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The first goal of this thesis was to study what kind of possibilities and threats the up-
coming passenger transport law renovation, the health and social services reform and
the reform of regional government will bring to the passenger transport procurements
in Rauma compared to the present. The second goal was to create different kinds of
development ideas and models in order to develop the organization of passenger
transport in the future. The third goal was to get full report of the current state of pas-
senger transport in the city of Rauma.

The thesis was conducted as a case study. Theme interviews were used to collect da-
ta. The following theoretical topics were studied: passenger transport related laws;
social services, health care and regional government reform before Parliament; pro-
cess thinking; the depiction and definition of processes and, finally, networking.

The study resulted in finding varying solutions and development proposals to help
the future organization and regional cooperation of passenger transport with regard to
the planned changes. The development proposals can be used as such or only partial-
ly, depending on how the changes will come into effect.



TERMISTO JA MAARITELMAT

Joukkoliikenne

Yleistermi henkildiden kuljettamisesta suurille henkilomaérille tarkoitetulla kalustol-
la. Liikenne voidaan jarjestaa julkisena liikenteena tai markkinaehtoisesti. Yleensa
joukkoliikenne on reitti- tai aikataulusidonnaista.(Liikennevirasto 2013)

Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset

Palvelusopimusasetuksen mukaisesti toimivaltaisella viranomaisella tarkoitetaan vi-
ranomaista tai viranomaisten ryhmittymaa, jolla on valtuudet toimia julkisen henkil6-
liikenteen alalla tietylla maantieteellisell& alueella. Joukkoliikennelain mukaan Rau-
man kaupunki on joukkoliikenteen toimivaltainen kaupunki viranomainen. (Liiken-
nevirasto 2013.)

Toimivaltaisten viranomaisten tehtavat ovat: joukkoliikenteen jarjestamistavasta
paattaminen omalla alueellaan, oman alueellisen palvelutasomadrittelyn laatiminen ja
palvelutasosta paattaminen, markkinaehtoisen liikenteen reittiliikennelupien myon-
tdminen, joukkoliikennepalvelujen seudullinen suunnittelu yhdessé sidosryhmien
kanssa ja joukkoliikennepalveluiden hankinta, kilpailuttaminen ja jarjestdminen.
(Liikennevirasto 2013.)

Joukkoliikennelaki

Joukkoliikenteen jarjestaminen Suomessa perustuu EU:n palvelusopimusasetukseen
ja joukkoliikennelakiin. Lakia sovelletaan joukkoliikenteena harjoitettavaan ammat-
timaiseen henkildiden kuljettamiseen tiellda linja-autolla. Joukkoliikennelaki astui
voimaan 3.12.2009 ja kumosi entisen henkil6liikennelain. (Liikennevirasto 2013.)

Kela-kuljetukset

Kela korvaa osan julkiseen tai yksityiseen terveydenhuoltoon tehdyn matkan kustan-
nuksista, kun matka on tehty sairauden, raskauden tai synnytyksen vuoksi. Kela kor-
vaa myo6s kuntoutukseen tehtyja matkoja, kun kuntoutus perustuu Kelan tai julkisen
terveydenhuollon kuntoutuspéatokseen. Korvausta maksetaan omavastuun ylittavalta
osalta. Matkakorvaus myonnetddn asiakkaan vakinaisesta kotiosoitteesta asiakasta
l&himpéana olevaan hoitopaikkaan, josta asiakas voi saada tarpeellisen hoidon. Yleen-
s& lahin hoitopaikka on oman kunnan péaterveyskeskus. Matkat korvataan halvim-
man kaytettavissé olevan matkustustavan mukaan huomioiden asiakkaan sairaus tai
terveydentila seka liikenneolosuhteet. Jos sairaus, vaikea vamma tai liikenneolosuh-
teet edellyttavat erityisajoneuvon, esimerkiksi taksin tai oman auton kayttod, korvaus
voidaan maksaa erityisajoneuvon kaytosta aiheutuneiden kustannusten mukaan. (Ke-
lan www.sivut 2017.)


http://www.sivut/

Koulukuljetukset

Ovat osa kuntien lakisaateisia liikenteen jarjestamistehtavid. Koulukuljetukset ovat
julkisen rahoituksen piirissa ja ne jarjestetddn tilausliikenteena tai osana kaikille
avointa joukkoliikennettd. (Liikennevirasto 2013.)

Markkinaehtoinen liikenne

Kaikille avointa joukkoliikennettd, joka perustuu vapaaseen kilpailuun. Markkinaeh-
toisen liikenteeseen ei voi saada julkista tukea. Liikenteen suunnittelusta ja hinnoitte-
lusta vastaa liikenteenharjoittaja. (Liikennevirasto 2013.)

Palveluliikenne

Joukkoliikennettd, joka on suunniteltu iakkaiden tarpeet huomioon ottaen. Palvelee
paaasiassa asiointiliikennettd ja voi olla kutsuohjattua tai aikatauluun perustuvaa.
(Liikennevirasto 2013)

Palvelusopimusasetus eli PSA

Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus, joka maérittelee ne toimenpiteet ja me-
nettelytavat, joita kdyttden toimivaltainen viranomainen saa puuttua markkinoiden
toimintaan. Asetus méaarittelee ne ehdot joiden mukaan liikenteenharjoittajalle voi-
daan myontaa yksinoikeuksia tai maksaa julkista tukea. Kéytannossa toimivaltaisten
viranomaisten hankkimaa liikennettd, joka on hankittu kaikille avoimen tarjouskil-
pailun tuloksena. (Liikennevirasto 2013.)

Sosiaalitoimen henkildkuljetukset eli sote-kuljetukset

Vammaispalvelulain mukaiset henkilokuljetukset eli VPL-kuljetukset. Sosiaalihuol-
tolain henkilokuljetukset eli SHL-kuljetukset ja kehitysvammalain henkilokuljetukset
eli KEV-kuljetukset.

Subjektiivinen oikeus

Henkildlla on oikeus kunnan jarjestimaan palveluun tai tukitoimeen méaéararahoista
riippumatta aina, kun henkild tayttaa laissa palvelun saamiselle asetetut edellytykset.
Subjektiivisen oikeuden osalta kunta ei voi evata henkilon oikeutta palveluun kunnan
rahatilanteen johdosta. Vammaispalvelulain mukaiset henkilokuljetukset ovat henki-
I6lle subjektiivinen oikeus, mutta sosiaalihuoltolain mukaiset henkildkuljetukset ei-
vt ole. (Kehitysvammaisten tukiliito Ry:n www-sivut 2017.) Koulukuljetus on myds
kuntalaisen subjektiivinen oikeus ja kunnan on se perusopetuslain mukaan jarjestet-
tavé, jos lainsdaadannolla luodut kriteerit tayttyvat.

Varsinais-Suomen Elinkeino-, liikkenne- ja ympaéristokeskus

Varsinais-Suomen ELY-keskus jérjestaa kaikille avointa, kuntarajat ylittdvaa, jouk-
ko-liikennettd joukkoliikennelaissa méaéritellylla toimivalta-alueella. Liikenne jarjes-
tetddn PSA:n ja hankintalain mukaisilla menettelyilld. ELY -keskus hankkii alueensa
lilkennettd yhteisty0ssé kuntien kanssa. Liséksi ELY-keskus tukee seutu- ja tyomat-



kalippu-ja koskevia hintavelvoitteita. ELY-keskuksen vastuulla on erityisesti maa-
seudun peruspalvelutasoisten yhteyksien turvaaminen. ELY -keskuksen alueellisen ja
paikallisen liikenteen kehittdmistoimien painiopisteena ovat liikenteen suunnittelu ja
henkilokuljetusten koordinoinnin kehittdminen ja edistdminen. ELY -keskukset
myontéavat toistaiseksi myos reitti- ja kutsujoukkoliikennelupia.(Koskela 2017)
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1 JOHDANTO

1.1 Taustaa

Valtion ja kuntien henkilokuljetuskustannukset ovat olleet viime vuodet voimakkaas-
sa kasvussa, kasvaen noin 10 % vuosittain. Vuosittain henkilokuljetusten hankkimi-
seen ja korvaamiseen kéytetddn noin miljardi euroa julkista rahaa. Kustannuksia kas-
vattavat véeston ikaantyminen ja sitd kautta lisdéntyva palveluntarve seka palvelujen
keskittyminen suurempiin kuntakeskuksiin. Kaikille avoimen joukkoliikenteen kar-
siminen rahoituksen tai matkustajien vahenemisen johdosta lisdd edelleen tarvetta
kalliimmille erilliskuljetuksille. (Liikenne- ja viestintaministerié 2015.) Henkilokul-
jetusten jarjestamisessa on tehottomuutta, joka johtuu pitkalti nykyisestd hajaantu-
neesta toimintatavasta, jossa henkilokuljetusten osa-alueita suunnitellaan ja toteute-
taan erillisind” (Liimatainen, Metsdpuro & Nykénen 2015).

Kuntien tehtavaksi on myds enenevéassa maarin tullut henkildkuljetusten suunnittelu
ja jarjestdminen. Aikaisemmin kunnissa on eri hallintokunnissa ollut henkil® tai hen-
kiloita, jotka ovat oman tyonsé ohella vastanneet kunnan henkilokuljetuksista omalla
tyopanoksellaan. Nykyédan tama ei enda riitd, koska velvoitteet ovat lisaantyneet
voimakkaasti ja lainsaddanndn muutokset ovat tehneet asiasta monimutkaisemman.
Tana paivana henkilokuljetusasioita ei voi endd hoitaa hyvin oman patyon ohessa.
Ty0 vaatii perehtyneisyyttd, laajaa asiantuntemusta alalta ja eri lainsdadéantéjen tun-
temusta, niin eri kuljetuslainsaadannoista kuin hankintalaistakin. Viimeisin suurempi
joukkoliikennelain muutos vuodelta 2009 toi joukkoliikenteen péajarjestamisvastuun
entistd enemman julkiselle sektorille. Aikaisemmin joukkoliikenteen suunnittelusta
ja jarjestdmisesta vastasivat suurimmassa maarin alueen liikenngitsijat. Ennen vuotta
2009 kuntien tehtavéksi jai kaytannossa vain kuntalaisilleen joukkoliikennepalvelu-

jen subventointi lipputuen muodossa ja liikenngitsijat hoitivat lopun.

Henkil6liikennekenttd eld4 taas voimakkaassa murroksessa. Valmisteilla ja taytan-
tdonpanoa vailla on sote- ja maakuntauudistus, lilkennekaari ja hankintalaki. Kaikilla
edelld mainituilla uudistuksilla on vaikutusta Rauman kaupungin henkildkuljetuksiin.

Mitka tahot jatkossa hallinnoivat ja jarjestavat raumalaisille henkil6liikennepalvelu-
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ja? Taman tutkimuksen tarkoituksena on omalta osalta avata ongelmaa ja tarjota ke-
hitysehdotuksia tulevaan.

Tulevaisuudessa vanhusten liikkumisen turvaaminen on erityisen tarkeéé ja siina on-
nistuminen edellyttdd joukkoliikenteen ja muiden henkilokuljetusten yhteensovitta-
mista. Talloin on tarpeen etsid kumppaneita myds kunnan rajojen ulkopuolelta. Sil-
loin seudullinen yhteistyd antaa paremman mahdollisuuden hoitaa hyvin erityista
osaamista vaativia tehtavia. Kuntien rajallisia resursseja voidaankin parhaiten hyo-
dynt&& yhteistyolla ja yhdistamalla eri toimijoiden osaamista toisiinsa. (Hakanen &
Tanskanen 2013, 1, 11, 13.)

Verkostoitumisen teorian tutkimisella halutaan selvittdd, miten eri henkil6liikenne-
toimijoiden vélistd yhteistyotd voidaan lahted rakentamaan ja kehittdméén verkostoi-
tumisen avulla: mité tulee ottaa huomioon ja mitd tulee tehdd, jotta verkosto on elin-
voimainen ja toimiva vield alun innostuksen jalkeenkin; onko verkostoitumisen pa-
rantamiseksi luotavissa tydkalu tai toimintamalli, joka mahdollistaa hyvan ja hedel-
mallisen yhteistyon eri henkil6liikennetoimijoiden kesken pienill&kin resursseilla; ja
mité yksityisella puolella tehddén, jotta verkostoituminen ja yhteistyd onnistuvat ja
yhteistydn tuloksena saadaan luotua kaikille osallisille hyotyjd. Julkisella puolella
seudullinen ja eri kuntien vélinen yhteisty® voi olla hankala toteuttaa, koska yhteis-
tyolle ei vélttamatta anneta edes mahdollisuutta jonkin historiassa tapahtuneen tapah-
tuman takia. Varsinkin poliittisesti seudullisen yhteistyon luominen voi olla hanka-
laa, jos luottamus ja yhteinen tahtotila puuttuvat jo ennen yhteistydprojektin alkua.
Onkin tarkeaa selvittaa, voisiko kaytannontason toimijoiden kesken verkostoitua pa-
remmin ja saavuttaa hyvaa yhteistyotd, vaikka poliittista p&atost4 ei olisikaan ole-
massa. Entd millainen verkostoitumisen malli tai yhteisty0 auttaisi eri henkildliiken-
netoimijoita, jotta asiakkaille saataisiin parempia palveluja ja jotta eri organisaatiot
sekd kunnat hyotyisivét yhteistyosta? Tassa tutkimuksessa verkostoitumisen teorian

tutkimisen avulla pyritaan 10ytdmaan vastaukset edella esitettyihin ongelmakohtiin.
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1.2 Tutkimuksen tavoitteet ja tyon rajaus

Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, mitda mahdollisuuksia ja uhkia liikennekaari
seka sote- ja maakuntauudistus tuovat Rauman kaupungin henkilokuljetusten jarjes-
tamiselle nykyiseen verrattuna. Tavoitteena on my6s saada kattava nykytilanneselvi-
tys Rauman kaupungin henkil6liikenteestd, avata henkil6liikennealan termistéa ja

antaa toimenpide- ja kehitysehdotuksia henkildliikenteen kehittdmiseen.

Tutkimuksessa tutkittavat henkilokuljetukset rajataan koskemaan vain Rauman kau-
pungin hankkimia ja rahoittamia henkilokuljetuksia, kuten kaikille avointa joukkolii-
kennettd, sosiaalitoimen kuljetuksia ja koulukuljetuksia. Sote- ja maakuntauudistusta
tutkitaan vain henkilokuljetusten ndkokulmasta.

1.3 L&hestymistapa, tutkimusaineiston kerd&minen ja teoriatausta

Ty0 toteutettiin tapaustutkimuksena, koska tarkoituksena oli tuottaa syvéllista ja yk-
sityiskohtaista tietoa Rauman kaupungin henkilokuljetusten nykytilasta seka antaa
kehitysehdotuksia tulevia uudistuksia varten. Tapaustutkimuksessa ei varsinaisesti
viedd muutosta vield eteenpdin, vaan tarkoituksena on luoda kehittdmisideoita ja rat-
kaisuehdotuksia havaitun ongelman ratkaisemiseksi (Ojasalo, Moilanen & Ritalahti
2014, 37). Tapaustutkimuksen avulla voidaan luoda kuvaa kokonaisvaltaisesta ja tay-
sin uudenlaisesta tai ennen kokemattomasta muutoksesta, josta ei siksi ole valttamaét-
t4 aiempaa tutkimusnayttod (Hirsjarvi & Hurme 2014, 58). Kehittamisehdotukset ra-
kennetaan teorian tutkimisen, asiantuntijahaastattelujen ja havainnoinnin lopputulok-
sena. Tulevat muutokset, liikennekaari ja sote- ja maakuntauudistus, ovat vasta esi-
tysasteella, joten varmaa ja yksiselitteistd lakiin pohjautuvaa tietoa tulevaisuuden
henkilokuljetusten organisoitumisesta ei ole vield olemassa. Kappaleissa 8 Henkilo-
kuljetusten organisointi tulevaisuudessa ja 9 Kaytannontason kehitysehdotuksia jat-
kojalostettavaksi avataan tutkimuksen pohjalta esiin nousseita eritasoisia ratkaisuja ja
kehitysehdotuksia tulevaisuuden organisoitumisen ja seudullisen yhteistyon avuksi
henkilokuljetusten tulevaisuuden muutoksissa. Kehitysehdotukset ovat kdytettavissa
kokonaisuudessaan tai kehitysehdotuksia voidaan kaytt44 vain soveltuvin osin, sen

mukaan miten tulevat muutokset lopulta lainvoimaiseksi tulevat.
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Tiedonkeruun menetelméksi valittiin teemahaastattelut. Teemahaastattelun avulla
paastiin monipuolisemmin ja syvallisemmin tutustamaan kasiteltdvaan aiheeseen,
kuin strukturoidun haastattelun ja pelkan teorian tutkimisen avulla olisi paasty. Tee-
mahaastattelua kutsutaankin myo6s puolistrukturoiduksi haastattelumenetelmaksi
(Hirsjarvi & Hurme, 2014, 47). Teemahaastattelut avasivat myods mahdollisuuden

verkostoitua paremmin eri henkil6kuljetusasiantuntijoiden kanssa.

Haastattelijan tehtdvd on haastattelussa muodostaa kuva haastateltavan ajatuksista,
kéasityksistd, kokemuksista ja tunteista (Hirsjarvi & Hurme, 2014, 41). Teemahaastat-
telussa aihepiiri ja teema-alueet ovat etukdteen tiedossa, mutta valmiiden, tarkkaan
rajattujen kysymysten sijasta haastateltavalle annetaan mahdollisuus puhua monipuo-
lisesti kasiteltavasté aiheesta. Haastattelijalla on kasiteltavisté asioista tukilista, jolla
hén varmistaa, ettd etukateen maaritellyt teema-alueet kdydéaan lapi. Teemahaastatte-
lu on muodoltaan avoin, jolloin haastateltava voi halutessaan puhua varsin vapaa-
muotoisesti, mutta teemahaastattelu luo kuitenkin tiukemmat rajat kuin avoin haas-
tattelu. Teemahaastattelu onkin kaytanndssa lomakehaastattelun ja avoimen haastat-
telun valimuoto. (Eskola & Suoranta 2014, 87-89.)

Puolistrukturoidun menetelman ominaispiirre on, ettd ainoastaan jokin tietty haastat-
telun nakdkulma on lyoty ennakkoon lukkoon, mutta muilla alueilla voidaan keskus-
tella vapaasti (Hirsjarvi & Hurme, 2014, 47). Teemahaastattelu sopii tilanteeseen,
jossa ei haluta liikaa ohjata haastatteluun vastaajia, aihetta ei tunneta entuudestaan
hyvin ja halutaan ymmartad kokonaisuutta paremmin. Haastateltavat asiantuntijat
kuvaavat ja selittavét tutkittavaa kohdetta ja tilanteeseen johtavia syitd omasta nako-
kulmastaan. Haastatteluteemat tulee valita huolellisesti, mutta tulevia haastatteluja
voidaan muokata edellisen haastattelun mukaan, jos haastatteluissa ilmenee jotain
uutta ja mielenkiintoista, mita ei alkutilanteessa osattu vield ottaa huomioon. (Ojasa-
lo ym. 2014, 41, 55, 105.) Haastateltavien maarasta ei ole olemassa yksiselitteista
tietoa ja peruslédhtokohtana on, etté tuleekin haastatella niin montaa henkil6a kuin on
valttdméatontd, jotta saadaan tutkimuksen kannalta tarvittava tieto. Olennaista on tie-
t44 jo tutkimussuunnitelmaa laadittaessa, mitd aiotaan tutkia, kenelt4 tietoa saadaan
parhaiten ja miksi tietoa ylipaansa tarvitaan. (Hirsjarvi & Hurme, 2014, 58.) Tutki-

muksen tarkoituksena oli tutkia Rauman kaupungin henkilokuljetuksia tulevissa
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maakunnallisissa muutoksissa, joten oli luontevaa, ettd teemahaastattelut kaytiin ny-
kyisten Satakunnan liikenneasiantuntijoiden kanssa. Myos Kuntaliiton liikenneasian-
tuntija Johanna Vilkunaa haastateltiin, jotta saatiin lisdksi kattavampaa nakokulmaa

valtakunnallisesti kuntien osalta.

Teemahaastattelut toteutettiin haastattelemalla asiantuntijoita eri julkisista organisaa-
tioista. Porin seudulliselta joukkoliikenneviranomaiselta haastateltiin Karhukuntien
joukkoliikennesuunnittelija Jouni Kérked, Varsinais-Suomen ELY -keskukselta jouk-
koliikenteen projektipaallikoita Markus Kivel&4 ja Soile Koskelaa, Satakuntaliitosta
litkennesuunnittelija Ville Turusta ja Kuntaliitosta liikenneasiantuntija Johanna Vil-
kunaa. Haastateltavat edustavat eri julkisia tahoja, jotka ovat tekemisissa henkilokul-
jetusten kanssa. Haastattelujen teemoina olivat julkisesti hankittujen henkilokuljetus-
ten organisoitumisen nykytila, henkil6kuljetusten tulevaisuuden organisoituminen ja
henkilokuljetusten tulevaisuuden ihannemalli organisoitumisen suhteen. Teemahaas-

tattelun runko on katsottavissa tdmén opinnaytetydn liitteessa 1.

Ensimmaiset kaksi teemahaastattelua toteutettiin kirjoittamalla muistiinpanot haastat-
teluista. Muistiinpanojen pohjalta luotiin lopullinen referoitu versio tutkimukseen.
Menetelma koettiin haastavaksi ja seuraavat kolme teemahaastattelua tallennettiin
lisaksi &anitallenteena, joka osoittautui toimivammaksi ratkaisuksi. Teemahaastatte-
lujen d4nitallenteet referoitiin ensin karkealla tasolla, jonka jalkeen referaatin pohjal-

ta kirjoitettiin lopullinen versio tutkimukseen.

Teemahaastattelujen avulla haluttiin saada eri asiantuntijoilta eri nakékulmia henki-
I6kuljetusten organisoinnin kehittdmiseksi, koska kaavaillut uudistukset, liikennekaa-
ri sekd sote- ja maakuntauudistus, eivat anna kovinkaan konkreettisia ja valmiita
toimintamalleja tulevaisuutta varten. Teemahaastattelujen perusteella muodostui
konkreettinen kokonaisnédkemys eri henkil6liikennetoimijoiden tulevaisuuden mah-

dollisuuksista, tarpeista ja huolista.

Tutkimuksessa tutkittiin prosessien maérittelyn ja prosessimaisen ajattelun teoriaa
ensisijaisesti nykytilanneanalyysia varten. Tarkoituksena oli prosessien kuvaamisen
avulla saada Rauman kaupungin tarkeimmat henkilokuljetusprosessit havainnolli-

sempaan muotoon ja saada tietoa, joka edelleen auttaa jarjestdmaan mahdollista yh-
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teistyoté toisten organisaatioiden kanssa. Toissijaisesti prosessien kuvaamisen teoriaa
tutkittiin, koska tyon mahdollisena lopputuotoksena oli kuvata uuden organisaation
prosessit vahintaan ydin- ja tukiprosessitasolla. Kolmanneksi prosessien teoriaa tut-
kimalla haluttiin saada kokonaisndakemys prosessimaisesta ajattelusta ja sen hyddyn-

tdmisen soveltuvuudesta henkilokuljetusten organisoitumisessa laajemmin.

Tutkimusta varten teoriaa tutkittiin seuraavista aihepiireista: henkilokuljetuksiin liit-
tyvéa lainsédadanto, hallituksen esitys maakuntauudistukseksi seké sosiaali- ja tervey-
denhuollon jarjestamisuudistukseksi, prosessiajattelu, prosessien kuvaaminen ja maéa-
rittely sekd verkostoituminen. Hirsjarven ja Hurmeen (2014, 37) mukaan kaikki tie-
teellinen tieto perustuu lopulta todellisuudesta tehtyihin havaintoihin ja havainnointi
on Kkaikille tieteenhaaroille tutkimuksissa yhteinen ja valttaméton perusmenetelma.
Teemahaastattelujen, teorian tutkimisen, oman pohdinnan, havainnoinnin ja uudis-
tusten pohjalta rakennettiin ndkemys Rauman kaupungin hankkimien henkilokulje-

tusten uudelleenorganisoinnin kehittdmiseksi.

2 VERKOSTOITUMINEN

Yritysmaailmassa on tiedetty jo pitkdadn ja globalisoitumisen myota viel&d paremmin,
ettd elamme taloudessa, jossa menestymisen ratkaisee kyky menestyd verkostoissa.
Verkostoituminen on vanhanaikaisen suljetun liiketoiminnan muuttamista kohti
avointa systeemid, jossa yritykset avautuvat tekeméan yhteistydtd keskenédan ja yri-
tyksen eri toimintoja ulkoistetaan alihankkijoille. Alihankintasuhteiden lisadntyessa
ja kiinteytyesséd puhutaan jo selkeistd kumppanuuksista ja liiketoimintaverkoista,
joissa on mukana useampia yrityksid. Kun eri verkot tekevét yhteisty6td keskendan,
voidaan puhua jo verkostosta. Verkostot muodostuvatkin tiedon, osaamisen ja palve-
lusten vaihtosuhteista. Verkostojen tyypillisimpid piirteitd ovat avoimuus, luottamus,
yhteisty0, innovatiivisuus ja l&pindkyvyys. Verkostot elavét koko ajan ja uusiutuvat
aina tarpeen mukaan. Verkostoyhteiskunta tarkoittaa, ettd julkiset organisaatiot, yri-
tykset ja kolmannen sektorin organisaatiot tekevét tiivistd yhteistyotd kesken&an.
(Sydéanmaanlakka 2015, 167-168, 173, 175.)
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Pienelle yritykselle verkostoituminen on yksi hyva tapa péarjata kilpailussa isompia
yrityksia vastaan. Pienten yritysten voimavarat eivat useinkaan riitd markkinoilla tar-
vittavaan tuotekehitykseen ja uudistumiseen, mutta verkostoitumisen kautta on I6y-
dettavissé ratkaisuja menestymiseen. (Niemeld 2002, 5.) Verkoston yksi pdaominai-
suuksista onkin, ettd tieto levidd nopeasti ja on kaikkien verkoston kuuluvien saata-
villa mahdollisimman pian (Stahle & Laento 2000, 121). Verkostoitumisella hae-
taankin yleensa osaamisen vahvistamista, kehittdmistd, tiedon hankintaa ja oppimis-
ta. Yksityisella sektorilla yritykset verkostoituvat, koska kéytdnnon pakko ajaa sii-
hen. Hyvin harvalla yritykselld on itsellddn parasta tietdmysta markkinoistaan, rahoi-
tuksesta ja teknologian kehityksesta. (Hakanen, Heinonen & Sipild 2007, 24-25.)
Julkisella sektorilla taasen verkostoitumalla pyritdédn luomaan uusia mahdollisuuksia

innovatiivisten, asiakaslédhtoisten palveluiden syntymiselle (Ahonen ym. 2015, 88).

Verkostoitumisen haasteena voi olla aikaisemman yhteistyétoiminnan epaonnistumi-
nen ja siita johtuva luottamuspula verkoston toimijoiden kesken. Menneiden tai uu-
sien ongelmien etsimisen sijasta verkostolle pitdisi antaa mahdollisuus saavuttaa yh-
teisy6ll& asioita, joita verkoston yritykset eivat voisi yksin ja jarkevalla aikataululla
toimien mitenkdén saavuttaa. Verkoston luonnin alussa katse tulisikin suunnata mah-
dollisuuksien nakemiseen, uuden luomiseen ja synergiaetujen hyddyntamiseen.
(Stahle & Laento 2000, 147-148.)

Verkostojen avulla pyritddn vastaamaan asiakkaan tarpeisiin kattavammin ja moni-
puolisemmin. Verkostomainen toiminta yhdistaa eri yritysten osaamista ja tuloksena
voidaan saavuttaa asiakkaalle uusia innovatiivisia palveluprosesseja. Ihannetilantees-
sa palveluprosessien tuloksena syntyy lisdarvoa niin asiakkaalle kuin palveluntuotta-
jallekin. Verkostomaisessa liiketoiminnassa tuleekin asiakkaan rooli nahda tarkeim-
pand osana toimintaa, niin verkoston organisoinnin kuin kehittdmisenkin kannalta.
Asiakkaiden nédkokulmasta on térkeéd, ettd verkostomainen toiminta ei johda asiak-
kaan “pompottamiseen luukulta luukulle”, vaan palvelut on mahdollista saada yhdes-
t& paikasta. Verkoston pitdékin ratkaista, millainen toiminta takaa asiakkaalle mah-
dollisimman helpon, selkean ja kattavan kokonaispalvelun. (Helander, Kujala, Lai-
nema & Pennanen 2013, 14-15.)
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Verkostotalous on tapa toimia verkosto-organisaatioiden kautta, jossa etu haetaan
liittoutumalla osaavien yritysten kanssa, joilla on jotain osaamista, jota itselld ei ole.
Verkostotalouden idea onkin pyrkia hyétyméaan muiden osaamisesta. Kukin verkos-
ton yritys antaa oman parhaan osaamisensa yhteiseen kokonaisuuteen ja yhdessa yri-
tykset saavuttavat jotain, mité eivat olisi yksindan pystyneet saavuttamaan. Verkos-
toa vetdd yleensa veturiyritys. Veturiyrityksen tehtdva on huolehtia verkoston toi-
minnasta. Veturiyritys varmistaa, etta tieto kulkee saumattomasti yritysten valilla,

toiminta on tehokasta, hallittua ja ennakoitavissa. (Hakanen ym. 2007, 12, 15.)

Aikoinaan ajateltiin, ettd verkostot eivat tarvitse johtajaa, eikd niitd voi johtaa, mutta
kaytantd on osoittanut ajatelman vaaraksi. Verkostot eivét ole itseohjautuvia, kun
toiminnan tavoitteena on omien ja yhteisten padmaéarien saavuttaminen. VVerkostojoh-
tamisen paéasiallinen tehtédva onkin pyrkid varmistamaan, ettd verkoston pdédmaarat
toteutuvat. (Ahonen ym. 2015, 18.) Verkostojohtamisella tarkoitetaan yli organisaa-
tiorajojen menevaa ja ulottuvaa johtamista. Verkostojohtamisen avulla saadaan esi-
merkiksi eri organisaatioiden tiimit tekemaan keskendan yhteistyota yhteisen tavoit-
teen saavuttamiseksi. (Sydanmaanlakka 2015, 166.) Verkostot eivét ole samalla ta-
valla hierarkkisia kuin tavalliset yritykset: vaikka jollain verkoston yrityksella voikin
olla enemman vaikutusvaltaa kuin toisilla, verkostoa ei kuitenkaan voida johtaa auk-
toriteetin ja vallan avulla. Verkostojohtamisessa huomio pitéisikin suunnata keski-
naisiin suhteisiin ja niiden dynamiikkaan. (Saarnilehto, Vesalainen & Annola 2013,
40.) Verkoston luonnin alkuvaiheessa tulee luoda yhteinen nédkemys verkoston toi-
minnan tavoitteista, vaatimuksista ja velvoitteista. Téhan koordinointitehtavaan pitaa
nimetd vastuuhenkilé/-taho. Koordinoija tai verkoston johtaja vastaa verkoston stra-
tegisista tavoitteista ja strategisesta johtamisesta, eli koordinoijan vastuulla on, etta
verkoston osapuolet ovat ymmarténeet yhteiset intressit ja verkoston yhteistyonta-
voitteet samalla tavoin. (Helander ym. 2013, 70.)

Ahonen ym. (2015, 88) antavat viisi hyvén julkisen johtamisen kriteerid onnistuneel-

le verkostojen johtamiselle:

1. Johto, henkilosto ja palveluiden kéyttajat tekevét yhteistyotd tavoitteenaan

toiminnan tuloksellisuus.
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2. Organisaatiossa arvostetaan tyoyhteisotaitoja: halua ja kykya toimia tyodyhtei-
sOssé rakentavalla tavalla, esimiestd ja tyotovereita tukien.

3. Toimintatavat sovitaan yhdessa ja niihin sitoudutaan.

4. Toiminta organisaation sisdisissa ja ulkoisissa verkostoissa on tarkoituksen-
mukaista ja tavoitteellista.

5. Organisaation eri tasoilla tiedostetaan poliittisen ohjauksen ja hyvan hallin-

non periaatteiden vaatimukset johtamiselle.

Verkostoituminen itsessdén ei viel takaa onnistumista, vaan verkostoituminen vaatii
my0s paljon uutta osaamista. Toimivan yhteistyon kannalta on olennaisen tarkeaa
onnistua vuorovaikutustaidoissa ja erityisesti vuorovaikutusjohtamisessa. VVuorovai-
kutusjohtaminen on johtamista, jonka avulla pyritdan hallitsemaan ympariston, yri-
tyksen ja yksilon vélisid monimutkaisia riippuvuus- ja vuorovaikutussuhteita mah-
dollisimman hyvin ja tehokkaasti. Vuorovaikutusjohtamisen késite pitaékin sisallaan
johtamisen sekd organisaatiosta ulospéin ettd organisaatioon sisaanpain. Viela yksi-
I6idymmin eriteltynd kasite sisaltdd myods ihmisten johtamisen, asioiden johtamisen

ja itsensé johtamisen. (Kamensky 2010, 49-50.)

3 ORGANISAATION KEHITTAMINEN PROSESSIAJATTELUN
AVULLA

3.1 Prosessin madrittely ja kuvaaminen

Prosessi on joukko toisiinsa liittyvid toimintoja ja niiden toteuttamiseen tarvittavia
resursseja, joiden avulla syotteet muutetaan tuotoiksi. Organisaation kannalta on en-
siarvoisen tarkeda tuntea asiakkaan prosessi. Prosessit kulkevat parhaimmillaan asi-
akkaalta asiakkaalle vaakasuoraan lapi osastojen ja organisaation vélisten rajojen.
Organisaatio voi tuottaa asiakkaalle arvoa tuottamalla tavaroita tai palveluja kahdella
tavalla, joko tuottamalla niita asiakkaan prosessin toteutukseen tai auttamalla paran-
tamaan asiakkaan prosessia. Yrityksen ulkoisille asiakkaille suoraan arvoa tuottavia
prosesseja kutsutaan ydinprosesseiksi. Tyypillisimpié ydinprosesseja ovat asiakkaan

tuotteiden tai palvelujen kehittdminen, tavaran tai palvelujen myynti tai toimittami-
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nen asiakkaalle sekd asiakastuki. Mik&&n organisaatio ei voi toimia pelk&astédan
ydinprosessien varassa. Ydinprosessien tueksi tarvitaan edellytysten luomista
ydinprosesseille. Néit4 ydinprosessia tukevia yrityksen prosesseja kutsutaan tukipro-
sesseiksi. Tyypillisimpia tukiprosesseja ovat strateginen suunnittelu, toiminnan
suunnittelu ja seuranta, osaamisen kehittdminen, rahoituksen suunnittelu ja tietojar-
jestelmien kayton tuki ja kehittdminen. (Laamanen & Tinnild 2013, 121-122.)

Prosessin kuvauksessa tai maarittelyssé esitetddn prosessin ymmartamisen kannalta
kriittiset toiminnot ja muut madrittelyt. Se siséltad resurssit, henkildston, menetelmat,
tyokalut, tuotoksen, ympéristokuvauksen ja prosessin liittymapinnat toisiin proses-
seihin. Prosessikaaviossa on esitetty graafisesti jonkin tietyn prosessin toiminnot, tie-
tovirrat seka roolit ja henkil6t. Prosesseja kuvataan esimerkiksi siksi, ettd prosessien
johtaminen olisi helpompaa, jotta voitaisiin 16ytda prosessin ongelma tai jotta voitai-
siin auttaa kehittdmé&an prosessia. Edell4 mainituista prosessin johtaminen vaatii vain
karkean tason kuvauksia, joissa on vain prosessin padkohdat, mutta muihin tarkoi-
tuksiin tehtéva prosessin kuvaus tarvitsee yksityiskohtaisempia kuvauksia. (Laama-
nen & Tinnild 2013, 123-124.)

3.2 Prosessiajattelu

Prosessilédhtoinen ajattelutapa lahtee aina asiakkaista ja asiakkaiden tarpeista. Tarkoi-
tuksena on mahdollistaa yha asiakaslahtdisempi toiminta. Asiakasnakdkulma ei ole
julkishallinnossa ihan yksinkertainen, koska julkiset organisaatiot eivat voi valita
asiakkaitaan, kansalaisilla voi olla monia asiakasrooleja ja julkishallinnossa kayte-
tddn myos pakkovaltaa suhteessa kansalaisiin. Viimeksi mainitusta esimerkkina toi-
mikoon lastensuojelu. Kunnan ja kuntalaisten kohtaamiset erilaisissa tilanteissa ja
rooleissa on otettava huomioon, kun ruvetaan kehittdmaan toimintaa vastaamaan pa-
remmin kuntalaisten tarpeita. Silloin pelkka puhe asiakaslahtdisyydesté ei riitd, koska
roolien erittely paljastaa, ettd asiakaslahtoisyys eri toiminnoissa merkitsee eri asioita.
Tasta johtuen kunnassa ei voida toteuttaa vain yhtd tapaa ottaa kuntalaiset huomioon
asiakkaina. Kuntaorganisaation siirtyminen prosessimaiseen toimintaan on iso muu-
tos, koska toimintaympéristd on normaalia yritysta vaativampi ja moniulotteisempi.

Onnistumista tulee kuntaorganisaatiossa katsoa paattdjien, yhteiskunnan ja palvelu-



19

jen kayttdjien ndkokulmasta. Tamankin takia kuntalaisten nékeminen vain asiakkaina
on riittdmaton. (Kenni & Asikainen 2011, 10-12.)

Prosessiajattelu on toimintaa, jossa useat toimijat vastaavat palveluista ja tekemisen
toteutuksesta. Tama edellyttédd kykya yhteistydhon ja vaatii luottamusta. Luottamusta
pitédé olla esimerkiksi siihen, ettei kukaan prosessin osapuoli pyri osaoptimoimaan
toimintaansa muiden kustannuksella. Prosessiajattelu myos lisaa tyontekijoiden toi-
minnan tavoitteellisuutta. Tydntekijat hahmottavat paremmin oman tyonsa osana ko-
konaisuutta. Parhaimmillaan tdmd luo tyontekij6ille tyon mielekkyytta ja tatd kautta
tyotyytyvaisyytta. (Virtanen & Stenvall 2010, 153, 155.)

3.3 Prosessien kehittdminen

Prosessien kehittdmisella tarkoitetaan sitd, ettd organisaation ydinprosessit tai organi-
saation kannalta keskeiset prosessit kaydaan yksityiskohtaisesti 1api ja suunnitellaan
tarpeen vaatiessa uudelleen. Kunnallisessa organisaatiossa télla tarkoitetaan esimer-
kiksi sitd, ettd haastetaan perinteinen funktionaalinen ajattelutapa, joka on pahimmil-
laan johtanut kapea-alaisiin tydtehtaviin, byrokraattisuuteen, osaoptimointiin ja nai-
den seurauksena tehottomuuteen. Prosessien kehitysty6té ei tule lopettaa prosessien
kuvaamiseen ja méaérittelyyn, vaan viimeistdin tdman vaiheen jélkeen tulee nimeté
prosessien omistajat. Nimetyt omistajat tuovat méaéritellyt prosessit kaytantoon, ylla-
pitavét prosessia ja pyrkivat edelleen kehittdméaén sitd, eli huolehtivat prosessin hy-
vasta johtamisesta. Prosessin johtaminen on ehdoton edellytys prosessien kehittami-
selle. Prosessijohtaminen voidaan maaritell& organisoitumiseksi prosesseittain seka
maadriteltyjen organisaation ydin- ja tukiprosessien johtamiseksi. Prosessijohtamisen
taustalla on peruskysymys siitd, miten organisaatio luo lisdarvoa asiakkaalle tai kun-
talaiselle. (Kenni & Asikainen 2011, 12, 14.)

Prosessien johtamisella on julkisella puolella haluttu korostaa julkisen toiminnan
asiakaslahtoisyytta. Kaikki julkinen toiminta pitd4 pystyd perustelemaan toiminnan
asiakastarpeiden kautta. Toisaalta prosessien johtamisen suosiota on lisdnnyt myos
julkisessa hallinnossa kasvanut vaikuttavuuden todentamisen tarve. (Virtanen &

Stenvall 2010, 155.) Usein ainoa keino arvioida julkisen puolen prosessia on vertailu.
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Jos toiminnot on organisoitu samanlaisesti, vertailua voidaan tehda esimerkiksi toi-
sen julkisen hallinnon alla olevaan prosessiin tai vaihtoehtoisesti jossain tapauksissa

yksityisen puolen vastaavan prosessiin. (Sydanmaanlakka 2015, 49.)

4 LIIKENNEKAARI

4.1 Liikennekaaresta yleiselld tasolla

Liikennekaarella pyritdén toteuttamaan ja mahdollistamaan hallituksen hallitusoh-
jelman karkihankkeita digitaalisen liiketoiminnan kasvuympaériston rakentamiseksi
sekd saddosten sujuvoittamiseksi. Liikennekaaren tavoitteena on luoda edellytykset
uuden teknologian, digitalisaation ja uusien liiketoimintamallien kayttoonotolle lii-

kennesektorilla. (Hallituksen esitys liikennekaareksi, 1.)

Liikennemarkkinoiden lainsdddantéa uudistetaan ja tavoitteena on edistdd uusien
palvelujen syntymistd, helpottaa markkinoille tuloa ja purkaa kilpailua rajoittavaa
kansallista saantelya seka keventaa julkista ohjausta. Saadokset kootaan liikennekaa-
reksi, jonka tarkoitus on kattaa vaiheittain kaikki liikennemuodot. Liikennekaari on
jaettu kolmeen vaiheeseen. Ensimmadisen vaiheen on tarkoitus astua voimaan
1.7.2018, toiselle ja kolmannelle vaiheelle ei ole vield annettu aikataulua. Ensivaihe
koskee linja-auto-, taksi- ja tavaraliikennettd. Liikennekaaren toisessa vaiheessa tar-
kastelun alle tulevat lento-, meri- ja raideliikenne. Kolmannen vaiheen tarkoituksena
on varmistaa, etta liikennejarjestelmaa ja siihen liittyvia digitaalisia palveluita kos-
kevat tavoitteet ovat tulleet kattavasti huomioiduiksi liikennekaaressa. (Hallituksen
esitys liikennekaareksi, 1-2.) T&ssa tyossa tutkitaan padasiassa liikennekaaren en-

simmaista vaihetta.

Liikennekaaren ensimmaisessé vaiheessa lupamenettelyjd pyritddn keventdmaan ja
tarvittavien lupien maarid vahentdamaan. Osin lupa- ja ilmoitusmenettely korvautuu
vaatimuksella pitad tietoja sahkoisesti saatavilla, jolloin katsotaan, ettd ilmoituksia
esimerkiksi reittimuutoksista tai uusista reiteista ei olisi tarpeen enaa erikseen lahet-

t4& viranomaisille. Sielld, missa liikennealan toiminnasta on jo annettu EU-tasoisia
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maarayksié sadntelystd, lupamenettelyistd, yksinoikeuksista tai vastaavista, ei liiken-
nekaaressa endé anneta erillisia kansallisen tason tiukempia tai tdsmallisempid maa-

rayksid. (Hallituksen esitys liikennekaareksi, 1-2.)

4.2  Esityksen keskeiset ehdotukset ja tavoitteet seka tarkastelu Rauman kaupungin
henkilokuljetusten nakdkulmasta

Lippu- ja maksujarjestelméasta: Julkisten hankintojen kautta on tarkoitus edistéa
voimakkaasti eri liikennemuotojen yhteentoimivuutta. Toimivaltaisten viranomaisten
julkisissa hankinnoissa tulisi jatkossa edellyttad, ettd matkustusoikeus liikennevali-
neessé todennetaan taustajarjestelmasta Internetin avulla. Julkista rahaa voisi ohjata
vain sellaisiin henkil6liikennepalveluihin, joiden matkustustiedot menisivat suoraan
avoimiin rajapintoihin ja mahdollistaisivat esimerkiksi matkojen yhdistelyn. Lippu-
ja maksujarjestelmistad vastaavien toimijoiden olisi avattava paasy muille toimijoille
omaan myyntirajapintaan. Rajapintojen avaamiseen liittyy 12 kuukauden siirtymaéai-
ka lain voimaantulosta. Tiedon rajapintojen avaamisella pyritddn mahdollistamaan
my0s julkisen tuen ohjaaminen asiakkaalle digitaalisen palvelusetelin muodossa.
(Hallituksen esitys liikennekaareksi, 78—79.) Rauman kaupungin kannalta muutos
lisaisi kaupungin kustannuksia lisdantyneiden kustannuksien johdosta, koska henki-
I6kuljetustenhankinnoissa edellytettéisiin liikennditsijoilta uusien lippu- ja maksujar-
jestelmien sekd rahastuslaitteiden hankintaa kilpailutuksen yhteydessa. Digitaalisen
palvelusetelin k&yttdonotolla olisi myds kustannuksia lisadvad vaikutuksia. Talla
hetkelld julkista rahaa ei voi kanavoida markkinaehtoisen liikenteeseen, mutta jat-
kossa julkista rahaa voisi subventoinnin muodossa ohjata markkinaehtoiseen liiken-

teeseen.

Taksin vapauttamisesta: Hallituksen esityksen mukaan taksilupien mééraa ei rajoitet-
taisi, ja liséksi luovuttaisiin sekd yrittdjakurssista ettd 6 kuukauden taksinkuljettajana
toimimisen edellytyksestd. Taksiluvan edellytyksena olisi, ettd yrityksella olisi toi-
mipaikka Suomessa ja lupa olisi toistaiseksi voimassa oleva seka yrittajakohtainen.
Kuljettajalta vaadittaisiin edelleen ajolupa, jonka vaatimukset perustuisivat osin voi-
massa olevaan taksinkuljettajien ammattipatevyydestd annettuun lakiin, mutta vaati-

muksia olisi huomattavasti kevennetty. Jaljelld olisi vaatimuksia ajokortin voimassa-
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olosta ja henkilokohtaisista vaatimuksista rikosrekisterin osalta. Uudenlaisen yritta-
jakohtaisen taksiluvan haltija olisi velvollinen huolehtimaan kuljettajiensa osaami-
sesta ja palvelunsa laadusta. Taksilupaa ei sidottaisi asemapaikkaan, vaan ilmoi-
tukseksi riittaisi péaéasiallisen toiminta-alueen ilmoittaminen; kaytdnnossad kyyteja
voisi ottaa misté vain ja minne vain. Hintaséantelysté luovuttaisiin, mutta liikenteen
turvallisuusvirasto voisi tarvittaessa antaa méaérayksen taksipalveluiden hinnoista, jos
hinnat nousisivat liian suuriksi. Kunnat voisivat edelleen halutessaan hankkia ja jar-
jestdd omassa kunnassaan paivystysvelvoitteen hankkimalla palvelun yksityiseltd
palveluntarjoajalta, jos kunnassa ei muuten saada riittavasti taksipalveluja tarjolle ja
niiden tarjoamista pidetdan valttaméattomana. Henkilo- ja tavaraliikenneluvalla voisi
jatkossa harjoittaa myos taksiliikennetta. Henkiléauton ja linja-auton lisdksi myos
kuorma-autolla, pakettiautolla ja mopoautolla olisi mahdollista harjoittaa henkildlii-
kennettd. (Hallituksen esitys liikennekaareksi, 2, 80, 88, 136, 138, 143.) Rauman
kaupungille uudistus ei olisi hyva asia, koska taksien saatavuuden ja luotettavuuden
kanssa voisi tulla ongelmia, varsinkin haja-asutusalueella. Todennakdisesti vapaut-
taminen myos tietdisi lisad Kilpailutettavaa ja monimutkaisempia Kilpailutuksia.

Tyomaara lisdantyisi merkittavasti ja kustannukset kasvaisivat.

Joukkoliikenteesta: Jatkossa joukkoliikenneluvalla olisi mahdollista harjoittaa taksi-
liikennettd ja joukkoliikennelupaa kutsuttaisiin henkil6liikenneluvaksi. Taksiluvalla
ei kuitenkaan jatkossa olisi mahdollista ajaa joukkoliikenneluvallisia ajoja. Vaatimus
yrittajakurssista poistetaan. Reittiliikenneluvat poistuisivat ja olennaiset matka- ja
aikataulutiedot avataan suoraan teknisten rajapintojen kautta koneluettavaan muo-
toon. Liikennditsija voisi valita, toimittaako tiedot itse viranomaisten jarjestelmiin
vai avaako suoraan omien jarjestelmiensa rajapinnat. Liikkumispalvelujen tarjoajien
edellytettdisiin julkaisevan palvelukuvauksensa sahkoisesti ja lisaksi liikenteenhar-
joittajalla olisi velvollisuus ilmoittaa viranomaisille vahintdédn 60 paivaa etukéateen
palveluiden aloittamisesta, muutoksista ja lopettamisesta. Toimivaltaisen viranomai-
sen hankkimalla PSA-liikenteelld olisi edelleen suoja markkinaehtoista liikennetta
vastaan, mutta toimivaltaisen viranomaisen olisi kuitenkin huomioitava, etta tavoit-
teena olisi markkinoiden mahdollisimman vapaa toiminta. Automaattisesti yksinoi-
keuden suojaa ei enda tulisi, vaan yksinoikeus asetettaisiin toimivaltaisen viranomai-
sen erillisell& hallintopaatokselld. Viranomainen voisi kieltdd toiminnan, joka aiheut-

taisi jatkuvaa ja vakavaa haittaa yksinoikeuden alaiselle PSA-liikenteelle. Hallinto-
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paatoksen tehosteeksi voisi asettaa uhkasakon. (Hallituksen esitys liikennekaareksi,
80, 82, 88.) Rauman kaupungin kannalta tulevaisuudessa olisi hankalaa olla selvilla,
mité liikennettd Raumalla ja Raumalta ajetaan, kuka sité ajaa ja milloin. Muutoksilla
voisi olla haitallisia vaikutuksia koulukuljetusten hoitoon ja luotettavuuteen, kun yh-
teydet lakkaisivat &killisesti olemasta. Kuka tai mika taho tiedon kokoaisi ja voisiko
siithen luottaa? Lakisaateiset kuljetukset, kuten koulukuljetukset, tulisi kuitenkin jat-
kossakin hoitaa. PSA-liikenteen suojan poistolla ei luultavasti olisi suurempia vaiku-
tuksia, koska Rauman kaupungin alueen joukkoliikenteen matkustajavolyymit ovat
sen verran pienid, etti ei ole oletettavaa, ettd kukaan tulisi “kuorimaan kermat péal-

.99

ta

Viranomaistoiminnasta: Ammattimaisen liikenteen harjoittamisen edellytyksena ole-
vien liikennelupien myontdminen keskitettéisiin Liikenteen turvallisuusvirastolle.
Liikennevirasto seuraisi jatkossakin liikennepalvelujen kysyntédd ja tarjontaa seka
vastaisi omalta osaltaan kehittdmistyosta. Liikennevirastolle tulisi uutena tehtédvéana
ottaa vastaan etukateisilmoitukset kaynnistyvésta liikenteesta. Palvelutason madrit-
taisivat ja kaikille avoimen PSA-liikenteen hankkisivat edelleen ne viranomaiset,
joille tehtdvé on tallakin hetkelld joukkoliikennelaissa annettu. Tulevien maakuntien
tehtavaksi tulisi joukkoliikenteen alueellinen suunnittelu ja jarjestaminen seka jouk-
koliikenteen valtionavustustehtavat (Hallituksen esitys liikennekaareksi, 84, 111—
112.) Rauman kaupunki pysyisi jatkossakin yhten& joukkoliikenteen toimivaltaisena
viranomaisena omalla alueellaan. Varsinais-Suomen ELY:n kuntien rajat ylittavan
joukkoliikenteen viranomaistoiminta siirtyisi tulevan Satakunnan maakunnan tehta-

vaksi. Muutoksilla ei kdytannossé olisi eroa nykyiseen toimintaan.

Yhteenvetona: Lakiesityksen tavoitteena on markkinaehtoisesti ja terveen kilpailun
pohjalta vahent&d julkisen tuen (valtio, kunnat, Kela) m&aréa ja sit4 kautta saavuttaa
merkittavid kustannussaastdja. Rauman kaupungin nékokulmasta tavoitteeseen ei
tulla todennékaoisesti esitetyilld toimenpiteilla padsemaan. Eri lilkennemuotojen vel-
voitetta (tiedon) rajapintojen avaamisesta, jolla mahdollistettaisiin esimerkiksi eri
litkennemuotojen lippu- ja maksujérjestelmien yhteensopivuus ja MaaS- eli Mobility
as a Service -operaattoreiden toiminta pidetdan erittain hyvana uudistuksena. Muiden
uudistusten osalta yhtend varteenotettavana vaihtoehtona olisi kokeilulakien mahdol-

listaminen. Tall6in toimenpiteiden vaikutuksista tehtéisiin kéaytannén kokeilu-



24

ja/pilotteja ja vasta kokeiluista saatujen tietojen perusteella esitettéisiin muutoksia
nykyiseen. Kokeilut/pilotit tulisi ulottaa my6s pienempiin kuntiin ja haja-

asutusalueille kattavan nakokulman saamiseksi.

5 MAAKUNTAUUDISTUS JA SOTE-UUDISTUS

5.1 Hallituksen esitys 31.8.2016 maakuntauudistukseksi ja sosiaali- ja terveyden-
huollon jarjestamisuudistukseksi

Esityksen mukaan Suomeen muodostetaan 18 maakuntaa ja Satakunnan maakunta on
yksi niistd. Uusi maakunta olisi julkisoikeudellinen yhteiso, jolla on alueellaan itse-
hallinto. Uudet maakunnat perustettaisiin 1.7.2017 alkaen ja tarkoituksena on siirtaa
sosiaali- ja terveyspalvelujen vastuu maakunnille 1.1.2019 alkaen. Uuden maakun-
tamallin muodostamisen tarve lahtee hyvinvointi- ja terveyspalveluista. Palveluiden
tarve on kasvanut ja alueellinen palvelun saannin yhdenvertaisuus on vaarantunut.
Uudistuksen tavoitteena on saavuttaa jarjestelma, jolla pystytddn saavuttamaan ny-
kyista selkeammin ja yksinkertaissmmin asiakkaiden palvelujen tarpeet seka hillita
kustannusten kasvua ja saavuttaa kustannussaastoja. Hallitus on asettanut tavoitteeksi
3 miljardin euron saastén vuoteen 2029 mennessa. (Hallituksen esitys, 31.8.2016, 1,
7,133-136, 151-152, 175, 181-183.)

Maakuntauudistuksessa pyritadn sovittamaan yhteen rakenteellisilla uudistuksilla
valtion aluehallinto ja maakuntahallinto sekd luomaan toimiva vastuunjako valtion
aluehallinnon, maakuntien ja kuntien vélille. Tulevaisuudessa sosiaali- ja terveyden-
huollon jarjestdminen ei en&é kuuluisi kunnille, vaan tehtava siirtyisi uusille itsehal-
linnollisille maakunnille. Samalla myds pelastustoimi siirtyisi uuden maakunnan
hoidettavaksi. Uusia tehtdvid maakunnille siirrettdisiin kuntien liséksi maakuntien
liitoista, kuntayhtymistd, elinkeino-, liikenne-, ja ympéristokeskuksista seka aluehal-
lintovirastoista. Uudistuksen seurauksena ELY -keskukset, TE-toimistot ja maakun-
tien liitot lakkautettaisiin 1.1.2019 alkaen ja nykyisestd kuudesta aluehallintoviras-
tosta muodostettaisiin yksi valtakunnallinen viranomainen, jolla olisi kuitenkin alu-

eellisia yksikoitd. Henkilosto siirtyisi sen maakunnan, maakunnan palvelulaitoksen
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tai maakunnan omistaman yhtion palvelukseen, jolla on tuottamisvastuu niistéa tehta-
vistd, joissa henkilo on ollut ennen siirtymisté. Lailla my6s mahdollistettaisiin uusille
maakunnille mahdollisuus ottaa tehtdvédkseen myds muita kunnan tehtdvié, jotka
maakunnan alueen kunnat sopimuksella antaisivat maakunnan hoidettavaksi. Ehtona
olisi, etta siirrettdvat muut tehtavat liittyisivat maakunnan tehtdvéalaan ja siirretta-
vien tehtavien rahoituksen pitdisi myos tulla kunnilta. (Hallituksen esitys, 31.8.2016,
1,7,133-136, 151-152, 175, 181-183.)

Esityksessa otetaan kantaa kuntien ja maakuntien tulevaan yhteistyéhon. Uudistuk-
sessa kehotetaan kuntia ja maakuntia luomaan uudet yhteistyoverkostot ja painote-
taan uusien yhteisten toimintatapojen kehittamista. Uudistuksen katsotaan jopa lisaa-
van yhteistyon merkitystd, esimerkiksi kuntien ja maakuntien yhteisten asiakasryh-
mien, kuten lapsiperheiden, palvelujen toimivuuden turvaamisessa. Maakuntalakieh-
dotuksessa edellytetddnkin maakunnan ja alueen kuntien neuvottelevan saannéllisesti
edelld mainittujen tehtévien hoitamiseen liittyvasta yhteistyosta. Yhteistyon lisdénty-
va tarve katsotaan johtuvan pitkalti uudistuksen tavoitteena olevasta pyrkimyksesta
koota mahdollisimman hyvaa asiantuntemusta palveluiden kayttajien hyvéksi. Toi-
minnan jarjestamisessd haetaankin riittdvaa vaestopohjaa ja erikoistumisen etuja.
(Hallituksen esitys, 31.8.2016, 1, 7, 133-136, 151-152, 175, 181-183.)

5.2 Maakunnille siirtyvat henkilokuljetukset

Sosiaali- ja terveydenhuollon henkilokuljetukset siirtyvat kokonaisuudessaan Rau-
man kaupungilta uuden Satakunnan maakunnan hoidettavaksi 1.1.2019 alkaen. Jouk-
koliikenteen alueellinen suunnittelu, jarjestdminen ja valtionavustustehtavat siirtyvét
my6s 1.1.2019 alkaen ELY-keskukselta maakunnalle. K&ytannosséd Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen nykyiset joukkoliikennetehtdvat siirtyvat maakunnan jarjes-
tettdvaksi. Talla hetkelld on vield epéselvad, miten tdma kaytdnndssé toteutetaan -
toisin sanoen, jaetaanko Varsinais-Suomen ELY-keskuksen joukkoliikennetehtévét
Varsinais-Suomen ja Satakunnan maakuntien kesken. On erittain epatodennékaista,
ettd Varsinais-Suomen maakunta vastaisi jatkossa Satakunnan maakunnan joukkolii-
kenteestd. Nykyiselladn Satakunnan ELY-keskus ei hoida joukkoliikennetehtavié

ollenkaan, vaan Satakunnan kuntien rajat ylittdvasta liikenteesta vastaa Varsinais-
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Suomen ELY-keskus. Maakuntauudistuksen yhteydessa ei kuitenkaan muuteta kun-
tien joukkoliikennelain mukaisia velvoitteita, joten Rauman kaupunki pysyy maa-
kuntauudistuksen jéalkeenkin Satakunnassa joukkoliikenteen toimivaltaisena viran-
omaiskaupunkina ja Pori seudullisena toimivaltaisena joukkoliikenneviranomaisena.
Kela-kuljetukset jérjestettéisiin jatkossakin taysin omana toimintana kunnista ja

maakunnista riippumatta.
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Kuva 1. Henkilokuljetukset

Y1la olevassa kuvassa 1. Henkilokuljetukset on havainnollistettu tulevaa jakoa Sata-
kunnassa eri henkildkuljetustoimijoiden kesken. Kuvassa mustat pisteet ovat mahdol-
lisia liityntarajapintoja eri henkil6liikenneorganisaatioiden valilla. Sote-kuljetusten ja
maakunnallisen joukkoliikenteen vélille olisi ollut hyvé laitaa myds musta piste, mut-
ta mikaan tdménhetkinen tutkimuksessa esille tullut tieto ei yhdista vield pisteita kes-
kendan. Tamanhetkisen tiedon mukaan Kela-kuljetukset pysyvit edelleen erillisena,

eiké lainsdaddannolla olla ohjaamassa Kela-kuljetuksia maakunnan hoidettavaksi.

6 RAUMAN KAUPUNGIN HENKILOKULJETUSTEN NYKYTILA

6.1 Rauman kaupunki

Rauman kaupunki on noin 40 000 asukkaan kaupunki Satakunnassa. Vuoden 2015
lopussa Rauman kaupungin palveluksessa oli kaikkiaan 3024 henkil64, joista vaki-
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naisia 2343. Esimiehia henkil0stostd oli 170. Suurin tyollistaja Rauman kaupungin
organisaatiossa on sosiaali- ja terveysvirasto noin 1250 henkil6ll& ja toiseksi suurin
kasvatus- ja opetusvirasto noin 900 henkil6lld. Rauman kaupungilla, kuten yleensa-
kin kunta-alalla, henkil6std on naisvaltaista. Naisten osuus henkil0stostd on 84 %.
Henkiloston keski-ika vakinaisten tyontekijoiden osalta on myos suhteellisen korkea,
ollen vuoden 2015 lopussa 48,3 vuotta. (Rauman kaupungin henkilOstoraportti
2015.)

6.2 Rauman kaupungin henkilokuljetusten kustannukset

Varsinais-Suomen ELY-keskus pyytdd Rauman kaupungilta tietoja vuosittain eri hal-
linnonalojen toteutuneista henkilokuljetuskustannuksista. Pyydettdvat kustannukset
ovat kaikille avoin joukkoliikenne, Kasvatus- ja opetustoimen henkilokuljetukset ja
Sosiaalitoimen henkilokuljetukset. Alla olevassa kuvassa 2. Rauman kaupungin ra-
hoittamat henkilokuljetukset 2006-2016 on nahtavissa edelld mainittujen kustannus-

ten kehitys viimeiseltd kymmenelt& vuodelta.

Rauman kaupungin rahoittamat henkilokuljetukset 2006-2016
(Hallintokunnat yhteens3)
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Kuva 2. Rauman kaupungin rahoittamat henkilékuljetukset 2006—-2016

Kokonaisuudessaan Rauman kaupunki maksoi vuonna 2016 edella mainituista henki-
16kuljetuksista noin 3,4 milj.€. Vuonna 2015 samojen palvelujen hankkimiseen meni
noin 3,74 milj.€. Kuvasta on ndhtévissa, ettd Rauman kaupunki on onnistunut saa-

maan henkilokuljetuskustannukset laskuun vuodesta 2013 alkaen.
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6.3 Rauman kaupungin henkilokuljetusten organisoituminen

Rauman kaupungin henkilokuljetusten koordinoinnin p&avastuu on logistiikkasuun-
nittelijalla. Vuodesta 2012 alkaen Rauman kaupungilla on ollut oma logistiikkasuun-
nittelija. Ennen logistiikkasuunnittelijan vakanssia Rauman kaupungin eri hallinto-
kunnat huolehtivat varsin itsendisesti kuljetuspalveluistaan ja niiden hankinnasta.
Nykyisin logistiikkasuunnittelija hankkii, suunnittelee ja vastaa kuljetuksista yhteis-
tyossa eri hallintokuntien yhteyshenkildiden kanssa. Vuodesta 2014 alkaen logistiik-

kasuunnittelija on ollut Rauman kaupungin organisaatiossa osa hankintapalveluja.

Rauman kaupungin tdmanhetkisessé organisaatiossa logistiikkasuunnittelija kuuluu
hankintapalveluihin, jota johtaa hankintapaallikkd. Hankintapalvelut on osa talous- ja
strategiapalveluita, jota johtaa suunnittelujohtaja. Talous- ja strategiapalvelut ovat
osa keskusvirastoa, jota johtaa keskusviraston johtaja. Keskusvirastoa ohjaavat kau-
punginjohtajat, kaupunginhallitus ja lopulta kaupunginvaltuusto. Toiminnoiltaan
edelld esitetty organisaatiopolku on kdytdnnon tasolla paljon suoraviivaisempi. Kay-
tanndssa logistiikkasuunnittelija suunnittelee kuljetukset varsin itsendisesti, mutta
yhteistydssa eri hallintokuntien kanssa. Kasvatus- ja opetustoimen puolesta tehdaan
toita 1ahinnd koulu- ja esikoulukuljetusten parissa. Sosiaali- ja terveystoimen puoles-
ta tehddén toita suurimmaksi osaksi vammaispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mu-
kaisten kuljetusten kehittdmiseksi. Kaupunginhallituksen alaisen joukkoliikenteen
toihin kuuluvat Rauman paikallis- ja seutuliikenteen seka palveluliikenteen suunnit-
telu, hankinta ja valvonta. Rauman kaupunki on myds toimivaltainen joukkoliiken-
neviranomainen, joka vastaa kaikille avoimen joukkoliikenteen jarjestdmisestéd alu-

eellaan.

Eri hallintokuntien johtavista virkamiehistd on koottu apulaiskaupunginjohtajan toi-
mesta kuljetuspalvelutyéryhmad, jossa kuljetusasioita kasitellaan sédénnollisesti ja eri
hallintokuntien raja-aitoja rikkovasti. Kuljetuspalvelutydryhma ohjaa, haastaa kysy-
myksilla ja vaatii liséselvityksid logistiikkasuunnittelijan suunniteltuihin erilaisiin
kehitysehdotuksiin ennen kuin ne menevat paatettavaksi eri lautakuntiin tai kaupun-
ginhallitukseen. Lopulta, ennen kayttoonottoa, eri kuljetusratkaisut hyvaksytaan lau-
takunnissa ja joukkoliikenteen osalta kaupunginhallituksessa. Kasvatus- ja opetuslau-

takunta paattaa koulukuljetuksista, sosiaali- ja terveyslautakunta sote-kuljetuksista ja
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kaupunginhallitus kaikille avoimesta joukkoliikenteestd. Esittelijoind toimivat eri
virastojen johtajat ja kaupunginhallituksessa apulaiskaupunginjohtaja.

6.4 Keskitetty hankinta

Rauman kaupungin hankintatoimi kilpailuttaa keskitetysti kaikki hankintalain kyn-
nysarvon ylittdvat hankinnat. Rauman kaupungin strategisesta ohjauksesta vastaavat
kaupunginhallitus ja kaupunginvaltuusto. Hankintatoimen tehtavané on yhdessa hal-
lintokuntien kanssa hankkia oikeanlaatuiset palvelut taloudellisesti ja tarkoituksen-
mukaisesti. Hankintaprosessin kilpailuttamisosioita ohjataan lainsaadannoélla ja vi-
ranomaismaarayksilld, hankintatoimen péévastuualue hankintaprosessissa on Kilpai-
luttaa hankinnat niitd noudattaen. Rauman kaupungin hankintatoimi tarjoaa poikki-
hallinnollisena tukitoimena organisaation eri hallintokunnille hankintaosaamista, jo-
ka koostuu teknisestd hankintaosaamisesta ja markkinoiden tuntemuksesta. On kui-
tenkin alleviivattava, ettd onnistunut hankinta on paljon laajempi kokonaisuus kuin
pelkkd hankintalain mukainen kilpailutus. Onnistuneen hankinnan edellytykset ja
perusta luodaan jo hankinnan suunnitteluvaiheessa. Mitd enemmaén aikaa hankinnan
valmisteluun voidaan kéyttaa aikaa, sen parempi. Tarvittaessa tarjoajien kanssa kay-
daan myos markkinavuoropuheluita, joiden avulla tarjouspyynndista saadaan entista
toimivampia. Sopimuksenhallinta kuuluu hallintokunnille. Sopimusrekisteri on Kkui-
tenkin hankintatoimen vastuulla ja néin tiedot sopimuksista ovat koko organisaation
kaytossa ja hankinnat pysyvat hallinnassa. Poikkeuksena ovat kaikki Rauman kau-
pungin hankintalain mukaisesti kilpailutettavat henkildkuljetushankinnat, silla ne
suunnitellaan ja kilpailutetaan kokonaisuudessaan hankintatoimessa logistiikkasuun-
nittelijan toimesta. (Heino henkilokohtainen tiedonanto 27.2.2017.)

6.5 Kaikille avoin joukkoliikenne

Joukkoliikenteen palvelujen jarjestdémistd ohjaavat joukkoliikenteen palvelusopimus-
asetus, eli PSA, ja joukkoliikennelaki, jotka tulivat voimaan 3.12.2009. Palvelusopi-
musasetuksen tarkoituksena on maéaritelld ne keinot, joiden puitteissa joukkoliiken-
nepalvelut voidaan jarjestda laadukkaammin, luotettavammin ja edullisemmin kuin

pelkéstddn markkinaehtoisen liikenteen turvin. Kéytannossé tama tarkoittaa, etta jos
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palvelujen yll&pitoon tai lipun hintojen tukemiseen kaytetdan valtion tai kunnan ra-
haa, tulee palvelut jarjestdd PSA-asetuksen méaardysten mukaan. Palvelusopimus-
asetusta tdydentad joukkoliikennelaki. Joukkoliikennelakia sovelletaan yhdessa pal-
velusopimusasetuksen kanssa, kun kasitelladn ammattimaista henkildiden kuljetta-
mista tielld linja-autolla. Ammattimaisen henkil6liikenteen harjoittaminen linja-
autolla edellyttad aina liikennelupaa. (Siltala, 2012, 17-18.)

Joukkoliikennelaki méaérittelee kunnille erilaisia tehtavid niiden viranomaisvastuun
mukaisesti. Rauman kaupunki on joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen
omalla alueellaan eli Rauman rajojen sisalla. Viranomaisvastuun mukaisesti Rauman
kaupunki vastaa oman toimivalta-alueensa sisalla kaikille avoimen joukkoliikenteen
palvelutason méaarittamisestd, valvomisesta, suunnittelusta seké reitti- ja kutsujouk-
koliikennelupien myontamisestd. Rauman kaupungin rajat ylittdvasta seudullisesta
joukkoliikenteestd vastaa Satakunnassa toimivaltaisena viranomaisena Varsinais-
Suomen ELY-keskus. Rauman kaupunki osallistuu halutessaan seudullisiin hankin-
toihin yhdesséd Varsinais-Suomen ELY -keskuksen ja muiden kuntien kanssa, joiden

alueelle hankittavaksi aiottu liikenne suuntautuu.

Joukkoliikennelain mukaan toimivaltaisten viranomaisten tulee suunnitella joukko-
liikenteen palvelut ensisijaisesti laajempina kokonaisuuksina, kuten seudullisina
joukkoliikenneverkkoina. Suunnittelun lahtokohtana on tuolloin sovittaa yhteen
joukkoliikennetarpeet eli lakisaateiset tarpeet ja haluttu palvelutaso. Joukkoliikenteen
jarjestdaminen ei ole lainsdddanndn mukaan pakollista, vaan kuntien ja valtion rahoi-
tus on harkinnanvaraista. (Siltala 2012, 20-21.) Rauman kaupunki paattaakin aina
tapauskohtaisesti osallistumisestaan seudullisiin hankintoihin. Valtio myontaa valti-
onavustusta Rauman kaupungille Varsinais-Suomen ELY-keskuksen mééararahakiin-
tion kautta. Valtionavustusta on saatavissa liikenteen ostamisen ja hintavelvoitteiden
korvaamisen, kuitenkin maksimissaan vain 50 prosenttia kaupungin kayttamista kus-

tannuksista.

Kaikille avoin joukkoliikenne kasittdd Rauman kaupungin hankkimana paikallislii-
kenteen, seutuliikenteen palvelusopimusasetuksen mukaiset ostoliikenteet Varsinais-
Suomen ELY-keskuksen ja muiden l&hikuntien kanssa, taksa-alennusten oston ja

kaikille avoimen palveluliikenteen. Rauman kaupungin joukkoliikennepalveluiden
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oston kehitys viimeiseltd seitseméltd vuodelta on ndhtdvissa alla olevasta kuvasta 3.
Joukkoliikenteen ostot.
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Kuva 3. Joukkoliikenteen ostot

Vuonna 2016 Rauman kaupunki maksoi kokonaisuudessaan joukkoliikenteen ostois-
ta noin 840 000€, joka jakautui linja-autovuorojen ostoihin noin 640 000€ ja taksa-
alennusten ostoon noin 200 000€. Summat pitdvét sisdllaén arvonlisdveron, joka on

talla hetkelld henkiloliikenteessé 10 prosenttia.

6.6 Sosiaalitoimen kuljetukset

Vammaispalvelulain tarkoituksena on edistdd vammaisen henkilon edellytyksia toi-
mia yhdenvertaisena yhteiskunnan jasenena seké ehkaista ja poistaa vammaisuuden
aiheuttamia esteit4 ja haittoja. Vammaispalvelulain 28:n mukaan vammainen henkil®
on henkil®, jolla on vamman tai sairauden johdosta pitkaaikaisesti erityisia vaikeuk-
sia suoriutua tavanomaisista eldman toiminnoista. (Vammaispalvelulaki, 18, 28.)
Vammaisten henkildiden tarvitsemat palvelut ja tukitoimet tulee jarjestaa siten, etta
ne tukevat heiddn omatoimista suoriutumistaan. Vammaispalveluasetuksen 5 §:n
mukaan kuljetuspalvelua jarjestettdessd vaikeavammaisena pidetdan henkilod, jolla
on erityisid vaikeuksia litkkumisessa ja joka ei vammansa tai sairautensa vuoksi voi
kayttad julkisia joukkoliikennevélineitd ilman kohtuuttoman suuria vaikeuksia. Kul-

jetuspalveluja on jarjestettava siten, ettd vammaisilla on mahdollisuus suorittaa valt-
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tdmattomia tychon, opiskeluun liittyvid matkoja ja niiden lisaksi tulee jarjestaa vé-
hintddn kahdeksantoista yhdensuuntaista jokapéivaiseen elamaan kuuluvaa matkaa
kuukaudessa. (Vammaispalveluasetus 18, 58, 68.) Vammaispalvelulain 8 8:n mukaan
kunnan on jarjestettavd vaikeavammaiselle henkildlle kohtuulliset kuljetuspalvelut
nithin liittyvine saattajapalveluineen (Vammaispalvelulaki, 88). Laki ei kuitenkaan
yksityiskohtaisesti madrittele sitd, kuinka kuljetuspalvelu tulee jérjestdd. Kunta voi
jarjestéda kuljetuspalvelut muun muassa omana toimintana, taksikuljetuksina tai yh-
teiskuljetuksina. Kunta voi myos paattad, miten kuljetuspalvelukustannukset makse-
taan ja korvataan. Rauman kaupungilla asiakkaat maksavat kyydeistaan vain oma-
vastuuosuuden. Omavastuu on enintdén 6 kilometriin asti 3€ per yhdensuuntainen
matka ja lapsilta sekéd opiskelu- ja tyomatkalaisilta 1,5€ per yhdensuuntainen matka.
Yli kuuden kilometrin matkoilla noudatetaan Matkahuollon vakiovuoroliikenteen
kilometritaulukon mukaisia hintoja. Vammaispalvelulain mukainen asiointi- ja vir-
kistysmatka voi suuntautua Rauman kaupungin alueelle tai lahikuntiin, joita ovat Eu-
rajoki, Eura, Pyhéranta ja Laitila. Kuljetuspalvelutuki ei ole kayttajalleen tulosidon-

naista. (Rauman kaupungin www-sivut 2016.)

Sosiaalihuoltoasetuksen 9 §:n nojalla kunta voi jérjestaa kuljetuspalvelua oman har-
kintansa mukaan. Kyseessa ei ole subjektiivinen oikeus (Sosiaalihuoltoasetus 98).
Rauman kaupungilla sosiaalihuoltolain mukainen kuljetuspalvelu mydnnetaan henki-
I6lle, joka ei ole vaikeasti vammainen, mutta jolla on vaikeuksia liikkua ja kayttaa
julkisia kulkuvélineita. Kuljetustuki on tulosidonnainen ja tukea myodnnetaan maksi-
missaan kahdeksaan yhdensuuntaiseen asiointi- ja virkistysmatkaan kuukaudessa.
Tuettuja matkoja voi kéayttaa ainoastaan Rauman kaupungin alueella. Yksin asuva
henkild voi saada tukea, jos h&nen bruttotulonsa ovat enintdén 1000€ kuukaudessa.
Jotta puolisot saisivat tuen, tulee heidén yhteenlaskettujen bruttotulojensa olla enin-

tadn 1600€ kuukaudessa. (Rauman kaupungin www-sivut 2016.)

Vuonna 2016 Rauman kaupungilla oli noin 1100 henkil6a, joilla oli oikeus vam-
maispalvelulain (VPL) edellyttdmiin matkoihin sek& noin 160 henkil64, joilla oli oi-
keus sosiaalihuoltolain (SHL) mukaisiin matkoihin ja noin 60 henkil®4, joilla oli oi-
keus kehitysvammalain (KVL) perusteella myonnettyihin matkoihin. Vuonna 2016
Raumalla tehtiin 40578 VPL-matkaa ja 2863 SHL-matkaa, eli keskimé&ériin 119 mat-

kaa vuoden jokaisena pdivana.
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6.6.1 VPL-kuljetuksen prosessin kuvaus Rauman kaupungilla

Alla, kuvassa 4. VPL-kuljetuksen prosessi, on kuvattuna 1.7.2017 alkanut Rauman
kaupungin uusi toimintamalli sosiaalitoimen kuljetuksissa VPL-kuljetuksen osalta.

Kuvan alla on kohta kohdalta selvitettyné prosessin eri vaiheet ja toimijat prosessis-

1. Tekee 3. Saa paatoksen 6. Tilaa matkan 9. kuljetuksessa
ASIAKAS kuljetusanomuksen || tiedoksi —
SOSIAALI-JA 2. My6ntaa 4. luo 12. Tarkistaa laskun 13, Maksaa laskun

TERVEYSVIRASTO kuljetusoikeuden ™| asiakasprofiilin

KYYDINVALITYS 5. Saa tiedon 7. Vastaanottaa 10. Saa 11. Tekee laskun ja 14, Saa korvauksen
(Satakunnan Aluetaksi Oy) kuljetusoikeudesta tilauksen kuljetussuorite tiedot laskuttaa

LIKENNBITSUA 8. Suorittaa

kuljetuksen

Kuva 4. VPL-kuljetuksen prosessi

1. Asiakas tekee kuljetuspalveluhakemuksen.

2. Vammaispalvelun sosiaalityontekija tekee kuljetuspéaatoksen.

3. Asiakas saa kuljetuspaatoksen tiedoksi. Paatoksesta on mahdollista valittaa
sosiaalilautakunnalle ja sen jélkeen eri oikeusasteille. Hyvaksytyn péatoksen
mukana asiakas saa kuljetusohjeet ja sote-kyytikortin.

4. Sosiaalityontekija luo asiakkaalle asiakasprofiilin kyydinvélitysohjelma
Mobiroutteriin.

5. Kyydinvélitys/Satakunnan Aluetaksi Oy saa tiedon uudesta kuljetettavasta
asiakasprofiilin kautta.

6. Asiakas soittaa kyydinvélitykseen ja tilaa matkan. Kaikki kuljetukset tilataan
kyydinvalityksen kautta.

7. Kyydinvélitys vastaanottaa tilauksen ja tarkistaa samalla onko asiakkaan
matkaoikeus olemassa ja onko matkoja jéljelld. Kyydinvélittdja yrittaa
sovittujen parametrien mukaan yhdistdd kyydin jo ennen tilattuun matkaan.
Lopuksi kyydinvalittaja valittaa kuljetuksen liikennditsijalle.

8. Liikennditsija, joka on joko suorassa sopimussuhteessa Rauman kaupungin
kanssa tai Satakunnan Aluetaksi Oy:n kanssa, suorittaa kuljetuksen ja perii

asiakkaalta omavastuun. Jos liikennoitsijd& on suorassa sopimussuhteessa
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Rauman kaupungin kanssa, liikennditsija tekee koontilaskun sosiaalitoimeen
kuun paéatteeksi.

9. Asiakas on kuljetuksessa ja maksaa omavastuun.

10. Kyydinvalitys saa tiedon toteutuneesta kuljetuksesta.

11. Kyydinvalitys tai Rauman kaupungin  sopimusliikennditsija tekee
koontilaskun ja laskuttaa Rauman kaupunkia.

12. Rauman kaupungin sosiaalitoimi vastaanottaa ja tarkistaa laskut. Tarvittaessa
lasku korjataan oikeaksi.

13. Sosiaalitoimi maksaa laskut Satakunnan Aluetaksi Oy:lle ja Rauman
kaupungin sopimusliikennaitsijoille.

14. Satakunnan  Aluetaksi Oy saa korvauksen ja jyvittdd laskun
sopimusliikennditsijoilleen.

15. Liikennoitsijat saavat korvauksen.

Edelld kuvattu VPL-kuljetuksen prosessi toimii kokonaisuuden kannalta hyvin ja on
selked kaikille toimijoille. Prosessin toimijat tietdvdat oman roolinsa ja tehtavéansa
eikd paallekkaistad tyotd prosessissa tehdd. Kehittdmistoimenpiteet tulee suunnata
yksityiskohtiin kokonaisuuden sijasta, jolloin prosessia saadaan edelleen kehitettya.

6.6.2 Sosiaalitoimen henkilokuljetushankinnat

Rauman kaupunki on hankkinut 1.7.2016 alkaen sosiaalitoimen henkildkuljetusten
kyydinvélityksen palveluna. Palvelun tuottaa Satakunnan Aluetaksi Oy. Kyydinvili-
tys vastaanottaa, yhdistelee ja vélittdd Rauman kaupungin kuljetuspalveluasiakkaiden
matkatilauksia. Kyydinvélityspalveluun kuuluu kuljetussuoritteiden liséksi kuljetus-
ten valvonta, raportointi, rahaliikenteen hallinta ja laskutustietojen koonti. Rauman
kaupungilla on sopimus myods kolmen joukkoliikenneluvalla operoivan auton kanssa

sosiaalitoimen henkildkuljetusten hoidosta.

Rauman kaupunki kéytti vuonna 2016 sosiaalitoimen henkilokuljetusostoihin noin
1,037 milj.€. Vuonna 2015 Rauman kaupunki k&ytti vastaavien palvelujen hankkimi-
seen noin 1,3 milj.€. Kustannukset vdhenivat vuodessa noin 270 000€. Seuraavan

sivun kuvasta 5. Sosiaalitoimen ostot, on nahtdvissa Rauman kaupungin sosiaalitoi-
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men pitemman aikavalin henkildkuljetusten kustannusten kehitys. Kuvasta on néhta-
vissa, ettd Rauman kaupunki on onnistunut taittamaan kustannusten kasvun vuodesta
2013 lahtien.
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Kuva 5. Sosiaalitoimen ostot

Vuoden 2016, sosiaalitoimen henkilokuljetusten kokonaiskustannuksista 1,037
milj.€, suurimmat kustannukset 805000€ tulivat vammaispalvelulain mukaisista mat-
koista, kehitysvammalain mukaisiin matkoihin meni 152000€ ja sosiaalihuoltolain
mukaisiin matkoihin 38000€. Lisaksi sosiaalitoimi osallistui palveluliikenteen han-
kintaan 42000€ osuudella.

6.6.3 Kehitettdvaa sosiaalitoimen kuljetuksissa

Suurimmat kehitysaskeleet henkilokuljetusten jarjestamiselle Raumalla ovat lahivuo-
sina olleet suorakorvausjarjestelmén kéyttoonotto vuonna 2010 sek& keskitetyn
kyydinvalityksen aloitus 1.7.2016. Ennen suorakorvausjarjestelméa asiakkaat mak-
soivat koko taksikyydin itse ja anoivat jalkikateen kuukauden paatteeksi sosiaalitoi-
mesta rahat takaisin. Suorakorvausjarjestelmassa asiakkaat maksavat vain kuljetuk-
sen omavastuuosuuden ja Satakunnan Aluetaksi Oy laskuttaa kuljetuskustannuksen
loppuosan sahkoisesti ja keskitetysti sosiaalitoimelta jokaisen kuukauden pééatteeksi.
Kyydinvalitysjarjestelmén k&yttdonoton jalkeen kehitettdvad onkin riittanyt. Pa-
lautetta on tullut asiakkailta runsaasti ja yhteistyota Satakunnan Aluetaksin kanssa on
kehitetty aktiivisesti. Oikeiden toimintamallien tiedottaminen asianosaisille on ollut

hyvin haastavaa. Kevaélld 2016 lahetetyt asiakasohjeet olivat lilan suppeat ja osin
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kapulakielelld laaditut ja uusien ohjeiden laatiminen ja hyvaksyminen edellytti on-
gelmien tunnistamista ja ratkaisujen loytamistd seka niiden hyvéksymisté sosiaali- ja
terveyslautakunnassa. Hyvé ja selked asiakasohje on erittdin hyva tydkalu sujuvoit-
tamaan kuljetuksia. Silloin kaikilla asianosaisilla on ajantasainen ja oikea tieto henki-
I6kuljetusten mahdollisuuksista ja myos velvoitteista. (Kiiski henkilokohtainen tie-
donanto 28.2.2017.)

Paikoitellen kuljetuksiin kaytettdvan kaluston saatavuudessa on ollut ongelmia ja
palvelutaso ei ole aina ollut riittdva. L&hiaikojen tarkeimpiin kehittdmistoimenpitei-
siin kuuluukin kaluston saatavuuden varmistaminen hankkimalla lisad resursseja hoi-
tamaan kuljetuksia. (Kiiski henkil6kohtainen tiedonanto 28.2.2017.)

6.7 Koulukuljetukset

Koulukuljetus on kuntalaisen subjektiivinen oikeus ja kunnan on se perusopetuslain
mukaan jarjestettava, jos lainsd&ddanndlla luodut kriteerit tayttyvat. Kunnalle on kui-
tenkin jatetty mahdollisuus jarjestaé palvelu parhaalla katsomallaan tavalla, eli lain-
sédadannolla ei ole velvoitettu tiettyyn jarjestdmistapaan tai palvelutasoon. Sydan-
maanlakan (2015, 131) mukaan toteuttamistavasta riippumatta kunnan on kuitenkin
jarjestettava palvelu siten, ettd kuntalaiset ovat tyytyvaisia palvelun tasoon ja ymméar-
tavat paatosten perusteet silloin, kun kaikkiin kuntalaisen odotuksiin ei pystyté vas-
taamaan. Edella mainituista syista johtuen Rauman kaupungilla on koottu koulukul-
jetuksen mydntamisperusteet omaksi oppaakseen Rauman kaupungin koulukulje-

tusopas 2015, joka on kasvatus- ja opetuslautakunnan hyvéksyma.

Perusopetuslain 48:n 1 momentin mukaan oppivelvollisuusikéisen lapsen perusope-
tuksen ja oppivelvollisuutta edeltdvén esiopetuksen jarjestamisvelvollisuus on kun-
nalla, jossa lapsi asuu. Opetuksen jarjestdmisvelvollisuutta ei ole kytketty lapsen ko-
tikuntalain mukaiseen kotikuntaan, vaan lapsen asuinkuntaan. Koulukuljetuksiin liit-
tyvistd velvoitteista on saddetty taasen perusopetuslain 328:ssd. Sen mukaan oppi-
laalla on oikeus maksuttomaan kuljetukseen, jos perusopetusta tai lisdopetusta saa-
van oppilaan koulumatka on pidempi kuin 5 kilometrid. Jos esiopetusta saavan oppi-

laan matka kotoa esiopetukseen tai lasten péivahoidosta annetussa laista tarkoitetusta
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paivahoidosta esiopetukseen on pidempi kuin 5 kilometrid, oppilaalla on vastaavasti
oikeus maksuttomaan kuljetukseen kotoa suoraan esiopetukseen tai paivahoidosta
esiopetukseen ja esiopetuksesta kotiin tai paivahoitoon. Perusopetusta, lisdopetusta
tai esiopetusta saavalla oppilaalla on oikeus maksuttomaan kuljetukseen myos sil-
loin, kun edella tarkoitettu matka oppilaan ik& ja muut olosuhteet huomioon ottaen
muodostuu oppilaalle liian vaikeaksi, rasittavaksi tai vaaralliseksi. Kunnan jérjesta-
méa maksuton koulukuljetus saa kestaa pdivittain odotuksineen enintdén 2,5 tuntia.
Jos oppilas on téyttanyt lukuvuoden alkaessa 13 vuotta, saa koulumatka kestéé enin-
tdén 3 tuntia. Maksuttoman kuljetuksen vaihtoehtona on my6s oppilaan kuljettamista
tai saattamista varten myonnettéva riittava avustus. Perusopetuslain 32 § 4 momentin
mukaan kuljetusta odottavalle oppilaalle on jarjestettdva mahdollisuus ohjattuun toi-
mintaan. (Siltala 2012, 8-14.)

Perusopetuslain 68 mukaan opetus tulee jarjestdd kunnassa siten, ettd oppilaiden
matkat ovat asutuksen, koulujen ja muiden opetuksen jarjestamispaikkojen sijainti
sekd liikenneyhteydet huomioon ottaen mahdollisimman turvallisia ja lyhyitd. Jos
oppilas otetaan muuhun kuin 68:n 2 momentissa tarkoitettuun kouluun tai opetuksen
jarjestamispaikkaan, oppilaaksi ottamisen edellytykseksi voidaan asettaa, ettd huolta-
ja vastaa oppilaan kuljettamisesta tai saattamisesta aiheutuvista kustannuksista. Li-
séksi, jos esiopetusta saava lapsi osallistuu toisessa kunnassa jarjestettdvaan lasten
paivahoitoon lasten péivahoidosta annetun lain 11 ¢ §:ss& tarkoitetulla tavalla, ope-
tuksen jarjestajalla on oikeus edellyttdd, ettd lapsen huoltaja vastaa lapsen kuljettami-
sesta tai saattamisesta aiheutuvista kustannuksista paivéhoito- ja esiopetuspaikan vé-

lilla. (Perusopetuslaki 68.)

Perusopetuslain 48 b §:n 4 momentin mukaan aamu- ja iltapaivatoimintaa jérjestetta-
essa tulee ottaa huomioon, etté niill4 toimintaan osallistuvilla lapsilla, joilla on 328:n
mukainen oikeus koulumatkaetuun, on mahdollisuus kéayttaa tata etua. lltapéivatoi-
minnasta kotiin kunnan ei kuitenkaan lain perustelujen mukaan tarvitse jarjestaé kul-

jetusta. (Perusopetuslaki 48 b8.)

Rauman kaupungilla on myds oma koulukuljetusopas, jossa saddetédan kasvatus- ja
opetuslautakunnan paatoksella tarkemmin kuin perusopetuslaissa. Perusopetuslakia

tiukempia saddoksia on séadetty koulukuljetusten kilometrirajoihin seuraavasti: Esi-
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opetuksen oppilaalle, jonka matka osoitettuun esiopetusta antavaan paikkaan on yli 3
kilometrid, saa kuljetusetuuden. Kuljetusetuus myonnetdén myos 1. — 2. luokan oppi-
laalle, jonka koulumatka lahikouluun on yli 3 kilometrid. Oppilaiden koulumatkat
mitataan lyhintd yleisessé kaytossa olevaa kavelykelpoista reittia myoten ja matka
mitataan oppilaan kodin portilta koulun portille. Oppilaalle voidaan myontdad myos
terveydellisten seikkojen perusteella koulukuljetusetuus. (Rauman kaupungin koulu-
kuljetusopas 2015.)

Rauman kaupungilla on 30.9.2016 otetun otannan mukaan perusopetuksen koulukul-
jetusoppilaita yhteensé 689, joista pelkastadn linja-autolla kulkee 446 oppilasta, pel-
kastaan taksilla 212 oppilasta, linja-auto-/taksiyhdistelmalla 28 oppilasta ja 3 oppi-
laan huoltajille on my6nnetty riittdva avustus kuljettamisesta. Esiopetuksen kuljetuk-
set hoidetaan kaikki taksilla tai taksimaisilla kuljetuksilla, vaikka Rauman kaupungin
koulukuljetusopas antaisi mahdollisuuden myos kaikille avoimen joukkoliikenteen
kayttoon. Tahdn mennessa ei kuitenkaan mahdollisuutta ole esikoululaisten osalta
kaytetty. Kuljetusoikeutettuja on esikoululaisista yhteenséd 43 oppilasta. Rauman
kaupungin koulukuljetusten jarjestdmisestd vuonna 2016 tuli kaupungille kustannuk-
sia yhteensé noin 1,5 milj. euroa.

Koulukuljetukset pyritdédn Rauman kaupungilla jarjestaméan ensisijaisesti kaikille
avoimen joukkoliikenteen vuoroja kayttden. Jos kuljetusoppilaalla ei ole mahdolli-
suutta kayttaa kaikille avointa joukkoliikennettd, kuljetus jarjestetdén taksilla tai tak-
simaisena kuljetuksena. Rauman kaupungin koulukuljetusten suunnittelusta vastaa
Rauman kaupungin logistiikkasuunnittelija. Esiopetuskuljetuksista paattdd varhais-
kasvatuksen palvelupééllikké ja perusopetuksen kuljetuksista paattdd perusopetus-

johtaja. (Rauman kaupungin koulukuljetusopas 2015.)

6.7.1 Koulukuljetuksen prosessin kuvaus Rauman kaupungilla

Koulukuljetuksen prosessi Rauman kaupungilla on kuvattuna seuraavan sivun kuvas-
sa 6. Koulukuljetuksen prosessi. Kuvan alla on kohta kohdalta selvitettyna prosessin
eri vaiheet ja toimijat prosessissa. Kuten kappaleessa 3.1 Prosessien maarittely ja

kuvaaminen tuotiin esiin, Laamasen ja Tinnilan (2013, 121-122) mukaan organisaa-
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tion on ensiarvoisen tarke&a tuntea asiakkaan prosessi. Heidan mukaansa prosessin

kuvauksessa esitetdan prosessin ymmartamisen kannalta kriittiset toiminnot ja tekijat.

Prosessien kuvaamisesta on apua prosessien johtamisessa ja kehittdmisessé (Laama-
nen & Tinnild 2013, 121-122.)

OPPILAS

1. Tekee
kuljetusanomuksen

11.

5. Saa paatoksen

tiedoksi ‘ kuljetustiedon

KASVATUS- JA
OPETUSVIRASTO

LOGISTIIKKA-
SUUNNITTELIJA

LIKENNOITSIA

KOULUN
HENKILOKUNTA

l

2. Laskee kilometrit

l

4. Tekee patsksen ‘ ‘

3. Tekee
paatosehdotuksen

6. Suunnittelee
kyydin

8. Tilaa ja tiedottaa

17. Vastaanottaa
laskun

19. Maksaa laskun

14. Tukena
taustalla

1

|

18. Tarkistaa laskun

10. Vastaanottaa
tilauksen

15. Saa tiedon
muutoksesta

‘-

16. Tekee laskun ja 20. 5aa korvauksen

laskuttaa

1

13. Vastaa paivittaisista
muutoksista

Kuva 6. Koulukuljetuksen prosessi

1. Oppilaan koulukuljetuksen hakeminen alkaa koulukuljetusanomuksen téyt-

tdmiselld. Anomuksen voi tayttdd joko sédhkdisend Wilmassa, joka on Rau-
man kaupungin kayttdaméa oppilaiden hallinto-ohjelma, tai perinteisend pape-
rikaavakkeena, joka toimitetaan kasvatus- ja opetusvirastoon.

Kasvatus- ja opetusviraston toimistosihteeri laskee kilometrimaaran koulun ja
kodin valilla.

Logistiikkasuunnittelija tekee paatdsehdotuksen koulukuljetusoppaan kritee-
rien perusteella. Samalla logistiikkasuunnittelija katsoo koulukyytitavan eli
sen, toteutetaanko koulukyyti linja-autolla vai taksilla/pikkubussilla tai kel-
lonajasta riippuen mahdollisesti molemmilla tavoilla.

Perusopetusjohtaja tekee koulukuljetuspéaatoksen. Kuljetuspdatés tehdéaéan
Rauman kaupungin kasvatus- ja opetuslautakunnan hyvaksyman koulukulje-
tusoppaan séanndsten mukaisesti. Kuljetuspaatds on joko hylatty, myonnetty
anotulla tavalla tai mydnnetty anomuksesta poikkeavasti.

Oppilas saa paatoksen valitusosoituksineen tiedoksi ja voi halutessaan valit-
taa paatoksesta.

Logistiikkasuunnittelija pyytdd oppilaan koulun rehtorilta lukujérjestystiedot
ja suunnittelee saadun aikataulun perusteella koulukuljetuksen eli sen, mihin

aikaan kuljetaan mill&kin litkennevélineell& ja mista kohtaa.
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Koulun rehtori toimittaa lukujarjestyksen/kuljetusaikataulun logistiikkasuun-
nittelijalle.

Logistiikkasuunnittelija tilaa asuinpaikasta riippuen oppilaalle matkakortin
Matkahuollolta tai Satakunnan Liikenne Oy:lta, reitittdd itse oppilaan koulu-
kyydit joukkoliikennelupa-autoon tai tilaa koulukyydin taksikeskukselta. On
my06s mahdollista, ettd yhden oppilaan kohdalla tehddan kaikkia edelld mai-
nittuja, riippuen tdmén asuinpaikasta ja lukujarjestyksesta.

Koulun kuljetusvastaava vastaanottaa logistiikkasuunnittelijalta oppilaan kou-
lukuljetustiedot. Jos oppilas on taksikuljetuksessa, koulun kuljetusvastaava
saa taksikeskukselta kysyttdessa koulukuljetuksen tarkemmat aikataulutiedot.
Matkahuolto, Taksikeskus tai liikennditsijat vastaanottavat logistiikkasuun-
nittelijalta kohdan 8. tiedot.

Koulun kuljetusvastaava informoi oppilasta koulukuljetuksista.

Oppilas on koulukuljetuksessa. Paivittdiset muutokset kuljetuksissa ovat
mahdollisia, esimerkiksi sairauden yllattaessa.

Koulun kuljetusvastaava toimii kouluvuoden aikana linkkina logistiikkasuun-
nittelijan, litkennoitsij0iden ja oppilaan tai oppilaan vanhempien valilla.
Logistiikkasuunnittelija on paivittdisen toiminnan tukena koulujen kuljetus-
vastaaville, vanhemmille ja liikennditsijoille, auttaen vaikeissa asioissa ja
vastaten tarvittaessa kysymyksiin koulukuljetuksiin liittyen.

Liikennditsija reagoi muutokseen, jos on tarvetta. Jos oppilas kulkee koulu-
matkansa linja-autolla reittiliikenteessd, ainoa mahdollisesti vaikuttava muu-
tos olisi koulun tai asuinpaikan vaihtuminen lukuvuoden aikana.
Liikennditsija, Taksikeskus tai Matkahuolto tekevat laskun toteutuneiden
suoritteiden perusteella ja laskuttavat Rauman kaupungin kasvatus- ja ope-
tusvirastoa.

Toimistosihteeri vastaanottaa laskun ja siirtdd sen séhkdiseen jarjestelmaan ja
lahettdd laskun tarkastettavaksi logistiikkasuunnittelijalle.
Logistiikkasuunnittelija tarkastaa laskun. Jos kaikki on kunnossa, lasku lahe-
tetdan takaisin toimistosihteerille. Jos laskussa on puolestaan huomautettavaa,
logistiikkasuunnittelija selvittdd laskun oikeellisuuden laskuttajan kanssa ja
tilaa tarvittaessa uuden laskun. Lukuvuoden aikana seurataan kuukausitasolla
kustannusten kehitystd. Kustannuskehityksesta riippuen suunnitellaan tulevia

kuljetushankintoja.
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19. Perusopetusjohtaja hyvéksyy laskun.
20. Liikennditsija, Matkahuolto tai Taksikeskus saa korvauksen toteutuneista

suoritteista.

Edelld kuvatussa koulukuljetuksen prosessissa on kehittdmisté. Prosessissa tehdaan
ensinnakin litkaa manuaalista tyotd, joka on yksittaisten henkildiden vastuulla. Ma-
nuaalista tyoméaaraa voi mahdollisesti vahentda kehittyneemmilla tietotekniikkarat-
kaisuilla, jos markkinoilta on saatavissa parempia sovelluksia tdhan tarkoitukseen.
Toiseksi, prosessin alku vaatii liikaa resursseja, koska siind tehdaén osittain paallek-
kaista tyota. Prosessin alussa kuljetusanomus kay lapi kolme eri henkil6a ennen kuin
paatds saadaan valmiiksi. Prosessissa toimijoiden méérad voi véhentaa siirtamalla
kaikki toimistosihteerin ja perusopetusjohtajan tyot prosessissa logistiikkasuunnitteli-
jalle. Logistiikkasuunnittelija voi samalla laskea koulukuljetusanomuksesta oppilaan
koulumatkan ja antaa lopullisen paatoksen paatdosehdotuksen sijaan.

6.7.2 Kasvatus- ja opetustoimen henkil6kuljetushankinnat

Koulukuljetukset pyritddn mahdollisuuksien mukaan ohjaamaan aina kaikille avoi-
meen joukkoliikenteeseen. Silloin kasvatus- ja opetustoimi maksaa vain oppilaiden
matkustuksesta. Rauman kaupunki on kilpailuttanut kaikki koulukuljetusten hoitami-
seen tarvittavat kuljetukset. Kuljetukset hoidetaan, joko linja-autoilla tai takseilla.
Alla, kuvasta 7. Koulukuljetusostot, on nahtavissa koulukuljetusten kustannusten ke-

hittyminen pidemmalté aikavalilta.
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Kuva 7. Koulukuljetusostot
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Kasvatus- ja opetustoimen koulukuljetusten kustannukset vuonna 2016 olivat noin
1,53 milj.€. Vuonna 2015 vastaavien palvelujen hankkimiseen Rauman kaupunki

kaytti noin 1,58 milj.€. Kustannukset vdhenivit vuodessa noin 50 000€.

6.7.3 Kehitettdvaa koulukuljetuksissa

Koulukuljetuksia pitéa kaytannossa kehittda koko ajan, koska kuljetustarpeet muut-
tuvat lukuvuosittain. Raumalla on viimeisien vuosien aikana toteutettu monta koulu-
jen véliaikaissiirtoa sisdilmaongelmien takia. Silloin yksityiskohtien kehittdmiselle ei
ole juurikaan jaanyt aikaa, koska resurssit ovat olleet kaytossa koulusiirtojen suunnit-
telussa ja toimeenpanossa. Onneksi Rauman kaupungilla on ollut omassa organisaa-
tiossa riittavasti resursseja ja osaamista koulukuljetusten nopeaan uudelleenjérjesta-
miseen. Yksi kehityskohde operatiivisen toiminnan kannalta olisi koulukuljetuspro-
sessin yksinkertaistaminen. Talla hetkell& prosessi on aivan liian raskas ja vie liian
monen henkilon ty6panosta. Viljanen-Lehdon mukaan suurin yksittdinen tekija, tut-
kimuksessakin aikaisemmin kuvatun koulukuljetuksenprosessin sujuvoittamiseksi ja
resurssien vahentdmiseksi tulee tulevaisuudessa toivottavasti olemaan digitaalisuus.
Viela talla hetkelld ei ole tarjolla tarpeeksi hyvaa ohjelmistoa, joka pystyisi helpot-
tamaan ja parantamaan prosessia merkittavésti. Toinen kehitettdva asia ja merkittava
riski koulukuljetusten jérjestdmiselle Raumalla on nykyisten resurssien niukkuus,
koska koulukuljetukset suunnittelee kéytdnnossé yksi henkild, Rauman kaupungin
logistiikkasuunnittelija. Jos logistiikkasuunnittelija esimerkiksi sairastuu véaaraan ai-
kaan vuodesta, ongelmia tulee aivan varmasti, koska varamiesta ei omassa organisaa-
tiossa ole. Tahan olisi tarpeen saada jokin hyva ja taloudellinen ratkaisu aikaiseksi.
(Viljanen-Lehto henkildkohtainen tiedonanto 28.2.2017.)
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7 ASIANTUNTIJAHAASTATTELUT

7.1 Kuntaliitto Johanna Vilkuna

Nykyisen lainsdddannon ja organisoitumisen hyvana puolena on tietynlainen enna-
koitavuus. Nykyinen systeemi onkin kaikille toimijoille tuttu ja turvallinen. Tiede-
taan tarkalleen miten esimerkiksi taksiliikenne toimii ja millaisella taksalla. Joukko-
liikennepuolella on selvét rajat markkinaehtoisen ja viranomaisen hankkiman liiken-
teen kesken. Kunnat ovat saaneet joukkoliikenteessa kilpailutuksen mahdollisuuden.
Oman suunnittelun ja kilpailutuksen johdosta esimerkiksi keskisuurissa kaupungeissa
joukkoliikenteen matkustus on huomattavasti lisaantynyt, koska on aikaisempaa pa-

remmin pystytty suunnittelemaan ja hankkimaan liikennettd kokonaisuutena.

Nykyisen systeemin huonona puolena on, ettd Kela on irrallaan muista henkil6lii-
kennetoimijoista ja toimii henkildliikennekentélla kéytdnnossé vain laskujen maksa-
jana. Nykyisellaan, kun lainsdadanté henkilokuljetuksissa ei ole vield valmista, tulisi
pohtia, ettd mité tulisi tavoitella henkilokuljetuksissa maakunnallisella tasolla. Kulje-
tusten koordinointi olisi todella tarke&a ja ehdottomasti siten, ettda myos Kela saatai-

siin mukaan kokonaisuuteen.

Murrosvaihe, johon kytkeytyy liikennekaaren voimaantulo ja sen myota markkinoi-
den muutos sek& maakuntauudistus, on kuntien hankintojen kannalta haasteellinen.
Kunnat tarvitsevat ohjeistusta hankintojen tekemiseen. Kuntaliitto valmistelee ohjeis-

tusta yhteistydssa valtion liikenneviranomaisten kanssa.

Maaseudulla olisi tarkeda koulukuljetusten, sote-kuljetusten ja muiden henkilokulje-
tustarpeiden koordinoinnin ja yhdistelyn tehostaminen palvelujen turvaamiseksi ja
parantamiseksi. Talloin pyrittdisiin laittamaan mahdollisimman paljon resursseja yk-
sittaisessd kunnassa ja suuremmassa mittakaavassa maakunnassa yhteen. Maakunnal-
lisesti olisi tarkedd, ettd saataisiin myds Kela mukaan yhteistyohon. Kela kuljetusten
mukana tulisivat “suuret rahat” ja volyymit. Silloin pystyttdisiin katsomaan parhaiten
kaikkia sote-kuljetuksia maakunnallisena kokonaisuutena. Varsinkin pienien kuntien

kannalta se olisi tarkedd, koska pienemmissa kunnissa tai maaseutumaisissa kunnissa
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sote-kyytien ja koulukuljetusten yhteisjarjestelylla voitaisiin saada my0ds pienimuo-
toista kaikille avointa joukkoliikennetté aikaiseksi. Sivutuotteena tulisi palvelua kai-
kille kuntalaisille. Oli jarjestamiskuvio tai organisoituminen henkiléliikennetoimijoi-
den kesken minkélainen tahansa, niin aina pitdisi lahted kaikille avoin joukkoliikenne
edelld. Poliittinen rahoitusraami tulevissa maakunnissa tulee varmasti olemaan tiuk-
ka.

Etenkin isommilla kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen fokus tulisi olla tyo-, opiskelu
ja muiden arkimatkojen sujuvuudessa seka kaupunkikehityksen ja maanké&yton tu-
kemisessa. Onkin térkedd, ettd kuntapohjaiset joukkoliikenneviranomaiset sailyttavéat
uudistuksessa asemansa ja tehtdvénsa. Toisaalta my6s tehtavistd sopiminen tulee

mahdollistaa kuntien ja maakuntien valilla.

Suuri maakunnan henkilokuljetuksiin vaikuttava tekija on, ettd miten sote-palvelut
tulee sijoittumaan maakunnan sisélla ja sitd kautta vaikuttamaan asiakkaiden teke-
miin  matkoihin, niin  kaikille avoimessa joukkoliikenteessdé kuin  sote-
kuljetuksissakin? Kuinka paljon asioita ajatellaan kuljetus edelld, eli mietitadnko riit-
tavasti asiakkaan palvelujen saavutettavuutta. Sote-palveluiden valinnanvapaus tuo
my06s omat haasteensa. Millainen toiminnan ohjaussysteemi tulee silloin olla ja misté
ylipaatansa tulee kuljetustarpeita? Miten sote-palvelut ja henkilokuljetukset kytke-
tddn yhteen? Suuri riski onkin, ettd henkilokuljetukset jaavat uudistuksessa vahalle
huomiolle, eikd niihin osoiteta riittdvéasti huomiota. Todetaan vain, etta kyll& ne jo-

tenkin hoituvat.

Tulevaisuuden pelkona on, ettd maakunnallisesta joukkoliikennetehtavésta tulee ko-
vin ohut ja asiantuntemus pirstoutuu esimerkiksi kahden maakunnan vélille. Tall&
hetkelld ELY-keskukset voivat jakaa tehtédvéavastuita keskendan. N&htavaksi j&a, ha-
luavatko ja paattdvatké maakunnat yhdistdd keskenaan resurssejaan esim. joukkolii-
kenteen jarjestdmisessa. Riittddko silloin asiantuntemusta joka maakuntaan ja riitta-
vétko rahat joukkoliikenteen kehittdmiseen? Poliittinen rahoitusraami joukkoliiken-

teelle voi olla joissain maakunnissa hyvin tiukka.
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7.2 Varsinais-Suomen ELY -keskus Markus Kivela

Nykyinen joukkoliikenteen viranomaisten organisoitumisen hyvana puolena on, ett4
suuret kaupunkiseudut on erotettu muista viranomaisista. Suurien kaupunkiseutujen
joukkoliikenteen jarjestaminen on aivan eri maailmaansa volyymien ja omien lain-
alaisuuksien takia. Nykyisen lainsdaddannon eduiksi on sanottava eri viranomaisten
selkedt roolit ja henkilokuljetusten selke&t jéarjestamistapavaihtoehdot. Varsinais-
Suomen ELY -keskuksen omassa organisoitumisessa on hyvéa yhteistyd infrapuolen
kanssa, joka mahdollistaa joukkoliikenteen huomioimisen infran suunnittelun alusta
asti. Yhteistyo toisten joukkoliikenneviranomaisten ja kuntien kanssa on myds hyvél-
I4 tasolla. Nykyinen paatoksentekoprosessi mahdollistaa nopean reagoinnin muutok-
siin, koska hankintapdatoksia voidaan tehdda omalla harkinnalla. Liikennevirasto
myontadd vuosittain kokonaisuudessaan joukkoliikenteen maarédrahat aina vuodeksi
kerrallaan ELY-keskuksille ja sen jalkeen ELY-keskukset ovat suhteellisen itsendi-

sesti vastuussa rahojen kaytosta.

Nykyisen lainsaadannén huonona puolena on, ettd joukkoliikennelain nykyinen,
vuonna 2009 alkanut 10 vuoden siirtymaaika, on viela kesken ja ennen nykyisen siir-
tymaéajan loppua tulisi jo uusi laki tilalle. Nykyisen lain koko potentiaalia ei ole kéy-
tdnnossé vieléd edes nahty. Olisi hyvé katsoa ensin, ettd toimiiko nykyinen joukkolii-
kennelaki kokonaisuudessaan, kun vanhoja rasitteita, eli siirtymaajansopimuksia ei
enaa olisi. Nykyisessa henkildkuljetusten organisoitumisessa on huonoa, etta kunnis-
sa tehdaan henkil6liikennetoitd oman padtyon ohessa, joten resursseja ja osaamista ei
paikoitellen ole riittavasti. Nykyisin eri julkisesti hankittujen henkil6liikennemuoto-
jen, kuten kaikille avoimen joukkoliikenteen, sote-kyytien, Kela-kuljetusten ja kou-

lukuljetusten jarjestdjien kesken yhteisty6td on hyvin vahan.

Maakuntauudistuksessa Varsinais-Suomen ELY-keskus siirtyy tai luultavimmin ja-
kaantuu maakuntahallinnon alle maakuntaan. Todennékdisesti Varsinais-Suomen ja
Satakunnan maakuntaan tulee molempiin oma joukkoliikenneviranomainen. Té&ll&
hetkelld Varsinais-Suomen ELY-keskus toimii molempien maakuntien toimivaltai-
sena joukkoliikenneviranomaisena. Joukkoliikenteen osalta muutokset tulevaisuuden
organisoituminen suhteen on tdman hetkisen tiedon mukaan pienid. Uusi maakunnal-

linen organisoitumisenmalli voisi kuitenkin mahdollistaa uudet synergiahyddyt, jos
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maakuntaan perustettaisiin oma henkilokuljetusasiantuntijaorganisaatio ja sille annet-
taisiin riittavasti resursseja. Nykyisen tiedon mukaan tulevalla lainsaadannolla vie-
daan sote-kuljetuksia lahemmas joukkoliikennettd, mutta samalla koulukuljetuksia
viedaan kauemmas kaikille avoimesta joukkoliikenteestd, kun koulukuljetukset jaa-

vét kokonaisuudessaan edelleen kuntien jérjestettavéksi.

Talla hetkelld tuntuu, ettd ELY-keskuksia ei kuunnella muutoksessa tarpeeksi, eli
vaikutusmahdollisuudet tulevaan koetaan yleisesti olemattomiksi. On kdynyt myos
selvédksi, ettd muutosta tehd&an sote-puoli edelld ja varsinkin henkilokuljetusten
huomioiminen koko uudistuksessa on varsin vahéistd. Nyt tulevat uudistukset néayt-
tavat hyvin sekavilta ja kaikkiin kysymyksiin ei missdédn nimessa ole saatu vielé vas-
tauksia. Vield ei tarkalleen tiedetd mité tulevaisuus tuo tullessaan ja millaisista maa-
kuntamalleista puhutaan. Tulevat maakunnat ovat erilaisia ja alueelliset erot ovat
suuria ja uudistuksessa tulisikin huomioida paremmin eri alueiden yksityiskohtaiset
vaatimukset. Suurimpana huolena on, etta tulevaisuudessa ei ole riittdvasti osaamista
ja resursseja hoitaa maakunnallisia henkil6liikennetehtavia. Tiivistettyna voitaisiin

sanoa, ettd yritetd&n tunkea nelion muotoista palikkaa pyoreaan reikaan.

Hyva lahtokohta tulevalle muutokselle olisi, ettd ei yritettéisi liian isoa kokonaisuutta
kerralla. Joukkoliikenteen toimivaltaisten viranomaisten jarjestelma voitaisiin pitaa
nykyisen kaltaisena. Joukkoliikenteen jarjestamisesséd on yhdelle organisaatiolle jo
riittdvéasti tehtvaa ja jos jotain pitéisi tehtdvéakenttaén lisatd, niin se olisi koulukulje-
tukset. Koulukuljetukset siten, ettd katsottaisiin alueellisesti laajoja kokonaisuuksia,
nykyisten kuntakohtaisten kuljetusten sijasta, ja pyrittéisiin saamaan mahdollisim-
man paljon kuljetuksia toteutetuksi kaikille avoimella joukkoliikenteell4. Organisoi-
tumisessa olisi mukana “aluevastaavat”/”’kuntavastaavat”, jotka varmistaisivat, ettad
paikallistuntemus on mukana kaytdnnon suunnittelutydsséd. Kaytantd on opettanut,
ettd kunnista taytyy tietdd keneltd kysya asioista ja sen lisaksi taytyy vield osata ky-
sya oikeat kysymykset. Luonnollisesti myos kaikille avoin palveluliikenne olisi mu-
kana kokonaisuudessa. Palveluliikenteen avulla voisi saada synergiaa koulukuljetuk-
siin, jotka toteutettaisiin taksimaisella tavalla. Yhteisesti hankittu palveluliikenneauto
ajaisi ensin koululaiset kouluun ja valiajat sekd koulun paattymisen jélkeen auto olisi

kaikille avoimen palveluliikenteen kaytossa.
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7.3 Varsinais-Suomen ELY-keskus Soile Koskela

ELY-keskukset huolehtivat osaltaan joukkoliikennepalvelujen saatavuudesta ja luo-
vat edellytykset joukkoliikenteen toiminnan sujuvuudelle. ELY-keskukset maéritte-
levat joukkoliikenteen tavoitteellisen palvelutason, hankkivat liikennepalveluja ja
myontavat reitti-ja kutsujoukkoliikennelupia. ELY -keskukset hoitavat myds joukko-

liikenteen valtionrahoitukseen liittyvia tehtavia.

Nykyisen ja voimassaolevan lainsaadannon kautta kilpailuttaminen on noussut isoon
rooliin ja sitd kautta koko toiminta on paljon edellisen lainsaadanndn, ennen vuotta
2009, aikaista lapindkyvampad. Samalla tietysti kilpailuttaminen on edelleen lisannyt
myos kilpailua ja “pakottanut” yritykset miettimain uudistuksia tai yhteistydkuvioita
muiden yrittdjien kanssa. Kilpailuttamiskohteet ovat suurentuneet ja sité kautta asi-
akkaille on saatu laadullisesti parempaa palvelua, kun yhteysvéleilla on yhtendiset
lipputuotteet ja yhtendinen aikataulu. VVoimassaolevassa lainsdddanndssa on myos
negatiivista, kuten epatarkkuus viranomaisten ja yrittajien valilla PSA-liikenteen jar-
jestamisen periaatteista, eli kaytanndssa sopimusliikenteen suojasta suhteessa mark-
kinaehtoiseen reittiliikenteeseen. Lainsdadannon lyhytikdisyys on myo6s ongelma,
koska joukkoliikennelaki astui voimaan vuonna 2009 ja silloin méériteltiin 10 vuo-
den siirtyméaika, joka on vield kesken. Naill4 tiedoin joukkoliikenteen uusi lainsaé-
dantd astuu voimaan aikaisemmin kuin vanhan lainsaddannon siirtyméaika on edes
paattynyt. Olisi ollut hyva ndhda kaytanndssa miten nykyinen lainsaadéanté olisi toi-

minut ja mita se olisi mahdollistanut ilman siirtymdajan velvoitteita tai vastuita.

Taman hetkisessé organisoitumisessa on hyvaa, hyvin selkeésti maaritellyt toimival-
ta-alueet ja tehtdvéat. Joukkoliikenteen osalta tehtdavéakenttd on hallittavissa ja alueen
koko mahdollistaa paikallistuntemuksen seké& kokonaisuuden hallinnan. Tall& hetkel-
I& on selkeét yhteistyokuviot selvilld liikennditsijoiden ja kuntien kanssa. Tarkat ja
selkeét toimivalta-alueen rajat eivat kuitenkaan edesauta yhteistyota eri viranomais-
ten kesken ja sen takia synergiaetuja ei tule valttamaétt4 seudullisesti tai alueellisesti
kéaytantoon. Joukkoliikenteen seudullisilla- ja kaupunkiviranomaisilla on omat budje-
tit ja sité kautta fokus tiukasti omalla toimivalta-alueella ja oman alueen optimoinnis-

Sa.
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Maakuntauudistuksessa nykyisen ELY:n kaikille avoimen joukkoliikenteen jarjesta-
misen tehtavéakentta siirtyy maakuntaan, jos maakunta haluaa joukkoliikennetehtavia
hoitaa. Maakuntaan siirtymisen seurauksena toimialue ja tehtavéakentta voi muuttua
merkittavasti, koska talla hetkella Varsinais-Suomen ELY-keskus hoitaa Varsinais-
Suomen ja Satakunnan joukkoliikenteen viranomaistehtavid. Jatkossa molemmissa
maakunnissa luultavasti tulee toimimaan oma joukkoliikenneosasto. Maakuntauudis-
tus saattaa synnyttdd uudenlaisen maakunnallisen viranomaisvetoisen kuljetusyksi-
kon, jossa esimerkiksi henkilokuljetuksia koordinoidaan nykyista laajemmin. Kulje-
tusyksikossa tai oikeammin logistiikkayksikdssé vastattaisiin esimerkiksi alueen kai-
kista julkisesti hankittavista henkilokuljetuksista ja miksei myos tavarankuljetuksista.
Silloin useampi liikenteen jarjestdmisen ammattilainen olisi samassa organisaatiossa,
mika mahdollistaisi organisaation laajemman osaamiseen ja mahdolliset synergiaedut

eri litkennemuotojen kesken.

Maakuntauudistuksen suurimpana huolenaiheena on liikenneinfran hallinnoimisen
tulevaisuus, eli katkeaako nykyinen hyva yhteys tienpitoon. Nykyisin tehdaan paljon
yhteistyotd saman organisaation infra-puolen kanssa. Nykyinen yhteistyd kattaa
muun muassa: pysakki-infran parannukset ja uusimiset, tiehankkeet ja kaupunkiseu-
dun MAL-hankkeet sekd yhteyden liikenneturvallisuuskohteisiin. Kokonaisuutena
julkisesti hankittujen henkilokuljetusten organisoituminen tulevaisuudessa ei nayta
kovinkaan mullistavalta tai erilaiselta nykyisyyteen ndhden, mutta jonkinlaisia tehta-

vien uudelleen jarjestelyja varmasti tulee.

Tarkeinta tulevaisuuden kannalta olisi, ettd organisoituminen lahtisi asiakkaiden ja
alueen tarpeista, eli k&ytannossa alue olisi asiakkaiden kulkemisen kannalta optimaa-
linen. Valtakunnallisesti eri maakuntien tarpeet ja toiminnot ovat kovin erilaiset kes-
ken&éan, joten ei tulisi luoda yhtd ainoaa valtakunnallista organisoitumisen mallia.
Maakunnallisen logistiikkayksikon perustaminen olisi erittdin hyva uudistus. Logis-
tilkkayksikossa olisi usean eri alan osaajia sote-kuljetuksista, Kela-kuljetuksista,
koulukuljetuksista ja joukkoliikenteestd. Silloin saataisiin muodostettua kattavasti
alueen kokonaiskuva henkilokuljetusten suhteen. NyKkyisin yhteisty6ta on kovin va-
h&n ja eri viranomaiset toimivat varsin itsendisesti. Toisaalta toiminnoiltaan liian
massiiviseksi muodostuva maakunta olisi myds ongelmallinen, koska silloin koko-

naisuuden hahmottaminen voisi olla my6s vaikeaa. Téarkeda olisi myds huomioida,
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ettd miten tulevaisuudessa mahdollistetaan kuntien ja maakunnan valinen tiivis yh-

teisty6?

7.4 Karhukunnat Jouni Karki

Karhukuntien joukkoliikennesuunnittelija tekee kahdeksalle kunnalle joukkoliiken-
netditd. Valtaosan ajasta vie Porin seudullisen toimivaltaisen joukkoliikenneviran-
omaisen tehtdvat. Porin seudullinen joukkoliikenneviranomainen késittaa viisi kun-
taa, jotka ovat Pori, Ulvila, Nakkila, Harjavalta ja Kokemaki. Karhukunnista puuttu-
vat Pomarkku, Merikarvia ja Huittinen. Porin seudullisen joukkoliikenneviranomai-
sen paatokset lopulta paattdd Porin seudun joukkoliikennelautakunta. Sitd ennen
joukkoliikennesuunnittelija valmistelee ja tekee esityksen suunnitelmistaan seudulli-
selle joukkoliikennetoimikunnalle, joka antaa evéastyksié ja tekee tarvittaessa muu-
tosehdotuksia joukkoliikennelautakuntaa varten. Joukkoliikennetoimikunta koostuu
kuntien joukkoliikenteesta vastaavista virkamiehistd. Porin seudun joukkoliikenne-
lautakunnassa on yhdeksén jasentd. Viisi jasentd on Porista ja muista mukana olevis-
ta kunnista on yksi jasen kustakin. Joukkoliikennelautakunnassa on varsinaisten ja-
senten liséksi lasna- ja puheoikeus my6s kunnanjohtajilla ja kunnanhallituksen pu-
heenjohtajilla. Joukkoliikennelautakunnassa késitelldan kaikki kuntien joukkoliiken-
neasiat, myds kuntien siséiset koulukuljetukset niiltd osin, kun kuljetukset ajetaan
kaikille avoimessa joukkoliikenteessa.

Nykyisen Porin seudullisen joukkoliikenneviranomaisen organisoitumisen hyvana
puolena on vahva paikallistuntemus. Seudullisen yhteistyon takia kokonaisuutta aja-
tellaan laajemmin kuin, jos kaikki hoitaisivat omat joukkoliikenneasiansa itsendises-
ti. Seudullinen joukkoliikennelautakunta tarjoa myos tarvittaessa paatoksillaan vah-
van selk&nojan johon nojata. Seudullisen joukkoliikenneviranomaisena huonona puo-
lena on, ettd joukkoliikennelautakunnalla ei ole omaa budjettia, vaan kaikki rahoitus-
asiat késitellddn ensin kunnissa ja vasta sitten yhteisesti joukkoliikennelautakunnas-
sa, mik& heikentda pitkénaikavalin joukkoliikenteen kehittdmistd, koska rahat saa-

daan aina vain projektiksi kerrallaan.
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Nykyisin yhteistyota eri henkildliikennetoimijoiden kanssa on seudullisesti vain kou-
lukuljetusten osalta. Edes Porin kaupungin sisélla ei ole merkittavasti yhteistyoté eri
hallintokuntien kesken henkil6liikenneasioissa. Porin kaupungilla hallintokunnat hoi-
tavat itsendisesti omat henkilokuljetuksensa, eikd kokonaisuutta yhdessa riittavasti
ajatella eika kehiteta. Valtakunnallisesti kuntien ja seutujen joukkoliikenneasioiden
hoitamisessa ongelmana on my0ds osaavan ja ammattitaitoisen henkilékunnan puute
henkilokuljetustehtévissa. Henkilokuljetustehtdvié tehdaan useasti pienimmassé kun-

nissa omien “oikeiden” toiden ohessa.

Nailla nakymin tulevilla muutoksilla ei ole vaikutusta Porin seudullisen joukkolii-
kenteen toimivaltaisen viranomaisen tehtaviin. On todella tarkead, ettd kuntapohjai-
set joukkoliikenneviranomaiset séilyttavat asemansa ja tehtdavansa. Nykyinen hyva
yhteys kaupunkiseudun palveluverkkoon, maanké&yttoon, liikenteen kokonaissuunnit-
teluun ja poliittiseen paatoksentekoon pysyy edelleen hyvéna. Kuntien rajat ylittdvan
joukkoliikenteen viranomaistehtavét tulisi siirtdd hoidettavaksi Varsinais-Suomesta,
Satakunnan tulevan maakunnan tehtévaksi. Satakunnan joukkoliikenteen toimivaltai-
set viranomaiset ottaisivat tulevaisuudessa vastuun myods koulukuljetuksista omalla
alueellaan. Satakunnan maakunta hoitaisi keskitetysti Satakunnan kuntien kyytien

valityksen ja yhdistelyn sote- ja Kela-kuljetuksissa.

Yhteistyota henkilokuljetuksissa tulisi tiivistdd sek& maakunnallisesti ettd valtakun-
nallisesti. Tulisi luoda verkosto, jossa asioita pohdittaisiin yhdessd asiantuntijoiden
kesken, esimerkiksi jonkinlainen maakunnallinen ja myds valtakunnallinen henkil6-
liikennelogistiikkaryhma. Maakunnallisesti ja valtakunnallisesti eri organisaatiot voi-
sivat olla jatkossakin erillddn, mutta asiantuntijat olisivat paremmin ja enemman yh-

teydessé keskenéaan.

Tarkeinta kuitenkin olisi, ettd tulevissa maakunnallisissa muutoksissa huomioitaisiin
eri maakuntien maantieteelliset ja alueelliset erot sek& erityispiirteet. Valtakunnan
tasolla ei pyrittaisi tekeméén yhta ainoaa mallia ja sovittaa sitd kaikkiin maakuntiin.
Tarkeéda olisi, ettd eri viranomaisten toimivalta-alueet ja tehtdvat olisivat selkeasti
méaritelty. Tulevaisuus kokonaisuutena nayttdd epdvarmalta ja mistddn muutoksen
alla olevista asioista ei ole olemassa vield varmaa tietoa. Muutosten voimaantulo ai-

kataulu on myos erittain tiukka.
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7.5 Satakuntaliitto Ville Turunen

Satakuntaliitolla ei ole talla hetkelld mitddn kaytannon tason roolia henkilokuljetus-
ten jarjestamisessa. Yleiselld tasolla Satakuntaliitto pyrkii edistam&én, auttamaan ja
tukemaan kuntien toimintaa. Satakuntaliitto osallistuu henkildkuljetusten kehittami-
seen ainoastaan eri hankkeiden kautta. Maakuntauudistuksen myota Satakuntaliittoa
ei enda tulevaisuudessa ole, vaan Satakuntaliitto sulautuu osaksi Satakunnan maa-

kuntaa.

Todenndkdisimmin Satakunnan tulevalle maakunnalle tulee oma toimivaltainen
joukkoliikenneviranomainen, eikd viranomaistoimintaa endé jatkossa toteuteta Var-
sinais-Suomen maakunnan toimesta, kuten tall4 hetkelld Varsinais-Suomen ELY-
keskuksen toimesta. Porin seudullinen joukkoliikenneviranomainen ja Rauma toimi-
valtaisena viranomaiskaupunkina tulevat séilyttaméan statuksensa ainakin uudistuk-

sen alkuvaiheessa.

Uuden, talla hetkella todennékdisimmaén, organisoitumisen mallin hyva puoli on, ettéa
rahan jakoon tulee enemman poliittista ohjausta verrattuna nykyiseen. Silloin valta ja
vastuu ovat samassa paikassa. Uuden maakunnan toimivuuden kannalta luottamus
virkamiesten ja politiikkojen vélilla on onnistumisen edellytys. Silloin poliitikoilta
tulee tukea virkamiehille myos julkisuudessa. Taman hetkisessa tilanteessa ELY -
keskukset ovat toisinaan paatdstensa kanssa todella yksin ja ELY-keskusten mielipi-
teet on ollut helppo jyratd. Mahdollinen poliittinen tahto mahdollistaa oivalliset edel-
Iytykset henkilokuljetusten maakunnalliselle kehittamiselle. Nykyisin kaupungit ja
kunnat kehittdvéat toimintojaan yksin ja toisistaan riippumatta, mutta tulevaisuudessa
poliittisen paatoksenteon kautta voidaan asioita kehittadd laajemmin yhdessé. Joukko-
liikenne on tastd hyvé esimerkki, koska lain mukaan joukkoliikenteen jérjestdminen
ei perustu Suomessa lain maarddmaan pakkoon, vaan joukkoliikennettd voidaan ha-
lutessa jarjestdd kaupunkilaisille ja halutuin panoksin. Voi tietysti olla mahdollista,
ettd maakunnalliset poliitikot eivat nde joukkoliikennettd kovinkaan tarkedksi asiaksi

ja silloin joukkoliikenteen rahoitus j&& pieneksi.

Ennakolta ajateltuna jarkevinté olisi, ettd Satakunnan maakuntaan tulisi oma logis-

tilkkayksikko, joka organisoisi maakunnan henkil6kuljetuksia keskitetysti, ainakin
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sote-kuljetuksia ja pienien volyymien joukkoliikennettd. Koulukuljetukset olisi myds
hyva saada mukaan, mutta se ei olisi mikaan valttamaton pakko. Jossain pdin Sata-
kuntaa voisi olla jarkevdmpaa hoitaa omat koulukuljetukset itse, keskitetyn maakun-
nallisen ratkaisun sijasta. Kunnille jéisikin viel& mahdollisuus paattaa haluaako mu-
kaan yhteistyohon vai ei. Kunnat olisivat maakunnan asiakkaita ja sitd kautta kunnat
paattdisivat osallistumisensa tason. Maakunnan pitéaisi osata myyda palveluitaan
kunnalle niin hyvin, ettd kunnan olisi jarkevéa tulla kaikilta osin mukaan yhteenliit-
tyméaan. Maakunnan tulisi pystya esimerkiksi antamaan parempi tarjous kunnalle
koulukuljetusten hoidosta kuin vastaavien palveluiden tuottaminen maksaisi omana
toimintana. Maakunnan tehtévaksi jaisi jarjestad asiakkailta, eli kunnilta, saadut teh-
tavat mahdollisimman hyvin ja taloudellisesti. My6s kuljetuspalveluja kéyttaville
asiakkaille keskitetty logistiikkakeskus olisi hyva asia, koska asiakkaat saisivat oh-
jausta ja vastauksia kysymyksiinsa yhdestd paikasta. Keskitetyn logistiikkakeskuksen
hyvaksi puoleksi on laskettava myos se, etté jos jokin kuljetuksellinen katastrofi is-
kee, esimerkiksi markkinaehtoiset linja-autovuorot loppuvat yhtakkid maakunnan
runkolinjalta, niin omasta organisaatiossa on osaamista ottaa homma haltuun. Maa-
kunta voikin tulevaisuudessa joutua tahtomattaan ottamaan isompaa roolia joukkolii-

kenteen jarjestdmisessa ja sithen valmius pitéa olla olemassa.

Tulevan organisoitumisen uhkana on nahtava, etta sulautettavien organisaatioiden eri
palaset eivét asetu kohdilleen yhdeksi toimivaksi kokonaisuudeksi. Uudistuksessa on
my0s varsin kova vauhti, jolloin voi olla, etté ei ehditd purkaa vanhoja organisaatioi-
ta, vaan perustettaan jo uusi vanhan rinnalle. Silloin asioiden kasittely saattaa hajaan-
tua entisestaan. Kaikista suurimpana tulevaisuuden uhkana on, ettd henkilokuljetuk-
siin ei kiinnitet4 riittavasti huomiota ja ne jadvat sivuosaan. Sairaanhoidon nakokul-
masta henkilokuljetuskustannukset ovat hyvin marginaalisia kaikkia kustannuksia
tarkasteltaessa. Jos esimerkiksi sairaanhoitopiirissé kuljetuskustannukset kaksinker-
taistuvat, niin se on arvioilta kokonaismenoissa vain noin 1-2 prosenttia. On myos
huomioitava, ettd jos osaoptimoidaan maakunnallisesti henkil6liikenne hyvin, niin
silloin maakunnan muiden toimintojen kannalta ei valttdmaétta saada parasta mahdol-
lista ratkaisua aikaiseksi. Onkin hyva muistaa, ettd asioita voidaan jarjestaa fiksusti
usealla eri tavalla, mutta tdrkedd on, ettd tehddan hyvin se mit4 tehd&éan. Suunnitel-

laan ja valmistellaan tehtévat asiat huolella.
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Erillisend mainittava yksityiskohtana on mainittava asiakkaan valinnanvapaus tai

idea valinnan vapaudesta ja miten se tullaan toteuttamaan henkilokuljetuksissa. Kay-

tanndssa sosiaalitoimen asiakkaalle tuttutaksi voi olla arvokas asia, mutta miten se

pystytédan ottamaan huomioon hyvin kokonaisuuden hallinnassa, kun puhutaan keski-

tetyista ratkaisuista. Onko asia mahdollista hoitaa fiksusti ja hyvin sekd asiakkaan

ettd yhteiskunnan kannalta?

7.6 Yhteenveto teemahaastatteluista

Nykytilanteessa hyvaa

Ennakoitavuus, koska nykyinen systeemi ja toimintamalli on kaikille tuttu.
Selkedt toimivalta-alueet ja tehtdvat eri henkil6liikennetoimijoiden kesken.
Suuret kaupunkiseudut omina toimivaltaisina joukkoliikenneviranomaisina.
ELY-keskusten kevyt paatoksentekoprosessi hankintojen suhteen.

Liikenteen Kilpailuttamisen mahdollisuus ja toiminnan lapinakyvyys.
Kilpailun lisddntyminen yritysten valilla.

Paikallistuntemus ja kokonaisuuden hallinta nykyisen organisoitumisen ansi-

osta.

Nykytilanteessa huonoa

Kelan irrallisuus muista henkil6liikennetoimijoista.

Joukkoliikennelain 10 vuoden siirtymdajan keskenerdisyys, vaikka uudet
muutokset ovat jo tulossa. Joukkoliikennelain koko potentiaali on vield na-
kematta.

Kuntien osaaminen ja resurssit henkil6liikenneasioissa.

Yhteistyon puute eri henkil6liikennetoimijoiden kesken seka kaikkien toimi-

joiden fokus oman tekemisen optimoinnissa ja omassa budjetissa.

Tavoiteltava tulevaisuus organisoitumisen suhteen

Henkilokuljetusten koordinoinnin keskittdminen ja Kelan mukaan ottaminen
yhteistyohon. Maakunnallinen keskitetty logistiikkayksikkd. Synergiaedut ja
laaja osaaminen henkilGliikenneasioissa.

Asiakkaiden ja alueiden tarpeiden mahdollisimman hyva huomioiminen.
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Mahdollisimman suuren osan henkil6liikenteestd tuominen kaikille

Isompien kaupunkien kuntapohjaisten joukkoliikenneviranomaisten aseman
ja tehtdvien séilyttaminen uudistuksessa.

Muutosten toteuttaminen hyvén valmistelun kautta harkitusti ja riittdvan pie-
nissé hallittavissa erissa.

Yhteistyon lisdédminen maakunnallisesti ja valtakunnallisesti.

Tulevaisuuden uhkia

Muutos ja murrosvaiheen ohjaus. Osapuolten tietoisuus toimintatavoista
muutoksen keskella.

Kéytannontason toimijoiden vaikuttamismahdollisuuksien jadminen vahaisik-
si tulevissa muutoksissa.

Henkilokuljetusten riittdmaton huomiointi sote- ja maakuntauudistuksessa.
Sote-kyytiasiakkaan mahdollinen valinnanvapaus, eli asiakkaan mahdollisuus
valita itse kuljetuksensa suorittaja.

Resurssien ja rahoituksen niukkuus.

Maakuntien erojen ja erityisominaisuuksien huomiotta jattdminen.

Kuntien ja maakuntien keskindisen yhteistyon katkeaminen.

Muutosten voimaanaantuloaikataulun tiukkuus.

Uudistuksessa sulautettavien organisaatioiden eri palasten jadminen pirsta-

leiseksi ja sen johdosta toimivan kokonaisuuden ja eheyden puute.

Suurista linjoista kaikki haastateltavat olivat jokseenkin samaa mielté ja kaikki néki-

vat tarkeaksi yhteistyon lisadmisen kaikilla tasoilla. Kaikki asiantuntijat esittivat pe-

rusteluja erilaisten keskitettyjen ratkaisujen puolesta. Yksityiskohdissa tulikin eniten

eroja haastateltavien kesken, kuten mitd toimintoja pitdd ottaa seudullisesti mukaan

keskitettyyn henkilokuljetusorganisaation. Yhteisena pelkona kaikilla asiantuntijoilla

oli, ettd henkilokuljetukset ja&vat uudistuksissa sivuosaan, jonka johdosta henkil6-

kuljetuksiin ei kiinnitetd muutoksessa riittavasti huomiota.
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8 HENKILOKULJETUSTEN ORGANISOINTI
TULEVAISUUDESSA

Kappaleessa 6 Rauman kaupungin henkildkuljetusten nykytila avattiin Rauman kau-
pungin henkilokuljetuksia, kustannuksia ja organisoitumista. Rauman kaupungilla
henkilokuljetuksia suunnitellaan, hankitaan ja hallinnoidaan keskitetysti sek& hallin-
tokuntien raja-aitoja rikkovasti. Kuljetuksia pyritdan kehittdmaan kokonaisuuden
kannalta parhaalla mahdollisella tavalla kuitenkaan yksityiskohtia unohtamatta. Po-
liittista paatoksentekoa edeltdd huolellinen valmistelu, ensin logistiikkasuunnittelijan
osalta ja sitten johtavien virkamiesten kuljetuspalvelutyéryhmén osalta. Kappaleen 6
Rauman kaupungin henkilokuljetusten nykytila tilastoista on néhtévissa, ettd Rauman
kaupunki on onnistunut katkaisemaan henkil6liikenteen kustannusten kasvun ja saa-
maan vuodesta 2013 I&htien kustannukset laskuun. Mitdén tutkimuksessa esiin nous-
sutta selkeda estetta ei ole, ettd Rauman kaupungin henkilokuljetusten organisoitumi-
sen malli ei toimisi my6s Satakunnassa maakunnallisessa mittakaavassa. Maakunnal-
lisen, Rauman kaupungin mallin mukaisen, henkil6liikenteen organisoitumisen toi-
mivuuden varmistamiseksi tarvitaan riittavat resurssit ja oikeat osaavat henkil6t oi-

keille paikoille uudessa organisaatiossa.

Liikenneministeri Merja Kyllonen nimitti 24.5.2012 Juhani Paajasen selvittdmaan
joukkoliikenteen ja muiden julkisin varoin toteutettavien henkilokuljetusten yhdista-
mista. Selvityksen tuloksena vuonna 2013 syntyi raportti Julkisin varoin toteutettujen
henkilokuljetusten rahoituksen ja toimintatapojen kehittdminen. Raportissa paadyttiin
seuraavan laisiin tuloksiin: Koko henkil6liikenne kentta4 tulisi katsoa henkil6logis-
tilkkan kokonaisuutena. Joukkoliikenteen toimivaltaisille viranomaisille tulisi laissa
antaa tehtdvéksi koko henkil6liikennejarjestelmén suunnittelu siten, etti se kattaisi
kaikki julkisen tuen piiriin kuuluvan henkil6liikenteen. Silloin saataisiin henkilokul-
jetukset paremmin integroitua, jolloin henkilokuljetukset palvelisivat kustannuste-
hokkaammin yhteiskunnan tarpeita. Suunnittelun ldhtdékohtana tulisi olla kokonais-
valtaisuus ja suunnittelussa tulisi tunnistaa alueen tarpeet ja paikalliset olosuhteet.
Tehokkaan suunnittelun aikaansaaminen edellyttédé toimivan yhteistyon rakentamista
kaikkien henkildliikennetoimijoiden kesken. Henkil6liikennepalvelut saadaan tuotet-
tua taloudellisimmin keskittdméalla osaaminen ja resurssit selkeisiin vastuuyksikoi-
hin.
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Kuntatasolla olisi tarkeda, etta joukkoliikenteen, sosiaalitoimen ja sivistystoimen
henkilokuljetusten maarédrahat budjetoitaisiin yhteen keskitettyyn logistiikkayksik-
koon. Silloin eri hallintokunnat tilaisivat palvelut logistiikkayksikoiltd, joka vastaisi
palvelujen tuottamisesta tai palvelujen hankinnasta hankinta-asiantuntijana. Henkil6-
litkennepalvelujen perusasiakirjat, tarjouspyynnot ja sopimukset tulisi mahdollisim-
man laajasti yhdenmukaistaa. Olisi tarkead, ettd myos Kelan korvaamat kuljetukset
saataisiin integroitua samaan logistiikkayksikkdon. Logistiikkayksikolla tulisi olla
selkeat toimivaltuudet. Logistiikkayksikon tehtdva olisi kartoittaa toimivalta-
alueensa henkilokuljetusten nykytila, tuotantotapa ja kustannukset ja laatia niiden
pohjalta toimintasuunnitelma. Logistiikkayksikon tulisi vastata alueensa henkilokul-
jetusten tilauspalvelusta tai kyydinvalityksesta. Kyydinvélityksen toiminta olisi eri
henkilokuljetusmatkojen yhdistelya ja valittdamista eri liikennemuotoihin. Logistiik-
kayksikon liikennepalvelujen tuottamisen ja hankinnan kustannusten seuranta tulisi
olla systemaattista, tehokasta, avointa ja toimintaa ohjaavaa. Logistiikkayksikon tar-
joamista palveluista asiakkailleen tulisi olla viestintdsuunnitelma, jossa kerrottaisiin
miten palveluja markkinoidaan ja miten niista tiedotetaan eri asiakasryhmille. Avoin
ja jatkuva yhteistyémalli tarvittaisiin myds henkil6liikennealan viranomaisten, lii-
kenteen tilaajien ja liikennepalvelujen tuottavien yritysten ja yrittajien vélille alueel-

lisesti ja kansallisesti. (Liikenne- ja viestintdministerio 2013.)

Tampereen teknillisen yliopiston liikenteen tutkimuskeskus Verne teki esiselvityksen
yhteiskunnan korvaamien kuljetusten tehostamiseksi Pirkanmaalla. Selvityksessa
luotiin ehdotus uudeksi toimintamalliksi, jonka tavoitteena on parantaa kuljetusten
palvelutasoa kustannus- ja resurssitehokkaasti. Toimintamallissa kaikkien yhteiskun-
nan korvaamien kuljetusten ja avoimen joukkoliikenteen suunnittelu toteutettaisiin
yhtend kokonaisuutena. Kaikki yhteiskunnan maksamat kuljetukset olisivat kaikille
avoinna ja kaytossa. Henkildliikenteen suunnittelu ja vastuu tuottamisesta olisi keski-
tettynd maksimissaan 19 alueelliseen kuntayhtymaan. Yhteiskunnan toiminnot pyrit-
téisiin suunnittelemaan kuljetustarpeen vahentdmiseksi ja kuljetusten tehostamiseksi.
Esimerkiksi terveydenhuollon osalta kiireettomét hoitoon kutsut jarjestettaisiin mah-
dollisuuksien mukaan alueittain ja hoitoaikojen suunnittelussa otettaisiin huomioon
joukkoliikenteen ja palveluliikenteen aikataulut. S&&nndllisen joukkoliikenteen kayt-

to olisi maksutonta yhteiskunnan korvaamien kuljetusten piiriin kuuluville asiakkail-
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le. Tietojarjestelmat olisivat valtakunnallisesti yhteensopivia. Henkil6kuljetusten yh-
distelyd rajoittavat oikeudet méériteltaisiin lainsdadannolla. (Liimatainen ym. 2015.)

Tutkimuksessa tutkitun teorian, teemahaastattelujen analysoinnin ja havainnoinnin
pohjalta paadyttiin seuraavissa kappaleissa, 8.1 — 8.5, esiteltaviin eritasoisiin ratkai-
suihin ja kehitysehdotuksiin tulevaisuuden organisoitumisen ja seudullisen yhteis-
tyon ratkaisemiseksi. Kehitysehdotukset ovat kaytettavissa kokonaisuudessaan tai

kehitysehdotuksia voidaan kayttaa vain soveltuvin osin.

8.1 Minimitason seudullinen yhteistyd henkilokuljetuksissa

Tutkimuksen kappaleessa 5.2 Maakunnille siirtyvat henkilokuljetukset esille tuotujen
tdman hetkisten faktojen perusteella sote- ja maakuntauudistus ajaa julkisia henkil6-
liikennetoimijoita kohti suurempia kokonaisuuksia, mutta siilouttaa toimintaa eri
henkil6liikennetoimijoiden kesken. Samalla nykyinen jarjestelma pirstaloituu ja siksi
seudullisen yhteistyon suuntaviivat on hyvé linjata uudelleen. Yhteistyon lisdédminen
vahintdan seudullisesti on vélttdmatontad. Tutkimuksessa toteutettujen asiantuntija-
haastattelujen perusteella yhteistyontyon lisadminen henkil6liikennetoimijoiden kes-
ken nahtiin hyvin merkittdvana ja kehitettdvana asiana. Karjen (2017) mukaan tulee-
kin luoda verkosto, jossa asioita pohditaan yhdessé asiantuntijoiden kesken, esimer-
kiksi jonkinlainen maakunnallinen ja myds valtakunnallinen henkildliikennelogis-
tilkkkaryhma.(Karki 2017.) Verkostoitumisen teorian tutkimisen tuloksena muodostui
selked kuva, milla tavalla seudullista verkostoitumista henkiléliikennetoimijoiden
kesken voisi kehittaa ottamalla oppia yksityiseltd sektorilta, huomioiden silti julkisen
sektorin omat lainalaisuudet. Kappaleessa 2 Verkostoituminen ilmeni, ettd Helande-
rin ym. (2013, 14-15) mukaan verkostoituminen tuo onnistuessaan liséarvoa asiak-
kaalle ja asiakas pitadkin ndhdé keskeisen& osana verkoston toimintaa. VVerkostojen
avulla on mahdollista vastata asiakkaan tarpeisiin kattavammin ja monipuolisemmin,
ja verkostomaisen toiminnan tuloksena asiakkaalle voidaan 16yt4& uusia innovatiivi-

sia palveluprosesseja (Helander ym. 2013, 14-15).

Tassd yhteydessé seudullisella yhteistyolla tarkoitetaan sitd, ettd vahintdan kaikki

Satakunnan julkisen puolen henkil6liikennetoimijat ovat verkoston kautta yhteydessa
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keskenddn. Nykyisistd organisaatioista edustettuina ovat kunnat, Varsinais-Suomen
ELY-keskus, Kela ja Satakuntaliitto. Seudullisen yhteistyon perusedellytyksena on
nimetd jokaiselta yhteistydorganisaatiolta verkoston vastuuhenkild tai henkil6t. Ni-
metyn vastuuhenkilon tulee olla oman alueensa asiantuntija henkil6liikenneasioissa.
On myo0s tarkead, ettd nimettyjen henkildiden organisaatiot antavat mahdollisuuden
tehda tyota verkoston hyvaksi.

Seudullista yhteistyota voi kevyimmillaan lahted rakentamaan vaikka vain asiantunti-
joiden yhteisilla Facebook-sivuilla tai raskaimmillaan perustamalla yhteisen seudulli-
sen organisaation. Yhteistyolle tuleekin luoda puitteet ja tyokalut, joilla on mahdol-
lista lahted rakentamaan seudullista yhteistydta henkil6liikennetoimijoiden kesken.
Yhteinen Intranet mahdollistaa hyvan yhteistyon toimijoiden kesken. Intranetin kaut-
ta kaikki seudulliset henkildliikennetoimijat padsevat katevasti olemaan yhteydessa
toisiinsa. Yhteisen Intranetin luominen ei vield itsessaén tarkoita sitd, etta eri organi-
saatioiden tulee tehdd enempéé yhteisty6ta keskendén, joten se on varsin edullinen
tapa luoda seudullista yhteistyota. Seudullisen henkiloliikenneverkoston nimeksi voi-

si antaa esimerkiksi Satakunnan henkildliikennefoorumi.

Intranetin sisallosta vastaavat kaikki Satakunnan henkil6liikennefoorumin jasenet,
mutta kuitenkin foorumille tulee nimetd yksi paakayttdja, joka on vastuussa Intra-
netin sisallosta ja huolehtii, ettd sivuston tiedot ovat ajan tasalla. Intranet toimii tie-
don ja tietdmyksen jakelukanavana. Intranetista on saatavilla apua ongelmiin ja siksi
sieltd pitaa 10ytya kysymys- ja vastauspalsta. Paakayttaja huolehtii, ettd kysymyksiin
tulee vastaukset parhaalta mahdolliselta asiantuntijalta. Intranetistd on l6ydettavissa
parhaat kaytdnnoét eri ongelmien ratkaisemiseen, eli ns. skenaariopankki. Skenaa-
riopankista on l0ydettavissa tietoa esimerkiksi siitd, mitd on hyvé ottaa huomioon,
kun koulukuljetukset joudutaan jérjestamaén koulun huonon sisdilman takia toiseen
osoitteeseen. Intranetissd on myds yhteisesti kehitetyt tarjouspyyntomallit ja sopi-
muspohjat. Tarjouspyyntdasiakirjat ja sopimuspohjat tulee olla kehitetty yhteistydssa

alueen liikenngitsijoiden kesken.

Tutkimuksessa aikaisemmin avatun selvityksen Julkisin varoin toteutettujen henkil6-
kuljetusten rahoituksen ja toimintatapojen kehittdminen mukaan logistiikkayksikon

tulee huolehtia liikennepalveluiden viestinnéstd, markkinoinnista ja tiedottamisesta
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eri sidosryhmilleen. Selvityksen mukaan avoin ja jatkuva yhteistydmalli tarvitaan
my06s henkiloliikennealan viranomaisten, liikenteen tilaajien ja liikennepalvelujen
tuottavien yritysten ja yrittdjien vélille alueellisesti ja kansallisesti. (Liikenne- ja
viestintdministerio 2013.) Liikennditsijoilla tai muilla foorumin ulkopuolisilla ihmi-
sill tuleekin olla mahdollisuus saada tietoa esimerkiksi tulevista henkilokuljetus-
hankinnoista, joten foorumilla tulee olla myos julkiset internetsivut. Sivuilta pitaa
I6ytya minimisséan tietoja tulevista hankinnoista, niin paikallisesti kuin seudullises-
tikin, sekd@ kuljetuspalveluiden jarjestdjien yhteystiedot. Julkisilla Internet-sivuilla
yllapidetdan blogia, jonka kautta tiedotetaan ajankohtaisia seudullisia henkil6liiken-
nekuulumisia ja pidetdan ylla keskustelua henkil6liikenteestd. Asiakkaiden tulee olla
my06s mahdollista antaa palautetta ja kehitysehdotuksia sivujen kautta. Sivujen paa-
kayttdja huolehtii, ettd asiakkaiden palautteisiin vastataan asiallisesti ja mahdolli-
simman pian. Asiakaspalautteiden ratkaisut annettaan tiedoksi kaikille foorumin ja-
senille, jolloin tieto henkilokuljetuksista lisd&ntyy myos taté kautta.

8.2 Satakunnan seudullinen joukkoliikenteen toimivaltainen viranomainen

Tall& hetkella Varsinais-Suomen ELY -keskus hoitaa kahden maakunnan kuntien ra-
jat ylittavan joukkoliikenteen viranomaistoiminnan kaytannossa kahden henkilon
voimin. Satakunnassa toimivat myos joukkoliikenteen toimivaltaisina viranomaisina
Rauman kaupunki ja Porin seutu. Tutkimuksessa haastatellut liikenneasiantuntijat
olivat suurimmaksi osaksi sitd mieltd, ettd tulevaisuudessa Satakunnan seudullisen
joukkoliikenneviranomaisen tehtévia ei enaa hoideta Varsinais-Suomesta késin, vaan
Satakuntaan perustetaan oma seudullinen yksikkd - siitdkin huolimatta, ettd tulevat

lakiuudistukset eivat sitd vield suoranaisesti edellyta.

Seudullisen toimivaltaisen joukkoliikenneviranomaisen hyviksi puoliksi haastatte-
luissa nousivat kokonaisuuden hallinta, asiantuntemus joukkoliikenneasioissa, poliit-
tinen paatoksenteko ja oma joukkoliikennebudjetti. Karki (2017) kiteytti seudullisen
yhteistyon merkityksen hyvin: ”seudullisen yhteistyon takia kokonaisuutta ajatellaan
laajemmin verrattuna siihen, ettd kaikki hoitaisivat omat joukkoliikenneasiansa itse-
ndisesti”. Turunen (2017) piti joukkoliikennettd hyvana esimerkking poliittisen paa-

toksenteon merkityksestd kehitystydssa, koska joukkoliikenne ei ole Suomessa lain
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maard&dma pakko, vaan joukkoliikennettd voidaan haluttaessa paattaa jarjestad yhdes-
s& padtetyin panoksin. Vilkuna (2017) pelkasi, ettd joissain maakunnissa voi maa-
kunnan joukkoliikenteen viranomaistehtévasta tulla kovin ohut ja asiantuntemus pirs-
taloitua kahden maakunnan vélille; sitd kautta joukkoliikenteen poliittinen rahoitus-

raami voi jadda pieneksi.

Satakunnan maakuntaan tulee perustaa oma joukkoliikenteen toimivaltainen viran-
omainen. Jos jakautuminen Varsinais-Suomesta toteutuu, tyotehtévien ja hallinnoita-
van liikenteen pienenemisen johdosta Satakunnan nykyisten joukkoliikenteen toimi-
valtaisten viranomaisten tulee yhdistyd yhdeksi maakunnalliseksi ja seudulliseksi
viranomaiseksi. Keskittdmisen kautta tutkimuksessa haastateltujen liikenneasiantun-
tijoiden esiin nostamat seudullisen viranomaistoiminnan nykyiset edut on saavutetta-
vissa myos tulevaisuudessa. Maakuntahallinto ohjaisi uuden seudullisen joukkolii-
kenneviranomaisen toimintaa poliittisen p&atoksenteon kautta, jolloin joukkoliiken-
teeseen voidaan haluttaessa panostaa alueellisesti nykyista paljon enemman ja jouk-
koliikenteestd pystytaan tekeméddn koko maakunnan yhteinen yhdessé kehitettava

asia.

8.3  Yhteinen maakunnallinen hankintayksikk®

Kappaleessa 6.4 Keskitetty hankinta esitelty Rauman kaupungin keskitetty hankinta-
toimi on monistettavissa maakunnalliseksi, yhteiseksi hankintayksikoksi ainakin
henkilokuljetusten hankinnan osalta. Maakunnallisesti toteutettuna kaikki alueen
henkilokuljetushankinnat hankitaan yhdesta keskitetystd hankintayksikdsta. Henkilo-
kuljetusten onnistuneeseen hankintaan liittyy kiintedsti hankintaosaaminen, joka vaa-

tii omaa erityistd asiantuntemusta.

Rauman kaupungin vs. hankintap&éllikké Niina Heinon (henkilokohtainen tiedonan-
to 27.2.2017) mukaan hankintaosaamisella tarkoitetaan niin teknistd hankintaosaa-
mista kuin markkinoiden tuntemustakin. Tekninen hankintaosaaminen tarkoittaa, etta
hankinta tehd&an hankintalain mukaisesti oikein ja hankintayksikkd osaa tehda tar-
jouspyynnon operatiivisen toiminnan kannalta teknisesti parhaalla mahdollisella ta-

valla. Kéytdnnodssa tekninen hankintaosaaminen vaatii nykypaivana paljon osaamista



61

ja perehtyneisyytta sek& hankintalain kattavaa tuntemusta. Onnistuneen julkisen han-
kinnan tekeminen edellyttdd myods olemassa olevien markkinoiden tuntemusta eli
tarkkaa tietoa siitd, mitd halutaan ja miten se olisi parhaiten markkinoilta saatavissa,
jotta saadaan aikaiseksi kilpailua ja pidetddn samalla kustannukset hallittavissa.
(Heino henkildkohtainen tiedonanto 27.2.2017.)

Satakunnan maakuntaan tulee perustaa yhteinen maakunnallinen hankintayksikko
henkilokuljetuksia varten. Maakunnallinen hankintayksikkd mahdollistaa sen, etta
hankittavista henkilokuljetuksista siirtyy vakisinkin tieto yhteen paikkaan ja tieto on
hankintayksikon kautta maakunnallisesti kaytettavissa ja hyddynnettévisséd. Maakun-
ta padsee oman hankintayksikon kautta jo varhaisessa vaiheessa vaikuttamaan han-

kintoihin ja jakamaan tietouttaan parhaista toimiviksi testatuista kaytannoisté.

8.4  Yhteinen maakunnallinen kyydinvalitys

Yhteinen maakunnallinen kyydinvélitys on yhteisen hankintayksikon jalkeen térkein
instrumentti henkilokuljetusten haltuunotossa. Perusperiaate on sama kuin yhteiselld
hankintayksikollékin, eli kaikki yhteisesti hankitut tai julkisen rahalla hankitut henki-
Iokuljetukset tulee tilata keskitetyn kyydinvalityksen kautta. Muilla tavoin asiakkai-
den tilaamia kyyteja ei korvata. Yhteinen maakunnallinen kyydinvalitys voidaan to-
teuttaa omana toimintana tai ostopalveluna, kuten Rauman kaupungilla on tehty.

Keskitetyn kyydinvélityksen avulla saadaan tehokkaasti tieto keréttya eri kuljetustar-
peista ja pystytadn edelleen tiedon avulla kehittdmaan toimintaa. Tassd yhteydessa
kyydinvélityksella tarkoitetaan soittokeskusta, josta asiakkaat tilaavat matkansa.
Padpaino tilattavissa kuljetuksissa on sosiaalitoimen henkilokuljetuksissa, kuten
VPL-kuljetuksissa ja Kela-kuljetuksissa. Kyydinvalitykseen ohjataan edelld mainittu-
jen henkilokuljetuksen liséksi my6s koulukuljetukset, paaritaksikuljetukset, Kiireet-
tomaét potilaskuljetukset ja Kela-kuljetukset. Mitd enemmaén kyydinvalitykseen tulee
kyytejé tilattavaksi, sitd suurempi mahdollisuus on saada kyyteja yhdistellyksi.
Kyydinvélityksen tehtdvand on ottaa asiakaan tilaus vastaan, mahdollisuuksien mu-
kaan yhdistell& matka, koota kuukauden paatteeksi ajosuoritteista lasku eri sopimus-

kumppaneille ja koostaa erilaisia raportteja kuljetusten suunnittelua varten. Uuden
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yhteisen keskitetyn seudullisen kyydinvalityksen toiminta VPL-kyydin prosessissa
on toiminnoiltaan samanlainen kuin kappaleessa 6.6.1 VPL-kuljetuksen prosessin
kuvaus Rauman kaupungilla esitetty Satakunnan Aluetaksin Oy:n toiminta prosessis-

Sa.

8.5 Maakunnallinen henkil6liikenneorganisaatio

Aikaisemmin kappaleessa 8 Henkilokuljetusten organisointi tulevaisuudessa esitel-
Iyt, Liikenne- ja viestintdministerion (2013) sekd Tampereen teknillisen yliopiston
liikenteen tutkimuskeskuksen Vernen (Liimatainen ym. 2015) selvitykset henkildlii-
kenteen kehittdmiseksi tukevat vahvasti keskitetyn henkil6liikenneyksikén perusta-
mista. Selvitysten mukaan kaikki yhteiskunnan maksamat kuljetukset tulee integroi-
da ja kaikki henkildliikenteen suunnittelu tehd& alueellisina kokonaisuuksina kustan-

nus- ja resurssitehokkaasti.

Kappaleissa 8.1-8.4 esitetyt seudullisen yhteistydn komponentit tuodaan kaikki yh-
teen saman organisaation alle yhdeksi maakunnalliseksi henkil6liikenneorganisaa-
tioksi. Turunen (2017) Kiteytti haastattelussa hyvin maakunnallisen organisaation
kannattavan toiminnan edellytyksen: kunnat tulee ndhdd maakunnan asiakkaina ja
maakunnan pitdisi osata myyda palveluitaan kunnalle niin hyvin, ettd kunnan olisi
jarkevéa tulla kaikilta osin mukaan yhteenliittymadn. Turusen (2017) mukaan kulje-
tuspalvelua kayttavan asiakkaan nakokulmasta keskitetty logistiikkakeskus olisi hyva
asia, koska asiakkaat saisivat ohjausta ja vastauksia kysymyksiinsa yhdesta paikasta.
Myds Koskela (2017) toi esiin asiakasndkokulman tulevaisuuden organisoitumisen
kannalta Kriittiseksi asiaksi. Hdnen mukaansa olisi tarkeédd, ettd organisoituminen
lahtisi asiakkaiden ja alueiden tarpeista (Koskela 2017). Prosessiajattelua toteutettai-
siin uudessa organisaatiossa aikaisemmin, kappaleessa 3.2 Prosessiajattelu, esitetylla
tavalla, jolloin prosessiajattelun keskidssé on asiakas ja tarkoituksena on mahdollis-
taa asiakaslaht6inen toiminta kuitenkin huomioon ottaen kuntien ja kuntalaisten eri-
laiset roolit asiakkaina (Kenni & Asikainen 2011, 10-12).

Vilkuna (2017) esitti haastattelussa, ettd varsinkin maaseudulla olisi tarkeda koulu-

kuljetusten, sote-kuljetusten ja muiden henkilokuljetustarpeiden koordinoinnin ja yh-
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distelyn tehostaminen palvelujen turvaamiseksi ja parantamiseksi. Vilkunan (2017)
mukaan yksittdisessa kunnassa, ja suuremmassa mittakaavassa maakunnassa, pyrit-
téisiin yhdistdimaan mahdollisimman paljon resursseja. Maakunnallisesti olisi tarke-
ad, ettd saataisiin myos Kela mukaan yhteistyohon (Vilkuna 2017). Koskelan (2017)
mukaan seudullisen logistiikkayksikon vahvuutena olisi laaja-alainen asiantuntemus

eri henkildliikennemuodoista.

On tietysti taysin mahdollista toteuttaa maakunnallinen logistiikkayksikkd kokonai-
suudessaan ja miettid yhdessé kuntien kanssa siihen sopivat toiminnot, mutta tassa
tyossa tarkoituksena on tutkia tulevia uudistusta henkildliikenteen nakokulmasta, jo-
ten sen rajauksen takia kuvataan ainoastaan maakunnallisen henkiléliikenneorgani-
saation ydin- ja tukiprosessit. Prosessit on kuvattuna alla olevassa kuvassa 8. Maa-

kunnallisen henkil6liikenneorganisaation ydin- ja tukiprosessit.

8.5.1 Ydinprosessit

Kappaleessa 3 Organisaation kehittdminen prosessien avulla ydinprosesseiksi todet-
tiin kutsuttavan yrityksen ulkoisille asiakkaille arvoa tuottavia prosesseja (Laamanen
& Tinnila 2013, 121-122). Maakunnallisen henkil6liikenneorganisaation ydinproses-
seihin kuuluvat hankinta-palvelut, kuljetuspalvelut, tukipalvelut seka asiantuntijapal-

velut.

Hankintapalvelut

Kuljetuspalvelut

Asiakas Asiakas

Tukipalvelut

Asiantuntijapalvelut

—r—

- Poliiittinen paatoksenteko
- Henkilokuljetusten yhteyshenkilot
- Virkamiesjohto
- Tietohallinto

Kuva 8. Maakunnallisen henkil6liikenneorganisaation ydin- ja tukiprosessit
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Hankintapalveluissa maakunnan eri kunnille hankitaan kuljetuspalveluita, huolehdi-
taan sopimusten hallinnasta ja ollaan yhteydessa ulkoisiin asiakkaisiin seka sidos-
ryhmiin. Kuntien puolesta huolehditaan henkilokuljetushankintojen teknisesta toteu-
tuksesta eli tehd&an kilpailutusasiakirjat, kilpailutetaan, tehdaan kilpailutuksen rat-
kettua paatosesitys valmiiksi padtoksentekoa varten, sopimukset allekirjoituksia vail-
le valmiiksi sopimusosapuolille ja vastataan hankintaoikaisuihin. Kuljetuspalveluissa
suunnitellaan ja kehitetddn kuljetuksia sekd valvotaan ja hallinnoidaan kuljetuksia
sopimuskauden aikana. Tukipalveluissa tuetaan eri kuntien operatiivista toimintaa
seké annetaan ulkoisille asiakkaille ohjausta. Tukipalveluissa on myds omana toi-
mintana toteutettu tai kilpailutettu maakunnallinen yhteinen kyydinvélityskeskus.
Asiantuntijapalveluissa annetaan asiantuntijatietoa ulkoisille ja sisdisille asiakkaille.
Kéytdnndssé annettava asiantuntija-apu on kuljetuksiin ja hankintoihin liittyvén tie-
don jakamista eri sidosryhmille. Asiantuntijapalveluissa yllapidetddn kappaleessa 8.1
Minimitason seudullinen yhteistyé henkilokuljetuksissa esitellyn henkil6liikennefoo-

rumin toimintaa.

8.5.2 Tukiprosessit

Laamasen & Tinnilan (2013, 121-122) mukaan mikain organisaatio ei voi toimia
pelk&stadn ydinprosessien varassa, vaan ydinprosessien tueksi tarvitaan tukiprosessit,
jotka luovat edellytykset ydinprosesseille. Maakunnallisen henkil6liikenneorganisaa-
tion tukiprosesseja ovat poliittinen paatoksenteko, henkilokuljetusten yhteyshenkildt,

virkamiesjohto ja tietohallinto.

Poliittinen paatoksenteko ohjaa koko kokonaisuutta ja paatoksilla méératadn suurista
suuntaviivoista ja strategiasta, joiden mukaan kuljetuksia hankitaan ja kehitetdan.
Yhteisty6ssa mukana olevien kuntien henkilokuljetusten yhteishenkilGiltd saadaan
tarvittaessa apua paikallistuntemuksessa. Henkilokuljetusten yhteyshenkilon tulee
olla oman kuntansa tai alueensa asiantuntija henkil6liikenneasioissa. Maakunnalli-
nen ja eri kuntien virkamiesjohdosta koottu tydoryhméa ohjaa ja auttaa tarvittaessa
maakunnallisen henkil6liikenneorganisaation tyota. Virkamiesjohto kokoontuu yh-

dessa muutaman kerran vuodessa kdymaan toimintaa lapi, luomaan tavoitteita ja an-
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tamaan tyotehtavid henkil6liikenneorganisaatiolle. Tietohallinto antaa tyokalut ja
puitteet henkil6liikenneorganisaatiolle kdytannon tyon toteuttamiseen.

8.5.3 Maakunnallisessa projektissa huomioitavaa

Rauman kaupungin sote-kyytien kyydinvélityksen aloittamisprojekti toi esiin tarkeité
asioita, jotka pitdd huomioida myds mahdollisessa maakunnallisessa yhteistyéprojek-
tissa. Samat lainalaisuudet toimivat my6s maakuntatasolla, koska asiakkaat ja sidos-
ryhmat ovat pitkalti molemmissa samat. Seuraavaksi ovat lueteltuna asiat, joihin tu-
lee panostaa, jotta maakunnalliselle yhteisty6lle saavutetaan mahdollisimman sujuva
l&hto:

- Vahva poliittinen tuki ja tahtotila paatettyna jo hyvissa ajoin ennen kaytannon
toiminnan aloittamista. Paatdkset halutusta mallista tulee olla tehtyind ennen

taytantdonpanoa, samoin mahdolliset asiakkaiden palveluiden muutokset.

- Johtavien virkamiesten tuki projektille on erityisen tarke&d, koska muutosti-
lanteessa muutosvastarintaa tulee henkildkuljetusten kohdalla melko varmas-
ti.

- Kaytadnnon tason toimijoilla tulee olla hyvén yhteistyon edellytykset varmis-
tettuna. Kaikki tieto tulee olla avointa ja kaikkien saatavilla. Parasta olisi, jos
saataisiin aikaan hyva me-henki ja tehtyd projektista “meidén juttu”. Luodaan
ilmapiiri, jossa kaikkea saa ja tulee kysya. Kaikki asiat ja ongelmat tulee kasi-
tell& heti niiden ilmaantuessa. Vertaistukea ja neuvoja tulee olla saatavissa
nopeasti esimerkiksi omasta “chatista”, intranetisté tai WhatsAppista. Asiak-
kaiden, omaisten ja median viesteihin vastataan johdonmukaisesti yhdessa

paatetyillda saman sisaltoisilla viesteilla.

- Uudesta toimintamallista tehddén selkeat ohjeet omalle henkildstolle ja sidos-
ryhmille. Pyritddn varmistamaan, ettd kaikki osapuolet ymmartavéat ohjeistuk-

sen. Erityisesti vammaiset tarvitsevat paljon yksityiskohtaisempaa ja laaduk-
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kaampaa tiedottamista kuin ns. terveet ihmiset, koska henkilon vamma voi
haitata tekstin hahmottamista ja ymmaértamista.

- Tiedottaminen aloitetaan jo hyvissa ajoin ennen varsinaisen toiminnan alka-
mista. Samalla voidaan saada k&ytdnnon tasolta arvokkaita tietoja, joita on
hyva ottaa huomioon uutta jarjestettaessé. Eri sidosryhmille tuleekin jérjestaa
paljon yleisdtilaisuuksia, joissa saadaan Kkattavasti tietoa kaikkien osallisten
ulottuville. Samalla varmistetaan, etta sidosryhmille menevé tieto on oikeaa
ja saadaan mahdolliset vaarinkésitykset korjattua. Yhtend hyvana vaihtoehto-
na on perustaa “auttava puhelin” ja “kysymys/vastaus-chat” asiakkaille jo hy-
Vissé ajoin ennen varsinaisen toiminnan aloittamista. Pelkat tiedotteet sidos-

ryhmille ja lehdistétilaisuudet eivat riita.

- Oma henkilokunta tulee valmistaa siihen, ettd negatiivista palautetta voi en-
simmaisind viikkoina tulla runsaastikin, mutta mahdollisiin virheisiin puutu-
taan aina, vaarat olettamukset ja toimintatavat korjataan ja toimintaa pyritaan
kehittamadn jatkuvasti. Palautetta tulee yleensé paljon, kun ollaan henkilokul-

jetusten kanssa tekemisissa ja volyymit ovat suuria.

- Kayttoonottoprojektissa ei tule olettaa mitdéan, vaan kaikki asiat tulee varmis-
taa niin, ettd kaikki varmasti toimii ja kaikki tieto on varmasti mennyt kaikille
osallisille oikeana perille asti.

Kiinnittamalla erityistd huomiota edella oleviin seikkoihin taataan yhteistydprojektil-
le mahdollisimman jouheva laht6. Kun paatokset tehd&éan heti yhteistyon alkuvai-
heessa ja uusista toimintatavoista sekd muutoksista informoidaan johdonmukaisesti
ja perusteellisesti kaikkia osapuolia, niin asiakkaita kuin eri sidosryhmiakin, saadaan
oikea ja haluttu toimintamalli sek& viesti paremmin l&pi. Ohjeet tehd&én selkeiksi,
mutta samalla asioiden kysyminen ja varmistaminen helpoksi. Avoimuudella paitsi
edistetddn projektissa eri osapuolten yhteisty6td, oman henkiloston me-henked seka
yhteenkuuluvaisuuden tunnetta ja parannetaan tiedonkulkua. Asiakaskunnalle anne-
taan suorat vaylat rakentavan palautteen antamiselle. Toimimalla edelld mainitulla
tavalla tuodaan ilmi, ettd palvelu on asiakkaita varten ja toimintaa halutaan jatkossa-
kin kehittaa.
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9 KAYTANNONTASON KEHITYSEHDOTUKSIA
JATKOJALOSTETTAVAKSI

Teemahaastatteluissa esiin nousivat asiakkaiden tarpeiden huomioiminen suunnitte-
lussa, mahdollisimman suuren matkustusosuuden siirtdminen Kkaikille avoimeen
joukkoliikenteeseen, alueiden ominaispiirteiden huomioiminen ja resurssien mahdol-
lisimman tehokas kayttd. Ndistd teemahaastattelujen esille nostamista asioista on teo-
rian tutkimisen ja havainnoinnin pohjalta kehitetty seuraavissa kappaleissa esitetyt

kaytannontason kehitysehdotukset.

9.1 Joukkoliikenne

Kela-kuljetusten ohjaaminen linja-autoliikenteeseen Rauman ja Porin valilla. Nykyi-
sin Kela-matkan omavastuu on asiakkaille 25 euroa per suunta. Maksu on asiakkaan
kannalta korkea. Yhdistelyn takia Kela-kuljetuksissa on palveluun vaikuttavia rajoit-
teita. Kelan saantdjen mukaan Kela-kyytiasiakas voi joutua olemaan kohteessa 60
minuuttia ennen vastaanottoaikaa, kotiutuessa voi joutua odottamaan kuljetusta 60
minuuttia ja matka-aika voi pidentyd kaksinkertaiseksi verrattuna suoraan taksimat-
kaan. Enintddn matka-aika voi kuitenkin pidentyd kahdella tunnilla. (Kelan
www.sivut 2017.) Taménhetkisessa tilanteessa kaikki matkat toteutetaan taksilla.
Yhden asiakkaan yhdensuuntaisen matkan hinnaksi tuleekin noin 85-100 euroa, jos
yhdistelyd matkaan ei tule. Yhteiskunnan maksettavaksi ja& teoriassa 50-75 euroa
per toteutunut matka. Rauman ja Porin valilla on keskimaarin joka pdiva maanantais-
ta sunnuntaihin noin 12 Kela-matkalaista. (Lantinen henkilékohtainen tiedonanto
14.3.2017.) Tavallisessa kaikille avoimessa joukkoliikenteessa saman matkan voi
tehdd halvimmillaan 2 eurolla. Kovin montaa nykyistd Kela-matkalaista ei tarvitse
linja-autovuorolle saada, jotta linja-autovuorosta tulee yhteiskunnalle kannattava.
NyKkyisilla Kelan yhteysvélin kustannuksilla ja kuntien seka valtion seutulipputuella
yhdessd on mahdollista suunnitella ja hankkia varsin kattava ja palvelutasoltaan hyva
joukkoliikenneyhteys Rauman ja Porin valille. Kela-asiakas voittaa rahallisesti hal-
vempana omavastuuna ja ajallisesti mahdollisesti lyhempéna paluukyydin odotusai-

kana, mikali terveydentila mahdollistaa linja-auton kayton.
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Nykyisid Rauman ja Porin vélin yhteyksia tuleekin kehittéa siten, etta nopeat yhtey-
det yhteysvélilla lisadntyvat. Uusia ja parempia yhteyksid suunniteltaessa kehitys tu-
lee suunnata nykyistd enemmén Satakunnan keskussairaalaan. Kaikki yhteysvélin
linjat tulee ajaa Satakunnan keskussairaalan pihan kautta, silla tuleva sote- ja maa-
kuntauudistus ei tule matkustusta Satakunnan keskussairaalaan ainakaan vahenta-
madn. Samalla on mahdollista toteuttaa hyva tyomatkayhteys porilaisille, raumalai-
sille ja eurajokilaisille Rauman ja Porin vélille. Vélimatka, noin 50 km ja noin 50
minuuttia, on optimaalinen linja-automatkustajan nakokulmasta, koska matkalla ehtii
rentoutua tai tehdé toita, mutta matka on silti tarpeeksi lyhyt, jotta oman auton kaytto
ei tuo paljoa lisdarvoa matkustamiseen. Yksi positiivisesti matkustuspotentiaalin vai-
kuttava tekija on 8-tien "tukkoisuus” eli suuret lilkkenneméaérat. Oman auton kaytto ja
letkassa ajaminen ei valttaméttd ole kovinkaan houkuttelevaa, jos joukkoliikenteen
yhteydet ovat kunnossa, matkustaminen on kohtuullisen hintaista ja matka-aika on
oman auton k&ayttoon verrattuna kilpailukykyista.

Maakunnan joukkoliikenteen runkolinjojen vahvistaminen. Tama liittyy osittain edel-
I& mainittuun Kela-kyytien ohjaamiseen linja-autoliikenteeseen. Tarkastelun alla on
samainen Rauman ja Porin yhteysvali. T&mén kappaleen joukkoliikenteen kehitté-
misajatukset on monistettavissa myds muille maakunnallisesti merkittaville yhteys-
valeille. Maakunnan runkolinjojen linja-autovuorot tulee suunnitella mahdollisim-
man nopeiksi ja ainoat pysdhtymispaikat esimerkkitapauksessa ovat Rauman ja Porin
linja-autoasemien lisaksi 8-tien linja-autopysakit Eurajoella ja Luvialla sekd Sata-
kunnan keskussairaala. Uuden maakunnan seudullisen toimivaltaisen joukkoliiken-
neviranomaisen tulee véhintddn ottaa hallinnoitavakseen ja haltuun runkolinjojen
suunnittelu ja hankkiminen. Runkolinjat voidaan jérjestédé joko markkinaehtoisesti tai
kilpailuttamalla. Seuraavan sivun kuvassa 9. Maakunnan runkoliikennemalli on ha-
vainnollistettu maakunnan runkoliikennemallia, jossa mustat pisteet ovat liityntaraja-

pintoja eli tdssa esimerkkitapauksessa liityntapyséakkeja.
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Maakunnan hallinnoima runkoliikenne

Rauman Porin
hallinnoima hallinnoima
litkenne litkenne

Kuva 9. Maakunnan runkoliikennemalli

Hyvilla yhteyksilla maakunnan sisalld ja maakunnasta ulos saadaan lisattyd alueen
vetovoimaa ja saadaan arki sujuvammaksi maakunnan ihmisille. Yhteysvélin kun-
tien, eli tassa esimerkkitapauksessa Rauman, Eurajoen ja Porin tulee huolehtia oman
alueensa yhteyksista runkolinjojen liityntapysakeille. Suunnittelemalla ja hankkimal-
la oman kuntansa siséisen liikenteen kunnat saavat luotua hyvat yhteydet eri asuin-
alueilta maakunnasta maailmalle. Kuntien hankkimat liityntélinjat tulee sovittaa yh-
teen kunnan koulukuljetusten kanssa. Samat pikkubussit vievat aamulla ensin van-
hemmat kotoa hyvélaatuiselle liityntapysakille ja sitten samaiset autot hakevat lapset
edelleen kouluun vietavéksi. Ajallisesti, ainakin teoriatasolla, kyydit menevat ristiin.
Mikaéan ei tosin esta lapsia ja aikuisia matkustamasta myos samassa kyydissa samaan
aikaan. Paivalla koulujen ollessa kéynnissa ja vanhempien ollessa tdissé liityntaautot
voivat ajaa palveluliikenteend ja siten mahdollistaa alueen ikaantyneen véeston liik-

kumista ja asiointia.

Liityntapysakkiliikenteelld on mahdollisuus luoda pieniin kuntiin oma sisdinen pai-
kallisliikenne. Kunnille ei valttdmatta tule uusia kustannuksia, vaan nykyiset erilli-
sesti ostettuna olevat palvelut saadaan hankittua kdytanngssa samalla hinnalla, kun
hankinta tehddan yhtend kokonaisuutena ja suunnitellusti. Palvelu voi tuoda jopa
kustannussaastoja, kun kuntalaisen kynnys léhted hakemaan erillisid sote-kyyteja
nousee, koska kunnassa on jo valmiina hyva sisdinen, asioinnin ja virkistyksen mah-
dollistava paikallisliikenne. Liityntapysakkien ymparille voi kunnissa rakentaa vaik-
kapa virikkeellistd toimintaa vanhuksille tai luoda oman alueen pienen kauppakes-

kusryhmittyman.
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9.2 Koulukuljetukset

Koulukyytien suunnitteluohjelmisto. Rauman kaupungin perusopetusjohtaja Hanna
Viljanen-Lehto (henkil6kohtainen tiedonanto 28.2.2017) piti operatiivisen toiminnan
kannalta tarkeéna koulukuljetusprosessin kehittamistd ja yksinkertaistamista kappa-
leessa 6.7.3 Kehitettavaa koulukuljetuksissa. Viljanen-Lehdon mukaan télla hetkella
prosessi on aivan liian raskas ja vie lilan monen henkilon tyGpanosta. Viljanen-
Lehdon mukaan suurin yksittadinen tekijd, koulukuljetusprosessin sujuvuuden ja re-
surssien vahentdmiseksi, tulevaisuudessa tulee toivottavasti olemaan digitaalisuus.
Viela talla hetkelld ei kuitenkaan ole tarjolla tarpeeksi hyvaa ohjelmistoa, joka pys-
tyisi helpottamaan ja parantamaan prosessia merkittavasti. (Viljanen-Lehto henkil6-
kohtainen tiedonanto 28.2.2017.) Kappaleessa 6.7.1 Koulukuljetuksen prosessin ku-
vaus Rauman kaupungilla prosessin kuvaamisen yhteydessa tutkimuksessa ldydettiin
ratkaisu, jolla voi vahentdd toimijoiden maaréa prosessissa. Nyt Viljanen-Lehdon
ajatusten ja nykyisen prosessin kuvaamisen pohjalta lahdettiin tutkimaan, ettd minké-
laisia ominaisuuksia nykyistd paremmalla suunnitteluohjelmalla tulee olla, jotta oh-
jelma sujuvoittaisi merkittavasti nykyista koulukuljetusprosessia. Seuraavassa kappa-
leessa esitelladn sanallisesti tutkimuksessa kehitetyn uudenlaisen koulukuljetusoh-

jelmiston mahdollistama koulukuljetuksen prosessin kulku.

Peruskouluun ilmoittautuessa vanhempi tayttaa sahkoisesti koulupaikkahakemuksen,
jolloin ohjelma osaa heti laskea automaattisesti koulumatkan pituuden ja muut kou-
lukyytiin vaikuttavat kriteerit sekd reunaehdot. Vanhemmilla on heti tiedossa koulu-
matkan tiedot perusteluineen, esimerkiksi se meneekod lapsi kouluun omatoimisesti,
taksilla vai linja-autolla. Vanhemmille pit&4 silti sailyttdd mahdollisuus jattaa kulje-
tusanomus, jonka paatoksesta voi tarpeen vaatiessa valittaa. Sahkoinen ilmoittautu-
minen ja sitd kautta saatava ensimmaisen asteen kuljetuspaatés vahentdd jo huomat-
tavasti kunnan tyotaakka, kun kuljetusanomuksia ei tulekaan enda joka vuosi kaikilta
oppilailta. Seuraavassa vaiheessa prosessia koulujen rehtorit laittavat tietokantaan
lukujérjestykset ja ohjelmisto rekisteroi tiedot jokaisen oppilaan omaan tietokantaan.
Kun ohjelmaan on syotetty lukujarjestykset, ohjelma tuottaa listan kuljetusoppilaista
aikatauluineen kuljetussuunnitteluun. Koontilistasta on nopeasti saatavissa tietoa,
kuten mitka kyydit pitada suunnitella erilliskyytina ja keille oppilaille tulee tilata mat-

kakortit linja-autolla kulkemiseen. Ohjelmisto huomioi my6s automaattisesti eri kou-
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lujen mahdolliset erilaiset kuljetuskdytdnnoét, kuten esimerkiksi mahdollisuuden op-
pilaan odotustunteihin. Ohjelma antaa apua myos kuljetusten suunnitteluun optimoi-
malla automaattisesti kuljetuksia eri kuljetusyksikoihin kellonajan ja matkan perus-
teella. Kuljetussuunnittelun saatua kuljetukset késiteltya, ohjelma ilmoittaa kuljetus-
oppilaille kulkutavan eri kellonaikoina. Jos ohjelmisto esimerkiksi ilmoittaa oppilaal-
le kulkumuodoksi linja-auton, silloin oppilaalle tulee oppilasndkymaan esiin kéytet-
tava aikataulu ja kuljetukseen kaytettdva pysakki, jolta matka tehdaan. Viimeisim-
massa vaiheessa oppilaalle tulee kannykkaan koulukyytiin oikeuttava ’matkakortti”.
Mahdolliset muutokset koulukyydeissa ja muut koulukyyteihin liittyvat muutokset
ilmoitetaan oppilaille suoraan ohjelmiston kautta.

Uudenlainen ja edelld kuvattu tutkimuksessa kehitetty koulukuljetusprosessi véhen-
td44 huomattavasti nykyistd manuaalista tyota koulukuljetusprosessin eri vaiheissa.
Kun alkutiedot on kerran saatu ohjelmiston kayttoon ja analysoitavaksi, jatkossa riit-
tdd endd vain tietojen péivitys jarjestelméan. Erilaisten ohjelmasta saatavien raport-
tien avulla voidaan helposti edelleen kehittaa toimintaa ja suunnitella kuljetushankin-

toja.

9.3 Sosiaalitoimen kuljetukset

Yhtendiset maakunnalliset kuljetussdannot sosiaalitoimen ja henkilokuljetuksiin.
Maakunnallisesti henkilokuljetusten haltuun ottamista sujuvoittaa yhtendisesti luodut
mahdollisuudet ja pelisdanndt henkilokuljetuksille. Hyvé ja selked asiakasohje on
erittdin hyva tyokalu sujuvoittamaan kuljetuksia. Silloin kaikilla asianosaisilla on
ajantasainen ja oikea tieto henkilokuljetusten mahdollisuuksista ja myos velvoitteista.
(Kiiski henkilokohtainen tiedonanto 28.2.2017.)

Nykyisin vammaispalvelulain 8 §:n mukaan kunnan on jérjestettdavé vaikeavammai-
selle henkildlle kohtuulliset kuljetuspalvelut niihin liittyvine saattajapalveluineen
(Vammaispalvelulaki, 88). Laki ei kuitenkaan yksityiskohtaisesti mé&érittele sit,
kuinka kuljetuspalvelu tulee jarjestdd. Kunta voi jarjestdd kuljetuspalvelut muun mu-
assa omana toimintana, taksikuljetuksina tai yhteiskuljetuksina. Kunta voi myos

paattad, miten kuljetuspalvelukustannukset maksetaan ja korvataan. Vammaispalve-
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lulain edelld mainittu kirjaus jattdd tuotettavan palvelun palvelutason varsin auki.
Kéytdnndssé jokainen kunta Suomessa on luonut oman tapansa jarjestdd kuljetuksia
asiakkailleen. Joissain kunnissa asiakas maksaa esimerkiksi koko matkan kokonai-
suudessaan kuljettajalle kuljetuksen paatteeksi ja anoo joka kuukauden lopuksi kun-
nalta rahat takaisin omavastuu vahennettynd. Raumalla toimittiin néin vuoteen 2010,
kunnes suorakorvausjarjestelma otettiin kayttoon (Kiiski henkilokohtainen tiedonan-
to 28.2.2017). Toisessa kunnassa, kuten Raumalla nykyaan, taasen asiakas maksaa
vain omavastuun ja kuljetuksen suorittaja laskuttaa loppuosan kunnalta. Asiakkaiden
yksittédisen matkan mahdollisuuksiin on myds puututtu eri tavoin eri kunnissa. Asi-
akkaalle voi olla toisessa kunnassa mahdollista yhden matkan aikana pitaa esimer-
kiksi 15 minuutin “tauko” apteekissa asioimisen mahdollistamiseksi ja jatkaa viela
samaa matkaa samalla autolla. Toisessa kunnassa taas ei ole kyydin aikana mahdolli-
suutta mink&anlaiseen pysahdykseen kuljetuksen aikana tai muutoin kyseessa on jo
toinen matka, eli yksi matka on vain matka lahtopisteestd paatepisteeseen. Nykyisel-
la&nkaan asiakkaiden eri henkildkuljetuspalveluiden mahdollisuuksien Kirjavuus eri
kunnissa ei ole ongelmatonta tasa-arvon kannalta, mutta kuitenkin yleisesti hyvaksyt-
tavissd, kun samoja s&antdja sovelletaan kuitenkin kaikkiin oman kunnan asukkai-

siin.

Yhteiset ja yhdessa kuntien kesken luodut saédnnét henkilokuljetuksille helpottavat
huomattavasti kyydinvalityksen ty6td, kun tiedetéan tarkasti, miten missékin kunnas-
sa on mahdollista asiakkaan matka tehdd. On hyvin vaikeaa, jos jokaisella kunnalla
on edelleen keskitetyssd ja maakunnallisesti hoidetussa kyydinvélityksessa erilaiset
henkilokuljetusmahdollisuudet asiakkailleen. Kaikista paras ratkaisu tietysti on, etta
vammaispalvelulain kahdeksatta pykalda tarkennettaisiin lainsdddannon osalta ja laki
antaisi tiukemmat raamit asiakkaiden oikeuksista ja kuljetusten jarjestdmisen mah-
dollisuuksista, mutta nykyinenkin kirjaus on ihan toimiva, jos vaan asiasta paatetdan

maakuntatasolla tarpeeksi selkeésti ja kattavasti.
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10 YHTEENVETO

Kovin pieniin osiin jaettu toiminnan budjetointi vaikeuttaa julkisella puolella toimin-
nan kehittdmisté ja jarkevoittdmistd. Tulosalueen johtajien tarkein tyd voi olla oman
yksikkonsa pitdminen budjetissa. Silloin on inhimillistd, ettd kehitystyolle ei jaa yli-
maaréisid resursseja, koska organisaation ulkopuolelle ndkyy ainoastaan se, minka-
laista tulosta organisaatio lopulta tekee. Tarkka budjetointi johtaa helposti siihen, etta
jopa viereisen tulosyksikdn kanssa yhteisty0 ei onnistu, koska yhteisydhon ei ole
osattu budjetoida maararahoja eika sité silloin tehda. Ajatellaan, ettd yhteisiin kehit-
tdmistoimenpiteisiin ei kannata ryhtyé, koska oma tulosyksikko ei asiasta todenna-
koisesti suuresti hyotyisi, vaan voisi jopa joutua maksumieheksi. Nyt on kasilla erin-
omainen tilaisuus katsoa asioita laajemmin kuntien rajoja rikkoen ja koko maakun-

nan tasolla.

Yksi tarkeimmista tulevaisuuden toimintaa ohjaavista tekijoista tulee olla se, miten
palvelujen kayttajat hyotyvat mahdollisimman paljon olemassa olevista resursseista
eiké se, miten yksittdinen tulosyksikkd tai kunta tekee huipputulosta. Kunnallisia or-
ganisaatioita tulee kehittdé laajempiin tulosalueisiin tai vaihtoehtoisesti antaa ajatte-
lutavan muutoksella joustamisen varaa budjetointiin, joka mahdollistaa laajempien
kokonaisuuksien hallinnan. Mahdollisimman suuri osa julkisen puolen toiminnoista
tulee toteuttaa Satakunnassa maakuntatasolla. Tallgin asiakkaiden saama palvelu pa-
rantuu varmasti, koska asiantuntemusta on asiakkaille tarjolla paremmin ja resurssit
ohjataan kokonaisuuden kannalta oikeisiin kohtiin. Julkisien palvelujen hallinto ja
palvelujen jarjestaminen tulee olla keskitettyd, jolloin saadaan aikaan vahemmalla
enemman ja laadukkaammin. Nykytilanteessa resursseja tuhlataan liiaksi hallintoon,
kun kaikki kunnat ja eri henkil6liikennetoimijat hankkivat liikennepalvelunsa itse-
naisesti. Laajemmalla ja kiinteammalla yhteistyolla eri henkil6liikennetoimijoiden
kesken julkisissa organisaatioissa saadaan paljon nykyistd enemman aikaan ja liiken-
nepalveluja saadaan avattua enemman kaikille avoimeksi. Tutkimuksessa 16ydetyt
toimenpide- ja kehitysehdotukset tulevaisuuden organisoitumisen ja seudullisen yh-
teistyon sujuvoittamiseksi toimivat apuvalineiné edell& mainittujen ongelmien ratkai-

Sussa.
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Tutkimuksessa tutkitun aineiston mukaan tulevien uudistusten jalkeenkadn ei ole
olemassa absoluuttisesti oikeaa tapaa jarjestad tai organisoida julkisella rahalla han-
kittuja henkilokuljetuksia. Se mik& mahdollisesti toimii Satakunnan tulevassa maa-
kunnassa, ei valttamatta toimi endi ollenkaan Varsinais-Suomen tulevassa maakun-
nassa. Henkilokuljetuksia voi ja tuleekin aina kehittda. Mit& suurempi massa tai kul-
jetusvolyymi on, sitd varmemmin joukosta on l6ydettavissa synergiaetuja ja kehitta-
mistarpeita. P&éasia on, ettd henkilokuljetuksiin kiinnitetddn huomiota ja kuljetusten
kehittdmispaikoille 16ydetaan asiantuntijoita, jotka omaavat halun ja asiantuntemuk-
sen kehittad kuljetuksia. Talloin hyvat kaytannot varmasti 10ytavét etsijansa ja kehi-

tysta parempaa suuntaan tapahtuu.
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LITTEET

Liite 1.

Nykytila

Teemahaastattelu

Mita henkilokuljetusten kannalta hyvaa nykyisessa lainsdddannossa ja nykyisessa
organisoitumisessa on?

Mita henkilokuljetusten kannalta huonoa nykyisessa lainsaddanndssa ja nykyisessa
organisoitumisessa on?

Todennédkdinen tulevaisuus (paikallisesti, seudullisesti ja valtakunnallisesti)

Mita liikennekaari ja sote- ja maakuntauudistus tarkoittavat edustamallesi (tai
edustamillesi) organisaatiolle?

Mita hyvaa uudessa mallissa on?

Mita huonoa uudessa mallissa on?

Milta tulevaisuus henkilokuljetusten organisoitumisen kannalta kokonaisuutena
nayttaa?

Ihanne tulevaisuus (paikallisesti, seudullisesti ja valtakunnallisesti)

Miten ihannetilanteessa henkilokuljetukset tulisi organisoida?

Mika olisi kaikista paras organisoitumismalli, lainsdadannosta ja uudistuksista riip-
pumatta?

Ihannemallin mahdolliset riskit, uhkakuvat ja muut haittaavat tekijat?



