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Julkisella liikenteellad tarkoitetaan esimerkiksi linja-autoin, raitiovaunuin ja taksein tapahtuvaa
kaikille maksua vastaan avointa henkildliikennettd. Julkinen liikenne kytkeytyy kiinteasti
tutkielmassani kasittelemadan joukkoliikenteen kasitteeseen, silla joukkoliikenne tarkoittaa
matkustajien kuljettamista suuriin henkilémaariin sopivilla liikennevalineilla, esimerkiksi junilla.
Kasittelen tutkielmassa myos paikallisliikennetta, joka tarkoittaa tietyn alueen sisalla tapahtuvaa
julkista liikennetta. Taman kandidaatintutkielman tavoitteena on pohtia julkisen liikenteen
jarjestamista erityisesti julkisen talouden ja ekologisen kestavyyden ndkokulmista. Kantavina
teemoina kandidaatintutkielmassa ovat kestava aluekehitys, talous ja ekologisuus.

Kuntien taloudellisella tuella on suuri merkitys alueella jarjestettavaan julkiseen liikenteeseen,
silla esimerkiksi haja-asutusalueilla ja maaseudulla julkisen liikenteen jarjestaminen ei olisi
mahdollista tai kannattavaa ilman kuntien ja valtion tukea. Julkisen liikenteen kannattavuus on
siis kiinteasti kytkoksissa aikaan ja paikkaan. Tama nakyy myos kasittelemissani joukkoliikenteen
jarjestamismalleissa, joita ovat markkinaehtoinen liikennepalvelumalli ja
palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestetyt liikennepalvelumallit. Markkinaehtoinen
liilkennepalvelumalli sopii erityisesti valtateiden kaukolinja-autoliikenteeseen, missa tiettyjen
reittien kysyntd ja asiakasvirta on suurta. Palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestetyt
liikennepalvelumallit vastaavat enemman paikallisen liikenteen tarpeisiin kaupunki-, taajama- ja
haja-asutusalueilla saaden julkista taloudellista tukea liikennintiinsa.

Julkinen lilkenne on yksityisautoilua huomattavasti vahapaastdisempi ja -meluisampi
liikkumismuoto. Sen paastot ovat yksityisautoilua ldhes kymmenkertaisesti pienemmat, silla
julkisen liikenteen paastoja rajoittaa esimerkiksi lakisdateinen jakeluvelvoite.

Julkisen liikenteen kayttdjien saavutettavuuden kokemukset ovat tarkedssa roolissa julkisen
liikenteen laadun kannalta. Saavutettavuus tarkoittaa sitd vaivanndkod, jonka henkil6 joutuu
nakemaan padstakseen paikasta toiseen. Kasittelen kandidaatintutkielmassani saavutettavuutta
yleisesti, koetusti ja digitaalisesti. Naitd saavutettavuuden teemoja yhdistaa
saavutettavuuseste, joka voi olla tilallinen, ajallinen tai emotionaalinen. Naita
saavutettavuusesteitd voidaan torjua laadukkaalla aluepolitiikalla ja -suunnittelulla, mitka
lisddvat alueiden elin-, veto- ja pitovoimaa.

Tutkielmani lopputuloksena on, etta julkiseen liikenteeseen panostaminen ja sen taloudellinen
tukeminen vastaavat nykyajan nousevaan trendiin ekologisesta kestdvyydestd ja vihreasta
siirtymasta. Julkiseen liikenteeseen panostaminen tuo kunnille positiivisia oheisvaikutuksia
esimerkiksi lisddmalla alueen saavutettavuutta, ymparistoystavallisyytta ja kestavaa kehitysta.
Julkinen liikenne voi tuoda kunnalle lisdtuloja ja kohottaa sen elin-, veto- ja pitovoimaa.

AVAINSANAT: kestava aluekehitys, aluekehitys, julkinen liikenne, joukkoliikenne, ekologinen
kestavyys, vihrea siirtyma, julkinen talous, rahoitus, kunnat, elinvoima, pitovoima, vetovoima
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1 Johdanto

Tutkielmassani kasittelen kestdvaa aluekehitystd erityisesti julkisen liikenteen
jarjestamisen nakokulmasta. Kantavana teemana tutkielmassani on julkisen talouden ja
ekologisen kestavyyden vaikutus paikallisliikenteen jarjestamismalleihin ja sitd kautta
kestavaan aluekehitykseen. Tutkielmani tavoitteena on selvittdaa, miten kuntien talous
voi vaikuttaa paikallisliikenteen laadullisiin sekd maarallisin ominaisuuksiin, ja pyrin myos
pohtimaan, miten kestava aluekehitys julkisen liikenteen nakokulmasta voi vaikuttaa

kuntien elin-, veto- ja pitovoimaisuuteen.

Tilastokeskuksen (2008) maaritelman mukaan paikallisliikenne pitaa sisallaan kaupunki-
ja esikaupunkialueilla sekd taajamissa tapahtuvan aikataulun mukaisen I[ahi- ja
paikallisliikenteen, joka toteutetaan julkisilla kulkuneuvoilla, kuten linja-autoilla,
raitiovaunuilla, metrolla ja lahijunilla. Toimivat lilkkenneyhteydet ja liikkumispalvelut ovat
merkittavassa roolissa jokaisessa kunnassa ja jokaisella alueella (Kuntaliitto, n. d.b).
Siirilan ja Eckhardtin (2021, s. 4) mukaan julkisten liikkumispalveluiden kehittaminen on
hyva keino parantaa alueiden fyysista saavutettavuutta ja niiden elin-, veto- ja

pitovoimaa.

Talouden nakdkulmassa aion pohtia erityisesti paikallisliikenteen aiheuttamia menoja ja
sen tuomia tuloja kunnille sekd valtiolle, sekd kuntien taloudellisia ja alueellisia
mahdollisuuksia jarjestaa joukkoliikennepalveluita. Esittelen myds paikallisliikenteen
jarjestamismalleja ja niiden aluekohtaista linkittymista.

Tutkielmani aihe linkittyy myos kiintedsti vihrean siirtyman ja ekologisen kestavyyden
kasitteisiin. Vihrea siirtyma ja ekologinen kestavyys tarkoittavat Ymparistoministerion (n.
d.a & b) mukaan muun muassa ympariston ja luonnonvarojen suojelua, kiertotalouden

ja ekosysteemien toimivuuden tukemista sekd luonnon monimuotoisuuden sdilyttamista.

Kasittelen tutkielmassani myds saavutettavuuden kasitettd vyleisesti, koetusti ja
digitaalisesti. Saavutettavuus tarkoittaa Hamalaisen (2023, s. 8) mukaan sitd vaivannakoa,

joka henkilon taytyy nahda paastdkseen paikasta toiseen. Koettu saavutettavuus
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tdydentda Hamaldisen (2023, s. 10) mukaan saavutettavuuden kasitettd, ja on ihmisen
kokemus siita, kuinka helposti han pddsee halutessaan osallistumaan sosiaalisiin
aktiviteetteihin  nimenomaan  julkista liikennettda  hyddyntden. Digitaalinen
saavutettavuus tarkoittaa Aalto-yliopiston verkkosivujen (n. d.) mukaan digitaalisten
palveluiden, sivustojen ja materiaalien helppolukuisuutta ja ymmarrettavyytta ihmisen
toimintakykyyn katsomatta. Pohdin, millainen merkitys nailla saavutettavuuden

kasitteilla on julkiseen liikenteeseen ja kestavaan aluekehitykseen.

Tutkielmani tutkimusmenetelmana kaytan narratiivista kirjallisuuskatsausta, joka
perustuu aiemman tieteellisen tiedon, kirjojen ja artikkelien laaja-alaiseen ja
yleiskuvalliseen hyodyntamiseen omassa tutkielmassani (Ahlgren, 2025). Tutkielmassani

haen vastausta kahteen tutkimuskysymykseen, jotka ovat:

1. Miten kuntien talous vaikuttaa paikallisliikenteen laadullisiin ja maarallisiin
ominaisuuksiin?
2. Millainen merkitys julkisella liikenteelld on kuntien elin-, veto- ja pitovoimaan

kestavan aluekehityksen nakokulmasta?
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2 Kuntien ja valtion talous ja rahoitus paikallisliikenteen

nakokulmasta

2.1 Yleista

Julkisen liikenteen kokonaisrahoitus muodostuu Traficomin (2025) mukaan siitad
saaduista lipputuloista seka kuntien ja valtion antamasta rahoituksesta. Kuntien ja
valtion antama julkinen rahoitus jakautuu kahteen alakasitteeseen, joita ovat suora
rahoitus ja matkakustannusten korvaukset (Traficom, 2025). Suoraan rahoitukseen
lukeutuvat Traficomin (2025) esimerkin mukaan muun muassa valtion ja kuntien
tekemat lilkkennepalveluiden ostot, joukkoliikenteen saamat valtionavustukset, lipputuet
seka palvelusetelit. Matkakustannuksien korvauksiin sisaltyvat sen sijaan esimerkiksi
viranomaistahojen, Kansaneldkelaitoksen, kuntien eri toimialojen ja useiden muiden
julkisten toimijoiden asiakkailleen ja henkilostolleen matkoista maksamat lakisdateiset
tuet ja korvaukset (Traficom, 2025). Tallaisia voivat Traficomin (2025) mukaan olla
esimerkiksi Kela-kyydit, koulu- ja opiskelumatkojen sekd vammais- ja sosiaalihuoltolain
mukaisten kuljetusten korvaukset, joihin suurin osa matkakustannusten korvauksista
kohdentuukin. Esimerkiksi Kelan maksama koulumatkatuki on tarkedssa roolissa koetun
saavutettavuuden nakokulmasta. Koulumatkatukea maksetaan alle 20-vuotiaille toisen
asteen opiskelijoille, joiden yhdensuuntainen koulumatka on vahintdan seitseman
kilometria (Kela, 2026). Kelan (2026) mukaan koulumatkatukea maksetaan ensisijaisesti
julkisen liikenteen kulkuneuvoilla matkustettaessa. Koulumatkatuki antaa opiskelijalle
oikeuden edullisimpaan kuukausilippuun ja sen kayttoon (Kela, 2026). Tall6in opiskelija
voi hyddyntdaa lippua myds vapaa-ajallaan, mikda voi lisdta opiskelijan koetun

saavutettavuuden kokemusta.

Traficomin verkkosivuilla vuonna 2021 julkaistun ja vuonna 2025 padivitetyn
pylvasdiagrammin mukaan vuonna 2023 valtio ja kunnat maksoivat julkisen liikenteen
toimijoille 561,17 miljoonaa euroa suoraa rahoitusta ja 523,6 miljoonaa euroa

matkakustannusten korvauksia. Julkisen liikenteen suoran rahoituksen jakautumista



UWASA - Luottamuksellinen - Confidential (3Y)

vuosina 2017-2023 kasittelevassa pylvasdiagrammissa selvida, ettd vuonna 2023 valtio
oli ostanut liikennepalveluita yhteensa noin 140 miljoonalla eurolla (Traficom, 2025).
Vastaava summa kuntien tekemissa liikennepalveluiden ostoissa oli lahes kolme kertaa

korkeampi, yhteensa noin 418 miljoonaa euroa (Traficom, 2025).

Julkisen liikenteen matkakustannusten korvauksien jakautumista vuosina 2017-2023
mallintavan pylvasdiagrammin mukaan vuonna 2023 kuntien opetustoimi maksoi
asiakkailleen, kuten opettajille ja oppilaille muun muassa tyématkakorvauksia seka
koulukuljetuskorvauksia, noin 274,3 miljoonan euron edesta (Traficom, 2025). Kuntien
opetustoimen osuus matkakustannusten kokonaiskorvauksista oli noin 37 prosenttia
(Traficom, 2025). Hyvinvointialueuudistuksen my6ta vuonna 2023 hyvinvointialueet ja
niiden sosiaali- ja terveystoimi korvasivat aiemman kuntien sosiaalitoimen (Traficom,
2025). Hyvinvointialueet ja niiden sosiaali- ja terveystoimi maksoivat matkakustannusten
korvauksia noin 220 miljoonan euron ja 30 prosenttiyksikon edesta (Traficom, 2025).
Nama matkakustannusten korvaukset kohdentuivat esimerkiksi hyvinvointialueiden
henkilostéon korvaten heille tydématkakorvauksia tydehtosopimuksen mukaisesti (TEHY,
n. d.). Valtion terveystoimi, eli Kansaneldkelaitos, maksoi matkakustannusten korvauksia
asiakkailleen noin 184 miljoonaa euroa ja 25 prosenttiyksikkoa
kokonaisprosenttiosuudesta (Traficom, 2025). N&ihin korvauksiin sisdltyi esimerkiksi
matkakorvauksia julkiseen tai yksityiseen terveydenhoitoon sairauden, synnytyksen tai
raskauden takia matkustamisesta aiheutuneista kustannuksista (Kela, 2025). Kela korvasi
asiakkailleen my6s Kela-taksimatkoja sekda yopymisrahaa sairauden, kuntoutuksen tai
tutkimusten vuoksi (Kela, 2025).

Valtion opetustoimi maksoi vuonna 2023 julkisen liikenteen matkakustannusten
korvauksia noin 54,5 miljoonaa euroa (Traficom, 2025). Nama korvaukset kohdistuvat
heidan tyontekijoidensa tekemiin tydmatkoihin (Valtiovarainministerio, 2025). Valtion
puolustusministerid ja tyo- ja elinkeinoministerio maksoivat matkakustannusten
korvauksia noin 11 miljoonaa euroa (Traficom, 2025). Nama korvaukset maksettiin niin

ikddan paaasiassa ministerididen omalle henkildstolle (Valtiovarainministerio, 2025).
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Julkisen liikenteen matkakustannusten korvausten jakautuminen 2017-2023
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Kuva 1. Julkisen liikenteen matkakustannusten korvausten jakautuminen 2017-2023
(Traficom, 2025).

2.2 Kuntien taloudellisen tilanteen vaikutus joukkoliikenteen

jarjestamiseen

Kuntien taloudellinen tilanne on suuressa roolissa kuntien peruspalveluiden, kuten
joukkoliikenteen, yllapitdmisessd ja jarjestamisessa (Riikonen. 2008, s. 5). Kuntien
palvelutuotannon kustannukset saattavat olla korkeammat sen saamiin verotuloihin
nahden, jonka vuoksi on perustettu kuntien valtionosuusjarjestelma (Kuntaliitto, n. d.c).
Jarjestelman tarkoituksena on Kuntaliiton nettisivujen (n. d.c) mukaan tukea kuntien
taloutta siten, etta ne pystyvat jarjestamaan niille velvoitetut peruspalvelut kansalaisille
tasaisella laadulla asuinpaikasta riippumatta seka ilman kohtuutonta kuntalaisiin
kohdistuvaa verorasitusta. Valtionosuusjarjestelman yhtena tarkoituksena on Riikosen
(2008, s. 5) mukaan tasata kuntien valisia tulo- ja menoeroja, jotka voivat hdnen
mukaansa johtua muun muassa kuntien vaeston tuloeroista seka ikdjakaumasta ja
kuntien valisista maantieteellisista eroista, kuten pitkista etdisyyksistd, haja-asutuksesta
ja maaseutumaisuudesta. Erityisesti haja-asutusalueilla ja maaseudulla asuu Riikosen
(2008, s. 5) seka Lehtosen ja Makkosen (2025, s. 8) mukaan ikdantyvaa vaestoa, jolloin

tallaisilla  kunnilla on  oikeus saada suurempaa taloudellista  tukea
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valtionosuusjarjestelmasta kattamaan vdeston ikaantymisen aiheuttamia kuluja
(Kuntaliitto, n. d.c). Riikonen (2005, s. 6) nostaa kuitenkin esiin sen, ettei
valtionosuusjarjestelman taloudellinen tuki ole aina kunnalle riittdva ja kuntien valiset
taloudelliset erot voivat olla siitd huolimatta suuria. Talldin kunnat saattavat rajata
esimerkiksi julkisen liikenteen jarjestamisen ainoastaan lakisaateisesti maariteltyyn
minimiin, eli koulukuljetuksiin sekd vammaispalvelu- ja sosiaalihuoltolain mukaisiin
kuljetuksiin (Riikonen, 2008, s. 6). Kunnilla ei siis ole velvollisuutta jarjestaa kaikille
kuntalaisille avointa joukkoliikennetta, eika se saa siihen valtionosuusjarjestelman tukea
(Riikonen, 2008, s. 6). Talloin riskind on erityisesti harvaan asuttujen maaseutumaisten
alueiden jaaminen avoimen joukkoliikenteen ulkopuolelle, jolloin yksityisautoilu ja sen

aiheuttamat paastot kasvavat (Riikonen, 2008, s. 7).

Myds kuntien koolla ja sijainnilla on suuri merkitys niiden jarjestaman joukkoliikenteen
kannattavuudessa (Riikonen, 2008, s. 7). Riikosen (2008, s. 7) mukaan suurissa
kaupungeissa ja kaupunkiseuduilla joukkoliikenne on merkittdvassa roolissa seka
taloudellisesti etta toiminnallisesti. Han mainitsee, ettda suuret kaupungit tukevat
joukkoliikenteen jarjestamista taloudellisesti mielellaan, silla se on kaupunkien
kehityksen kannalta edullisempaa ja kannattavampaa kuin esimerkiksi tie- ja
katuverkoston sekd muun infrastruktuurin uudistaminen lisdantynytta yksityisautoilua
vastaavaksi tilanteessa, jossa julkinen joukkoliikenne puuttuisi tai vahenisi. Sen sijaan
suurien etadisyyksien maaseutumaisilla alueilla avoimen joukkoliikenteen jarjestaminen
mielletdan usein pelkdksi kuluerdksi, eivatkd kannustimet, kuten mahdolliset
lisdverotulot, kestava kehitys tai saavutettavuus, ole riittdvia tukemaan julkista
lilkennetta tallaisilla alueilla (Riikonen, 2008, s. 7). Riikosen (2008, s. 7) mukaan téallaisilla

alueilla yksityisautoilu on suosittu ja toimivaksi havaittu liikkumamuoto.

Maaseutumaisista alueista elinvoimaisimpia ovat Lehtosen ja Makkosen (2025, s. 8)
mukaan kaupunkeja ymparoivat alueet, niin kutsutut kehyskunnat, joihin on ldhiaikoina
kohdistunut suurtakin muuttoliiketta. Esimerkiksi Tampereen seudun joukkoliikenne

Nysse toimii Tampereen lisaksi yhteensa seitseman muun ldhikunnan alueella, joiden
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kanssa se jakaa myos liikenndinnin aiheuttamat kulut ja kustannukset (Nysse, 2025). Yksi
ndista kunnista on noin 16 kilometrin paassa Tampereesta sijaitseva Pirkkala, joka on
valittu vuodesta 2021 alkaen joka vuosi Suomen elinvoimaisimmaksi kunnaksi (Hinkula,
2025). Valintaan vaikuttavat Hinkulan (2025) mukaan muun muassa alueen tydllisyys,
tuottavuus, inhimillinen padoma seka nettomuutto. Pirkkalan alueella liikkenn6i Nyssen
(n. d.) mukaan kevatkaudella 2025 yhteensa yhdeksan bussilinjaa, joista kahdeksan
Tampereelle ja yksi Nokialle. Jurmun (2021, s. 2) mukaan téllaisella toimivalla
joukkoliikenteelld on suuri vaikutus alueen pito- ja vetovoiman kannalta, silla se voi

parhaimmillaan toimia alueen kilpailuvalttina asuin- ja ty6paikkaa valittaessa.

2.3 Joukkoliikenteen jarjestamismallit - markkinaehtoinen

lilkkennepalvelumalli

Joukkoliikenteen palvelut voidaan Traficomin (2025) mukaan jarjestaa joko
markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetuksen, lyhyemmin PSA:n, mukaisesti. Tassa
kappaleessa  kasittelen  markkinaehtoisen liikennepalvelumallin  jarjestamista.
Markkinaehtoisen mallin pdaideana on Jokilehdon ja kumppaneiden (2012, s. 6) mukaan
se, ettd ”liikennepalvelut voidaan tuottaa vapaan kilpailun pohjalta viranomaisen
puuttumatta markkinoiden toimintaan.” Tama tarkoittaa kaytdnnossa sitd, ettei
lilkenteenharjoittajien valista kilpailua rajoiteta, jolloin ne voivat toimia vapaasti oman
suunnittelun ja hintojensa pohjalta (Jokilehto ym., 2012, s. 6). Tall6in niille ei myodskaan
Jokilehdon ja kumppaneiden (2012, s. 6) mukaan makseta julkisia tukia.
Markkinaehtoinen palvelumalli on suosittu erityisesti kannattavilla ja runsaskulkuisilla

reiteilla, kuten valtateiden pitkdn matkan linja-autoliikenteessa (Lintusaari, 2020, s. 3).

Kumpikin malli alkaa toimivaltaisen viranomaisen madaritellessa riittavan julkisen
henkiloliikenteen palvelutason aluekohtaisesti (Traficom, 2025). Riittamaton palvelutaso
voi tarkoittaa esimerkiksi liian vahaisia tai huonoihin kellonaikoihin kulkevia vuoroja
(Lintusaari, 2020, s. 1). Jos palvelutaso mielletddn viranomaisen toimesta
riittamattomaksi, mutta kysynta sen laajenemiselle olisi suurta, voi riittava palvelutaso

syntyd myds ilman julkista rahoitusta (Traficom, 2025). Julkisen rahoituksen tarpeeseen
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vaikuttavat Lintusaaren (2020, s. 1) mukaan kysynnan ja tarjonnan tasapaino, eli se,
saavatko liikennditsijat toimintansa kustannuksiin, esimerkiksi investointeihin,
polttoainekuluihin ja kuljettajien palkkoihin, ndhden riittavia tuloja (Lintusaari, 2020, s.
1). Kustannuksiin vastaavat tulot koostuvat Lintusaaren (2020, s. 1) mukaan
paaasiallisesti lipputuloista, mainostuloista ja liikennoitsijoiden kunnilta saamistaan
sopimuskorvauksista. Jos nain on, voi liikennditsija toimia ilman yhteiskunnan tukia
(Lintusaari, 2020, s. 2). Talléin liikennditsijat myds vastaavat itse toiminnan
taloudellisesta kannattavuudesta, ja voivat maaritella esimerkiksi lippujen hinnat,
linjojen aikataulut ja reitit vapaan kilpailun kautta ilman viranomaisten
palvelutasomadrittelya (Lintusaari, 2020, S. 1). Markkinaehtoisessa
lilkennepalvelumallissa liikennditsijat voivat myds joissain maarin esimerkiksi lisata tai
vahentaa vuoroja kysynndan mukaisesti. Riskinad liikenteenharjoittajan nakdkulmasta on
kuitenkin maaraaikainen, vahintaan kahden vuoden pituinen sopimuskausi, johon taman
tulee sitoutua (Jokilehto ym., 2012, s. 10). Erityisesti haja-asutusalueen reiteillad kysynta
ja sen mukanaan tuomat lipputulot voivat vaihdella, mikd vaikuttaa olennaisesti
lilkenteenharjoittajan talouteen (Jokilehto ym., 2012, s. 9). Lintusaaren (2020, s. 3) ja
Jokilehdon sekd kumppaneiden (2012, s. 9) mukaan markkinaehtoisen
lilkennepalvelumallin toiminta ja vuorot sijoittuvatkin paaasiallisesti kannattaville ja
suosituille reiteille, kuten valtateille ja kaukoliikenteeseen. Hyva esimerkki
markkinaehtoisesta lilkennepalvelumallista ovat kaukoliikenteen linja-

autoliikenneharjoittajat, kuten OnniBus (Lintusaari, 2020, s. 3).

Markkinaehtoinen liikennepalvelumalli on saanut osakseen myos kritiikkia. Liikenne- ja
viestintaministeriobn vuonna 2016 ldahetetyssa useamman kaupunginjohtajan ja
pormestarin  allekirjoittamassa  Kuntaliiton kirjeessa kritisoitiin  liikenne- ja
viestintdministerion valmistelemaa Liikennekaari -lainsaadantéhanketta, jonka
tarkoituksena oli “koota liikennemarkkinoiden saantely yhtenaiseksi Liikennekaareksi,
jolla edistetdan uusien palvelumallien syntymista ja helpotetaan yritysten markkinoille
tuloa” (Koskinen, 2016). Liikennekaari -hankkeen tarkoituksena oli poistaa seuraavaksi

kasittelemani palvelusopimusasetussuoja, jolloin markkinaehtoisesta
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lilkennepalvelumallista tulisi ensisijainen kuntien jarjestamdan, tukemaan ja
hankkimaan julkiseen liikenteeseen nahden (Koskinen, 2016). Riskina tdssa olisi Koskisen
(2016) mukaan erityisesti se, ettd keskisuurien ja isojen kaupunkiseutujen seka
syrjaseutujen liikennepalvelutaso laskisi markkinaehtoisen liikennepalvelumallin
keskittyessa paadasiallisesti kiireisiin ruuhka-aikoihin niiden vahvan asiakasvirran ja sen
tuomien tulojen vuoksi. Koskinen (2016) mainitsi myods, ettd kunnat joutuisivat
tallaisessa tilanteessa hankkimaan ja jarjestamaan hiljaisempien aikojen, kuten kalliiden
ilta- ja viikonloppuvuorojen seka haja-asutusalueiden liikenndinnin toiselta toimijalta,
jolloin  kuntien jarjestaman joukkoliikenteen kustannustehokkuus laskisi sen
kustannusten kuitenkin noustessa. Asiakkaille tilanne voisi nayttaytya Koskisen (2016)
mukaan muun muassa hintojen nousuna, reittien ja lippujen yhteensopimattomuutena
sekd aikataulujen muuttumisena ja matkojen ajallisena pidentymisena. Tama johtuu
Jokilehdon ym. (2012, s. 10) mukaan siitd, ettd yhteiskdyttoisen lippujarjestelman ja
jouhevien matkaketjujen syntyminen ovat tdysin liikenteenharjoittajien yhteistyon
varassa. Talléin vaarana on se, etta jokin toimija tai alue jaa yhteistyon ulkopuolelle
erimielisyyksien tai epaselvyyksien vuoksi (Jokilehto ym., 2012, s. 10). Tama vaikeuttaa
my0Os matkustajien kulkemista sekd saattaa heikentda tiettyjen asuinalueiden fyysista
saavutettavuutta, ja sita kautta niiden elin-, pito- ja vetovoimaa. Markkinaehtoisessa
palvelumallissa palvelutaso voi vaihdella huomattavasti liikenteenharjoittajasta ja
reitista riippuen (Jokilehto ym., 2012, s. 9). Erityisen alttiita palvelutason vaihteluille ovat
Jokilehdon ja kumppaneiden (2012, s. 10) mukaan haja-asutusalueet, silla
markkinaehtoisen palvelumallin liikenteenharjoittajat keskittyvat paaasiassa suosituille
ja suuren kysynnan reiteille niistd saatavien lipputulojen vuoksi. TallGin riskina on, etta
haja-asutusalueet jaavat laadullisesti ja maarallisesti maaritellyn palvelutason

ulkopuolelle (Jokilehto ym., 2012, s. 9).
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2.4 Joukkoliikenteen jarjestamismallit - palvelusopimusasetuksen

mukaisesti jarjestyt liikennepalvelumallit

Palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestetyssa lilkennepalvelumallissa
“toimivaltainen viranomainen asettaa tai madrittelee liikenteenharjoittajalla julkisen
palvelun velvoitteita, korvaa velvoitteista aiheutuvat kustannukset
liikenteenharjoittajalle ja/tai myontaa sille yksinoikeuksia vastineena julkisen palvelun
velvoitteiden hoitamisesta” (Jokilehto ym., 2012, s. 20). Palvelusopimusasetuksen
mukaisen liikennepalvelumallin etuna on Jokilehdon ja kumppaneiden (2012, s. 20)
mukaan se, ettd toimivaltaiset viranomaiset pystyvat varmistamaan liikennepalveluiden
paremman ja tasaisemman laadun seka edullisemmat hinnat markkinaehtoiseen
lilkennepalvelumalliin  verrattuna. Palvelusopimuksen mukaisesti jarjestettyja
lilkennepalvelumalleja on oman tuotannon lisdaksi yhteensa kolme ja ne liikenndivat

pdaasiassa kaupunki-, taajama- ja haja-asutusalueilla (Jokilehto ym., 2012, s. 24).

Valtioilla ja kunnilla ei ole Traficomin (2025) mukaan velvollisuutta jarjestaa
joukkoliikenteen palveluita. Lintusaari (2020, s. 1) kuitenkin painottaa, ettd niiden
kannattaa tukea julkista joukkoliikennetta tarkoitusperdanaan yhteinen hyva, positiiviset
ulkoisvaikutukset ja se, ettd joukkoliikenteestd voi olla jopa enemman hyotya
vhteiskunnalle kuin yksittaiselle kayttdjalle. Nadita positiivisia ulkoisvaikutuksia voivat
Lintusaaren (2020, s. 1) esittamien esimerkkien perusteella olla yksildiden valinen tasa-
arvo seka ymparistonakokulmat, kuten ymparisto- ja ilmastoystavallisyys, ekologisuus

seka kestava kehitys.

Julkisen sektorin toimijoiden tulee arvioida julkisen liikenteen tarpeen suuruus ja sen
kautta mahdollinen tarve julkiselle rahoitukselle tai taloudelliselle tuelle (Lintusaari,
2020, s. 1). Kaytannossa tama tarkoittaa pohdintaa siitd, miten palvelutasotavoitteen
mukaiset maaralliset ja laadulliset kysymykset toteutuvat alueella (Lintusaari, 2020, s. 1).
Nama palvelutasotavoitteelliset maaralliset kysymykset tarkoittavat Lintusaaren (2020,
s. 1) mukaan esimerkiksi vuorojen aikataulullista tiheytta ja niiden liikenndintiaikoja.

Laadulliset kysymykset kasittdvat hdanen mukaansa sen sijaan esteettomyyden,
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ymparistoystavallisyyden, lippujen hintojen ja lippujen yhtenaisten kelpoisuusalueiden
kasitteet.

Valtion tai kuntien taloudellisesta tuesta voi olla hyotya tilanteessa, jossa
joukkoliikenteen kysynta on suurta, mutta markkinaehtoisten liikennepalvelujen
kysynta ei kuitenkaan ole riittdavaa ja niiden jdrjestaminen ei ole ndin kannattavaa
(Lintusaari, 2020, s. 4). Talléin on nelja erilaista tapaa toteuttaa tilaaja-tuottajasopimus

(Traficom, 2025).

Ensimmainen on hankintalain mukainen ostosopimus, eli bruttomalli (Traficom, 2025).
Bruttomalli on Jokilehdon ja kumppaneiden (2012, s. 22) mukaan kaytossa esimerkiksi
Turun, Helsingin seudun ja Tampereen paikallisliikennealueilla. Talldin solmittava
hankintasopimus tulee hankintalain 348/2007 mukaisesti kilpailuttaa ja sen
solmimisessa tulee noudattaa hankintalain saannoksia, kuten selkeytta, avoimuutta ja
tasapuolisuutta (Kuntaliitto, 2026). Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen ostaa
lilkenteenharjoittajalta tietyn reitin, joka ajetaan tietyin aikavalein ja tasaisella laadulla
(Jokilehto ym., 2012, s. 22). Tasainen laatu tarkoittaa Jokilehdon ym. (2012, s. 22)
mukaan esimerkiksi kaluston ja palvelun laadun pysymistd samanlaisena paivasta tai
vuorosta riippumatta. Erityisesti vuorojen saannollisyys ja aikataulussa pysyminen
voivat Hamaldisen (2023) mukaan parantaa vyksilon koettua saavutettavuutta.
Jokilehdon ym. (2012, s. 22) mukaan liikenteenharjoittajan tulot eivat riipu
matkustajamaadrastd, vaan tama saa aina hankintasopimuksen mukaisen korvauksen,
joka perustuu esimerkiksi ajettujen tuntien, padivien ja kilometrien maaraan
sitoutuneeseen indeksiin. Sen sijaan toimivaltainen viranomainen saa pitda reitin
lipputulot (Jokilehto ym., 2012, s. 23). Talléin toimivaltainen viranomainen voi
hyodyntda kannattavista ja suosituista liikennointireiteistd saamiaan tuloja
kannattamattomampien vuorojen hankintaan ja yllapitoon, jolloin kustannukset

tasaantuvat (Jokilehto ym., 2012, s. 23).

Kannattamattomammat vuorot liikenndivat Riikosen (2008, s. 1) mukaan erityisesti

haja-asutusalueella, maaseudulla ja syrjaseuduilla. Hanen mukaansa ndilla alueilla
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vaesto ikdantyy ja harvenee. Talloin myos kysyntd sadannollisen joukkoliikenteen
tarpeelle ja joukkoliikenteestd saadut tulot vahenevat (Riikonen, 2008, s. 5). Uhkana
Lehtosen ja Makkosen (2025, s. 1) mukaan on se, ettd maaseutu tyhjenee entisestaan
vuoteen 2040 mennessa muuttovirtojen suuntautuessa kaupunkeihin ja maaseudulla
asuvan vdeston vanhentuessa. Kaupungistumisesta on haittaa maaseutukuntien
taloudelle erityisesti tydikdisen vdeston muuttaessa kaupunkeihin ja viedessaan nain
mukanaan tarpeellisia verotuloja (Lehtonen & Makkonen, 2025, s. 2). Riskina tallin on,
ettd maaseutu autioituu palveluiden ja paikallisliikenteen tarpeen hiipuessa (Lehtonen
& Makkonen, 2025, s. 2). Tama heikentdd kuntien verotuloja, ja voi aiheuttaa
kuntaliitoksia seka kuntaveroprosentin kohoamista kuntien elinvoimaisuuden
takaamiseksi (Kuntaliitto, n. d.a). Riikosen (2008, s. 15) mukaan haja-asutusseudun
paikallisliikennettd voidaan vylldpitdd nykyaikana pddasiassa kuntien antaman
rahoituksen ja tuen avulla, mika kay ilmi my6s aiemmin kasittelemassani Traficomin
sivuilla  julkaistussa  kuntien ja valtion antamaa rahoitusta kuvaavassa

pylvasdiagrammissa.

Toinen tilaaja-tuottajasopimusmalli on palvelusopimusasetuksen tai hankintalain
mukainen kdyttdoikeussopimusmalli (Traficom, 2025). My6s kayttéoikeussopimukset
tulee kilpailuttaa hankintalain mukaisesti, mikali niiden ennakoitu arvo ylittaa
hankintalain maaritteleman 30 000 euron kansallisen yldarvon (Jokilehto ym., 2012, s.
20). Kayttooikeussopimusten kilpailuttamisessa tulee noudattaa erityisesti hankintalain
1397/2016 13 lukua, jonka vyleisia saannoksia ovat esimerkiksi selkeat tarkoitukset,
maaritelmat ja periaatteet hankinnalle seka hankinnan soveltamisalan maarittely ja sen
rajaukset (Hankinnat, 2024a). Kayttdoikeussopimuksissa on tyypillistd, etta
toimivaltainen viranomainen on vastuussa liikenteen ja vuorojen suunnittelusta seka
palvelutasotavoitteiden tayttymisesta. Liikenteenharjoittaja on sen sijaan kantanut
lipputuloriskin, saanut viranomaiselta korvauksen tyostadan sekd pitanyt lipputulot
(Jokilehto ym., 2012, s. 26). Jokilehdon ym. (2012, s. 31) mukaan tdaman takia
lilkenteenharjoittaja on usein motivoitunut hoitamaan liikenteen, vuorot ja palvelun

mahdollisimman hyvin lipputulojen takaamiseksi.
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Kolmantena tilaaja-tuottajasopimusmallina on suorahankinta (Traficom, 2025). Tama
poikkeaa muista julkisista hankinnoista siten, ettei suorahankintaa tarvitse kilpailuttaa
hankintalain mukaisesti (Hankinnat, 2024b). Se vaatii kuitenkin ennalta todetun ja
hankintapaatoksessa perustellun syyn toteutuakseen (Hankinnat, 2024b). Tallaisia
hankintalain hyvaksymia edellytyksia voivat olla esimerkiksi darimmainen kiire, vain
yhden tuottajan kdyttaminen teknisesta tai yksinoikeudelliseen suojaamiseen liittyvasta
syysta, osallistumishakemuksien tai tarjouksien puute seka perushyédykemarkkinoilla
noteerattujen tuotteiden osto (Hankinnat, 2024b). Esimerkiksi paikallisliikenteen
busseissa kaytettdvdan polttoaineen hankkiminen raaka-ainepdrssistda lukeutuu
perushyddykemarkkinoilla noteerattujen tuotteiden kategorian alle (Hankinnat, 2024b).
Airimmadiseen kiireeseen perustuva suorahankinta on mahdollista tilanteessa, jossa
julkinen palvelu, esimerkiksi paikallisliikenne, on valittdmassa vaarassa keskeytya tai on
jo keskeytynyt esimerkiksi markkinaehtoisen liikennepalvelumallin dkillisen paattymisen

vuoksi (Jokilehto ym., 2012, s. 21).

Palvelusopimusasetuksen mukaisen liikkennepalvelumallin voi Traficomin (2025) mukaan
toteuttaa my6s kunnan omana tuotantona. Tall6in toimivaltainen viranomainen voi
paattaa itse tarjoavansa julkisia paikallisliikennepalveluita sekad tehda sopimuksia ilman
kilpailutusvelvoitetta oikeudellisesti erillisen sisdisen liikenteenharjoittajan kanssa
(Jokilehto ym., 2012, s. 34). Oma tuotanto vaatii alueelta resursseja, ja se tulee usein
muita aiemmin mainitsemiani malleja kalliimmaksi (Jokilehto ym., 2012, s. 35). Toisaalta
Jokilehdon ym. (2012, s. 35) mukaan oman tuotannon malli voi hillita
lilkennointimarkkinoiden vylihinnoittelua asiakkaan nakokulmasta seka tarjota

joustavuutta olosuhteiden, esimerkiksi reittien, muuttuessa.

Palvelusopimusasetuksen mukaisesti toteutetut liikennepalvelumallit sopivat siis
parhaiten kaupunki-, taajama- ja haja-asutusalueille, joissa kayttajavirta ja sen tuomat
lipputulot voivat olla epdvarmoja (Jokilehto ym., 2012, s. 24). Viranomaiset ja

lilkennoitsijat  voivat hyddyntad suosituilta reiteiltddn saamiaan lipputuloja
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pienempituloisten reittien ylldpitdmiseen ja ndin tasoittaa liikenndinnin kustannuksia

(Jokilehto ym., 2012, s. 23).
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3 Ymparisto ja kestava aluekehitys

3.1 Vihrea siirtyma ja ekologinen kestavyys

Vihrea siirtyma tarkoittaa Ymparistoministerion (n. d.a) maaritelman mukaan muutosta
kohti ymparistoystavallisempaa ja ekologisesti kestavampaa taloutta. Sen taustalla
vaikuttavat kiertotalouden, luonnonvarojen saastamisen ja vahahiilisyyden teemat, jotka
Ymparistoministerion (n. d.a) mukaan voivat hidastaa ilmastonmuutosta seka vahentaa
paadstoja. Paikallisliikenteessa vihred siirtyma voi nadyttdaytya esimerkiksi ulkomailla
tuotettujen fossiilisten polttoaineiden vahentamisena ja niiden korvaamisena
kotimaisella uusiutuvalla energialla, kuten tuuli- ja aurinkovoimalla tuotetulla sahkolla
(Ymparistoministerio, n. d.a). Ekologisen kestavyyden kasite kytkeytyy selkeasti vihredn
siirtyman teemaan. Se tarkoittaa Ymparistoministerion (n. d.b) maaritelman mukaan
luonnon monimuotoisuuden, ekosysteemien toimivuuden seka ympariston suojelua ja
sailyttamistd. Ekologisen kestavyyteen pyrittdessa tarkeassa roolissa on seka kansallinen
ettd  kansainvdlinen  yhteistyd ja  varovaisuusperiaatteen  noudattaminen
(Ymparistoministerio, n. d.b). Varovaisuusperiaate tarkoittaa Ymparistoministerion (n.
d.b) mukaan menettelyd, jonka tarkoituksena on ennen minkdan ymparistod koskevan
tai siihen vaikuttavan hankkeen aloittamista pohtia, millaisia riskejd, haittoja ja
kustannuksia kyseiselld toiminnalla on. Na&itd riskeja ja haittoja tulee torjua ja

ennaltaehkaista heti hankkeen aloittamisesta asti (Ymparistoministerio, n. d.b).

Traficomin (2026) mukaan Manner-Suomessa on yhteensa noin 12 000 linja-autoa, joista
noin 90 prosenttia kulkee dieselilld ja loput noin 10 prosenttia niin kutsutuilla
vaihtoehtoisilla kdyttovoimilla, joita ovat tayssahko, kaasu, etanoli seka vety ja hybridi.
Bensiinilinja-autoja Suomessa on todella pieni murto-osa, vain noin 20 kappaletta
(Traficom, 2026). Traficomin (2026) arvion mukaan viimeisen kolmen vuoden aikana
diesellinja-autojen maara on vahentynyt viisi prosenttia, kun taas vaihtoehtoisilla
kayttovoimilla kulkevien linja-autojen osuus on lisdantynyt. Traficomin (2023) ennusteen

mukaan vuonna 2030 suurin osa julkisen liikenteen linja-autoista ovat vield
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dieselkayttoisia, jolloin toimivin tapa niiden pdastdjen vahentamiseen olisi uusiutuvan

dieselin kayton lisdiaminen.

Lahes kaikki tdyssahkoiset linja-autot liikennoivat Traficomin (2026) mukaan
kaupungeissa, ja niiden yhteismdiarda on noin 1100 kappaletta. Tama on sindnsa
ymmarrettavad, silla Riikosen (2008, s. 7) mukaan suurissa kaupungeissa ja
kaupunkiseuduilla joukkoliikenne on merkittavassa roolissa sekd taloudellisesti etta
toiminnallisesti. Tayssahkolinja-autot sopivat erinomaisesti kaupunkikayttéon, silla
niiden paastdét ovat polttomoottorikayttdisia linja-autoja maltillisemmat ja niiden
kayttokustannukset edullisemmat (Moksu, 2025). Pitkdnmatkan linja-autoliikenteen
sahkoistymisen haasteena ovat paadasiassa yksityisomistuksessa ja harvassa olevat

julkisen liikenteen latausasemat (Traficom, 2026).

Tilastokeskuksen ja Ymparistoministerion mukaan tieliikenteen, eli henkilo- ja
tavarakuljetuksien, paastot olivat vuonna 2024 noin 23 prosenttia koko Suomen
kasvihuonepaastoista (Traficom, 2026). Tieliikenteen osuus koko liikenteen
kasvihuonepadastodista oli Traficomin (2026) mukaan 95 prosenttia, joista linja-autojen
osuus oli vain viisi prosenttia. Henkildéautoliikenne muodosti tieliikennepadastoista yli
puolet (Traficom, 2026).

Vuoteen 2023 asti tieliikenteen kasvihuonepadstot ovat laskeneet tasaisesti (Traficom,
2026). Yhtena syyna tdahan on ollut lakisaateinen jakeluvelvoite, jonka mukaan yli
miljoona litraa fossiilista polttoainetta vuodessa kulutukseen toimittavien jakelijoiden,
kuten Nesteen ja Teboilin, tulee toimittaa tdsta maarasta tietty prosenttiosuus
uusiutuvaa polttoainetta (Traficom, 2026 & Energiavirasto, n. d.). Energiaviraston (n. d.)
mukaan Euroopan Unionin tavoitteena on se, ettd vuoteen 2030 mennessa 29 prosenttia
tieliikenteen energiankulutuksesta olisi perdisin uusiutuvista ldhteistd. Tama pitaa
sisalldan niin uusiutuvat polttoaineet kuin uusiutuvan lilkkennesahkoénkin (Energiavirasto,
n. d.). Vuonna 2026 jakeluvelvoitteen prosenttisosuus nousi Suomessa edellisestd 16,5
prosentista 19,5 prosenttiin, ja se on kasvanut muutenkin nousujohteisesti vuodesta

2008 alkaen (Traficom, 2026 & Energiavirasto, n. d.). Vuonna 2030 Suomessa
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jakeluvelvoitteen maarittelema uusiutuvan energian osuus olisi jo 34 prosenttia

(Energiavirasto, n. d.).

Vihreaa siirtymaan linkittyy kiintedasti myds ilmastokestavan liikkumisen kasite. Se
tarkoittaa llmasto-oppaan nettisivujen (2024) mukaan ympaéristoystavallisia ja
vahapaastoisia liikkkumismuotoja, jotka ovat myds julkiselle taloudelle ja ihmisen
fyysiselle terveydelle edullisia. IImastokestavyyden nakokulmasta kestdavimmat
kulkutavat ovat jarjestyksessa parhaimmasta heikoimpaan kavely, pyoraily,
joukkoliikenne ja viimeisena yksityisautoilu (llmasto-opas, 2024). Naita tulee kuitenkin
aina tarkastella alue- ja tapauskohtaisesti (Ilmasto-opas, 2024). Melan ja Makisen (2019)
mukaan joukkoliikenne on yksityisautoilua huomattavasti ymparistoystavallisempaa ja

vihreda siirtymaa tukevampaa. He listaavat joukkoliikenteen hyodyiksi turvallisemman
lilkenteen, tehokkaamman kaupunkitilan hyédyntamisen, pienempipaastdisyyden ja
matalamman liikennemelun yksityisautoiluun nahden (Mela & Makinen, 2019). Samoin
aiemmin mainittu ihmisten fyysisen kunnon kohentuminen on Melan ja Makisen (2019)
mukaan yksi joukkoliikenteen etupuoli, silla joukkoliikennepysakeille padseminen vaatii
usein jonkinlaista liikuntaa. Joukkoliikenteen ohelle paikallisliikenteeseen on viime
aikoina tullut vieldkin ekologisesti kestdvampia ja fyysistda terveyttd parantavia
vaihtoehtoja, kuten yhteiskayttoisia kaupunkipyoria, joita kayttdja voi hyoddyntada
paikallisliikennekortilla (Traficom, 2022). Hyvat ja toimivat jalankulku- ja pyordilyreitit
edistdvat kunnan vihreda siirtymaa ja tarjoavat terveellisen vaihtoehdon

yksityisautoilulle (Mela & Makinen, 2019).

3.2 Paikallisliikenteen saavutettavuus yleisesti, koetusti ja digitaalisesti

Mela ja Makinen (2019) nimeavat vyhdeksi paikallislikenteen tarkeimmaksi
ominaisuudeksi saavutettavuuden. Saavutettavuus kdsitteend tarkoittaa Hamaldisen
(2023, s. 8) mukaan sitd vaivannadén maaras, jonka ihminen joutuu ndkemaan
paastakseen paikasta toiseen. Mela ja Makinen (2019) painottavat, etta joukkoliikenteen
kannattavuuden ja sujuvuuden kannalta on tarkeda, etta siihen on helppo liittyd. Tama

tarkoittaa kaytanndssa sitd, ettd joukkoliikenteen pysakit ovat helposti ja esteettomasti
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saavutettavissa kaupunkiseudulla esimerkiksi jalan tai pyoralla (Mela & Makinen, 2019).
Haja-asutusalueella ja maaseudulla pysdkeille saavutaan Melan ja Makisen (2019)
mukaan usein autolla. Tall6in olisi tarkeaa, etta pysakit sijoittuvat paikkoihin, joihin on
turvallista ja vaivatonta pysakoida esimerkiksi tyopaivan ajaksi (Mela & Makinen, 2019).
Pysakointimahdollisuudet pysakkien ldhelld saattavat houkutella ihmisia kayttamaan
joukkoliikennetta yksityisautoilun sijaan, silla se on usein kaupungin keskustaan
pysakoimista edullisempaa, turvallisempaa ja helpompaa (Mela & Méakinen, 2019). N&in
saadaan vapautettua kaupunkien keskustoista yksityisautojen parkkitilaa esimerkiksi
joukkoliikenteen ja jalankulkijoiden kayttéon (Mela & Makinen, 2019). Nain myos

yksityisautoilusta aiheutuvat paastot vahenisivat (Mela & Makinen, 2019).

Saavutettavuuden yhtena elementtind on myds matka-ajan pituus (Mela & Makinen,
2019). He madrittelevat, ettd joukkoliikenteen kannattavuuden ja kiinnostavuuden
kannalta sen matka-ajan kesto saisi olla enintdan kaksinkertainen yksityisautoiluun
nahden. Joukkoliikenteen nopeuttamiseksi voidaan esimerkiksi lisata lilkkenndintivuoroja
ja suunnitella runkolinjavuoroja kysynndan mukaisesti (Mela & Makinen, 2019).
Tielilkennesuunnittelussa  joukkolilkenteen ~ matka-aikaa  voidaan  nopeuttaa
liilkennevaloetuuksin ja erilaisin joukkoliikennekaistoin ja -vaylin (Mela & Makinen, 2019).
Joukkoliikenteen matka-aikaa voitaisiin lyhentdada myos sallimalla kyytiin nouseminen
kaikista oviaukoista (Mela & Makinen, 2019). N&in toimitaan esimerkiksi raitiovaunu- ja
Iahijunaliikenteessd, jolloin matkustajien kyydistd poistuminen ja sinne nouseminen

nopeutuvat huomattavasti.

Saavutettavuuden kasite linkittyy koettuun saavutettavuuteen. Hamaldinen (2023, s. 10)
madarittelee koetun saavutettavuuden ihmisen subjektiiviseksi kokemukseksi siitd, miten
ja kuinka helposti han voi halutessaan osallistua haluamiinsa sosiaalisiin aktiviteetteihin
paaliikkumistapanaan joukkoliikenne. Hamaéldisen (2023, s. 10) mukaan tama koetun
saavutettavuuden teema on sidoksissa aikaan ja paikkaan. Heikkoa koettua
saavutettavuutta koetaan  hdanen  mukaansa  erityisesti  niin  kutsuttujen

saavutettavuusesteiden vuoksi. Niitd voi olla joko tilallisia, ajallisia tai emotionaalisia
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(Hamalainen, 2023, s. 11). Tilallinen saavutettavuuseste voi olla esimerkiksi asuinalue,
joka sijaitsee heikkojen kulkuyhteyksien paassa estdaen nain henkilon liikkumista julkisilla
liikennevilineilld (Hamaldinen, 2023, s. 11). Ajalliseksi saavutettavuusesteeksi
Hamaldinen (2023, s. 11) nimeaa liian pitkdn matka-ajan, jonka vuoksi henkil6 valitsee
joukkoliikenteen sijaan muun kulkutavan. Emotionaalinen saavutettavuuseste voi
Hamaldisen (2023, s. 11) mukaan olla esimerkiksi joukkoliikenteeseen liittyva
turvattomuuden tunne. Katkonaisiksi, eli tilapdisiksi, saavutettavuusesteiksi
joukkoliikenteessa Hamaldinen (2023, s. 11) nimeaa esimerkiksi liikenneruuhkat,
matkojen katkonaisuuden ja matkustusmukavuuden vaihtelun. Nama
saavutettavuusesteet voivat Hamaldisen (2023, s. 11) mukaan aiheuttaa yksityisautoilun
valitsemisen joukkoliikenteen yli. Saavutettavuusesteet voivat ndin ollen aiheuttaa
tulojen menetyksia joukkoliikennetoimijoille sekd lisatda yksityisautoilun paastoja
(Hamaladinen, 2023, s. 11). Hamalaisen (2023, s. 11) mukaan joukkoliikennevalineiden ja
niiden sisatilojen kunto vaikuttavat huomattavasti matkustajien  koettuun
saavutettavuuteen, silla epdsiistit ja jopa turvattomat tilat voivat vahent3da ihmisten

halua hyodyntaa joukkoliikennettda emotionaaliseen saavutettavuusesteeseen vedoten.

Koettu saavutettavuus tulisi siis ottaa huomioon joukkoliikennesuunnittelussa
(Hdmaldinen, 2023, s. 12). Sen avulla voitaisiin tehdad joukkoliikenteesta paremmin
kayttdjien toiveita ja odotuksia vastaavaa, mikd parantaisi kayttdjakokemusta ja voisi
lisata jopa matkustajamaaria ja ndin ollen joukkoliikennetoimijoiden tuloja (Hamaldinen,
2023. s. 12). Joukkoliikenteen kdyttdminen on, kuten aiemmin mainittu, yksityisautoilua
ympadristoystavallisempi vaihtoehto, joten sen yleistyminen palvelisi ilmastokestavaa

liikkumista ja vihreaa siirtymaa (llmasto-opas, 2024).

Digitaalinen saavutettavuus tarkoittaa, etta digitaaliset palvelut, sivustot ja materiaalit
ovat helposti loydettdvissd, luettavissa ja ymmarrettavissd ihmisen toimintakykyyn
katsomatta (Aalto, n. d.). Tasta maarda Suomessa myos laki digitaalisten palvelujen
tarjoamisesta (306/2019) (Aalto, n. d.). Digitalisaation ja teknologian kehittymisen myo6ta

my0Os joukkoliikenne on muuttunut ja kehittynyt. Hyvana esimerkkind ovat
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joukkoliikennetarjoajien luomat sovellukset, kuten Tampereen seudulla toimiva Nysse
Mobiili. Sovelluksella voi ostaa kerta- ja kausilippuja, suunnitella matkustusreitteja ja
seurata omaa joukkoliikennevalinetta reaaliajassa kartalta (Nysse, n. d.b). Nyssen (n. d.b)
mukaan kateinen kdy maksuvalineenda ainoastaan lipunmyyntipisteilla, ei enaa

lilkennevalineissa. Matka tulee siis maksaa kortilla tai etukdteen ostetulla mobiililipulla.

Joukkoliikennepalveluiden digitalisaatio on nopeuttanut kulkuvalineiden kyytiin
nousemista ja ndin ollen lyhentanyt niiden matka-aikaa, ja fyysisista lipuista luopuminen
on ymparistoystavallisempaa. Ongelmana on kuitenkin erityisesti palveluiden
monimutkaisuus ja ikdaihmisten kyky kayttdaa ja hyodyntda naitd uusia digitaalisia
joukkoliikennepalveluita. Opetus- ja kulttuuriministerion vuonna 2025 julkaiseman
ikdihmisten digitaitoja kasittelevan tutkimuksen mukaan Suomessa valtaosalla 65—-74-
vuotiaista kansalaisista oli vain perusteelliset digitaidot, eli kyky kayttaa digitaalisia
palveluita ja sivustoja sujuvasti. 75—-89-vuotiailla kansalaisilla tilanne oli vieldkin
heikompi, silla heista vain reilulla viidenneksella oli vahintaan digitaaliset perustaidot
(Renfors & Suoranta, 2025, s. 10). Riskina tallaisessa tilanteessa voi olla esimerkiksi
digitaalinen syrjdytyminen, jossa Renforsin ja Suorannan (2025, s. 10) maaritelman
mukaan kokonainen ihmisryhma, tassa tapauksessa vanhukset, voi jadvat digitaalisten
palveluiden ulkopuolelle puutteellisen osaamisen vuoksi. Tallainen digitaalisten
palveluiden ulkopuolelle jaaminen voi vaikuttaa koko yksilén saavutettavuuden

kokemukseen ja haluun kayttdaa joukkoliikennepalveluita.

Digitaalisten joukkoliikennepalveluiden tulisi siis olla ensisijaisesti asiakas- ja
palveluldahtoisia seka helppokayttdisia (Vaismaa ym., 2017). Digitalisaation myo6ta lahes
kaikki joukkoliikenteen matkojen suunnittelusta ja lippujen ostosta alkaen tapahtuu
verkossa tai erilaisissa sovelluksissa (Vaismaa ym., 2017). Vaismaan ja kumppaneiden
(2017) mukaan ndiden sovellusten ja nettisivujen tulisi olla helppokayttéisia, silla
monimutkaiset ja hankalat palvelujarjestelmat voivat tuhota kayttdmisen ilon ja
heikentda kayttdjan halua hyddyntaa joukkoliikennettd sen monimutkaisuuden vuoksi.

Vaismaa ja kumppanit (2017) mainitsevat yhdeksi tallaiseksi ongelmaksi erilaiset
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lipputyypit, kuten vyohyke-, pdiva-, ryhma- ja alennusryhmaliput, jotka voivat vaikuttaa
kuluttajalle sekavilta ja olla jopa keskendan ristiriidassa. Lipputyypeista kertova tieto tai
kuskeille annettu tieto voi olla myds sekavaa ja puutteellista, jolloin oikeanlaisen
lipputyypin valinta hankaloituu entisestdaan (Vaismaa ym., 2017). Ratkaisuksi ongelmaan
on suunniteltu yhdistamis- ja matkaketjupalvelua, eli MaaS:sia, englanniksi Mobility as a
service (Traficom, 2022). Sen tarkoituksena on Traficomin (2022) ja Vaismaan ja
kumppaneiden (2017) mukaan yhdistaa perinteisia joukkoliikennepalveluita, kuten linja-
autoja ja takseja, seka uudempia palveluita, kuten yhteiskayttoisia kaupunkipyoria ja
autoja, yhdeksi, ja luoda niiden pohjalta helposti kaytettava nettisivu tai sovellus, jossa
kayttaja voi myos esimerkiksi suunnitella matkoja ja ostaa lippuja. Hyva esimerkki
tallaisesta on VR:n Matkalla -sovellus, jossa kuluttaja voi esimerkiksi ostaa lippuja seka
kauko- etta lahijuniin ja paikalliseen joukkoliikenteeseen (Traficom, 2022). Traficomin
(2022) mukaan MaaS:issa tarkedssa roolissa ovat palveluiden kayttajaystavallisyys,
teknologian ja digitalisaation hyodyntaminen sekd toiminnan kannattavuuden
seuraaminen. Ymparistoystavallisyyden ja ekologisuuden kasitteet ovat myos tarkeita,
silld uusien yhdistamis- ja matkaketjupalveluiden odotetaan mahdollistavan ja luovan
uusia ymparistoystavallisempia liikkkumismuotoja esimerkiksi aiemmin mainittuja

yhteiskayttoisia kaupunkipyoria hyodyntamalla (Traficom, 2022).

3.3 Alueiden elin-, veto- ja pitovoima kestavan aluekehityksen

nakokulmasta

Kuntien ja alueiden elin-, veto- ja pitovoimaa on vuodesta 2023 alkaen voitu mitata
Manner-Suomessa kunta-alan asiantuntijoiden kehittdman EVP-indeksin avulla (MDI,
2026). Elinvoima kasitteena tarkoittaa MDI:n (2026) mukaan alueen kasvua ja
kehittymista seka siihen vaikuttavia sisaisia ja ulkoisia tekijoitd, kuten alueen sijaintia ja
tyollisyystilannetta. Vetovoima tarkoittaa sen sijaan alueen kiinnostavuutta ja
haluttavuutta ulkopuolisen toimijan, kuten muualla asuvan henkilon tai yrityksen,
nakokulmasta (MDI, 2026). Pitovoima tarkoittaa niitd tekijoitd, jotka saavat alueen
toimijat ja asukkaat pysymaan ja viihtymaan siella (MDI, 2026). Tallaisia tekijoitd voivat

olla esimerkiksi alueen turvallisuus, hyva palveluverkko seka liikenneyhteydet (MDI,
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2026). EVP-indeksin vertailukelpoisia ja luotettavaan tietoon pohjautuvia avainmuuttujia
on yhteensa 20 (MDI, 2026). MDI:n (2026) mukaan elinvoiman mittaamiseen vaikuttavia
muuttujia ovat muun muassa kuntien tyollisyys-, koulutus- ja taloustilanne ja niiden
kehittyminen seka muutokset. Veto- ja pitovoimaan vaikuttavia muuttujia ovat
esimerkiksi vaestonmuutokset seka rakentamisen ja asumisen kehitys (MDI, 2026). EVP-
indeksin tarkoituksena on maaritella ja avata kuntien kehittymiseen liittyvia kasitteita,
sekd konkreettisesti auttaa kuntia ja alueita kehittymaan strategisesti hyodyntamalla

naita kasitteitad ja parantamalla heikkoja avainmuuttujia (MDI, 2026).

Alueiden ja kuntien elin-, veto- ja pitovoimaisuudessa tarkedssa roolissa on myos
joukkoliikenne (ELY-keskus, 2019). Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen, eli ELY-
keskuksen, (2019) mukaan ”joukkoliikenne on valttdmatonta ilmasto-, elinkeino- ja
aluepoliittisista syista”. Toimivat ja hyvat joukkoliikennepalvelut lisdavat sen mukaan
kuntien elinvoimaisuutta, silld alueen sisdiset palvelut ja esimerkiksi tyopaikat ovat
helposti ja nopeasti paikallisten saavutettavissa (ELY-keskus, 2019). Tasta kertoo myos se,
etta EVP-indeksin karkipadssa olivat suuret ja melko suuret keskuskaupungit, kuten
Helsinki, Espoo ja Tampere, joissa joukkoliikenne on suosittu ja pitkdlle kehitetty
liilkkumismuoto (MDI, 2026). Samoin EVP-indeksin karkipaassa olleista kehyskunnista, eli
keskuskaupunkien  ymparyskunnista, parhaiten  parjasivat  sellaiset, joissa
joukkoliikenteeseen oli panostettu ja sen koettiin sitovan alue keskuskaupunkiin (MDI,
2026). Hyva esimerkki tasta on jo aiemmin kdsittelemani Pirkkalan kunta.

ELY-keskuksen (2019) mukaan joukkoliikenneyhteyksilld on suuri merkitys esimerkiksi
teollisuuden, kauppojen ja palveluiden sijoittumiseen. Aluekehityksellisesta
nakékulmasta ne kannattaa sijoittaa toimivien joukkoliikenneyhteyksien varrelle, jotta
kuluttajat paasevat kulkemaan niihin muillakin liikkumismuodoilla kuin yksityisautoilla
(ELY-keskus, 2019). Palveluiden saavutettavuuden rajoitus ainoastaan yksityisautoiluun
heikentdad huomattavasti niiden kannattavuutta, silld se voi rajata tietyt ihmisryhmat,
kuten autottomat opiskelijat, tdysin niiden ulkopuolelle (Hamalainen, 2023, s. 19).
Avainmuuttuja “alueen koulutustilanne” vaikuttaa alueen elinvoimaindeksiin (MDI,

2026). ELY-keskuksen (2019) ja MDI:n (2026) mukaan joukkoliikenteen panostamisen
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myota elinvoimaisuus voi parantua, silla hyvat ja toimivat joukkoliikennepalvelut voivat
toimia veto- ja pitovoimana kunnassa esimerkiksi opiskelijoille. Muualta parempien
joukkoliikennepalveluiden perdssd muuttavat opiskelijat nostavat alueen elinvoimaa
koulutustasomuuttujan myota ja veto- ja pitovoimaa ”“vdestonmuutos”, ”15-34-
vuotiaiden nettomuuton” ja "opiskelijoiden prosentuaalisen osuuden vdestosta” -
muuttujien myota (MDI, 2026). Ndiden avainmuuttujien nousu parantaa kunnan EVP-
indeksia ja ndin sen houkuttelevuutta seka vahentda taantuvan kunnan imagoa (MDI,

2026; ELY-keskus, 2019).

ELY-keskus korostaa myos  joukkoliikenteen merkitysta yksityisautoilua
ymparistoystavallisempana ja vahemman melua seka paastoja tuottavana vaihtoehtona
(ELY-keskus, 2019). Tata joukkoliikenteen energiatehokkuutta on ELY-keskuksen (2019)
mukaan edesauttamassa kuntien lakisaateisten kuljetusten, kuten koulukuljetusten,
hoitaminen joukkoliikennepalveluita hydodyntaden ja ndin ollen kustannustehokkaammin.
Koulukuljetusten ajankohdat voitaisiin suunnitella aluepolitiikassa yhteistyossa
paikallisliikenteen jarjestdjien kanssa, jolloin erillisten koulukuljetusajojen sijaan oppilaat
voisivat kulkea koulumatkansa julkisella joukkoliikennevilineelld (ELY-keskus, 2019).
Tama olisi kunnan taloudelle kustannustehokkaampaa ja ymparistoystavallisempaa (ELY-
keskus, 2019). Jos joukkoliikenteen kehittymista laiminlyodaan, voi se ELY-keskuksen
(2019) mukaan pahimmillaan kasvattaa koulu- ja sosiaalitoimen kuljetusten
jarjestamiskustannuksia huomattavasti ja kasvattaa nadin kuntien menoja. Heikot
joukkoliikennepalvelut voivat myds hankaloittaa kunnan asukkaiden kulkemista
palveluihin ja tydpaikoilleen, mikda voi toimia syyna muuttaa parempien
joukkoliikennepalveluiden aarelle toiselle paikkakunnalle (ELY-keskus, 2019). Tama voi
heikentdad EVP-indeksin “tyollisten nettomuutto”-muuttujaa, mikd voi laskea kunnan

sijoittumista yleisesti EVP-indeksissa (MDI, 2026).

EVP-indeksissd heikoiten parjanneet kunnat sijoittuivat usein haja-asutusalueelle ja
maaseuduille (MDI, 2026). Tallaiset maaseutumaiset kunnat karsivat usein vaeston

ikdantymisestd ja tyoikdisten muutosta toisiin kaupunkeihin ja kuntiin (Lehtonen &
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Makkonen, 2025, s. 21). N&illa alueilla my0s joukkoliikennepalveluiden jarjestiminen on
usein heikkoa ja lahes kannattamatonta pienen kayttajamaaran vuoksi (Jurmu, 2021, s.
27). Riskina talloin on ELY-keskuksen (2019) mukaan erityisesti ikddantyneiden ihmisten
jaaminen joukkoliikennepalveluiden ulkopuolelle, silla palveluita ei joko osata kayttaa tai
niita ei vain vyksinkertaisesti ole tarjolla. Tall6in idkkdiden kotona asumisen
mahdollisuudet voivat heikentya, silla ainoana liikkumismuotona on oma auto, jonka
kuljettamiseen kaikilla vanhuksilla ei ole enda oikeutta (ELY-keskus, 2019). Myds haja-
asutusalueen rikkonainen ja jakautunut vaestorakenne voi Jurmun (2021, s. 28) mukaan
vaikeuttaa siella jarjestettdvaa joukkoliikennettd entisestaan, silla reittien suunnittelu on
talléin hankalampaa ja moni mahdollisista joukkoliikennepalveluiden kayttdjista saattaa

jaada tahtomattaankin niiden ulkopuolelle.

Joukkoliikenteelld on siis merkittava vaikutus alueiden elin-, veto- ja pitovoimaan seka
EVP-indeksiin. Kunnat voivat parantaa nditd osa-alueita panostamalla toimiviin,
saavutettaviin ja laadukkaisiin joukkoliikennepalveluihin (ELY-keskus, 2019). Toimiva ja
tehokas joukkoliikenne edesauttaa myds kunnan vihreda siirtymaa ja on yksityisautoilua

huomattavasti ymparistoystavallisempi ja edullisempi vaihtoehto (ELY-keskus, 2019).



UWASA - Luottamuksellinen - Confidential (3Y)

29

4 Yhteenveto

Tutkielmani tavoitteena oli selvittda, millainen vaikutus kuntien taloudella ja tuella on
paikallisliikenteen laadullisiin seka maarallisiin ominaisuuksiin. Pohdin myds, miten
julkinen liikenne vaikuttaa kuntien elinvoimaan, vetovoimaan ja pitovoimaan kestavan

aluekehityksen nakékulmasta.

Ensimmadinen  tutkimuskysymykseni oli  “Miten  kuntien talous vaikuttaa
paikallisliikenteen laadullisiin ja mddrdllisiin ominaisuuksiin?”.  Paikallisliikenteen
laadullisilla ominaisuuksilla tarkoitetaan Lintusaaren (2020, s. 1) mukaan palvelun
laatuun vaikuttavia tekijoita, kuten esteettomyytta, lippujen hintoja, paastdjen maaraa
ja lippujen yhtenaisen kelpoisuusalueen laajuutta. Maaralliset ominaisuudet tarkoittavat
sen sijaan esimerkiksi vuorojen liikenndintiaikoja ja niiden aikataulullista tiheytta
(Lintusaari, 2020, s. 1). Paatin tarkastella asiaa hyodyntamalla esimerkiksi tutkielmassani
esiintyvaa pylvasdiagrammia ja muita julkista taloutta koskevia lahteita. Niista kavi ilmi,
etta kuntien talouden vaikutus paikallisliikenteen laadullisiin ja maarallisiin

ominaisuuksiin on ilmeinen.

Kunnilla ei ole velvollisuutta jarjestaa julkisia, kaikille avoimia joukkoliikennepalveluita,
eivatkd ne saa niiden jarjestamiseen valtion tukia (Riikonen, 2008, s. 6). Tall6in
vaihtoehtona voi olla markkinaehtoinen palvelumalli, joka toimii omakustanteisesti ja
ilman kuntien rahoitusta (Jokilehto ym., 2012, s. 6). Markkinaehtoisessa palvelumallissa
lilkennoitsija saa pitaa itse saamansa lipputulot, joten kunta ei saa niista lisatuloja, mutta
kunta voi hyotya paikallisliikenteestd esimerkiksi verotuloin, uusin asukkain ja
tyontekijoin. Markkinaehtoisen palvelumallin kompastuskivena on kuitenkin Jokilehdon
ja kumppaneiden (2012, s. 9) mukaan sen sijoittuminen padasiassa ainoastaan
kannattaville ja runsasmatkustajaisille reiteille, jolloin haja-asutusalueiden ja
vahakulkuisten reittien ajaminen ei ole liikennditsijalle kannattavaa. Markkinaehtoisessa
palvelumallissa liikennditsija saa my0s itse maaritella ajettavat reitit, lippujen hinnat ja
ajoaikataulut ilman toimivaltaisen viranomaisen maarittelya (Lintusaari, 2020, s. 1).

Talloin riskind on reittien laadullisten ja maarallisten ominaisuuksien huomattavat
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keskindiset eroavaisuudet ja vaihtelut perustuen esimerkiksi reitin kannattavuuteen.
Liikkennoitsija saattaa ajaa vahakulkuisen haja-asutusalueen reitin vain muutaman kerran
pdivassa, jolloin alueen saavutettavuus ja sen myo6ta sen elin-, veto- ja pitovoima voivat
heikentyd. Myos linjojen ja reittien ajoaikataulut, hinnat seka kaluston laatu voivat
vaihdella keskenddan huomattavasti esimerkiksi liikennditsijastd riippuen, eivatka
laadulliset ja maaralliset ominaisuudet ndin aina toteudu toivotusti (Jokilehto ym., 2012,

s. 9).

Kunnilla, joilla on mahdollisuus ja varaa jarjestdaa ja tukea joukkoliikennettd, on
mahdollisuus valita palvelusopimusasetuksen mukaisesti jarjestetyista
lilkennepalvelumalleista itselleen edullisin ja sopivin. Kunnat voivat hyotya julkisen
liikenteen jarjestamisesta talldin huomattavasti markkinaehtoista liikennepalvelumallia
enemman, ja saada siita jopa lisatuloja. Myos liikennoitsijat ovat usein
motivoituneempia ajamaan reitit mahdollisimman tehokkaasti, laadukkaasti ja ajallaan,
silla he voivat saada seka taloudellisen korvauksen viranomaiselta etta pitaa saamansa
lipputulot (Jokilehto ym., 2012, s. 31). Palvelusopimusasetuksen mukaisissa
lilkennepalvelumalleissa myds haja-asutusalueiden liikenndinti on otettu huomioon ja se
jarjestetdaan viranomaisen maaritteleman tarpeen mukaisesti (Jokilehto ym., 2012, s. 24).
Talldin  naiden alueiden saavutettavuus on todenndkdisesti parempi kuin
markkinaehtoisen liikkennepalvelumallin tilanteessa. Kunnat myds usein tukevat julkista
lilkennettda mielellddan sen tuomien positiivisten ulkoisvaikutusten, kuten
ymparistoystavallisyyden, tydllisyyden ja saavutettavuuden, vuoksi (Lintusaari, 2020, s.

1),

Yhteenvetona voidaan siis todeta, ettd kunnan taloudellisella tilanteella on huomattava
merkitys paikallisliikenteen laadullisiin ja maarallisiin ominaisuuksiin. Kunnissa, joilla ei
ole mahdollisuutta tukea tai rahoittaa julkista liikennettd, joukkoliikenne on usein
heikkolaatuista tai ldhes olematonta sijoittuen vain  markkinaehtoisen
liikennepalvelumallin mukaisesti runsaskulkuisille ja suosituille reiteille (Lintusaari, 2020,

s. 3). Pédinvastoin kunnissa, joissa joukkoliikenne on vakiintunut ja kannattava
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lilkkumismuoto, tuo se mukanaan lisatuloja ja positiivisia ulkoisvaikutuksia, seka lisaa

kunnan elin-, veto- ja pitovoimaa (Lintusaari, 2020, s. 1).

Toinen tutkimuskysymykseni oli ”Millainen merkitys julkisella liikenteelld on kuntien elin-,
veto- ja pitovoimaan kestdviin aluekehityksen néikékulmasta?”. Hyodynsin vastausta
pohtiessa erityisesti MDI:n vuonna 2026 julkaisemaa EVP-indeksia koskevaa artikkelia ja
ELY-keskuksen vuonna 2019 kirjoittamaa artikkelia. Niista kavi ilmi, ettd julkisen
lilkenteen vaikutus kuntien elin-, veto- ja pitovoimaan nimenomaan kestavan

aluekehityksen nakékulmasta on huomattava.

Julkinen liikenne on ELY-keskuksen (2019) ja monien muiden l|3hteiden mukaan
huomattavasti yksityisautoilua ymparistoystavallisempi vaihtoehto. Sen avulla alueen
asukkaat, kuten opiskelijat ja tyontekijat, padsevat kulkemaan helposti, edullisesti ja
nopeasti kodeistaan esimerkiksi téihin ja oppilaitoksiin. Toimivaa ja tehokasta
joukkoliikennettd voidaan ELY-keskuksen (2019) mukaan pitda yhtena alueen elin-, veto-
ja pitovoimaa lisdavana tekijana, silla moni pohtii uudelle paikkakunnalle muuttaessaan
palveluiden, oppilaitoksen ja tyopaikan saavutettavuutta julkista lilkennetta hyodyntaen.
Julkisen liikenteen toimivuus tai toimimattomuus voi olla jopa paasyy muuttoon toiselle
paikkakunnalle (ELY-keskus, 2019). Nadiden avainmuuttujien,
kuten "vaestonmuutoksen”, "tyollisten nettomuuton” ja “opiskelijoiden prosentuaalisen
osuuden vaestosta” avulla voidaan laskea alueen EVP-indeksi, joka kertoo nimenomaan
sen elin-, veto- ja pitovoimasta ja parjaamisesta kunnallisella tasolla Suomessa (MDI,
2026). Julkiseen liikenteeseen panostaminen voi parhaimmillaan pienentaa
yksityisautoilun maaraa ja laskea ndin ollen sen aiheuttamia melu- ja paastéhaittoja
(Mela & Mékinen, 2019). Kaupunkien keskustat palvelisivat paremmin jalankulkijoita ja
julkista liikennetta yksityisautoilun, ja sen kautta parkkipaikkojen tarpeen, vahentyessa
(Mela & Makinen, 2019). Julkiseen liikenteeseen panostaminen ja sen tukeminen
vastaavat nykyajan trendiin ekologisesta kestdvyydestd, vihredsta siirtymasta ja

ymparistoystavallisyydesta.
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