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Paikallisliikenneliiton lausunto luonnoksesta hallituksen esitykseksi

laiksi liikenteen palveluista annetun lain muuttamiseksi ja erdiksi sithen
liittyviksi laeiksi

Liikenne- ja viestintaministerid on pyytanyt 1.6.2017 mennessa lausuntoa luonnoksesta hallituksen
esitykseksi laiksi liikenteen palveluista annetun lain muuttamiseksi ja erdiksi siihen liittyviksi laeiksi.
Paikallisliikenneliitto pyysi lausunnon antamiselle lisdaikaa ja sai 8.6.2017 saakka. Esitys on toinen osa nk.
lilkennekaarihanketta, jolla toteutetaan hallitusohjelman karkihankkeita digitaalisen kasvuympariston
rakentamiseksi seka saadosten sujuvoittamiseksi. Ensimmaisen vaiheen laki on nimetty laiksi liikenteen
palveluista.

Ensimmaista vaihetta laajempi velvoite yhdistamispalvelujen liiketoiminnan toteuttamiseksi tehtaisiin lakiin
kirjattuna vaatimuksena niin, ettd henkil® voisi sallia sen, etta yhdistimispalveluja tarjoava yritys asioisi
hdnen puolestaan hanen kayttajatileillaan eri lilkkkumispalveluyritysten palveluissa, jolloin yhdistettyjen
palvelujen tarjoajan kaytossa olisi asiakkaan kayttajatileihin liittyvat tuotteet ja alennukset.

Lausuntopyynnossa pyydetdan erityisesti kiinnittdmaan huomiota esityksen arvioituihin vaikutuksiin ja
omalta osaltaan taydentamaan, korjaamaan tai vahvistamaan arvioita. Lausunto pyydetdan toimittamaan
sahkoisesti osoitteisiin kirjaamo@Ilvm.fi seka liikennekaari@lvm.fi.

Lilkennepalvelulain toista vaihetta valmistellaan kirealld aikataululla. Lausuntoaika paattyy kesakuun alussa
ja ministerion on tarkoitus antaa hallituksen esitys jo kesakuussa. Lainvalmistelun tason kannalta kiireinen
aikataulu on riski, silla lakiluonnos sisdltda ehdotuksia, jotka muuttaisivat markkinoita ja toimijoiden
velvollisuuksia olennaisella tavalla. Lain vaikutuksia, mukaan lukien eri toimijoille aiheutuvat kustannukset,
ei ole selvitetty. Kiredssa lausuntoaikataulussa ja ison lakipaketin kyseessa ollessa ei myoskaan
lausunnonantajilla liene ollut riittavasti aikaa pohtia ja selvittaa kaikkia lain vaikutuksia riittavalla
perehtyneisyydella.

Paikallisliikenneliitto kiinnittda lausunnossaan huomiota puolesta-asiointiin ja linja-autonkuljettajien
ammattipatevyyteen ja toteaa kunnioittaen seuraavaa:

Lausunto

Lilkennekaarihankkeen yksi johtoajatus on ollut purkaa Suomi-lisia ja sujuvoittaa saadoksia. EU
palvelusopimusasetuksen mukaan joukkoliikennettd jarjestaville viranomaisille on liikennekaaren
ensimmaisessa vaiheessa lisatty muusta EU-lainsdadannosta poikkeavia kansallisia
maksujarjestelmavaatimuksia kuten kertalipun myyntivelvoite matkaketjuille ja tunnistepohjainen
maksujarjestelma. Naiden tarkempi maarittely ministerion kaynnistdmana ja kdytdnnossa Viestintadvirastolle
tehtavaksi annettuna valmistunee vasta lain voimaantuloon 1.1.2018 mennessa. Viranomaisilla ei siis vield
ole selvilla, mita muutoksia edellinen lakivaihe jarjestelmiin edellyttda tai mitka niiden kustannukset ovat.
Viranomaisille ei ndin ollen jaa myoskaan aikaa toteuttaa mahdollisia muutostarpeita lain voimaan tuloon
mennessa. Toinen vaihe lainmuutoksessa sisdltdisi vield pidemmalle menevia teknologiavaatimuksia, joista
ei loydy liikennealalle siirrettdavaa kaytannon toteutusesimerkkia.

Kunnat ja niiden joukkoliikenneviranomaiset tekevat yhteisty6ta alan toimijoiden kanssa lippu- ja
maksujarjestelmiin ja muuhun matkaketju- ja palveluyhteistyohon liittyen, ja my6s kehitystyohon
panostetaan paljon. Taman tulee jatkossakin tapahtua sopimuspohjaisesti, jolloin roolit ja vastuut ovat
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selkeat. Ei tule luoda pakottavaa lainsaadantda kuten nyt ehdotetaan. Se johtaa epéatarkoituksenmukaisiin ja
kalliisiin ratkaisuihin.

Matkaketjujen edistaminen on kannatettava tavoite ja ensimmadisen vaiheen kertalipun myyntivelvoite
antaa tdahan toimijoille riittavan velvoitteen ja pohjan luoda perusmallin toimijoiden valiselle yhteistyolle,
jota voidaan sopimuspohjaisesti laajentaa myds muihin tuoteryhmiin. Jo hyvaksytyssa liikennepalvelulaissa
toimivaltaisille viranomaisille asetetuilla myynti- ja maksujarjestelmavaatimuksilla edesautetaan teknisia
mahdollisuuksia tehda myds muuta lippuyhteistyota paikallisesti, seudullisesti ja valtakunnallisesti, eri
lilkennemuotojen kesken ja yhdistamispalveluntarjoajien kanssa. Yhteisty6n tulee olla aina
sopimusperusteista.

Lain Il osan 2. luvun 2 a Puolesta-asiointi

Lain Il osan 2. “Tietojen ja tietojdrjestelmien yhteentoimivuus” luvun 2 a § “Puolesta-asiointi” tulee poistaa
lakiehdotuksesta. Uusia Suomi-lisid palvelusopimusasetuksen mukaiselle joukkoliikennepalvelujen
jarjestamiselle ei tulisi enda saataa. Puolesta-asioinnin jarjestaminen olisi paallekkdinen jarjestelma ja
velvoite sopimuspohjaisen yhteistyon kanssa.

Maas -yhteistyon osalta joukkoliikenteen toimivaltaisilla viranomaisilla tulee olla mahdollisuus kehittaa
palvelutarjontaa asiakkaidensa eduksi omista liikennejarjestelma- ja ymparistétavoitteista lahtien ja valita
yhteistydkumppanit siten, etta tavoitteet toteutuvat. Kaupallisen yhteistyon tulee tapahtua
sopimuspohjaisesti kaikkia sopimusosapuolia hyodyttavia ratkaisuja hakien. Koska lippuyhteistyohon liittyy
rahaliikennettd, on valttamatonta, etta osapuolet ovat sopimussuhteessa keskenaan. Julkisen
palvelutoiminnan myynnin ja palvelun kayton kirjausketjun pitdaa olla aukoton liiketapahtuman
tapahtumahetken kirjauksesta tilinpaatokseen. Sopimuksissa on mahdollista ottaa kantaa vastuisiin ja
tietoturvaan. Henkil6rekisterinpitdjien velvollisuuksiin kuuluu henkil6tietolain ja tietosuoja-asetuksen
mukaan sopia henkilorekisteriin sisadltyvien henkil6tietojen kasittelystd, mita kdytannossa kolmannen
osapuolen paastaminen kayttajatileille tarkoittaisi.

Liikenne- ja viestintaministerio ei ole tehnyt arviointia erilaisten MaaS -palveluyhdistelmien
lilkennejarjestelméavaikutuksista sadtdessaan lakeja Maa$ -palveluiden liiketoimintaympariston luomiseksi.
Kaikilla yhdistamis- tai liikkumispalveluiden tarjoajilla ei tule olemaan yhtenevaiset tavoitteet kaupunkien
lilkennejarjestelman kehittamistavoitteiden kanssa. Yhdistamispalvelujen kautta tarjotut palvelut voivat
esimerkiksi lisata ajoneuvojen liikennesuoritetta kaupunkien keskustoissa. Lahtokohtaisesti
markkinaehtoisessa toiminnassa edistetdan sellaista myyntid, josta yhdistamispalvelun tarjoaja saa eniten
lilkevoittoa — eikd optimoida tarjontaa kaupungin liikennejarjestelmatavoitteista lahtien.

Suomen joukkoliikennematkoista suurin osa tehddan kaupunkiseuduilla, missa kaupungit subventoivat
joukkoliikenneviranomaisten jarjestamaa ja kilpailuttamaa joukkoliikennetta koska joukkoliikenne on
olennainen osa kaupunkiseudun paivittaista toimivuutta ja elinvoimaisuutta. Tulee luottaa siihen, etta
viranomaiset, liikkennepalveluntarjoajat ja yhdistamispalvelutoimijat tunnistavat asiakkaitaan parhaiten
palvelevat paikalliseen ja oman paikkakunnan kaukoliikenteen matkustukseen ja seudulliseen
lilkennepalvelutarjontaan liittyvat synergiat eri kulkumuotojen kanssa. Yhteistydta matkaketjuille ja
palvelupaketeiksi syntyy sopimuspohjaisesti, mikali markkinaehtoisesti palveluja tarjoavien yritysten
intressit ovat samanlaiset. Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen asiakkailla ei ole esityksen mukaista puolesta-
asioinnin toivetta. Puolesta -asioinnin jarjestamisen hyoty ja arvioitu kayttajamaara olisi useimmiten
marginaalinen kaupunkiseutuviranomaisten itse tunnistamien liikkennepalvelujen kysyntaa lisdavien
kehittamistoimien rinnalla.

Ehdotuksen mukaisessa puolesta-asiointipykaldssa on yhdistetty ajatus tietojenluovutusvelvoitteesta seka
maksupalveludirektiivin idea paasysta tilitietoihin. Asiaa selostetaan valtuutuksena, mutta kdaytanndssa
ollaan sdatamadassa padsya ilman sopimussuhdetta kaikkiin yritysten tuotteiden myyntiin, sellaistenkin, joita
toimija on luonut omille kanta-asiakkailleen. Padsy asiakastietoihin on milla yhdistamispalvelualustoilla
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tahansa, mikali palvelutarjoaja tayttaisi (viela maarittelemattomat) kriteerit oman tunnistettavuutensa
osalta.

Viranomaisille ei tule asettaa velvoitetta jarjestaa puolesta-asiointia. Ajatusta pankkialalle kehitetysta
maksupalveludirektiivista (PSD2) ei ole mahdollista siirtdd suoraan liikennealalle. Maksupalveluissakin kyse
on vasta valmistelussa olevasta lainsaadanndsta, jota ei ole sovellettu kaytantdon. Joukkoliikenteen
jarjestajilla ei ole pankkialan kaltaisia resursseja monenlaisten tietosiirtojarjestelmien rakentamiseen.

EU-tietosuojadirektiivi edellyttda, ettd asiakkaan pyytdessa hanen jarjestelmaan antamansa ja hdnen
toiminnastaan syntyneet tiedot on luovutettava. Tietosuoja-asetuksen kansallista toimeenpanoa
valmistellaan. Toimivaltaiset viranomaiset tulevat toteuttamaan tietosuojadirektiivin mukaiset velvoitteet
sen edellyttamassa laajuudessa. Tama voi joukkoliikenteessa tarkoittaa sitd, ettd henkil6tiedot ja ostotiedot
vélitetdan henkilon pyynnostd, mikali tietoja on kertynyt. Kuitenkin asiakkaan profilointidataa, joka on
palvelutarjoajan luomaa tai tekemas, ei ole tietosuojadirektiivin mukaan velvoitetta luovuttaa.

Tietojarjestelmaprojektina puolesta-asioinnissa on kyse arviolta usean miljoonan euron hankkeesta ja
yllapitokustannukset viranomaisille arviolta 0,5 miljoonaa euroa vuotuisesti. Esitys lisdisi hallinnollista
taakkaa. Puolesta-asioinnin pystyttamiseen ja yllapitoon tarvittaisiin merkittava maara henkilotyota. Ei ole
varmuutta, milld keinoin tarkistetaan, ettd puolesta-asioija on aidosti yhdistamispalvelujen tarjoaja, eika
olisi tapaa tai oikeutta valvoa, miten ja mihin tarkoitukseen puolesta-asioija asiakastililtd saamiaan henkilo-,
tuoteosto- ja kayttotietoja kayttdisi. Keskitettyd menettelyd, yleistad standardia tai toimijoiden sertifiointia ei
ole tieliikennepalvelujen toimialalla. Yhdistamispalvelujen tarjoaminen ei myodskaan ole luvanvaraista.

Epaselvat ja vaativat lakikirjaukset johtavat siihen, etta lilkennepalveluhankintojen oikeusvarmuus
heikkenee ja pienten ja keskikokoisten yritysten mahdollisuudet tarjota palveluja heikkenevit. Suomi-
lisat ovat jo este tehda liikenneostoja. Vaatimukset koskettavat my6s pienia suomalaisia kuntia, jotka ovat
nykyisin ELY-keskusten, tulevien maakuntien liikkennehankintojen varassa ja mukana rahoittamassa niita.
Vaativat lait voivat johtaa myos siihen, etta PSA-hankintojen sijaan erityisesti koululaisia palvelevia
lilkenteita hankitaan entistd enemman suljettuina tilausajoina, mikd on painvastainen suuntaus kuin
henkilokuljetusuudistuksen tarkoituksena on ollut.

Markkinaehtoisten liikkennepalvelujen kehittymisen kannalta ja pienten yritysten nakékulmasta puolesta-
asioinnin kaltaiset teknologiavaatimukset tai datan avaamiseen liittyvat vaatimukset saattavat olla este
liikennepalvelujen syntymiselle. Uusien liikkumispalvelujen markkina on vield pieni, Maa$ -asiakkaiden
maara pieni ja liikennepalvelulain ensimmaisen vaiheen saaddsten sujuvoitumisen vaikutukset uusien
lilkennepalvelujen syntymiseen vasta aluillaan. Suurimman liiketoimintariskin uusien fyysisten
lilkkumispalvelujen kehittamisesta ja tarjoamisesta kantaa palvelun perustava taho. Lakiin kirjattavilla
puolesta-asioinnin kaltaisilla tietorajapintavaatimuksilla ei tulisi korottaa markkinoille tulon kynnysta.

Liikkumispalveluyhdistelmista

Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset suhtautuvat lilkkennepalvelutarjonnan monipuolistamiseen
erittdin myonteisesti. Asiakkailla halutaan olevan kaytdssa monipuolisia palveluja, mika kasvattaa koko
kaupunkiliikennejarjestelman houkuttelevuutta. Palvelutarjonnan kehittamista tehdaan yhteistyossa
yritysten kanssa. Osalla viranomaisista on resursseja itsekin toteuttaa uudenlaisia palveluja, joita ei
markkinaehtoisesti samassa laajuudessa syntyisi. Yksi kdytetyimmistda Suomessa myds joukkoliikenteen
kayttoa tukemaan lanseeratuista liilkkumispalveluista lienee Helsingin kaupunkipyorat jonka kayttdjiksi
rekisterdity ensimmaisena kautena yli 20 000 asiakasta koko kaudeksi tai lyhyemmaksi aikaa ja matkoja
ensimmaiselld kaudella tehtiin 700 000.

Maas -palvelujen (useamman kulkuvaihtoehdon tarjontapakettien kayttdjat) asiakaskuntaa eri
suomalaisissa kokeiluissa tai palveluissa lienee talla hetkella arvioilta 300 — 1000 asiakasta. Joukkoliikenteen
kanta-asiakkaita, suomalaisia joukkoliikenteen matkakortin haltijoita on talla hetkella noin 1 800 000
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miljoonaan asiakasta. Yksityisista uudenlaisten liikkkumispalvelujen palveluntarjoajista ja kysynnasta ei ole
tietoa saatavilla.

Liikkkumispalvelujen paketointi, ns. Maa$S -palveluntarjonta on vield pieni itunen sekd Suomessa

ettd maailmalla ja kokemukset siitd karttuvat palvelujen yleistyessa ja monipuolistuessa seka erilaisten
kokeilujen kautta. Monet kysymykset ovat vield selvittamatta ja pohdinnassa kautta maailman kuten
business-potentiaali ja eri toimijoiden roolit. Kiinnostavaa on, milla keinoilla ja toimintamalleilla paastaisiin
optimaalisiin liikennejarjestelmatuloksiin. Tallainen julkinen keskustelu tai valtionhallinnon tekema arviointi
puuttuu. Lisdksi Suomessa on pohtimatta, ettd voidaanko yleishyddyllinen verovaroin hankittu palvelu antaa
ulkoiselle toimijalle myytavaksi ja edelleen tuotteistettavaksi liikevoitolla tai viela pidemmalle mennen
pakottavalla lainsdadannolla edellyttda annettavaksi liiketoimintaan ilman sopimuksia.

Olennaisin palvelukehitykseen vaikuttava asia on kuluttajien halu ja valmius siirtya yksityisestd ajoneuvo-
omistuksesta jaettujen resurssien (auton jakaminen->kyydin jakaminen) kdyttoon. Tahan vaikuttaa
olennaisesti tarjonnan maara, palvelun saannin nopeus ja luotettavuus ja palvelun hinta. Vastaavalla tavalla
kuin erilaisten yhdistamispalvelujen ja uusien liikkkumispalvelujen tarjoajien vaikutteet palvelutarjontaan ja
kysyntdan, voivat automaattiset ajoneuvot tulevaisuudessa joko heikentda tai auttaa lilkennejarjestelma- ja
ympadristotavoitteiden saavuttamisessa. Positiivista kehitysta tapahtuu, mikali ne integroidaan osaksi
joukkoliikennejarjestelmaa ja ovat jaettua kapasiteettia. (UITP, Policy Brief Autonomous vehicles: A Potential
game changer for urban mobility, January 2017.)

Ruotsalaisessa tutkimuksessa (Konsekvenser av Mobility as a Service Jdmférelse av alternativa scenarier fér
implementering av nya mobilitetstjénster (férstudie), Rapport 2016:112, Version 1.0, Trivector Trdffic)
selvitettiin skenaarioiden ja kirjallisuuslahteiden kautta MaaS:n mahdollisia vaikutuksia joukkoliikenteen
kayttoon ja lilkkennejarjestelman kestavyyteen. Laajamittainen Maa$ -palvelujen kdytt6onotto voisi vahentaa
merkittdvasti henkildauton omistusta (noin 10 %). Liikennesuoritteen kehitys riippuu kuitenkin siitd, kuinka
Maas kayttoonotetaan ja markkinoidaan erilaisissa skenaarioissa ja mitka tavoitteet ohjaavat kehitysta.
Kehitys edellyttdaa myds todellista muutosta autonomistukseen; sita ettd auton omistamisen sijaan tulisi
tavaksi jakaa ajoneuvoja. Lisaksi siirtyman toteutuminen edellyttad, etta lilkkennepalvelujen saatavuutta ja
tarjontaa kehitetaan houkuttelevammaksi. Jos MaaSista tulee vain yksi lisdtapa saavutettavuuden
parantamiseen, eika se korvaa henkildautoa, eivat systeemivaikutuksetkaan suuressa mittakaavassa
toteudu.

Selvityksen skenaariotarkastelujen mukaan yksityisten yritysten aloitteesta tapahtuvassa kehityksessa
toimitaan markkinaehtoisuuden ja kannattavuustavoitteiden ehdoilla ja pyritddn vastaamaan asiakkaiden
kysyntdan laajalla tarjonnalla ilman yleista liikennejarjestelman kestavyys- tai ilmastovaikutustavoitetta.
Tarkein ohjaustekija tdssa skenaariossa on 16ytaa kannattavia liikennepalveluja, jotka vastaavat kysyntdan
monilla eri kulkutavoilla ilman tarvetta omiin investointeihin. MaaS -kayttdjien maarassa voidaan paasta
samaan kuin ilmastotavoitteista lahtevdssa skenaariossa. Yksityiset operaattorit tulevat tarjoamaan sellaisia
palveluja, jotka ovat asiakkaille houkuttelevimpia ja yritykselle marginaalikustannuksiltaan tuottoisimpia.
Olemassa oleva joukkoliikennetarjonta olisi osa tata tarjontavalikoimaa, mutta joutuisi myos kilpailuun
muiden liikkennemuotojen, kuten autonjakamispalvelujen kanssa siind maarin, kun ne ovat
kustannustehokkaampia operaattoreille. Joissain tapauksissa se johtaa henkil6autoliikenteen priorisointiin
kestavampien ja kulkuvalineiden sijaan.

Maas kehityksen edistamisen peruskysymykset ovat keskustelussa myos kansainvalisessa
joukkoliikenneyhteisdssa. Samaan aikaan kun kokemukset ovat rohkaisevia Wienin Smile palvelusta,
UbiGo:sta Goteborgista ja Hannoverin Mobility Shopista tiedetdan kuitenkin, ettd palvelujen jarjestaminen
ei ole helppo tehtava. Yksi tarkeimmista kysymyksista on, etta kenen pitaisi jarjestaa palveluja?
Yhdistamispalveluista syntyvien lisdkustannusten rahoittaminen on my0os viela ratkaisematon
keskusteluteema.



Lausunto 5
8.6.2017

Eri toimijoiden ja useiden eri rajapintojen valinen tiedonsiirto on suomalaisten liikennepalvelulakiesitysten
pohjana oleva ajattelutapa. Muiden maiden kdaytanndn esimerkit antavat kuitenkin viitteita siita, etta pienia
toimijoita ja luottamuksen synnyttamista varten tarvittaisiin yhteisia, ei voittoa tavoittelemattomien tahojen
jarjestamia alustoja, jotta kehitys paasisi vauhtiin (esim. Samtrafiken Ruotsi tai Wienin Maas alusta). B2B
alustojen hyoty on, etta tarvitaan vahemman rajapintoja ja vahennetdan transaktioponnisteluja,
vahennetdaan monimutkaisuutta ja ndista aiheutuvia kustannuksia. Integraatiota syntyy talléin helpommin
seka business-malleissa, sopimuksissa, prosesseissa ettd teknologioissa. Itdvallan Wienissa (Wiener Linien)
on laitettu julkista rahaa siihen, etta on tekninen infrastruktuuri liputukseen, myyntijarjestelyille ja
tietosuojaan, jonka paalle voidaan sopimuspohjaisesti ottaa mukaan markkinaehtoisia palveluja ja tuottaa
lisdarvoa asiakkaille. Ensin tulee olla fyysisia multimodaaleja palveluja, joita yhdistella. Taiman jalkeen
tarvitaan taustajarjestelma ja sen paalle asiakkaille tarjottavat toiminnallisuudet ja palvelut. Ndiden
toteutuessa voidaan ryhtyad luomaan ja sopimaan hinnoittelu- ja tarjontavaihtoehtoja multimodaaleille
palveluille.

Muuta

EU-palvelusopimusasetuksen mukaan jarjestetyssa kaupunkiseutujen joukkoliikenteessa tehdaan yli 80 %
suomalaisista maajoukkoliikenteen matkoista. Kuntien lakisdateisten palveluiden (mm. koulukuljetukset,
vammaispalvelulaki yms.) julkisella rahalla hankkimisen tuloksena yllapidetadn suurta osaa varsinkin
kuntien sisdista ja haja-asutusalueiden liikennetarjontaa.

Kuntia ja viranomaisia sitoo ja ohjaa palvelujen jarjestamisessa ja hankkimisessa monenlaiset lait ja
velvoitteet, joiden keskeisena tarkoituksena on edistaa yritysten valista tasapuolista kilpailua, torjua
harmaata taloutta ja edistaa tydehtojen noudattamista seka varmistaa palvelujen laatua ja turvallisuutta.
Liséksi viranomaisten toimintaa ohjaa pyrkimys tehokkaaseen julkisen varojen kayttoon. Lakisdateisia
kuljetuksia ja yleishyodyllisia liikkennepalveluja jarjestdaessdaan kunnat ostavat vastaavalla tavalla markkinoilta
tietojarjestelmia tai palveluja ja kuljetusten optimointijarjestelmid, joiden tavoitteena on kuntien
lakisaateisten tehtavien jarjestiminen mahdollisimman kustannustehokkaasti henkilokuljetusuudistuksen
mukaisesti. Kdytannon kokemukset osoittavat, ettd kustannussaastoja julkisiin hankintoihin ja julkisten
varojen kdyttoon saadaan hyvalla suunnittelulla, koordinoinnilla ja hankintaosaamista kehittamalla.

Paikallisliikenneliiton jasenten kokemusten mukaan, henkilokuljetusten kustannuskehityshistorian
perusteella seka erilaisten parhaiden kdytantojen kautta tiedetdan, ettd hankintalain ja EU-
palvelusopimusasetuksen mukaisilla menettelyilld saadaan viranomaiselle liikennepalvelujen rahoituksen
kayttdoon tarvittava vaikutusvalta palvelujen laatuun, maardan ja niiden integraatioon verrattuna
rahoitusmalleihin, joissa viranomaisella olisi palveluja rahoittaessaan vain subvention maksajan rooli.

Linja-autonkuljettajien ammattipatevyys

Lausuntonaan ammattipatevyyden saamisen muutoksista Paikallisliikenneliitto toteaa, etta kuljettajien
ammattitaidolla on olennainen merkitys kaupunkiliikenteen asiakaskokemukseen, laatuun ja
turvallisuuteen. Liikenteen tilaajille on tarkeaa, etta yrityksilla on kaupunkiliikenteen ja asiakaspalvelun
perustiedot ja -taidot omaavia kuljettajia, etta patevyydelle on kriteerit ja ettd patevyys osoitetaan
yhteismitallisin kriteerein.

Lakiesityksessa ei ole tuotu esille, mitda ongelmia nykyisissa koulutuspoluissa on, ja miksi sen vuoksi
koulutuspainotteinen (280 h) tulisi jattaa vaihtoehdoista pois, vaikka koevaihtoehto tulisi valikoimiin uutena
mahdollisuutena. Suoran koevaihtoehdon mallissa on epdtodennakoista selvitd ndyttotutkinnosta ilman
mitaan kouluttautumista vaadittaviin asioihin. Koulutuksen laadun kehittymista tallaisiin tarpeisiin, on
vaikea arvioida.

Mikali muutos toteutetaan esitetyssa muodossa, Paikallisliikenneliitto pitda nopeutettua
koulutusvaihtoehtoa todenndkoéisimpana opintiena ammattiin.
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Yhteenveto

Puolesta-asiointi tulee Paikallisliikenneliiton mielesta poistaa lakiehdotuksesta. Yhteistyon tulee olla
sopimuspohjaista, jolloin muun muassa tietosuojasta ja asiakaspalveluvastuista voidaan sopia.

Lakisdateisten teknologiavaatimusten sijaan lilkkennepalvelujen yhteistyon edistamiseksi tulisi edistaa
sopimusmekanismien ja standardien kehittamista. Puolesta-asiointia tulisi kokeilla ja kehittda
valtionhallinnon panostuksilla ja vapaaehtoisuuteen perustuen. Maa$ -palvelujen kehittymisen ja
asiakaskysynnan edistamiseksi tulisi pohtia yleishyodyllisen yhteisen alustan kehittamista.

Yhteystiedot,
Minna Soininen, toiminnanjohtaja, Suomen Paikallisliikenneliitto ry
minna.soininen(at)pllry.fi, puh. 050 4344 4514

Paikallisliikenneliitto

Paikallisliikenneliiton jédsenid ovat Helsingin seudun liikenne (HSL), Himeenlinnan, Joensuun, Jyvdskyldn, Kuopion,
Lahden, Lappeenrannan, Oulun, Porin ja Salon seké Tampereen ja Turun kaupungit, jotka kaikki ovat
kaupunkiseutujensa joukkoliikenteen toimivaltaisia viranomaisia. Paikallisliikenneliiton jésenyhteiséjen jérjestdmdssd
joukkoliikenteessd kuljetettiin vuonna 2016 yhteensd yli 460 miljoonaa matkustajaa, joka on yli 80 % Suomen
maajoukkoliikenteen matkoista.

Vallitseva teknologia matkustusoikeuden todentamiseen liikennevdilineessé on matkakortti. Noin 70-90 %
kaupunkiseutujen joukkoliikenneasiakkaista ovat séédnnéllisi matkakortin arvoa tai kautta kéyttévid matkustajia.
Kertalippuja saa useissa kaupungeissa mobiililippuina. Asiakkaiden kéytdssd on kehittyneitd tietopalveluita.
Teknologioiden kehitysté seurataan ja tehddén toimia ja suunnitelmia tietopalveluiden edelleen kehittdmiseksi ja
matkan maksamisen helpottamiseksi. Kaupunkien jérjestdmdstd liikkennepalvelutarjonnasta kertova data on avointa ja
tieto tdmdn ansiosta asiakkaiden saatavissa useista eri IGhteistd.

Paikallisliikenneliiton jésenet lisdsivét oman palvelutarjontansa kysyntéd 12,4 miljoonalla matkalla vuonna 2016 itse
tunnistamillaan ja tekemillddn palvelun kehittdmistoimilla. Palvelun jérjestéminen yhtenéd kokonaisuutena,
vy6hykehinnoittelu ja itse liikennepalvelutarjonnan suunnitelmallinen kehittdminen tuottavat tulosta.

Joukkoliikenteen toimivaltaiset viranomaiset toimivat joukkoliikenteen ja henkil6kuljetusten tilaajina. Kunnat kéyttivét
vuonna 2015 yhteensd 422 miljoonaa joukkoliikennepalvelujen rahoittamiseen.



