prosenttia. Puolet kunnista oli maaseutumaisia kuntia tai maaseudun 
taajaan asuttuja kuntia. Alhaisin taajama-aste oli Kiuruveden ja Viitasaaren kunnissa, 
joissa taajama-aste oli noin 50 prosenttia. 
 

MuhosMuhosMuhosMuhosMuhosMuhosMuhosMuhosMuhos
OuluOuluOuluOuluOuluOuluOuluOuluOulu

RaaheRaaheRaaheRaaheRaaheRaaheRaaheRaaheRaahe
LumijokiLumijokiLumijokiLumijokiLumijokiLumijokiLumijokiLumijokiLumijoki

HaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudasHaukipudas

KiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesiKiuruvesi

KangasalaKangasalaKangasalaKangasalaKangasalaKangasalaKangasalaKangasalaKangasala

KalvolaKalvolaKalvolaKalvolaKalvolaKalvolaKalvolaKalvolaKalvola HämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinnaHämeenlinna

PoriPoriPoriPoriPoriPoriPoriPoriPori

ViitasaariViitasaariViitasaariViitasaariViitasaariViitasaariViitasaariViitasaariViitasaari

SiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärviSiilinjärvi

KuopioKuopioKuopioKuopioKuopioKuopioKuopioKuopioKuopioLapuaLapuaLapuaLapuaLapuaLapuaLapuaLapuaLapua

IisalmiIisalmiIisalmiIisalmiIisalmiIisalmiIisalmiIisalmiIisalmi

HyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkääHyvinkää

PorvooPorvooPorvooPorvooPorvooPorvooPorvooPorvooPorvooLohjaLohjaLohjaLohjaLohjaLohjaLohjaLohjaLohja

JanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaJanakkalaNaantaliNaantaliNaantaliNaantaliNaantaliNaantaliNaantaliNaantaliNaantali

PietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaariPietarsaari

VaasaVaasaVaasaVaasaVaasaVaasaVaasaVaasaVaasa

KemiKemiKemiKemiKemiKemiKemiKemiKemi
KeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaaKeminmaa
TornioTornioTornioTornioTornioTornioTornioTornioTornio

 
Kuva 2. Tutkimuksen esimerkkikunnat. 
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Viiden esimerkkikunnan palveluliikenteet toimivat tutkimuksen käynnistyessä keväällä 
2003 vielä kokeiluna eli ne saivat valtion käynnistämisavustusta. Viidessä kunnassa 
palveluliikenne oli kokonaan kunnan rahoittamaa. Porvoossa palveluliikenne haettiin 
linjaliikenneluvalle, eli toiminta siirtyi kokonaan yrityksen vastuulle. Hämeenlinnassa 
palveluliikenne on toiminut alusta alkaen linjaliikenteenä. Lopuissa kunnissa palvelulii-
kenne sai kaupunkimaisen ostoliikenteen järjestämiseen myönnettävää valtionavustusta, 
koska se toimi osana kaupunkimaista palveluliikennejärjestelmää tai liikenteellä oli 
korvattu lääninhallituksen runkoliikennettä. 
 
Esimerkkikuntia valittaessa käytiin keskusteluja lääninhallitusten joukkoliikennesuun-
nittelijoiden kanssa edustavan otoksen löytämiseksi. Osa tutkimukseen alun perin eh-
dotetuista, lähinnä pienistä maaseutumaisista kunnista kieltäytyi tutkimuksesta mm. re-
surssipulaan vedoten. 
 
2.2 Perustietoja esimerkkikunnista 
 
Taulukossa 1 on esitelty esimerkkikunniksi valittujen kuntien perustietoja koskien muun 
muassa väestötiheyttä, kunnan rakennetta sekä kunnan alueella tarjottavia joukkoliiken-
nepalveluja.  
 

Taulukko 1. Taustatietoja esimerkkikunnista. Kunnat on jaoteltu taajama-asteen mu-
kaan yli ja alle 90 prosentin kuntiin. 

Kunta
Väestö v. 

2002
Taajama-
aste (%)

Maapinta-
ala km2

Asukas-
tiheys 
as/km2 Kunnan rakenne Kaikille avoin joukkoliikenne

Etäisyys alueen 
keskus-

kaupunkiin
Kiuruvesi 10074 49,1 1 331,04 7,6 Keskusta ja laajat 

maaseutualueet
läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla. 
Maaseudulla palveluliikenteellä 
korvattu runkoliikennettä. 

Iisalmi 40 km

Viitasaari 7728 52,4 1 249,43 6,2 Keskusta ja laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä Jyväskylä 99 
km

Lumijoki 1741 65,2 208,34 8,4 Maaseutumainen 
kunta

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla

Oulu 38 km

Kalvola 3423 68,5 300,06 11,4 Maaseutumainen 
kunta

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
kunnan sisällä ei muuta 
joukkoliikennettä  
palveluliikenteen lisäksi 

Hämeenlinna 
22 km

Iisalmi 22835 73 763,38 29,9 Keskusta ja laajat 
maaseutualueet

kaupunkiin eri suunnista tulevaa 
runkoliikenettä ja seutuliikennettä, 
paikallisliikennettä, 
palveluliikennettä integroituna 
paikallisliikenteeseen ja myös 
maaseutualueilla.

Lapua 13998 74,9 737,31 19,0 Keskusta ja laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla

Vaasa 73 km

Janakkala 15483 75 548,26 28,2 Useita taajamia ja 
maaseutualuetta

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
Hämeenlinnan lähiliikennettä, 
palveluliikennettä taajamissa ja 
maaseutualueilla

Hämeenlinna 
16 km

Muhos 7919 77,8 758,81 10,4 Keskusta ja laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla

Oulu 33 km
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Kunta
Väestö v. 

2002
Taajama-
aste (%)

Maapinta-
ala km2

Asukas-
tiheys 

as/km2 Kunnan rakenne Kaikille avoin joukkoliikenne

Etäisyys alueen 
keskus-

kaupunkiin
Keminmaa 8898 83,9 626,68 14,2 Tiivis keskusta ja 

laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä 
ja paikallisliikenteen kaltaista 
palveluliikenenttä

Kemi 7 km

Porvoo 45730 85,5 654,41 69,9 Tiivis keskusta ja 
maaseutualueita

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu, syksystä 
2003 alaken palveluliikennettä myös 
maaseutualueella

Tornio 22155 86,8 1 183,24 18,7 Keskusta ja laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikennettä keskustassa ja 
maaseutualueilla

Kemi 25 km

Kangasala 23010 87,6 355,69 64,7 Tiivis keskusta ja 
maaseutualueita

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla

Tampere 17 km

Lohja 35647 90,3 278,26 128,1 Väljä 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
mauhataajamassa ja 
maaseutualueilla

Helsinki 57 km

Kuopio 87821 93,6 779,32 112,7 Tiivis keskusta ja 
maaseutualueita

runkoliikennettä eri suunnista, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu

Hyvinkää 42997 93,9 323,18 133,0 Väljä 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu

Raahe 22822 94 527,31 43,3 Tiivis keskusta, 
toinen taajama ja 
maaseutualueita

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu

Haukipudas 16400 95,7 436,59 37,6 Keskusta, toinen 
taajama ja laajat 
maaseutualueet

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikennettä keskustassa ja 
maaseutualueilla

Oulu 21 km

Pori 75895 96,1 503,17 150,8 Väljä 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu

Naantali 13428 97,2 51,08 262,9 Tiivis 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, palveluliikennettä 
keskustassa ja maaseutualueilla

Turku 18 km

Hämeenlinna 46734 98,4 166,62 280,5 Tiivis 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne yksi 
paikallisliikenteen linja

Oulu 124588 98,4 327,63 380,3 Tiivis keskusta, 
väljä 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne kaupungin 
asuntoalueilla

Vaasa 56925 98,5 183,04 311,0 Tiivis keskusta, 
väljä 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikennettä osassa kaupunkia

Pietarsaari 19457 98,6 88,43 220,0 Tiivis 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä 
palveluliikenteellä

Kemi 23236 99,2 90,71 256,2 Tiivis 
kaupunkirakenne

läpikulkevaa runkoliikennettä, 
seutuliikennettä, paikallisliikennettä, 
palveluliikenne integroitu

Tornio 25 km
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2.3 Esimerkkikuntien palveluliikennejärjestelmien kuvaus 

2.3.1 Etelä-Suomen lääni 
 
Hyvinkää 
 
Hyvinkäällä on toiminut palveluliikenne helmikuusta 1992 lähtien, ja toiminta on pysy-
vää. Palveluliikennettä hoitaa paikallisliikenneyrittäjä. Palvelulinjoja on kuusi keskus-
taajaman alueella ja yksi haja-asutusalueella Kytäjän alueella. Keskustan linjoista kol-
mella liikennöidään arkisin päivittäin ja muilla 2 - 4 kertaa viikossa. Kytäjältä on asi-
ointimahdollisuus keskustaan kerran viikossa. Palvelu toimii ovelta-ovelle-periaatteella. 
Kalustona on kaksi matalalattiaista pikkubussia (1+18 ja 1+14). Keskustassa palvelulii-
kenne täydentää paikallisliikenteen tarjontaa ja siitä on muodostunut osa toimivaa jouk-
koliikennettä. Noin 40 prosenttia liikennöintiajasta on kaikille avointa liikennettä ja 
noin 60 prosenttia suljettuja päivä- ja työkeskuskuljetuksia. 
 
Hyvinkäällä palveluliikenteeseen on ohjattu shl-matkoja, kehitysvammaisten kuljetuksia 
sekä päiväkeskuskuljetuksia. Autoja käytetään myös koulukuljetuksiin, mutta ko. kul-
jetukset eivät kuulu palveluliikenteeseen. 
 
Palveluliikenteen kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 16 000 matkustajaa ja 
vuonna 2000 9 100 matkustajaa. Matkustajat maksavat matkansa itse. Palveluliikenteen 
kokonaiskustannukset olivat 65 500 euroa vuonna 2002, josta lipputulot olivat noin 37 
prosenttia, valtion osuus 32 prosenttia ja kunnan osuus 31 prosenttia. Palveluliikennettä 
ei ole kilpailutettu, mutta tulevaisuudessa palveluliikenne on tarkoitus kilpailuttaa. 
 
Hämeenlinna 
 
Hämeenlinnan palveluliikennettä on ajettu linjaliikenteenä elokuusta 1999 alkaen linja-
numerolla 7 (Seiska). Linjaliikenteen lupa on kahdella paikallisliikenteen liikennöitsi-
jällä, jotka liikennöivät linjaa yhdessä ja vastaavat tappion kattamisesta. Kaupunki toi-
mii lähinnä lupaviranomaisena. Palveluliikenteen kesävuorot muuttuvat kilpailutetuksi 
ostoliikenteeksi vuonna 2004, sillä kesäliikenne on selkeästi tappiota tuottavaa, mutta 
välttämätöntä palvelua. 
 
Hämeenlinnan palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa. Palveluliikennettä liiken-
nöidään matalalattiaisella pikkubussilla (1+13 ja 1+20) viidellä reitillä. Kaikki reitit lii-
kennöidään arkipäivinä vähintään kahdesti. Reiteiltä on mahdollista tehdä pieniä poik-
keamia. Reitiltä poikkeamiset tilataan soittamalla kuljettajalle. Koulupäivinä ajetaan 
aamulla koululais- ja työmatkavuoroja erillisen aikataulun mukaan. 
 
Hämeenlinnassa palveluliikenteeseen on ohjattu erityisryhmien koulukuljetuksia, shl- ja 
vpl-matkoja, kehitysvammaisten kuljetuksia ja päiväkeskuskuljetuksia. 
 
Janakkala 
 
Janakkalassa on toiminut palveluliikenne Tassubussi 1.8.1999 lähtien, ja liikennöinti on 
pysyvää. Palvelu tapahtuu lähimmän pysäkin/noutopisteen periaatteella, mutta asiakasta 
palvellaan tarvittaessa myös ovelta ovelle. Kalustoon kuuluu yksi matalalattiapikku-
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bussi (1+13) ja yksi invataksi (1+8). Palveluliikenne ajetaan kaikille avoimena liiken-
teenä, jonka lisäksi autoilla hoidetaan kunnan tilaamia suljettuja kuljetuksia. 
 
Palveluliikenteellä on seitsemän reittiä, joilla liikennöidään reitistä riippuen 1 – 5 päi-
vänä viikossa siten, että asiakkaille jää noin kahden tunnin asiointiaika. Turengin alu-
eella liikennöidään kahdella reitillä, molemmilla yhtenä päivänä viikossa, muut reitit 
palvelevat haja-asutusalueen asiointitarpeita. Reiteiltä voidaan tehdä korkeintaan kah-
den kilometrin poikkeamia, lukuun ottamatta koululaisreittiä, jolta ei tehdä poikkeamia. 
Kutsu on tehtävä vähintään puoli tuntia ennen aikataulussa ilmoitettua lähtöaikaa. Pal-
veluliikenne täydentää muuta joukkoliikennetarjontaa. 
 
Janakkalassa palveluliikenteeseen on ohjattu sosiaalihuoltolain- ja vammaispalvelulain 
mukaisia matkoja, kehitysvammaisten kuljetuksia, kylvetyspalvelu- ja päiväsairaala-
kuljetuksia sekä asiointiliikennettä. Erillisiä houkuttimia ei ole käytetty. Lisäksi palve-
luliikenteellä hoidetaan koululaisten hammaslääkärikuljetuksia ja päiväkotien ja van-
husten retki tms. matkoja. Palveluliikenteen reitit päättyvät Turengissa linja-autoase-
malle, joten liikennettä voi hyödyntää myös liityntäyhteytenä. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 800 matkustajaa eli samaa luokkaa 
kuin vuonna 2000. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 9 700 
euroa, josta lipputulot olivat 16 prosenttia, valtion osuus 42 prosenttia ja kunnan osuus 
42 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
 
Kalvola 
 
Kalvolan palveluliikenne käynnistettiin tammikuussa 1999. Liikennöinti on pysyvää, ja 
se kattaa koko Kalvolan kunnan alueen. Yksi invataksi (1+8) palvelee asiakkaita ovelta-
ovelle-periaatteella. Tärkeimpinä koulukuljetusaikoina käytössä on lisäksi toinen tila-
taksi (1+8). Palveluliikenne toimii tällä hetkellä ilman valtion avustusta. Kalvolassa ha-
ja-asutusalueen joukkoliikennepalvelut perustuvat lähes täysin palveluliikenteeseen, 
muun joukkoliikenteen tarjonta on vähäistä. 
 
Kalvolan palveluliikenne on aina avointa. Palveluliikenteen runkona toimivat koulu-
kuljetukset, joiden lisäksi liikenteeseen on ohjattu shl- ja vpl-matkoja. Houkuttimena on 
käytetty omavastuuosuuden poistoa kunnan myöntämistä kuljetuksista. Autolla hoide-
taan myös koulujen ruokakuljetuksia, koululaisten hammaslääkärikuljetuksia sekä jos-
kus sisäisen postin jakoa ja päiväkotien ja koulujen retkiä tms. matkoja. Palveluliiken-
teellä tarjotaan myös asiointia palvelevat liityntäyhteydet Hämeenlinnan vuoroille lähes 
kaikilta kyliltä. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 1 500 matkustajaa ja vuonna 2000 
1160 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 59 000 
euroa, josta lipputulot olivat noin 6 prosenttia ja kunnan osuus 94 prosenttia. Palvelulii-
kenne on kilpailutettu. 
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Lohja 
 
Lohjalla on toiminut palveluliikenne 15.11.1999 lähtien. Liikenne toimii lähimmän py-
säkin/noutopisteen periaatteella. Liikennöintiä hoidetaan yhdellä taksilla (1+9 kaupun-
kiliikenneauto) ja matalalattiabussilla (1+13). Palveluliikenteellä on neljä reittiä ja se on 
vuosittain myönnettävän valtioavustuksen piirissä.  
 
Lohjan palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa. Palveluliikenteeseen on ohjattu 
sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja, joiden lisäksi vähäisessä määrin päivähoidon kul-
jetuksia, koulukuljetuksia, vammaispalvelulain mukaisia matkoja, kehitysvammaisten 
kuljetuksia ja päiväkeskuskuljetuksia. Erillisiä houkuttimia ei ole käytetty, mutta niistä 
on keskusteltu. Autolla hoidetaan myös muita kuljetuksia, mutta ne eivät kuulu palvelu-
liikenteeseen. Palveluliikenteellä järjestetään periaatteessa myös liityntäyhteyksiä linja-
autoliikenteeseen, mutta yhteyksien kysyntä on vähäistä. 
 
Palveluliikenteen kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 3700 matkustajaa. 
Matkustajamäärä on hieman noussut viime vuosina, vuonna 2000 palveluliikenteessä oli 
noin 3 400 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset olivat noin 30 700 eu-
roa vuonna 2002, josta lipputulot olivat 23 prosenttia, valtion osuus 38 prosenttia ja 
kunnan osuus 39 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
 
Porvoo 
 
Porvoossa on toiminut palveluliikenne vuodesta 1994 lähtien. Asiakas saa sopimuksen 
mukaan palvelua joko ovelta ovelle tai lähimmälle pysäkille/noutopisteelle. Kalustona 
kuljetuksissa käytetään kahta pikkubussia ja kolmea tila/invataksia. Kaksi Porvoon suo-
situinta palveluliikennelinjaa on haettu liikenneluville elokuusta 2003 lähtien, jonka jäl-
keen kaupungin ostoliikenteeksi jäivät vain haja-asutusalueiden palveluliikenteet. Kes-
kustan linjat luville hakenut liikennöitsijä on tehostanut liikennöintiä yhdistämällä kaksi 
linjaa yhdeksi. Liikenne hoidetaan edelleen kahdella pikkubussilla (1+12 ja 1+15), jois-
ta toinen on matalalattiainen. Ennen luville hakua keskustan linjat ajettiin osana pai-
kallisliikennettä ja ne saivat paikallisliikenteen tukena valtionapua 50 prosenttia alijää-
mästä. Uusi palveluliikenne, jolla hoidetaan asiointiliikennettä ja sosiaalitoimen kulje-
tuksia, aloitti toimintansa lokakuussa 2003. 
 
Uuteen palveluliikenteeseen ohjataan aikataulujen puitteissa päivähoidon kuljetuksia, 
esikoulukuljetuksia, sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaisia matkoja, kehi-
tysvammaisten kuljetuksia sekä päiväkeskus- ja kylvetyspalveluasiakkaita. Lisäksi au-
tolla hoidetaan päiväkotien ja koulujen tms. retkiä ja muita matkoja. Linjaliikenteeksi 
siirtyneellä palveluliikenteellä hoidettiin aiemmin myös liityntäyhteyksiä. 
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna 2002 oli  noin 61 100 matkustajaa ja vuonna 2000 
87 700 matkustajaa. Matkustajamäärän muutos selittyy saariston ostoliikenteen siirty-
misellä linjaliikenteeksi elokuussa 2002. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuon-
na 2002 olivat 218 000 euroa, josta lipputulot olivat 41 prosenttia, valtion osuus 29 pro-
senttia ja kunnan osuus 30 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
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2.3.2 Länsi-Suomen lääni 
 
Kangasala  
 
Kangasalan palveluliikenne aloitti toimintansa 2.9.1996. Liikennöinti kattaa koko kun-
nan ja eri viikonpäivinä ajetaan eri reittejä. Palvelu toimii lähimmän pysäkin periaat-
teella ja se toteutetaan pikkubussilla. Aikataulut ja reitit ovat säännölliset. Kalustona 
kuljetuksissa käytetään pikkubussia (1+13). Parhaillaan tutkitaan toisen auton käyttöön-
oton mahdollisuutta, koska haja-asutusalueilta on tullut kyselyjä ja aloitteita palvelulii-
kenteen ulottamisesta uusille alueille. 
 
Kangasalan palveluliikenne on kaikille avointa lukuun ottamatta torstaita, jolloin aje-
taan vanhusten kylvetyskuljetuksia, sekä lyhyitä aikoja aamu- ja iltapäivisin, jolloin aje-
taan päiväkeskuskuljetuksia. Edellä mainittujen kuljetusten lisäksi palvelubussiin on oh-
jattu koulukuljetuksia. Lisäksi autolla hoidetaan laboratorionäytteiden kuljetuksia. Ai-
kaisemmin palvelubussilla hoidettiin myös ruokahuollon ja ateriapalvelun kuljetuksia. 
Palveluliikennettä voi käyttää myös liityntäyhteytenä, sillä palveluliikenteen reitti kul-
kee linja-autoaseman kautta.  
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna  2002 oli  noin  8200 matkustajaa  ja  vuonna  2000 
8 250 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 61 000 
euroa, josta asiakastulo oli noin 10 prosenttia ja kunnan osuus 90 prosenttia. Palvelulii-
kenne kilpailutettiin käynnistämisvaiheessa, nykyinen sopimus on voimassa toistaiseksi. 
 
Lapua 
 
Lapualla alkoi palveluliikenne ’Otso’ 2.10.2000. Liikenne on kaikille avointa, mutta se 
on suunnattu erityisesti vanhuksille sekä liikuntaesteisille. Palveluliikennettä ajetaan vii-
tenä päivänä viikossa maanantaista perjantaihin eri alueilla eri päivinä. Alueesta riip-
puen palveluliikennettä ajetaan kello 8.00 ja 14.15 välisenä aikana. Keskusta-alueella 
ajetaan maanantaista perjantaihin kello 10.00-12.30. Liikennöinti hoidetaan matalalat-
tiabussilla (1+14). Palvelubussi hakee asiakkaan aamulla sovitusta paikasta, esimerkiksi 
kotiovelta, ja kuljettaa haluttuun määränpäähän liikennealueen sisällä. Iltapäivällä hoi-
detaan asiakkaiden kotiinkuljetukset. Kuljetus tilataan puhelimitse suoraan kuljettajalta 
viimeistään matkaa edeltävänä päivänä. Palveluliikenteessä on ollut avustaja kahtena 
kesänä. 
 
Palveluliikenne on kaikille avointa lukuun ottamatta kehitysvammaisten kuljetuksia. 
Palveluliikenteeseen on pyritty ohjaamaan myös sosiaalihuoltolain- ja vammaispalve-
lulain mukaisia matkoja. Palveluliikenteellä tehdyistä vammaispalvelulain mukaisista 
matkoista ei peritä omavastuuosuutta. Palveluautolla hoidetaan myös ruokahuollon kul-
jetuksia sekä koulujen, pienkotien tms. retkiä ja vierailumatkoja. Palveluliikenteellä tar-
jotaan myös liityntäyhteyksiä. Lapualla on lokakuun 2003 alussa käynnistynyt kolmen 
kuukauden kokeilu, jona aikana ateriakuljetukset hoidetaan kaupungin omalla autolla. 
Kokeiluaikana selvitetään, lisääntyvätkö palveluliikennematkat, kun aamu- ja kes-
kipäivän ateriakuljetukset eivät enää rajoita muita kuljetuksia. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 1 300 matkustajaa ja vuonna 2000 249 
matkustajaa. (Vuonna 2000 palveluliikenne toimi vain kolme kuukautta.) Palvelulii-
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kenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 46 300 euroa, josta lipputulot olivat 
12 prosenttia, valtion osuus 44 prosenttia ja kunnan osuus 44 prosenttia. Palveluliikenne 
kilpailutettiin käynnistämisvaiheessa ja uusi kilpailutus seuraavasta viisivuotiskaudesta 
on parhaillaan käynnissä. 
 
Naantali 
 
Naantalissa on toiminut palveluliikenne ’Aurinkolinja’ vuodesta 2001 lähtien. Liiken-
nöinti on pysyvää. Palveluliikennettä ajetaan yhdellä 1+17-paikkaisella matalalattiabus-
silla. Palveluliikenteellä on kaksi päivittäin liikennöitävää reittiä, joista toinen on kiin-
teää ja toiselta voidaan taajama-alueella tehdä poikkeamia ennakkoon tilatusta kutsusta. 
Reittien laajentamiselle olisi Naantalissa tarpeita. 
 
Naantalin palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa. Liikenteeseen on ohjattu kou-
lukuljetuksia, sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaisia matkoja sekä mahdol-
lisuuksien mukaan päivähoidon ja esikoulujen kuljetuksia. Kuljetuspalveluasiakas ei saa 
käyttää taksia, mikäli hänellä on mahdollisuus käyttää palvelulinjaa. Palveluautolla hoi-
detaan myös päiväkotien, koulujen tms. retkiä sekä koululaisten hammaslääkärikulje-
tuksia, joista kuitenkin ollaan luopumassa. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 14 300 matkustajaa. Matkoista noin 25 
prosenttia muodostui koululaiskuljetuksista. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset 
vuonna 2002 olivat 77 100 euroa, josta lipputulot olivat 30 prosenttia, valtion osuus 35 
prosenttia ja kunnan osuus 35 prosenttia. Palveluliikenne kilpailutettiin käynnistämis-
vaiheessa. Seuraava kilpailutus on vuonna 2004. 
 
Pietarsaari 
 
Pietarsaaressa on toiminut palveluliikenne ’Vippari’ 16.11.1998 lähtien. Palveluliiken-
nettä ajetaan asuntoalueilla noin kuuden kilometrin säteellä keskustasta, ja se hoidetaan 
kolmella matalalattiabussilla. Lisäksi varalla on yksi matalalattiabussi. Asiakas saa pal-
velua ovelta-ovelle-periaatteella. Aluksi palveluliikenteellä oli reittejä, mutta kolmen 
kuukauden jälkeen siirryttiin kutsuohjattuun palveluun. Palveluliikenne toimii Pietar-
saaren paikallisliikenteenä ja se on saanut valtionapua paikallisliikenteen tukena 30 pro-
senttia alijäämästä. Palveluliikenteen suosiota kuvaa, että Vippari on nimetty kaupungin 
parhaaksi palveluksi kautta aikojen. 
 
Palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa. Palvelua on pyritty kehittämään vastaa-
maan sosiaalihuoltolain- ja vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevien tar-
peita, mutta ketään ei pakoteta palveluliikenteen käyttäjäksi. Palveluliikenteellä tarjo-
taan myös liityntäyhteyksiä linja-autoasemalle. 
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna 2002 oli noin 28 600 matkustajaa ja vuonna 2000  
22 400 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 170 
700 euroa, josta lipputulot olivat 30 prosenttia, valtion osuus 18 prosenttia ja kunnan 
osuus 48 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
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Pori 
 
Porissa aloitettiin kaksivuotinen palveluliikennekokeilu 31.3.2003. Palvelulinjalla ’Pal-
velu-1-linja’ ajetaan arkipäivisin neljä vuoroa klo 8.00 – 16.00 välisenä aikana keskus-
tan lähialueilla. Reitti kiertää tärkeimpien asiointi- ja terveydenhoitopalvelukohteiden 
kautta. Palvelulinjalla on kiinteä reitti, mutta ei omia pysäkkejä, vaan auto pysähtyy so-
pivissa kohdissa reitin varrella. Palvelulinjaa ajetaan matalalattiabussilla (1+18). Sa-
maan aikaan palvelulinjan aloittamisen kanssa muutamilla paikallisliikenteen linjoilla 
on otettu käyttöön matalalattiabussit. 
 
Palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa liikennettä. Liikenteeseen on ohjattu sosi-
aalihuoltolain- ja vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevia sekä yksittäisiä 
päiväkeskusasiakkaita. Käytön opastuksen yhteydessä sosiaalihuoltolain ja vammais-
palvelulain mukaisia matkoja tarvitseville jaetaan neljä ilmaislippua, muuten matka 
maksaa heille euron. Palveluliikenteen reitti kulkee kaikkien terminaalien kautta, joten 
sitä voi hyödyntää myös liityntäyhteytenä linja-autoille ja junille. 
 
Palvelulinjan kustannuksiksi on arvioitu noin 65 000 euroa vuodessa. Lääninhallitus 
osallistuu kustannuksiin kokeiluaikana 50 prosentin osuudella nettohinnasta. Palvelu-
linjaa ei ole kilpailutettu vaan liikenteen hoito on annettu ensimmäisiksi kahdeksi vuo-
deksi kaupungin osin omistamalle paikallisliikenneyritykselle. 
 
Vaasa 
 
Vaasassa alkoi 1.1.2001 palveluliikenne, joka liikennöi keskustassa ja lähialueilla. Pal-
velubussiliikenne täydentää muuta liikennettä. Palvelu tapahtuu ovelta-ovelle-periaat-
teella, ja liikennöintiä hoidetaan kahdella matalalattiaisella pikkubussilla. Palvelu-
autoissa on mukana kaupungin palkkaamat avustajat. 
 
Palveluliikenneautojen liikennöintiajasta kaikille avointa liikennettä on kuusi tuntia päi-
vässä. Suljettuja kuljetuksia ovat kehitysvammaisten työpajakuljetukset. Autoilla hoi-
detaan myös päiväkotien ja koulujen retkiä. Aikaisemmin kuljetuspalveluasiakkaille on 
jaettu ilmaislippuja palveluliikenteeseen, mutta tästä on luovuttu, koska palveluautot 
ovat jatkuvasti täynnä. Palveluliikenteellä tarjotaan myös liityntäyhteyksiä paikallislii-
kenteen busseille. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 17 000 matkustajaa. Palveluliikenteen 
kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 109 000 euroa, josta lipputulot olivat 16 pro-
senttia, valtion osuus 42 prosenttia ja kunnan osuus 42 prosenttia. Palveluliikenne on 
kilpailutettu. 
 
Viitasaari 
 
Viitasaarella palveluliikenne alkoi 3.7.2000. Palveluliikenne lopetettiin tutkimuksen ai-
kana kunnanhallituksen päätöksellä elokuussa 2003. Liikenteen lopettamisen perusteena 
oli se, että sillä ei kokeiluaikana saavutettu suunniteltuja säästöjä kunnan kuljetusme-
noissa. Palveluliikenne toimi koko kaupungin alueella. Asiakas sai palvelua joko lä-
himmälle pysäkille tai ovelta ovelle tarpeittensa mukaan. Lähes kaikki asiakkaat kulje-
tettiin kotiovelle. Liikennöintiin käytettiin yhtä pikkubussia (1+14). 
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Palveluliikenteen asiakaskunta koostui vanhuksista, vammaisista ja koululaisista, lisäksi 
yrittäjä hoiti myös muita pikkukuljetuksia. Palveluliikenteen lakkauttamisen jälkeen 
kunta aloitti vuoden 2003 loppuun asti kestävän kokeilun, jossa taksit voivat hakea asi-
akkaita syrjäkyliltä, jos matkustajia on vähintään neljä. Matkustajat maksavat linja-au-
toliikenteen taksan. 
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna  2002  oli  noin  6 600 matkustajaa ja vuonna 2000  
5 000 matkustajaa (heinäkuu-joulukuu). Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuon-
na 2002 olivat 38 200 euroa, josta lipputulot olivat 18 prosenttia, valtion osuus 37 pro-
senttia ja kunnan osuus 45 prosenttia. Palveluliikenne kilpailutettiin käynnistämis-
vaiheessa. 
 

2.3.3 Itä-Suomen lääni 
 
Iisalmi 
 
Iisalmessa on toiminut palveluliikenne vuodesta 1996 lähtien. Palveluliikennettä liiken-
nöidään pikkubussilla (1+13-16), jossa on mukana avustaja. Palveluliikennettä lii-
kennöidään maanantaista perjantaihin sekä keskusta- että maaseutualueella. Bussille ei 
ole vahvistettu kiinteää reittiä, vaan ainoastaan pysähtymispaikat, joiden kautta se lii-
kennöi. Viimeisin tarjouskilpailu käytiin syyskuussa 2003. Uuden sopimuksen myötä Ii-
salmessa otetaan käyttöön toinen palveluauto. Lokakuun alusta lähtien tilaukset on tehty 
Kuopion matkojenyhdistelykeskuksesta. Aikaisemmin palveluliikenteen tilaukset hoi-
dettiin kuljettajalle soittamalla. 
 
Palveluliikenne on kaikille avointa liikennettä, paitsi iltapäivällä, jolloin auto hoitaa 
tunnin verran päiväkeskuskuljetuksia. Palveluliikenteeseen on lisäksi ohjattu koulukul-
jetuksia ja sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja sekä kehitysvammaisten kuljetuksia. So-
siaalilautakunnan päätöksellä vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevien on 
käytettävä palveluliikennettä, mikäli he eivät välttämättä tarvitse taksia. 
 
Iisalmessa palveluliikenne toimii osana paikallisliikennettä ja sille on mahdollista 
myöntää kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustusta. Kokonaismatkustajamää-
rä vuonna 2002 oli noin 13 000 matkustajaa ja vuonna 2000 15 000 matkustajaa. Palve-
luliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 50 800 euroa, josta lipputulot 
olivat 26 prosenttia, valtion osuus 28 prosenttia ja kunnan osuus 46 prosenttia. Palvelu-
liikenne kilpailutettiin ensimmäisen kerran kokeiluajan jälkeen. 
 
Kiuruvesi 
 
Kiuruvesi aloitti matkojenyhdistelytoiminnan liittymällä Kuopion matkojenyhdistely-
keskukseen kesäkuussa 1999. Samaan aikaan käynnistettiin Kiuruveden palvelulii-
kenne. Palveluliikennettä liikennöidään keskustassa yhdellä ja haja-asutusalueella kah-
della autolla. Kalustona ovat matalalattiainen pikkubussi (1+14) sekä kaksi paikkamää-
rältään muunneltavaa (1+15-18) bussia. Keskustan liikennettä ajetaan maanantaista per-
jantaihin kahdesti päivässä (klo 8:45-9:30 ja 11:00-11:30) ja kunnan reuna-alueilta 
suuntautuvaa liikennettä vähintään yhtenä päivänä viikossa kylästä riippuen. Reiteillä 
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on vain tietyt kiinteät pisteet, tarkemmat reitit muotoutuvat kutsujen perusteella. Palve-
luliikenteessä on yksi vakituinen avustaja. 
 
Palveluautojen liikennöintiajasta suljettua liikennettä on noin 40 prosenttia kolmen au-
ton kokonaisajasta (noin 2 – 6 h / auto päivässä), jona aikana autot hoitavat ateria- ja 
muita kuljetuksia. Palveluliikenteeseen on ohjattu keskustan esikoulukuljetuksia, kehi-
tysvammaisten kuljetuksia, päivätoiminnan kuljetuksia sekä vähäisemmässä määrin 
myös päivähoidon ja koulujen kuljetuksia sekä kylvetyspalveluasiakkaita. Sosiaali-
huoltolain ja vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitseville tarjotaan mahdollisuus 
käyttää palveluliikenteen uudenaikaisella kalustolla tarjoamaa palvelua. Varsinaisia 
houkuttimia tai pakotteita ei ole käytössä. Palveluautoilla hoidetaan myös suurin osa 
vanhusten ateriakuljetuksista suljettuna liikenteenä. 
 
Kiuruvedellä on palveluliikenteellä pystytty korvaamaan lääninhallituksen ostoliiken-
nettä. Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 11 600 matkustajaa, josta kou-
lulaisia noin 4 700. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 56 200 
euroa, josta lipputulot olivat 32 prosenttia, valtion osuus 20 prosenttia ja kunnan osuus 
48 prosenttia. Palveluliikenne kilpailutettiin ensimmäisen kerran kokeiluajan jälkeen. 
 
Kuopio 
 
Kuopiossa on toiminut palveluliikenne vuodesta 1996 lähtien. Alussa palveluliikennettä 
ajettiin yhdellä autolla, mutta nyt käytössä on neljä matalalattiaista pikkubussia (1+16). 
Palveluliikenne kattaa Kuopion keskustan ja lähiöt Neulamäen kaupunginosaa lukuun 
ottamatta. Yhdessä keskustassa liikennöivässä palveluautossa on kuljettajan lisäksi mu-
kana avustaja. Asiakasta palvellaan Kuopiossa ovelta ovelle. Jokainen palveluauto käy 
torilla, terveyskeskuksessa, Kuopion Yliopistollisessa sairaalassa (KYS) ja Harjulan sai-
raalassa. Muuten reitit muodostuvat kutsujen perusteella. 
 
Palveluliikenne Kuopiossa on kokonaan kaikille avointa. Palveluliikenteeseen on oh-
jattu sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevia, kehitys-
vammaisten kuljetuksia, päiväkeskuskuljetuksia sekä vähäisessä määrin koulukuljetuk-
sia. Parhaillaan kokeillaan sairaaloiden laboratorioiden välistä kuljetusta. Liityntäyh-
teyksiä on parannettu järjestämällä yhteisiä pysäkkejä, joissa palveluliikenteestä on 
vaihtomahdollisuus toiseen palveluautoon, bussiin tai taksiin. Palveluliikenteellä on jär-
jestetty myös yhteydet rautatie- ja linja-autoasemille. 
 
Kokemukset palveluliikenteestä ovat hyvät. Erilliskuljetettavien määrä on vähentynyt 
vaikka väestö ikääntyy. Palveluliikenteen avulla vanhukset voivat hoitaa asioinnin itse-
näisesti useita vuosia pitempään, jolloin erilliskuljetusten tarve siirtyy myöhemmälle 
iälle kuin aikaisemmin.  Myös matkustajien palaute on ollut positiivista, palveluliiken-
teen kuljettajille on käyttäjien aloitteesta myönnetty laatupalkinto vuonna 2002. 
 
Kuopion palveluliikenne toimii osana kaupungin paikallisliikennettä ja myös sille on 
mahdollista myöntää kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustusta. Kokonais-
matkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 50 400 matkustajaa ja vuonna 2000 43 600 mat-
kustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 262 000 euroa, 
josta lipputulot olivat 31 prosenttia, valtion osuus 21 prosenttia ja kunnan osuus 48 pro-
senttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
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Siilinjärvi 
 
Siilinjärvellä on toiminut palveluliikenne 1.2.1999 lähtien. Palveluliikenne kattaa koko 
kunnan alueen, ja se toimii ovelta-ovelle-periaatteella. Kunta on jaettu palvelualueisiin, 
joita palvellaan eri päivinä. Palveluliikenne toimii vapaasti reititettynä täysin kutsuoh-
jattuna. Palveluliikennettä hoidetaan pikkubussilla ja kahdella invavarustetulla (his-
si/luiska) tilataksilla (1+8). Mukana autossa saattaa joskus lyhytaikaisesti olla avustaja. 
 
Noin kolmasosa (neljä tuntia päivässä) liikennöintiajasta on suljettua liikennettä, muuna 
aikana liikenne on kaikille avointa. Palveluliikenteeseen on ohjattu kehitysvammaisten 
ja päiväkeskusasiakkaiden kuljetuksia sekä kokeilumielessä yhden koulun koulukulje-
tuksia. Yli 65-vuotiailla on käytössä alennettu lipunhinta palveluliikenteessä. Apuväli-
neiden kuljetus ja avustajan matka samoin kuin lastenrattaiden ja saattajan matka on il-
mainen. Toinen takseista hoitaa lisäksi koulutoimen muita kuljetuksia, jotka eivät varsi-
naisesti ole palveluliikennettä. Ammattikoulun kouluvuoden aikana arkipäivisin on pal-
veluliikenteellä järjestetty liityntäyhteys keskustaan seitsemäksi ja paluu klo 17 jälkeen. 
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna 2002 oli noin 32 100 matkustajaa ja vuonna 2000  
29 600 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 82 000 
euroa, josta lipputulot olivat 33 prosenttia, valtion osuus 20 prosenttia ja kunnan osuus 
47 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
 

2.3.4 Oulun lääni 
 
Haukipudas  
 
Haukiputaalla on toiminut palveluliikenne ’Tiimitaksi’ 14.6.1999 lähtien. Liikenne kat-
taa koko kunnan alueen. Reittejä on yhteensä yhdeksän ja lähtöjä kutsutaksijärjestel-
mällä 15 viikoittain. Liikenne on ensisijaisesti suunniteltu palvelemaan asiointimatkoja. 
Palveluliikenne toimii ovelta-ovelle-periaatteella ja sitä liikennöidään kahdella tilatak-
silla ja yhdellä invataksilla (1+8). Lisäksi tarvittaessa on saatavilla myös tavallisia tak-
seja. Kuljetukset tilataan keskitetysti Oulun aluetaksista tai sopimalla etukäteen kuljet-
tajan kanssa. 
 
Haukiputaalla palveluliikenteenä ajetaan tietyt reitit, jotka ovat kaikille avointa liiken-
nettä. Reittien suunnittelussa on hyödynnetty muun muassa koulukuljetusten tyhjiä si-
vuja. Muina aikoina palveluliikenneyrittäjät ajavat normaalia taksiliikennettä. Asiointi-
matkojen lisäksi palveluliikenteeseen on ohjattu vähäisessä määrin koulukuljetuksia, so-
siaalihuoltolain mukaisia matkoja tarvitsevia sekä kehitysvammaisten kuljetuksia. Li-
säksi aiemmin kotipalvelun hoitama kauppakassipalvelu on osin voitu siirtää palvelulii-
kenteen kuljettajille.  
 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna  2002  oli  noin  3 000 matkustajaa ja vuonna 2000  
2 900 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 11 650 
euroa, josta lipputulot olivat 49 prosenttia ja kunnan osuus 51 prosenttia. Palvelulii-
kenne on Haukiputaalla kilpailutettu käynnistämisvaiheessa. Seuraava kilpailutus on tu-
lossa vuonna 2004. 
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Lumijoki 
 
Lumijoella palveluliikennekokeilu käynnistyi 1.8.2001. Kokeilu perustuu Lumijoen 
henkilöliikenteen kehittämissuunnitelman toteuttamiseen. Kokeiluvaihe päättyi 
31.7.2003, jonka jälkeen liikennettä on päätetty jatkaa.  
 
Liikenne hoidetaan 1+13-paikkaisella matalalattiaisella linja-autolla, joka on varustettu 
pyörätuoliluiskalla. Vanha auto korvattiin uudella ja paremmalla syksyllä 2003. Palve-
luliikenne ’Lumikko’ toimii arkisin klo 6.45-17 ja se täydentää linja-autoliikennettä. 
Muun muassa kaikki kunnan koulukuljetukset hoidetaan linja-autolla ja palvel-
uliikenteellä. Palveluliikenteen rungon muodostavatkin koulukuljetukset sekä liityn-
täyhteydet Ouluun liikennöiville seutuliikenteen busseille, jotka ajetaan kiinteällä rei-
tillä. Päivittäin on varattu aikaa myös kutsuohjatulle asioinnille kuntakeskuksen lähialu-
eilta. Matkat tilataan suoraan kuljettajalta. Palveluliikenteeseen on ohjattu myös päivä-
hoidon kuljetuksia, esikoulukuljetuksia, sosiaalihuoltolain- ja vammaispalvelulain mu-
kaisia matkoja tarvitsevia, kehitysvammaisten kuljetuksia sekä päiväkeskusasiakkaita. 
Lisäksi auton päiväohjelmaan kuuluu ateriakuljetuksia ja pientavarakuljetusta sekä päi-
väkotien ja koulujen tms. retkiä ja muita matkoja. Koulukuljetuksissa palvelubussi on 
osan aikaa melko täynnä, jolloin muita matkustajia ei käytännössä mahdu kyytiin. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 14 500 matkustajaa, joista 61 prosent-
tia oli koululaisia. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 75 700 
euroa, josta lipputulot olivat 22 prosenttia, valtion osuus 39 prosenttia ja kunnan osuus 
39 prosenttia. Palveluliikenne kilpailutettiin käynnistämisvaiheessa, seuraava kilpailutus 
on vuonna 2004. 
 
Muhos  
 
Muhoksella käynnistettiin kokeiluna palveluliikenne ’Mimmi’ 1.6.1999. Kesäkuusta 
2001 alkaen palveluliikenne on ollut pysyvää. Kalustona on 1+14-paikkainen matala-
lattiabussi. Mimmi liikennöi keskustaan eri kyliltä eri viikonpäivinä ja palvelua saa tar-
vittaessa ovelta ovelle. Kuljetus tilataan soittamalla kuljettajalle matkaa edeltävänä päi-
vänä. 
 
Palveluliikenne on kaikille avointa paitsi ruokakuljetuksia hoidettaessa. Ruokakuljetuk-
set vievät liikennöintiajasta vajaan tunnin päivittäin. Palveluliikenteen rungon muodos-
tavat päiväkeskuskuljetukset, joiden lisäksi palveluliikenteellä hoidetaan koulu- ja esi-
koulukuljetuksia sekä sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain matkoja tarvitsevien 
kyytejä. Lisäksi palveluliikenteellä hoidetaan ruokahuollon ja ateriapalvelun kuljetuk-
sia, koululaisten hammaslääkärikuljetuksia, kunnan sisäisen postin kuljetuksia ja muita 
pientavarakuljetuksia. Muhoksella on kokeiltu kuljetuspalveluasiakkaiden rajatonta 
matkustusoikeutta, mutta kokeilusta luovuttiin käytön ja saavutettujen kustannussääs-
töjen vähäisyyden vuoksi. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli yrittäjän arvion mukaan noin 10 400 mat-
kustajaa. Kokeiluajan seurantatietojen mukaan vuonna 2000 matkustajia oli noin 7 000. 
Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2001 olivat 30 100 euroa, josta lippu-
tulot olivat 20 prosenttia, valtion osuus 40 prosenttia ja kunnan osuus 40 prosenttia. Pal-
veluliikenne on kilpailutettu. Vuoden 2002 palveluliikenteen kokonaiskustannuksia ei 
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pystytä erittelemään, koska kunnalla ja yrittäjällä on kokonaishintasopimus, joka sisäl-
tää myös muun liikenteen ostoa.  
 
Oulu 
 
Oulussa alkoi vuonna 1998 palveluliikennekokeilu, jonka jälkeen palveluliikenne va-
kinaistettiin vuoden 2001 alussa. Palveluliikenne ’Onni’ toimii koko Oulun kaupungin 
alueella, ja sitä liikennöidään viidellä 1+14-paikkaisella matalalattiabussilla. Asiakas 
saa palvelua ovelta-ovelle-periaatteella. Kuljetusten tilaus siirtyi vuonna 2003 Oulun 
matkojenyhdistelykeskukseen. 
 
Palveluliikenne on kaikille avointa liikennettä. Palveluliikenteeseen on ohjattu vam-
maispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevien kyytejä, kehitysvammaisten ja päiväkes-
kusasiakkaiden kuljetuksia sekä Kelan kuljetuksia. Vammaispalvelulain mukaiset mat-
kat tulee muutamaa poikkeusta lukuun ottamatta tilata matkojenyhdistelykeskuksesta, 
josta matkat ohjataan ensisijaisesti palvelubusseihin. Sosiaalihuoltolain mukaisia mat-
koja ei vielä tarvitse tilata matkojenyhdistelykeskuksesta. Matkojenyhdistelykeskuk-
sesta tilatuista vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisista matkoista on pois-
tettu asiakkaan omavastuuosuus palveluliikenteessä. Aikaisemmin palveluliikenteellä 
hoidettiin myös koulukuljetuksia, retkiä ja muita matkoja. Palveluliikenteellä ei erityi-
sesti järjestetä liityntäyhteyksiä, mutta tarvittaessa auto poikkeaa myös rautatie- ja linja-
autoasemilla. 
 
Palveluliikenne toimii osana Oulun paikallisliikennettä ja myös palveluliikenteelle on 
mahdollista myöntää kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustusta. Kokonais-
matkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 48 000 matkustajaa ja vuonna 2000 26 400 mat-
kustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 253 000 euroa, 
josta lipputulot olivat 30 prosenttia, valtion osuus 35 prosenttia ja kunnan osuus 35 pro-
senttia. Palveluliikenne on kilpailutettu ennen liikenteen käynnistämistä sekä sen jäl-
keen. 
 
Raahe 
 
Raahessa on toiminut palveluliikenne 1.4.1998 lähtien. Kyyti-Pekka -nimistä liikennettä 
hoidetaan yhdellä 1+14-paikkaisella pikkubussilla. Autossa on kuljettajan lisäksi kau-
pungin palkkaama avustaja. Matkustajia palvellaan ovelta-ovelle-periaatteella. Matkat 
tilataan suoraan palveluautosta. Liikennöintialue on Raahen kaupunki kokonaisuudes-
saan. Palveluliikenteellä tarjotaan asiointimahdollisuus haja-asutusalueen kyliltä kes-
kustaan, jonka lisäksi auto palvelee keskustaa ja lähialueita kutsujen perusteella muo-
toutuvalla reitillä. Raahessa palveluliikenne on erityisesti houkutellut kokonaan uusia 
joukkoliikenteen käyttäjiä, erityisesti vanhuksia. 
 
Raahessa palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa liikennettä. Palveluliikenteeseen 
on ohjattu päiväkeskus- ja kylvetyspalveluasiakkaita sekä sosiaalihuoltolain ja vam-
maispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevia. Vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain 
mukaisissa matkoissa taksa palveluliikenteessä on nykyisin yksi euro. Aikaisemmin 
vammaispalvelulain mukaiset matkat olivat ilmaisia. Vuoden 2002 loppuun saakka pal-
veluliikenteellä hoidettiin myös päiväsairaalakuljetuksia, mutta Pattijoen ja Raahen kun-
taliitoksen myötä palveluauton liikennöintialue kasvoi niin paljon, että päiväsairaa-
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lakuljetukset jouduttiin siirtämään erilliskuljetuksina hoidettaviksi. Raahessa selvitetään 
parhaillaan palveluliikenteen laajentamismahdollisuuksia. 
 
Palveluliikenne toimii osana kaupungin paikallisliikennettä ja myös sen on mahdollista 
päästä kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustuksen piiriin. Kokonaismatkus-
tajamäärä vuonna 2002 oli noin 10 100 matkustajaa ja vuonna 2000 10 090 matkustajaa. 
Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 38 600 euroa, josta lippu-
tulot olivat 24 prosenttia, valtion osuus 38 prosenttia ja kunnan osuus 38 prosenttia. 
Palveluliikennettä ei ole kilpailutettu. Palveluliikenneselvityksen valmistumisen jälkeen 
palveluliikenne on tarkoitus kilpailuttaa. 
 

2.3.5 Lapin lääni 
 
Kemi 
 
Kemissä on toiminut palveluliikenne ’Onnikka’ 1.6.1999 lähtien. Palveluliikenne kattaa 
koko kaupungin alueen. Liikennöinti on jaettu eteläiseen ja pohjoiseen alueeseen, ja se 
hoidetaan yhdellä matalalattiaisella 1+14-paikkaisella pikkubussilla ja yhdellä invatak-
silla. Autoissa ei ole vakituista avustajaa. Asiakas saa palvelua lähimmälle pysäkille tai 
noutopisteelle tai ovelta ovelle.  
 
Kemin palveluliikenne on periaatteessa kokonaan kaikille avointa vaikka käytännössä 
aamulla ja iltapäivällä päiväsairaala- ja kehitysvammaisten kuljetusten aikaan autot ovat 
täynnä. Palveluliikenteeseen on ohjattu päiväkeskusasiakkaita ja sosiaalihuoltolain ja 
vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevia. Kaupunki ei enää tee erillisiä kulje-
tuspalvelupäätöksiä sosiaalihuoltolain mukaan matkoja tarvitseville, vaan heille myön-
netään palvelukortti, jolla he voivat rajattomasti matkustaa palveluliikenteessä. Vam-
maispalvelulain mukaan matkoja tarvitseville myönnetään rajoittamaton matkustusoi-
keus palveluliikenteeseen lain mukaisten kuljetusoikeuksien lisäksi. Sosiaalihuoltolain 
ja vammaispalvelulain mukaan matkoja tarvitsevien omavastuuosuus palveluliiken-
teessä on joukkoliikennetaksan mukainen. 
 
Kemin palveluliikennettä ajetaan osana Kemin paikallisliikennettä ja palveluliikenteelle 
on myönnetty kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustusta. Kokonaismatkusta-
jamäärä vuonna 2002 oli noin 41 000 matkustajaa ja vuonna 2000 40 000 matkustajaa. 
Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 148 000 euroa. Palvelulii-
kenne kilpailutettiin ennen käynnistämistä, kilpailutus toteutettiin lyhyellä aikavälillä ja 
oli siksi työläs. Viimeisin tarjouskilpailu järjestettiin syksyllä 2002. 
 
Keminmaa 
 
Keminmaan palveluliikenne aloitti toimintansa vuoden 2002 alussa. Palveluliikenteen 
käynnistäminen pohjautui vuonna 2001 valmistuneeseen Keminmaan henkilökuljetus-
suunnitelmaan. Palveluliikennettä ajetaan yhteensä seitsemällä reitillä, joita hoitaa kuusi 
liikennöitsijää. Muuta joukkoliikennettä täydentävällä palveluliikenteellä tarjotaan pe-
ruspalvelutasoiset yhteydet haja-asutusalueelta kuntakeskukseen. Kunta on tehnyt so-
pimuksen palveluliikenteen hoitamisesta yhden liikennöitsijän kanssa ja muut liiken-
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nöitsijät ajavat palveluliikennettä alihankintana. Liikennöinti hoidetaan 1+8-paikkaisilla 
tilatakseilla. 
 
Palveluliikenne on pääasiassa kaikille avointa liikennettä. Ainoastaan ruoka- ja ate-
riakuljetukset ovat suljettua liikennettä. Ruoka- ja ateriakuljetuksiin käytetään alle viisi 
prosenttia liikennöintiajasta. Palveluliikenteen reitti- ja aikataulusuunnittelussa on hyö-
dynnetty muun muassa ruokakuljetusten paluumatkoja sekä taksien vapaa-aikoja. Päi-
vähoidon, esikoulujen ja koulujen kuljetukset toimivat palveluliikenteenä, mikäli kyy-
tiin mahtuu. Palveluliikenteeseen on ohjattu myös sosiaalihuoltolain- ja vammaispalve-
lulain mukaan matkoja tarvitsevia sekä kehitysvammaisten ja päiväkeskusasiakkaiden 
kuljetuksia. Koululaisten hammaslääkärikuljetuksia hoidetaan osin palveluliikenteellä 
koulukuljetusten mukana. Vireillä on myös kauppakassipalvelun käynnistäminen.  
 
Asiakkaita on pyritty houkuttelemaan palveluliikenteeseen myöntämällä eläkeläisille 
alennettu lipunhinta vuoden 2003 loppuun sekä sosiaalihuoltolain- ja vammaispalvelu-
lain mukaan matkoja tarvitseville rajaton matkustusoikeus palveluliikenteessä linja-au-
totaksaa vastaavalla omavastuuosuudella yksilömatkoja vähentämättä. Palveluliiken-
teellä tarjotaan liityntäyhteyksiä paikallisliikenteen pysäkeille tarvittaessa. 
 
Kokonaismatkustajamäärä vuonna 2002 oli noin 260 matkustajaa. Palveluliikenteen ko-
konaiskustannukset vuonna 2002 olivat 41 100 euroa, josta lipputulot olivat noin pro-
sentin, valtion osuus 49 prosenttia ja kunnan osuus 50 prosenttia. Palveluliikenne kil-
pailutettiin käynnistämisvaiheessa. Keminmaan matkustajamäärien seuranta poikkeaa 
muiden kuntien vastaavasta tilastoinnista, joten Keminmaan seurantatietoja ei ole kai-
kilta osin voitu hyödyntää tässä tutkimuksessa. Kunnan maksamia ryhmäkuljetuksia, 
esimerkiksi koululaisia ei ole tilastoitu matkustajamääriin. 
 
Tornio 
 
Torniossa on toiminut palveluliikenne ’Meän pirssi’ vuodesta 1995 lähtien. Palvelulii-
kenne kattaa koko Tornion kaupungin alueen, mutta valtionapua on haettu vain kahdelle 
keskeisimmällä kaupunkialueella liikennöivälle autolle. Keskustan palveluliikennettä 
hoidetaan kahdella matalalattiaisella 1+16-paikkaisella pikkubussilla. Haja-asutusalu-
eella palveluliikennettä hoidetaan viidellä linjalla, joissa kalustona on vähintään 1+8-
paikkainen tilataksi. Autoissa ei ole kuljettajan lisäksi vakituista avustajaa. Asiakas saa 
palveluliikenteessä palvelua ovelta ovelle niin halutessaan. 
 
Kaupunkialueella palveluliikenne on kokonaan kaikille avointa liikennettä. Maaseudulla 
palveluliikenne on kaikille avointa vain siellä, missä muun joukkoliikenteen tarjontaa ei 
ole. Tärkeimpiä palveluliikenteeseen ohjattavia kohderyhmiä ovat vammaispalvelulain 
ja sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja tarvitsevat sekä kehitysvammaisten kuljetukset ja 
päiväkeskuskuljetukset. Näiden lisäksi palveluliikenteeseen on vähäisessä määrin oh-
jattu päivähoidon, esikoulujen ja koulujen kuljetuksia. Palveluliikenteellä hoidetaan 
myös ateriapalvelukuljetuksia, sisäisen postin kuljetusta sekä terveystoimen näytekul-
jetuksia. Vammaispalvelulian mukaan matkoja tarvitseville matka palveluliikenteessä 
on ilmainen. Mikäli vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitseva matkustaa taksilla, 
peritään matkasta vain yksi omavastuu, mikäli samalla taksilla matkustaa useampia asi-
akkaita. Tällä kaupunki pyrkii kannustamaan kimppakyyteihin. Palveluliikenteellä tarjo-
taan maaseudulta liityntäyhteys linja-autovuoroille pari kertaa viikossa. 
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Tornion keskusta-alueen palveluliikenne toimii osana Tornion paikallisliikennettä ja 
myös sen on mahdollista saada kaupunkimaisen paikallisliikenteen valtionavustusta. 
Kokonaismatkustajamäärä  vuonna 2002 oli noin 14 000 matkustajaa ja vuonna 2000  
10 600 matkustajaa. Palveluliikenteen kokonaiskustannukset vuonna 2002 olivat 121 
000 euroa, josta asiakastulo 23 prosenttia, valtion osuus 39 prosenttia ja kunnan osuus 
38 prosenttia. Palveluliikenne on kilpailutettu. 
 

2.3.6 Yhteenveto ja palveluliikenteiden luokittelu  
 
Tutkimukseen valituissa esimerkkikunnissa ajetaan eri ikäisiä palveluliikenteitä. Vanhin 
on vuonna 1992 aloitettu Hyvinkään palveluliikenne ja uusin maaliskuussa 2003 käyn-
nistynyt Porin palvelulinja. Viitasaarella palveluliikenne päätettiin tutkimuksen aikana 
lakkauttaa. Porvoossa palveluliikennettä on liikennöity vuodesta 1994 ja syksyllä 2003 
alkuperäinen palveluliikenne on määrätietoisen kehittämisen tuloksena haettu linjalii-
kenteeksi. 
 
Tutkimukseen valituissa palveluliikennejärjestelmissä viikon matkustajamäärät vaihte-
livat alle 50:stä yli 1000 viikkomatkustajaan. Hieman yli kolmannes tutkimuksen pal-
veluliikenteitä kuljetti 200 – 400 matkustajaa viikossa ja kolmannes 50 – 200 matkus-
tajaa viikossa. Keminmaan ja Haukiputaan palveluliikenteissä matkustajia oli alle 50 
viikossa. Oulun ja Kuopion palveluliikenteissä oli jopa yli 1000 matkustajaa viikossa.  
 
Tutkimukseen valittujen, valtionavustusta saaneiden palveluliikenteiden rahoituksesta 
535 000 euroa (noin 31 prosenttia) oli valtion rahoitusta ja 715 000 euroa (noin 41 pro-
senttia) kuntien rahoitusta. Asiakastulot olivat yhteensä 496 000 euroa (noin 28 pro-
senttia). Liikennepalvelujen arvo oli yhteensä 1,75 miljoonaa euroa.  
 
Vuonna 2002 tutkimukseen valituissa, valtion tukemissa palveluliikenteissä tehtiin yh-
teensä 317 000 matkaa. Noin 18 prosenttia matkustajista oli koululaisia. Palveluliiken-
nettä ajettiin noin 1 272 000 km. Keskimääräinen kustannus oli noin 1,37 eu-
roa/kilometri, josta valtion osuus oli 0,42 euroa, kunnan osuus 0,56 euroa ja asiakastulot 
0,39 euroa. Kustannukset suhteessa matkustajamääriin olivat keskimäärin valtiolle 1,68 
euroa/matkustaja, kunnille 2,25 euroa/matkustaja ja asiakkaille 1,56 euroa/matkustaja. 
Yhteensä yrittäjät saivat tuloina noin 5,50 euroa/matkustaja. Palveluliikenteiden kustan-
nukset matkaa tai kilometriä kohden vaihtelevat linjan käyttötarkoituksen mukaan. Kus-
tannuksiin vaikuttavat mm. erilaiset matkustajaryhmät, avustajien käyttö ja tavara-
liikenteen osuus linjan työssä. 
 
Esimerkkikuntien palveluliikenteiden luokittelu liikennetyypin mukaan osoittautui vai-
keaksi, koska rajat eri liikennetyyppien välillä olivat varsin liukuvia. Porvoon ja Kan-
gasalan palveluliikenteissä oli selkeästi kiinteät reitit ja aikataulut. (Porvoon haja-
asutusalueelle perustettiin tutkimuksen aikana uusi joustava palveluliikenne, mutta tut-
kittavana tässä tutkimuksessa oli jo yli 10 vuotta vanha kaupunkialueen palvelulii-
kenne.) Oulun, Kuopion, Siilinjärven, Kiuruveden, Pietarsaaren ja Iisalmen palvelulii-
kenteen tilaus tapahtuu matkojenyhdistelykeskuksista. Oulun, Kuopion, Kiuruveden ja 
Iisalmen palveluliikenteissä kutsuja yhdisteltiin ennakkoon karkeasti määritellylle rei-
tille. Siilinjärvellä ja Pietarsaaressa reititys muodostettiin vapaasti kutsujen mukaisesti. 
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Muissa palveluliikenteissä liikenteen tilaaminen tapahtui kuljettajalta. Reittien jousta-
vuus vaihteli suuresti. Osa liikenteistä oli täysin kutsujen mukaan reitittyviä, osassa oli 
kiinteät lähtö- ja määräpysäkit, joiden välille reitti muotoutui kutsujen perusteella. 
Osassa oli myös reitin varrella kiinteitä pysäkkejä, joiden lukumäärä määräsi sen, kuin-
ka suuria poikkeamia pysäkkien välillä pystyttiin aikataulun puitteissa kutsujen mukaan 
tekemään.   
 
Karkeasti voidaan arvioida, että noin kaksi kolmasosaa tutkituista palveluliikenteistä 
liikennöitiin kiinteähköllä reitillä, josta tehtiin poikkeamia aikataulun puitteissa. Nel-
jännes liikenteistä reitittyi kutsujen mukaan huomioiden kuitenkin etukäteen määritetyt 
muutamat kiinteät pysäkit tai kokonaan vapaasti kutsujen mukaan. Lähes kaksi kolmas-
osaa liikenteistä noudatti kiinteää aikataulua. Kolmanneksella oli kiinteä lähtö ja/tai 
saapumisaika. Taulukossa 2 ja 3 on esitetty yhteenveto esimerkkikuntien palveluliiken-
teiden toiminnasta ja rahoituksesta. 
 
Taulukko 2. Yhteenveto esimerkkikuntien palveluliikenteiden kustannuksista. 

Kunta 

Lipputulot/ 
kustannukset 

v. 2002 (%) 

Valtion 
tuen 

osuus/ 
kustan-

nukset v. 
2002 (%)

Kunnan 
tuen 

osuus/ 
kustan-
nukset 
v.2002 

(%) 

Palvelu-
liikenteen 
nettohinta 

2002 (€) 

Kustannukset 
€/matka v. 

2002 
Ajokilometrit 

v. 2002 

Yhteiskunnan 
kustannus €/ 

km 
Porvoo 41 29 30 127758 2,09 204 800 0,62
Kangasala 10 0 90 53300 5,57 48 909 1,09
Hämeen-
linna 

      0 0,00 52 000 0,00

Janakkala 16 42 42 8169 9,77 90 000 0,09
Pori**)       - - -   
Muhos ***) 20 40 40 24212 2,69 57 000 0,42
Viitasaari 18 37 45 31189 2,39 80 281 0,39
Kalvola 6 0 94 58699 *) 83 000 0,71
Lumijoki 22 39 39 58849 4,05 42 000 1,40
Lohja 23 38 39 23593 6,34 21 000 1,12
Naantali 30 35 35 54231 3,80 42 925 1,26
Haukipudas 49 0 51 5964 1,99 8 535 0,70
Hyvinkää 37 32 31 41340 2,61 26 559 1,56
Raahe 24 38 38 29158 2,88 40 000 0,73
Kemi       148 0,00 114 000 0,00
Keminmaa 1 49 50 40647 *) 49 000 0,83
Tornio 23 38 39 93693 2,72 52 000 1,80
Vaasa 16 42 42 91933 5,37 28 000 3,28
Lapua 12 44 44 55005 6,09 37 302 1,47
Iisalmi 26 28 46 37662 2,90 48 965 0,77
Oulu 30 35 35 177145 3,70 293 100 0,60
Kiuruvesi 32 20 48 37964 3,27 68 145 0,56
Kuopio 31 21 48 181597 3,60 172 484 1,05
Pietarsaari 30 18 52 118859 4,16 113 900 1,04
Siilinjärvi 33 20 47 54929 1,71 88 780 0,62
*) Keminmaassa ja Kalvolassa matkustajamäärien tilastointitapa poikkeaa muiden kuntien vas-
taavista, joten tiedot eivät ole vertailukelpoisia. 
**) Liikenne käynnistyi vasta vuonna 2003 
***) vuoden 2001 tiedot 
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Taulukko 3. Yhteenveto esimerkkikuntien palveluliikenteiden toiminnasta.  

Kunta Aikataulut Reitti 

Poikkea-
minen rei-
teiltä 

Avus-
taja 

Mat-
kus-
tajat 
2002 

Aloitus-
vuosi 

Linjo-
jen/ 
reittien 
määrä Kalusto 

Porvoo kiinteä ai-
kataulu 
osin, osin 
kutsuoh-
jattu 

kiinteä reitti tilaus kul-
jettajalta 

  61000 1994 2 Bussi 
1+12/15, 
matala-
lattia 

Kangas-
ala 

kiinteä kiinteä reitti ei poik-
kea 

  9569 1996 7 Bussi 
1+13 
puolima-
tala 

Hämeen-
linna 

kiinteä joustava 
reitti (2-3 
km) 

tilaus kul-
jettajalta 

  17 700  1999 5 Bussi 
1+13/20 
matala-
lattia 

Janakkala kiinteä joustava 
reitti (max 
2 km) 

tilaus kul-
jettajalta 

  836 1999 7 Bussi 
1+13 ma-
talalattia 

Pori kiinteä joustava 
reitti 

tilaus kul-
jettajalta 

  - 2003 1 Bussi 
1+16/18 
matala-
lattia 

Muhos  kiinteä joustava 
reitti 

tilaus kul-
jettajalta 

  10400* 1999 5 Bussi 
1+14 ma-
talalattia 

Viitasaari kiinteä joustava 
reitti 

tilaus kul-
jettajalta 

  13041 2000 1 Bussi 
1+14 

Kalvola kiinteä ai-
kataulu 
osin, osin 
kutsuoh-
jattu 

kiinteä reit-
ti, osa ajasta 
täysin kut-
suohjattuna 

tilaus kul-
jettajalta 

  1518 1999 1 Taksi 1+8

Lumijoki määräytyy 
kutsujen 
perusteel-
la, koulu-
kuljetuk-
sissa kiin-
teä 

kutsuohjaus 
päivällä, 
koulukul-
jetuksissa 
kiiinteä  

tilaus kul-
jettajalta 

  14524 2001   Bussi 
1+10-16 
matala-
lattia 

Lohja joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  3720 1999 4 Bussi 
1+13 ma-
talalattia 

Naantali joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  14275 2001 1 Bussi 
1+17 
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Kunta Aikataulut Reitti 

Poikkea-
minen rei-
teiltä 

Avus-
taja 

Mat-
kus-
tajat 
2002 

Aloitus-
vuosi 

Linjo-
jen/ 
reittien 
määrä Kalusto 

Hauki-
pudas 

joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  3000 1999 8 Taksit 

Hyvinkää joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  15855 1992 7 Bussi 
1+14/18 
matala-
lattia 

Raahe joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

avus-
taja 

10122  1998 4 Bussi 
1+14 

Kemi joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  40985 1999 2 Bussi 
1+14 ma-
talalattia 

Kemin-
maa 

joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  266 2002 7 Taksi 1+8 

Tornio joustava joustava tilaus kul-
jettajalta 

  34450 1995 2 Bussi 
1+16 ma-
talalattia 

Vaasa määräytyy 
kutsujen 
perusteella 

joustava tilaus kul-
jettajalta 

avus-
taja 

17120 2001 2 Bussi ma-
tala-lattia

Lapua liikennöi 
eri alueilla 
eri päivinä 

määräytyy 
kutsujen pe-
rusteella 

tilaus kul-
jettajalta 

avust. 
tarve 
todettu 

9030 2000 5 Bussi 
1+14 ma-
talalattia 

Iisalmi joustava joustava tilaus 
MYK:sta

avus-
taja 

12985 1998 4 Bussi 
1+13-16 
matala-
lattia 

Oulu kiinteä  kiinteä reit-
ti, osa ajasta 
kutsuohj. 

tilaus 
MYK:sta

avust. 
tarve 
todettu 

47847 1998 5 Bussi 
1+14 ma-
talalattia 

Kiuruvesi joustava määräytyy 
kutsujen pe-
rusteella 

tilaus 
MYK:sta

  11603 1999 6 Bussi 
1+14-18 
matala-
lattia 

Kuopio joustava joustava 
reitti 

tilaus 
MYK:sta

  50377 1996 8 Bussi 
1+16 

Pietar-
saari 

määräytyy 
kutsujen 
perusteella 

määräytyy 
kutsujen pe-
rusteella 

tilaus 
MYK:sta

  28592 1998 3,5 Bussi 

Siilin-
järvi 

määräytyy 
kutsujen 
perusteella 

määräytyy 
kutsujen pe-
rusteella 

tilaus 
MYK:sta

  32147 1999 4 Invataksi 
1+8 

*) yrittäjän arvio 
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3 TAUSTATIETOJA TUTKIMUKSESSA HAASTATELLUISTA 
 

Matkustajat: Tutkimuksen matkustajista yli kaksi kolmasosaa oli yli 65-vuotiaita. 
Noin kymmenen prosenttia matkustajista on koululaisia. Noin 75 prosenttia matkusta-
jista on naisia. 

Apuvälineet: Reilu kolmannes palveluliikenteen käyttäjistä tarvitsi joko avustajaa tai 
apuvälinettä liikkumiseen. Apuvälineitä ja/tai avustajaa tarvitsi selvästi useampi mat-
kustaja kaupungeissa kuin maaseudulla. Yleisimmät apuvälineet ovat keppi ja rollaat-
tori. 

Yrittäjät: Lähes puolet tutkimuksen yrityksistä omisti yhden ja 30 prosenttia yrityksistä 
kaksi palveluliikenneautoa. Noin neljännes yrityksistä omisti kolme tai useampia pal-
veluliikenneautoja. 

Kuljettajat: Yli puolet palveluliikenteen kuljettajista oli osallistunut joko työnantajan 
tai viranomaisten järjestämään palveluliikennekoulutukseen. Lähes puolet oli suoritta-
nut myös ensiapukursseja. 

 
3.1 Matkustajat 
 
Matkustajahaastatteluun vastasi yhteensä 550 henkilöä 24 eri kunnassa. Vastaukset ei-
vät jakautuneet tasaisesti kunnittain, vaikka jokaisessa esimerkkiliikenteessä haastatte-
luaika oli yksi palveluliikenteen toimintapäivä. Kaupungeissa ja taajamissa ongelmana 
haastattelujen suorittamisessa oli se, että haastattelu oli varsin pitkä ja kun matka kesti 
lyhyen aikaa, haastattelija ei ehtinyt haastatella läheskään kaikkia kyydissä olleita mat-
kustajia. Osassa maaseutuliikenteitä haastattelujen määrä jäi vähäiseksi vähäisestä mat-
kustajamäärästä johtuen. Kuvassa 3 on esitetty vastaajien lukumäärä kunnittain. 
 

Vastaajien määrä kunnittain (n= 550)
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Kuva 3. Matkustajahaastattelun vastaukset kunnittain. 
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Vastaajien ikäjakauma, n = 532
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Kuva 4. Matkustajahaastatteluun vastanneiden ikäjakauma. 
 
69 prosenttia vastaajista oli vähintään 65-vuotiaita ja noin 10 prosenttia peruskouluikäi-
siä. Noin 75 prosenttia vastaajista oli naisia. Kuvassa 4 on esitetty vastaajien ikäja-
kauma. 
 
Reilu kolmannes matkustavista tarvitsi joko avustajaa tai apuvälinettä liikkumisen ja 
asioinnin apuna. 61 prosenttia vastaajista ei tarvinnut apuvälineitä tai avustajaa. Vastaa-
jista noin viidennes ilmoitti useampia kuin yhden apuvälineen. Yleisimpiä olivat keppi 
ja rollaattori.   
 
Kaupungeissa (kunnat joiden taajama-aste yli 90 prosenttia) suurempi osa palvelulii-
kenteen käyttäjistä, noin 42 prosenttia, käyttää liikkumisen apuna jotakin apuvälinettä. 
Maaseudulla (kunnat, joissa taajama-aste alle 90 prosenttia) vain 12 prosenttia palvelu-
liikenteen käyttäjistä tarvitsee liikkumisessa apuvälineitä. Apuvälineiden tarve on esi-
tetty kuvassa 5. 
 

Käytättekö apuvälineitä tai avustajaa?
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Kuva 5. Matkustajahaastatteluun osallistuneiden apuvälineet palveluliikenteessä. 
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3.2 Palveluliikenneyrittäjät 
 
Tavoitteena oli haastatella kaikki esimerkkikunnissa palveluliikennettä harjoittavat yri-
tykset. Yhdessä kunnassa saattoi siis olla useampia yrittäjiä. Yksi yrittäjistä harjoitti 
palveluliikennettä kahdessa esimerkkinä olleessa kunnassa. 27 yritystä vastasi kysy-
myksiin valintansa mukaan joko puhelimessa tai kirjallisesti. Kolme bussiyritystä ja 
kaksi taksiyritystä jättivät vastaamatta. Vastaajista 16 oli bussiyrityksiä ja 11 taksiyri-
tyksiä. 
 
Esimerkkikunnissa palveluliikennettä harjoittavilla yrityksillä oli pääsääntöisesti usei-
den vuosien kokemus ko. kunnan palveluliikenteestä. Kahdella yrittäjällä kokemus-
vuosia oli jo yli kymmenen. Alle kahden vuoden kokemuksella esimerkkikunnan pal-
veluliikennettä harjoitti neljännes tutkimukseen osallistuneista yrityksistä.  
 
Kahdeksan yritystä harjoitti palveluliikennettä vain yhdellä linjalla. Seitsemällä yrityk-
sellä oli 2-5 palvelulinjaa ja yhdellätoista yrityksellä oli palvelulinjoja enemmän kuin 5. 
Lähes puolet tutkimuksen yrityksistä omisti yhden ja 30 prosenttia yrityksistä kaksi pal-
veluliikenneautoa. Seitsemän yritystä omisti kolme tai useampia palveluliikenneautoja. 
 
Palveluliikennettä piti esimerkkikunnassa erittäin tarpeellisena tai tarpeellisena yli 90 
prosenttia yrityksistä. Vain yksi vastaaja oli sitä mieltä, että kunnassa ei ole välitöntä 
tarvetta palveluliikenteelle.  
 
3.3 Palveluliikenteen kuljettajat ja avustajat 
 
Kyselyyn vastasi yhteensä 54 palveluliikenteen kuljettajaa ja neljä avustajaa. Haasta-
telluista kuljettajista 43 oli miehiä ja 11 naisia. Avustajista kolme oli naisia ja yksi mies. 
 
Lähes 90 prosenttia kuljettajista oli suorittanut joko linja-autonkuljettajakurssin, linja-
autonkuljettajan ammattitutkinnon tai taksinkuljettajakurssin. Yli puolet kuljettajista oli 
osallistunut joko työnantajan tai viranomaisten järjestämään palveluliikennekoulutuk-
seen. Lähes puolet oli suorittanut myös ensiapukursseja. Noin kolmanneksella kuljetta-
jista oli työkokemusta yli viisi vuotta.  
 
Ainoastaan neljässä kunnassa palveluliikenteessä oli mukana avustajia. Kolmella nel-
jästä vastaajasta oli sosiaalialan koulutus. Puolet vastanneista ilmoitti, että palvelulii-
kennettä koskevalle erityiskoulutukselle olisi tarvetta. Avustajat olivat hoitaneet tehtä-
vää korkeintaan vuoden. Kolmella avustajalla oli kuitenkin aikaisempaa kokemusta 
työskentelystä sosiaalitoimen tehtävissä.  
 
 
 



35 

4 PALVELULIIKENTEEN HOITO KUNNISSA 
 
Palveluliikenteen käynnistäminen: 75 prosenttia kunnista piti valtion käynnistä-
misavustusta ratkaisevana palveluliikenteen käynnistämisessä.  
Kilpailuttaminen: 75 prosenttia palveluliikenteistä on kilpailutettu. Yrittäjät kokivat, 
että kunnat asettavat tiedon puutteesta johtuen tarjouspyynnöissä jossain määrin epä-
realistisia vaatimuksia esimerkiksi kaluston suhteen. Tarjouskilpailujen järjestämistä pi-
detään kunnissa työläänä ja asiantuntemusta vaativana. 
Sopimukset: Yleisin sopimuksen kesto on kaksi vuotta ja sopimus sisältää option. Kor-
vaus maksetaan yleisimmin aikaperusteisena. Yrittäjät kokevat jossain määrin lyhyet 
sopimuskaudet esteeksi palveluun sitoutumiselle ja kalustoinvestoinneille. 
Seuranta: Matkustajamäärien seuranta on säännöllistä. Useimmat kunnat ovat teettä-
neet myös asiakastyytyväisyystutkimuksia. 

Yhteistyö: Palveluliikenne oli lisännyt hallintokuntien välistä yhteistyötä kuljetusten 
järjestämisessä kaikissa esimerkkikunnissa. 80 prosentissa kunnista palveluliikennettä 
ohjasi säännöllisesti kokoontuva työryhmä.  
Yrittäjien mielestä yhteistyö kuntien kanssa toimii hyvin niissä kunnissa, joissa yhtey-
denpito tapahtuu kaikissa palveluliikennettä koskevissa asioissa saman yhteyshenkilön 
kautta. 
Ongelma: Palveluliikenneasioiden hoitoa kunnissa haittaa yleisesti resurssipula. 
Lähes kaikissa kunnissa bussi- ja/tai taksiyrittäjät olivat vastustaneet palveluliikenteen 
perustamista aluksi. Kaksi kolmasosaa kuntahaastattelun vastaajista huomautti yrittäjien 
asenteiden muuttuneen myönteisemmiksi alkuvaikeuksien jälkeen. 
 
 
4.1 Palveluliikenteen käynnistäminen 
 
25 kunnasta 23 oli saanut palveluliikenteeseen kokeiluavustusta lääninhallitukselta 
käynnistämisvaiheessa. Ilman kokeiluavustusta liikenne oli käynnistetty vuonna 1992 
Hyvinkäällä. Hämeenlinnassa palveluliikenne aloitettiin linjaliikenteenä vuonna 1999.  
 
75 prosenttia kunnista piti valtion käynnistämisavustuksen merkitystä päätökselle käyn-
nistää palveluliikenne ratkaisevana. Viidennes vastaajista näki, että käynnistämisavus-
tuksen saamismahdollisuus vaikutti, mutta liikenne olisi todennäköisesti käynnistetty 
ilmankin. Vain kaksi vastaajaa oli sitä mieltä, että käynnistämisavustuksella ei ollut 
merkitystä. 
    
Puolet kunnista laati palveluliikenteen käynnistämisvaiheessa liikennesuunnitelman. 
Neljässä kunnassa suunnitelma laadittiin vasta kokeiluvaiheessa. Muissa kunnissa lii-
kenteen aloitusvaiheessa ei laadittu varsinaista suunnitelmaa, vaan liikenne käynnistet-
tiin joko yrittäjän aloitteesta (ja suunnittelemana) tai suoraan palvelemaan tiettyjä en-
nalta tiedettyjä kuljetustarpeita.  
 
Neljä kuntaa toi esille, että alkuvaiheessa palveluliikennettä kohtaan esiintyi lievää 
muutosvastarintaa, joka on ajan myötä muuttunut positiiviseksi suhtautumiseksi. 
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Tärkeimpinä syinä jatkaa palveluliikennettä kokeiluajan jälkeen nähtiin matkustustar-
peet ja palveluliikenteiden kysyntä, kustannussäästöt, palveluliikenteestä saatu positii-
vinen palaute sekä kuntalaisten liikkumismahdollisuuksien turvaaminen.  
  
4.2 Palveluliikenteen kilpailuttaminen 
 
Kolme neljännestä tutkimuksen palveluliikenteistä oli kilpailutettu liikenteen käynnis-
tämisvaiheessa. 22 kunnassa palveluliikenteen kokeiluaika on jo päättynyt. Näistä 15 
kuntaa kilpailutti palveluliikenteen erikseen kokeiluajan päättyessä. Viidessä kunnassa 
liikenne oli hankittu suorahankintana myös kokeilun päättymisen jälkeen. 
 
Palveluliikenteen tarjouskilpailuissa yleisimpiä kaluston laatuun liittyviä vaatimuksia 
olivat matalalattiaisuus ja asiakaspaikkojen vähimmäismäärä. Nämä vaatimukset esitti 
tarjouspyynnössä 60 prosenttia kunnista. Muita kalustoon liittyviä laatuvaatimuksia esit-
ti kolmannes kunnista. Muista kuntien tarjouspyynnöissä esittämistä laatuvaatimuksista 
yleisin oli kuljettajan palvelualttius tai muut ominaisuudet, joita koskevia vaatimuksia 
esitti noin puolet kunnista. Muut tarjouspyynnöissä esitetyt erityisehdot liittyivät mm. 
laitevaatimuksiin ja yrittäjän taloudelliseen tilaan.  
 
Yrittäjät kritisoivat vastauksissaan kuntien tarjouspyyntöjen vaatimuksia, jotka erityi-
sesti kaluston suhteen olivat yrittäjien mielestä joskus epärealistisia. Yritykset näkivät, 
että tarjouspyynnöissä käytettyjä kalustovaatimuksia olisi standardisoitava, jotta yrityk-
set voisivat paremmin vastata niihin. Osa yrityksistä piti ongelmana sitä, että tarjouskil-
pailuissa hinnat kilpaillaan usein niin alhaisiksi, että palveluliikenne ei ole enää kan-
nattavaa tai sitä varten ei ainakaan kannata tehdä isoja investointeja. Osa yrittäjistä oli 
sitä mieltä, että varsinkaan uusia linjoja ei pitäisi kilpailuttaa, koska kukaan ei osaa ar-
vioida tarvittavaa ajoaikaa tai –määrää.  
 
Tarjouskilpailujen järjestämistä pidettiin useassa kunnassa työläänä ja asiantuntemusta 
vaativana. 
 
4.3 Liikenteen hoitoa koskevat sopimukset 
 
Kunnan ja yrittäjän välisen liikenteenhoitosopimuksen pituudet vaihtelivat yhdestä vii-
teen vuoteen. Yleisin sopimuksen kesto oli kaksi vuotta ja sopimus sisälsi option, mikä 
toteutui viidessä kunnassa. Toistaiseksi voimassa oleva sopimus oli Kangasalla ja Hy-
vinkäällä.  
 
Yleisin korvausperuste oli maksaa yrittäjälle sopimushinnan ja lipputulojen välinen ero-
tus, jolloin lipputulot sai yrittäjä. Näin meneteltiin 17 kunnassa. Keminmaassa lip-
putulot jaettiin kunnan ja yrittäjän kesken puoliksi. Neljässä kunnassa lipputulot tulivat 
kokonaan kunnalle. 
 
Sopimushinnan määräytymisperusteet vaihtelivat kunnittain. Yleisin sopimushinnan 
määräytymisperuste oli kiinteä tunti-, päivä- tai vuosihinta. Muita korvausperusteita oli-
vat kilometrihinta tai päivähinta, joka määräytyi ajettujen kilometrien mukaan.  
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Sekä taksi- että bussiyrittäjät näkivät, että sopimuskausien tulisi olla pitempikestoisia. 
Sopimusten lyhyys on yrittäjälle riski ja on esteenä pitempiaikaiselle sitoutumiselle ja 
investoinneille. 
 
4.4 Seuranta 
 
Kaikkia esimerkkiliikenteitä seurattiin säännöllisesti. Kuntien ja yritysten näkemykset 
seurannan tiiviydestä vastasivat toisiaan. Lähes 90 prosentissa esimerkkikuntia matkus-
tajamääriä seurattiin vähintään kerran kuussa. 12 prosenttia esimerkkikunnista pyysi 
yrittäjiltä matkustajamäärätietoja tarvittaessa.  
 

Matkustajamäärien seuranta kuntien ilmoitusten mukaan, 
n=24, max= 100%
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Kuva 6. Matkustajamäärien seuranta kuntien ilmoitusten mukaan. 
 
Yrittäjät toimittavat seurantatiedot kunnille joko laskutuksen yhteydessä tai vähintään 
kahdesti vuodessa. Muutamissa kunnissa seurantatiedot toimitetaan viikoittain. Kustan-
nusten jako kunnissa hallintokuntien välillä perustui yhdeksässä esimerkkikunnassa eri 
matkustajaryhmien palveluliikenteen käyttöön. Matkustajamääriä seurataan näissä kun-
nissa reiteittäin ja matkustajaryhmittäin. Matkustajamäärätietoja hyödynnetään myös 
palveluliikenteen reittien suunnittelussa.  
 
Seurantatietona kerätään myös tietoja ajetuista kilometreistä ja ajotunneista. Tietojen 
seuranta riippuu ensisijaisesti palveluliikenteen hoitoa koskevan sopimuksen laskutus-
perusteesta. Yleensä laskutusperusteena on sopimuksessa määritelty kokonaishinta. 
Joissakin kunnissa laskutus perustuu ajokilometreihin tai ajotunteihin. Myös kokonais-
hintasopimuksissa lisäajo laskutetaan joko tunti- tai kilometriperusteisena.   
 
Sopimuksesta riippuen lipputulot jäävät yrittäjälle ja kunta korvaa alijäämän tai kunta 
korvaa kaikki palveluliikenteen kustannukset, mutta laskusta vähennetään asiakastulo-
jen osuus. Muutamassa kunnassa yrittäjälle maksetaan kiinteä korvaus ja kunta pitää 
lipputulot.  
 
Lähes kaikissa kunnissa seurataan laskutustavasta riippumatta ajokilometrejä sekä lip-
putuloja. Ainoastaan Kemissä kaupungilla ei ollut seurantatietoa palveluliikenteen ki-
lometreistä eikä yrittäjälle jäävästä lipputulosta. Hämeenlinnassa palveluliikenne toimii 
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kokonaan yritysvetoisena, mutta pyydettäessä liikennöitsijä toimittaa seurantatiedot 
kaupungille. 
 
Kustannusten seuranta on vaikeaa, koska kustannukset voi olla kohdennettu melkein 
mille tahansa hallintokunnalle.  
 
21 kunnassa on teetetty asiakastyytyväisyystutkimuksia joko liikennettä aloiteltaessa tai 
myöhemmin. Asiakastyytyväisyystutkimuksia olivat tehneet kunnat itse, lääninhallitus 
ja yrittäjät. Neljässä kunnassa asiakaskyselyitä ei ollut tehty lainkaan.  
 
4.5 Yhteistyö 
 
Kuntien sisällä 
 
Kaikki haastatellut kuntien edustajat kokivat, että palveluliikenne oli lisännyt hallinto-
kuntien välistä yhteistyötä kuljetusten hoidossa. Hallintokuntien välisen yhteistyön riit-
tämättömyys nähtiin kuitenkin palveluliikenteen kehittämisen esteenä joissakin kun-
nissa. 
 
Kahdessakymmenessä kunnassa palveluliikenteen toimintaa ohjaa säännöllisesti ko-
koontuva työryhmä. Neljässä kunnassa palveluliikenteen hallinnoinnin hoiti yksi hen-
kilö kunnassa. Hämeenlinnassa kaupunki toimii pelkästään liikenneluvan myöntävänä 
viranomaisena. Kuvassa 7 on esitetty eri tahojen edustus esimerkkikuntien kuljetustyö-
ryhmässä. Yleisimmin palveluliikennettä seuraavassa työryhmässä oli edustettuna sosi-
aali- ja terveystoimi, joka oli mukana 17 kunnan kuljetustyöryhmässä. 
    

Eri tahojen edustus esimerkkikuntien kuljetustyöryhmissä 
(n=20)
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Kuva 7. Eri tahojen edustus kahdessakymmenessä esimerkkikunnassa toimivassa kulje-
tustyöryhmässä.  
 
Yhdelläkään haastatelluista kuntien palveluliikennevastaavista ei ollut erikseen eritel-
tynä palveluliikenteen hoitoon varattua työaikaa. Puolet vastaajista ilmoitti hoitavansa 
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tehtävät oman toimen ohessa ilman palveluliikenteen hoitoon erikseen varattua aikaa. 
Kangasalla palveluliikenteen toiminnasta vastaa kunnan henkilöliikennelogistikko, Kiu-
ruvedellä ja Iisalmessa seudun henkilöliikennelogistikko ja Oulussa logistiikkakeskuk-
sen liikennesuunnittelija. Muissa kunnissa palveluliikenteeseen liittyvät tehtävät hoide-
taan muiden töiden ohessa. Kolme vastaajaa ilmoitti, että resursseja liikenteen hoitoon 
ei ole varattu lainkaan. Vastaajista neljännes mainitsi erikseen palveluliikenneasioiden 
hoidossa olevan resurssipulan. 
 
Periaatteet palveluliikenteen kustannusten jakoon kuntien hallintokuntien välillä vaihte-
livat. Yleisimmin kustannukset jaettiin toteutuneiden kustannusten suhteessa. Kuvassa 8 
on esitetty kustannusjako hallintokuntien välillä esimerkkikunnissa. 
 

Palveluliikenteen kustannusten jako hallintokuntien välillä
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Kuva 8. Palveluliikenteen kustannusten jako kuntien hallintokuntien välillä. 
 
Niissä kunnissa, joissa palveluliikenteen kustannukset maksoi kokonaan yksi hallinto-
kunta, maksaja oli joko tekninen toimi (2 kuntaa), sosiaalitoimi (3 kuntaa), koulutoimi 
(1 kunta), ympäristövirasto (1 kunta) tai keskushallinto (1 kunta). 
 
Noin 40 prosenttia vastanneista kuntien edustajista koki, että palveluliikenteen seuranta 
on jonkin verran lisännyt kunnan työmäärää liikennepalvelujen järjestämisessä. Reilussa 
kolmanneksessa vastanneista kunnista oli työnjako liikennepalveluiden hoidossa muut-
tunut jollakin tapaa tai henkilökuljetusten järjestämiseen liittyviä tehtäviä oli jaettu uu-
delleen hallintokuntien välillä. Kuvassa 9 on esitetty palveluliikenteen vaikutuksia kun-
nan työntekijöiden työmäärään ja tehtäviin. 
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Palveluliikenteen vaikutus työmäärään kunnassa
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Kuva 9. Palveluliikenteen vaikutuksia kunnan työntekijöiden työmäärään ja tehtäviin. 
 
 
Kuntien ja yrittäjien välillä 
 
Yrittäjien vastausten mukaan 81 prosenttia yrittäjistä asioi kunnassa tietyn, saman pal-
veluliikenteestä vastaavan henkilön kanssa. Viidestä kunnasta tällainen palveluliiken-
teen vastuuhenkilö puuttui. Yrittäjät kokivat, että yhteistyö kunnan kanssa toimi hyvin 
niissä kunnissa, jossa palveluliikenteestä selkeästi vastasi yksi henkilö. Yrittäjien mie-
lestä jonkinasteisia yhteistyöongelmia oli viidessä kunnassa, eli juuri niissä kunnissa, 
joissa kunnassa ei ollut määriteltyä palveluliikenteen vastuuhenkilöä tai tehtäviin osoi-
tettu henkilö oli muiden tehtävien takia liian kiireinen hoitamaan palveluliikenteeseen 
liittyviä asioita. 
 
Yli puolet yrityksistä koki, että vastuu erilaisissa häiriötilanteissa on heillä. 42 prosent-
tia yrityksistä vastasi, että vastuu esimerkiksi tilapäisistä muutoksista kuljetuksissa tai 
aikatauluissa kuuluu ensisijaisesti kunnan palveluliikennevastaavalle.   
 
Yrittäjät näkivät vaikutusmahdollisuutensa palveluliikenteen kehittämiseen pääosin riit-
tävinä. Kolme neljäsosaa palveluliikenneyrityksistä koki, että heillä oli riittävät mah-
dollisuudet ja kanavat kehittää palveluliikennettä haluamallaan tavalla yhteistyössä kun-
tien kanssa. Useassa kunnassa järjestetään vähintään kerran vuodessa yrittäjän kanssa 
kehittämispalaveri, jossa seurataan miten liikenne toimii ja miten tehdyt muutokset ovat 
vaikuttaneet. Muutamat yrittäjät kokivat ongelmana kunnan raskaan byrokratian ja eri 
hallintokuntien kanssa erikseen asioimisen, jonka takia muutosten teko voi kestää kau-
an. Kehittämistä hidastavana nähtiin osittain myös sopimuskausien lyhyys ja palvelulii-
kenteeseen varattujen määrärahojen vähyys. Yksi bussiyrittäjistä koki, että liikenteen 
kehittäminen on liikennepalvelun ostaneen kunnan asia, ei liikennepalvelun tuottajan.  
 
Yli neljännes vastanneista yrityksistä oli osallistunut palveluliikenteen suunnitteluun 
yhteistyössä kunnan kanssa jo ennen liikenteen käynnistämistä. Vain 15 prosenttia vas-
tanneista yrityksistä ei ollut osallistunut palveluliikenteen suunnitteluun millään tavalla. 
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Yritysten osallistuminen palveluliikenteen suunnitteluun
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Kuva 10. Yritysten osallistuminen palveluliikenteen suunnitteluun. 
 

Lähes kaikissa kunnissa bussi- ja/tai taksiyrittäjät olivat vastustaneet palveluliikenteen 
perustamista aluksi. Yleisimmin palveluliikennettä olivat vastustaneet taksiyrittäjät, jo-
pa kahdessa kolmasosaa vastanneista kunnista. Osa kuntakyselyyn vastanneista epäili 
jopa, että erityisesti palveluliikenteiden käynnistysvaiheessa taksit antavat vammaispal-
velulain mukaisiin matkoihin oikeutetuille matkustajille virheellistä tietoa palvelulii-
kenteestä, jotta matkustajat käyttäisivät jatkossakin taksia kuljetuspalvelumatkoilla. 
Vain kolmessa kunnassa yrittäjien suhtautuminen oli ollut myönteistä koko ajan. 16 
kuntahaastattelun vastaajaa (64 prosenttia) huomautti yrittäjien asenteiden muuttuneen 
myönteisemmiksi alkuvaikeuksien jälkeen. 
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5 PALVELULIIKENTEEN KÄYTTÖ 
 
Palveluliikenteen hyödyntäminen: Palveluliikenteitä käytetään monipuolisesti kuntien 
järjestämissä kuljetuksissa. Yleisimmin kunnat hyödynsivät palveluliikennettä sosiaali-
huoltolain ja vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevien kuljetuksissa sekä ke-
hitysvammaisten kuljetukseen ja kuljetuksiin päiväkeskustoimintaan. 
Maaseudulla palveluliikenteellä hoidetaan yleisesti myös koulukuljetuksia. 
Kaksi kolmasosaa kunnista hyödynsi palveluliikennettä ainakin periaatteessa liityn-
täyhteyksien järjestämisessä esim. linja-auto- tai junavuoroihin. Liityntäyhteyksien ky-
syntä on vähäistä. 
Erilliskuljetusten houkuttelu palveluliikenteeseen: Vammaispalvelulain mukaisia 
kuljetuksia tarvitseville myönnettiin useissa kunnissa ilmaiset matkat tai alennusta oma-
vastuuosuudesta. Asiakashinnan alentaminen tai poistaminen ei ole ollut erityisen teho-
kas keino houkutella erilliskuljetuksiin oikeutettuja palveluliikenteeseen. 
Käytön lisääminen: Palveluliikenteen käyttöä voidaan parhaiten lisätä lisäämällä tie-
dotusta ja markkinointia sekä ohjaamalla asiakkaita erilliskuljetuksista palveluliikentee-
seen.  
Käytön esteitä: Palveluliikenteen toiminnassa tärkeimpänä käyttöä hidastavana esteenä 
kunnat näkivät aikataulujen, reittien tai liikennöintiaikojen sopimattomuuden. 
Kuntien toiminnassa olevia mahdollisia esteitä, jotka hidastavat tai eivät välttämättä 
mahdollista kaikkien käyttäjäryhmien palveluliikenteen käyttöä olivat mm. riittämättö-
mät rahoitusresurssit, kunnan henkilökunnan työajan riittämättömyys ja kaluston mää-
rän tai varustelun riittämättömyys. 
Kuntien maksamiin erilliskuljetuksiin oikeutetut henkilöt, jotka eivät käytä palvelulii-
kennettä, mainitsivat useimmin käytön esteeksi tyytyväisyyden nykyisin käyttämiinsä 
kuljetuspalveluihin (erilliskuljetuksiin). Noin puolet ei käyttäisi palveluliikennettä vaik-
ka käyttö olisi asiakkaalle ilmaista.  
 
5.1 Matkojen tarkoitus 
 
Haastatelluista palveluliikenteen matkustajista lähes puolet käytti palveluliikennettä 
kaupassakäynti- tai muulla asiointimatkalla haastatteluhetkellä. Lähes viidennes vastaa-
jista ilmoitti matkan tarkoitukseksi useamman kuin yhden kohteen.  
 
Lähes 17 prosenttia haastatelluista käytti palveluliikennettä terveyskeskus- ja sairaala-
matkalla. Tutkimus ei eritellyt, oliko vastaaja matkalla itse potilaaksi vai vierailumat-
kalle sairaalaan. Tuloksista voidaan kuitenkin päätellä, että palveluliikenteellä hoidetaan 
merkittävässä määrin myös potilaskäyntejä. 
 
Koulumatkalla oli hieman vajaa kymmenen prosenttia haastatelluista. Heistä neljä hen-
kilöä oli esikoululaisia. Muista matkakohteista yleisin oli työmatka, jonka ilmoitti mat-
kan tarkoitukseksi 15 henkilöä. Vain yksi haastateltu oli matkalla linja-autoasemalle 
tarkoituksenaan vaihtaa reittiliikenteen linja-autoon. Muutama vastaaja ilmoitti olevansa 
vain kiertoajelulla. 
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Matkan tarkoitus, n=657
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Kuva 11. Matkan tarkoitus. 
 
Kaupungeissa (kunnissa, joiden taajama-aste on yli 90 prosenttia) palveluliikennemat-
kojen määrä on noin 3,4 matkaa viikossa eli hieman pienempi kuin maaseutukunnissa. 
Kaupungeissa matkustajat käyttävät palveluliikenteen lisäksi liikkumiseen enemmän 
taksia ja linja-autoa kuin maaseutukunnissa. Matkustajat pystyvät useammin liikkumaan 
omatoimisesti, mutta tarvitsevat enemmän apua autoon nousemisessa ja autosta pois-
tuttaessa.  
 
Maaseudulla (kunnissa, joiden taajama-aste on alle 90 prosenttia) matkustajat tekevät 
lukumääräisesti enemmän matkoja palveluliikenteellä, keskimäärin noin 3,9 matkaa vii-
kossa/henkilö. Palveluliikenteen lisäksi matkustetaan enemmän henkilöautolla sekä lii-
kutaan jaloin tai polkupyörällä kuin kaupungeissa. Matkustajat pääsevät useammin itse 
auton kyytiin, mutta tarvitsevat hieman enemmän apua matkan aikana sekä asiointiin 
määränpäässä.  
 
Kaupungeissa tehdään palveluliikenteellä enemmän asiointimatkoja sekä terveyskeskus- 
ja sairaalamatkoja. Maaseudulla palveluliikenteellä matkustaminen liittyy useimmin 
kaupassa käyntiin. Palveluliikenteellä hoidetaan myös koulukuljetuksia ja palvelukes-
kuskuljetuksia.  
 
Matkojenyhdistelykeskuksista tilattavassa palveluliikenteessä matkustajat tekevät kes-
kimäärin hieman vähemmän matkoja kuin muissa palveluliikenteissä. Palveluliikenteen 
lisäksi käytetään melko paljon taksia ja keskimääräistä enemmän linja-autoa tai ollaan 
henkilöautossa matkustajina. Matkustajat tarvitsevat melko paljon apua autoon nouse-
misessa ja autosta poistumisessa sekä asioidessaan määränpäässä. Palveluliikenteellä ei 
ole ollut suurta vaikutusta matkustamisen helppouteen tai tehtyjen matkojen määrään. 
Aikaisemmin matkustajat ovat liikkuneet linja-autolla, henkilöautolla, polkupyörällä tai 
kävellen.  
 
Niissä kunnissa, joissa ei ole käytössä matkojenyhdistelykeskusta, tehdään palvelulii-
kenteellä yleensä asiointi-, kauppa- ja terveyskeskusmatkoja. Kyytiin noustaan yleensä 
pysäkiltä. Useammat matkustajat maksavat itse matkansa.  



44 
  

 
Kuva 12. Maaseudulla palveluliikenteellä matkustaminen liittyy useimmin kaupassa 
käyntiin. Tässä palveluliikenneasiakkaita ostosmatkalla Haukiputaalla.  
 
5.2 Palveluliikenteen käyttö kuntien maksamissa kuljetuksissa 
 
Kuntien edustajien haastattelujen mukaan yleisimmin kunnat hyödynsivät kuljetuksis-
saan palveluliikennettä sosiaalihuoltolain ja vammaispalvelulain mukaisten kuljetusten 
hoidossa sekä kehitysvammaisten kuljetukseen ja kuljetuksiin päiväkeskustoimintaan. 
25:stä kunnasta 21 käytti palveluliikennettä jossain määrin vammaispalvelulain mu-
kaisten kuljetusten hoidossa. Koulukuljetuksia hoidettiin soveltuvin osin palveluliiken-
teellä kahdessa kolmasosaa esimerkkikunnista. Kuvassa 13 on esitetty palveluliikenteen 
käyttöä kuntien maksamissa henkilökuljetuksissa ja kuvassa 14 palveluliikenteen hyö-
dyntämistä muissa kuljetuksissa, kuten pientavarakuljetuksissa tai satunnaisina tilaus-
ajoina. 
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Palveluliikenteellä hoidettavat kuljetukset esimerkkikunnissa 
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Kuva 13. Palveluliikenteen käyttö kuntien maksamissa henkilökuljetuksissa. 
 
Edellä esitettyjen kuntien kuljetusten lisäksi palveluliikennettä käytettiin ruokahuollon 
ja/tai ateriapalvelun kuljetuksiin vuonna 2002 kymmenessä kunnassa. Osa kunnista oli 
luopunut tai oli luopumassa palveluliikenteen käytöstä ruokakuljetuksissa, koska liiken-
nöintiaikaa henkilöiden kuljetuksessa haluttiin lisätä tai muuttaa paremmin henkilökul-
jetuksia palvelevaksi.  

Palveluliikenteen käyttö muissa kunnan kuljetuksissa
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Kuva 14 . Palveluliikenteen käyttö muissa kuntien maksamissa kuljetuksissa. 
 
Kaksi kolmasosaa kunnista hyödynsi palveluliikennettä ainakin periaatteessa liityn-
täyhteyksien järjestämisessä esim. linja-auto- tai junavuoroihin. 
 
Yli puolessa esimerkkikunnista osa päivittäisestä palveluliikenteestä oli suljettua liiken-
nettä. Neljässä esimerkkikunnassa suljettuna ajettavan liikenteen osuus oli yli 40 pro-
senttia liikennöintiajasta. Kymmenessä kunnassa palveluliikenne oli koko liikennöin-
tiajan kaikille avointa. 
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Kuva 15. Muhoksen palveluliikenteessä kulkee myös kunnan pientavarakuljetuksia. Kul-
jettaja ottaa vastaan matkan tilausta.  
 
Lähes puolet kunnista myönsi vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitseville ilmai-
set matkat tai alennusta palveluliikenteessä. Kahdessa kunnassa kunnan päätöksellä oh-
jattiin kuljetuspalveluasiakkaita käyttämään palveluliikennettä erilliskuljetusten sijaan 
silloin kuin käyttö oli mahdollista. Kuvassa 16 on esitetty kuntien keinoja ohjata vam-
maispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevia palveluliikenteeseen. 
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Kuljetuksiin oikeutettujen asiakkaiden ohjaaminen 
erilliskuljetuksista palveluliikenteseen
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Kuva 16. Kuljetuksiin oikeutettujen asiakkaiden ohjaaminen palveluliikenteeseen. 
 
Matkustajien haastatteluvastausten mukaan noin 62 prosenttia oli matkustajia, joilla ei 
ollut erityisoikeuksia kunnan maksamaan kuljetukseen. Noin 14 prosenttia oli vam-
maispalvelulain mukaisia ja reilu viisi prosenttia sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja 
tarvitsevia. Noin viisi prosenttia matkustajista ilmoitti, että kunta maksaa matkan, eikä 
halunnut eritellä korvausperustetta. Muita erityisoikeuksia olivat veteraanien ilmaiset 
matkat tai eläkeläisalennus. Tulokset perustuvat matkustajien omiin ilmoituksiin. Lähes 
17 prosenttia vastaajista oli matkalla terveyskeskukseen tai sairaalaan ja kuitenkin vain 
muutama matkustaja ilmoitti Kelan maksavan matkansa. 
 

Onko teillä oikeus johonkin seuraavista? (n= 548)
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Kuva 17. Haastateltujen matkustajien oikeudet yhteiskunnan korvaamaan kuljetukseen.  
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Haastatelluista matkustajista neljännes käytti oikeuttaan kunnan maksamaan kuljetuk-
seen haastattelun aikana. Yli kolmannes vastaajista ei tiennyt, käyttikö vai eikö käyttä-
nyt kuljetusoikeuttaan haastattelun aikana. Epätietoisia matkan maksajasta olivat mm. 
koululaiset, joita oli noin kymmenen prosenttia vastanneista.  
 

Käytättekö kuljetusoikeutta tällä matkalla?, n = 548

Ei
33 %

Kyllä
25 %

Ei tietoa
42 %

Kuva 18. Kuljetusoikeuden käyttö haastattelun aikana. 
 
Vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevista 72 prosenttia käytti kuljetusoikeut-
taan haastattelumatkalla. Vammaispalvelulain mukaisia matkoja tarvitsevat olivat hyvin 
perillä oikeuksistaan. Vain neljä prosenttia vastaajista ei tiennyt, käyttikö kuljetusoike-
utta haastattelumatkalla.  
 

Käytättekö kuljetusoikeutta tällä matkalla? n = 75

Ei
24 %

Kyllä
72 %

Ei tietoa
4 %

Kuva 19. Vammaispalvelulain mukaan matkoja tarvitsevien kuljetusoikeuden käyttö 
haastattelumatkalla. 
 
Vammaispalvelulain tai sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja tarvitsevista lähes 60 pro-
senttia käytti liikkumisen apuna jotakin apuvälinettä. Kuljetuksiin oikeutetut tekivät 
runsaasti terveyskeskus-, sairaala- ja palvelukeskusmatkoja. Matka oli yleensä tilattu 
etukäteen ja matkustajat noudettiin kotoa.  
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5.3 Palveluliikenteen käytön lisääminen 
 
Kunnat kokivat onnistuneensa tiedottamisessa hyvin. Lähes puolet haastatelluista yri-
tyksistä uskoi, että tiedottamista lisäämällä olisi mahdollista saada uusia käyttäjiä pal-
veluliikenteeseen. Tiedottaminen ja markkinointi koettiin yrityksissä parhaaksi keinoksi 
lisätä palveluliikenteen käyttöä. Lähes viidennes vastanneista yrityksistä näki, että 
vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisia matkoja tarvitsevien kuljetusten oh-
jaamista palveluliikenteeseen pystyttäisiin tehostamaan.  
 
Joissakin kunnissa palveluliikennekalusto on niin kovassa käytössä, että palveluliiken-
teen käytön lisääminen edellyttäisi palveluliikennekaluston lisäämistä tai suurentamista 
sekä pitempiä liikennöintiaikoja. Kuvassa 20 on yhteenveto yrittäjien esityksistä palve-
luliikenteen käytön lisäämiseksi.  
 

Yrittäjien näkemys keinoista lisätä palveluliikenteen käyttöä

43

14

18

11

4

4

4

4

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50

Tiedottaminen

Vuorojen/autojen lisääminen

SHL- ja VPL-kuljetukset

Aikataulutus, reititys

Pidemmät sopimukset

Lisärahoitus

Koulukuljetukset palveluliikenteeseen

Kannattamattomien linjavuorojen korvaaminen 
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Kuva 20. Yrittäjien näkemys keinoista lisätä palveluliikenteen käyttöä. 

 
5.4 Palveluliikenteen käytön esteitä 
 
Kuntien näkemysten mukaan kunnan toiminnassa olevia mahdollisia esteitä, jotka hi-
dastavat tai eivät välttämättä mahdollista kaikkien käyttäjäryhmien palveluliikenteen 
käyttöä olivat mm. riittämättömät rahoitusresurssit, kunnan henkilökunnan työajan riit-
tämättömyys ja kaluston määrän tai varustelun riittämättömyys. Lisäksi muutama kunta 
toi vastauksissaan esille vammaispalvelulain mukaan matkoja tarvitsevien ja taksiyri-
tysten vastustuksen sekä hallintokuntien yhteistyövaikeudet. Lähes puolet vastanneista 
kunnista oli kuitenkin sitä mieltä, että kuntien toiminnassa ei ole esteitä, jotka estäisivät 
joidenkin käyttäjäryhmien palveluliikenteen käyttöä. 
 
Palveluliikenteen toiminnassa tärkeimpänä käyttöä hidastavana esteenä kunnat näkivät 
aikataulujen, reittien tai liikennöintiaikojen sopimattomuuden. Viidennes kuntien edus-
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tajista oli sitä mieltä, että palveluliikenteen toiminnassa ei ole sen käyttöä rajoittavia es-
teitä. 
 
Tärkeimpinä tekijöinä, jotka ohjaavat kuljetuspalveluasiakkaita käyttämään erilliskul-
jetuksia kunnat pitivät palveluliikenteen sopivien aikataulujen tai reittien puuttumista 
(noin 70 prosenttia) sekä vammaispalvelulain subjektiivisia oikeuksia (lähes 30 pro-
senttia). Osa kuntien edustajista epäili, että erityisesti palveluliikenteiden käynnistys-
vaiheessa taksit antavat vammaispalvelulain mukaisiin matkoihin oikeutetuille matkus-
tajille virheellistä tietoa palveluliikenteestä, että matkustajat käyttäisivät jatkossakin 
taksia kuljetuspalvelumatkoilla. 
 
Henkilöitä, jotka eivät jostain syystä käytä palveluliikennettä haastateltiin yhdeksässä 
kunnassa. Haastatteluun vastasi yhteensä 149 henkilöä. Palveluliikennettä käyttämättö-
mistä vastaajista lähes 60 prosentilla oli oikeus yhteiskunnan korvaamaan kuljetukseen. 
Yleisimmin vastaajat matkustivat taksilla tai henkilöautossa matkustajana. Lähes kolme 
neljäsosaa vastanneista oli tyytyväisiä nykyisiin kuljetuspalveluihin, eikä nähnyt tar-
peellisena lähteä opettelemaan palveluliikenteen käyttöä.  
 
Yli 40 prosentilla ei-käyttäjien kyselyyn vastanneista oli kehittämisehdotuksia, jotka li-
säisivät heidän mielestään palveluliikenteen käyttöä. Palveluliikenteen aikatauluja pi-
täisi muuttaa paremmin matkustamiseen sopiviksi ja autoon tulisi saada avustaja. Muu-
toksia haluttiin myös palveluliikenteen reitteihin sekä tilavampaa kalustoa. 
 
Yleisin syy olla käyttämättä palveluliikennettä on ystävien ja sukulaisten kuljetusapu. 
Muita yleisiä syitä olivat kunnan maksama taksikuljetus tai halu käyttää tutun taksin 
palveluja, lyhyt matka, jonka voi kävellä sekä liikkumisvaikeudet, joiden takia vastaajat 
eivät kokeneet pystyvänsä käyttämään palveluliikennettä. Vain muutama vastaaja piti 
palveluauton tilaamista liian vaikeana tai oli haluton matkustamaan yhteiskuljetuksessa. 
Noin kuudella prosentilla ei ollut tietoa palveluliikenteestä. Noin puolet vastaajista ei 
käyttäisi palveluliikennettä, vaikka matka olisi asiakkaalle ilmainen.  
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6 PALVELULIIKENTEEN LAATU 
 

Asiakastyytyväisyys: Palveluliikenteen käyttäjät ovat palveluliikenteeseen erittäin tyy-
tyväisiä. Yli 90 prosenttia haastatelluista oli tyytyväisiä autonkuljettajalta ja mah-
dolliselta avustajalta saatuun palveluun, auton kokoon ja istumapaikkojen määrään sekä 
varusteluun, autoon nousemisen ja siitä poistumisen helppouteen, aikatauluihin ja reit-
teihin sekä tilaamisen helppouteen.  

Kalusto: Tyypillinen palveluliikenneauto on 1+14-paikkainen, kahdella pyörätuolipai-
kalla varustettu matalalattia-auto.  
Kalustoa piti hyvin palveluliikenteeseen sopivana yli 90 prosenttia vastanneista yrityk-
sistä. Kaluston puutteet liittyivät yritysten mukaan tilantarpeeseen pyörätuolimatkusta-
jien ja tavaroiden kuljetuksissa.  
Hieman yli puolet kuljettajista oli saanut matkustajilta palautetta kaluston puutteista. 
Yleisimmin negatiivista palautetta saivat korkea kynnys tai hankalat askelmat. 
Matkan tilaaminen: Auton tilaamista matkojenyhdistelykeskuksesta piti osa matkusta-
jista hankalana erityisesti niissä kunnissa, joissa matkojenyhdistely on ollut käytössä 
vain vähän aikaa. Tyytymättömyyden aiheutti yleensä matkojenyhdistelykeskuksen 
ruuhkaisuus tai matkojen välittäjän puutteellinen paikallistuntemus. 
Palvelu: Matkustajat ovat erittäin tyytyväisiä sekä kuljettajalta että avustajalta saatuun 
palveluun.  
Harvassa palveluliikenteessä on avustaja. Osa kuljettajista ja matkustajista pitäisi avus-
tajaa tarpeellisena myös niillä palvelulinjoilla, joissa avustajaa ei ole ollut.  
Reitit ja aikataulut: Pääsääntöisesti palveluliikenteiden reitit on suunniteltu asiakkai-
den asuinpaikkojen sekä tyypillisten kuljetus- ja asiointikohteiden sijainnin perusteella. 
Eniten negatiivista palautetta sekä kunnat että yritykset saavat aikatauluista ja reiteistä. 
Tyytyväisimpiä matkustajat olivat joustaviin reitteihin ja aikatauluihin. Reitteihin tyy-
tymättömiä on eniten kunnissa, joissa reitti määräytyy kokonaan kutsujen perusteella ja 
aikatauluihin tyytymättömiä on eniten kunnissa, joissa palveluliikenteellä on kiinteä ai-
kataulu. 
Tiedottaminen: Parhaana tiedottamistapana pidetään henkilökohtaista opastusta.  
Lippujärjestelmät: Noin joka toisessa palveluliikenteessä yli 90 prosenttia matkoista 
maksetaan kertalipulla. Kertalipulla tehtyjen matkojen osuus on pieni paikallisliikentee-
seen integroiduissa palveluliikenteissä.  
 
6.1 Asiakastyytyväisyys 
 
Matkustajien tyytyväisyyttä palveluliikenteeseen mitattiin kysymällä matkustajilta mie-
lipiteitä auton koosta ja istumapaikkojen määrästä ja varustelusta, autoon nousemisen ja 
siitä poistumisen helppoudesta, palveluliikenteen aikataulusta ja reiteistä, autonkuljet-
tajalta ja mahdolliselta avustajalta saadusta palvelusta sekä tilaamisen helppoudesta. 
Kaikkiin edellä mainittuihin olivat vähintään 90 prosenttia haastatelluista tyytyväisiä. 
Mielipiteensä kertoi 536 matkustajaa. 
 
Matkustajien haastattelututkimuksen mukaan matkustajat olivat kaikkein tyytyväisimpiä 
kuljettajalta saamaansa palveluun. Myös avustajalta saatuun palveluun oltiin tyytyväi-
siä. Kuljettajalta saatuun palveluun olivat tyytyväisiä kahta vastaajaa lukuun ottamatta 
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kaikki matkustajat. Avustajalta saatuun palveluunkin oli yli 98 prosenttia vastaajista 
tyytyväisiä. 
 
Haukiputaalla, Kangasalla, Kuopiossa, Lapualla ja Lumijoella yksikään matkustaja ei 
antanut negatiivista palautetta palveluliikenteestä. Yhteistä näille kunnille on se, että 
missään niistä palveluliikenne ei toiminut enää kokeiluna, vaan oli liikennöinyt jo vä-
hintään kaksi vuotta. 
 
Kuvassa 21 on esitetty haastateltujen matkustajien tyytyväisyys eri tekijöihin palvelulii-
kenteessä. Avustajaa koskevaan kysymykseen saatiin lukumääräisesti vähän vastauksia, 
koska avustaja toimi vain neljässä esimerkkinä olleista palveluliikenteistä. 
 

Oletteko tyytyväinen palveluliikenteeseen?

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

autonkuljettajalta
saamaanne palveluun

mahdolliselta avustajalta
saamaanne palveluun
autoon nousemisen ja

siitä poistuumisen
auton

kokoon/istumapaikkojen

palveluliikenteen reittiin

auton tilaamisen
helppouteen

palveluliikenteen
aikatauluun

tyytyväinen
ei tyytyväinen eikä tyytymätön
tyytymätön

 

Kuva 21. Haastateltujen matkustajien tyytyväisyys palveluliikenteeseen. 
 
Yhteiskunnan maksamiin kuljetuksiin oikeutetut ovat hieman keskimääräistä tyytymät-
tömämpiä palveluliikenteessä saatuun palveluun, auton käytön helppouteen ja palvelu-
liikenteen reitteihin ja aikatauluihin kuin matkustajat keskimäärin. Auton tilaamista kul-
jetuksiin oikeutetut eivät pitäneet keskimääräistä hankalampana.  
 
Kaupungeissa matkustajat ovat erittäin tyytyväisiä palveluauton avustajilta saatuun pal-
veluun. Auton tilaaminen koetaan helpoksi ja autojen varustelu ja koko sopiviksi. 
Kymmenen prosenttia matkustajista on tyytymättömiä palveluliikenteen aikatauluihin.  
 
Kuntien saama matkustajien palaute liikenteestä on ollut pääosin positiivista. Negatiivi-
nen palaute on ollut lähinnä yksittäisiä soraääniä.   
 
Kuljettajille ja avustajille heidän työstään annettu palaute on ollut 90-prosenttisesti po-
sitiivista. Sen sijaan kalustoa ja matkustusmukavuutta koskien puolet haastatelluista 
kuljettajista oli saanut myös negatiivista palautetta. 
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Kritiikkiä kuljettajille ja avustajille esitettiin eniten palveluliikenteen vuorojen vähyyttä, 
reittejä ja liikenteen tilaamista koskien sekä mm. reittien sekavuudesta tai pituudesta se-
kä vuorojen liian vähäisestä määrästä. Myös asiointiajan lyhyyttä ja autojen lipsumista 
aikatauluista moitittiin kuljettajille.  
 
Yritysten saama palaute oli ollut enimmäkseen positiivista. Eniten palautetta yritykset 
olivat saaneet kuljettajasta ja palvelusta yleensä. Kuljettajaa koskevaa palautetta oli saa-
nut 23 yritystä 26:sta. Vain yksi yritys oli saanut negatiivista palautetta kuljettajasta. 
Eniten negatiivista palautetta yritykset olivat saaneet aikatauluista ja reiteistä. Lähes 
kaksi kolmasosaa yritysten saamasta negatiivisesta palautteesta koskee aikatauluja tai 
reittejä.  
 

Yritysten saama asiakaspalaute 
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Kuva 22. Yritysten saama asiakaspalaute. 
 
 
6.2 Kalusto 
 
Tutkimuksen esimerkkikunnissa keskimääräinen palveluliikenneauto on 1+14-paikkai-
nen, kahdella pyörätuolipaikalla varustettu matalalattiabussi, jossa on tilaa muun mu-
assa rollaattorille, lastenvaunuille tai pyörätuolille. Sisäkorkeus on yli 1,9 metriä. Au-
toon noustaan sivusta ja luiska helpottaa autoon nousemista. Matkustajat istuvat katse 
ajosuuntaan ja kaikilla paikoilla on turvavyö. Palveluliikenneauton tunnistaa linjakil-
vistä.  
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Kuva 23. Lumijoen palveluliikennekalusto edustaa keskimääräistä palveluautoa tutki-
muksen esimerkkikunnissa. 
 
Kalustoa koskevia tietoja saatiin kolmestakymmenestä palveluliikenneautosta. Näistä 
neljännes oli kooltaan 14 + 1 paikkaisia. Kolme neljäsosaa autoista oli sisätilakor-
keudeltaan yli 1,9 m. Palveluautojen paikkamäärät esimerkkikunnissa on esitetty ku-
vassa 24. 
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Kuva 24. Esimerkkikuntien palveluliikenneautojen paikkamäärät. 
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70 prosentissa tutkimuksen palveluautoista oli kaksi pyörätuolipaikkaa. Seitsemässä au-
tossa (yli 20 prosentissa) pyörätuolipaikkoja ei ollut lainkaan. Muita palveluauton omi-
naisuuksia on esitelty kuvassa 25. 
 

Palveluautojen varustelu esimerkkikunnissa
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Kuva 25. Esimerkkikuntien palveluliikenneautojen varustelu yritysten mukaan. 
 
Kalustoa piti erittäin hyvin tai hyvin palveluliikenteeseen sopivana yli 90 prosenttia vas-
tanneista yrityksistä. Palveluautoissa olevat ongelmat liittyivät yritysten mukaan ti-
lantarpeeseen pyörätuolimatkustajille sekä tavarakuljetuksissa. Yksi yrittäjistä moitti 
autojen heikkoa kestävyyttä ja kalliita korjauskuluja. 
 
Kuljettajien mielestä palveluauton tärkeimmät ominaisuudet ovat tärkeysjärjestyksessä 
• Matalalattia   
• Tilava sisältä   
• Kyytiin nousu helppoa   
• Ulkoiset mitat pienet   
• Invahissi   
• Pieni kääntösade, ketterä   
• Ilmastointi   
• Nousukahvat   
 
Muita kuljettajahaastattelussa esiin tulleita hyvän palveluauton ominaisuuksia olivat: 
hyvä lämmitys, ilmajousitus, kuljetuskapasiteetin riittävyys, korkea ja leveä oviaukko, 
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pyörätuolipaikkojen, sisätilan ja tavaratilan riittävyys, toimiva luiska, pyörätuolien kiin-
nityshihnat, neliveto, automaattinen ovi, automaattivaihteet, kuljettajan tilojen er-
gonomisuus, moottorin tehokkuus, auton muunneltavuus, puhelin, istuinten tilavuus, 
toimintavarmuus ja turvallisuus.   
 
Yli 80 prosenttia kuljettajista oli saanut matkustajilta kalustoa koskevaa palautetta. Va-
jaa puolet kuljettajista oli saanut kalustosta vain positiivista palautetta. Hieman yli puo-
let kuljettajista oli saanut palautetta myös kaluston puutteista. Kaluston puutteita olivat 
mm. korkea kynnys tai hankalat askelmat, istumapaikkojen riittämättömyys, sisätilojen 
ahtaus, kylmyys talvella tai kuumuus kesällä, huono luiska, tavara-/apuvälinetilojen 
puutteellisuus, liian matalat istuimet, invahissin puuttuminen, hankalat turvavyöt, istu-
minen selkä menosuuntaan, melu ja huono jousitus. 
 
Tässä tutkimuksessa tehdyissä matkustajahaastatteluissa auton kokoon ja istumapaik-
kojen määriin tyytymättömiä oli yhteensä noin neljä prosenttia vastaajista. Kalustoon 
tyytymättömiä oli eniten Siilinjärvellä, jossa erityisesti koululaiset valittivat istuma-
paikkojen puutetta. Oulussa palveluliikenneautoissa ei ollut muutaman vastaajan mu-
kaan riittävästi tilaa apuvälineille. Porissa muutamat matkustajat kokivat autoon nouse-
misen ja autosta poistumisen hankalaksi. Ongelmana olivat liian korkeat askelmat ja 
jyrkkä luiska. Myös Oulussa, Kiuruvedellä ja Kemissä haastatellut matkustajat kertoivat 
jonkin verran samoista ongelmista.  
 
6.3 Matkan tilaaminen etukäteen 
 
Noin 27 prosenttia haastatelluista matkustajista asuu kunnissa, joissa palveluliikenteen 
matkat tilataan matkojenyhdistelykeskuksesta. MYK-kunnissa lähes puolet matkusta-
jista käyttää jotakin apuvälinettä liikkumisen apuna. Palvelukeskusmatkojen osuus on 
erityisen suuri matkojenyhdistelykeskusten välittämissä palveluliikenteissä. Noin puolet 
matkoista tilataan matkojenyhdistelykeskuksesta ja kyytiin noustaan joko kotoa tai en-
nalta sovitusta paikasta. Lähes puolella matkustajista on oikeus yhteiskunnan maksa-
maan kuljetukseen.  
 
Auton tilaamisen helppouteen oli tyytymätön noin kuusi prosenttia tämän tutkimuksen 
vastaajista. Puhelinpalveluissa ilmeni toisinaan ruuhkia ja matkustajat kokivat, että mat-
kan tilaamisen yhteydessä puututaan matkustajien yksityisasioihin. Tilatut kyydit ovat 
joskus jääneet tulematta ja tietoa esim. muuttuneista aikatauluista ei ollut välitetty mat-
kustajille. Ongelmia esiintyi enemmän uusissa matkojenyhdistelykeskuksissa kuin jo 
pitkään käytössä olleissa järjestelmissä. 
 
Suhteellisesti eniten palveluliikenteeseen tyytymättömiä matkustajia oli Pietarsaaressa, 
Oulussa, Kalvolassa, Siilinjärvellä ja Kiuruvedellä. Kalvolaa lukuun ottamatta kaikissa 
edellä mainituissa kunnissa palveluliikenteen matkat tilataan matkojenyhdistelykeskuk-
sesta. Eniten tyytymättömyyttä aiheutti näissä kunnissa juuri matkan tilaaminen. 
 
Kuljetuksen tilaamiseen tyytymättömiä oli eniten Oulussa, jossa matkojenyhdistelykes-
kus oli ollut käytössä vasta vähän aikaa. Myös Siilinjärvellä ja Kiuruvedellä osa mat-
kustajista koki matkan tilaamisen matkojenyhdistelykeskuksen kautta hankalaksi.  
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Maaseudulla matkustajat ovat keskimääräistä tyytymättömämpiä auton tilaamisen help-
pouteen. Kaikki maaseudun tilaamiseen tyytymättömät vastaajat asuivat kunnissa, joissa 
on käytössä matkojenyhdistelykeskus. Tyytymättömyyden aiheutti yleensä matkojenyh-
distelykeskuksen ruuhkaisuus ja matkojen välittäjän puutteellinen paikallistuntemus. 
 
6.4 Kuljettajat ja avustajat 

6.4.1 Kuljettajat 
 
Palveluliikenteen kuljettajista yli 85 prosenttia oli linja-autonkuljettajan tai taksinkul-
jettajan koulutuksen saaneita. Lisäksi lähes puolet oli suorittanut ensiapukurssin. Muu 
koulutustausta liittyi lähinnä työssä oppimiseen. 
 

Palveluliikenteen kuljettajan koulutus
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Kuva 26. Palveluliikenteen kuljettajien koulutus kuljettajien vastausten mukaan. 
 
Palveluliikenteen kuljettajien työkokemus vaihteli suuresti. 17 prosenttia kuljettajista oli 
ollut palveluliikenteen kuljettajana alle vuoden ja 16 prosenttia yli viisi vuotta. Kol-
mella neljästä kuljettajasta oli aikaisempaa työkokemusta joko linja-auton, taksin, inva-
taksin tai ambulanssin kuljettajana.  
 
Palveluliikenteitä esimerkkikunnissa ajoi pääsääntöisesti 1-2 kuljettajaa kullakin lin-
jalla. Yli 80 prosentissa yrityksiä palveluliikennekuljettajat ajavat myös muita kuljetuk-
sia.  
 
Yritysten kuljettajien valinnalle asettamia erityisiä linjaliikenteen tai tavanomaisen tak-
siliikenteen kuljettajalle asetetuista vaatimuksista poikkeavia vaatimuksia olivat yritys-
ten mukaan muun muassa soveltuvuus vanhusten kanssa työskentelyyn, ensiapukurssin 
suorittaminen ja palveluliikennekoulutukseen osallistuminen.  
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Yritysten erityisvaatimukset palveluliikenteen kuljettajalle
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Kuva 27. Erityisvaatimukset palveluliikenteen kuljettajalle yritysten mukaan. 
 
Yrityshaastattelujen mukaan hieman yli puolet yrityksistä oli järjestänyt palveluliiken-
nekuljettajille suunnattua erityistä koulutusta, joka koski esimerkiksi ensiaputaitoja tai 
apuvälineiden käyttöä. Useat linja-autoyritykset olivat kouluttaneet palveluliikennekul-
jettajia myös Linja-autoliiton järjestämissä koulutuksissa. Lisäkoulutusta oli järjestänyt 
yhteensä 13 bussiyrittäjää ja kaksi taksiyrittäjää. Tulevaisuudessa lisäkoulutusta palve-
luliikenteen kuljettajille suunnitteli järjestävänsä lähes kaksi kolmasosaa yrityksistä.  
 
Kuljettajista hieman yli puolet (52 prosenttia) kertoi saaneensa lisäkoulutusta joko työn-
antajaltaan tai kunnan viranomaisilta. Noin kolmannes kuljettajista oli saanut käytännön 
opastusta tai harjoittelua. 72 prosenttia kuljettajista joko tiesi tai arveli, että työnanta-
jalla ei ole lisäkoulutussuunnitelmia palveluliikennekuljettajien kouluttamiseksi, eli kul-
jettajat eivät olleet tietoisia yritysten koulutussuunnitelmista. 
 
Yrityksiä pyydettiin erottelemaan palveluliikenteen kuljettajan tehtävät ja ajankäyttö 
tehtävien mukaan. Noin puolet vastaajista oli sitä mieltä, että ajankäytön erittelyä ei voi 
tehdä, koska palveluliikenteen kuljetus on kokonaisuus, johon sisältyy eri tapahtumia. 
Useat vastaajat näkivät esimerkiksi, että koko työaika, myös ajo on asiakaspalvelua. 
Asiakkaiden avustamiseen sekä pientavaratoimituksiin arvioitiin pääsääntöisesti kulu-
van päivittäin muutamia kymmeniä minuutteja kuhunkin. Muita palveluauton kuljetta-
jan tehtäviä olivat muun muassa auton huoltoon liittyvät tehtävät ja asiakkaiden avus-
taminen kotona. 
 
Hyvän palveluliikenteen kuljettajan ylivoimaisesti tärkeimpinä ominaisuuksina kuljet-
tajat itse pitivät palvelualttiutta ja sosiaalisia taitoja. Muita tärkeitä ominaisuuksia tär-
keysjärjestyksessä ovat pitkäjänteisyys, rauhallisuus, joustavuus, ystävällisyys, paikal-
listuntemus, huumorintaju, rauhallinen ajotapa, järjestelykyky, siisti ulkonäkö, hyvän-
tuulisuus, hyvä ammattitaito, positiivisuus, kiireettömyys, iloisuus, täsmällisyys, hyvä 
työmoraali, reippaus, vastuuntuntoisuus ja kohteliaisuus. 
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Palveluliikenteen kuljettajan tehtävänkuva 
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Kuva 28. Palveluliikenteen kuljettajan toimenkuvaan kuuluvat tehtävät yritysten mu-
kaan. 
 
Kuljettajat arvioivat, että heille itselleen annetusta matkustajien palautteesta oli noin 90 
prosenttia myönteistä ja noin kymmenen prosenttia moitteita. Kysymykseen vastasi 47 
kuljettajaa. 
 

 
Kuva 29. Haukiputaan palveluliikenteen kuljettaja auttaa asiakkaan kassin sisälle. 
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Kuljettajan vastuu on suuri. Kuljettaja on yrityksessä usein ainoa, joka tietää miten asiat 
käytännössä hoidetaan ja hän solmii tarvittavat kontaktit asiakkaisiin ja heidän avusta-
jiinsa. Jos kuljettaja vaihtuu tai sairastuu, syntyy siitä välittömästi ongelmia.  
 

6.4.2 Avustajat 
 
Esimerkkikuntien palveluliikenteissä toimi vain neljä avustajaa. Heistä kahdella oli so-
siaali- ja/tai terveysalan koulutus. Kukaan avustajista ei ollut saanut työnantajiltaan kou-
lutusta tehtävään. Kiuruvedellä ja Kuopiossa avustajat kuitenkin kertoivat, että työnan-
taja on suunnitellut koulutuksen järjestämistä.  
 
Kahdella avustajalla työnkuvaan kuului muiden asiakaspalvelutehtävien lisäksi tilausten 
vastaanotto. Yhdellä avustajalla työnkuvaan kuului myös suunnittelu ja raportointi. 
 
Lähes 70 prosenttia vastanneista kuljettajista piti avustajaa tarpeellisena. Avustajaa kos-
keviin kysymyksiin vastasi 45 kuljettajaa viidestäkymmenestä haastatellusta. Hieman 
yli puolet oli sitä mieltä, että avustaja on aina tarpeellinen ja vajaa puolet, että tarvetta 
avustajalle on vain joskus. Vajaa kymmenen prosenttia vastaajista mainitsi, että avusta-
jan tarve riippuu avustajasta. Reilu kymmenen prosenttia kuljettajista piti avustajaa tar-
peettomana. 
 
Kuljettajat ja avustajat pitivät palveluliikenteen avustajan ylivoimaisesti tärkeimpinä 
ominaisuuksina palvelualttiutta ja sosiaalisuutta. Muita tärkeitä ominaisuuksia olivat 
tärkeysjärjestyksessä: ystävällisyys, rauhallisuus, pitkäjänteisyys, oma-aloitteisuus, vik-
kelyys, joustavuus, taito työskennellä vanhusten kanssa, hyväntuulisuus, taitavuus avus-
tajana, täsmällisyys, hyvä työmoraali, kaksikielisyys, järjestelykyky, fyysinen voima, 
positiivisuus, vastuuntuntoisuus, huumorintaju, paikallistuntemus ja rahastuskoneen 
käyttötaidot. 
 
Kuljettajat ja avustajat arvioivat, että avustajien saamasta palautteesta noin 90 prosenttia 
oli positiivista. Kysymykseen vastasi yhteensä 23 kuljettajaa ja avustajaa. 
 
Matkustajahaastattelussa lähes 70 prosenttia kaikista vastanneista ilmoitti, että ei tar-
vitse apua matkan aikana. Yhteiskunnan maksamiin kuljetuksiin oikeutetuista lähes 
puolet matkustajista kuitenkin tarvitsee avustusta joko autoon nousemisessa, autosta 
poistumisessa, matkan aikana tai perillä matkakohteessa. Itse maksavista matkustajista 
apua tarvitsevat tarvitsivat yleisimmin apua autoon nousemisessa tai autosta poistumi-
sessa. Kuvassa 30 on esitetty matkustajien avuntarve haastattelujen mukaan. 
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Tarvitsetteko apua? (n= 549)
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Kuva 30. Matkustajien avuntarve matkustajahaastatteluiden mukaan. 
 
6.5 Reitit ja aikataulut 
 
Pääsääntöisesti palveluliikenteiden reitit on kuntien mukaan suunniteltu asiakkaiden 
asuinpaikkojen sekä tyypillisten kuljetus- ja asiointikohteiden sijainnin perusteella. Ai-
katauluihin ovat vaikuttaneet muun muassa asiointiin tarvittava aika sekä päiväkeskus-
ten ja muiden kuljetuspalveluasiakkaiden käyttämien toimintakeskusten toiminta-ajat. 
Palveluliikenteen aikataulut ovat joissakin tapauksissa vaikuttaneet jonkin verran myös 
toimintakeskusten ja koulujen toiminta-aikoihin.  
 
Yli kolmannes vastanneista kunnista toi erityisesti esille, että muun joukkoliikenteen 
palvelut ovat keskeisesti vaikuttaneet palveluliikenteen reitteihin. Palveluliikenteellä on 
täydennetty joukkoliikenteen palvelualuetta niin, että palveluliikenteen tarjontaa on py-
ritty kohdentamaan alueille, joilla ei ole muuta joukkoliikennetarjontaa, tai palvelulii-
kenteellä on järjestetty syöttöyhteyksiä runkoliikenteen reiteille. Useat kunnat toivat 
vastauksissaan esille myös asukkaiden tasapuolisen kohtelun periaatteen.  
 
Useassa esimerkkinä olleessa maaseutukunnassa liikenteen päiväohjelma pohjautui 
kunnan järjestämiin säännöllisiin kuljetuksiin, esimerkiksi sosiaalitoimen päiväkeskus-
kuljetuksiin tai koululaiskuljetuksiin ja jäljelle jäävä aika on varattu asiointiin.  
 
Eniten negatiivista palautetta sekä kunnat että yritykset saavat aikatauluista ja reiteistä. 
Myös tässä tutkimuksessa tehdyissä matkustajahaastatteluissa negatiivista palautetta 
kohdistui eniten palveluliikenteen aikatauluun ja reittiin sekä auton tilaamisen helppou-
teen. Aikatauluihin oli tyytymätön noin kymmenen prosenttia vastaajista ja reitteihin 
noin viisi prosenttia vastaajista. Vastauksista ei erottunut selvää asiakasryhmää, joka 
erityisesti olisi tyytymätön.  
 
Aikatauluun tyytymättömiä oli eniten kunnissa, joissa palveluliikenne toimii kiinteällä 
aikataululla. Kokonaan kutsuohjatuissa palveluliikenteissä matkustajat olivat hieman 
tyytyväisempiä ja kaikkein tyytyväisimpiä joustavalla aikataululla toimiviin palvelulii-
kenteisiin. Matkan etukäteistilauksella ei ole vaikutusta tyytyväisyyteen.  
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Reittiin tyytymättömiä oli eniten kunnissa, joissa reitti määräytyy kokonaan kutsujen 
perusteella. Joustaviin reitteihin oltiin melko tyytyväisiä eikä täysin kiinteistä reiteistä 
tullut lainkaan kielteistä palautetta. Kiinteäreittisten palveluliikenteiden osalta otos on 
erittäin pieni. Reittiin tyytymättömiä olivat erityisesti pysäkiltä kyytiin nousseet mat-
kustajat. 
 
Matkustajat toivoivat kuljetuskapasiteetin lisäämistä tai enemmän aamu- ja iltavuoroja 
sekä viikonloppuliikennettä. Janakkalassa sairaalamatkat aiheuttivat hankaluuksia muu-
tamalle matkustajalle. Siilinjärvellä ja Torniossa asiointiajat eivät olleet kaikkien mie-
lestä riittävän pitkiä. Vaasassa koululaiset olivat tyytymättömiä aikatauluihin ja Kalvo-
lassa aikatauluihin ja reitteihin, koska matka tai odotusaika oli liian pitkä. 
 
Matkustajista yli 30 prosenttia käyttää matkustamiseen taksia tai invataksia palvelulii-
kenteen lisäksi. Näihin turvauduttaneen silloin, kun reitit ja aikataulut eivät sovellu 
matkustajan tarpeisiin. Hieman yli neljännes matkustajista käyttää palveluliikenteen li-
säksi linja-autoa ja lähes viidennes matkustaa henkilöautossa. Kuvassa 31 on eritelty 
palveluliikenteen käyttäjien palveluliikenteen lisäksi käyttämät muut kulkumuodot. 
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Kuva 31. Palveluliikenteen matkustajien muut kulkumuodot palveluliikenteen lisäksi. 
 
6.6 Tiedottaminen 
 
Suosituin tiedotuskanava oli sanomalehdessä ilmoittaminen, jota käytti yli 80 prosenttia 
kunnista. Henkilökohtaista käytönopastusta annettiin yli 60 prosentissa kunnista ja in-
ternetiä tiedottamiseen käytti lähes 60 prosenttia kunnista. Kuntien näkemysten mukaan 
ylivoimaisesti parhaana tiedottamistapana pidettiin henkilökohtaista opastusta.  
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Palveluliikenteestä tiedottaminen
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Kuva 32. Kuntien käyttämät tiedotuskanavat. 
 
Lähes 90 prosenttia kunnista katsoi onnistuneensa tiedottamisessa hyvin. 12 prosenttia 
vastaajista arvioi, että tiedottamisessa olisi parantamisen varaa. Hieman yli puolet kun-
nista arvioi kuitenkin lisäävänsä tiedottamista. Loput kunnista arvioivat tiedottamisen 
määrän pysyvän nykytasolla jatkossakin. Ylivoimaisesti parhaana tiedottamistapana 
kunnat pitivät henkilökohtaista opastusta. 
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Kuva 33. Kuntien arvio parhaasta tiedottamistavasta. 
 
Suurin osa matkustajista oli saanut tietoa palveluliikenteestä henkilökohtaisesti joko 
kunnan viranomaiselta tai tuttavilta. Yli neljännes palveluliikenteen matkustajista oli 
saanut tietoa palveluliikenteestä sanomalehdestä. Muita kuin kuvassa mainittuja tieto-
lähteitä olivat muun muassa auton kyljessä ja pysäkeillä ollut tieto, sekä vanhusten- tai 
palvelutalolta tai kouluista saatu tieto. Myös lääkärit olivat kertoneet palvelulinjoista 
usealle matkustajalle. Matkustajahaastatteluissa tiedottamista toivottiin lisää, samoin ai-
kataulujulkaisujen ymmärrettävyyteen pitäisi kiinnittää enemmän huomiota. 
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Mistä olette saaneet tietoa palveluliikenteestä? (n= 613)
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Kuva 34. Tieto palveluliikenteestä matkustajien mukaan. 
 
6.7 Lippujärjestelmät 
 
Kaikissa palveluliikenteissä matkan voi maksaa kertalipulla. Muita käytössä olevia lip-
putyyppejä ovat seutuliput, kaupunkiliikenteen sarja- ja kausiliput, koululaisliput ja pal-
veluliikenteeseen räätälöidyt sarja- tai näyttöliput. Kertalippujen osuus palveluliiken-
nematkan maksutapana vaihtelee suuresti. Kysymykseen vastasi 21 yritystä, joista 18:lla 
oli tiedossa lipputyyppijakauma palveluliikenteessä. Näistä puolessa kertalipuilla teh-
tyjen matkojen osuus oli 90 - 100 prosenttia kaikista matkoista. Kertalipuilla maksettu-
jen matkojen osuus oli pieni eli alle 30 prosenttia Iisalmen, Oulun, Kuopion, Porvoon ja 
Lapuan palveluliikenteissä. Näistä muissa kunnissa paitsi Lapualla palveluliikenne toi-
mii selkeästi paikallisliikenteeseen integroituna. 
 
Erilaisten kuukausilippujen, sarjalippujen, seutulippujen ja koululaislippujen osuus 
matkoista on suurin Iisalmessa, jossa 75 prosenttia matkoista maksetaan näillä lipuilla. 
Myös Kuopiossa yli puolet matkoista maksetaan edellä mainituilla lipputuotteilla. Por-
voossa puolet palveluliikennematkoista maksetaan koululaislipulla. Tiedot perustuvat 
yrittäjien haastattelussa kertomiin tietoihin. 
 
Kaikissa esimerkkiliikenteissä palveluliikenteen maksutapana kävi käteinen. Kaksi 
kolmasosaa esimerkkipalveluliikenteistä luki kontaktillista älykorttia. Suurin osa itse 
matkansa maksavista asiakkaista maksaa matkansa käteisellä. Seutu- ja sarjalippujen 
käyttö on melko vähäistä, koska suurin osa matkustajista matkustaa niin vähän, että 
kausilippujen ostaminen ei ole kannattavaa. Seutulippujen käytössä on myös ollut jon-
kin verran muita ongelmia, esimerkiksi kaikissa autoissa ei ole seutulippujen lukemisen 
mahdollistavaa kuljettajakohtaista lukijalaitetta/käyttökorttia.  
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Palveluliikenteen maksutavat
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Kuva 35. Palveluliikenteessä käytettävät maksutavat. 
 
Lähes puolessa esimerkkipalveluliikenteistä oli käytössä tasataksa. Kilometritaksa oli 
lähes yhtä yleinen. Kertalipun hinnat vaihtelivat eurosta 3,8 euroon. Yli puolessa pal-
veluliikenteistä oli käytössä taksa, joka oli sama kuin vastaavan pituisen linja-automat-
kan taksa. Lastenlipun hinta oli pääsääntöisesti puolet aikuisen lipun hinnasta. Yleisin 
lipun hinta oli 2,3 euroa. Kuudessa kunnassa käytetään alempaa taksaa, kuin vastaavan 
pituisella linja-automatkalla. Matkustajista 71 prosenttia piti palveluliikenteen asia-
kashintaa sopivana ja kymmenen prosenttia liian kalliina.  
 

Palveluliikenteen tariffi, n=23
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Kuva 36. Palveluliikenteen tariffi. 
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7 PALVELULIIKENTEEN VAIKUTTAVUUS 
 

Matkustajien liikkuminen: Lähes 90 prosenttia matkustajista kokee, että palvelulii-
kenne on helpottanut heidän liikkumistaan.  
Lähes puolet matkustajista on alkanut liikkua enemmän sen jälkeen kun palveluliiken-
teen käyttö on tullut mahdolliseksi. Kaupungeissa palveluliikenne on lisännyt matkus-
tamista enemmän kuin maaseudulla.  
Yhteiskunnan maksamia kuljetuksia tarvitsevat ovat kokeneet, että palveluliikenteen 
myötä matkustaminen on helpottunut. Heidän tekemiensä matkojen määrä ei ole li-
sääntynyt.  
Joukkoliikenteen palvelutaso: Palveluliikenteellä pystytään tarjoamaan yli puolessa 
esimerkkikunnista liikennepalveluja alueille, jotka muuten olisivat kaikille avoimen 
joukkoliikenteen ulkopuolella.  
Erilliskuljetusten tarve: Palveluliikennekunnissa vammaispalvelulain mukaisia kulje-
tuksia tarvitsevien määrä on keskimäärin pienempi ja nousee hitaammin kuin niissä 
kunnissa, joissa ei ole palveluliikennettä. Voisikin olettaa, että tarjoamalla mahdollisuus 
omatoimiseen liikkumiseen on voitu viivästyttää tarvetta järjestää erilliskuljetuksia.  
Lähes kaksi kolmasosaa haastatelluista kuntien edustajista uskoo myös, että palvelulii-
kenne on vähentänyt tai myöhentänyt kotipalvelun ja sosiaalihuollon tarvetta.  
Uudet joukkoliikennematkustajat: Palveluliikenteellä on saatu kokonaan uusien käyt-
täjäryhmiä joukkoliikenteeseen. Tässä tutkimuksessa puolet vastaajista ilmoitti käyttä-
neensä kulkumuotonaan taksia, invataksia tai henkilöautoa ennen palveluliikenteen 
käynnistämistä. 
 
7.1 Vaikutukset matkustajien liikkumiseen 
 
Lähes 90 prosenttia matkustajista kokee, että palveluliikenne on helpottanut heidän liik-
kumistaan ja asiointiaan. 66 prosentilla liikkuminen tai asiointi on helpottunut huomat-
tavasti ja 21 prosentilla jonkin verran.  
 

Onko palveluliikenne helpottanut liikkumistanne/ asiointianne? (n= 549)
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Kuva 37. Palveluliikenteen vaikutus liikkumiseen ja asiointiin. 
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44 prosenttia matkustajista on alkanut liikkua enemmän sen jälkeen kun palveluliiken-
teen käyttö on tullut mahdolliseksi.   
 

Onko palveluliikenne lisännyt liikkumistanne/ asiointianne? (n= 549)
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Kuva 38. Palveluliikenteen vaikutus matkustajien liikkumisen ja asioinnin määrään. 
 
Palveluliikenteen matkustajista noin 30 prosenttia kertoi käyttäneensä pääasiallisena 
kulkumuotona linja-autoa ennen palveluliikennettä. Noin viidesosa matkustajista oli 
käyttänyt ensisijaisesti taksia ja lähes viidesosa sukulaisen tai tuttavan kyytiä. Tulos 
viittaisi siihen, että palveluliikenteeseen siirtyy matkustajia myös linja-autoliikenteestä 
eli linja-autoyrittäjien tässäkin tutkimuksessa esittämä huoli linja-automatkustajien siir-
tymisestä palveluliikenteen käyttäjiksi olisi perusteltu. Vastaajilta ei kysytty kuitenkaan 
kuinka kauan sitten he ovat siirtyneet linja-auton käyttäjistä palveluliikenteeseen. Aina-
kin iäkkäämmillä matkustajilla siirtymisen syynä lienee kunnon heikkeneminen. Tulos 
osoittaa sen, että palveluliikenteellä on ollut vaikutusta erilliskuljetusten määrään.  
 

Mitä kulkumuotoa käytitte ennen palvelulinjan toiminnan aloittamista? 
(n= 712)
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Kuva 39. Matkustajien käyttämä kulkumuoto ennen palveluliikennettä. 
 
Kaupungeissa ja taajamissa palveluliikenne on käyttäjien mielestä lisännyt ja helpotta-
nut huomattavasti liikkumista. Ennen palveluliikenteen käynnistämistä haastatellut mat-
kustajat ovat liikkuneet vähemmän, koska ovat kokeneet linja-auton ja kevyen liiken-
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teen käytön hankalaksi. Palveluliikenteen käyttömahdollisuus on jonkin verran vähentä-
nyt haastateltujen matkustajien linja-auton käyttöä kaupungeissa.  
 
Maaseudulla palveluliikenteen aloittaminen ei ole oleellisesti vaikuttanut matkustajien 
liikkumisen määrään tai helppouteen. Ennen palveluliikenteen aloittamista matkustajat 
käyttivät liikkumiseen enemmän takseja ja henkilöautoa. Maaseudulla palveluliiken-
teessä kulkee vähemmän itse maksavia matkustajia ja enemmän kuntien maksamia kul-
jetuspalveluiden käyttäjiä. Muiden matkustajien osalta palveluliikenteen käyttöönotto 
on hieman vähentänyt sekä linja-auton että henkilöauton käyttöä.  
 
7.2 Vaikutukset yhteiskunnan maksamiin kuljetuksiin 
 
Yhteiskunnan maksamien kuljetusten osalta tarkasteltiin yli 15-vuotiaita matkustajia 
vertaamalla yhteiskunnan maksamiin kuljetuksiin oikeutettuja matkustajia itse matkansa 
maksaviin matkustajiin. Noin kolmasosa yli 15-vuotiaista palveluliikennematkustajista 
tarvitsi sosiaalihuoltolain tai vammaispalvelulain mukaisia kuljetuspalveluita tai muita 
kuntien korvaamia matkoja.  
 
Kuntien maksamia kuljetuspalveluita tarvitsevat olivat keskimäärin 67-vuotiaita. Heistä 
lähes 60 prosenttia käytti liikkumisen apuna jotakin apuvälinettä. Kuntien maksamia 
kuljetuspalveluja tarvitsevat tekivät runsaasti terveyskeskus-, sairaala- ja palvelukes-
kusmatkoja. Matka oli yleensä tilattu etukäteen ja matkustajat noudettiin kotoa. Kulje-
tuksiin oikeutetut tekevät keskimäärin neljä palveluliikennematkaa viikossa. He käyttä-
vät myös palveluliikenteen lisäksi runsaasti taksi- ja invataksikuljetuksia.  
 
Matkustajien näkemyksen mukaan palveluliikenne on pääsääntöisesti helpottanut kul-
jetuksiin oikeutettujen matkustamista. Matkustaminen ei kuitenkaan ole lisääntynyt ko-
vin paljon. Aikaisemmin he käyttivät runsaasti taksikuljetuksia. Palveluliikenteen myötä 
yhteiskunnan maksamia kuljetuspalveluita tarvitsevat ovat vähentäneet paitsi erilliskul-
jetusten käyttöä myös jonkin verran linja-auton ja henkilöauton käyttöä sekä kävelyä tai 
pyöräilyä.  
 
Kuntien maksamia kuljetuspalveluita tarvitsevat ovat hieman itse maksavia asiakkaita 
tyytymättömämpiä palveluliikenteessä saatuun palveluun, auton käytön helppouteen ja 
palveluliikenteen reitteihin ja aikatauluihin. Auton tilaamista kuljetuksiin oikeutetut ei-
vät pidä sen hankalampana kuin itse maksavat matkustajatkaan.  
 
Itse matkansa maksavat matkustajat ovat keskimäärin 72-vuotiaita. Heistä alle kolman-
nes käyttää liikkumisessa apuvälineitä. Suurin osa matkoista liittyy asiointiin ja kau-
passa käyntiin. Itse maksavat asiakkaat nousevat yleensä kyytiin pysäkiltä ja he tekevät 
noin 3,1 matkaa viikossa. He käyttävät palveluliikenteen lisäksi linja-autoa. Yleensä itse 
matkansa maksavat voivat matkustaa omatoimisesti.  
 
Palveluliikenne on helpottanut huomattavasti itse maksavien matkustamista. Matkusta-
minen on myös lisääntynyt jonkin verran. Ennen palveluliikenteen käyttömahdollisuutta 
matkustajat käyttivät yleensä linja-autoa tai henkilöautoa.  
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Palveluliikenteellä on merkitys sosiaalisen kanssakäymisen kanavana. Tässäkin tutki-
muksessa oli mukana vastaajia, jotka olivat palveluliikenteen kyydissä vain ’kiertoaje-
lulla’ tai tapaamassa tuttuja ilman varsinaista matkan tarkoitusta. 
 
 
7.3 Vaikutus joukkoliikenteen palvelutasoon 
 
Yli puolessa tutkimuksen esimerkkikunnista pystytään palveluliikenteellä tarjoamaan 
palveluita alueille, joissa ei olisi muuten lainkaan joukkoliikennepalveluita. Esimerkiksi 
Kalvolassa ei olisi lainkaan kunnan sisäisiä joukkoliikenneyhteyksiä ilman palvelulii-
kennettä valtaosassa kuntaa. Uusien alueiden saaminen joukkoliikennepalvelujen piiriin 
on merkittävää erityisesti maaseutukunnissa, joissa on vähän muuta joukkoliikennetar-
jontaa. 
 
Palveluliikenteen avulla on pystytty myös korvaamaan muuta liikennetarjontaa. Esi-
merkiksi Pietarsaaressa palveluliikenteellä hoidetaan koko paikallisliikenne. Hämeen-
linnassa yksi paikallisliikenteen linja hoidetaan palveluliikenteenä. Kiuruvedellä ja Ii-
salmessa heikosti kannattavia runkoliikenteen reittejä tai niiden osia on pystytty kor-
vaamaan palveluliikenteellä.  
 
Palveluliikenteellä on pystytty tarjoamaan liityntäyhteyksiä muuhun joukkoliikentee-
seen. Kaksi kolmasosaa kunnista hyödyntää palveluliikennettä liityntäyhteyksien jär-
jestämisessä linja-auto- tai junavuoroille.  
 
Palveluliikenteen merkittävin vaikutus lienee kuitenkin kokonaan uusien käyttäjäryh-
mien saaminen joukkoliikenteeseen. Tässä tutkimuksessa puolet vastaajista ilmoitti 
käyttäneensä kulkumuotonaan taksia, invataksia tai henkilöautoa ennen palveluliiken-
teen käynnistymistä. Palveluliikenteen käytön helppous ja joustavuus verrattuna tavalli-
seen linja-autoliikenteeseen on mahdollistanut näiden matkustajien siirtymisen joukko-
liikenteen käyttäjiksi. 
 
7.4 Vaikutus kotipalvelun ja sosiaalihuollon tarpeeseen 
 
Haastatelluista kuntien edustajista 60 prosenttia uskoi, että palveluliikenteen avulla oli 
pystytty vähentämään kotipalvelun ja sosiaalihuollon tarvetta. Lisäksi vielä viisi pro-
senttia kunnista uskoi, että palveluliikenteen avulla oli pystytty pysäyttämään kotipal-
velun ja sosiaalihuollon tarpeen jatkuva kasvu. Tulokset perustuvat kuntien palvelulii-
kenteestä vastaavien henkilöiden arvioihin. Asian tarkempi tutkimus ei tämän selvityk-
sen yhteydessä ollut mahdollista.   
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Palveluliikenteen vaikutus kotipalvelun, kotisairaanhoidon tai laitoshoidon 
tarpeeseen
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Kuva 40. Palveluliikenteen vaikutuksia kotipalvelun, kotisairaanhoidon tai laitoshoidon 
tarpeeseen kuntien edustajien arvioiden mukaan. 
 
Palveluliikenteen käyttöönotto on aiheuttanut muutoksia koulujen, päiväkeskusten tms. 
toiminta-aikoihin tai –paikkoihin 14 kunnassa. Kymmenessä kunnassa palveluliiken-
teellä ei ole ollut vaikutusta toimintojen alkamis- tai päättymisaikoihin. 
 
7.5 Vaikutukset vammaispalvelulain mukaisiin kuljetuksiin  
 
Vuonna 1999 vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevia oli keskimäärin 1,19 
prosenttia väestöstä. Tutkimuksen esimerkkikunnissa vammaispalvelulain mukaisia kul-
jetuksia tarvitsevia oli vuonna 1999 keskimäärin 0,85 prosenttia väestöstä niissä kunnis-
sa, joissa palveluliikenne jo oli toiminnassa ja 0,92 prosenttia niissä kunnissa, joissa 
palveluliikennettä ei vielä ollut käynnistetty.  
 
Vuosina 1999 – 2001 vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevien määrä on 
koko maassa kasvanut keskimäärin 7,2 prosenttia vuodessa. Vammaispalvelulain mu-
kaisia kuljetuksia tarvitsevien määrä näyttäisi lisääntyneen kiihtyvällä tahdilla. Vuosina 
1991-2001 myönnettyjen VPL-kuljetusten määrä lisääntyi keskimäärin 6,6 prosenttia 
vuodessa, vuosina 1996-2001 6,8 prosenttia vuodessa. 
 
Tutkimuksessa mukana olleissa esimerkkikunnissa vammaispalvelulain mukaisia kul-
jetuksia tarvitsevien määrä on lisääntynyt vuoden 1999 jälkeen keskimäärin vain 5,7 
prosenttia vuodessa, kun on vertailtu vuosien 2001 – 2003 kuljetettavien määriä vuoden 
1999 kuljetettavien määrään. Vertailuajankohtaa on hieman jouduttu vaihtelemaan kun-
nittain, koska kaikista kunnista ei ollut saatavilla tietoja samoilta vuosilta. Muutamissa 
kunnissa vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsevien määrä on kuitenkin 
noussut huomattavasti. Esimerkiksi Viitasaarella kuljetuksiin oikeutettujen määrä on 
noussut keskimäärin 13 prosenttia ja Kemissä kymmenen prosenttia vuodessa. Viitasaa-
rella palveluliikenne toimi vain kolme vuotta, eli sillä ei voi ajatella olleen vaikutusta 
vammaispalvelulain mukaisten kuljetusoikeuksien tarpeeseen. Kemissä sen sijaan pal-
veluliikenne on toiminut pidempään.  
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Taulukko 4. Vammaispalvelulain perusteella kuljetettavien määrän kehittyminen. 

Kunta 

VPL-kulje-
tettavat/ 100 
000 asukasta 
v.1999 

Muutos kes-
kimäärin % 
vuodessa v. 
1999 jälkeen 

vertailu 
vuosilta 
1999 - 

Haukipudas 1070 -9,1 2003 
Hyvinkää 853 16,0 2002 
Hämeenlinna 283 40,0 2003 
Iisalmi 894 6,6 2001 
Janakkala 896 7,9 2003 
Kalvola 588 8,9 2003 
Kangasala 935 14,6 2002 
Kemi 1281 10,0 2002 
Keminmaa 1518 -23,7 2002 
Kiuruvesi 609 21,4 2002 
Kuopio 924 -6,8 2002 
Lapua 606 -4,0 2002 
Lohja 319 2,6 2002 
Lumijoki 178 17,2 2003 
Muhos 667 3,9 2003 
Naantali 1174 -8,2 2003 
Oulu 1102 6,3 2003 
Pietarsaari 1303 4,3 2003 
Pori* 1346 6,1 2002 
Porvoo 814 2,5 2002 
Raahe 974 10,0 2003 
Siilinjärvi 766 4,2 2003 
Tornio 700 -3,1 2002 
Vaasa 1523 3,1 2003 
Viitasaari 687 12,6 2002 
Koko maa 1194 7,2 99-01 
Esimerkkikunnat keskim.*   5,7   

*) Porin tiedot eivät ole mukana tarkastelussa, koska  
   palveluliikenne on aloitettu vasta syksyllä 2003  
 
Palveluliikenteen käynnistämisen jälkeen vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tar-
vitsevien määrä on vähentynyt huomattavasti mm. Keminmaalla ja Lapualla. Sama 
suuntaus on ollut jo pitempään palveluliikennettä harjoittaneista kunnista muun muassa 
Haukiputaalla, Kuopiossa ja Torniossa. Vuonna 2001 koko maan väestöstä 1,36 pro-
senttia tarvitsi vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia. Tämän tutkimuksen esimerk-
kikunnissa vuosina 2001 - 2003 vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia tarvitsi kes-
kimäärin 0,93 prosenttia väestöstä.  
 
Tulokset voisivat antaa viitteitä siitä, että järjestämällä mahdollisuus omatoimiseen liik-
kumiseen viivästytetään tarvetta turvautua kuntien maksamiin erilliskuljetuksiin. 
 



72 
  
7.6 Vaikutukset yritysten toimintaan 
 
Palveluliikenne on lisännyt matkustamista ja joukkoliikenteeseen on saatu uusia asiak-
kaita. Tutkimuksen esimerkkikunnissa jopa 44 prosenttia matkustajista on alkanut liik-
kua enemmän sen jälkeen kun palveluliikenteen käyttö on tullut mahdolliseksi.  
 
Noin 30 prosenttia palveluliikenteen matkustajista on käyttänyt linja-autoa kulkumuo-
tonaan ennen palveluliikenteen aloittamista. Osa uusista matkustajista siirtyy siis pal-
veluliikenteeseen linja-autoista. Siirtymää tapahtuu yleisemmin kaupungeissa ja taajaan 
asutuissa kunnissa. Siirtymää tapahtuu eniten paikallisliikenteestä palveluliikenteeseen. 
Palveluliikenteen matkustajat olivat kaupungeissa keskimäärin 71-vuotiaita, eli osa 
heistä joutui luopumaan linja-auton käytöstä todennäköisesti kuntonsa vuoksi. Maaseu-
tukunnissa (kunnissa, jossa taajama-aste on alle 90 prosenttia) palveluliikenteen käyttä-
jistä suurempi osa on erilliskuljetuksiin oikeutettuja, ja heidän pääasiallinen kulkumuo-
tonsa oli erilliskuljetus ennen palveluliikennettä. 
 
Kaksi kolmasosaa esimerkkikunnista tarjosi ainakin periaatteessa palveluliikenteellä lii-
tyntäyhteyksiä linja-auto- ja junavuoroille. Palveluliikenteen käyttö liityntäyhteytenä on 
kuitenkin vähäistä. Tämän palvelun kehittäminen voisi jatkossa tuoda lisää matkustajia 
muun muassa maaseudun runkoliikennevuoroihin.  
 
Kuusi yritystä 27:stä piti palveluliikennettä haitallisena muulle liikennetarjonnalleen. 
Taksiyrittäjät näkivät ongelmana yksittäisten taksikyytien vähenemisen ja toisaalta sen, 
että palveluliikenteen harjoittaminen sitoi kalustoa pois normaalista taksiliikenteestä. 
Bussiyrittäjistä vain kolme oli sitä mieltä, että matkustajia on osin päällekkäisten reit-
tien takia siirtynyt jonkin verran linjaliikenteestä palveluliikenteeseen.  
 
Viitasaarella taksiyrittäjä panosti palveluliikenteeseen muun liikenteen kustannuksella 
ja kun kunta päättikin kokeiluajan jälkeen lakkauttaa palveluliikenteen, oli yrittäjä jo 
menettänyt myös muita vanhoja asiakkaita. Palveluliikenteen negatiivisia vaikutuksia 
yrittäjille aiheutuukin enemmän mm. sopimusten lyhyyden ja vaadittavan kaluston kal-
leuden vuoksi.  
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8 RAHOITUS  
 

Valtion rahoitus: Valtion rahoittamien palveluliikenteiden kokonaisarvo oli vuonna 
2002 yhteensä 10,6 miljoonaa euroa. Valtion avustusta saaneiden palveluliikenteiden 
rahoituksesta 2,9 miljoonaa euroa oli valtion rahoitusta ja kuntien rahoitusosuus oli 5,3 
miljoonaa euroa. Asiakastulot olivat yhteensä 2,3 miljoonaa euroa. 

Noin 11 prosenttia valtion kaikille avoimen bussi- ja taksiliikenteen ostorahoituksesta 
käytettiin palveluliikenteisiin.  

Keskimääräinen kilometrihinta valtion ja kuntien yhdessä tukemissa palveluliikenteessä 
oli vuonna 2002 noin 1,51 euroa/kilometri.  

Vertailua: Yhteiskunnalle matkustajan kuljettaminen palveluliikenteellä on edullisem-
paa kuin ostetussa taksivuorossa. Tilastojen perusteella ostettu linja-autoliikenne on yh-
teiskunnalle keskimäärin edullisempaa kuin palveluliikenne. 

Kuljetettua asiakasta kohti palveluliikenne on yhteiskunnalle edullisempaa kuin ostettu 
taksiliikenne, mutta suhde vaihtelee eri puolilla maata koska paikalliset olosuhteet ovat 
erilaisia.  

Tämän tutkimuksen esimerkkikunnissa ei kilpailutetun ja neuvottelumenettelyin hanki-
tun palveluliikenteen kustannuksissa tai laadussa havaittu eroa.  

Matkojenyhdistelykeskusten välittämä kutsuohjattu palveluliikenne oli tämän tutkimuk-
sen esimerkkikunnissa yhteiskunnalle kilometrihinnaltaan edullisinta. Kaikissa tutki-
muksen matkojenyhdistelykeskusten kautta välitettävissä palveluliikenteissä oli käytös-
sä aikaperusteinen sopimus.  

Kustannusten tilastointi: Palveluliikenteen seurantaa ja tilastointia tulee edelleen ke-
hittää ja ohjeistaa valtakunnan tasolla. Kuntien tavoissa ilmoittaa lipputuloja kuntien 
maksamista kuljetuksista on eroja, jotka vaikeuttavat kustannusten analysointia.  

Vaikutus henkilökuljetusjärjestelmän kustannuksiin: Tarkempaan tarkasteluun va-
litun muutaman kunnan seurantatietojen perusteella näyttäisi, että kuntien henkilökul-
jetusten kustannukset eivät palveluliikenteen avulla laske ainakaan pysyvästi, mutta 
kustannusten nousu näyttäisi hidastuvan.  

 
8.1 Valtion rahoitus palveluliikenteeseen 
 
Valtio avustaa palveluliikenteitä liikenteen käynnistämisvaiheessa. Lääninhallitukset 
voivat myöntää harkinnanvaraista, linjaliikennettä täydentävän ostoliikenteen järjestä-
miseen tarkoitettua valtionavustusta paikallisliikenteiseen integroiduille palveluliiken-
teille. Palveluliikenteen käynnistämisvaiheessa lääninhallitukset rahoittavat yhdessä 
kuntien kanssa palveluliikennettä käynnistämisavustuksin kahden vuoden ajan. Rahoi-
tuksen perusteena on liikenne- ja viestintäministeriön asetus joukkoliikenteen valtion-
avustuksista 64/2002 (4 § ja 6 §).  
 
Valtion rahoitus linja-autolla ja takseilla hoidettuun kaikille avoimen joukkoliikenteen 
ostamiseen oli vuonna 2002 27,1 miljoonaa euroa. Palveluliikenteiden ostamiseen käy-
tettiin tästä rahoituksesta noin 11 prosenttia. Valtion ostoliikennerahoitus kaikille avoi-
meen bussi- ja taksiliikenteeseen on esitetty kuvassa 41.  
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Valtion ostoliikenne v. 2002

11 %

10 %

6 %

73 %

Palveluliikenne 2,9 M€

Paikallisliikenne 2,6 M€

Ostettu runkoliikenne taksilla
1,5 M€
Ostettu runkoliikenne linja-
autolla 20,1 M€

Kuva 41. Valtion ostama kaikille avoin bussi- ja taksiliikenne vuonna 2002.  
 
Vuonna 2002 valtion avustusta sai 89 kunnan palveluliikenne. Valtion avustusta saanei-
den palveluliikenteiden rahoituksesta 2,9 miljoonaa euroa oli valtion rahoitusta ja 5,3 
miljoonaa euroa kuntien rahoitusta. Näiden lisäksi asiakastulot olivat yhteensä 2,3 mil-
joonaa euroa. Valtion tukemissa palveluliikenteissä liikennepalvelujen arvo oli vuonna 
2002 yhteensä 10,6 miljoonaa euroa.  
 
Valtion ja kunnan yhdessä tukemia palveluliikennekokeiluja oli vuonna 2002 yhteensä 
45 kunnassa. 40 kunnassa palveluliikennettä harjoitettiin valtion tuella paikallisliiken-
teeseen integroituna. 40 kunnassa harjoitettiin palveluliikennettä, jota tuki vain kunta. 
Läänien peruspalvelujen arvioinnin mukaan kunnat rahoittivat pelkästään kuntien tuke-
mia ja kuntien ja valtion yhdessä tukemia palveluliikenteitä vuonna 2001 yhteensä 6,6 
miljoonalla eurolla. Vastaavia tietoja kuntarahoituksesta vuodelta 2002 ei ole vielä käy-
tössä. 
 
Keskimäärin 8,0 prosenttia lääninhallitusten käyttämistä joukkoliikennemäärärahoista 
vuonna 2002 käytettiin palveluliikenneostoihin. Palveluliikenteen osuus määrärahojen 
käytöstä oli suurin Etelä-Suomen läänissä, jossa noin 11 prosenttia kokonaisrahoituk-
sesta käytettiin palveluliikenteeseen. Länsi-Suomessa palveluliikenteisiin käytettiin 7,7 
prosenttia, Itä-Suomessa 6,6 prosenttia, Oulun läänissä 4,6 prosenttia ja Lapin läänissä 
3,2 prosenttia joukkoliikenteen valtionrahoituksesta.  
 
8.2 Kustannus- ja tehokkuusvertailua  
 
Vuonna 2002 valtion tukemissa palveluliikenteissä tehtiin yhteensä 1,7 miljoonaa mat-
kaa. Palveluliikennettä ajettiin noin 6,23 miljoonaa kilometriä. Keskimääräinen kilomet-
rihinta oli noin 1,51 euroa/kilometri, josta valtion osuus oli 26 prosenttia, kunnan osuus 
51 prosenttia ja asiakastulojen osuus 23 prosenttia.  
 
Yhteiskunnan kustannukset yhtä palveluliikenteessä tehtyä matkaa kohden olivat kes-
kimäärin 5,32 euroa, josta kunnat maksoivat keskimäärin 3,50 euroa ja valtio 1,82 eu-
roa. Yhteensä liikennepalvelun arvo matkaa kohden oli keskimäärin 6,9 euroa. Pel-
kästään kuntien rahoittaman liikenteen matkustajamääristä ja vuoden 2002 rahoituksesta 
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ei ole tietoja saatavilla, joten pelkästään kuntien rahoittamat palveluliikenteet tai koko-
naan yrittäjän vastuulla olevat palveluliikenteet eivät ole mukana luvuissa.  
 
Taulukossa 5 on vertailtu valtion tukeman palveluliikenteen sekä valtion ostaman linja-
auto- ja taksiliikenteen liikennepalvelujen arvoa lääneittäin. Taulukossa 6 on esitetty lii-
kennepalvelujen arvo suhteessa ajettuihin kilometreihin ja tehtyihin matkoihin. Pal-
veluliikenteen keskimääräinen kilometrihinta (brutto) on suurempi kuin lääninhallitus-
ten ostoliikenteiden kilometrihinta. Edullisimmilla kilometrihinnoilla palveluliikennettä 
ajetaan Itä-Suomen ja Oulun lääneissä. Liikennepalvelun arvo matkustajaa kohden on 
Itä-Suomen ja Oulun lääneissä palveluliikenteessä jopa edullisempi kuin linjaliiken-
teessä. Tämä johtunee näissä lääneissä ajettavista pitkistä linja-autoliikenteen runkolin-
joista, joiden matkustajamäärä on pieni.  
 
Suhteessa ajettuihin kilometreihin kokonaiskustannus on suurin palveluliikenteessä. 
Matkaa kohden tarkasteltuna kokonaiskustannus on ylivoimaisesti suurin ostetuissa tak-
sivuoroissa. 
 

Taulukko 5. Liikennepalvelujen arvo palveluliikenteessä sekä lääninhallitusten osta-
massa linja-auto- ja taksiliikenteessä (runkoliikenne). 
 

Liikennepalvelujen arvo € 
Lääni Linja-auto Taksi Palveluliikenne
Etelä-Suomi 5 949 000 215 000 4 019 162
Länsi-Suomi 11 857 000 501 000 3 796 047
Itä-Suomi 9 263 000 692 000 1 912 347
Oulu 5 073 000 478 000 632 000
Lappi 3 970 000 348 000 239 077
YHTEENSÄ 36 112 000 2 234 000 10 598 633
 

Taulukko 6. Liikennepalvelujen arvo suhteessa ajettuihin kilometreihin ja tehtyihin 
matkoihin.1 

Liikennepalvelujen arvo €/km Liikennepalvelujen arvo €/matka 

Lääni Linja-auto Taksi 
Palvelu-
liikenne Linja-auto Taksi 

Palvelu-
liikenne 

Etelä-Suomi 1,32 1,45 1,79 6,67 7,68 10,9
Länsi-Suomi 1,15 1,12 1,64 3 13,54 5,9
Itä-Suomi 1,14 0,74 1,11 5,15 10,33 5,0
Oulu 1,23 0,69 1,23 5,9 17,7 5,5
Lappi 1,07 0,54 1,57 5,09 7,57 9,3
YHTEENSÄ 1,18 0,78 1,51 4,36 10,9 6,9
 
Taulukossa 7 on esitetty asiakastulojen osuus valtion ostamissa taksi- ja bussivuoroissa 
sekä valtion tukemissa palveluliikenteissä. Asiakastuloilla katetaan ostetussa linja-auto-
liikenteessä lähes puolet liikennepalvelun arvosta. Taksiliikenteessä lipputuloilla kate-
taan vajaa kolmannes ja palveluliikenteessä lähes neljännes liikennepalvelujen arvosta. 
Taksi- ja palveluliikennevuorojen asiakastuloissa on suuria eroja lääneittäin. Palvelulii-
                                                 
1 Espoon, Keravan, Kauniaisten, Vihdin, Tampereen, Pedersören, Puolangan, Kemin ja Keminmaan pal-
veluliikenteiden seurantatapa poikkeaa muiden kuntien seurannasta. Taulukoissa 6, 7 ja 9 ei ole huomioi-
tu niiden kuntien palveluliikenteitä, joista ei ole käytettävissä taulukossa esitettävää tietoa.  
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kenteen alhaisempi asiakastulo johtunee erilaisten kuntien kustantamien matkojen, ku-
ten vammaispalvelulain tai sosiaalihuoltolain matkoihin oikeutettujen tai sota-
veteraanien tekemien matkojen suuresta määrästä. Kustannusvertailua ei voida pitää 
täysin luotettavana, koska kaikki kuntien korvaamat matkat, esimerkiksi koululaiskul-
jetukset eivät välttämättä ole tilastoituneet asiakastuloiksi. 
 

Taulukko 7. Asiakastulojen osuus liikennepalvelujen arvosta.1 

Asiakastulo % liikennepalvelun arvosta 
Lääni Linja-auto Taksi Palveluliikenne
Etelä-Suomi 42 31 21
Länsi-Suomi 45 44 19
Itä-Suomi 45 32 31
Oulu 44 22 26
Lappi 46 25 26
YHTEENSÄ 45 31 23
 
Taulukossa 8 on esitetty ajokilometrit ja matkustajamäärät valtion tukemassa palvelulii-
kenteessä ja valtion ostamassa kaikille avoimessa linja-auto- ja taksiliikenteessä. Taulu-
kossa 9 on verrattu matkustajamäärää suhteessa ajettuihin kilometreihin. Matkustaja-
määrä kilometriä kohden on pienin ostetuissa taksivuoroissa. Valtion tukemassa palve-
luliikenteessä on matkustajia kilometriä kohden hieman vähemmän kuin valtion osta-
missa linja-autovuoroissa. Palveluliikenteessä on keskimäärin 0,23 matkustajaa/kilo-
metri ja ostoliikenteessä 0,27 matkustajaa/kilometri.  
 

Taulukko 8. Matkustajamäärät ja ajokilometrit valtion tukemassa palveluliikenteessä ja 
valtion ostamassa kaikille avoimessa linja-auto- ja taksiliikenteessä (runkoliikenne). 

Ajokilometrit Matkustajat 

Lääni Linja-auto Taksi 
Palvelu-
liikenne Linja-auto Taksi 

Palvelu-
liikenne 

Etelä-Suomi 4 511 000 148 000 2 220 397 892 000 28 000 388 930 
Länsi-Suomi 10 278 000 447 000 1 621 800 3 946 000 37 000 753 342 
Itä-Suomi 8 117 000 929 000 1 719 128 1 799 000 67 000 380 572 
Oulu 4 113 000 689 000 512 815 860 000 27 000 109 905 
Lappi 3 710 000 640 000 152 485 780 000 46 000 62 604 
YHTEENSÄ 30 729 000 2 853 000 6 226 625 8 277 000 205 000 1 695 353 

 
Taulukko 9. Matkustajamäärä suhteessa ajettuihin kilometreihin valtion tukemassa pal-
veluliikenteessä ja valtion ostamassa kaikille avoimessa linja-auto- ja taksiliikenteessä 
(runkoliikenne).1 

Matkustajat/km 
Lääni Linja-auto Taksi Palveluliikenne
Etelä-Suomi 0,2 0,19 0,17
Länsi-Suomi 0,38 0,08 0,32
Itä-Suomi 0,22 0,07 0,22
Oulu 0,21 0,04 0,23
Lappi 0,21 0,07 0,21
YHTEENSÄ 0,27 0,07 0,23
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8.3 Esimerkkikuntien erilaisten järjestelmien vertailua 
 
Kilpailutetut ja neuvottelumenettelyin hankitut liikenteet 
 
Tutkimuksen esimerkkikunnista 21:ssä palveluliikenne oli kilpailutettu tutkimushet-
kellä. Neljässä kunnassa (Hyvinkää, Kangasala, Raahe, Viitasaari) palveluliikennettä ei 
ollut kilpailutettu.  
 
Palveluliikenteen kilpailuttamisella ei ole tämän tutkimuksen esimerkkikunnissa ollut 
merkitystä yhteiskunnan maksamaan palveluliikenteen kilometrihintaan (nettohintaan). 
Yhteiskunnan kustannukset kilometriä kohden olivat kilpailutetussa liikenteessä 1,0074 
euroa/km ja ei kilpailutetussa 1,0009 euroa/km. 
 
Myöskään kalustossa ei tämän tutkimuksen kilpailutettujen ja kilpailuttamattomien pal-
veluliikenteiden välillä ole merkittäviä eroja.  
 
Palveluliikenne ja matkojenyhdistely 
 
Niissä kunnissa, joissa ei ole käytössä matkojenyhdistelykeskusta, palveluliikenteen 
kustannus suhteessa ajettuihin kilometreihin yhteiskunnalle on noin 1,3-kertainen ver-
rattuna kuntiin, joissa on käytössä matkojenyhdistelykeskus. Matkan keskihinta on noin 
10 prosenttia suurempi niissä kunnissa, joissa ei ole matkojenyhdistelykeskusta.  
 
MYK-kunnissa palveluliikenteen asiakastulojen osuus on noin 32 prosenttia liikenne-
palvelun arvosta ja muissa kunnissa noin 24 prosenttia. MYK-kunnissa palveluliiken-
teen liikennepalvelujen arvo on keskimäärin 1,12 euroa/km ja muissa palveluliikenne-
kunnissa 2,56 euroa/km. Palveluliikenteen keskimääräiset ajokilometrit ovat noin 2,5-
kertaiset niissä kunnissa, joissa on matkojenyhdistelykeskus. Matkustajia suhteessa ajet-
tuihin kilometreihin on muissa kunnissa noin 40 prosenttia enemmän kuin MYK-
kunnissa. MYK-kunnissa palveluliikenteen liikennepalvelujen arvo on keskimäärin 4,72 
euroa/matkustaja ja muissa kunnissa 5,81 euroa/matkustaja. 
 
Näyttäisi, että matkojenyhdistelyssä ajoon sisältyy melko paljon ajoa pienellä asiakas-
kuormalla. Tämä johtuu ensisijaisesti kutsuohjatun liikenteen luonteesta. Kaikissa kun-
nissa, joissa palveluliikennettä välitti matkojenyhdistelykeskus, perustui yrittäjän kanssa 
tehty sopimus aikaveloitukseen. Koska ajokilometrejä kertyy runsaasti, on kilometri-
hinta yhteiskunnalle edullinen.  
 
Kustannustehokkuus kaupungeissa ja maaseudulla 
 
Taajaan asutuissa (taajama-aste yli 90 prosenttia) kunnissa palveluliikennekilometrejä 
ajetaan keskimäärin 14 prosenttia enemmän kuin harvemmin asutuissa kunnissa. Kau-
pungeissa yhteiskunnan kustannukset palveluliikenteen kilometriltä ovat yli 40 prosent-
tia kalliimmat kuin maaseutukunnissa. Liikennepalvelun arvo on kaupungeissa lähes 70 
prosenttia suurempi suhteessa ajettuihin kilometreihin. Suhteessa matkustajamääriin yh-
teiskunnan kustannus on kaupungeissa kuitenkin vain kuusi prosenttia suurempi ja lii-
kennepalvelun arvo neljä prosenttia suurempi. Kaupungeissa palveluliikenteen keski-
kuorma on suurempi kuin maaseudulla. Maaseudulla palveluliikenteen asiakastulon 
osuus on noin 23 prosenttia ja kaupungeissa 30 prosenttia liikennepalvelun arvosta.  
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Niissä kunnissa, joissa palveluliikennettä ajetaan osana kaupungin paikallisliikennettä, 
palveluliikenteessä ajetaan kaksinkertainen määrä kilometrejä muihin kuntiin verrat-
tuna. Paikallisliikenteenä ajettavan palveluliikenteen kilometrin arvo ja yhteiskunnan 
kustannukset ovat 30 prosenttia pienempiä kuin muissa kunnissa. Matkan kustannus yh-
teiskunnalle on paikallisliikenteessä seitsemän prosenttia ja koko liikennepalvelun arvo 
14 prosenttia pienempi. Paikallisliikenteessä palveluliikenteen kokonaisarvosta 32 pro-
senttia ja muissa kunnissa 21 prosenttia muodostuu asiakastuloista.  
 

 Taulukko 10. Palveluliikenteen kustannuksia esimerkkikunnissa. (Lähteet: kuntien ja 
yrittäjien ilmoittamat tiedot sekä lääninhallitusten tilastot) 

Kunta 
Ajokilo-
metrit 

Netto-
hinta € 

Netto-
hinta 
€/km 

Brutto-
hinta € 

Brutto-
hinta 
€/km 

Matkus-
taja-
määrä 

Netto-
hinta 
€/matk.

Brutto-
hinta 
€/matk.

Asiakas-
tulo € 

Asia-
kas- 
tulo 
€/km 

Asia-
kastulo 
% 
/brut-
toh. 

Asia-
kastulo 
€ 
/matka 

Mat-
kus-
tajaa 
/km 

Haukipudas 8 535 5 964 0,70 11 646 1,36 3 000 1,99 3,88 5 682 0,67 48,8 1,89 0,35
Hyvinkää 26 559 41 340 1,56 65 483 2,47 15 855 2,61 4,13 24 143 0,91 36,9 1,52 0,60
Hämeenlinna* 52 000 0 0,00  17 700 0,00      
Iisalmi 48 965 37 662 0,77 50 776 1,04 12 985 2,90 3,91 13 114 0,27 25,8 1,01 0,27
Janakkala 90 000 8 169 0,09 9 717 0,11 836 9,77 11,6 1 548 0,02 15,9 1,85 0,01
Kalvola 91 863 58 699 0,64 ** **
Kangasala 48 909 53 300 1,09 60 750 1,24 9 569 5,57 6,35 7 450 0,15 12,3 0,78 0,20
Kemi 114 000 148 415 1,30  40 985 3,62 **    
Keminmaa 49 000 40 647 0,83 ** **
Kiuruvesi 68 145 35 151 0,52 52 052 0,76 11 603 3,03 4,49 18 253 0,27 35,1 1,57 0,17
Kuopio 172 484 181 597 1,05 268 490 1,56 50 377 3,60 5,33 86 892 0,50 32,4 1,72 0,29
Lapua 37 302 47 002 1,26 55 005 1,47 9 030 5,21 6,09 8 004 0,21 14,6 0,89 0,24
Lohja 21 000 23 600 1,12 30 700 1,46 3 720 6,34 8,25 7 100 0,34 23,1 1,91 0,18
Lumijoki 42 000 58 849 1,40 76 129 1,81 14 524 4,05 5,24 16 811 0,40 22,1 1,16 0,35
Muhos 52 000 24 212 0,47  8 992 2,69 **    
Naantali 42 925 54 231 1,26 77 079 1,80 14 275 3,80 5,40 22 848 0,53 29,6 1,60 0,33
Oulu 293 100 177 145 0,60 252 715 0,86 47 847 3,70 5,28 75 570 0,26 29,9 1,58 0,16
Pietarsaari 113 900 118 859 1,04 170 748 1,50 28 592 4,16 5,97 51 889 0,46 30,4 1,81 0,25
Pori*** 23 220 43 714 1,88 52 714 2,27 5 500 7,95 9,58 9 000 0,39 17,1 1,64 0,24
Porvoo 204 800 38 000 0,19 128 000 0,63 61 000 0,62 2,10 90 000 0,44 70,3 1,48 0,30
Raahe 40 000 29 158 0,73 38 611 0,97 10 122 2,88 3,81 9 453 0,24 24,5 0,93 0,25
Siilinjärvi 88 780 54 929 0,62 81 961 0,92 32 147 1,71 2,55 27 032 0,30 33,0 0,84 0,36
Tornio 52 000 93 693 1,80 405 500 7,80 34 450 2,72 11,77 27 555 0,53 6,8 0,80 0,66
Vaasa 28 000 91 933 3,28 107 078 3,82 17 120 5,37 6,25 17 144 0,61 16,0 1,00 0,61
Viitasaari 80 281 52 533 0,65 59 567 0,74 13 041 4,03 4,57 7 034 0,09 11,8 0,54 0,16
*) ajetaan yritysvetoisena 
**) kunnassa ei riittävää tilastointia 
***) Arvio vuoden 2003 tietojen perusteella 

 
8.4 Vaikutus kuntien henkilökuljetusten kustannuksiin 
 
Palveluliikenteen suorien kustannusvaikutusten esittäminen on vaikeaa, koska mahdol-
liset säästöt saattavat kohdistua useille eri hallintokunnille. Toisaalta kunnissa mahdolli-
sia säästöjä ei aina haluta tuoda julki, koska saatetaan pelätä saatujen säästöjen vaikut-
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tavan hallintokunnan budjettia pienentävästi. Toisaalta henkilökuljetusten kustannukset 
ovat kasvaneet vuosittain voimakkaasti ja koko henkilökuljetusjärjestelmää tarkastelta-
essa tuleekin puhua kustannusten kasvun hillitsemisestä mieluummin kuin säästöistä.  
 
Etelä-Suomen läänin kunnissa, joissa on voimakkaasti panostettu palveluliikenteeseen, 
kuljetusten kokonaiskustannukset asukasta kohden ovat alhaisia. (lähde: Bussilla tai 
taksilla – yhdessä vai erikseen?, Kuntien henkilökuljetusten hankintakustannukset Ete-
lä-Suomen läänissä vuonna 2001) 
 
Kuva 42 havainnollistaa kuntien henkilökuljetuskustannusten kehittymistä viidessä tut-
kimuksessa mukana olleessa palveluliikennekunnassa sekä vertailutietona Etelä-Suo-
men läänin keskimääräistä kustannusten kehittymistä. Kuvaan on pisteellä merkitty pal-
veluliikenteen käynnistämisajankohta.  
 

Kuntien henkilökuljetuskustannukset €/asukas
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E-S:n läänin keskimäärin

 
Kuva 42. Muutamien palveluliikennekuntien henkilökuljetusten kustannusten kehittymi-
nen asukasta kohden vuosina 1998 - 2001 verrattuna läänin keskiarvoon (ei sisällä 
pääkaupunkiseudun kuntia). Palveluliikenteet on käynnistetty vuosina 1994 - 2000. 
 
Näyttäisi, että tutkimuksen kunnissa palveluliikenteellä on ollut vaikutusta siihen, että 
henkilökuljetuskustannukset kokonaisuutena nousevat hieman hitaammin kuin koko 
läänissä keskimäärin. Janakkalassa ja Kalvolassa henkilökuljetusten kustannukset asu-
kasta kohden ovat olleet selvästi läänin keskiarvoa korkeammat ennen palveluliikenteen 
käynnistämistä. Liikenteen käynnistämisvaiheessa saatu valtionapu on laskenut kunnan 
kustannukset selvästi läänin keskiarvon alapuolelle, mutta valtionavun päättymisen jäl-
keen kustannusten kasvu on jäänyt myötäilemään läänin keskiarvoa. Porvoossa, jossa 
palveluliikenne on toiminut pitkään, on kustannustaso pysynyt koko ajan läänin kes-
kiarvon alapuolella. Hämeenlinnassa yrittäjävetoisena käynnistynyt palveluliikenne on 
madaltanut ennestäänkin läänin keskiarvoa alhaisempia kuljetuskustannuksia.  
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9 JOHTOPÄÄTÖKSIÄ JA KEHITTÄMISTARPEITA 
 
9.1 Johtopäätöksiä palveluliikenteen laadusta ja vaikutuksista 
 
Matkustajat ovat erittäin tyytyväisiä palveluliikenteisiin 
 
Palveluliikenteen käyttäjät ovat erittäin tyytyväisiä saamaansa palveluun. Matkustajat 
ovat erittäin tyytyväisiä kuljettajalta ja mahdolliselta avustajalta saatuun palveluun, au-
ton kokoon ja istumapaikkojen määrään sekä autoon nousemisen ja siitä poistumisen 
helppouteen. Myös palveluliikenteen aikatauluihin ja reitteihin sekä auton tilaamisen 
helppouteen matkustajat ovat enimmäkseen tyytyväisiä.  
 
Kiinteäreittisessä palveluliikenteessä matkustajat ovat hieman tyytyväisempiä kuin kut-
suohjatuissa palveluliikenteissä. Itse maksavat matkustajat ovat hieman tyytyväisempiä 
palveluliikenteeseen kuin yhteiskunnan maksamiin matkoihin oikeutetut.   
 
Palveluliikenne on helpottanut ja lisännyt matkustamista 
 
Palveluliikenne on helpottanut ja lisännyt liikkumista. Kaksi kolmasosaa tutkimuksessa 
haastatelluista matkustajista oli sitä mieltä, että palveluliikenne on helpottanut liikku-
mista huomattavasti. Sekä itse maksavat matkustajat että kuntien kustantamiin matkoi-
hin oikeutetut kokevat liikkumisen helpottuneen.   
 
Lähes puolet matkustajista on lisännyt liikkumistaan palveluliikenteen myötä. Erityi-
sesti liikkuminen on lisääntynyt itse maksavilla matkustajilla. Liikkuminen on lisäänty-
nyt enemmän kaupungeissa kuin maaseuduilla. Kuntien maksamiin matkoihin oikeute-
tut eivät sen sijaan ole lisänneet liikkumisen määrää palveluliikenteen myötä.  
 
Palveluliikenteellä on pystytty tarjoamaan joukkoliikennepalveluita kokonaan uu-
sille käyttäjäryhmille ja uusille alueille 
 
Palveluliikenteellä pystytään tarjoamaan kaikilla avoimia liikennepalveluja alueille, jot-
ka muuten olisivat kokonaan joukkoliikenteen palvelujen ulkopuolella. Yli puolet tut-
kimuksen esimerkkikunnista järjesti palveluliikennettä alueille, joilla ei ollut muuta 
joukkoliikennetarjontaa.  
 
Yli puolet matkustajista käytti ennen palveluliikennettä matkustamiseen pääasiassa 
kunnan maksamia erilliskuljetuksia, tai matkusti henkilöautolla joko matkustajana tai 
kuljettajana. Alle kolmannes palveluliikenteen matkustajista oli aiemmin käyttänyt liik-
kumiseen linja-autoa.      
 
Palveluliikennettä pystytään hyödyntämään monipuolisesti kuntien maksamien 
kuljetusten järjestämisessä  
 
Palveluliikenteen varsinaisia kohderyhmiä ovat vanhukset ja liikuntaesteiset asiakkaat. 
Riittävän käyttäjäpotentiaalin turvaamiseksi maaseudulla palveluliikenteillä hoidetaan 
myös muun muassa koululaiskuljetuksia. Yleisimmin kuntien maksamissa kuljetuksissa 
palveluliikennettä hyödynnetään sosiaalihuoltolain tai vammaispalvelulain mukaisten 
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kuljetusten hoidossa sekä kehitysvammaisten ja vanhusten päivätoimintakeskuskulje-
tuksissa, mutta myös koululaisten kuljettaminen palveluliikenteellä on yleistä. Useat 
kunnat käyttivät palveluliikennettä myös esikoululaisten kuljetuksissa sekä erilaisissa 
ruokahuoltoon liittyvissä kuljetuksissa. Palveluliikenteellä tarjotaan myös liityntäyhte-
yksiä linja-auto- ja junavuoroihin.  
 
Mahdollisuus kulkea omatoimisesti viivästyttää tarvetta turvautua kuntien mak-
samiin erityispalveluihin 
 
Tarve kuntien maksamiin erilliskuljetuksiin on kasvanut palveluliikennekunnissa hi-
taammin kuin maassa keskimäärin. Näyttäisikin, että kun tarjotaan mahdollisuus oma-
toimiseen liikkumiseen, viivästyy tarve siirtyä erilliskuljetuksiin.  
 
Palveluliikenteen vaikutuksia kotipalvelun, kotisairaanhoidon tai laitoshoidon tarpee-
seen on vaikea osoittaa, koska palvelujen kysyntä kasvaa jatkuvasti. Kuntien edustajista 
kuitenkin kaksi kolmasosaa arvioi, että edellä mainittujen palvelujen tarve on joko vä-
hentynyt kunnassa tai palvelujen kysynnän kasvu on saatu pysäytettyä palveluliikenteen 
avulla.  
 
Yhteiskunnan maksamien kuljetusten tietoinen ohjaaminen palveluliikenteeseen 
on tehokkain keino siirtää erilliskuljetuksia palveluliikenteellä hoidettavaksi  
 
Kuntien maksamiin erilliskuljetuksiin oikeutettujen yleisin syy olla käyttämättä palve-
luliikennettä on tyytyväisyys nykyisiin kuljetuspalveluihin. Vain muutama vastaaja piti 
palveluauton tilaamista liian vaikeana tai oli haluton matkustamaan yhteiskuljetuksessa. 
Yli puolet haastatelluista, jotka eivät käyttäneet palveluliikennettä, piti nykyistä kulje-
tuspalvelua niin hyvänä, että ei matkustaisi palveluliikenteellä vaikka kyyti olisi ilmai-
nen.  
 
Usean kunnan kokemusten mukaan vammaispalvelulain mukaisten matkojen alennus-
hinta tai asiakashinnan poistaminen kokonaan houkutteli varsin vähän uusia matkustajia 
kuljetusoikeutetuista palveluliikenteeseen. Tietoinen erilliskuljetusten ohjaaminen pal-
veluliikenteeseen on houkuttelua tehokkaampi keino vähentää erilliskuljetuksia ja lisätä 
palveluliikenteen matkustajamääriä. 
 
Palveluliikenteen kehittämiseen tulee varata aikaa 
 
Palveluliikenteen kehittämiseen tulee varata aikaa. Palveluliikenteen käynnistämisvai-
heessa esiintyy usein vastarintaa, joka ajan myötä muuttuu myönteiseksi suhtautumi-
seksi. Asiakkaat kokevat tutut reitit, aikataulut, kuljettajat ja tavat turvallisiksi ja muka-
viksi. Haastatteluissa matkustajat antoivat enemmän negatiivista palautetta palvelulii-
kenteissä, jotka olivat toimineet vain vähän aikaa. Erityisesti matkojen tilaamiseen etu-
käteen oltiin jonkin verran tyytymättömiä erityisesti uusissa palveluliikenteissä. Kau-
emmin toimineisiin palveluliikenteisiin oltiin tyytyväisempiä.  
 
Palveluliikenteen toiminta tehostuu ja käyttöaste paranee ajan myötä. Esimerkkikun-
nissa yhteiskunnan kustannukset matkaa kohden olivat keskimäärin pienemmät jo useita 
vuosia toimineissa palveluliikenteissä. Sen sijaan kilometrihinnoissa ei ollut merkittäviä 
eroja. 
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Palveluliikenteet ovat lisänneet yhteistyötä henkilökuljetusten järjestämisessä 
 
Palveluliikenne on lisännyt hallintokuntien välistä yhteistyötä henkilökuljetusten jär-
jestämisessä. Useimmissa kunnissa palveluliikennettä kehittämään on perustettu sään-
nöllisesti kokoontuva kuljetustyöryhmä. Yhteistyö yrittäjien ja kuntien välillä toimii 
parhaiten niissä kunnissa, joissa on nimetty yksi, palveluliikenteen hoidosta vastaava 
henkilö, joka toimii yhteyshenkilönä kaikissa palveluliikenteeseen liittyvissä kysymyk-
sissä. Hallintokuntien lisääntyneen yhteistyön kautta joitakin henkilökuljetusten hoitoon 
liittyviä tehtäviä on siirtynyt hallintokunnilta hoidettavaksi keskitetysti.  
 
Palveluliikenne vaatii toimiakseen yhteiskunnan rahoitusta ja henkilöresursseja 
 
Palveluliikennettä on vaikea saada toimimaan kokonaan itsekannattavasti. Kannatta-
vuuden lisääminen vaatii yleensä useiden vuosien kehittämistyön. Näyttäisi kuitenkin, 
että palveluliikennekunnissa henkilökuljetusten kustannukset kokonaisuudessaan ovat 
kasvaneet hieman maltillisemmin kuin niissä kunnissa joissa palveluliikennettä ei ole.  
 
Palveluliikenteiden käynnistämisessä ja kehittämisessä valtion ja kuntien tuki on erittäin 
tärkeää. 75 prosenttia kunnista piti valtion käynnistämisavustuksen merkitystä päätök-
selle käynnistää palveluliikenne ratkaisevana. Jos tavoitteena on synnyttää uusia palve-
luliikennejärjestelmiä, tulee valtionrahoituksessa turvata palveluliikenteen käynnistä-
misavustukseen rahoitusta jatkossakin. 
 
Useissa kunnissa suurin ongelma palveluliikenteen kehittämisessä ovat riittämättömät 
henkilöresurssit. Palveluliikenteen käytön seuraaminen, häiriöiden hallinta, tarjouskil-
pailujen järjestäminen ja liikenteen kehittäminen vaativat aikaa ja ammattitaitoa.   
 
9.2 Kehittämistarpeita 
 
Yhteistyötä palveluliikenteen hoidossa tulee lisätä kunnissa, kuntien välillä sekä 
yrittäjien ja kuntien välillä  
 
Palveluliikenteen potentiaaliset kohderyhmät kasvavat vuosi vuodelta. Eri osapuolten 
tulee tiiviissä yhteistyössä kehittää palveluliikennejärjestelmiä vastaamaan lisääntyvää 
kysyntää. Kunnissa palveluliikenteen hoito ja seuranta tulee selkeästi keskittää yhdelle 
henkilölle, jolle varataan myös riittävästi resursseja tehtävän hoitamiseen.  
 
Avointa yhteistyötä liikenteen ja sen seurannan kehittämisessä tulee lisätä kuntien ja 
yrittäjien sekä naapurikuntien välillä. Palveluliikenteen kohderyhmien matkustustarpeet 
suuntautuvat yhä useammin kuntarajojen yli. Sopivan tarjonnan järjestäminen vaatii 
kuntien yhteisten palveluliikenteiden kehittämistä tai naapurikuntien palveluliikenteiden 
yhteensovittamista ja sujuvien matkaketjujen rakentamista kuntien ja yrittäjien yhteis-
työnä. 
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Tiedottamista tulee lisätä - tehokkain keino on henkilökohtainen opastus 
 
Matkustajat toivoivat lisää tiedottamista ja että aikataulujulkaisujen ymmärrettävyyteen 
kiinnitettäisiin enemmän huomiota. Sekä kuntien että yrittäjien näkemysten mukaan pa-
ras tiedottamiskanava on henkilökohtainen opastus. Matkustajista valtaosa oli saanut 
tiedon liikenteestä henkilökohtaisesti. Yleisimpiä tietolähteitä olivat tuttavat ja kunnan 
viranomaiset. Myös sanomalehdessä tiedottaminen oli tavoittanut käyttäjäkunnan hyvin. 
Tiedottamisessa yleisesti käytetty internet on vieras tietolähde valtaosalle palvelulii-
kenteen käyttäjäkunnasta.  
 
Yritykset uskoivat, että palveluliikenteeseen olisi saatavissa lisää matkustajia tiedotta-
mista kehittämällä. Noin kuusi prosenttia palveluliikennettä käyttämättömistä henki-
löistä mainitsi käytön esteeksi tiedon puutteen.  
 
Aikataulujen ja reittien sopivuutta ja kaluston esteettömyyttä tulee jatkuvasti seu-
rata ja kehittää 
 
Matkustajat ovat pääosin erittäin tyytyväisiä palveluliikenteeseen. Eniten tyytymättö-
myyttä aiheuttavat sopimattoman palveluliikenteen reitit ja aikataulut. Reitteihin tyyty-
mättömiä oli eniten kutsujoukkoliikenteessä ja aikatauluihin tyytymättömiä kiinteään 
reittiin ja aikatauluun perustuvissa liikenteissä. Palveluliikenteen käyttöä tulee jatku-
vasti seurata ja matkustajien näkemyksiä kuulla, jotta reittejä voidaan kehittää yhä pa-
remmin palveleviksi. Erityinen huomio tulee kiinnittää asiointiajan riittävyyteen. 
 
Matkojenyhdistelytoimintaa ja matkojenyhdistelykeskusten palvelua tulee edelleen ke-
hittää. Kehittämistyössä tulee hyödyntää pidempään toimineista matkojenyhdistelykes-
kuksista saatuja kokemuksia.  
 
Kalustossa ongelmia matkustajille aiheuttivat muun muassa korkea kynnys tai hankalat 
askelmat. Avustusta tarvittiin eniten palveluautoon nousemisessa ja siitä poistumisessa. 
Palveluliikenteen kaluston valinnassa tulee jatkossa huomioida esteettömyys entistä 
painokkaammin.  
 
Tarjouskilpailumenettelyä tulee helpottaa ja sääntöjä selkeyttää 
 
Kunnat pitivät tarjouskilpailun järjestämistä työläänä ja asiantuntemusta vaativana. Eri-
tyisen työläs oli ensimmäinen tarjouskilpailu. Ensiapua tarjouskilpailujen järjestämiseen 
tarjoavat valmiit kilpailuttamisasiakirjat. Yritysten mielestä muun muassa tarjous-
pyynnöissä käytettyjä kalustovaatimuksia olisi standardisoitava, jotta yritykset voisivat 
paremmin vastata niihin.  
 
Jatkossa tulisi pyrkiä pidempiin sopimuskausiin. Pidemmät sopimuskaudet vähentävät 
kuntien työmäärää tarjouskilpailujen järjestämisessä ja lisäävät yritysten halua panostaa 
palveluliikenteisiin, koska esimerkiksi kalustoinvestointeihin liittyvät riskit pienentyvät. 
 
Palveluliikenteen käytön seurantaa ja tilastointia tulee kehittää 
 
Palveluliikenteen seurantaa ja tilastointia tulee edelleen kehittää ja ohjeistaa valtakun-
nan tasolla. Nykyisin esimerkiksi kuntien tavoissa ilmoittaa palveluliikenteen lipputulo-
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ja kuntien maksamissa kuljetuksissa on eroja, jotka vaikeuttavat vertailujen tekemistä. 
Palveluliikennesopimuksissa läänien tulee vaatia kunnilta tilasto- ja seurantatietoja. 
Myös kuntien itse rahoittamien liikenteiden osalta liikennettä on seurattava. Tarkka seu-
ranta ja tilastointi on välttämätöntä, jotta palveluliikennettä pystytään kehittämään te-
hokkaammaksi ja matkustajia paremmin palvelevaksi.  
 
Palveluliikenteen roolia osana liikennejärjestelmää tulee edelleen kehittää 
 
Jatkossa palveluliikenteet tulevat olemaan yhä tärkeämpi osa joukkoliikennejärjestel-
mää. Palveluliikennettä kehitetään yhä laajemmin erilaisia matkustustarpeita palvele-
vaksi matkojenyhdistelyn kehittymisen myötä. Useilla alueilla erityisesti maaseudulla 
palveluliikenne on ainoa joukkoliikennepalvelu. 
 
Kaksi kolmasosaa tutkimuksen kunnista tarjosi palveluliikenteellä ainakin periaatteessa 
liityntäyhteyksiä linja-auto- tai junavuoroihin. Matkustajat eivät kuitenkaan hyödyntä-
neet palveluliikennettä liityntäyhteytenä. Jatkossa palveluliikenteen kytkemiseen yhteen 
muiden kulkumuotojen kanssa tulisi pystyä kiinnittämään yhä enemmän huomioita. 
Tämä tarkoittaa aikataulujen huolellista yhteensovittamista ja tiedottamisen lisäämistä 
sekä esteettömien vaihtomahdollisuuksien (pysäkkien tai terminaalien) kehittämistä, jot-
ta matkaketjuista saataisiin riittävän sujuvia.  
 
Palveluliikenteiden organisoinnin ja rahoituksen järjestämiseen tulee löytää uusia 
keinoja 
 
Palveluliikenteen suunnittelu, hankinta ja kehittäminen vaativat aikaa, rahaa ja ammat-
titaitoa. Useissa kunnissa käytettävissä olevat resurssit ovat varsin rajalliset. Valtakun-
nan tasolla on tarpeen pohtia keinoja palveluliikenteiden ylläpidon ja kehittämisen or-
ganisoinnin ja rahoituksen järjestämiseksi. Muun muassa keväällä 2004 käynnistyneessä 
julkisen liikenteen peruspalvelutason määrittämistyössä tulee ottaa huomioon palvelu-
liikenteen rooli julkisen liikenteen peruspalvelutason turvaamisessa ja pyrkiä löytämään 
ratkaisuja ylläpitoon, organisointiin ja rahoitukseen liittyviin, palveluliikenteen kehittä-
mistä hidastaviin ongelmiin.  
 
 
 


