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Esipuhe

Sipoon kunnasta tuli vuoden 2012 alussa yksi HSL:n jasenkunnista. Nykyinen Sipoon
bussiliikenne perustuu paaosin siirtymaajan liikkenndintisopimuksiin, joiden taustalla ovat
linjaliikenneluvat. Lisaksi ilta- ja viikonloppuliikennettd on jonkin verran taydennetty ostolii-
kenteelld. Sipoon suunnalla merkittdva osa siirtyméaajan liikenndintisopimuksista paattyy
30.6.2014. Muut sopimukset paattyvat loppuvuoden 2014 ja vuoden 2019 vélisena aika-
na. Tassa tydssa on tehty jarjestamistapaselvitys siitd, milla tavoin liikkenne jarjestetdan
siirtyméaajan sopimusten jalkeen sek& palvelutason maaérittely ja linjastosuunnitelma.
Suunnitelman aikatahtéin on noin vuoteen 2020 saakka.

Suunnitelmassa on hyédynnetty uusia vuorovaikutuskanavia. Kesalla 2012 HSL tilasi Inter
Quest Oy:lta asukaskyselyn, joka kohdistettiin sipoolaisille. Suunnitelman kaynnistyessa
syksysta 2012 alkaen on pidetty suunnitelman omaa blogia, jossa alueen asukkaat seka
muut joukkoliikenteesta kiinnostuneet ovat voineet kommentoida suunnitteluty6ta, suunnit-
teluun liittyvia kysymyksia sekd suunnitelmaluonnosta. Sipoon kunnalta on pyydetty lau-
sunto suunnitelmaluonnoksesta 10.4.2013 mennessé. Lisaksi maaliskuussa HSL ja Si-
poon kunta ovat jarjestaneet asukastilaisuuden Nikkilassa.

Ty aloitettiin kesakuussa 2012 ja se valmistui huhtikuussa 2013. Tyon ensimmaisessa
vaiheessa on tehty Sipoon ja Kirkkonummen bussiliikenteen jarjestamistapaselvitys. En-
simmaisen vaiheen ohjausryhmaan ovat kuuluneet:

Tero Anttila, pj. HSL

Nina Frosen, pp. HSL

Arttu Kuukankorpi HSL

Reijo M&kinen HSL

Kimmo Sinisalo HSL

Tuomo Lankinen HSL

Eva Lodenius Sipoo

Rita Lénnroth Sipoo

Ylva Wahlstrom Kirkkonummi
Simo Airaksinen WSP

Annika Rantala, siht. WSP
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Anna-Mari Jermakka HSL
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Eva Lodenius Sipoo (1.9.2012 alkaen)
Ylva Wahlstrom Kirkkonummi

Simo Airaksinen WSP

Annika Rantala, siht. WSP

Tyo6n toisessa vaiheessa on tehty Sipoon joukkoliikenteen palvelutason maarittely ja lin-
jastosuunnitelma. Toisen vaiheen ohjausryhméaéan ovat kuuluneet:

Tero Anttila, pj. HSL
Nina Frdsen, pp. HSL
Arttu Kuukankorpi HSL
Tuomo Lankinen HSL
Eva Lodenius Sipoo
Rita Lonnroth Sipoo
Simo Airaksinen WSP
Annika Rantala, siht. WSP
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Tyo6ssa on ollut konsulttina WSP Finland Oy, jossa tydsta ovat vastanneet Simo Airaksi-
nen ja Annika Rantala. Lisaksi tydbhon ovat osallistuneet Maiju Lintusaari, Cecilia Berg-
man, Katarina Wallin ja Katja Lindroos. Alikonsulttina on toiminut Pekka Aalto Suomen
Paikallisliikenneliiton Palvelu Oy:sta.
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Sammandrag:

Den nuvarande busstrafiken i Sibbo grundar sig huvudsakligen pa trafikeringsavtal som galler under 6vergangsperioden.
Dessa trafikeringsavtal baserar sig pa linjetrafiktillstanden. Kvallstrafik och trafik under veckosluten har dessutom komplet-
terats i ndgon grad med koptrafik. Hittills har trafikféretaget planerat bussrutterna och turerna i Sibbo enligt olika kundgrup-
pernas behov och genom att beakta sina egna materiel- och forarresurser. Till f6ljt av detta har det uppkommit manga linjer
och flera avvikelser i rutterna. Stor del av 6vergangsperiodens trafikeringsavtal i Sibbo avslutas 30.6.2014. Ovriga avtal
slutar att galla mellan slutet av &r 2014 och &r 2019. | detta arbete har man utarbetat en utredning om hur trafiken ordnas
efter dvergangsperioden samt en definition av servicenivan och plan 6ver linjenatet. Planen stracker sig fram till &r 2020.

Sibbo kommun blev en av HRT:s medlemskommuner i bérjan av ar 2012. Sibbos interna kollektivtrafik och kollektivtrafiken
fran Sibbo till det 6vriga HRT-omradet (Helsingfors, Esbo, Vanda, Grankulla, Kervo, Kyrksléatt) faller paA HRT:s befogenhet.
Nylands NTM-central ansvarar for trafik som gar 6ver granser for HRT:s omrade bland annat i riktning mot Borga, Borgnas
och Tréaskanda.

| arbetet har man kommit fram till att foresla att en anskaffningsmodell lik avtal om anvandningsratt som baserar sig pa rutter
tillampas vid busstrafiken i Sibbo (HRT:s styrelsebeslut 11.12.2012). D& &r det HRT som konkurrensutsatter och ordnar
trafiken och som kan bestamma éver rutterna inom HRT-omradet. Trafikféretaget skulle dock géra den noggrannare
tidtabellsplaneringen. En sadan ersattningsmodell féreslas i vilken trafikforetaget far en fast ersattning enligt sitt anbud under
det forsta aret. Under de foljande aren betalas ersattningen enligt en fast del och en del som baserar sig pa passageraranta-
let.

| arbetet har bestamts servicenivan i Sibbo som &r i enlighet med planeringsanvisningar for kollektivtrafiken i HRT-omradet
samt utarbetats en plan 6ver linjenatet. Avsikten ar att de tre lagsta klasserna i den sexgradiga servicenivaklassificeringen i
planeringsanvisningarna anvands i Sibbo. Den higsta servicenivan i Sibbo féreslas fran Nickby och Séderkulla i riktning mot
Helsingfors. Under planeringsperioden kommer befolkningsdkningen att koncentreras i Soderkulla, Nickby, Eriksnés, Tallmo
och Majvik. | framtiden ska servicenivan forbattras i samband med att markanvandningen okar. Ocksa i de vaxande ar-
betsplatsomréden, s& som i Bastukarr, skulle servicenivan forbattras i samband med att omradet utvecklas.

| planen foresl&s den langsta trafikeringstiden till forbindelser fran Soderkulla till Ostra centrum (linje 841) och fran Nickby till
Kervo (linje 985). | Ostra centrum kan man byta till metron samt till HRT:s bussar och i Kervo till tdg. Linjerna skulle trafikera
varje dag. Med ganska lang trafikeringstid skulle kéras fran Nickby till Helsingfors (linje 745), en del av turerna via Myras
(linje 745K), mellan Soderkulla och Nickby (linje 991) och fran Eriksnas till Séderkulla (linje 992). | de 6vriga forbindelse-
strackorna skulle kéras med ca en timmes mellanrum vid skoltider p& vardagar kl. 6.30-9.30 och 13-18. Tack vare den langa
trafikeringstiden passar samma busslinjer aven for resor mellan hemmet och arbetet. En del av linjerna ska anpassas till eller
ska kunna erséattas av kollektivtrafik som NTM &r behorigt i.

Det kan uppskattas att genomférandet av planen inte skulle orsaka tillaggskostnader fér Sibbo. De slutliga kostnaderna for
trafiken blir dock klara forst efter konkurrensutséttningen.
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Abstract:

At present, bus services in Sipoo are mainly operated on the basis of transition period service contracts based on route li-
censes. In addition, evening and weekend services are supplemented with some purchased services. So far bus operators
have planned the routes and timetables in Sipoo on the basis of the needs of different customer groups, taking into account
their vehicle and driver resources. As a result, there are numerous routes and route variations. A significant number of the
transition period transport service contracts in Sipoo will terminate on 30 June 2014. The rest of the contracts will terminate
between the end of 2014 and 2019. This report includes a study on the way to organize transport services in Sipoo after the
termination of the contracts, as well as a service level definition and route network plan for Sipoo. The plan period is to about
2020.

Sipoo became one of HSL's member municipalities at the beginning of 2012. HSL’'s competence covers Sipoo internal public
transport services and services from Sipoo to the rest of the HSL area (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Kerava, Kirkko-
nummi). Transport services across the HSL area boundaries to Porvoo, Pornainen and Jarvenpaa, for example, are under the
competence of the Centre for Economic Development, Transport and the Environment for Uusimaa (ELY Centre).

The report proposes that a procurement model based on route-based license agreements is applied to Sipoo bus services
(Decision by the Executive Board of HSL, 11 December 2012). In this case, HSL tenders and procures transport services and
can determine the routes within the HSL area. However, the bus operators would plan the detailed timetables. As for compen-
sations, the report proposes that during the first year, operators would get a fixed compensation on the basis of their bids. In
the following years, the operators would receive the fixed compensation as well as compensation based on the number of
passengers.

The report defines the level of service of bus services in Sipoo according to the HSL area public transport planning guidelines.
It also includes a route network plan in line with the defined level of service. The planning guidelines include a six-class ser-
vice level categorization. In the case of Sipoo, the three lowest classes would be used. The report proposes the highest level
of service for services from Nikkila and Sodderkulla to Helsinki. During the plan period, population growth concentrates in
Soderkulla, Nikkila, Eriksnas, Talma and Majvik. In the future, the level of service would be improved as land use increases.
Also in the case of expanding employment areas such as Bastukarr, the level of service would be improved as the areas
develop.

The plan proposes the longest operating hours for transport links from Séderkulla to Itékeskus (route 841) and from Nikkila to
Kerava (route 985).In Itdkeskus, passengers could change to the Metro or HSL buses, in Kerava to train. The routes would
run every day. The route from Nikkila to Helsinki (route 745), some services running via Myyras (route 745K), as well as the
routes between Soderkulla and Nikkila (route 991) and Eriksnas and Sdderkulla (route 992) would have fairly long operating
hours. Otherwise services would operate about every 60 minutes at school start and end times on weekdays 6.30am-9.30am
and 1pm-6pm. Thanks to the long operating hours, the same routes would serve also commuters. Some of the routes need to
be integrated or replaced by public transport services under the competence of the ELY Center.

It is estimated that the implementation of the plan would not cause additional costs to Sipoo. The real costs will be known only
after the tendering of the services.
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Lyhenteet

Raportissa on kaytetty seuraavia lyhenteita:

brutto

A-KOS

R-KOS

ME

Brutolla tarkoitetaan bruttomallia. Malli voi olla joko nykyisin HSL-alueella
kaytetty bruttomalli (selitetty tarkemmin liitteessa 1 sivulla 66) tai kehitetty
bruttomalli (selitetty tarkemmin liitteessa 1 sivulla 70).

Alueellinen kayttdoikeussopimus, jossa liikennditsijalle annetaan yksinoike-
us ko. likenteeseen (selitetty tarkemmin liitteessa 1 sivulla 71).

Reittipohjainen kayttéoikeussopimus, jossa liikennoitsijalle annetaan yksin-
oikeus ko. liikenteeseen ja tilaajan méaarittelemaan linjastoon (selitetty tar-
kemmin liitteessa 1 sivulla 75).

Markkinaehtoinen liikenne, joka perustuu lilkennditsijéiden hakemiin reittilii-
kennelupiin (selitetty tarkemmin liitteessa 1 sivulla 61)



1 Johdanto

Sipoossa on noin 19 000 asukasta ja 6 000 tydpaikkaa. Joukkoliikenne perustuu bussilii-
kenteeseen. Maantieteellisesti Sipoon kunta on pohjois-etelasuuntainen: leveimmalta
kohdaltaan kunta on noin 17 km ja pohjois-etelasuunnassa pituudeltaan yli 40 km. L&n-
nessa Sipoon rajanaapureita ovat Helsinki, Vantaa, Kerava, Tuusula ja Jarvenpaa, poh-
joisessa Mantsala ja idassa Pornainen ja Porvoo. Merkittava osa joukkoliikenteen tarjon-
nasta suuntautuu Helsinkiin. Pohjois-etelasuuntaisesta maantieteellisestd asemasta ai-
heutuu, ettd Pornaisten ja Porvoon suunnan bussilikenne palvelee myds merkittdvassa
maarin valiin jaavia Sipoon alueita. Varsinkin Porvoon suunta on tarjonnaltaan merkitta-
vaa. Porvoosta Helsinkiin likenndiddan kolmea eri reittid: Soderkullan ja Itdkeskuksen
kautta, moottoritietd ja pikavuorot moottoritietd Itdkeskuksen kautta.

Helsingin seudun liikenne -kuntayhtyma (HSL) on perustettu vuoden 2010 alkaessa. En-
nen sitd paakaupunkiseudun joukkoliikenneasioista vastasivat Helsingin kaupungin HKL-
likelaitos ja Paakaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunta YTV. Perustamisestaan alkaen
HSL:aan ovat kuuluneet paakaupunkiseudun kuntien liséksi Kerava ja Kirkkonummi. Si-
poon kunta on liittynyt HSL:n jasenkunnaksi vuoden 2012 alussa. Télla hetkella Sipoossa
bussiliikenne perustuu pitkalti siirtymaajan liikenndintisopimuksiin. Paaosin HSL ei tilaa
eika suunnittele nykyisté liikennettd, vaan maksaa ainoastaan arvo- ja kausilippujen kay-
ton mukaan U-lippukorvauksia liikennoitsijdille. U-liikenteella tarkoitetaan paakaupunki-
seudun ulkopuolelta tulevaa liikennettd, jossa kelpaavat kertalippuja lukuun ottamatta
HSL:n lipputuotteet.

Joukkoliikenteen lainsaadantd on muuttunut vuoden 2009 lopussa. 3.12.2009 ovat astu-
neet voimaan EU:n palvelusopimusasetus ja kansallinen joukkoliikennelaki. Laissa on
maaritelty siirtymaaika, jonka aikana siirrytadan aiemmasta henkiléliikennelaista kohti jouk-
koliikennelakia.

Sipoon suunnan bussilikenteessd merkittdva osa siirtymé&ajan liikenndintisopimuksista
paattyy 30.6.2014. Osa sopimuksista on voimassa pidempaddn ja ne paattyvat vuosina
2015-2019. Taman vuoksi on ollut tarpeen tarkastella, milla tavoin liikkenne jarjestetaan
siirtyméaajan jalkeen. Samalla on tarkasteltu mahdollisuutta luoda vaihtoehtoinen liiken-
teen hankintamalli HSL-alueelle harvemmin asutuille alueille. Sipoon jarjestamistapaselvi-
tyksen ja linjastosuunnitelman kanssa on samanaikaisesti tarkasteltu Kirkkonummen lii-
kenteen jarjestamistapaa. Seka Sipoossa etta Kirkkonummella siirtyméaajan liikenndintiso-
pimuksia paattyy samanaikaisesti ja kuntien liilkenteessa on toisiinsa nahden samankaltai-
sia piirteita.



Sipoon osalta tydssé on méaaritetty HSL-alueen joukkoliikenteen suunnitteluohjeen mukai-
nen palvelutaso ja laadittu sen mukainen linjastosuunnitelma. ELY-keskus on aiemmin
maarittanyt Lansi-, Keski- ja Itd-Uudenmaan joukkoliikenteen palvelutason, mika koskee
HSL-alueen ulkopuolelle ulottuvaa liikennettd. Tahan asti liikennditsijat ovat suunnitelleet
reitit ja vuorot eri asiakasryhmien tarpeiden mukaan kalusto- ja kuljettajaresurssinsa huo-
mioon ottaen. Seurauksena on muodostettu lukuisia linjoja ja reittipoikkeamia. Sipoossa
likennoidaan talla hetkella kaikkiaan 26 eri linjaa. Paareitit mukaan luettuina reittitunnuk-
sia on kaikkiaan 62.

2 Liikenteen jarjestamistapaselvitys

2.1  Liikenteen jarjestaminen

2.1.1 Joukkoliikenteen saantelysta

Joukkoliikenne on ollut pitkdén viranomaisten voimakkaan saantelyn kohteena, vaikkakin
paaosin liikkennoitsijoiden ehdoilla toteutettuna. Saantelyn tavoitteena on ollut tarjota hin-
naltaan edullisempaa ja tarjonnaltaan monilukuisempaa joukkoliikennettd. Tarkoituksena
on ollut turvata kohtuuhintaiset liikkennepalvelut kansalaisille tulotasosta riippumatta, var-
mistaa palveluiden olemassaolo myds alhaisen kysynnan aikaan seka hillita henkildauto-
jen aiheuttamia ruuhkia ja pakokaasup&ast6ja. Osin saantelyn tavoitteena on ollut tuoda
vakautta tarjontaan. Saantelya on toteutettu mm. linjaliikenneluvilla.

Viranomaisten ja likenteenharjoittajien vastuusuhteiden seka likennemarkkinoiden toi-
minnan kannalta tarkeimmaét saanneltavat tekijat voidaan joukkoliikenteessa jakaa seu-
raavasti:

a. Tarjonnan (ml. linjastorakenteen) sdantely pitda sisallaan liikenteen alueellisen
laajuuden, liikkenndintiajan, reittien, vuorovalien, paatepysékkien ja pysahtymis-
kayttaytymisen saéantelyn.

b. Tariffin ja tulojen sdantelyyn kuuluvat lippujen hintataso, tariffirakenne ja naiden
variointi esimerkiksi asiakasryhmien tai palvelutyypin mukaan. Séantely vaikuttaa
kysynnan maaraan ja rakenteeseen. Kaytanndssa kysymys on siis kysynnan
saéantelysta hinnoitteluun puuttumalla.

c. Markkinoille paasyn ja sieltd poistumisen sdantely eli ne prosessit, joilla markki-
noille voi paasta ja sieltd poistua ja jotka saantelevat operaattoreiden ja viran-
omaisten suhteita ja asemaa.

Liikenteen tuotantomarkkinoiden muodostumisen ja toiminnan kannalta keskeisin saan-
neltava tekija on markkinoille pdésyn ja sieltd poistumisen saantely (c.). Sdantelyssa ase-
tetaan vahimmaisvaatimukset yrityksen ammatilliselle osaamiselle ja resursseille. Jos
markkinat eivat ole vapaita ndma vaatimukset tayttaville yrityksille, kyse on ei-
kilpailullisten markkinoiden saantelyn asteen lieventamisesta tai kiristamisesta tarjontaa
tai tariffeja varioimalla. Yrittdjien toimintamahdollisuudet perustuvat talloin kokonaan tai



osittain viranomaisten myontamiin yleensa lainsdddantdon perustuviin erityisoikeuksiin tai
yksinoikeuksiin (linjaliikenneluvat). Tallgin kilpailua saman alan yritysten kesken ei ole tai
se on vahaista.

Jos yrittajat hoitavat liikennettda paaosin tai kokonaan omalla taloudellisella riskillaan, on
tarjonnan (a.) ja tariffin (b.) saéntelyn syyta olla liikenteenharjoittajan k&sissé tulonmuo-
dostuksen varmistamiseksi. Tallgin likenne hoidetaan markkinaehtoisesti. Jos viranomai-
nen saantelee toista tai molempia, on sen silloin myds syytad varautua subventoimaan
likennetté. Tarjonnan ja/tai tariffin saantelyssé noudatetaan EU:n palvelusopimusasetusta
(PSA).

Bussiliikenteen erityispiirteisiin  kuuluu paikallis- ja seutuliikenteessa palvelutarjonnan
muodostuminen toisiensa kanssa osittain paallekkaisista ja toisiaan ristedvista linjoista.
Talléin matkat voivat olla vaihdollisia eli yksi matka sisaltdd useamman nousun. Lisaksi
esimerkiksi keskusten valinen tarjonta voi muodostua useamman linjan yhteisesté tarjon-
nasta. Yhtenaisessa joukkoliikennejarjestelmassa on matkustajille hyotya palveluiden in-
tegraatiosta, kuten yhtenaisesté lippu- ja tariffijarjestelmasta, eri operaattoreiden aikatau-
lujen yhteensovittamisesta vaihtojen takia tai aikataulu- ja muusta matkustajainformaatios-
ta. Yhtenaisessa joukkoliikennejarjestelmésséd on matkustajalle usein hyétya integraation
varmistamisesta viranomaissaantelylla.

Kaikkia saantelylle asetettuja tavoitteita ei ole saavutettu. Joukkoliikenteen kulkumuoto-
osuus on laskenut ja on muodostunut Kilpailulta suojattuja markkinoita. Kustannukset ja
matkalippujen hinnat sekd myds yhteiskunnan maksamat subventiot ovat kasvaneet. Ai-
noastaan suurimmilla kaupunkiseuduilla matkustajamaarat ovat kasvaneet ja kulkumuoto-
osuus on pysynyt korkeana.

2.1.2 Palvelusopimusasetus ja joukkoliikennelaki

Joulukuussa 2009 tulivat voimaan EU:n palvelusopimusasetus (PSA) ja sen perusteella
saadetty joukkoliikennelaki. Naméa saadokset maarittelevat, kuinka joukkoliikenteen palve-
lut tulee jarjestaa.

Joukkoliikenteen jarjestamisestd vastaavat alueellisesti toimivaltaiset viranomaiset, joita
Suomessa ovat kunnalliset viranomaiset ja ELY-keskukset. Sipoon alueen toimivaltaisena
viranomaisena on ollut HSL vuoden 2012 alusta. HSL vastaa Sipoon sisaisesta liikentees-
ta seka Sipoon ja muun HSL-alueen valisesta liikenteestd. ELY on toimivaltaisena viran-
omaisena HSL-alueen rajan ylittavassa liikenteessé, kuten esimerkiksi Helsingin ja Por-
voon valisessa liikenteessa.

Toimivaltainen viranomainen paattad joukkoliikenteen jarjestdmistavasta alueellaan. Toi-
mivaltaisen viranomaisen tehtéaviin kuuluu myd6s joukkoliikenteen palvelutason maarittely
alueellaan. Jos haluttu joukkoliikenteen palvelutaso syntyy ilman julkista rahoitusta el



ilman lippusubventiota tai liikenteen ostamista, viranomainen voi olla puuttumatta markki-
noiden toimintaan. Markkinaehtoisessa liikenteesséa viranomainen myoéntaa reittilikenne-
luvat joukkoliikennelain mukaisesti.

Suurimmassa osassa paikallis- ja lahilikenteen jarjestelmistd mukana on julkista tukea.
Viranomaisen tulee talléin jarjestaa likenne PSA:n mukaisesti sen sallimilla jarjestamista-
voilla. PSA-liikenteessa viranomainen kilpailuttaa likenteen ja tekee sopimukset liikenteen
hoidosta liikenteenharjoittajien kanssa. PSA-likenteessa viranomainen ottaa my0s vas-
tuun lippu- ja tariffijarjestelméstd, vaikka sen kaytannon toteutus on mahdollista jarjestaa
ostopalveluina. My®6s silloin kun liikenne hoidetaan paaosin markkinaehtoisesti, mahdolli-
nen taydentava ostoliikenne hankitaan PSA:n tai erityisalojen hankintalain (laki vesi- ja
energiahuollon, likenteen ja postipalvelujen alalla toimivien yksikéiden hankinnoista) mu-
kaisesti. Viranomaisen paatdksentekotilannetta havainnollistetaan seuraavassa kuvassa.

Toimivaltainen
viranomainen

tekee ratkaisun

Palvciutaso syntyy
markkinashtoisesti,
julkista tukea ei tarvita

Palvelulaso el synny marnkkinaehloisesl,
Larvilaan julkisla lukes

4

Palvelusopimusassetuksen mukaisesh jarestetty likenne (PSA)

Markkinaghtoinen malli

Tilaaja-hunitaasopinis

Reittiliikenneluvat i i PSANl lain
joukkoliikennalain Oma Hankintalain mukainen
mukainEn hankinta ja
'}:E'I"“'_’I"‘:JJH kilpailutus
tipariulu:s (kayttookeus
{bruttomailli) SLPUINLE)

mukaisest niot tuotanto

Kuva 1. Toimivaltainen viranomainen paattaa, milla tavoin palvelutasoltaan riittavat jouk-
koliikennepalvelut jarjestetaan.

2.1.3 Vaihtoehtoiset tavat jarjestaa liikenne

Siirtymaajan liikennointisopimuksiin perustuvat yksin- ja erityisoikeudet lakkaavat vuosina
2014-2019. Nykyinen linja-autoliikenteen jarjestamistapa ja nykyisella tavalla tuetut liput
eivat ole endd muuttuneen lainsaadanndn vuoksi laillisia. Kaytdnndssa tama tarkoittaa,
etta liilkenne on jarjestettava eri tavoin. Seuraavia jarjestamistapoja on kasitelty tarkemmin
litteessa 1:
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- puhtaasti markkinaehtoinen malli

- markkinaehtoinen malli tdydennettyna PSA:n keinoin
- bruttomalli

- kayttdoikeussopimukset

PSA:n keinoista ei kasitella oman tuotannon mallia, koska HSL:n eikd ELY:n tehtéviin
kuulu liikenteen harjoittaminen. Yleistéd saéantoad ei kasitella, koska se edellyttaisi valtio-
neuvoston paatostad. LVM on paattanyt, ettei yleistéa sdantoa valmistella.

2.2 Liikennekaytavat Sipoossa

Sipoon suunnan liikennekaytavia on hahmoteltu seuraavassa kuvassa. Kuvaan on otettu
keskeisimpia bussilikenteen yhteysvaleja ja esitetty paivatyypeittain [ahtéjen maarat.

51

S<  NikdiaPorvoo
MP 12,15, 52

AT

EniePes

Kuva 2. Sipoon bussiliikenteen liikennekaytavat. Mukana on vain keskeisimpia yhteysva-
leja. Liséksi ajetaan harvemmin muita reittejd. Luvut kuvaavat paivatyypeittain l[ahtomaa-
raé suuntaa kohden. Helsingin ja Porvoon vdlilla on esitetty l&hilikennevuorojen + pika-
vuorojen maaréat.
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Sipoon suunnan liikenteessé palvelutaso on paras Helsingin ja Porvoon vélisessa liiken-
teessa. Helsingin ja Porvoon vélinen liikenne jakautuu seuraaviin kokonaisuuksiin.

Arkipaivisin (ei lauantaisin) likenndidaan Helsingin ja Porvoon valilla moottoritietd
vuoroja 30 minuutin véalein. Ruuhka-aikaan vuorovéli on 15 minuuttia. Liikennetta
hoitaa nykyisin Porvoon Liikenne. Toimivaltaisena viranomaisena on ELY. Viikon-
loppuisin ei ajeta vakiovuoroliikennetta. Vuoroilla ei ole pysakkeja Sipoossa.
Helsingin ja Porvoon valilla kulkee moottoritieta pitkin paljon pikavuoroliikennetta,
jonka maara on melko sama kaikkina viikonpéaivind. Toimivaltaisena viranomaise-
na on ELY. Pikavuoroilla ei ole Sipoossa pysakkeja.

Uutta Porvoontieta liikkenndiddan 30 minuutin valein Helsingin ja Porvoon vélilla.
Ruuhka-aikaan vuorovéli on 15 minuuttia. lltaisin ja viikonloppuisin vuorovélit ovat
pidempia. Liikenteesta suurin osa on Porvoon Liikenteella. Liséksi vuoroja ajavat
Pohjolan Liikenne, Savonlinja-yhtiét ja Pukkilan Liikenne, joiden vuorot likennoivat
Porvoota pidemmadlle. Porvooseen jatkuessaan toimivaltaisena viranomaisena on
ELY.

Helsingin ja Porvoon Kilpilahden valilla likennbidd&n tyomatkaliikennetta. Nama
lahdot likenndivat moottoritietd, eika niilla siten ole pysakkeja Sipoon alueella.
Toimivaltaisena viranomaisena on ELY.

Muut Sipoon suunnan liikkennekaytavat ovat:

Helsinki-Nikkila-Porvoo/Pornainen. Liikenteesta vain 20 % paattyy nykyisin Sipoon
alueelle. Tarjonta on nykyisin hyvaa, mutta ilta- ja vilkkonloppuliikenne on osittain
erittain vahaista. HSL ostaa myo6héis-, y6- ja sunnuntailikennetté. Nikkilaa pidem-
malle, kuten Pornaisiin ja Porvooseen menevassa liikenteessa toimivaltaisena vi-
ranomaisena on ELY.

Kerava—Nikkil&-valin tarjonta on kohtuullista. HSL ostaa ma-pe ilta- ja lauantailii-
kennetta. Lisdksi HSL ostaa kesén arkipaivien liikennetta.
Nikkila—S6derkulla-vélin tarjonta on kohtuullista. HSL ostaa ma-pe ilta- ja lauantai-
likennetta. Nikkilasta Helsinkiin ajetaan Soderkullan kautta yksittaisia lahtéja,
useimmilla vuoroailla on vaihtoyhteys Helsinkiin Séderkullassa.
Nikkila—Pornainen-valilla liikenne on vahaista ja perustuu pitkalti Helsingin suun-
nan yhteyksiin, mutta myds Jarvenpaahan ulottuvaan lahinnd koulupaivisin ajetta-
vaan liikenteeseen.

Nikkilan ja Porvoon vélilla liikenne on kohtuullista. Tama lilkkenne koostuu nykyisin
Helsingisté ja Jarvenpaasta seka Pornaisista tulevasta liikenteesta. Pelkastaan
Nikkilan ja Porvoon vélilla liikkenndiva liikenne on vahaista.

Porvoossa sijaitsevaan Kilpilahteen ajetaan jonkin verran tydmatkayhteyksia Si-
poon kautta.

Gumbostrandiin, Eriksnasiin, Kalkkirantaan, Spjutsundiin ja Kitéhtn ajetaan lahin-
na koulumatkayhteyksia. Rannikkokylien vuoroista on vaihtoyhteys Uutta Porvoon-
tietd pitkin kulkeviin vuoroihin.
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Sipoon kannalta olennaisia yhteyksia muodostuu Uutta Porvoontietda (mt 170) likenngivis-
ta lahdoista. Nama palvelevat mm. Sdderkullaa ja koko Uuden Porvoontien varrella ole-
vaa asutusta. Voidaan olettaa, ettd Helsingin ja Porvoon vélia matkustavat asiakkaat kul-
kevat nopeilla moottoritievuoroilla arkipéivisin. Osa matkustajista kayttaa Uutta Porvoon-
tietd kulkevia vuoroja moottoritievuorojen sijasta esimerkiksi laht6- ja maarapaikkojen si-
jainnin perusteella. Suuri osa Helsingin ja Porvoon valin matkoista tehtaneen viikonloppui-
sin pikavuoroilla, mutta myds Uutta Porvoontieta liikennoivilla 1ahdailla.

Sipoon joukkoliikenteen paras palvelutaso muodostuu nykyisin liikenteestd, jossa toimival-
taisena viranomaisena on ELY.

2.3 Joukkoliikenteen jarjestaminen

2.3.1 Jarjestamistapojen vertailu

Sipoon suunnalle on tdman tyon perusteella tehty esitys liikenteen jarjestamisesta reitti-
pohjaisten kayttdoikeussopimusten kaltaisesti siten, ettd ensimmaisend vuonna sopimus
muistuttaa bruttomallia (HSL:n hallituksen paatés 11.12.2012). Liitteessa 2 on vertailtu eri
joukkoliikenteen jarjestamistapoja keskenaan. Nakokulmana vertailussa on ollut erityisesti
niiden soveltuvuus Sipoon bussiliikenteeseen. Siten vertailua ei voi suoraan soveltaa esi-
merkiksi muualle pdakaupunkiseudulle.

2.3.2 Ehdotus kayttdoikeussopimuksen kaltaisesta hankintamallista

Tybssd on paadytty esittamaan kayttboikeussopimuksen kaltaisen hankintamallin sovel-
tamista Sipoon suunnan bussiliikenteessa. Malli on pitkélti reittipohjaisen kayttdoikeusso-
pimuksen kaltainen. Reittipohjaisen kayttboikeussopimuksen suoran soveltamisen heik-
koutena ovat muutokset linjastossa ja osin lippujarjestelmasséa seka mahdolliset puutteet
nykyisissd matkustajamaaratiedoissa. Jos liikkennditsijan ansainta perustuisi lisaksi suo-
raan joko lipputuloihin tai nousumaardan ilman tarkistuksia, voisi muodostua tilanteita,
joissa joukkoliikenteen subvention muutosten my6té lippujen hintoja muutettaisiin ja lii-
kennditsijan tulot muuttuisivat liikennoéitsijasta rippumattomista syistd. Edella mainitut sei-
kat muodostavat liikenngitsijalle riskin, mink& vuoksi tarjouskilpailuun osallistuvien maaréa
voisi olla vahaisempi ja riski hinnoiteltaisiin tarjoukseen.

Esitetty jarjestamistapa pohjautuu reittipohjaiseen kayttdoikeussopimukseen. Tallbin
HSL:n alueella HSL voi maarittaa linjaston reitit. Liikennoitsija tekisi kuitenkin tarkemman
aikataulusuunnittelun. Reittipohjaisen kayttdoikeussopimuksen mukainen liikkenne voi jat-
kua HSL:n alueen ulkopuolelle, mikali liikennéitsija anoo tai on aiemmin anonut reittiliiken-
nelupia pidemmalle.
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Tarjouspyynnissa esitetaan reittipohjaisen kayttdoikeussopimuksen mukainen liikenne,
linjasto ja linjakohtaiset/yhteysvéleittaiset palvelutasot. Liikennoitsija ilmoittaa tarjoukses-
saan kiintean hinnan, jonka mukaan on valmis liikkenndim&éan tarjouspyynnossa esitetyn
palvelutason mukaisen liikenteen. Tarjouksessa liikennditsija esittaa lisdksi yksikkéhinnat,
joiden perusteella korvausta voidaan muuttaa liikennetarpeen muuttuessa. Lahtokohtai-
sesti ensimmainen vuosi ajetaan tarjouspyynnon palvelutasolla.

Ensimmaiseltéd vuodelta liikkennditsijalle maksetaan sen tarjouksessa esittdma kiinted
summa (joka tarkistetaan indeksilld). Ensimmaisen vuoden aikana lasketaan liikenteessa
tehdyt nousut.

Toisesta vuodesta alkaen tarjouksessa ilmoitetusta kiintedsta summasta jatkossa makse-
taan:

o 70 prosenttia kiinteana korvauksena (kiintea korvaus sidotaan indeksiin) ja

) 30 prosenttia nousijamaaraan perustuvana korvauksena.
Nousukorvaus lasketaan kaavalla:

o nousukorvaus eur/nousu = 1. vuoden korvaus * 0,3

1. vuoden nousumaara

Jos matkustajamaéaré pienenee ensimmaiseen vuoteen verrattuna, kokonaiskorvauskin
pienenee. Vastaavasti matkustajamaaran noustessa liikenngitsijan tulot kasvavat (ks. seu-
raava kuva). Kun lippujen hinnat muuttuvat, muutetaan nousukorvausta vastaavalla suh-
teella. Jos lippujen hinnat esimerkiksi nousevat 5 %, myos nousukorvausta korotetaan 5
%. Nousukorvauksen tavoitteena on motivoida liikenngitsijaa toimimaan siten, etta mat-
kustajamaarat kasvaisivat.
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::_';':_:i- 2. vuosi, kiinted korvaus 70 % ja nousumiariin perustuva osa
iin ]
F 3
korvaus ! ) . .
100 % Skenaario Z: Skenaario 3: nousujen
Skenaario 1: nousujen maard W maara 1_wvuoteen
r—"—i nousujen maara verrattuna

1. vuoteen kuin 1. vuonna
verrattuna

Lllkennditsljén saama korvaus / vuosl

1. vuasi 2. vuosi

Kuva 3. Yksinkertaistettu kaavio 2. vuoden nousumaaran (matkustajamaaran) vaikutuk-
sesta liikennditsijan saamaan korvaukseen. Kaaviossa ei ole otettu huomioon indeksi-
korjauksia eikd matkalippujen hinnanmuutoksista johtuvia korjauksia.

Kun liikennettd on tarpeen muuttaa tilaajan aloitteesta tai matkustajamaaéarien oleellisesti
muuttuessa, kaytetdan tarjouksessa ilmoitettuja yksikkohintoja. Tarjouksessa pyydetaan
ainakin yksikkdhinta autopdaivalle ja linjakilometreille, mahdollisesti myds linjatunneille.
Tarjouksessa ilmoitettuja yksikkohintoja tarkistetaan indeksilla.

Sisdisen lilkkenteen osalta nousukorvaus voisi olla pienempi kuin kuntarajan ylittavassa
seutuliikenteessa. Sisdinen liikenne on lahinna koululaisliikennetta, jota on ajettava joka
tapauksessa. Suurimmat muutokset voivat aiheutua kouluverkon muutoksista. Sisadisessa
likenteessa on pieni potentiaali matkustajamaarien muutoksiin. Seutuliikenteessa matkat
ovat pidempia kuin sisdisessa liikenteessa, jolloin yhdesta noususta aiheutuva kustannus
on seutuliikenteessa keskimaarin suurempi.
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Selvitystydssa pohdittiin myds mallia, jossa nousukorvaus olisi lasten matkoista pienempi
kuin aikuisten matkoista. Tahan ei kuitenkaan ole laskennallisia perusteita, koska liiken-
ndinnin kustannukset eivét riipu siitd, kuljetetaanko lapsia vai aikuisia. Nousukorvaus ei
ole mitenk&an sidottu siihen, kuinka paljon matka asiakkaalle maksaa.

Jos nousukorvaus maksetaan erisuuruisena erilaisista matkoista, esimerkiksi mainituista
sisdisista ja seutumatkoista, on jatkossa maaritettdva periaatteet, miten erilaiset nousut
maaritellaén, ja mikd on korvausten suhde. Esimerkiksi jako sisdiseen ja seutuliikentee-
seen voidaan tehda sen perusteella, onko nousu tehty seutulinjalla vai siséisella linjalla,
tai monimutkaisemmalla tavalla, joka ottaa huomioon sen, mihin matkustaja on menossa
(matkustaja voi tehda seutulinjalla sisaisen matkan). Sisdisen ja seutuliikenteen nousu-
korvausten suhdetta maaritettdessa taas voidaan huomioida esimerkiksi keskimaaraiset
matkanpituudet tai reittien pituudet.

Jatkotyoskentelyssa on tarpeen tarkistaa, tarkistetaanko korvauksia kuukausittain vai
vuosittain linja-autoliikenteen kokonaiskustannusindeksin tai sopimusliikenteen indeksin
mukaisesti. Lisaksi on paatettava, milla tavoin lippujen hintojen keskimaéardinen muutos
lasketaan.

Ehdotettuun malliin sisaltyy tilaajan kannalta riski, etté liikkennditsija yrittaisi keinotekoisesti
lisatd nousujen maaraa ensimmaisen vuoden jalkeen. Liikennditsija voisi esimerkiksi en-
simmaisena vuonna hoitaa liikkennettad valinpitamattémasti ja panostaa matkustajapalve-
luun vasta toisena vuotena tarkoituksena ndin pitdd ensimmaiseen vuoden matkustaja-
maéara alhaisena. Taté voidaan ehkaistd valvomalla laatua erityisen huolellisesti ensim-
maisena vuonna.

2.3.3 Joukkoliikenteen jarjestamistapa Sipoossa

Ehdotuksessa Sipoon suunnan bussilikenteen esitetaan koostuvan reittipohjaisesta kayt-
téoikeussopimuskokonaisuudesta. Kohde koostuisi seuraavista kokonaisuuksista:

- Sdderkulla—Itdkeskus, maantien 170 suuntainen liikenne

- Gumbostrandin, Immersbyn, Eriksnasin, Kalkkirannan, Boxin, Kiton, ja Spjutsundin

likenne

- Paippisten, Linnanpellon, Savijarven liikenne

- Kerava—Nikkila—So6derkulla

- Helsinki—(Myyras)—Nikkila
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Kuva 4. Ehdotus Sipoon bussiliikenteen jarjestamistavoiksi. Kuvassa on esitetty vain kes-
keisimmat yhteysvalit. Liséksi liikennetta kayttdoikeussopimuksella tdydennetaan joillakin
kysynnaltaan vahaisilla reiteilla.

Kayttboikeussopimukset ovat reittipohjaisia, jotta HSL voi vaikuttaa linjaston selkeyteen ja
reitteihin alueellaan. Esimerkiksi Nikkildssa on tarkeda voida vaikuttaa reitteihin, jotta Hel-
sinkiin lahdettaessa linjat likenndivat mm. Itdisessa Jokipuistossa aina samalta puolelta
katua. Lisaksi on tarpeen vaikuttaa reitteihin mm. Myyraksessa linjaston synergiaetujen ja
koulumatkayhteyksien vuoksi. My6s ensisijaisesti koululaisliikennetta palvelevat yhteydet
olisivat mukana samassa reittipohjaisessa kayttdoikeussopimuskokonaisuudessa. Tar-
jouspyynnéssa voidaan esittaa vaatimuksia sovittaa aikataulut koulujen alkamis- ja paat-
tymisajat huomioiden seka junien vaihtoyhteydet huomioiden. Kayttdoikeussopimuksin
liikennoitava liikenne voi jatkua reittilikenneluvilla edelleen pidemmalle, esimerkiksi Nikki-
lastd Pornaisiin tai Soderkullasta Porvooseen. Seuraavassa taulukossa on tarkasteltu
reittipohjaisen kayttooikeussopimuksen hyotyja, haittoja ja haasteita eri yhteysvéleilla.
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Taulukko 1. Reittipohjaisen kayttdoikeussopimuksen hyotyjd, haittoja ja haasteita Helsin-
gin ja Soderkullan seka Sdderkullan etelapuolisilla alueilla ja Kerava—Nikkila—Séderkulla-

liikenteessa seka Helsinki—Nikkila-liikenteessa.

+ R-KOS antaa mahdolli-

- Reittipohjainen KOS rajoittaa

KOS on sopimus-

ode 3 suuden tilaajalle vaikuttaa | liikennditsijan suunnitteluvapautta | muotona uusi, mika
linjaston selkeyteen alueelliseen KOS:een verrattuna vahentaa liikennoit-
+ Kysynnaltadn merkitta- | - Jarjestamistapa on todennakoi- | sijéiden kiinnostus-
va vdli, jolle KOS on luon- | sesti erilainen Helsingin ja S6der- | ta tarjouskilpailuun
teva kullan sek& Sodderkullan ja Por- ja lisaa riskeja.
+ Liikenne voi jatkua ME- | voon vélilla. Haasteena on
likenteena reittilikennelu- | - Jos Helsingin ja Porvoon vélille muodostaa riittdvan
vin pidemmaélle Porvoon syntyy merkittavasti Soderkullan yksinkertainen tar-
suuntaan. kautta likenndivaa markkinaeh- jouspyynto, jotta
toista liikennetta, KOS:een kuu- muodostuisi aitoa
lumattomassa liikenteessa eivat kilpailua.
kay HSL:n
ode 8 + Liikenne koostuu paa- - Liikenteessa ei ole tavoiteltavis-
SEETI6] RIS osin koulumatkayhteyksis- | sa matkustajamaarien merkitté-
alueet ja ta ja palvelee kunnan vaa kasvua, jolloin sopimus ei ole
erava sisdisia yhteyksia. KOS:n luonteinen.
3 + Kun Helsingin suuntai-
6de 3 nen liikenne on samassa

Hki Nikkila

sopimuksessa, on vaihto-
yhteydet todennékdisem-
min sovitettavissa toimi-
viksi.

+ R-KOS antaa mahdolli-
suuden tilaajalle vaikuttaa
linjaston selkeyteen
(esim. ltaisessa Jokipuis-
tossa ajetaan aina sa-
maan suuntaan)

+ Antaa mahdollisuuden
synergiaetujen saavutta-
miseen ja koulumatkayh-
teyksien sovittamiseen
Vantaan ja Sipoon rajalla
+ Kysynnaltaan kohtalai-
nen vali, jolle KOS on
luonteva

+ Liikenne voi jatkua ME-
likenteena reittilikennelu-
vin pidemmalle Jarven-
paan, Pornaisten tai Por-
voon suuntaan.

- Reittipohjainen KOS rajoittaa
likennéitsijan suunnitteluvapautta
alueelliseen KOS:een verrattuna
- Jarjestamistapa voi olla erilainen
Helsingin ja Nikkilan seka Nikkilan
ja Jarven-
paan/Pornaisten/Porvoon véleilla.
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HSL:n rajan ylittdvassa liikenteessa toimivaltaisena viranomaisena on Uudenmaan ELY-
keskus, joka paattaa liikkenteen jarjestamistavasta mm. Nikkilastd Jarvenpaahan, Pornai-
siin ja Porvooseen sekd Helsingin ja Porvoon vdlisesta liikkenteesta. Jos Sdderkullan ja
Nikkilan sekéa Sipoon kuntarajan vdlille ei muodostu markkinaehtoisesti riittavaa liikennetta
eikd ELY osta tdydentavaa ostoliikennettda maaritetyn palvelutason toteutumiseksi, voi
HSL ostaa taydentavaa liikennetta esimerkiksi koulumatkayhteyksia varten.

Tyodssa on tarkasteltu my6s muita vaihtoehtoisia jarjestamistapamalleja, joita ei ole kui-
tenkaan esitetty sovellettavaksi. Liitteessa 3 on kayty |&pi muut vaihtoehtoiset jarjestamis-
tapamallit ja esitetty perusteet, joiden vuoksi niita ei ole suositeltu.

2.4 Lippujen kelpoisuus ELY:n toimivaltaan kuuluvassa liikenteessa

ELY:n toimivaltaan kuuluva liikenne voidaan jarjestaa joko markkinaehtoisesti tai palvelu-
sopimusasetuksen (PSA) mukaisesti. Markkinaehtoisen liikenteen hinnoittelu on vapaata.
Viranomaiset eivat voi antaa suoraa tai epasuoraa tukea liikenteelle tai liikennditsijalle
markkinaehtoisessa liikenteessa, koska kaikessa julkisessa rahoituksessa on sovellettava
PSA:ta. Lippujen hinnat maaraytyvat siten markkinaehtoisesti.

Markkinaehtoisessa liikkenteessd HSL ja liikennditsija voivat tehda yhteistydsopimuksen,
jossa HSL:n lipputuotteet kayvat markkinaehtoisessa liikenteessa. Yhteistydsopimuksen
syntyminen edellyttdd sek& toimivaltaisen viranomaisen (HSL) etta liikennditsijin suostu-
musta. HSL maksaa liikennditsijalle kustakin noususta asiakkaan nousua kohden maksa-
man lipputulon verran. Tata varten on tarpeen laskea, kuinka paljon asiakkaan maksama
hinta kustakin noususta on (lipun hinta/nousumaard). Asiakkaan nousun hinnan laskemis-
ta varten on tarve tehda myos lippulajitutkimuksia. Kun liikennditsijalle maksetaan vain
asiakastulo, katsotaan, ettei liikennditsija saa talléin julkista tukea. Jos tuki olisi suurempi
kuin asiakkaan nousun hinta, kyse olisi julkisesta rahoituksesta, jota ei voida antaa mark-
kinaehtoisessa liikenteessa. Liikennditsijoita ei voida kuitenkaan velvoittaa liittymaan yh-
teiskayttdiseen lippujarjestelmaan. Jos puolestaan viranomainen jarjestaa liikenteen
PSA:n mukaisesti, ei paallekkaiselle liikenteelle ole viranomaisen nakokannalta tarvetta,
jos riittdva palvelutaso jo jarjestetddn PSA:n mukaisesti.

Jos ELY paattaa jarjestaa liikenteen osin tai kokonaan PSA:n mukaisesti, voivat PSA-
likenteessd kayda myds HSL:n lipputuotteet. ELY on mukana Piletti-
lippujarjestelmahankkeessa, joka on keskisuurten kaupunkiseutujen ja ELY-keskusten
yhteishanke PSA-liikenteen lippujarjestelmaksi. HSL:n lipputuotteiden kelpoisuus ELY:n
jarjestamassa PSA-liikenteessa edellyttad sopimusta HSL:n ja ELY:n valilla. Seka HSL:n
etta Piletti-jarjestelmén tavoitteena on avoimiin rajapintoihin perustuva lippujarjestelma.
Lippuyhteistydlle ei ole estettd, vaan se edellyttda vain yhteistyota.
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3 Suunnittelun lahtékohdat Sipoossa

3.1  Nykyiset vaesto- ja tyopaikkatiedot

Sipoossa asui 18 700 henke& vuoden 2012 lopussa. Asukasluku kasvoi 1,2 prosenttia
vuonna 2012. Vaestd on keskittynyt paaasiassa Nikkilddn ja Soderkullaan. Vaestomaarat
ruuduittain ja tiesuunnittain vuonna 2011 on esitetty seuraavissa kuvissa.®

Sipoossa tyOpaikkakeskittymét ovat Nikkilassd ja Soderkullassa. Tarkead tydnantaja on
Arla Ingmanin tehdas Massbyssa. Nikkilasta lanteen sijaitsevan Bastukarrin alueen ty6-
paikkamaara kasvaa jatkuvasti alueen kehittyessa, nykyisin tydpaikkoja on noin 550. Si-
poon ty6paikat ruuduittain vuonna 2011 on esitetty kuvassa 7.

Vuonna 2010 Sipoon tydpaikkaomavaraisuus oli 58 % ja tytpaikkojen maaré noin 5 000.
Paakaupunkiseudulle pendeldi 4 500 henked eli 52 % tydssakayvista®. Porvoon puolella
l&hella Sipoon rajaa sijaitsee Kilpilahden teollisuusalue, jolla on noin 4 000 tydpaikkaa.

! Tilastokeskus, Sipoon kunta; http://sipoo.fiffiltietoa_sipoosta/avainluvut
? Uudenmaan liiton tietopalvelu, alkuperainen lahde Tilastokeskus;
http://tietopalvelu.uudenmaanliitto.fi/ Tyomarkkinat/fi_Fl/tyomarkkinat/


http://tietopalvelu.uudenmaanliitto.fi/Tyomarkkinat/fi_FI/tyomarkkinat
http://sipoo.fi/fi/tietoa_sipoosta/avainluvut
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Kuva 5. Sipoon vaestomaarat ruuduittain vuonna 2011 (YKR).
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Kuva 7. Sipoon tydpaikkamaarét ruuduittain vuonna 2009 (YKR). Huom. Bastukarrin tyo-
paikka-alueen logistiikkakeskus otettiin kayttdon vasta kesalla 2012.
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3.2  Maankayttdsuunnitelmat

Lyhyelld noin viiden vuoden tahtdimelld uusia asukkaita tulee seka Sdderkullaan noin
2 000 etta Nikkilaan noin 2 000 asukasta. Muualle tulee uusia asukkaita niin hajanaisesti,
ettd silla ei ole vaikutusta joukkoliikenteen suunnitteluun. Hieman pidemmalla tahtaimella
suunnitelmat ovat epavarmempia. Sipoon kunnan alustavan laskelman mukaan kunnan
vakimaara voisi kasvaa vuodesta 2012 vuoteen 2020 mennessa 8 000 hengella eli jopa
40 prosentilla. Kasvuvauhdista riippumatta kasvu keskittyisi Nikkilan ja Séderkullan ympéa-
ristoon, Eriksnasiin, Majvikiin ja Talmaan. NikkilAss&é uutta asutusta on tulossa ainakin
Itédisen Jokipuiston ité- ja pohjoispuolelle ja Eriksnasissa nykyisen asutuksen itdpuolelle.

Tyopaikkojen osalta Bastukarr on tarkea kasvava ja kehittyva alue. Nykyisin siella on noin
550 tyopaikkaa. Maaran arvioidaan olevan noin 700 vuonna 2015 ja 2 000-3 000, kun
alue on valmis.

Sipoon ja Porvoon rajalle on suunniteltu uutta isohkoa ty6paikka-aluetta, jonka yritykset
keskittyisivat ymparistdtekniikkaan. Sipoon puolella rajaa valtuusto on 28.2.2011 hyvak-
synyt Boxin osayleiskaavan. Siind on varaus tyopaikka-alueelle moottoritien pohjoispuolel-
la ja teollisuusalueelle moottoritien eteldpuolella.

3.3 Joukkoliikenteen infrastruktuuri

Nikkilan nykyinen linja-autoasema sijaitsee Iso Kylatie 30:ssa. Rahtitoimintojen maara ja
lippujen myynti on melko vahaisia, minka vuoksi Nikkilassa on vain Matkahuollon asia-
miespiste. Linja-autoasema on hiukan sivussa nykyisesta kuntakeskuksesta, minka vuoksi
on tutkittu korvaavan katuterminaalin sijoittamisvaihtoehtoja

Sipoon nykyisisté bussireiteistd osa kulkee teilld, jotka soveltuvat huonosti bussiliikenteel-
le mm. kapeuden takia. Teiden kuntoon on kiinnitettava erityista huomiota, jotta ne pysy-
vat bussilla ajettavassa kunnossa, ja ettd busseilla voidaan ajaa sellaista vauhtia, etta
joukkoliikenteen nopeus on kilpailukykyinen. Esimerkiksi Talmankaari on kunnan hoidossa
oleva kapea tie, jonka leventaminen nopeuttaisi bussiliikennetta. Marsbackantie on yksi-
tyistie, jonka kunnossapidosta on sovittava tienhoitokunnan kanssa. Marsbackantie on
niin kapea, etté bussit eivat mahdu kohtaamaan. Samoin on muita teitd, esimerkiksi Bo-
xintie, joiden talvikunnossapitoon on kiinnitettava erityista huomiota.

Sipoonlahden levahdysaluetta ovat paikalliset asukkaat ehdottaneet liityntapaikaksi moot-
toritietd Porvoon suunnasta Helsinkiin kulkeville vuoroille. Paikka voisi sindnsa toimia lii-
tyntapysakaointipysakkina, mutta matkustajien ottaminen kyytiin hidastaisi vuoroja niin pal-
jon, etté ainakaan tahan asti liikennoitsijat eivat ole halunneet siina pysahtya. Jos liikenne
Porvoon ja Helsingin valilla jarjestetddan markkinaehtoisesti, ei liikkennditsijoitd voida vel-
voittaa tekemaan ylimaaraista mutkaa reittiin.
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3.4  Nykytilanteen linjasto

Sipoon suunnalla paéosa liikenteesta perustuu siirtymaajan liikkenndintisopimuksiin, jossa
on tehty lippuyhteistyd nk. U-sopimuksella. HSL:n alueella liikenndiddéan nykyaan U-
likenteessa:
- Helsingin ja Nikkilan suunnan liikenteessa linjoja 760-777
- Helsingin ja S6derkullan suunnan liikenteessa linjoja 830-870
- Sipoon sisdisessa liikenteessa ja Keravan seka Jarvenpaan suunnan liikenteessa
linjoja 950-966

Lahtoja on nykyisin arkipdivisin 238, lauantaisin 111 ja sunnuntaisin 68. HSL:n alueella
liikennoéitavien Sipoon suunnan U-linjojen arvioidut linjakilometrit ovat noin 2,1 miljoonaa
kilometri& vuodessa.

Liikenndintikustannuksia on arvioitu kayttamalla nykyisten HSL:n kilpailuttamien Keravan
suunnan seutulinjojen (633, 738 ja 973 seka 611) seka Itd-Vantaan sisdisten linjojen (71,
72, 73 ja 77) keskimaaraisia liikennodintikustannuksia. Naiden linjojen on oletettu vastaa-
van keskinopeudeltaan, liikenndintiajoiltaan, autopdivien kaavioiden, ruuhka- ja paivalii-
kenteen suhteiden ja kaluston (2-akselista, ei teleja) osalta Sipoon suunnan linjoja. Linja-
kilometreilla painotetuksi keskimaaraiseksi kustannukseksi on saatu 2,76 eur/km (alv O
%). Vuosittaisiksi liikenndintikustannuksiksi on arvioitu talla perusteella 5,8 miljoonaa eu-
roa. Suurin osa liikenteesta jatkuu nykyisin Sipoota pidemmalle esimerkiksi Porvooseen ja
Pornaisiin. Edella olevat arviot eivat sisélla pidemmalle ulottuvan liikenteen osuutta linjaki-
lometreista eivatka liikennodintikustannuksista. Seuraavassa kuvassa on esitetty kustan-
nusten jakautuminen linjoittain.

Liikkenndintikustannukset, nykytilanne, eur/v
3 000 000
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500 000
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Kuva 8. Sipoon suunnan U-linjojen HSL-alueella liikenngitavan osuuden arvioidut liiken-
nointikustannukset.
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HSL:n matkakorttiaineistosta on ollut saatavissa reittikohtaisesti nousumaaria kesasta
2012 alkaen. Alla olevaan aineistoon on poimittu syyskuun kahden ensimmaisen viikon
nousumaaratietoja. Aineisto on todennékdisesti osin puutteellista ja voi sisaltda joidenkin
linjojen osalta liian pienid nousumaaria.
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Kuva 9. HSL:n matkakorteilla tehdyt nousut linjoittain syyskuun 2012 kahden ensimmai-
sen viikon ajalta. Tiedoissa on puutteita.

Merkittava osa Sipoon suunnan liikenteen siirtyméaajan liikenndintisopimuksista on paat-
tymasséa vuonna 2014. Seuraavassa kuvassa on esitetty eri vuosina paattyvien siirtyma-
ajan sopimusten sisaltamat lahtomaarat linjoittain ja paattymisvuosittain. Aineistossa saat-
taa olla virheita.
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Kuva 10. Siirtymé&ajan sopimusten paattyminen linjoittain ja ko. vuonna p&aéttyvien sopi-
musten lahtomaarat linjoittain. Lahtbaineistossa saattaa olla puutteita.

3.5  Koulut ja muut julkiset palvelut

Peruskoulut

Sipoon peruskouluilla on laajat oppilaaksiottoalueet mm. koska suomea ja ruotsia aidin-
kielendén puhuville on eri koulut ja koska kunta on pinta-alaltaan suuri. Nain myds koulu-
matkat ovat pitkia osalla oppilaista. Sipoossa on yksi ruotsinkielinen ylakoulu. Peruskoulut
on listattu alla olevissa taulukoissa. Seuraavassa kuvassa on esitetty Sipoon nykyinen

kouluverkko.

Taulukko 2. Sipoon suomenkieliset alakoulut ja niiden sijainnit.

koulun nimi ‘ taajama ‘ osoite

Jokipuiston koulu Nikkila Pilvilinnantie 7

Leppatien koulu (kielikylpykoulu) Nikkila Katajatie 12

Lukkarin koulu Nikkila Lukkarintie 2

Talman koulu Talma Satotalmantie 11
Sipoonlahden koulu Soderkulla Opintie 6 / Neiti Miilin tie 5




Taulukko 3. Sipoon ruotsinkieliset alakoulut ja niiden sijainnit.
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koulun nimi taajama osoite

Borgby skola Borgby/Linnanpelto Linnanbrinken 12
Boxby skola Box Spjutsundsvagen 71
Gumbostrands skola Gumbostrand Gumbovagen 210
Kyrkoby skola Nickby/Nikkila Stora Byvagen 3
Norra Paipis skola Norra Paipis/Pohjois-Paippinen | Paipisvagen 1098
Salpar skola Kalkstrand/Kalkkiranta Salparvagen 11
Soderkulla skola Soderkulla Lardomsvagen 6

Sodra Paipis skola

Sddra Paipis/Etela-Paippinen

Skolbacken 50

Talmassa sijainnut Martensby skola on lakkautettu vuonna 2012.

Taulukko 4. Sipoon suomenkieliset ylakoulut ja niiden sijainnit.

koulun nimi taajama osoite
Sipoonlahden koulu Sdderkulla Neiti Miilin tie 5
Sipoonjoen koulu Nikkila Pohjoinen Koulutie 4

Taulukko 5. Sipoon ruotsinkieliset ylékoulut ja niiden sijainnit.

koulun nimi

taajama

osoite

Kungsvagens skola

Nickby/Nikkila

Stora Byvagen 8

Taulukko 6. Sipoon lukiot ja Keuda Sipoo

koulun nimi taajama osoite

Sipoon lukio Nickby/Nikkila Iso Kylatie 14
Sibbo gymnasium Nickby/Nikkila Stora Byvagen 6
Keuda Sipoo Nickby/Nikkila Iso Kylatie 14
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Kuva 11. Sipoon nykyinen peruskouluverkko (Martensby skola on lakkautettu elokuussa
2012) (JULKI-Julkisen lahipalveluverkon vaikutukset kestdvaén liikkkumiseen, luonnos

3.5.2012).

Muut palvelut

Sipoon suomen- ja ruotsinkieliset lukiot sekd Keuda Sipoo sijaitsevat Nikkilassa. Sipoon
kannalta merkittavia ammatillisia oppilaitoksia on Jarvenpaasséa ja Porvoossa seka paa-
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kaupunkiseudulla. Mm. verotoimisto ja sairaala sijaitsevat Porvoossa.
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Koulukuljetukset

Sipoon kunta jarjestaa oppilaalle koulukuljetuksen, jos perusopetuslaista ja Sipoon kun-
nan sivistysvaliokunnan hyvaksymista koulukuljetusperiaatteista® maaraytyvat ehdot tayt-
tyvat.

Perusopetuksessa Sipoon kunta jarjestaa oppilaan koulukuljetuksen, tai korvaa huoltajalle
koulumatkakustannuksia, jos koulumatka on yli 5 km. Vuosiluokilla 1, 2 ja 3 kuljetus jarjes-
tetdan kirjallisen anomuksen perusteella, mikali koulumatkan pituus on yli 3 km, tai jos
koulumatkalla on sivistysvaliokunnan p&atoksen mukaan vaaralliseksi luokiteltu tieosuus.

Koulukuljetukset hoidetaan ensisijaisesti korvaamalla oppilaalle julkisen liikenteen kaytto.
Tilausliikennettd kaytetéd&n vain, jos joukkoliikennetta ei ole. Kuljetus voidaan jarjestaa
my06s vain osalle matkasta. Oppilaan tulee varautua kulkemaan omin neuvoin, eli esimer-
kiksi kavelem&an joukkoliikenteen pyséakille tai muuten kuljetusreitin varteen vuosiluokilla
1-6 2 km ja vuosiluokilla 7-9 3 km. Taten jarjestetty paivittainen koulumatka odotuksineen
saa kestaa enintdan 2,5 tuntia tai 3 tuntia, jos oppilas on lukuvuoden alkuun mennessa
tayttanyt 13 vuotta.

Koulujen sijainnista ja oppilaiden &idinkielesta johtuen Sipoon kouluihin tullaan pitkiakin
matkoja eri suunnista. Lisdksi koulujen alkamis- ja paattymisajat vaihtelevat, sek& muuttu-
vat lukuvuoden aikana.

Suurin osa oppilaista, joilla on oikeus kunnan tarjoamaan koulukuljetukseen, noin 1 000
oppilasta, kulkee koululaislipuilla (HSL:n matkakorteilla) kaikille avoimessa joukkoliiken-
teessa. Siksi on tarkeaa, etté nykyiset koululaisten kayttamat vuorot voidaan sailyttaa tai
tarjota vastaavat yhteydet. Nykyisissa aikatauluissa olevia aukkoja olisi hyva pystya paik-
kaamaan, jotta yhteyksia eri suuntiin olisi tarjolla yleisimpina aikoina, kun koulupivat al-
kavat ja paattyvat.

Erilliset koulukuljetukset

Erillisissa koulukuljetuksissa, eli kunnan tilaamissa tilausajoissa linja-autolla tai taksilla, on
noin 200 oppilasta. Naista noin puolet on sellaisia, jotka pitéda joka tapauksessa kuljettaa
erillisilla kuljetuksilla. Lisaksi tilausajoissa kuljetetaan esikoululaisia. Avoimen joukkoliiken-
teen palvelutason parantaminen ei mahdollista merkittavia saastoja erillisistd koulukulje-
tuksista. Keskeista on, etta nykyinen palvelutaso sailyy. Palvelutasoa voidaan parantaa
siten, ettd bussit kulkevat joka tunti koulujen alkamis- ja paattymisaikoina. Tama osin tu-
kee myo6s tydmatkayhteyksien parantamista.

® Sipoon kunnan peruskoulujen ja esiopetuksen koulukuljetussuunnitelma ja kuljetusperiaatteet,
Sipoon kunta, Sivistysvaliokunta, § 45, 21.5.2012
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3.6 Joukkoliikenteen rahoitus

Sipoon kunta on ollut HSL-kuntayhtyman jasen vuodesta 2012 alkaen. Sipoon joukkolii-
kenteen lipputulo- ja julkisen rahoituksen koostumista on esitelty seuraavassa taulukossa.

Taulukko 7. Sipoon kuntaosuuden muodostuminen vuonna 2012.

HSL, tilinpaatds HSL, talousarvio

2012 [milj. eur] 2012 [milj. eur]
Sipoon osuus operointikustannuksista 1,76 2,41
Sipoon osuus kokonaiskustannuksista 2,00 2,59
Sipoon osuus lipputuloista N 1,03 1,12
Kuntaosuus ennen vahennyksia 0,97 1,47
Valtion joukkoliikennetuki 0,13 0,14
Lopullinen kuntaosuus 0,84 1,34

Vuoden 2012 ennakoitu ja toteutunut kuntaosuus ja vuosien 2013-2015 taloussuunnitel-
massa esitetyt kuntaosuudet on esitetty seuraavassa taulukossa.

Taulukko 8. Sipoon HSL:n kuntaosuuden ennuste talousarviossa vuodelle 2012, tilinp&aa-
toksen 2012 kuntaosuus seka taloussuunnitelmassa 2013—-2015 esitetyt osuudet. Talous-
suunnitelmassa ei ole huomioitu tassa tydssa esitetyn linjastosuunnitelman kustannus-
muutosarvioita.

kuntaosuus [eur/vuosi]
1 340 000 (talousarvio 2012), 840 000 (tilinpaatds 2012)
1 689 000
1678 000
1817 000

Sipoon kunta on talousarvioita koskevassa lausunnossaan edellyttanyt, etta sisaisten lip-
pujen hintoja nostettaisiin. Keskeisena tavoitteena on esitetty, ettd joukkoliikenteen sub-
ventioaste tulisi pitdd ennallaan (kunnan maksuosuus ei saisi ylittda 50 prosenttia koko-
naiskuluista).

Sipoon kunta kuuluu toistaiseksi-myds Keski- ja Itd-Uudenmaan seutulippualueisiin. Nais-
td aiheutuu kunnalle kustannuksia, noin 26 000 euroa/vuosi, josta Uudenmaan ELY-
keskus maksaa kolmanneksen.

Bussiliikenne perustuu nykyisin siirtymaajan liikkenndintisopimuksiin. HSL ei suunnittele
eika tilaa Sipoon alueella bussilikennetta. Arvo- ja kausilippujen kayton mukaisesti HSL
maksaa korvauksia liikennoitsijoille. HSL:n kanssa tehdyn yhteistydsopimuksen myoéta
lippujen hintoja on alennettu, minka myota matkustajamaarat ovat kasvaneet ja lipputuen
tarve on kasvanut. Vuonna 2010 Sipoon joukkoliikenteessa tehtiin 2,76 miljoonaa matkaa.
Vuonna 2012 matkoja tehtiin 3,17 miljoonaa eli noin 15 prosenttia vuotta 2010 enemman.
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Liikenteen jarjestamistavan muuttuessa matkustajamaarien kasvu ei enda vastaavassa
suhteessa lisda kunnan joukkoliikenteen kustannuksia. Jos palvelutason mukainen liiken-
netarjonta riittdd kapasiteettinsa puolesta, on joukkoliikenteen kayton kasvu kunnalle kan-
nattavaa. Matkustuksen kasvun my6ta keskimaarin puolet kuluista saadaan jatkossakin
lipputuloista, mutta ainoastaan 30 % on matkustajamaaraan perustuvaa muuttuvaa kor-
vausta liikennoitsijélle.

Avoimen joukkoliikenteen tuen lisaksi Sipoon kunta maksaa muita henkilokuljetuksia, ku-
ten opetustoimen ja sosiaalitoimen kustannuksia.

Linjastosuunnitelmassa on arvioitu HSL:n alueella liikennditéavien Sipoon suunnan U-
linjojen suoritteita. Nailla linjoilla HSL-alueella liikennodidaan noin 2,1 miljoonaa linjakilo-
metria vuodessa. Taman kustannuksiksi on kohdassa 3.4 arvioitu 5,8 miljoonaa euroa
vuodessa.

Sipoon lipputuloiksi on arvioitu 1,39 miljoonaa euroa vuoden 2013 talousarviossa. Lisaksi
Sipoon joukkoliikenteen osalta valtionapu on 135 000 euroa. Nain ollen joukkoliikenteen
toimintamenot ovat 3,21 miljoonaa euroa. Lippulajitutkimuksen perusteella Sipoon suun-
nan liikenteesta on 70 % Sipoolle aiheutuvia kustannuksia. Siten HSL-alueen liikennéinti-
kustannukset Sipoon suunnan U-liikenteesta olisivat noin 3,4 miljoonaa euroa. Nain ollen
nykyisten U-linjojen liikenndinnista jaava erotus 2,4 miljoonaa euroa koostuu liikennoitsi-
joiden myymista kertalipuista, Matkahuollon lipputuotteista sek& Sipoota pidemmalle
suuntautuvien matkustajien lipputuloista ja muista seutulipputuotteista. On myds hyvin
mahdollista, etté arvioitu kilometrikustannus 2,76 eur/km on jonkin verran liian korkea ny-
kyiseen liikenteeseen.

Uuden linjaston my6ta Sipoon maksuosuuden on haarukoitu olevan vélilla -0,5 miljoonaa
euroa ja +1,0 miljoonaa euroa verrattuna HSL:n vuoden 2012 talousarvioon. Sipoon mak-
suosuuteen vaikuttaa se, minka verran ELY-keskus aikoo hankkia liikennettd ja milla ta-
voin ELY:n hankkiman liikenteen kustannukset jaetaan. Lipputulojen on arvioitu kasvavan
nykyisesta 25 prosenttia, kun myds kertalippumatkustajista saadaan lipputulot. Kertalippu-
jen lipputuloksi on arvioitu 0,3 miljoonaa euroa vuodessa. Talléin kokonaisvaikutus Sipoon
kuntaosuuteen olisi -0,8 miljoonan euroa ja +0,7 miljoonan euron valissa.

3.7  Asukaskyselyt

Tutkimusyhteiso

InterQuest toteutti syksylla 2012 asukaskyselyn. Kysely toteutettiin internet-yhteiséna,
johon haettiin osallistujiksi seka joukkoliikenteen etta oman auton kayttajia. Tarkoituksena
oli osallistaa sipoolaisia joukkoliikenteen suunnitteluun, kartoittaa Sipoon joukkoliikenteen
nykytilaa sipoolaisten néakdkulmasta seka selvittdéd kohderyhman tulevaisuuden tarpeita.
Tutkimusyhteist6n osallistui 134 sipoolaista, joista aktiivisia oli 57.
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Tutkimusyhteisbn analyysin pohjalta syntyneet toimenpide-ehdotukset Sipoon sisdisen
liikenteen ja seutuliikenteen parantamiseksi on esitetty seuraavissa kuvissa. Osa toimen-
pide-ehdotuksista liittyy linjastosuunnitteluun, eli reitteihin ja siihen, milloin joukkoliikennet-
ta on tarjolla. Lisaksi joukkoliikenteen kayttdéa pystytddn helpottamaan ja lisaéamaan myos
tiedotukseen ja viestintddn liittyvilla toimenpiteilld. Olemassa olevasta joukkoliikenteen
reiteista ja aikatauluista on viestittdva selkeasti, ja lippuvaihtoehdoista on oltava helposti
ja kattavasti tietoa saatavilla, myos bussissa kuljettajalta. Viestinnalla voidaan lisaksi tuo-
da esille sellaisia joukkoliikenteen kayttomahdollisuuksia, joita ihmiset eivét ole tulleet
ajatelleeksi.

REITTISUUNNITTELU PALVELU JA KALUSTO VIESTINTA
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Kuva 12. InterQuestin tutkimusyhteisén pohjalta tekemat toimenpide-ehdotukset Sipoon
sisdisen liikenteen osalta (Lahde: InterQuestin raportti HSL:n Sipoo-yhteissta).
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VIESTINTA
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Kuva 13. InterQuestin tutkimusyhteisén pohjalta tekemét toimenpide-ehdotukset Sipoon
seutuliikenteen osalta (Lahde: InterQuestin raportti HSL:n Sipoo-yhteisdsta)

Blogi

Linjastosuunnitelman laatimisen ajaksi perustettiin blogi, jossa kysyttiin mielipiteita ajan-
kohtaisiin suunnittelukysymyksiin. Blogi oli osoitteessa http://sipoon-

linjastosuunnitelma.blogspot.fi/. Blogin aiheet ja kirjoituksiin annettujen kommenttien maa-
rat on kerrottu seuraavassa taulukossa.

Taulukko 9. Sipoon linjastosuunnitelman blogin kirjoitukset

Aihe Pvm Kommentit

Tervetuloa seuraamaan Sipoon linjaston suunnittelua 31.10.2012 | 33 kommenttia
Liitynnalla vai suoraan? 26.11.2012 | 26 kommenttia
Keravalle, Korsoon vai Tikkurilaan? 29.11.2012 | 17 kommenttia
Toivottu palvelutaso? 10.12.2012 | 14 kommenttia
Soderkullan, Eriksnasin ja Sipoon eteldosien linjasto 7.1.2013 15 kommenttia
Nikkilén ja Sipoon pohjoisosien linjasto 14.1.2013 19 kommenttia
Sipoon linjastosuunnitelma 14.3.2013 41 kommenttia

Blogikirjoitusten kommenteissa kommentoitiin seka kirjoituksissa esiin nostettuja asioita,
joihin kommentteja oli pyydetty, ettda muita Sipoon joukkoliikenteeseen liittyvid asioita.
Keskeisia asioita suunnittelun aikana olivat seuraavat:
e Toivottiin yleisparannuksia: luotettavammat aikataulut, parempi tiedotus linjojen
reiteista (myds info pysakeilld), lyhyemmat vuorovdlit ja pidemmat liikenndintiajat.
e Toivottiin nopeita ja suoria reitteja etenkin tydmatkaliikenteessa:
o Toivottiin nopeita vuoroja moottoritietd pitkin (Helsinkiin), yleensd kommen-
toijan omia tarpeita vastaavasti.
o Toivottiin, ettd nopeat vuorot pysahtyisivat sielld, mistd kommentoija tulee

kyytiin.


https://linjastosuunnitelma.blogspot.fi
http://sipoon
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o Toivottiin poikittaislinjaa tai yhteytta Keha lll:lle.

e Seka suoria linjoja etta liityntélinjoja Helsinkiin kannatettiin.

0 Soderkullan osalta linjan 841 paattymista ltdkeskukseen seké kannatettiin et-
ta vastustettiin, 841:n liséksi toivottiin pikavuoroja moottoritieta pitkin.

o Nikkilan osalta Tikkurilaa ja Keravaa pidettiin hyvind paikkoina vaihtaa ju-
naan koska niistd paasee nopeisiin juniin ja kaukojuniin. Keravalle pitaa
paasta joka tapauksessa. Korsoa taas pidettiin huonompana vaihtopaikka-
na, koska siella ei voi vaihtaa nopeisiin juniin eika odottaa lampiméassa.

o Junaliitynnéssa on huomioitava aikataulujen tahdistus nopeisiin juniin ja suo-
ra reitti Keravalla

e Jos matkalla on 2 vaihtoa, tai se muuten kestaa lilan kauan, joukkoliikenteen hou-
kuttelevuus laskee ja on vaarana vaihto autoon. Lyhyité reitinpatkia toivottiin osak-
si pitkia linjoja, jotta vaihtoja tulisi vahemman (mm. Kalkkiranta ja Eriksnds mainit-
tiin).

¢ Hiljaisen ajan liikenne ei saisi ainakaan huonontua nykyisesta.

e Lisdksi mainittiin paljon asioita, jotka liittyvat ELYn toimivaltaan kuuluvaan liiken-
teeseen ja sen hyddyntamiseen Sipoossa, eli HSL:n ja ELYn toimivallassa olevien
likenteiden yhteensovittamiseen.

Viimeisessa blogikirjoituksessa esiteltiin suunnitelmaluonnosta kokonaisuutena. Siihen
esitettiin seuraavanlaisia kommentteja (linjanumerot vastaavat luvun 5 suunnitelmaluon-
nosta):

¢ Hyvana nahtiin, etta sunnuntailiikenne alkaa aiemmin ja arjen liikenndintiaika pite-
nee tietyilla valeilla. Linjaa 991 pidettiin hyvana parannuksena kuntakeskusten va-
lisessa liikenteessa.

e Tuotiin esiin, ettéd ehdotusta on vaikea arvioida, koska ei ole tietoa siitda, mita muuta
joukkoliikennetta Sipoota palvelee HSL:n liikenteen lisaksi.

e Eniten kommenteissa kritisoitiin sita, ettd Jokivarrentielle ei suunnitelmassa ole
esitetty ilta- ja viikonloppuliikennettd. Tuolloin yhteys Nikkilasta Helsinkiin on Mar-
tinkylantieta pitkin Keravan kautta, ja muualta on ensin paastava Nikkilaan.

e Liikenndintiajat:

0 Sunnuntaisin liikennetté pitaisi Helsingin ja Nikkilan valilla olla pidempéaan
kuin klo 19 asti (linja 985)

0 985 ensimmaisen vuoron pitéisi lahted aiemmin, jotta ehtii klo 7:ksi téihin
Helsinkiin tai Tikkurilaan. Vuorovalia pitéaa tihentaa, kun Talma kasvaa

e Soderkullan ja Nikkilan ulkopuolella asuvilla on suunnitelmassa paljon vaihtoja ja

huono viikonloppuliikenne
0 3 vaihtoa Sdderkullassa, Itdkeskuksessa ja Sérndisissd matkalla T6dl6n
suuntaan on liikaa, suora yhteys Stderkullasta Mannerheimintielle pitéisi
sdilyttaa
o Linjojen 991 ja 992 yhdistamista toivottiin



35

o Eriksnésin linjan 992 pitaisi menna suoraan Helsinkiin ilman vaihtoa Soéder-
kullassa, ja Porvoon pikavuorot pitaisi saada pyséhtymé&an Sipoonlahden
kohdalla

e Suora yhteys Soderkulla—Nikkila—Helsinki olisi hyva, tai bussi moottoritietd Soder-
kullasta Helsinkiin, jolloin Soderkullasta paasisi Viikkiin, Kumpulaan, Arabianran-
taan ja Vallilaan.

e Yoliikenne:

o Toivottiin [&ht6ja Helsingistd myos klo 23:30 ja 2:45 valilla Séderkullaan asti

0 841N voisi poiketa Landbon kautta (kayda kaantymassa 93:n paatepysakilld)

e Soderkullaan ja Nikkilaan toivotaan enemman liityntapyséakointipaikkoja

e Muita esille tuotuja asioita

o Suora linja Soderkulla—Kerava tarvitaan (suunnitelmassa 991 Soderkulla—
Nikkild ja 985 Nikkila-Kerava)

o Junaliitynndssa on huomioitava aikataulujen tahdistus nopeisiin juniin, ja
Nikkilaan lahtevien bussien pitdisi odottaa mydhassa olevaa junaa, ettei
tarvitse tuntia odottaa seuraavaa bussia.

Asukastilaisuus
Linjastosuunnitelmaluonnosta esiteltiin asukastilaisuudessa Nikkilassa 18.3.2013. Suunni-
telmaa ei esitelty yhteisesti kaikille, vaan asukkaat saivat tutustua itsenaisesti linjastoa ja
vuorovdleja kuvaaviin karttoihin ja taulukoihin, ja esittdé sitten kysymyksia suunnittelijoille
ja keskustella heidan kanssaan. lllan aikana puhuttiin seuraavista teemoista (linjanumerot
ja tasot vastaavat luvun 5 suunnitelmaluonnosta, ja osa asioista on luonnollisesti samoja,
joita tuotiin esiin myds blogin kommenteissa):
o Kesaliikenne
o Mita kaikkia linjoja ajetaan? Olisiko jonkin verran liikennetta tasoilla 1 + 2,
otetaanko mukaan mydgs joitakin tason 3 linjoja?
0 Tason 3 linjoista toiveena
= Linja 996 (Sdderkulla—Kitd): perjantaina iltapaivalla/alkuillasta yhteys
Kitdhon ja sunnuntaina illalla paluuvuoro
= Linja 995 (Soderkulla—Kalkkiranta): Kalkkirannan keséa- ja iltalikenne
e ELY-keskuksen toimivaltaan kuuluvasta liikenteesta keskusteltiin, mutta ELY-
keskuksen ratkaisut eivét vield olleet tiedossa (mm. Soderkulla-Porvoo).
o Nikkilan liikenne: Miksi bussit eivat kierrd Nikkilassa tai muodosta Nikkilan ymparil-
le "ympyrareittia"?
¢ Vaihtoyhteyksien varmistaminen Nikkilassa & Sdéderkullassa
o Etenkin ELY-keskuksen toimivaltaan kuuluvan liikenteen yhteyksilla (ovat
jatkossakin epaluotettavampia koska tulevat kauempaa). Myds nadma vaih-
dot pitaisi saada toimimaan eri liikkennditsijoiden valilla HSL:n ja ELYn myo-
tavaikutuksella.
e Keravan liityntayhteys 985
0 Sai paljon kiitosta.
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0 Haittapuolena on psykologinen efekti, kun pitdd menné vaaréén suuntaan
Keravalle vaihtamaan junaan, jotta paasee Helsingin suuntaan.
o Esitystapa: yhteisen vuorovalin (985 + 985K) hahmottaminen on hankalaa,
kun linjat ovat eri tasoissa.
0 Sunnuntaisin viimeinen bussi Helsinki-Nikkila lahtee nykyaan klo 20.05. Jos
se korvataan liityntélinjalla, niin toiveena on, ettd Helsingista olisi yhteys
vahintdan yhta myohaan kuten nyt, eli Keravalta n. klo 20.45 (linjan 985 lii-
kennointiajaksi sunnuntaisin oli suunnitelmassa ilmoitettu klo 10-19).
e Nikkilan suora linja 745 Helsinkiin
0 Sai kiitosta reitin siirtdmisesta Helsingissa Sdrnaisten kautta Rautatientorille
o Toive: linja voisi kiertdé Korson aseman kautta, jotta saataisiin yhteys Joki-
varrentielta junaradalle (junarata on todella lahella, mutta sinne ei paase
millaan bussilla)
o Jokivarrentielta tulisi olla liikennettd myos viikonloppuisin ja iltaisin
o Toive uudesta linjasta reitille Nikkil& - Jokivarrentie - Tikkurila (voisi osittain
korvata linjan 745; Tikkurilan uusi matkakeskus, Kehdaradan yhteydet)
e Paippisten yhteydet, toiveena
o Aikaisempi aamulahtd linjalle 986 niin, etta ehtii klo 7:ksi Nikkila&n ja sitéa
kautta vaihtaen Helsinkiin klo 8:ksi.
o litapaivalle yhteys niin, ettd paase vield Helsingista klo 16 jalkeen (nykyaan
viimeinen bussi Nikkilasta lahtee klo 16).
0 Viikonloppuvuorot
o0 Parempi yhteys Paippinen—-Jarvenpaa
¢ Linnanpellon yhteydet (linja 987)
o Tarvetta iltaliikenteelle Linnanpellosta Nikkil&d&n
e Sipoon sisdisen yhteyden 991 (Sdderkulla—Nikkild) vahvistaminen sai kiitosta.
o Keski-Sipoon lapset eivat paase riittdvan hyvin Soderkullaan (harrastukset,
palvelutarjonta)
e Soderkullan yhteydet (linja 841)
o Ydliikenteen lisaystoiveet: Helsingista lahtevid yovuoroja pitaisi olla klo 01, 02 ja 03
o Linjan ajaminen Kamppiin saakka tai linjojen yhdistely niin, ettd Nikkilan ete-
l&puolisilta alueilta paéasisi Helsingin keskustaan korkeintaan yhdella vaih-
dolla (matka-aika & metron hitaus: matka-aika on metrolla ja suoralla bus-
silla lahes sama, johtuen mm. ltdkeskuksen ruuhkaisuudesta; matkaan tu-
lee liilan monta vaihtoa, jos lahtépaikkana on joku muu kuin Soderkulla ja
maaranpaana muu kuin jokin metroasemista)
e Kalkkirannan yhteydet (linja 995)
o Toiveena paivaliikenne (vahintaan Kalkkirannasta klo 10 lahteva vuoro) ja
yhteys viela klo 18 Sdderkullasta
o Bussiliikenteen sovitus Kalkkirannasta ja Gumbostrandista lahtevaan aika-
taulun mukaiseen saaristoliikenteeseen (kesalla Kalkkirannasta 16:15,
Kalkkirantaan 18:15)
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Sipoonkorven yhteydet: Toiveena yhteys viikonloppuisin Knutersintien kautta Hel-
singista ja Nikkilasta (voitaisiin hoitaa esim. linjan 989 viikonloppu- ja kesaliiken-
teelld)

Kysymys linjan 989 kaéanttpaikasta (Hindsbyn kéaanttpaikkaa ei ole olemassa).
Toive lauttayhteydestad Korkeasaareen.
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4 Palvelutason méaarittely

Sipoon alueellinen palvelutasomaarittely on laadittu HSL:n suunnitteluohjeen* mukaisesti,
eli muun HSL-alueen kanssa yhtenevasti. Palvelutasoluokat on esitetty seuraavassa tau-
lukossa. Sipoossa sovelletaan palvelutasoluokkia **, * ja *-.

Taulukko 10. Alueiden ja yhteysvdlien palvelutasoluokat HSL:n suunnitteluohjeiden mu-
kaisesti.

Maarite Joukkolii- | Henkildau- | Mahdol- Kohtuulli- Mahdolli- | Tarjotaan
kenne ton kanssa | listaa nen jouk- | suus koulu- ja

Laatuluokka (esimerkkialue) | o\qigiiaio | Kilpailuky- | autotto- | koliken- | joukkolii- | tyémat-
sena kyinen man teen pal- | kenteen kayhte-
kulku- palvelutaso | elaman- velutaso kayttodn | yksia
muotona tavan

wrexex (kantakaupunki) X X X X X X

**xx - (suuret kerrostaloalueet) X X X X X

***  (pienet kerrostaloalueet) X X X X

**  (pientaloalueet) X X X

* (harvat pientaloalueet) X X

* (kylat) X

Min Lain vaatimat kuljetuspalvelut + muiden alueiden yhteyksista syntyva tar-

jonta

Alueen palvelutasoluokitusta sovelletaan alueen yhteyksilla omaan keskukseen ja Helsin-
gin keskustaan. Haja-asutusalueiden joukkoliikennepalveluita ei suunnitella laatuluokituk-
seen perustuen, vaan joukkoliikennepalveluiden jarjestaminen harkitaan tapauskohtaises-
ti.

Eri palvelutasoluokkien tavoitteelliset arvot on esitetty lyhyesti seuraavassa kuvassa. Lisa-
tietoja on suunnitteluohjeessa. Kesaliikenteessa ruuhka-ajan vuorovalit voivat olla laatu-
luokkaa heikompia. Sunnuntailikenteessad voidaan poiketa palvelutasomaarittelysta.
Suunnitteluohjeessa esitetdan myds muita, mm. alhaiseen matkustajakuormitukseen pe-
rustuvia poikkeuksia, joita voidaan soveltaa tarkemmassa suunnittelussa.

* Joukkoliikenteen suunnitteluohje HSL-liikenteessa, HSL:n julkaisuja 4/2012




Taulukko 11. HSL:n suunnitteluohjeen mukaiset tavoitteet eri palvelutasoluokissa.
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Palvelutasoluokat

Liikenndintiaika

ki

il

o

*

likenne alkaa ma-pe 545 545 6.30 6.30 6.30
la 545 6.30 7.30 7.30 8.30 arkisin klo
su 6.45 7.30 8.30 9.30 10.30 ?'-9‘1'? ﬁ klo
likenne paattyy ma-to 1.15 1.00 0.00 23.00 2200 | quulioin
pe 4.00 4.00 1.00 0.00 22.00 kysynnan
la 4.00 4.00 1.00 0.00 22,00 ~ Mukaan
su 1.15 1.00 0.00 23.00 22.00
Maksimivuorovili (min) lole kol o b * -
ma-pe ruuhka 10 10 20 30 60 60
paival/ilta 15 20 30 60 60 120
varhaisaamu/mydhaisilta 20 30 60 60 - -
yb 20 30 60 - - -
lauantai paiva 15 20 30 60 60 mahd.
muu 20 30 60 60 60 kutsu-
sunnuntai 20 30 60 60 60 ohjaus
Kévelyetéisyydet linnuntie-etdisyyksiné Rk e ak * * *-
tavoite (alle) runko- ja raideliikenne 400 m 500 m 800m 800 m 1000 m 1200 m
muu bussiliikenne 300m 400 m 600 m 600 m 700 m 1200 m
maksimi runko- ja raideliikenne 600 m 800 m 800 m 1000 m 1000 m 1200 m
muu bussilikenne 400 m 600 m 800 m 800 m 1000 m | 2000 m

4.1  Palvelutason méaarittely alueittain

Eri palvelutasotavoitteita sovelletaan Sipoossa kuvan 14 mukaisesti nykytilanteessa. Nik-
kilan ja Soderkullan keskuksissa sovelletaan kahden téhden laatuluokkaa, ja Stderkullan
pohjoispuolen tiheasti asutuilla alueilla yhden tdhden laatuluokkaa.

Maankayton kehittyessa palvelutasoa parannetaan alueilla, joilla asukas- tai tyopaikka-
maarat kasvavat merkittavasti. Asukasmaarat tulevat todennékoisesti kasvamaan Nikkilan
ja Soderkullan lisaksi myds Talmassa ja Eriksnasisséa, jolloin niiden palvelutasoa voidaan
vahitellen nostaa yhden tahden luokkaan. Palvelutasotavoitteet alueittain tulevaisuudessa
on esitetty kuvassa 15.
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Kuva 14. Palvelutasotavoitteet alueittain Sipoossa nykytilanteessa (pohjana 250 x 250

metrin ruudut).
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Sipoo, palvelutaso alueittain (2020)
. £
:m *
-

Kuva 15. Palvelutasotavoitteet alueittain Sipoossa tulevaisuudessa, jos maankayttd kehit-
tyy suunnitellusti noin vuoteen 2020 mennessa (pohjana 250 x 250 metrin ruudut).
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4.2  Palvelutason méaarittely yhteysvaleittain

Alueellisia palvelutasotavoitteita on tarkennettu maaritteleméllda Sipoon palvelutasotavoit-
teet yhteysvaleittdin. Ne on esitetty seuraavassa kuvassa. Eri palvelutasot on maaritelty
karkeasti seuraavan taulukon mukaisesti.

Taulukko 12. Sipoon joukkoliikenteen palvelutason méaarittely yhteysvaleittéin.

paayhteydet kulkee saanndllisesti koko paivéan, yhteys voi olla joko suora tai
vaihdollinen runkoyhteyteen (juna, metro)

normaalit yhteydet saannollinen liikkenne, jolla paasee toihin, kouluun ja asioimaan;
voi kulkea vain ruuhkassa, keskelld paivaa voi olla aukkoja

tyydyttavat yhteydet, ajetaan tarpeen mukaan tyomatkayhteydet ja koulumatkayh-

luokka 1 teydet

tyydyttavat yhteydet, ajetaan tarpeen mukaan paaasiassa koulumatkayhteydet

luokka 2

Paayhteydet tarjotaan Soderkullasta ja Nikkilasta Helsingin keskustaan. Palvelutaso muo-
dostuu kattavaksi, kun huomioidaan sekéa suorat etta liityntdyhteydet. Normaalit yhteydet
tarjotaan Sipoon keskusten Nikkilan ja Soderkullan valilla, Nikkilastd Talmaan ja edelleen
Keravalle seké Eriksnéasista Soderkullaan. Tyydyttavien yhteyksien tarve on esitetty seu-
raavassa kuvassa.
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Kuva 16. Sipoon palvelutasotavoitteet yhteysvaleittain.
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5 Linjastosuunnitelma

5.1 Linjasto

Suunnittelussa on asetettu tavoitteeksi selkeén, helposti hahmotettavan linjaston ja suori-
en linjojen muodostaminen. Tallgin linjojen reittivariaatioita on vahennetty ja linjat etenevat
maaranpadhansa suoraviivaisemmin. Ta&man on arvioitu hyddyttavan enemmistoa. Lisaksi
tavoitteena on ollut siséisten yhteyksien parantaminen Nikkilan, Soderkullan ja Eriksnasin
valilla. Yoliikennetta tarjotaan vain suurimpiin asukaskeskittymiin nykyiseen tapaan.

5.1.1 Linjaston esittely

Suunnitelmassa linjat on esitetty kolmena ryhméana:
1) linjat joilla on laaja likenndintiaika
2) linjat joilla on melko laaja liikenndintiaika ja voi olla viikonloppuliikennetta ja
3) koulu- ja tydmatkayhteyksia palvelevat linjat.

Laajoilla liikennointiajoilla ajettavat linjat palvelevat yhteyksia varhaisesta aamusta loppuil-
taan. Koulu- ja tydmatkayhteyksia palvelevat puolestaan linjat ovat padosin Sipoon sisai-
sid yhteyksia tarjoavat linjat. Sipoon sisaisia yhteyksia tarjotaan koulujen alkamis- ja paat-
tymisaikoina. Lisaksi lahtdja voidaan taydentéa siten, etta tydmatkayhteydet ovat mahdol-
lisia.

Suunnitelmassa esitelty linjasto kuvaavat yhteysvéleja ja palvelutasoa, jonka HSL ja Si-
poon kunta katsovat tarpeelliseksi. Liikenteen jarjestamisessa hyoddynnetaan kuitenkin
ensisijaisesti ELY:n jarjestamaa liikennettd ja HSL sekd ELY tekevat jarjestdmisessa
hankkimisessa yhteisty6ta. HSL:n omia linjoja perustetaan vain, jos ELY-likennetta ei
naille yhteysvaleille jarjesty muutoin.

5.1.2 Taso 1: Laajoilla liikennointiajoilla ajettavat linjat

Laajoilla liikenndintiajoilla likenngitavat linjat liikennoivat varhaisesta aamusta loppuiltaan
asti. Sipoon suunnalla naitd yhteyksia tarjotaan ainoastaan linjoilla 841 Itdkeskuksesta
Soderkullaan ja linjalla 985 Keravalta Nikkilaan. Maanantaista perjantaihin ruuhka-aikaan
ja ruuhka-aikojen valissa tarjotaan lisaksi suoria yhteyksia Nikkildsta Helsinkiin linjalla
745.

Nykyisin HSL:n linjastorakenne perustuu vaihdollisiin yhteyksiin idan suunnan linjastossa.
Nain ollen koko It&-Helsingin alueelta ei tarjota metron kanssa paallekkaisia yhteyksia
Helsingin keskustaan. Soderkullan alue on rinnastettu itdiseen linjastoon, jolloin tarjotaan
vain metron liityntayhteys Itdkeskukseen asti. Usein vaihdollinen yhteys metroon tarjoaa
yhtd nopean yhteyden Helsingin keskustaan suuntautuvilla matkoilla. Ruuhka-aikoina yh-
teys voi olla osin nopeampi. Vaihdollisen yhteyden luotettavuus on parempi, jolloin bussit
saapuvat Sipooseen paremmin aikataulussa.
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Liityntayhteys on my6s suoraa yhteytta kustannustehokkaampi, koska joukkoliikenteen
tukea voidaan keskittda Itdkeskuksen ja Soderkullan véliseen liikenteen vahvistamiseen
metron kanssa paallekkéiseen liikkenteen sijaan (suunnitelmassa esitetyn liityntdlinjan jat-
kaminen Itdkeskuksesta Kamppiin kasvattaisi liikenndintikustannuksia noin 600 000 eurol-
la vuodessa).

Nikkilan suunnalla on paadytty esittdmaan suoraa linjaa ruuhka-aikoina ja niiden valilla.
Lisaksi yoliikenteessa tarjotaan suora yhteys Helsingistd. Muina aikoina yhteys on vaih-
dollinen Keravan kautta.

Nikkilan perusyhteytena liityntdyhteys on suoraa yhteyttd kustannustehokkaampi, koska
linjan reitti muodostuu tdssa huomattavasti lyhyemmaksi, jolloin samoilla kustannuksilla
voidaan tarjota enemman lahtdja ja yhteyksia. Liityntayhteys on liséksi varsinkin ruuhka-
aikoina huomattavasti suoraa reittia luotettavampi, koska ruuhka-aikoina Helsingin katu-
verkko ruuhkautuu voimakkaasti ja aiheuttaa bussiliikenteelle viiveita.

Nikkilan suunnan liityntayhteyden suunnittelussa on tarkasteltu liityntaa Tikkurilaan, Kor-
soon ja Keravalle. Tydssa on paadytty yhteyden tarjoamiseen Keravalle, silla talle reitille
on koulu- ja tydmatkaliikenteen yhteyksien vuoksi jarjestettava joka tapauksessa liikkennet-
ta, ja liityntaliikenne haluttiin tydssa keskittad yhdelle yhteysvalille. Liséksi reitin varrella on
useita sellaisia keskittymid, joissa maankéaytdn uskotaan kasvavan jo lahivuosina voimak-
kaasti (mm. Talma ja Bastukarrin tyopaikka-alue). Keravan asemalta on myds tarjolla se-
k& nopeita junayhteyksia (H-, R- ja Z-junat) Tikkurilaan, Pasilaan ja Helsinkiin etta hitaam-
pia junayhteyksia (K- ja N-junat) p&aradan muille véliasemille, kun taas esimerkiksi Kor-
sosta olisi tarjolla vain hitaampia N- ja K-junayhteyksia.

Seuraavassa kuvassa on esitetty laajoilla liikenndintiajoilla liikennéitavat linjat.
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Linja 841 (Itakeskus—Soderkulla) ajetaan Uutta Porvoontietd pitkin. Linjaa liikenndid&aan
ruuhka-aikoina tiheimmilladn 20 minuutin véalein ja muuna aikana péaivéliikenteessa puolen
tunnin valein. lltaisin ja sunnuntaisin vuorovali on tunti. Linja paattyy Itdakeskukseen sa-
moin kuin useat muut metron liityntalinjat. Paatepysakki sijaitsee Itakeskuksen metron
lityntdterminaalissa. Lisaksi metroon voi vaihtaa Puotilan metroaseman pysakeilla. Ita-
keskuksesta on laajat yhteydet muualle seudulle:

e Helsingin keskustaan, Sornaisiin, Ruoholahteen, Vuosaareen (metro) ja Lansimet-

ron valmistumisen my6ta Tapiolaan ja Matinkylaan asti

e Viikkiin, Pitdjanméakeen, Leppavaaraan, Otaniemeen, Tapiolaan (Jokerilinja 550)

e Lentokentélle, Jumboon (linjat 519, 520)

e Malmille (linjat 512, 519, 520, 554)

e Pasilaan, Meilahteen (linja 58(B))

Linja 841 on tarkoitus kilpailuttaa reittipohjaisena kayttdoikeussopimuksena. Liikenne voisi
siten jatkua Soderkullasta esimerkiksi Porvooseen markkinaehtoisena liikenteena, mikéli
liikennoitsija hakee reittilikennelupaa ELY-keskuksesta. Vaihtoehtoisesti osa lahddista
voisi jatkua Sipoon sisdisina linjoina. Sdderkullaan paattyvan liikenteen paatepysakki voi
olla Soderkullan koulukeskuksen kaantopaikalla Opintiella.

Metroliikenteen paéatyttya liikkennoidaan linjaa 841N Helsingin keskustasta joko Kampista
tai Rautatientorilta Iltdkeskuksen kautta Soderkullaan. Mahdollinen reitti Rautatientorille on
esitetty seuraavassa kuvassa.

kilometria Pohjakartta (c) Digiroad 2010,
0 2 4 MML Karttanimists 2011

ddenHELSINKI F——————+—+ ja MML Maastokartta 1:100 000 2012

Kuva 18. Ydlinja 841N:n mahdollinen reitti Soderkullasta Rautatientorille.
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Linja 985 (Kerava-Talma-Nikkild) tarjoaa lityntdyhteyden Keravalta Nikkild&n. Linjaa lii-
kenndidaan liikennointiaikoinaan tunnin valein. Linja 985 ajetaan Itdisen Jokipuiston kaut-
ta, Martinkylantieta ja Talmankaarta pitkin. Koulujen alkamis- ja paattymisaikoina linja
ajetaan Marsbackantieta pitkin, mikali se on liikkennoitavassa kunnossa. Linja palvelee ty6-
ja koulumatkayhteyksia Sipoon sisalla ja Nikkilasta Keravalle seka tarjoaa vaihdollisia
yhteyksia paaradan asemille. Keravalta on yhteydet mm.

e Helsinkiin (mm. R- ja H-junat n. 21-23 min)

e Pasilaan (16-32) ja Tikkurilaan (8—16 min, mm. R-, H-, K- ja N-junat)

e Malmille (K- ja N-junat)

e Jarvenp&adhan, Hyvinkaalle, Riihim&elle (R+H-junat)

e Lahdenvéylan ja Tuusulanvaylan suuntiin (linjat 633 ja 738)

e Hyrylaén (linja 933)

Lisaksi koulujen alkamis- ja paattymisaikoina liikennetta tdydennetédéan linjalla 985K Neu-
lasniityn kautta siten, etté yhteinen vuorovali on noin puoli tuntia. Jos Neulasniityssa ei ole
palvelutarvetta koko ruuhka-aikana, voidaan liikenndida myds linjan 985 perusreittid. Siten
Keravan ja Nikkilan valilla tarjotaan puolen tunnin vuorovali ruuhka-aikoina.

5.1.3 Taso 2: Linjat joilla on melko laaja liikenngintiaika ja voi olla viikonloppuliikennetta

Tason 2 linjoja liikennoidd&n melko laajoilla likenndintiajoilla. Liséksi osalla naista linjoista
liikennéidaan myds viikonloppuisin, mikéli samalle yhteysvalille ei ole muuta liikennetta.
Tason 2 linjat on esitetty seuraavassa kuvassa.
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Kuva 19. Tason 2 linjat, joilla on melko laaja liikennéintiaika ja voi olla viikonloppuliiken-

netta.

Reitteja 745 (Helsinki—Nikkil&d) ja 745K (Helsinki-Myyras—Nikinmaki—Nikkil&) likenndid&aan
lagjoilla liikenndintiajoilla ruuhka-aikoina. Linjaa liikenndidadn Nikkildasta Helsinkiin klo
5.30-9 seka 13-19 ja Helsingista Nikkildaan klo 6.30-9 seka 13—-20. Vuorovalit ovat ruuh-
ka-aikoina noin 20 minuuttia, ollen tiheimmilladn 15 minuuttia. lltaisin vuorovalit ovat noin
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tunnin. Liséksi linjalla liikenndidd&n arkisin ruuhka-aikojen véalisséa kaksi edestakaista 1ah-
toa. Viikonloppudina tarjotaan yhteys siten, etta [&ahto l&ahtee Helsingista aikaisintaan klo 1.
Nikkilasta Helsinkiin nykyisin matkustavilla yli 90 prosentilla séilyy suora yhteys. Vajaalla
10 prosentilla nykyisista matkustajista matka muuttuu vaihdolliseksi Keravan kautta linjalla
985. Koska nopeiden junien kustakin noususta maksetaan nousukorvauksena VR:lle noin
3 euroa/nousu, aiheutuu vaihdollisista matkoista arviolta vuositasolla noin 150 000 euron
kustannus.

Linjan 745 lahddista osa ajetaan K-tunnuksella Nikinm&en ja Myyraksen kautta. Ruuhka-
aikoina lahdoista puolet voidaan ajaa Nikinméen ja Myyraksen kautta, muina aikoina ker-
ran tunnissa. Reitti tarjoaa tytmatkayhteyksia Nikinméen ja Myyraksesta Helsinkiin ja kou-
lumatkayhteyksia Nikkilaan. Linjaa esitetaan nykyisesta poiketen liikkennoitavaksi Lahden-
tietd Kuninkaanmaen ja Keha lll:n liittymien valilla. Talldin muodostuu tydmatkayhteyksia
Hakkilan tyopaikka-alueille ja liséksi vaihtoyhteyksia Vantaan siséisille linjoille, kuten linjal-
le 62 Tikkurilaan.

Linja 991 (Nikkila—Soderkulla) tarjoaa yhteyksia kuntakeskusten valilla. Linjaa likenndi-
daan Soderkullantieta ja Itdisen Jokipuiston kautta. Linja tarjoaa tydmatka-, koulu-, asioin-
ti- ja vapaa-ajan yhteyksia.

Linja 992 (Soderkulla—Eriksnas) tarjoaa yhteyden Eriksnasista Soderkullaan, josta on hy-
vat yhteydet Nikkilaéan ja Helsingin suuntaan. Linja tarjoaa tyématka-, koulu-, asiointi- ja
vapaa-ajan yhteyksia. Nykyiset suorat yhteydet eivat valttaméattd endé toteudu jatkossa.
Sen sijaan lahtomaaré kasvaa selvasti nykytilanteesta. Lisaksi Eriksnasin kasvavalle alu-
eelle tarjotaan selvasti nykyistd enemman viikonloppuyhteyksia.

Linjoja 991 ja 992 on mahdollista liikenndida myds yhteiselld autokierrolla linjojen 985 ja
985K kanssa. Tall6in liikennéinti jonkin verran tehostuu. My6s Itdisen Jokipuiston lenkkia
ajettaisiin talléin vain kerran suuntaansa, josta muodostuu noin 10-15 minuutin sdast6
kierrosajassa.

5.1.4 Taso 3: koulu- ja tydmatkayhteyksia palvelevat linjat

Tason 3 linjastossa tarjotaan koulumatkayhteyksia klo 8—10 alkaville tunneille seka klo
13-16 paattyvilta tunneilta kotiin. Lisaksi liikennetta taydennetaan tydtmatkayhteyksia var-
ten siten, ettd aamuisin liikenndidaan yksi laht6 tuntia aiemmin ja iltapaivisin noin klo 17
aikaan. Talléin muodostuu vaihtoyhteyksia tyématka-aikoihin Helsingin suunnan linjoille.
Seuraavassa kuvassa on esitetty tason 3 linjat.
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Kuva 20. Tason 3 linjat, joita liikennoidaan koulu- ja tydmatka-aikoina.
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Linja 985K (Kerava—Talma—Bastukarr—Nikkild) tdydentda Keravan ja Nikkilan valista lii-
kennetarjontaa. Linja 985K on suunniteltu erityisesti tarjoamaan koulumatkayhteyksia
Neulasniitystd Talman ja Nikkilan kouluihin. Linjan 985K suunnitellaan siten, ettd muodos-
tuu vaihtoyhteyksia linjalle 738 (Helsinki-Bastukarr—Kerava), mikali se koulumatkayhteyk-
sien perusteella on mahdollista. Linjaa 985K voidaan liikennéida linjan 985 kanssa samal-
la autokierrolla, jotta aikataulu olisi mahdollisimman tasavélinen erilaisten kierrosaikojen
vuoksi.

Linjoja 986 (Nikkila—Paippinen), 987 (Nikkila—Linnanpelto) ja 988 (Nikkila—Savijarvi) liilken-
noidaan koulu- ja tydmatkayhteyksia tarjoten, mikali ei synny riittdvasti ELY:n toimivaltaan
kuuluvaa liikennetta. Jos liikenne toteutuu ELY:n jarjestaméana, tassa suunnitelmassa esi-
tetyt liikennointikustannukset todennakdisesti toteutuvat sellaisenaan, mutta eivat HSL:n,
vaan ELY:n jarjestamassa liikenteessa.

Linja 989 (Nikkila—Hindsby) voidaan liikenndida pienkalustolla. Paatepysakki olisi Hinds-
byssé, jossa ajo isolla bussilla ei ole mahdollista. Reittid jatketaan Immersbyhyn siten, etta
muodostuu vaihtoyhteys linjalle 994. Tama edellyttdd sopivaa ka&ntymismahdollisuutta
Immersbyssa. Suunnitelmassa on ajateltu, ettd linjoja 987 ja 988 voitaisiin liikennoida sa-
malla autokierrolla linjan 989 kanssa. Jos tama ei ole mahdollista, on arvioitava uudelleen
linjan 989 autokierto muiden linjojen kanssa ja mahdollisuus lilkkennéida pienkalustolla.

Linja 993 (Nikkila—Gesterby—Skogsby—Box—Séderkulla) tarjoaa tyd- ja koulumatkayhteyk-
sia. Suunnitelmassa on arvioitu, ettd Boxintien poistuvalta nykyiseltd pysakkiparilta on
riittavan lyhyet kavelyetaisyydet Gesterbyntien ja Brobdlentien risteyksien pysékeille.

Linja 994 (Soéderkulla—Immersby—Gumbostrand), 995 (Sdderkulla—Kalkkiranta) ja 996
(Soderkulla—Box—Spjutsund—Kitd) tarjoavat tyo- ja koulumatkayhteyksia Soderkullan kou-
luihin. Liséksi linjoilta muodostuu vaihtoyhteys linjalle 991 Nikkiladn. Samoin linjoilla on
vaihtoyhteys Itdkeskukseen linjalla 841 ja Sdderkullasta Porvooseen liikennditaville linjoil-
le. Linjaa 994 on tarkoitus lilkkennéida vain siihen suuntaan, jolla koulumatkayhteyksille on
tarvetta. Aamuisin liikenndiddan Soderkullaan ja iltapaivisin Séderkullasta.

Linjojen liilkenndintiaika on arkisin noin klo 6.30-9.30 ja 13-18, noin tunnin valein. Viikon-
loppuisin ei liikennoida.

5.2 Vuorovélit ja liikenngintikustannukset

5.2.1 Vuorovalit

Suunnitelman mukaisten linjojen vuorovalit arkena ja viikonloppuna on esitetty seuraavis-
sa taulukoissa. Linjoja 745 ja 745K liikkenndiddaan yhtendisena linjana, mutta seuraavassa
taulukossa ne on esitetty reiteittédin. Aamun ruuhkaisimpana tuntina ajetaan seka reittia
745 etta reittia 745K puolen tunnin valein. Muina ruuhka-aikoina linjaa ajetaan 20 minuutin
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yhteisellda vuorovdlilla siten, ettd perusreittia ajetaan kahdesti tunnissa ja K-reittid kerran
tunnissa.

Taulukko 13. Suunnitelman mukaiset vuorovalit liikenndintijaksoittain maanantaista per-
jantaihin talvikaudella.

vuorovali, M-P

linja. 5-6.30 6.30-9.30 9.30-13 13-15 15-18 18-20 20-23.30 23.30-1.30 1.30-4

745 ) 20-30 105 60 | 30

745K RG]0 30-60 60 | 60 | 60 pe 1 |ahto
841 ele) 20 30 30 | 20 | 30 60

841N pe 1 l1ahto
985 60 60 60 | 60 | 60 60

985K 60 60 | 60

986 60 60 | 60

987 60 60 | 60

988 60 60 | 60

989 60 60 | 60

991 60 60 60 | 60 | 60 60

992 60 60 60 | 60 | 60 60

993 60 60 | 60

994 60 60 | 60

995 60 60 | 60

996 60 60 | 60

Taulukko 14. Suunnitelman mukaiset vuorovalit likenndintijaksoittain viikonloppuna talvi-
kaudella.

vuorovali, L vuorovali, S

linja 6-9 919 1921 21-23.30 23.30-1.30 1.30-4 6 10 10-19 19-21 21 23.30 23.30-1.30

745K 1 1&hto
Z¥§ 60 | 30 60 60 60 60 60 60
841N 1 laht6
i) 90 | 60 60 60 60
985K
986
987
988
989
991 60 60
992 60 60
993
994
995
996

Linjojen 745K ja 841N viimeisimmaét viikonlopun yo6liikenteen [&hd6t |ahtevat Helsingista
klo 1 jalkeen.
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5.2.2 Liikennointikustannukset

Linjojen kierrosajat ja liikkenndintikustannukset on esitetty seuraavassa taulukossa. Liiken-
ndintikustannuksia on arvioitu kayttamalla nykyisten HSL:n kilpailuttamien Keravan suun-
nan seutulinjojen (633, 738 ja 973 seka 611) seka Ita-Vantaan sisdisten linjojen (71, 72,
73 ja 77) keskimaaraisia liikenndintikustannuksia. Naiden linjojen on oletettu vastaavan
keskinopeudeltaan, liikenngintiajoiltaan, autopaivien kaavioiden, ruuhka- ja paivaliikenteen
suhteiden ja kaluston (2-akselista, ei teleja) osalta Sipoon suunnan linjoja. Vastaavien
linjojen yksikkokustannuksia kayttamalla on arvioitu, ettd suunnitelman mukaisen linjasto-
kokonaisuuden nykyiset liikenndintikustannukset olisivat 5,8 miljoonaa euroa. Kaytetyt
yksikkdhinnat ovat seuraavat:

- 0,733 eur/linja-km

- 36,867 eur/linjatunti

- 188,091 eur/autopaiva.

Taulukko 15. Suunnitelman mukaisen linjaston kierrosajat, autopaivien maaréat ja vuosit-
taiset liikennointikustannukset.

ruuhkan paivan likenndinti
kierrosaika kierrosaika autopaivat kustannukset,

linja reitti [min] [min] arki la su eur/vuosi
y£5) Helsinki-Nikkila 120 105 3,5 710 000
745 Q Helsinki-Myyras-Nikinmaki-Nikkil& 120 120 3,5 600 000
75N Itdkeskus-Sdderkulla 60 60 3 2|1 940 000
2 M\ Helsinki-Soderkulla 60 60 0 4 000
i) Kerava-Talma-Martinkyla-Nikkila 55 60 0,9 111 360 000
efe1511d Kerava-Talma-Bastukarr-Nikkila 70 70 1,2 190 000
L[S Nikkila-Paippinen 60 60 1 170 000
CIYA Nikkila-Borgby 20 20 0,33 60 000
CEtel Nikkila-Savijarvi 20 20 0,33 60 000
cleiel Nikkild-Hindsby 20 20 0,33 60 000
eIkl Nikkild-Soderkulla 35 40 0,58 [0,7|0,7 260 000
[ePA Soderkulla-Eriksnés 20 20 0,33 10,3/0,3 120 000
eIeked Nikkila-Gesterby-Skogsby-Box-Sdderkulla 70 70 1 200 000
cler} Soderkulla-lImmersby-Gumbostrand 60 60 1 170 000
clels) Soderkulla-Kalkkiranta 50 50 1 120 000
e[e[s) Soderkulla-Box-Spj itd 180 000

yhteensa 19,0 4,0 3,0 4204000
Liséksi on arvioitu, etta Nikkilan ja Helsingin vélisten yhteyksien muuttuminen vaihdollisik-
si kasvattaa VR:lle maksettavia nopeiden junien nousukorvauksia noin 150 000 eurolla
vuodessa.

Ty0dssa on tarkasteltu herkkyystarkasteluina erilaisia liikenteen liséys- ja supistusmahdolli-
suuksia. Jos
- linjan 745 paivaliikenteesta supistetaan kaksi lahtdparia, olisi saasté 61 000 eur/v
- linjan 841 tarjonnan parantaminen iltaisin vuorovalia tihentamalla puoleen tuntiin ja
yolahdon tarjoaminen kaikkina 6inéd lisaisi liikkennointikustannuksia noin 44 000
eur/v
- linjojen 991 ja 992 sunnuntailiikenteen poistaminen toisi sdastda noin 37 000 eur/v
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Suunnitelmassa kasitellyn liikenteen nykyiset liikenndintikustannukset ovat noin 5,8 mil-
joonaa euroa. Sipoon suunnan joukkoliikenteen toimintamenot ovat nykyisin noin 2,6 mil-
joonaa euroa. Lippulajitutkimuksen perusteella Sipoon suunnan liikkenteesta on 70 % Si-
poolle aiheutuvia kustannuksia. Nain ollen HSL-alueen liikkennéintikustannukset Sipoon
suunnan U-liikenteesté olisivat noin 3,4 miljoonaa euroa. Siten nykyisten U-linjojen liiken-
ndinnista jaava erotus 2,4 miljoonaa euroa koostuu liikkennéitsijdiden myymista kertalipuis-
ta, Matkahuollon lipputuotteista sek& Sipoota pidemmalle suuntautuvien matkustajien lip-
putuloista ja muista seutulipputuotteista. On my6s hyvin mahdollista, ettéd arvioitu kilomet-
rikustannus 2,76 eur/km on jonkin verran lilan korkea nykyiseen liikenteeseen.

Suunnitelman mukaisen liikenteen tuotantokustannukset vahenevat junakorvausten kasvu
mukaan lukien 1,43 miljoonalla eurolla vuodessa. Kustannustason muutosta ei ole kohdis-
tettu Sipoolle. Todennakdisesti HSL-alueen rajan ylittdvassa liikenteessa ELY jarjestaa
HSL:n toimivalta-alueen rajan ylittavaa liikennettd esimerkiksi Nikkilasta Jarvenpaéhan,
Pornaisiin ja Porvooseen sekd Sdderkullasta Porvooseen. Kustannusten kohdistuminen
kuntien kesken riippuu, missa suhteessa kuntalaiset kayttavat liikennettd. On todenna-
koistd, ettd osa tassa suunnitelmassa saastoksi aiheutuvista kustannuksista jaa toteutu-
matta, kun ELY:n liikkennetta jarjestetdan ja taman lilkkenteen kustannuksia jaetaan ELY:n,
HSL:n ja kuntien kesken.

5.3  Palvelutasomuutokset ja jatkosuunnittelutarpeet

Suurimmat muutokset nykyiseen linjastoon verrattuna:

- Linjavariaatioiden maarda vahentyy nykytilanteeseen verrattuna, jolloin linjasto
selkeytyy.

- Tavoitteena on, etta linjoja voitaisiin liikennoidd samoilla 1ahtdminuuteilla ja paa-
osin samoja reitteja tunnista toiseen liikenndintiaikoina, jolloin kaytettavyys para-
nee.

- Koulumatkayhteyksia tdydennetaan siten, etta linjoja likennéidaan joka tunti. Ta-
ma lisda palvelua, vaikka merkittavaa saastoa koulukuljetusten kustannuksissa ei
ole saavutettavissa.

- Yhteys Sdderkullasta Helsinkiin muuttuu vaihdolliseksi. Linja 841 liikenndi Stder-
kullasta Itdkeskukseen, kun aikaisemmin paatepiste on ollut Kampissa. Tavoittee-
na on, ettd Soderkulla—Helsinki-valin matka-ajassa on nykyistd vahemman vaihte-
lua, kun Itdkeskuksessa vaihdetaan metroon, jonka matka-aikaan ruuhkat eivat
vaikuta. Itakeskuksesta on hyvat yhteydet eri puolille padkaupunkiseutua.

- Nikkilasta on seké suora yhteys bussilla Helsinkiin arkisin klo 5-20, etta vaihdolli-
nen yhteys Keravan kautta linjalla 985 ja junalla. Silloin kun matkustajia on va-
hemman, matka on siis vaihdollinen. Noin 90 prosentilla nykyisistd matkoista mat-
ka sailyy vaihdottomana. Kun bussimatkan osuus on lyhyempi, voidaan vuorovalia
tihentad, eli vaihdollisia yhteyksia voidaan tarjota useammin kuin suoria. Muutos
parantaa myds yhteyksia Nikkilastd Keravalle.
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Keskeisimmat jatkosuunnittelutarpeet ovat:

- Reittipohjaisessa kayttboikeussopimuksessa liikennoitsijalle jaa linjastossa vahéi-
sid suunnittelumahdollisuuksia. Aikataulusuunnittelu on liikennditsijan vastuulla.

- Liikennditsijan paatettavissa on esimerkiksi liikenndidaankd linjoja 985, 991 ja 992
yhtenéisena linjana. Tasta riippuu, ajetaanko jokaisella naista linjoista Nikkilassa
Itédisen Jokipuiston lenkkia.

- Tarkat reitit Soderkullassa ja Nikkilassa

- Koulujen alkamis- ja paattymisaikojen huomiointi

- Koulukuljetuksissa sallittujen odotusaikojen huomiointi (ks. kohta 3.5)

- Tarkempi suunnittelu ja koulujen alkamisaikojen ja oppilaiden odotusaikojen huo-
mioon ottaminen voi johtaa siihen, etta erilaisia reittivariaatioita, joita ei ole esitetty
suunnitelmassa, joudutaan ottamaan kayttoon.

- Joidenkin esitettyjen linjojen yhdistaminen pidemmiksi linjoiksi, jolloin vaihtojen
maaré pienenee (liikennditsija tarjouksessaan)

- Yhteensovittaminen junien aikatauluihin Keravalla

- Kesdliikenne

5.4  Helsingin keskustan terminaalivaihtoehdot

Rautatientorilta ja Elielinaukiolta sekd Kampin paikallislikenneterminaalista lahtee lahto-
kohtaisesti ainoastaan HSL:n tilaamaa liikennettd. ELY-keskuksen toimivaltaan kuuluva
likenne lahtee Helsingissa lahtokohtaisesti Kampin kaukoliikenneterminaalista.

Suunnitelmaluonnoksen linja 841 paattyy Itdkeskukseen. Ydlla ajettavat lahdot linjalla
841N (Helsinki—Itakeskus—Sdderkulla) lahtisivat Helsingissa Rautatientorilta.

Linjan 745 (ja 745K) osalta vaihtoehtoisia terminaaleja Helsingissd ovat Rautatientori ja
Kampin paikallisliikenneterminaali. Reittivaihtoehdot terminaaleihin on esitetty seuraavas-
sa kuvassa, ja vaihtoehtoja on vertailtu seuraavassa taulukossa.

ELYn toimivaltaan kuuluva liikenne Pornaisiin ja Porvooseen hankitaan todennékdisesti
HSL:n ja ELY:n yhteisella hankintamenettelylld, jolloin Nikkilasta ei tulisi Helsinkiin ELY-
keskuksen erikseen hankkimaa liikennettd. On myds epatodennakoistd, ettd Nikkilasta
tulisi Helsinkiin markkinaehtoista liikennetta, jolloin HSL voi yksin paattaa, mista termi-
naalista Nikkil&an liikenne hoidetaan.
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Kuva 21. Reittivaihtoehdot Kampin terminaaliin ja Rautatientorin terminaaliin.
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Taulukko 16. Helsingin keskustan bussiterminaalien vertailu Nikkilasta tulevan lilkkenteen

kannalta

Arvioitava tekija

REIENES L

Suorat yhteydet

Matka-aika

Luotettavuus

Kustannukset

Muu saman
suunnan liikken-

ne

...—Lahdenvayla—Kustaa Vaasan tie—
Hameentie—Sturenkatu—Helsinginkatu—
Mannerheimintie—Kampin linja-
autoasema

...—Lahdenvaylda—Kustaa Vaasan tie—
Hameentie—Hakaniementori—
Rautatientori

+ Nykyinen reitti paattyy Kamppiin,
nykyiset suorat yhteydet myés Kumpu-
lan etelépuolelle sailyvat

- Nykyinen reitti menee eri reittia,
nykyiset suorat yhteydet Kumpulan
etelapuolelle eivat saily (tosin vaih-
dollisiksi muuttuvilla matkoilla Kalli-
oon ja T66l66N on tarjolla tihe& vaih-
toyhteys mm. raitiolinjalla 8 ja bussi-
linjalla 70T)

+ Uusia suoria yhteyksia mm. Sor-
naisiin ja Hakaniemeen, joista on
vaihtoyhteys metroon

Kamppi—Kumpulan kampus 14 minuut-
tia (760, ruuhkaton matka-aika)

Rautatientori-Kumpulan kampus 14
minuuttia (741, ruuhkaton matka-
aika)

-> Matka-aika yksittaiselle henkildlle riippuu myds siitd, onko kohde tai vaihto-
yhteys lahempéand Kampin vai Rautatientorin reittia

Sturenkadulla ei ole bussikaistoja.
Ruuhka-aikoina aikatauluissa joudu-
taan varautumaan 10-15 minuutin
my6hastymisiin, mika huonontaa linjan
kustannustehokkuutta.

Hameentiella, Unioninkadulla ja Vil-
honkadulla on bussikaistat. Liikenne
on varsin luotettavaa.

- Heikon kustannustehokkuuden vuok-
si likenngintikustannukset ovat Kamp-
piin ajettaessa jopa 160 000 €/v kal-
limmat kuin Rautatientorille ajettaessa
(laskelma tehty 20 min vuorovélille)

- Kampin terminaalin kayttdmaksut n.
18 500 €/v, joka jakautuu linjan 745
kayttgjien kotikuntien maksettavaksi

+ Mannerheimintien bussit Oopperalla

+ Espoon suunta

- vaihto esim. metroon edellyttdd mat-
kustamista paatepysakille Kamppiin
asti

+ metro myds itdadn Sornaisissa

+ Helsingin sisaiset yhteydet

- kaikki nykyiset vaihtoyhteydet eivét
saily

Molemmissa vaihtoehdoissa séilyvat nykyiset vaihtoyhteydet Kumpulan poh-

joispuolella.

+ Vantaan saman suunnan seutulii-
kenne (muut nykyiset 700-sarjan
linjat) lahtee Rautatientorilta
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5.5  Yhteys lentoasemalle

Suoraa yhteytta Nikkilasta tai S6derkullasta Helsinki-Vantaan lehtoasemalle ei ole suunni-
teltu, koska sille ei ole riittdvasti kysyntdd. Matkustustarve lentoasemalle on yksittaisen
ihmisen nakoékulmasta melko satunnaista. Aviapoliksen alueella on runsaasti ty6paikkoja,
mutta nadiden haasteena on sijoittuminen maantieteellisesti melko laajalle alueelle. Useis-
sa tapauksissa syntyisi vaihtotarve Aviapoliksen alueen sisalla. Esimerkiksi Porvoosta on
kokeiltu suoraa lentoaseman yhteyttd, mutta sille ei ole ollut riittavasti kysyntaa.

Matka Sipoosta lentoasemalle on linjastosuunnitelman mukaisesti mahdollista tehda jouk-
koliikenteella vaihdollisena normaalien liikenndintiaikojen puitteissa. Muina aikoina matka
on mahdollista tehda taksilla. Nikkilan ja Soéderkullan tilanne ei taltd osin olennaisesti
poikkea muun HSL-alueen tilanteesta eika nykytilanteesta.

6 Jatkotoimenpiteet ja aikataulu

Linjastosuunnitelmaluonnoksen valmistumisen jalkeen edetdén seuraavan aikataulun mu-
kaisesti.

Taulukko 17. Jatkotoimenpiteet ja niiden aikataulu

Paivamaara Tapahtuma Vastuutaho
25.3.2013 Sipoon kunnanhallituksen kasittely Sipoo (ja HSL)
21.5.2013 Kasittely HSL:n hallituksessa HSL
30.6.2014 Suuri osa Sipoon siirtyméajan sopimuk-

sista paattyy

11.8.2014 Liikenteen aloitus HSL ja liikennditsijat
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Liite 1. Vaihtoehtoiset tavat jarjestaa liikkenne

Markkinaehtoinen malli ja tdydentava kilpailutettu ostoliikenne

Jos joukkoliikennetta ei jarjestetd PSA:n mukaisesti, likennetté voi syntya markkinaehtoi-
sesti. Padosin markkinaehtoisesti toteutuvaa liikennetté voidaan tdydentd& ostoliikenteel-
l&. Markkinaehtoisessa mallissa liikenteenharjoittajat voivat hakea reitti- tai kutsuliikenne-
lupia toimivaltaiselta viranomaiselta. Lupaa myo6nnettdessa viranomainen voi tarkistaa,
etta liikenteenharjoittaja tayttaa saadetyt minimikriteerit ja ettei liikenne aiheuta jatkuvaa ja
vakavaa haittaa PSA:n mukaiselle liikenteelle.

Reittilikenneluvan mukaisen liikenteen tulee olla saanndllista ja kaikille avointa. Joukkolii-
kennelaissa on kuitenkin tulkinnallisesti ongelmallinen s&adds, jonka perusteella reittilii-
kennelupa voidaan poikkeustapauksissa jattaa myontamatta. Kyse olisi hyvin poikkeuksel-
lisista tilanteista. Tata markkinoille padsya rajoittavaa poikkeussaénnosta ei kaytanndssa
tultane soveltamaan. Joukkoliikennelaki edellyttad, etta reittilikenneluvan mukaista liiken-
netté liikenndidaan vahintaan kahden vuoden ajan.

Markkinaehtoisen liikenteen hinnoittelu on vapaata. Viranomaiset eivat voi antaa suoraa
tai epasuoraa tukea liikenteelle tai liikennditsijalle, koska kaikessa julkisessa rahoitukses-
sa sovelletaan PSA:ta. Lippujen hinnat maaraytyvéat siten markkinaehtoisesti.

Markkinaehtoisessa liikkenteessd HSL ja liikennditsija voivat tehda yhteistydsopimuksen,
jossa HSL:n lipputuotteet kayvat markkinaehtoisessa liikenteessa. HSL maksaa liikennoit-
sijalle kustakin noususta asiakkaan nousua kohden maksaman lipputulon verran. Tata
varten on tarpeen laskea, kuinka paljon asiakkaan maksama hinta kustakin noususta on
(lipun hinta/nousumaéara). Asiakkaan nousun hinnan laskemista varten on tarve tehda
myos lippulajitutkimuksia. Kun liikennditsijalle maksetaan vain asiakastulo, katsotaan, ettei
likennditsija saa talloin julkista tukea. Jos tuki olisi suurempi kuin asiakkaan nousun hinta,
kyse olisi julkisesta rahoituksesta, jota ei voida antaa markkinaehtoisessa liikenteessa.
Liikennditsijoita ei voida kuitenkaan velvoittaa liittymaan yhteiskayttdiseen lippujarjestel-
maan.

Markkinaehtoisessa liikenteessa palvelutaso koostuu usean eri likenteenharjoittajan reitti-
likenneluvista. Palvelutaso muuttuu sen mukaan, miten yritykset katsovat kannattavaksi
lisata tai vahentaa liikennetta eri ajankohtina ja eri alueilla. On todennéakadista, etta palvelu-
taso kehittyy hyvaksi korkean kysynnan ajankohtina ja yhteysvaleilla. Vastaavasti hiljaise-
na aikana ja harvaan asutuilla alueilla palvelutaso voi jadda tavoitteista. Hiljaiseen aikaan
ja harvaan asutuilla alueilla voidaan liikennetta taydentaa ostoliikenteella.

Markkinaehtoisessa mallissa joukkoliikenteen suunnittelu tapahtuu yrityksissa. Siten lii-
kennejarjestelmatason suunnittelua ei ole palvelutason maarittelyn liséaksi. N&ain ollen ei
mydskaan voida tehdad yhdessa maankayton ja joukkoliikennejarjestelman suunnittelua
tukemaan toisiaan. Linja-autoliikenne hakeutuu yritysten paatoksilla kaytdssa olevalle
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katuverkolle. Markkinaehtoinen malli soveltuu sinne, missa on markkinoita, mm. suurem-
pien asutuskeskittymien véliseen lilkenteeseen.

Ostoliikennetta tarvitaan todennakoisesti taydentamaan reittiliikenneluvilla liikennditavaa
likennetta. Ostoliikennetta tarvitaan todennékoaisesti ilta- ja sunnuntailikenteen taydenta-
miseksi seka harvaan asuttujen seutujen palvelemiseksi. Naina aikoina ja alueilla liiken-
teen kysyntd on vahaisempaa. Kuljettajille maksettavat palkanlisat tekevat ilta-, yo- ja
sunnuntailiikenteesta kallista likenngida. Toimivaltainen viranomainen joutuu siksi osta-
maan taydentavaa liikennetta, jotta tavoiteltu palvelutaso toteutuisi.

Toimivaltainen viranomainen laatii taydentavan liikkenteen suunnitelman ja antaa tarjous-
pyynndssaan keskeisimpien lipputuotteiden hinnat. Taman jalkeen kilpailun kohteena ole-
vasta liikenteesta jarjestetddn tarjouskilpailu. Jos liikkenne kilpailutetaan nettomallilla (ks.
alaotsikkoa Reittipohjainen kayttdoikeussopimus (nettomalli) s. 75), on annettava myos
arviot matkustajamaarista.

Taydentavan ostoliikenteen tulisi olla joustavasti muutettavissa. Reittilikenneluvat voivat
olla lyhimmillaédn kaksi vuotta. Liséksi reittilikenneluvat voivat paattya eri ajankohtina.
Taydentavalla ostoliikenteella pitda kyeta reagoimaan mahdollisesti syntyviin palvelu-
tasopuutteisiin. Ostosopimusten tulisi olla sopimusajaltaan joko lyhyita tai liikenteen maa-
raan pitaisi sallia tehda tarvittaessa merkittavasti muutoksia sopimuskauden aikoina.

Viranomaisen kannalta voidaan joutua tilanteeseen, jossa taydentdvan ostoliikenteen
suunnittelu ja kilpailuttaminen laajempina kokonaisuuksina on vaikeaa, jos eri liikennditsi-
jat lopettavat tai vahentavat liikenteitddn eri ajankohtina. Jos liikenndgitsija puolestaan ha-
kee reittilikennelupaa ajankohtaan, jolloin jo likenndidaan taydentévaa ostoliikennettd, voi
toimivaltainen viranomainen jattdd luvan myontamatta, koska se haittaisi PSA:n mukai-
sesti harjoitettavaa liikennetta. Jos HSL tilaa tdydentdvaa ostoliikennettd, HSL edellyttaisi
lippujérjestelménsa soveltamista liikenteessa. Mahdollisesti kaikessa markkinaehtoisessa
likenteessd HSL:n liput eivat kuitenkaan kelpaisi.

Seuraavassa kuvassa on hahmotettu asiakkaiden, liikennéitsijoiden ja toimivaltaisten vi-
ranomaisten suhteita.
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Asiakas D

(/

Kuva 22. Asiakkaiden, liikennditsijoiden ja toimivaltaisten viranomaisten suhteet, kun Kirk-
konummen ja Sipoon joukkoliikenne jarjestetaan paaosin markkinaehtoisesti. Markkinaeh-
toista liikennettd taydennetdan joko brutto- tai nettomallilla kilpailutettavana ostoliikentee-
na. Oletuksena on, ettd paakaupunkiseudun ja Keravan bussiliikenne hankittaisiin nykyi-
seen tapaan bruttomallilla. Kuvassa Sipoon ja Kirkkonummen kohdalla olevat tilanteet
taydentavat toisiaan.

Seuraavissa taulukoissa on tarkasteltu markkinaehtoisen ja sita taydentavan ostoliiken-
teen etuja ja haittoja eri tekijoiden kannalta.
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Taulukko 18. Markkinaehtoisen ja sita tdydentavan ostoliikenteen etuja ja haittoja palvelu-
tason ja julkisen rahoituksen kannalta.

Linjaston selkeys

C
Korkean kysynnéan alueilla ja yh-
teysvaleilla, tarjonta voi olla jopa
maaritettya palvelutasoa korkeam-
pi.

Viranomainen ostaa taydentavan
likenteen. Todennakdisesti iltaisin
ja sunnuntaisin sek& harvemmin
asutuilla alueilla tarvitaan taydenté-
vaa liikkennetta.

Liikennekokonaisuus on altis muu-
toksille liikennéitsijoiden keskinai-
sen kilpailutilanteen muuttuessa ja
kun kysynnassa ja liiketuloissa
tapahtuu muutoksia. Reittilikenne-
luvan lakkauttamisen 3 kk:n ennak-
koilmoitus ei ole riittava aika jarjes-
taa tilalle tadydentavaa ostoliikennet-
ta.

Liikennoitsija sitoutuu liikenndimaén
reittilikenneluvan mukaisesti vahin-
tdan kahden vuoden ajan.

Vaikka tarjonta olisi hyvaa, matkus-
tajan voi olla vaikeampi hahmottaa
palvelukokonaisuutta

Liikennoitsijat hakevat reittilikenne-
lupia sen mukaan, missa arvioivat
matkustuskysynnan olevan suurin-
ta.

Palvelua ei synny, elleivét liiken-
noitsijat hae ko. kaltaisia reittiliiken-
nelupia. HSL voi tosin esittaa toivei-
ta muutoksista.

Jos palvelutaso ei toteudu markki-
naehtoisesti, voidaan se ostaa tay-
dentéavéana ostoliikenteend. Esim.
uuden asuinalueen rakentuessa
likennetta joudutaan todennakaoi-
sesti hankkimaan etupainotteisesti
taydentavana ostoliikenteena.

Jos palvelutasoa kehitetddn muul-
loin, kun kysynta on hyvaa, palvelu-
tason parantaminen toteutetaan
todennakoisesti aina tdydentavana
ostoliikenteen&a

Kysynnan kasvaessa liikenne jar-
jestyy markkinaehtoisesti.

Kun lippujen hinnat halutaan pitaa
alhaisena ja on yhteiskayttdinen
lippujarjestelma, liikenteen lisaami-
nen markkinaehtoisesti ei aina ole
kannattavaa, vaikka matkustaja-
maarat olisivat suuria.

Markkinaehtoisessa liikenteessa ei
ole julkista tukea. Julkinen tuki koh-
distuu taydentavaan ostoliikentee-
seen.

Taydentavan ostoliikenteen maaraa
voi olla ajoittain vaikea ennakoida.

Hintakilpailu alentaa lippujen hintoja
ja lisaa liikennepalveluiden kysyn-
taa.

Yhteiskayttéinen lippujarjestelma ja
matkaketjut ovat kokonaan liiken-
teen harjoittajien yhteistyon varassa
ja osa markkinaehtoisesta reittilii-
kenteesta saattaa jaada lippuyh-
teistydn ulkopuolelle.

Rahoituksen ennakoitavuutta vai-
keuttaa taydentavan ostoliikenteen
tarpeen ennakointi.




65

Taulukko 19. Markkinaehtoisen ja sita tdydentavan ostoliikenteen etuja ja haittoja tilaajan
ja likennditsijan kannalta.

Arvioitava
tekija
Tilaajan ja
likennoitsijan
tyonjako

Tilaajan ja
liikennditsijan
resurssitar-
peet

Tilaajan ja
liikennditsijan
kustannukset

Tilaajan ja
liikennditsijan
riskienhallin-
ta

Soveltuvuus
eri aikoina eri
aikoina paat

tyviin siirty-

méaajan lii
kennointiso-
pimuksiin

Markkinaehtoisen liikenteen suun-
nittelusta vastaavat liikkennditsijat.

Taydentavén ostoliikenteen suun-
nittelusta vastaa tilaaja.

Markkinaehtoisen liikenteen suun-
nitteluun kohdistuu mahdollisimman
vahan rajoitteita ja velvoitteita, mika
lisda yrittmisen vapautta

Kun markkinaehtoinen liikenne ja tayden-
tava ostoliikenne suunnitellaan erikseen,
voi liikennéinnissé syntya ajoittain tehot-
tomuutta (esim. vahaisen kysynnan alueet
keskusten takana).

Hyddynnetaan yritysten osaamista
liikenteen suunnittelussa.

Tilaajan resurssitarve ei valttamatta vahe-
ne, koska taydentavan liikenteen suunnit-
telu voi vaatia enemman suunnittelua.

Tilaaja ja kunnat voivat hy6tya
esim. jos Porvoon ja Helsingin va-
lista liikennetta ajetaan paljon S6-
derkullan kautta ja Lohjan seka
Nummelan liikennettd Veikkolan
kautta.

Tilaajalle kustannukset voivat olla osin
ennakoimattomia taydentéavan liikenteen
tarpeen arvioinnin vaikeuden vuoksi.

Liikennoitsijoiden tuloihin vaikuttavat lip-
pujen asiakashinnat ja liikennéitsijéiden
kilpailutilanne.

Liikennoitsija voi vapaasti suunnitel-
la tarjonnan ilman tilaajan ohjausta
(esim. palvelutaso ja kalustovaati-
mukset).

Tilaajan riskit liittyvat pitkalti reittilikenteen
maaran ennakoimattomuuteen ja tayden-
tavan liikenteen tarpeeseen. Palvelun
hahmotettavuus asiakkaan kannalta voi
olla haitta. Liikennoéitsijan kannalta riskina
on, ettd markkinaehtoisessa liikenteessa
halukkaita yrittajia on ajoittain merkitta-
vasti.

Retittiliikennelupia on mahdollista
hakea ja my6ntaa sitd mukaa kuin
siirtymaajan sopimukset paattyvat.

Siirtymaajan sopimukset paattyvat vaiheit-
tain. Taydentavaa ostoliikennetta suunni-
teltaessa pitéisi kyetéa ennakoimaan, hae-
taanko reittilikennelupaa vai ei. Vaihtoeh-
toisesti tdydentavan ostosopimuksen pi-
taisi olla tilaajan kannalta huomattavan
joustava.
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Taulukko 20. Markkinaehtoisen ja sita tdydentavan ostoliikenteen etuja ja haittoja nykyi-
sen liikennditsijan ja markkinoiden ja kilpailutilanteen kannalta.

Arvioitava
tekija

Nykyisen
likennditsijan
toimintaedel
lytykset

Alueen kysynnan paras tuntemus.

NyKkyisiin yksinoikeuksiin perustuvat siir-
tymaajan sopimukset poistuvat, jolloin
kilpailu lisédantyy.

Vaikutus
markkinoihin
ja kilpailuun

Markkinoille paasy ja sielta poistu-
minen melko vapaata. Kannustaa
liikennditsijoitéa kehittamaéan palve-
lua ja markkinointia ja mahdollistaa
yritysten palveluinnovaatiot

Taydentavien ostosopimusten pitda olla
sopimuskaudeltaan lyhyita tai sopimuseh-
doiltaan tilaajan kannalta joustavia. Seu-
rauksena voi olla, etté tarjoukset ovat
kalliita tai valttamatta kaikki liikennditsijat

eivat laita kaikkia riskeja hintoihin.

Bruttomalli

Bruttomallilla tarkoitetaan HSL:n nykyisin padkaupunkiseudulla kdyttamien sopimusehto-
jen mukaista hankintamuotoa. Bruttomallissa useita tekijoitd voidaan muuttaa ja osaa
naista on kasitelty mydhemmin tassa raportissa kehitetyn bruttomallin kohdalla (s. 70).

Bruttomallilla tarkoitetaan erityisalojen hankintalain mukaista julkista palveluhankintasopi-
musta. Bruttomallissa toimivaltainen viranomainen vastaa liikenteen suunnittelusta ja kan-
taa lipputuloriskin. Tarjouskilpailun voittaneelta liikenngitsijalté ostetaan tietyn reitin ajami-
nen tietylla aikataululla ja tietylla laadulla (palvelu, kalusto). Tilaaja tekee maaréajaksi so-
pimuksen tarjouspyynndssa verraten tarkasti maaritetyn liikennekokonaisuuden liiken-
ndinnista tarjouskilpailun voittajan kanssa.

Liikennditsijan saama tulo ei ole riippuvainen matkustajamaarista. Liikenteen tarjonta,
lippujen hinnat ja laatutekijat ovat liikenteen tilaajan maarittelemat. Kilpailun voittaa hal-
vimman hyvéaksyttavan tarjouksen jattéanyt liikenteenharjoittaja tai kokonaistaloudellisesti
edullisimman tarjouksen tehnyt liikenteenharjoittaja. Viimeksi mainitussakin vaihtoehdossa
tarjoushinnalla on suuri paino tarjouskilpailun edullisuutta ratkaistaessa. Tarjouspyynnds-
sa on mainittava, kumpaa vaihtoehtoa tarjouskilpailussa noudatetaan.

Bruttomalli on markkinoille pyrkivan liikennditsijan kannalta hyva. Muissa malleissa koh-
teen liikenndinnista ennen kilpailuttamista vastanneella liikennditsijalla katsotaan olevan
kilpailijoita parempi tuntuma matkustuskayttaytymiseen ja lipputulojen muodostumiseen.
Bruttomallissa tdma Kilpailuetu poistuu, koska matkustajamaarilla ja lipputuloilla ei ole
liikennoitsijan tulojen muodostumisen kannalta ole merkitysta.

Bruttomallin heikkoutena on kuitenkin, ettd matkustajaméaérien kasvu ei suoraan lisaa lii-
kennditsijan tuloja. Myodskaan palvelun laadun puutteista aiheutuva kysynnan lasku ei
vaikuta suoraan tuloihin. Laadun merkitystd voidaan kuitenkin korostaa ja operaattorin
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toimintaan vaikuttaa maksamalla laadukkaasti toteutetusta liikenteesta bonuksia ja sakot-
tamalla vastaavasti huonolaatuisesti toteutuneesta palvelusta. Jos bruttomallilla kilpailutet-
tua liikennetta liikenndidadn taysin tilaajan suunnittelemin aikatauluin, ei liikennoitsijan
suunnitteluosaamista mydskaan taysimaaraisesti hyédynneta operatiivisen tehokkuuden
parantamisessa.

Bruttomalli on kaytossa paajarjestelména Helsingin seudun paikallis- ja seutuliikenteessa
ja Turun paikallislikenteessd seka osassa Tampereen paikallislikennettd. Seuraavassa
kuvassa on hahmotettu asiakkaiden, liikennditsijoiden ja toimivaltaisten viranomaisten
suhteita.

Lipputyla

Asigkas D

Asgiakas C

Kuva 23. Asiakkaiden, liikennditsijdiden ja toimivaltaisten viranomaisten suhteet, kun Kirk-
konummen ja Sipoon joukkoliikenne on jarjestetty muun HSL-alueen tapaan bruttomallilla.
Toimivalta-alueen ylittavassa liikenteessa on mm. pidempimatkaista markkinaehtoista
likennettd, jossa eivat kay HSL:n liput. Kuvassa Sipoon ja Kirkkonummen kohdalla olevat
tilanteet tdydentavat toisiaan.

Seuraavissa taulukoissa on tarkasteltu bruttomallin etuja ja haittoja eri tekijoéiden kannalta.
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Taulukko 21. Bruttomallin etuja ja haittoja palvelutason ja julkisen rahoituksen kannalta.

Maaritetyn pal-
velutason toteu-
tuminen

Linjaston selke-
ysS

Linjaston yh-
teensovittami-
nen HSL
alueella (esim.
Nikinmaki)
Palvelutason
kehittdminen
(parantaminen
tai esim. uuden
asuinalueen
palvelu)

Muutokset mat-
kustuskysynnan
kasvaessa

C
Mahdollistaa tasapuolisen méaarite-
tyn palvelutason toteutumisen ja
tarjonnan integroinnin seudulliseen
joukkoliikennejarjestelmaan.

Sisdéntulovaylien varrella (Soder-
kulla ja Veikkola) palvelutasoon
vaikuttaa ELY:n ratkaisut Porvoon
ja Lohjan sekd Nummelan suunnan
likenteesta.

Pidemmalta tulevaa liikennetta ei
voida taysimaaraisesti hyddyntaa.
Palvelutaso voi jaada heikommaksi
toimivalta-alueen rajan ylittavassa
likenteessa.

Kun linjasto suunnitellaan keskite-
tysti (tilaaja suunnittelee), on se
todennakoisesti selkeampi kuin,
etta useat osapuolet suunnittelevat
linjaston.

Suunnittelussa ei hyédynneta lii-
kennditsijoiden kokemusta.

Tilaaja paattaa linjastosta ja aika-
taulusta, jolloin haluttu palvelutaso
toteutuu.

Joustavampi kuin muut mallit sopi-
musaikana tapahtuvien muutosten
suhteen

Viranomainen voi suunnitella ja
optimoida alueen liikennetta koko-
naisuutena (yhteys maankayton,
palvelujen ja liikennejarjestelméa-
suunnitteluun).

Pitkat sopimuskaudet voivat joissa-
kin tapauksissa rajoittaa palveluta-
son kehittamista.

Tarjontaa on mahdollista kasvattaa
sopimusten rajoissa (tyypillisesti

+/ -20 % sopimuskauden aikana).
Viranomainen saa koko ajan tiedot
matkustajamaarista.

Matkustajamadrien kasvu ei suo-
raan lisaa liikenndéitsijan tuloja, eika
palvelun laadun puutteista johtuva
kysynnan lasku vaikuta suoraan
likennditsijan tuloihin.

Julkista rahoitusta voidaan kohden-
taa seka tarjonnan parantamiseen
etta lippujen hintojen alentamiseen.

Mahdollistaa selkean ja yhtenaisen
lippujarjestelman.

Korkean kysynnan alueilla ja yh-
teysvaleilla ei mahdollisen kilpailun
myo6ta lippujen hintojen alentumista.

Liikenteen tuotantokustannukset
ovat ennakoitavissa toteutuneiden
bruttomallien kautta

Pitkien sopimuskausien aikana
rahoitustaso voi nousta korkeam-
maksi, koska indeksi huomioidaan.
Riski on kuitenkin muita malleja
vahaisempi.
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Taulukko 22. Bruttomallin etuja ja haittoja tilaajan ja liikennéitsijan kannalta.

Arvioitava
tekija
Tilaajan ja
likennditsijan
tydnjako

Tilaajan ja
likenn@itsijan
resurssitarpeet

Tilaajan ja
likennditsijan
kustannukset

Tilaajan ja
likennaitsijan
riskienhallinta
Soveltuvuus
eri aikoina eri
aikoina paatty
viin siirtyma-
ajan liikenndin-
tisopimuksiin
Nykyisen lii-
kennoitsijan
toimintaedelly
tykset
Vaikutus
markkinoihin ja
kilpailuun

Edut

Haitat

Tilaaja suunnittelee joukkoliikennejar-
jestelmén tuotantoa lukuun ottamatta.
Tilaaja suunnittelee linjaston ja aika-
taulut. Liikennditsija suunnittelee tyo-
vuorot ja hoitaa liikenteen.

Mahdollistaa alueella tarjonnan integ-
roinnin ja yhtendisen lippujérjestelman.
Ty6njako on tuttu HSL-alueella. Mah-
dollistaa tehokkaasti joukkoliikenteen,
koulukuljetusten ja kunnan muiden
henkilékuljetusten integroinnin, jos
HSL ja kunta suunnittelevat liikennetta
tiiviissa yhteistydssa.

Linjasto- ja aikataulusuunnittelussa ei
hyddynneta liilkenndgitsijoiden kokemus-
ta. Ei hyddynna liikennditsijoiden
osaamista linjaston optimoinnissa.
Linjaston tuottavuutta ei yleensé opti-
moida tydvuorosuunnittelun ja auto-
kiertojen kannalta.

Tarjousten laadinta yleensé melko
yksinkertaista eika sido liilkaa resursse-
ja, tarjousten vertailu helpompaa kuin
kayttdoikeussopimuksissa.

Vaatii tilaajalta eniten resursseja. (Lii-
kennditsijan resurssitarve ei ole juuri-
kaan vahaisempi kuin muissa vaihto-
ehdoissa.)

Kun koko joukkoliikennejarjestelma
suunnitellaan kokonaisuutena, voidaan
saavuttaa synergiahyotyja.

Vaatii tilaajalta resursseja. Vuosien
saatossa kallein, koska tavanomaisesti
sidosryhmien toiveisiin palvelutason
parantamisesta vastataan muita malle-
ja herkemmin.

Tilaajalla lipputuloriski. Liikenngitsijalla
ei ole lipputuloriskid, jolloin tarjouksis-
sa on pienempi riskikate.

Bruttomallin liilkennett& on mahdollista
lisata sitd mukaa kuin siirtyméaajan
likennoéintisopimukset paattyvat.

Ei haittoja muihin malleihin nahden.

Siirtymaajan sopimuksiin perustuvat
yksinoikeudet paattyvat. Nykyinen
likennoitsija ei valttAmatta voita uutta
likennetta.

Sopimuskohteet voidaan rajata niin,
ettd saadaan tarjouksia seka pienilta
etté suurilta palveluntuottajilta.

Yrityksen liikkumavara ja mahdollisuu-
det toiminnan kehittdmiseen pienia ja
yritysten toiminta kapeutuu. Suuria
hankintakohteita kaytettdessa on vaa-
rana monopolin syntyminen. Voi muo-
dostua liialliseksi hintakilpailuksi.
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Bruttomallin kehittdminen

Bruttomallin etuna on, etta se on jo yleisesti kaytetty Helsingin seudulla, Turussa ja Tam-
pereella. Se on siten jo tunnettu menetelma ja selked vastuunjaoltaan. Haittana on, ettei
se riittdvasti kannusta lilkkennditsijoitd hyvaan asiakaspalveluun ja toiminnan laatuun. Mal-
lin haittoja voitaisiin kuitenkin kehittéda siten, etté se toisi tilaajan kannalta parempaa laatua
ja olisi liikennditsijoiden kannalta taloudellisesti oikeudenmukaisempi. Alla on esitetty kei-
noja, joilla bruttomallia voitaisiin kehittaa. Jos kehitettya bruttomallia kaytettaisiin liikennet-
ta kilpailutettaessa, voitaisiin kayttaa alla olevia keinoja osittain tai kokonaisuudessaan, tai
mahdollisesti edelleen kehittaéa uusia keinoja, joita ei ole esitetty alla olevassa listassa.

Sopimuksen laadun kannustavuuden parantaminen:

1)

2)

3)

Riittavan suuret laatubonukset: Laatubonusten tulee merkittavassa maarin perus-
tua mitattuun laatuun (esim. laatupartioiden mittaukset) ja osin my6s asiakastyyty-
vaisyystutkimuksiin. Maksimibonukset voivat olla 10-20 % sopimuksen arvosta.
Liikennditsijaaloitteiset aikataulumuutokset: Liikennditsijdilla pitaisi olla mahdolli-
suus tehda rajoitetusti aikataulumuutoksia, jotka perustuvat matkustajien todettui-
hin tarpeisiin tai tuotannollisiin ndkokohtiin. Matkustajien tarpeiden tunnistaminen
vaikuttaa asiakastyytyvaisyyteen ja sita kautta bonuksiin. Tuotannolliset nékdkoh-
dat liittyvat auto- ja kuljettajien tyévuorokiertoihin eli tuotantokustannuksiin. Paa-
toksentekomekanismit ja muutosten liikkumavarat pitaisi ilmoittaa etukateen.
Kysyntakannuste: Matkustajamaaran kasvu sopimuskauden aikana tuottaisi laatu-
bonuksen. Kysyntakannusteessa pitaisi etukéteen rajata pois tilanteet, joissa ky-
synta kasvaa muussa linjastossa tapahtuvien muutosten vuoksi, eika kyse ole tar-
jonnan kasvun aiheuttamasta kasvusta.

Sopimusten aikaisten kustannusmuutosten huomiointi:

4)

Linja-autoliikenteen kokonaisindeksin sijasta kaytetdan sopimusliikenteen alain-
deksia. Sopimusliikenteen kustannusrakennetta kuvaa paremmin sopimusliiken-
teen alaindeksi. Palkkakustannukset ovat liikenteessa merkittavat ja ne nousevat
tasaisesti pitkalla aikavalilla. Kokonaisindeksin kautta palkkojen nousu huomioi-
daan hiukan todellista pienemmaksi. Tama voi tosin aiheuttaa negatiivista kustan-
nusten kierretta.

Liilkennemuutosten vaikutus maksettavaan korvaukseen. Sopimusliikenteen kolmiosaisen
korvausmallin kehittdminen vastaamaan paremmin liikkennetuotannon kustannusrakennet-
ta esimerkiksi seuraavasti:

5)

6)

Linjatuntikomponentin jakaminen erilliseksi arkilikenteeseen (ma-la) ja pyhapaiville
(su ja pyhapaivat). Tarjouksissa ilmoitettaisiin arkilikenteelle oma linjatuntihintansa
ja vastaavasti pyhapaiville oma linjatuntihinta. Pyhapaivina palkkakustannukset
ovat kaksinkertaiset ja muutokset linjatuntien maarissa vaikuttavat siten eri tavain.
Yleiskustannukset irrotetaan autopaivan hinnasta. Tarjouksessa yritys antaisi hin-
nat linjakilometreille, arkipaivan linjatunneille, pyh&paivien linjatunneille ja autopéai-
ville. Tarjouspyynndssé ilmoitetulle suoritemaéaralle ja tarjouksen perusteella laske-
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tulle liikenndintikustannukselle laskettaisiin yleiskustannukset, jotka olisivat

11,1 %. Tama yleiskustannuseréd muuttuisi sopimuskauden aikana vain sopimuslii-
kenteen alaindeksin kehittymisen mukaisesti. Tall6in suoritemuutokset eivat vai-
kuttaisi yleiskustannuseran suuruuteen. 11,1 % on nykyisin yleiskustannusten pai-
no sopimusliikenteen alaindeksissa.

7) Autopdivien muuttuessa lasketaan linjatunneille minimimuutos. Kun tarjouspyyn-
to0n nahden autopéivien maara muuttuu, maksetaan linjatunteja vahintd&n minimi-
lisayksen verran. Ruuhka-aikoina yhden auton lisaamisen ja esimerkiksi 45 minuu-
tin ajon vuoksi kuljettajalle taytyy maksaa palkkaa kuitenkin minimiaika, joka on pi-
dempi kuin yhden sivun ajoaika. Maksettava minimituntimaara olisi vahintaan esi-
merkiksi 2,5 tuntia.

Alueellinen kayttdoikeussopimus

Joukkoliikenteen kayttdoikeussopimuksessa (konsessio) liikenngitsijalle myonnetaan yk-
sinoikeus jonkin maantieteellisen alueen liikenteeseen tai suppeassa tapauksessa reittiin
(liittyy jaliempana esiteltavaan nettomalliin). Liikennditsija vastaa liikkenteen suunnittelusta
ja kantaa tuloriskin. Kayttdoikeussopimuksessa liikennoitsija saa lipputulot. Ideana on se,
ettd liikennoitsijalla on motivaatio suunnitella likenne hyvin, koska hén saa pitdd asiakas-
tulot.

Kayttdoikeussopimuksissa on paljon samoja piirteitd kuin mm. ELYjen kayttamassa osto-
likenteessa nettomallilla. Nykyisen tulkinnan mukaan nettosopimukset tulkitaan kayttdoi-
keussopimuksiin kuuluviksi. Markkinoille paésy tapahtuu tarjouskilpailun kautta. Lipputulo-
riski seka riski tuotantokustannuksista ovat molemmat myds liikennoitsijoilla. Alueellinen
kayttdoikeussopimus antaa kuitenkin liikenngitsijalle enemman vapausasteita linjasto- ja
aikataulusuunnittelun osalta. Siten se on markkinalédhtdisempi kuin kayttdoikeussopimuk-
sen kilpailuttaminen nettomallilla. Alueellisessa kayttdoikeussopimuksessa liikennoitsija
suunnittelee liikenteen tarjouspyynndssa annetun palvelutason ja muiden ehtojen mukai-
sesti. Siten kayttdoikeussopimus eroaa selvasti aiemmin kuvatusta bruttomallista, jossa
tilaaja maarittelee liikenteen hyvin tarkasti.

Tilaaja antaa minimivaatimukset palvelutasolle, kuten liikenndintiajalle, vuorovalille ja kay-
tettaville reitinosille ja pysakeille. Talla perusteella liikenngitsija suunnittelee linjaston ja
aikataulut. Liikennditsijan oletetaan pyrkivan maksimoimaan voittonsa saantelemalla tar-
jontaa ja laatua ottaen huomioon viranomaisen asettamat vaatimukset.

Tarjouspyynnéssa tilaaja ilmoittaa ennakoidut matkustajamaarat. Tarjouksessa liikennoit-
sija ilmoittaa annetun matkustajamaaran liséksi haluamansa korvauksen liikenteen hoi-
dosta. Rahavirta voi periaatteessa kulkea molempiin suuntiin. Hyvin kannattavissa koh-
teissa lilkennoitsija voi ilmoittaa, kuinka paljon se on valmis maksamaan kannattavan koh-
teen yksinoikeudesta. Tyypillisesti kuitenkin alueellinen kayttdoikeussopimus on lahella
kilpailuttamista nettomallilla. Tarjous jatetaan siitd korvauksesta, jonka liikennditsija edel-
lyttd& saavansa lipputulojen liséksi, jotta voi hoitaa liikennetta kannattavasti. Erona netto-
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sopimukseen (eli reittipohjaiseen kayttdoikeussopimukseen) on alueellisen kayttdoikeus-
sopimusten liikennditsijoille antama suurempi suunnitteluvapaus.

Ensimmaiset kayttéoikeussopimukset on solmittu kynnysarvon alittavina suorahankintoina
neuvottelumenettelyllda Imatralle, Hyvinkdalle ja Riihimaelle. Alueellisia kayttdoikeussopi-
muksia ei toistaiseksi ole kilpailutettu Suomessa.

Lahtokohtana HSL-alueella on yhtenéinen lippujarjestelma. Talléin ko. kayttdoikeussopi-
muskohteesta saatavien lipputulojen arviointi on vaikeaa niin liikennoitsijalle kuin tilaajal-
lekin. Lipputulo matkasta voisi vaihdella sen mukaan, kuinka monta nousua matkustaja
tekee koko matkan aikana ja kuinka pitkiaA matkoja h&n yhdellda matkalle tekee. Taman
vuoksi voisi olla luontevaa ilmoittaa tarjouspyynndssa ennakoitu matkustajamaara. Liiken-
nditsija ilmoittaisi tarjouksessa, kuinka paljon se haluaisi korvausta matkustajaa kohden.
Matkustajamaaran kasvaessa liikennditsijan tulot kasvavat ja matkustajamaarien laskies-
sa tulot vahenisivat. Tarjouspyynndssa voidaan esimerkiksi rajata, etta puolet korvaukses-
ta maksetaan kiintednd summana ja puolet matkustajamaéarien mukaan. Vahaisena riski-
na on, etta liikennoitsija suunnittelisi vaihtoja enemman tuottavan linjaston suuremman
nousukorvauksen saamiseksi. Tata riskid vahentda se, ettd vaihdot yleensa koetaan
epamiellyttaviksi. Lisdksi nousukorvaus voitaisiin antaa lippua kohden vain kerran matkaa
kohden kayttdoikeussopimuksen alueella.

Seuraavissa taulukoissa on tarkasteltu alueellisen kayttdoikeussopimusmallin etuja ja
haittoja eri tekijoiden kannalta.
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Taulukko 23. Alueellisen kayttdoikeussopimusmallin etuja ja haittoja palvelutason ja julki-
sen rahoituksen kannalta.

A Oltava tekKija
aarite pa
elutason tote
asto elke
asto
eenso a
alueella (e
a
Palvelutaso
o A
a
paranta s
al € de
QO
a a
palve
okse a
2
a
asva a
0 0 antea

0
Mahdollistaa tasapuolisen maarite-
tyn palvelutason toteutumisen.
Kayttdoikeussopimus voi mahdollis-
taa, ettd vuorot ovat osa pidempi-
matkaista liikennettd. Palvelutaso
voi tapauskohtaisesti olla jopa maa-
ritettyé palvelutasoa parempaa.

Liikennditsijan tarjoama linjastoratkaisu voi
vahaisen kysynnan alueilla olla kierteleva ja
hidas, jollei tata asiaa ohjeisteta ja rajoiteta
tarjouspyynndssa.

Viranomainen voi suunnitella alu-
een liikkenteen kokonaisuutena.
Liikennditsija suunnittelee kuitenkin
linjaston.

Palvelutason optimointi voi johtaa epéasel-
vaan linjastoon. Jos pidempimatkainen lii-
kenne on osa linjanumerointia, voi se johtaa
epaselvempaan ratkaisuun kayttdoikeusso-
pimusalueella. (onko olennaista?)

Tarjouspyynnodssa esitettavassa
palvelutason maarittelyssa voidaan
esittaa alueet, joille halutun mukai-
nen palvelutaso taytyy toteuttaa.

Jos sopimukseen kokoon nahden matkusta-
jamaarat ovat suuria alueilla, joilla on use-
ampia sopimuksia, muodostaa se liikenngitsi-
jan tulonmuodostukselle riskin.

Pitkat sopimuskaudet voivat joissakin tapa-
uksissa rajoittaa palvelutason kehittamista.
Ennakoimattomat toimintaympariston muu-
tokset sopimusaikana ovat tuloriski liiken-
teenharjoittajalle ja vaikeuttavat sopimuseh-
tojen maarittelya.

Jos sopimuksen hinnoittelu ja nou-
sumaaran muutos on kannustavalla
tasolla, matkustajaméaéaran kasvu
on liikennditsijan tavoitteena.

Rajatapauksissa, jos tarjous on hinnoiteltu
vaarin, voi tulla tilanteita, ettd matkustaja-
maérien kasvu ei heti kannusta lisddmaan
liikennetta.

Julkista rahoitusta voidaan kohden-
taa seka tarjonnan parantamiseen
etta lippujen hintojen alentamiseen.

Koska sopimustyyppi on uusi, voi se johtaa
riskien ylihinnoitteluun, jolloin tarjoukset ovat
tavanomaista kallimpia. Koska ansaintamal-
lina on nousukorvaus, julkinen rahoitustarve
vaihtelee my6s nousumaarien mukaan.

Mahdollistaa selkeén ja yhtenaisen
lippujarjestelmén. Lisaksi liikenndit-
sija voi tarjota sopimuksen rajoissa
omia lipputuotteitaan. Mahdollistaa
kaupunkiseudulla yhtenaisen lippu-
jarjestelman ja yritysten innovaatiot.

Lippu- ja maksujarjestelma on monimutkai-
sempi toteuttaa kuin bruttomallissa

Toteutuneiden bruttomallien kautta
on ennakoitavissa lilkkenteen tuotan-
tokustannuksia.

Matkustajaméaarien kasvaessa myds joukko-
likenteen subventio voi kasvaa (riippuu tarjo-
uksen hinnoittelutavasta eli lipputulojen ja-
kamisesta ja nousukorvauksen suuruudesta).
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Taulukko 24. Alueellisen kayttboikeussopimusmallin etuja ja haittoja tilaajan ja liikenngitsi-

jan kannalta.

Arvioitava
tekija
Tilaajan ja
likennditsijan
tyonjako

Tilaajan ja
likennditsijan
resurssitar-
peet

Tilaajan ja
likennaitsijan
kustannukset
Tilaajan ja

likennditsijan
riskienhallin-
ta

Soveltuvuus
eri aikoina eri
aikoina paat
tyviin siirty-
maajan lii
kenndintiso-
pimuksiin

Hyddynnetéaan liikennéitsijéiden koke-
musta tuotannon suunnittelusta ja
asiakasrajapinnasta. Liikennditsijalla
on mahdollisuus innovointiin. Liiken-
teenharjoittaja on motivoitunut hoita-
maan liikkenteen hyvin ja kehittamaan
toimintaansa

Joukkoliikennejarjestelman kokonaisuus voi
osin vaikeutua, kun suunnittelua ei tehda
taysin keskitetysti.

Tilaajan tydmaara vahenee, kun linjas-
to- ja aikataulusuunnittelua ei tehda
tarkasti. Ei edellyta yhta laajaa viran-
omaisorganisaatiota kuin esim. brut-
tomalli

Vaatii liikennditsijaltd enemman resursseja
tarjousvaiheessa kuin bruttomallissa ja
markkinaehtoisessa mallissa.

Liikennoitsijdille voi tulla kustannus-
saastoja, kun tuotannon edut voidaan
paremmin huomioida suunnittelussa.

Malli on uusi ja mahdollisten riskien hinnoit-
telu voi lisétd kustannuksia tarjouskilpailuis-
sa.

Liikennoitsijalla lipputulo- / matkusta-
jamaérien riski.

Sopimusmalli on uusi, mink& vuoksi se lisda
riskeja seka tilaajalle etta liikennditsijalle.
Tarjousten arviointi vaatii muita malleja
enemman ammattitaitoa, silla tarjouskilpai-
lun objektiivinen ratkaiseminen, tarjouskoh-
teen rajaus ja markkinainformaation jaka-
minen on haasteellista. Lippujen hinnoista
paattaa tilaaja poliittisen paatoksentekopro-
sessin kautta. Liikennditsijalle on riski, jos
lippujen hintoja esimerkiksi nostetaan yleis-
té kustannustasoa nopeammin, mika va-
hentaisi matkustajamééria ja siten tuloja.

Eri aikoina paattyvat siirtymaaikojen
sopimuksen voidaan liittda tarjous-
pyyntéon ja velvoittaa tarjoajaa huomi-
oimaan ne suunnittelussa.

Voi tuottaa kilpailuedun liikennditsijoille,
joilla on viela alueella siirtymaaikojen liiken-
ndintisopimusten mukaista liikennetta, ellei
naita rajata kilpailusta ulkopuolelle tai edel-
lyteta erillista kirjanpitoa. Rajaaminen voisi
vahentéaé olennaisesti kilpailua.
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Taulukko 25. Alueellisen kayttdoikeussopimusmallin etuja ja haittoja nykyisen lilkkennoitsi-
jan toimintaedellytysten kannalta ja vaikutukset markkinoihin ja kilpailuun.

Arvioitava
tekija

Nykyisen
liikennditsijan
toimintaedel
lytykset

Liikenne kilpailutetaan, eivatka nykyiset
likennditsijat valttamatta voita liikennetta.

Vaikutus
markkinoihin

Sopimuskohteiden pitéisi olla isoja,
jotta liikenn@itsijoilla on suunnittelun
kautta mahdollisuus vaikuttaa kohteen
kannattavuuteen. Pienten yritysten
tarjousyhteenliittymat ja alihankkijan
kaytté seka saman alueen eri viran-
omaisten tarjouskilpailuiden limittami-

ja kilpailuun

Sopimuskohteet ovat helposti liian suuria
pienille yrityksille.

Kilpailuja jarjestetaan harvemmin, kun koh-
teet ovat suuria. Kohteen laaja kattavuus ja
pitk&t sopimusajat ovat riski monopolin
syntymiselle ja sen vaikutuksille liikenteen

nen voivat ehkaistd monopolitilanteen
syntymista.

hintaan ja laatuun.

Reittipohjainen kayttdoikeussopimus (nettomalli)

Reittipohjaisella kayttooikeussopimuksella tarkoitetaan mallia, jossa tilaaja suunnittelee
reitit. Liikennditsija suunnittelee aikataulut ja on riippuvainen matkustajamaaraan perustu-
vasta korvauksesta.

Nettomalli on yksinkertainen muoto kayttbéoikeussopimuksesta. Nettomallissa toimivaltai-
nen viranomainen vastaa liikkenteen suunnittelusta ja lilkkennoitsija lipputulo- tai matkusta-
jariskista. Nettomallista liikenndgitsija jattéaa tarjouksen liikenndintikustannusten ja arvioitu-
jen lipputulojen erotuksesta. Lipputulot jaavat likenteenharjoittajalle. Vaihtoehtoisesti tar-
joukset annetaan matkustajanousujen perusteella maksettaviin korvauksiin, jolloin tilaajan
paattamien lippujen hintojen muutokset eivat ole niin sidoksissa kustannusindeksien muu-
toksiin.

Puhtaassa nettomallissa tarjonta on bruttomallin tapaan tilaajan melko tarkkaan sdante-
lemaa. Monet kaytannossa toteutetut mallit kuitenkin lahestyvat alueellisia kayttdoikeus-
sopimuksia antamalla operaattorille suunnitteluvastuuta. Nettomallissa liikenngitsijan kan-
nattaa panostaa palvelun laatuun ja markkinointiin matkustajamaaran ja siten oman tulok-
sensa maksimoimiseksi. Myds lippujen hinnoittelun ainakin osittainen vapauttaminen on
samasta syysta perusteltua nettomallissa. Liikennditsija voi esimerkiksi saada luvan hin-
noitella vapaasti esimerkiksi muut tuotteet kuin kausilipputuotteen tai kayttdad omia lippu-
jaan viranomaisen lippujen rinnalla. Liiketoimintariski on nettomallissa nain ollen brutto-
mallia selvasti suurempi.

Jotta kilpailutilanne olisi nettomallissa aito, tulee kaikilla kilpailuun osallistuvilla olla yhden-
vertainen ja riittava informaatio likennekokonaisuuden matkustajamaaristd, lipputuloista ja
naiden taustalla olevista muuttujista. Tama edellyttaa tarjouskilpailun jarjestajalta matkus-
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tajatietojen kerdaamista ja jakamista tarjoajille etukateen. Nettomallin sopimuksia on kay-
tetty tyypillisesti ELYjen ostamassa muuta linjaliikennetta tdydentavassa liikenteessa, jos-
sa kohteiden koot ovat pienia ja sopimusajat lyhyita.

Lahtékohtana HSL-alueella on yhtendainen lippujarjestelma. Talléin ko. kayttdoikeussopi-
muskohteesta saatavien lipputulojen arviointi on vaikeaa niin liikkennoitsijalle kuin tilaajal-
lekin. Lipputulo matkasta voisi vaihdella sen mukaan, kuinka monta nousua matkustaja
tekee koko matkan aikana ja kuinka pitkia matkoja han yhdella matkalle tekee. Taman
vuoksi voisi olla luontevaa ilmoittaa tarjouspyynndssa ennakoitu matkustajamaéara. Liiken-
naditsija ilmoittaisi tarjouksessa, kuinka paljon se haluaisi nousukorvausta matkustajaa
kohden. Matkustajamaaran kasvaessa liikennditsijan tulot kasvavat ja matkustajamaaran
laskiessa tulot vahenevat. Tarjouspyynndssa voidaan esimerkiksi rajata, ettd puolet kor-
vauksesta maksetaan kiinteana summana ja puolet matkustajamaarien mukaan. Seuraa-
vassa kuvassa on hahmotettu asiakkaiden, liikennditsijéiden ja toimivaltaisten viranomais-
ten suhteita.

Aslakas B

Kuva 24. Asiakkaiden, liikennditsijoiden ja toimivaltaisten viranomaisten suhteet, kun Kirk-
konummen ja Sipoon joukkoliikenne jarjestetadn joko alueellisin tai reittipohjaisin kayttdoi-
keussopimuksin. Kayttdoikeussopimuskohteet voivat olla HSL-alueen sisdisia tai yhteis-
tydssa ELY:n kanssa muodostettuja. Kayttdoikeussopimusten mukaisen liikenteen voi-
daan sallia jatkuvan pidemmalle markkinaehtoisena liikkenteend. Oletuksena on pidetty,
ettd HSL-alueen yhtendisen lippujarjestelman alueella lipputulot voisivat menna HSL:lle,
joka maksaisi nousukorvauksen liikkennoéitsijalle. Pidempimatkaisessa lilkkenteessd on
markkinaehtoista liikennetta, jossa eivat kdy HSL:n liput. Kuvassa Sipoon ja Kirkkonum-
men kohdalla olevat tilanteet taydentavat toisiaan.
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Seuraavissa taulukoissa on tarkasteltu reittipohjaisen kayttboikeussopimus- / nettomallin
etuja ja haittoja eri tekijoiden kannalta.
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Taulukko 26. Reittipohjaisen kayttdoikeussopimusmallin (KOS, nettomalli) etuja ja haittoja
palvelutason ja julkisen rahoituksen kannalta.

Maaritetyn pal-
velutason toteu-
tuminen

Linjaston selke-
ysS

Linjaston yh-

teensovittami-
nen HSL
alueella (esim.
Nikinmaki)
Palvelutason
kehittdminen
(parantaminen
tai esim. uuden
asuinalueen
palvelu)
Muutokset mat-
kustuskysynnan
kasvaessa

C
Tilaaja voi suunnitella tarjonnan reittikoh-
taisesti palvelutasotavoitteiden mukaises-
ti. Etuna aluekohtaiseen malliin on linjas-
ton integroituminen paremmin seudulli-
seksi kokonaisuudeksi. Kayttboikeusso-
pimus voi mahdollistaa, etté vuorot ovat
osa pidempimatkaista liikennetta. Palvelu-
taso voi tapauskohtaisesti olla jopa maéri-
tettya palvelutasoa parempaa.

Viranomainen tekee linjastosuunnittelun.

Alueen linjasto voidaan suunnitella koko-
naisuutena. Mahdollistaa tarjonnan integ-
roinnin seudulla.

Tarjouspyynnidssa esitettavassa palvelu-
tason méaarittelyssa ja linjastossa voidaan
esittaa alueet, joille halutun mukainen
palvelutaso taytyy toteuttaa.

Jos sopimukseen kokoon nahden
matkustajamaarat ovat suuria alueil-
la, joilla on useampia sopimuksia,
muodostaa se liikennditsijan tulon-
muodostukselle riskin.

Paasaantoisesti uudet alueet on tunnistet-
tava ennen sopimuskauden alkua ja uudet
matkustajat tuovat riittavasti lisdtuloa. Jos
uusi alue on selvasti KOS:n reittien ulko-
puolella, voidaan kilpailuttaa uusi, erillinen
sopimus.

Pitkat sopimuskaudet voivat joissakin
tapauksissa rajoittaa palvelutason
kehittamista. Sopimusten aikaisten
palvelutasomuutoksien tai ulkoisten
olosuhteiden aiheuttaminen muutos-
ten hallinta on hankalaa.

Jos sopimuksen hinnoittelu ja nousumaéa-
ran muutos on kannustavalla tasolla, mat-
kustajamaéran kasvu on liikenngitsijan
tavoitteena.

Rajatapauksissa, jos tarjous on hin-
noiteltu vaarin, voi tulla tilanteita, etta
matkustajamé&arien kasvu ei heti
kannusta lisdamaan liilkennetta.

Julkista rahoitusta voidaan kohdentaa
seka tarjonnan parantamiseen etté lippu-
jen hintojen alentamiseen. Palvelu-
tasomaarittely esitetaan tarjouspyynnos-
sa.

Liikennditsijan ansaintamalli on nou-
sukorvaus, jolloin matkustajamaérien
muutokset vaikuttavat julkisen rahoi-
tuksen tarpeeseen.

Mahdollistaa selkeén ja yhtenaisen lippu-
jarjestelmén. Lisaksi liikennditsija voi tar-
jota sopimuksen rajoissa omia lipputuot-
teitaan. Mahdollistaa kaupunkiseudulla
yhtendisen lippujarjestelman.

Lippu- ja maksujarjestelmé& on moni-
mutkaisempi toteuttaa kuin brutto-
mallissa

Toteutuneiden bruttomallien kautta on
ennakoitavissa liikenteen tuotantokustan-
nuksia.

Matkustajaméaéarien kasvaessa myo6s
joukkoliikenteen subventio voi kas-
vaa (riippuu tarjouksen hinnoitteluta-
vasta eli lipputulojen jakamisesta el
nousukorvauksen suuruudesta).
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Taulukko 27. Reittipohjaisen kayttdoikeussopimusmallin (KOS) etuja ja haittoja tilaajan ja
likennditsijan kannalta.

Arvioitava
tekija
Tilaajan ja
liikennditsijan
tyonjako

Tilaajan ja
liikennditsijan
resurssitar-
peet

Tilaajan ja
liikennditsijan
kustannukset
Tilaajan ja
likennoitsijan
riskienhallin-
ta

Soveltuvuus
eri aikoina
paattyviin
siirtymaajan
liikenndinti-
sopimuksiin

Nykyisen
likennoitsijan
toimintaedel
lytykset
Vaikutus
markkinoihin
ja kilpailuun

Hyddynnetaan liikennoitsijéiden koke-
musta tuotannon suunnittelusta ja
asiakasrajapinnasta. Matkustajamaa-
riin sidonnainen korvaus kannustaa
panostamaan palvelun laatuun ja
markkinointiin.

Liikennoitsijalla on vahemman suunnit-
teluvapautta kuin alueellisessa kaytto-
oikeussopimuksessa.

Tilaajan tydmaara véhenee, kun aika-
taulusuunnittelua ei tehda tarkasti. Ei
edellyta yhta laajaa viranomaisorgani-
saatiota kuin esim. bruttomalli

Aito kilpailu vaatii matkustajaméaéarien
kerdamista etukateen ja jakamista
tarjoajille, mik& vaatii resursseja tilaa-
jalta.

Liikennoitsijoille voi tulla kustannus-
saastoja, kun tuotannon edut voidaan
paremmin huomioida suunnittelussa.

Malli on uusi ja mahdollisten riskien
hinnoittelu voi lisata kustannuksia tar-
jouskilpailuissa.

Liikennoitsijalla lipputulo- / matkusta-
jamaadrien riski. Tarjousten laadinta on
melko yksinkertaista eika sido kohtuut-
tomasti resursseja. Tarjousten vertailu
helpompaa kuin laajoissa KOS:issa.

Liikennoitsijan liiketoimintariski on
bruttomallia suurempi. Matkustajamaa-
radan perustuva korvaus voi korottaa
tarjoushintaa. Tilaaja maarittaa lippu-
jen hinnat poliittisen paatdksenteko-
prosessin kautta. Jos lippujen hintoja
korotetaan esimerkiksi yleista kustan-
nustasoa enemman, matkustajamaarat
vahenevat ja liikennditsijan tulot va-
henevat.

Eri aikoina paattyvat siirtymaaikojen
sopimukset voidaan liittaa tarjouspyyn-
t6on ja velvoittaa tarjoajaa huomioi-
maan ne suunnittelussa.

Voi tuottaa kilpailuedun liikennditsijoil-
le, joilla on viel& alueella siirtymaaiko-
jen liilkenndintisopimusten mukaista
likennetta, ellei naita rajata kilpailusta
ulkopuolelle tai edellyteta erillista kir-
janpitoa. Rajaaminen voisi vahentaa
olennaisesti kilpailua.

Liikenne kilpailutetaan eivatka nykyiset
likennoitsijat valttamatta voita liiken-
netta.

Sopimuskohteiden pitéisi olla isoja,
jotta liikenn@itsijoilla on suunnittelun
kautta mahdollisuus vaikuttaa kohteen
kannattavuuteen. Sopimuskohteet
voidaan rajata niin, ettd saadaan tarjo-
uksia seka pieniltd etta isoilta liiken-
naitsijoilta.

Liikennoitsijalla vahemman palveluiden
kehittamismahdollisuuksia kuin alueel-
lisessa KOS:ssa.
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Kayttdoikeussopimus ja velvoiteliikenne

Mallissa kayttboikeussopimus olisi kyseisen suunnan pé&aasiallinen liikennéintimuoto.
Kayttooikeussopimuksen yhteydessa pyydettaisiin kuitenkin tarjous velvoiteliikenteessa.
Velvoiteliikennettd pyydettéisiin tilanteessa, jossa esimerkiksi kunnan sisdisessa liiken-
teessa koululaiset ovat linjaston paaasiallisena kayttdjaryhméana. Koululaiset saavat usein
kunnalta koululaislipun, joka on kunnan kokonaisuudessaan maksama ja siten on kysees-
sa liikenteen julkinen tuki. Lisdksi koululaisten maara saattaa vuosittain jonkin verran
muuttua. My6s kouluverkossa voi tapahtua muutoksia, jolloin koulumatkojen suuntautumi-
nen ja maara voivat oleellisesti muuttua. Jos lilkkenne olisi taysin kayttdoikeussopimukseen
ja siten nousumaaran perustuva, nousumaarat voivat vaihdella merkittavasti liikennditsi-
jasta riippumattomista syistd. Taman vuoksi kayttboikeussopimuksen yhteydessa pyydet-
taisiin velvoiteliikennetta.

Koko sopimus olisi joukkoliikennelain kautta kilpailutettavissa. Kun velvoiteliikenne kilpai-
lutettaisiin kuitenkin kayttdoikeussopimuksen yhteydessé, voidaan olettaa, ettd vaihtoyh-
teydet voidaan melko hyvin huomioida, koska ne suunnitellaan samaan kohteen sisalla.
Velvoitelikenne antaa mahdollisuuden sovittaa liikkennettd myds tavanomaista kayttdoike-
ussopimusta paremmin tilanteissa, joissa hyddynnetéan junien liityntaliikennetté tai sovite-
taan likennettéd paremmin muun HSL-alueen bussiliikenteen kanssa.

Velvoiteliikenteessa pyydetddn tarjouspyyntbhetkella ennakoitavissa olevaan liikentee-
seen tarjous automaarista ja arvioiduista liikennekokonaisuudesta. Sopimuskauden aika-
na liikennetta voidaan muuttaa ja kayttdd korvausperusteena tarjouksessa annettuja yk-
sikkdkustannuksia. Liikenteen maaraa voidaan esimerkiksi muuttaa 20 prosentilla velvoi-
teliikenteen automd&aristd ja linjakilometreista. Velvoitelikenteessa korvausperusteena
eivat ole nousumaarét.
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Liite 2. Jarjestamistapojen vertailu

Seuraavissa taulukoissa on vertailtu eri joukkoliikenteen jarjestamistapoja keskenaan.
Nakokulmana vertailussa on ollut erityisesti niiden soveltuvuus Kirkkonummen ja Sipoon
bussiliikenteeseen. Siten vertailua ei voi suoraan soveltaa esimerkiksi muualle paakau-
punkiseudulle.
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Taulukko 28. Joukkoliikenteen jarjestamistapojen vertailu maaritetyn palvelutason ja linjaston selkeyden perusteella.

Maaritetyn
palvelutason
toteutuminen

Linjaston sel-
keys

Toteutuu haettavien reittilii-
kennelupien kautta. Reittilii-
kennelupaan sitoudutaan 2
vuodeksi. Sen jalkeen lopet-
tavissa 3 kk ennakkoilmoi-
tuksella. Altis muutoksille.

Taydentavalla ostoliikenteella
mahdollista toteuttaa maari-
tetty palvelutaso. Ostoliiken-
teen kokonaisuuden suunnit-
telu vaikeaa, mikali ME-
likenteessa paljon muutok-
sia. Reagointi 3 kk:ssa ei
aina mahdollista.

Viranomainen maarit-
taa alueellisen palvelu-
tason, jonka mukaan
likenne kilpailutetaan.

Reittipohjaine O
etlo da
+
Viranomainen maarit-
taa palvelutason alu-
eellisesti ja lisaksi

linja- / reittikohtaisesti.

Kehitetty bruttomalli

++

Viranomainen maa-
rittda palvelutason ja
suunnittelee linjaston
ja aikataulut. Mahdol-
listaa parhaiten seu-
dullisen integroinnin.

+

Viranomainen maarittaa
palvelutason ja suunnittelee
linjaston ja aikataulut. Mah-
dollistaa parhaiten seudulli-
sen integroinnin.

Palvelukokonaisuutta voi olla
osin vaikea hahmottaa.

Palvelutason tayttami-
seksi ja kysyntaan
vastaamiseksi voi olla
houkuttelevaa opti-
moida linjastoraken-
teella liiaksi.

+

Tilaaja madrittelee
linjaston ja reitit.

++

Tilaaja suunnittelee
linjaston.

++

Tilaaja suunnittelee linjas-
ton.




Taulukko 29. Joukkoliikenteen jarjestamistapojen vertailu palvelutason kehittdmisen suhteen.

Linjaston yh-
teensovittami-
nen HSL
alueella (esim.
Nikinmaki)

Palvelutason
kehittdminen
(parantaminen
tai esim. uu-
den asuinalu-
een palvelu)

Liikenne muodostuu liiken-
noitsijan hakemien reittilii-
kennelupien perusteella.
Viranomainen voi esittaa
toiveita reitteihin.

Tarjouspyynndssa
esitetdan alue, jolle
kayttboikeussopimus-
kohde tehd&aan. Lii-
kenngitsijan ansainta-
mallin kannalta on
riski, jos suuren ky-
synnén alueilla on
useampia kilpailukoh-
teita.

Tarjouspyynndssa
esitetdan linjasto, jolle
kayttéoikeussopimus-
kohde tehdaéan. Lii-
kennditsijan ansainta-
mallin kannalta on
riski, jos suuren ky-
synnan alueilla on
useampia kilpailukoh-
teita.

83

Kehitetty bruttomalli

+

Tilaaja maarittelee
linjaston.

+
Tilaaja maarittelee linjas-
ton.

Palvelutason parantaminen
mahdollista toteuttaa ostolii-
kenteena. Uudella asuinalu-
eella ei todennékoisesti heti
riittavaa kysyntaa markki-
naehtoiselle liikenteelle.

Noudatettava pitkalti
sopimusta. Tarjous-
pyynnossa voidaan
asettaa rajat, minka
verran liikennetta voi-
daan sopimuskauden
aikana parantaa ja
milla tavoin tdma kor-
vataan. Paallekkaisilla
osuuksilla voi olla vai-
kutusta matkustajaja-
kaumaan, mika tekee
muutoksista vaikeam-
pia.

Noudatettava pitkalti
sopimusta. Tarjous-
pyynnéssa voidaan
asettaa rajat, minka
verran liikennetté voi-
daan sopimuskauden
aikana parantaa ja
milla tavoin tama kor-
vataan. Paallekkaisilla
osuuksilla voi olla vai-
kutusta matkustajaja-
kaumaan, mika tekee
muutoksista vaikeam-

pia.

+

Palvelutaso on pa-
rannettavissa sopi-
muksen asettamissa
rajoissa. Isommissa
palvelutasomuutok-
sissa kilpailutettavis-
sa taydentava linja.

+

Palvelutaso on parannetta-
vissa sopimuksen asetta-
missa rajoissa. Isommissa
palvelutasomuutoksissa
kilpailutettavissa taydenta-
va linja.
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Taulukko 30.

Muutokset
matkustus
kysynnan

kasvaessa

Tilaajavaritys

++

Jos kysynta kasvaa riittavas-
ti, haetaan enemman reittilii-
kennelupia, jos se on talou-
dellisesti kannattavaa. Osto-
likenteen osuus voi laskea.

A aYa o .

++
Jos liikennditsija saa
riittavasti tuloa lisa-
matkustajista, liiken-
netta lisataan.

Reittipohjaine O
ello a
++
Jos liikkennditsija saa
riittavasti tuloa lisa-
matkustajista, liiken-
netta lisataan.

Joukkoliikenteen jarjestamistapojen vertailu matkustuskysynnan muutosten ja tilaajavarityksen suhteen.

Kehitetty bruttomalli

+
Tilaaja tilaa liséa
likennetta tarvittaes-
sa. Liikennditsijalle ei
valiténta motivaatiota
matkustajamaarien
kasvattamiselle.

++

Tilaaja lisaa liikennetta
tarvittaessa. Jos laatu-
bonukset ovat riittavia, lii-
kennditsijalla voi olla moti-
vaatio laadun parantami-
seksi ja siten my6s matkus-
tajamaérien kasvattamisel-
le.

Ostoliikenteesséa voidaan
edellyttaa tilaajavaritysta,
ME-liikenteessa ei. Jarjes-
telm& kokonaisuudessaan
olisi tosin sekavampi.

-/+
Ei valttamatta edellyte-
ta tilaajavaritystd. Osa
likenteesta voi olla
pidempimatkaista lii-
kennetta.

-+
Ei valttamatta edellyte-
ta tilaajavaritysta. Osa
likenteesta voi olla
pidempimatkaista lii-
kennetta.

+
Uusissa autoissa
edellytetaan tilaaja-
varitysta.

+

Uusissa autoissa edellyte-
taan tilaajavaritysta.
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Taulukko 31. Joukkoliikenteen jarjestdmistapojen vertailu, palvelun laadun, julkisen rahoituksen ja lippujarjestelmén suhteen.

Lippu
jarjes-
telméa

Liikennoitsija on taysin riippu-
vainen lipputuloista, mika kan-
nustaa ME-liikenteessa hy-
vaan palveluun. Koska liiken-
netta tdydennetéaan ostoliiken-
teelld, voi kokonaisvaikutelma
jadda huonommaksi.

Alueellinen KO Reittipohjainen KO ettoma Bruttoma Kehitetty bruttomalli
++ ++ - +-
Liikennditsijan tuloihin vaikutta- Liikennoitsijan tuloihin vaikutta- Liikennoitsijan tu- Asiakastyytyvaisyys

vat matkustajamaarat.

vat matkustajamaarat.

loihin eivat vaikuta
matkustajatulot,
mika heikentaa
laatua.

voi parantaa merkit-
tavasti bonuksia,
mik& voi kannustaa
parempaan palve-
luun.

Haluttu palvelutaso todenné-
koisesti vaatii tdydentavaa
ostoliikennetta. Julkinen rahoi-
tus kohdentuu tarjonnan pa-
rantamiseen. ME-liikenne ei
edellyta tukea.

0
Julkista rahoitusta ohjataan seka
tarjontaan etta lippujen hintoihin.
Rahoitus maaraytyy halutun
palvelutason perusteella. Mat-
kustajamaarien nousu/lasku
lisda/vahentaa julkista rahoitus-
tarvetta.

0

Julkista rahoitusta ohjataan seka
tarjontaan etta lippujen hintoihin.
Rahoitus maaraytyy halutun
palvelutason perusteella. Mat-
kustajamaarien nousu/lasku
lisda/vahentaa julkista rahoitus-
tarvetta.

Pitkalla tahtayksella
todennakdoisesti
kallein, koska vas-
tataan herkimmin
asiakkaiden toivei-
siin lisatarjonnasta.

Pitkalla tahtayksella
todennakoisesti
kallein, koska vas-
tataan herkimmin
asiakkaiden toivei-
siin listarjonnasta.

Liikennoitsijoita ei voida vel-
voittamaan yhtendiseen lippu-
jarjestelmaan.

+
Mahdollistaa yhtenéisen lippu-
jarjestelmén. Lisaksi liikennditsi-
jat voivat tarjota omia lippuja.

+
Mahdollistaa yhtenaisen lippu-
jarjestelmén. Lisaksi liikennditsi-
jat voivat tarjota omia lippuja.

+
Mahdollistaa yhte-
naisen lippujarjes-
telmén.

+
Mahdollistaa yhte-
naisen lippujarjes-
telmén.
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Taulukko 32. Joukkoliikenteen jarjestdmistapojen vertailu rahoituksen hallittavuuden, tydnjaon ja resurssitarpeiden suhteen.

Joukkoliiken
teen rahoituk-
sen hallitta
vuus

Liikennoitsijan
ja EETET
tyonjako

Tilaajan ja
likennoitsijan
resurssitar-
peet

Syntyvan ja pitkalla tahtayk-
sella sailyvan ME-liikenteen

Suurin riski kilpailutta-
misvaiheessa, koska

Relttiponjaine O
ettoma
+

Suurin riski kilpailutta-
misvaiheessa, koska

Kehitetty bruttomalli

++

Jarjestelma on ylei-
sesti kaytetty ja ra-

++

Jéarjestelma on yleisesti
kaytetty ja rahoitustaso

maaraa voi olla vaikea enna- | kyse on uudesta sopi- | kyse on uudesta sopi- | hoitustaso ennakoi- ennakoitavissa.
koida. Muutokset ME- musmallista. musmallista. tavissa.
likenteessa voivat aiheuttaa
rahoitustarpeen vaihtelua.
- ++ + + +

Liikennditsija vastaa ME-
likenteen suunnittelusta ja
viranomainen ostoliikentees-
ta. Liikennetta ei voi suunni-
tella kokonaisuutena.

Tilaaja vastaa palvelu-
tasosta. Liikennditsijal-
1a liikkumavaraa tuo-
tannon suunnittelussa,
mik& kannustaa inno-
voitiin.

Tilaaja vastaa palvelu-
tasosta ja linjastosta.
Liikennoitsijalla va-
hemman liikkumava-
raa tuotannon suunnit-
telussa.

Tilaaja vastaa palve-
lutasosta, linjastosta
ja aikataulusuunnitte-
lusta ja liikennoitsija
tuotannosta. Mahdol-
listaa kokonaisvaltai-
sen suunnittelun.

Tilaaja vastaa palvelutasos-
ta, linjastosta ja aikataulu-
suunnittelusta ja liikenndit-
sija tuotannosta. Mahdollis-
taa kokonaisvaltaisen
suunnittelun.

Mahdolliset vaihtelut ME- ja
ostoliikenteen suhteessa ja
ostoliikenteen limittAminen
ME-liikenteeseen voivat vaa-

tia merkittavasti suunnittelua.

+
Tarjouskilpailuvai-
heessa raskas, mutta
muutoin kevyempi.

+
Tarjouskilpailuvai-
heessa raskas, mutta
muutoin kevyempi.

Vaatii tilaajalta re-
sursseja, koska kat-
tavin suunnitteluvas-
tuu.

Vaatii tilaajalta resursseja,
koska kattavin suunnittelu-
vastuu.




Taulukko 33. Joukkoliikenteen jarjestamistapojen vertailu kustannusten ja riskienhallinnan suhteen.
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Kehitetty bruttomalli

Tilaajan ja - 0 0 -
likennditsijan
kustannukset

Ostoliikenteen suunnit-
telu ja kilpailuttaminen
tuottavat kustannuksia.
Sopimusten pitaisi olla
joustavia, mika lisda
kustannuksia.

Tarjouskilpailuvaiheessa
synnyttaa kustannuksia.
Koska hankintamuoto on
uusi, tarjoukset saatetaan
hinnoitella kalliiksi.

Tarjouskilpailuvaiheessa
synnyttaa kustannuksia.
Koska hankintamuoto on
uusi, tarjoukset saatetaan
hinnoitella kalliiksi.

Vaatii tilaajalta suunnit-
teluresursseja ja siten
kustannuksia. Pitkalla
téahtayksella voi tuottaa
parhaan palvelutason,

Liikennditsijoiden kan-
nalta voi muodostua
hintakilpailuksi, mika
kustannusten kannalta
negatiivista.

mika lisaa kustannuksia.

Vaatii tilaajalta suunnittelu-
resursseja ja siten kustan-
nuksia. Pitkalla tahtayksella
Voi tuottaa parhaan palvelu-
tason, mika liséa kustannuk-
sia. Liikenngitsijoiden kannal-
ta voi muodostua hintakilpai-
luksi, mik&a kustannusten
kannalta negatiivista.

Tilaajan ja - - - +
likennditsijan
riskienhallinta

Muutokset ME- ja osto- Hankintamuoto on uusi, Hankintamuoto on uusi, Kaytetty hankintamuoto,

likenteen suhteissa voi
aiheuttaa riskin seka
tilaajan etta liilkennditsi-
jan kannalta.

miké& voi aiheuttaa riskin.
Lippujen hinnat maarayty-
vat poliittisen paatoksen-
tekoprosessin kautta. Jos

lippujen hintoja nostetaan,

matkustajamaarat vahen-

tyvét ja liikennditsijan tulot

vahenevat.

mik& voi aiheuttaa riskin.
Lippujen hinnat maarayty-
vat poliittisen p&atoksen-
tekoprosessin kautta. Jos
lippujen hintoja nostetaan,
matkustajamaarat vahen-
tyvat ja liikennditsijan tulot
vahenevat.

minké& vuoksi riskit ovat
tunnistettavissa.

+

Bonusten osuus tuo liiken-
noitsijoille riskin. Toisaalta
muut tarkennukset sopimus-
muodossa alentavat liiken-
noitsijan riskia.
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Taulukko 34. Joukkoliikenteen jarjestamistapojen vertailu eri aikoina paattyvien siirtymaaikojen suhteen.

A ade oline

e e ayde aVva

O O e e
Soveltuvuus +
CURREILCIIER Reittiliikennelupia voi-

paattyvien
siirtymaajan

likennointiso-
pimuksiin

daan hyvéksya ja osto-
likennetta hankkia sita
mukaa kuin siirtymaajan
sopimukset paattyvat.

Tarjouspyynndssa ker-
rotaan sopimuskautena
paattyvat siirtymaajan
sopimukset, jotka taytyy
huomioida.

Tarjouspyynndssa kerro-

taan sopimuskautena paat-
tyvat siirtymaajan sopimuk-
set, jotka taytyy huomioida.

Kehitetty bruttomalli

+
Tilaaja huomioi suunnit-
telussaan siirtymaajan
sopimukset.

+
Tilaaja huomioi suunnittelus-
saan siirtymaajan sopimuk-
set.
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Taulukko 35. Joukkoliikenteen jarjestdmistapojen vertailu liikennditsijoiden toimintaedellytysten ja kilpailutilanteen suhteen. Asteikolla on py-
ritty asettamaan ko. rivin vertailtavan seikan avulla eri vaihtoehdot paremmuusjéarjestykseen. Sarakkeita summaamalla ei ole saatavissa tun-

nistettavissa parasta vaihtoehtoa.

Nykyisen lii-
kennditsijan
toimintaedelly
tykset

o/+ -
Siirtymaajan likenngintiso- | Nykyinen likennditsija
pimukset eivat takaa enaa ei valttamatta voita
yksinoikeutta, mika voi hei- KOS:sta kaytavaa
kentaa likenteen kannatta- tarjouskilpailua. Toi-
vuutta. Nykyiselld likennéitsi- |~ Saalta nykyisella lii-
jalla mahdollisuus sailyttaz | kennditsijalla on paras
nykyisenkaltainen likenne alueen nykytilanteen

Nykyinen liikennditsija ei
valttamatta voita
KOS:sta kaytavaa tar-
jouskilpailua. Toisaalta
nykyisella liikennoitsijal-
I& on paras alueen nyky-
tilanteen tuntemus. Reit-

Kehitetty bruttomalli

Nykyinen liikennoitsi-
ja ei valttamatta voita
tarjouskilpailua. Ny-
kyisella likennoitsijal-
le ei kaytannossa
kilpailuetua.

anomalla reittilikennelupaa. tuntemus. tipohjaisessa KOS:ssa
vahemman suunnittelu-
vapautta kuin alueelli-
sessa KOS:ssa.
Vaikutus 0 0 + -

Nykyinen liikennoitsija ei
valttamatta voita tarjouskil-
pailua. Nykyisella liiken-
noitsijalla ei ole kilpailuetua.
Kehitetty bruttomalli voi olla
kuitenkin nykyisenkaltaista
bruttomallia parempi.

markkinoihin
ja kilpailuun

Markkinoille paasy ja poistu-
minen vapaata. Taydentavat
ostosopimukset taytyy tehda
joustaviksi, mika liikennoitsi-
jéiden kannalta on huonoa.

Liikennoitsijoille suun-
nitteluvapautta, mika
parantaa toimintaedel-
lytyksi&. Kohteiden
taytyy olla isoja, mika
pienten yritysten kan-
nalta huonoa.

Liikennoitsijoille suunnit-
teluvapautta, mika pa-
rantaa toimintaedelly-
tyksi&. Kohteita voidaan
muodostaa siten, etté
muodostuu sekd pienia
etté isoja kohteita, mika
parantaa pienten liiken-
nditsijoiden asemaa.

Voi muodostua hin-
takilpailuksi. Kohteet
voidaan rajata siten,
ettd on seka isoja
etté pienia kohteita,
mik& parantaa pien-
ten liilkennoitsijoiden
edellytyksia.

+
Voi muodostua hintakilpai-
luksi. Bonukset kannusta-
vat palvelun laatuun. Sopi-
musehtojen tarkistukset
parantavat liikennoitsijdiden
toimintaedellytyksia.
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Liite 3. Jarjestamistapamallit, joita ei ole esitetty sovellettavaksi Sipoon alueelle

Tydssa on tarkasteltu myds muita vaihtoehtoisia jarjestamistapamalleja, joita ei ole kui-
tenkaan esitetty sovellettavaksi. Alla on kayty l1api muut vaihtoehtoiset jarjestamistapamal-
lit ja esitetty perusteet, joiden vuoksi niitd ei ole suositeltu.

Helsinki—Sdderkulla

Bruttomallia ei ole esitetty Helsingin ja Soderkullan vélille. Tyfssa esitetty reittipohjainen
kayttboikeussopimus antaa mahdollisuuden siihen, ettéa tarjouskilpailun perusteella kéayt-
tooikeussopimuksen eli yksinoikeuden saava liikkennditsija jatkaa liikkennettéd markkinaeh-
toisesti edelleen esimerkiksi Porvoon suuntaan. Helsingin ja Soderkullan valinen liikenne
on osa Helsingin ja Porvoon valistad seututietd 170 liikkennditéavaa liikennetta. Helsingin ja
Porvoon vdlille on anottu reittiliikennelupia. Todennakoisesti ELY-keskus myoéntaa reittilii-
kenneluvat, jolloin Séderkullan ja Porvoon valin liikenne hoidetaan markkinaehtoisesti.
Haettujen reittilikennelupien perusteella Séderkullaan on muodostumassa melko paljon
markkinaehtoista liikennetta. Jos HSL paattaisi jarjestdd Helsingin ja Séderkullan valisen
likenteen bruttomallin mukaisesti ja talldin soveltaisi my6s tilaajavaritystd, eivat autot voisi
jatkaa pidemmalle Porvoon suuntaan. Liikenteen hoitaminen olisi talloin kokonaisuudes-
saan kallimpaa, koska liikkenne olisi paallekkaistd Helsingin ja Porvoon vélisen liikenteen
kanssa. Todennakoinen seuraus olisi, ettd Séderkullan ja Porvoon vdlinen liikenne myé6s
heikkenisi ja HSL:n olisi tarpeen ostaa liikennetta Sdderkullasta Porvoon rajalle. Jos Hel-
singin ja Sdderkullan valista likennetta ei paadyta toteuttamaan reittipohjaisena kayttdoi-
keussopimuksena, on mahdollista liikenteen hankkiminen bruttomallilla edella kuvatut
ongelmat tiedostaen.

Tybssa on esitetty reittipohjaista kayttdoikeussopimusta alueellisen kayttdoikeussopimuk-
sen sijasta. Tyon aikana on pidetty tdrkeana mahdollisuutta maarittaa, milla reiteilla linjat
likennoivat HSL:n alueella, jolloin reittipohjainen kayttdoikeussopimus soveltuu tavoittee-
seen paremmin. Jatkosuunnittelussa on mahdollista maarittaa, likenndivatkd bussit Hel-
sinkiin asti vai vain Itdkeskukseen. Nykyisin Helsingin ja Stéderkullan valilla likennéidaan
viidella linjatunnuksella ja 12 reittitunnuksella. Sipoon alueelle jaa kaksi linjatunnusta (830
ja 835) ja Porvoon suuntaan jatkaa nelja linjaa (840, 845, 850 ja 870). Jos valittaisiin alu-
eellinen kayttooikeussopimus, voisi linjojen ja reittien maara kasvaa nykyisesta, jota ei
pideta tavoiteltuna.

Kerava—Nikkila—Sdderkulla, Helsinki—Nikkila ja Soéderkullan eteldpuoliset alueet (Gumbo-
strand, Eriksnas, Kalkkiranta, Kitd, Box ja Svartback)

Markkinaehtoista liikennetta ei ole esitetty, koska ko. bussilikenteessa péaaasiallisena
kayttajaryhmana ovat koululaiset. Useilla linjojen kayttajilla on koululaislippu, jonka mak-
saa kokonaisuudessaan kunta, ja kyse on siten julkisesta tuesta. Siten liikenne ei toden-
nakoisesti syntyisi pelkastaan asiakastuloilla markkinaehtoisesti. Liséksi koululaisten maa-
rat muuttuvat vuosittain ja myos kouluverkko uudistuu. Nykyisin pddosa koulumatkayhte-
yksistd hoidetaan siirtymdaajan liikennéintisopimuksilla liikennditavilla busseilla. Lisaksi
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koululaisten maaran ollessa vahainen joinakin aikoina liikkennettd tdydennetaan tilauslii-
kenteend. Naiden syiden vuoksi on luontevaa, etté liikenne suunnitellaan kiintedssa yh-
teistyosséa kunnan ja HSL:n kesken. Tydssa on esitetty, ettd likenne hankintaan reittipoh-
jaisilla kayttéoikeussopimuksilla. Koska kouluverkossa ja koululaisten maarisséa voi tapah-
tua muutoksia, kilpailutuksessa pyydetaan yksikkéhintoja, joilla liikenteen maaran muu-
toksien mydta liikkennodintikorvausta muutetaan.

HSL:n liikenteessé on saavutettavissa linjasto- ja aikataulurakenteessa etuja, mikali lii-
kenne onnistutaan sovittamaan paremmin Vantaan ja Sipoon raja-alueilla sekd Keravan
sisaisessa liikenteessa. Keravalla liikennetta on tarpeen sovittaa siten, etté vaihtoyhteydet
juniin onnistuvat. HSL:lI& olisi vdhaisemmat keinot tai ei lainkaan keinoja kaytettavissa,
mikali liikenne perustuisi markkinaehtoiseen liikenteeseen tai sovellettaisiin alueellista
kayttdoikeussopimusta.

Muun Sipoon liikenteeseen ei ole esitetty bruttomallia. Sipoon siséinen liikenne seka Ke-
ravalle suuntautuva liikenne kytkeytyy osin Séderkullan likenteeseen. Tydssa on oletettu,
etta vaihtoyhteydet tulevat paremmin turvatuksi, kun Soderkullan ja Itékeskuksen vélises-
sa liikenteessa aikataulujen suunnitteluvastuu on liikennéitsijalla ja Sipoon muu liikenne
on samassa sopimuksessa. Bruttomallia on mahdollista soveltaa, jos liikennetta ei paady-
ta hankkimaan reittipohjaisena kayttéoikeussopimuksena.
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