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Sanasto ja lyhenteet (Liikennevirasto 2018)

Bruttomalli

Clearing

KOS

LMJ

Nettomalli

Nousukorvaus

TVV

Liikenteen sopimusmalli (bruttosopimus), jossa liikenteen tilaaja kantaa
lipputuloriskin. Tyypillisesti tall6in myds tilaaja vastaa liikenteen suun-

nittelusta. Liikennditsijan vastuulla on ajaa tietty reitti tietylld aikatau-

lulla ja laatutasolla. Liikenteen tilaaja pitda lipputulot ja liikennditsijalle
maksetaan liikenndintikorvausta.

"Selvittely”, lippu- ja maksujarjestelma taloudellinen selvitystydkalu
taustajarjestelmassa, jonka perusteella pidetdaan kirjaa lipputuloista ja
matkustamisesta seka hoidetaan tilityksien laskenta ja maksaminen lii-
kenteen tilaajan, liikennditsijoiden ja jalleenmyyjien valilla. Clearing
vaatii teknisen jarjestelman lisaksi liiketoimintasopimukset eri toimijoi-
den valille, jotta jarjestelma tietad, mita tuloja ja miten paljon jyvite-
taan eri viranomaisille, kunnille, reiteille tai liikenndintisopimuksille (lii-
kennoditsijoille).

Kayttdoikeussopimus. Liikennoitsijalle myodnnettdva yksinoikeus jonkin
maantieteellisen alueen tai reitin liikenndintiin. Liikennditsija voi saada
lipputulojen lisaksi myods liikkenndintikorvausta. Liikennditsijalla on kui-
tenkin suunnitteluvastuu, jonka avulla se voi vaikuttaa kannattavuuteen
ja taten liikennditsija kantaa lipputuloriskin. KOS voidaan myodntaa myos
ilman yksinoikeutta. Liikenteen tilaaja maarittaa tyypillisesti reitin tai
alueen palvelutason ja asettaa minimivaatimuksia seka kattohinnat li-
puille ja vaatimukset tarjottaville lipputuotteille.

Lippu- ja maksujarjestelma. Lippu- ja maksujarjestelmalla tarkoitetaan
jarjestelmia ja prosesseja, jotka mahdollistavat lippujen ja matkustusoi-
keuden ostamisen, maksamisen ja kayttamisen. Lisaksi tydssa termilla
katetaan lippu- ja maksujarjestelmiin liittyvat osat matkustajainformaa-
tio-jarjestelmista, jotka tarjoavat lippujarjestelman kannalta oleellista
tietoa myyjille ja ostajille aikatauluista, reiteista ja palveluista.

kts. KOS

Maksu liikennditsijalle tai toiselle viranomaiselle toisen viranomaisen tai
lilkennoitsijan lipulla tehdysta matkasta.

Toimivaltainen viranomainen. Palvelusopimusasetuksen (1370/2007/EY)
mukainen viranomainen tai viranomaisten ryhmittyma, jotka maaritel-
ldan tie- ja rautatieliikenteen osalta liikennepalvelulaissa. Rautatieliiken-
teen toimivaltaisia viranomaisia ovat nykytilanteessa (2025) Liikenne-
ja viestintdministerié (LVM) ja Helsingin seudun liikenne —kuntayhtyma
(HSL). Tieliikenteessa toimivaltaisia viranomaisia ovat yhdeksan ELY-
keskusta, 14 seudullista viranomaista (suuret kaupunkiseudut) ja 12
kunnallista viranomaista. ELY-keskusten ja LVM:n toimivalta siirtyy vuo-
den 2026 alussa Traficomiin.
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Johdanto

Tyon tausta

Suomen henkildjunaliikenteen jarjestamistapa muuttuu 2030-luvulle tulta-
essa: tilaajaviranomainen vaihtuu sekd rautatie- etta linja-autoliikenteessa.
Tassa selvityksessa arvioidaan valtion hankkiman linja-auto- ja junaliiken-
teen lippu- ja maksujarjestelman vaihtoehtoisia toteutustapoja. Junaliiken-
teessa markkinoiden avaamisen yhteydessa on poistettava markkinoille tu-
lon esteet ja luotava tasapuoliset kilpailuolosuhteet. Yksi markkinoille tu-
loon vaikuttava tekija on lippu- ja maksujarjestelma. ELY-keskusten lippu-
ja maksujarjestelmissa on jo pitkaan haettu ratkaisuja hajanaisten toimin-
tamallien korjaamiseen.

Toimeksiannossa on koottu kirjallisista lahteista yhteen olemassa olevaa
tietoa lippu- ja maksujarjestelmista sekda matkustajainformaatio-palve-
luista. Lisaksi tydssa on haastateltu alan eri toimijoita ja kuultu heidan na-
kemyksidan ja ajatuksiaan tulevaisuuden eri vaihtoehdoista ja viranomai-
sen rooleista valtion hankkimaan linja-auto- ja junaliikenteeseen liittyen.
Tyon loppupuolella jarjestettiin pydrean pdydan keskustelu, johon kutsuttiin
haastatellut sidosryhmat seka tyén ohjausryhma.

Tavoitteet

Tydn tavoitteena on tuottaa tulevaisuuden vaihtoehtoja ja niiden toteutus-
polkuja vaikutusarvioineen valtion roolista lippu- ja maksujarjestelmaan ja
matkustajainformaatioon liittyvassa kokonaisuudessa. Toteutuspolkujen
osalta tavoitteena on kuvata 2020-luvun loppupuolen aikajannetta tahda-
ten uuden ostojunaliikenteen kilpailutuskauden aloitukseen vuonna 2031.

Tydssa ei ole suunniteltu tai arvioitu ostoliikenteen jarjestamista esimer-
kiksi sopimustyyppien, alueellisen laajuuden, tariffimallien tai eri toimijoi-
den palveluiden liikenteellista yhteensovittamista. Tydssa ei ole mydskaan
toteutettu lippu- ja maksujarjestelmien teknisten tai teknologisten ominai-
suuksien syvallisia tarkasteluja.
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Lippu- ja informaatiojarjestelman nykytila

Lippu- ja maksujarjestelmien nykytila Suomessa valtion ostoliiken-
teessa

Linja-autoliikenne

ELY-keskusten hankkimassa linja-autoliikenteessa lippu- ja maksujarjes-
telma on tyypillisesti liikennditsijan vastuulla. ELY-keskus on asettanut alu-
eellisesti hankinnoissa vaatimuksia lippujen hinnoille ja lipputuotteille. Li-
saksi kaupunkien tai seudullisten toimivaltaisten viranomaisten lipputuot-
teet oikeuttavat matkustamaan valtion ostoliikenteen vuoroilla.

ELY-keskusten hankkiman linja-autoliikenteen paaasiallinen lippu- ja mak-
sujarjestelma toimittaja on Matkahuolto, jonka tarjoamia jarjestelmia suu-
rin osa lilkennditsijoista kayttaa. Poikkeuksena on Varsinais-Suomi, jossa
ELY-keskus on brandannyt ostoliikenteen “Seutu+"-liikenteeksi ja hankki-
nut kausi- ja sarjalippumatkustamiseen mobiili- ja matkakorttiratkaisun,
jolla pyritdaan edistamaan vaihtomatkojen toimivuutta kaupunkiseutujen
joukkoliikenteeseen. Linja-autoliikenteessa lippu- ja maksujarjestelmia ja
-laitteita tarjoavat myds esimerkiksi 3] Tickets ja Pusatec.

Useat seudulliset toimivaltaiset viranomaiset hyédyntavat Waltin lippu- ja
maksujarjestelmaa. Esimerkiksi HSL:n lippu- ja maksujarjestelma edustaa
Waltin lippu- ja maksujarjestelman uutta sukupolvea. Walttiin kuulumatto-
milla kunnilla on useita erilaisia lippu- ja maksujarjestelmaratkaisuja. Wal-
tin osakkaina olevat viranomaiset tai kunnat hyddyntavat myds muiden toi-
mittajien ratkaisuja. Monilla alueilla valtion ostama linja-autoliikenne palve-
lee myds liikkumistarpeita seudullisen toimivaltaisen viranomaisen alueella
ja alueiden valillad on paljon erilaisia lippujarjestelmaintegraatioita, joissa eri
tilaajien lippujarjestelmien lipputuotteet oikeuttavat matkustamaan toisen
viranomaisen tilaamassa liikenteessa.

Henkil6junaliikenne

VR vastaa lippu- ja maksujarjestelmasta osana lilkennetta. Lippu- ja mak-
sujarjestelma on sama kuin markkinaehtoisessa liikenteessa, ja matkaket-
jut junaliikenteessa l6ytyvat VR:n myyntikanavista. Valtion hankkima hen-
kil6junaliikenne on toteutettu suorahankintana VR:Itd. Hankinta on netto-
hankinta, jossa VR:lle maksetaan liikennodinnistd korvausta ja VR kantaa
lipputuloriskin. Valtion ostoliikenteeseen kaytettava junakalusto tullaan siir-
tamaan omaan kalustoyhtiédn. Talléin myds VR:n lippujarjestelman laitteet
oletettavasti poistuvat kalustosta.

VR:llI& (kuten kaikilla muillakin liikenteenharjoittajilla) on velvoite toteuttaa
lippuyhteisty6ta halukkaiden tahojen kanssa kertalippurajapintaa hyédyn-
taen. Lisaksi nykyisessa ostoliikennesopimuksessa on kirjattu
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lippuyhteisty6sta HSL:n ja VR:n valilla, jolloin VR:II& on oikeus sopia HSL:n
kanssa myo6s ostojunaliikenteen osalta lippuyhteistyémalleista viranomais-
ten kanssa. Lisaksi sopimuksessa kannustetaan VR:aa aktiiviseen lippuyh-
teistydhdn muiden alueiden kanssa. Nykyisin toisen viranomaisen liput kel-
paavat VR:n liikkenndimissa junavuoroissa esimerkiksi Nysse-alueella, Kou-
volassa ja Kotkassa (Traficom 2025a).

Matkustajainformaatio

Matkustajainformaation aineistojen nykytilaa lippu- ja maksujarjestelmien
kannalta pidetaan riittavana, silla keskeiseksi tietoaineistoksi matkaketjun
mahdollistamiseksi ja eri toimijoiden jarjestelmien yhteensovittamiseksi
matkustajan ndkdékulmasta on luotu kansallinen pysakkirekisteri, joka var-
mistaa, ettd matkaketjun eri osat nimeavat ja kayttavat samoja alku- ja
paatepisteita.

Fintraffic tarjoaa myds matkustajainformaatiota ja -informaatiopalveluita
koostamalla tietoja eri toimijoilta, kuten viranomaisilta ja liikkennditsijoilta.
Fintraffic operoi valtakunnallista joukkoliikenteen koontikantaa, josta 16ytyy
lauttojen, junien ja linja-autojen reitti- ja aikataulutietoja. Tietoja jaetaan
avoimien rajapintojen, kuten Digitrafficin ja Digitransitin kautta. Digitransit-
yhteistydlla tuetaan erityisesti ELY-keskusten joukkoliikennedatan tuotan-
toa ja digitointia. Fintraffic yllapitaa kansallista NAP-liikkumispalvelukatalo-
gia, johon liikkumispalvelun tuottajien on toimitettava informaatiota digi-
taalisista olennaisten tietojen rajapinnoista. Olennaiset tiedot sisaltavat esi-
merkiksi palvelualueet, reitit, aikataulut, hinnat, esteettémyys seka
myynti-, lippu- ja maksutiedot.

Linja-autoliikenteessa matkustajainformaatiosta vastaavat paaosin liiken-
noitsijat. Tietoa jaetaan esimerkiksi verkkosivuilla ja mobiilisovelluksissa.
Valtion ostoliikenteessa tilaajan rooli dynaamisen matkustajainformaation
tuottamisessa tai valittamisessa on vahainen.

Fintraffic vastaa valtakunnallisesti juna-asemien ja laiturialueiden naytto- ja
kuulutuslaitteista seka tietojen tuottamisesta. Junissa annettavasta mat-
kustajainformaatiosta vastaa VR, myds ostoliikenteen osalta. Junien sisalla
matkustajainformaation jakamiseen on erilaisia teknisia toteutuksia kuten
naytét. Jatkossa laitteet voivat olla ostoliikenteen kalustoyhtidén vastuulla,
koska ne ovat tyypillisesti melko kiintea osa junaa. Vastuu matkustajainfor-
maatiolaitteiden yllapidosta ja tiedon valittamisesta voi olla kuitenkin liiken-
noitsijalla.

Esimerkki nykytilan haasteista matkaketjujen syntymisen kannalta

Pirkanmaan ELY-keskuksen (2023) selvityksessa on tutkittu joukkoliiken-
teen matkaketjujen kehittamista. Eri liikkenteen jarjestajat on esitetty ku-
vassa 1. Pirkanmaan ELY-keskuksen alueella ostoliikennettd hankkii Nysse
(Tampere, seudun toimivaltainen viranomainen) ja Pirkanmaan ELY-keskus
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yhdessa Nysseen kuulumattomien kuntien kanssa. Seudulla liikkenndidaan
myds LVM:n ostoliikenteen junavuoroja (kuvassa VR) seka lahiliikenteessa
(R-junat ja nykyisin yhdessa Nyssen kanssa hankittu M-juna seka kisko-
bussi Tampere-Jyvaskyld) etta kaukojunaliikenteessa (Tampere-Pori). Li-
saksi alueella on markkinaehtoista kaukojuna- ja linja-autoliikennetta.

Liikenteen jdrjestdjat Pirkanmaalla
— VR

s ELY

— Markkinaehtoinen liikenne
Nysse

[ pirkanmaa

[ Nyssen toimivalta-alue

Kﬁva 1. Liikenteen jarjestajat Pirkanmaalla vuonna 2023 (Pirkanmaan ELY-
keskus 2023).

Lippuja on saatavilla useista eri kanavista. Nyssella on omat lipputuotteet
ja oma lipunmyyntijarjestelma. ELY-keskuksen hankkimassa liikenteessa on
paaasiassa Matkahuollon lippujarjestelma, mutta markkinaehtoisessa linja-
autoliikenteessa on kaytdssa myos muita jarjestelmia kuten 3] Tickets.
Markkinaehtoisessa linja-autoliikenteessa on lisaksi Onnibusin ja Flixbusin
lipputuotteet. Junaliikenteessa lippuja myy VR, mutta myds Nyssen liput
kelpaat VR:n juniin Nyssen toimivalta-alueella. Lippuja on saatavilla myds
ristiin; esimerkiksi Matkahuolto myy my6s VR:n lippuja seka jatkoyhteyk-
sind Nyssen lippuja. Eri lipputyyppien jakautuminen eri reiteille ja alueille
on esitetty kuvassa 2.

Tuettujen koulumatkojen osalta matkaketjujen toteuttamisessa on haastat-
telujen perusteella tunnistettu haasteita. Esimerkiksi markkinaehtoista ja
Nysse-alueen palveluita yhdistavissa koulumatkoissa markkinaehtoisen lii-
kenteen liikennditsija joutuu hankkimaan Nysse-alueen matkakortin opiske-
lijan puolesta ja toimittamaan sen edelleen talle. Vaikka kyseessa on erityi-
sesti markkinaehtoiseen liikenteeseen liittyva haaste, korostaa se eri toimi-
joiden liikenteen yhdistamisen mahdollisia ongelmakohtia.
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Kéytossa olevat lipputyypit Pirkanmaalla
Nysse-lippu

—— Matkahuolto

—— Matkahuolto + likennditsijan omat lipputyypit

Junien lipputyypit
Nysse+VR

- VR

[ pirkanmaa

[ Nyssen toimivalta-alue

KhifaZ. Kaytossa olleet lipputyypit Pirkanmaalla vuonna 2023 (Pirkanmaan
ELY-keskus 2023).

Lippu- ja maksujdrjestelmia koskeva kansallinen ja EU-sdantely

Lippu- ja maksujarjestelmiin liittyy kansallisessa lainsaadanndssa useita ra-
japintojen avaamista koskevia vaatimuksia, jotka edistavat lippujen yhteis-
kayttdisyytta ja matkaketjujen muodostamista. Toimijoiden on tehtava yh-
teistydta rajapintojen avaamisessa ja yllapidossa. Rajapintojen kayttoa ei
saa rajoittaa kohtuuttomilla ehdoilla ja matkustusoikeuden on oltava toden-
nettavissa yleiskayttoisella teknologialla.

Olennaisten tietojen avaaminen

Kaikkien henkiléliikenteen palveluntarjoajien on julkaistava palvelua koske-
vat tiedot koneluettavassa muodossa NAP-palvelussa. Tallaisia tietoja ovat
esimerkiksi reitit, aikataulut, hinnat ja esteettomyys. Asiaa kasitteleva lii-
kennepalvelulaki (320/2017) on uudistumassa.

Lippu- ja maksujarjestelman myyntirajapinnan avaaminen

Tie- ja raideliikenteen toimijoiden on tarjottava paasy kertalippujen ja va-
rattavien kuljetusten myyntirajapintaan muille palveluntarjoajille ilman ra-
joittavia ehtoja. Velvoite koskee vain perushintaisia kertalippuja, ei henkild-
kohtaisiin alennusperusteisiin (esimerkiksi opiskelija tai elakeldinen) sidot-
tuja lippuja. Jos alennus perustuu henkildén (esimerkiksi kuntalaisuus), li-
pun liikkeellelaskijan on tarjottava rajapinnan kautta mahdollisuus hankkia
alennuslippu asiakkaan puolesta. Jos perushintainen lippu myydaan
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kampanja-alennuksella, sama hinta on tarjottava myo6s rajapinnan kautta
muille jalleenmyyijille. (Traficom 2025b)

Puolesta-asiointivelvoite

Jos toimijalla on sdhkdinen lippu- ja maksujarjestelma seka kayttajatilipoh-
jainen jarjestelma, hanen on mahdollistettava lipun hankinta toisen palve-
luntarjoajan kautta asiakkaan puolesta. Puolesta-asioija voi olla esimerkiksi
lilkkumis- tai yhdistelmapalvelun tarjoaja (MaaS-palvelu).

Puolesta-asiointi ei tarkoita, etta liikennditsijéiden tai viranomaisten valille
syntyisi niin sanotusti lipputuotteiden ja matkustusoikeuden “"roaming”-so-
pimuksia eli lippuyhteisty6ta, joissa toisen palveluntarjoajan lipulla voi mat-
kustaa toisen palveluntarjoajan tai viranomaisen alueella. Esimerkiksi eri
viranomaisten liikenteen kausiliput eivat anna matkustusoikeutta toisen vi-
ranomaisen liikenteeseen, vaikka puolesta-asiointi mahdollistaa niiden os-
tamisen yhden palvelun kautta. Varsinais-Suomen ELY-keskuksen Seutu+
ja HSL:n lippuyhteisty® ostoliikenteen Iahijunavuoroilla ovat esimerkkeja
lippuyhteistydratkaisuista, jossa roaming toteutuu eri tavoin, koska viran-
omaiset ovat sopineet, miten toisen viranomaisen lipulla tehdystd matkasta
maksetaan korvaus toiselle viranomaiselle. Kaytanndssa kertalippujen valit-
taminen on talla hetkella melko yleistd, mutta puolesta-asiointi ei ole.

Clearing-toiminta

Lippumyyntivarojen ja clearing-toiminnan maksujen valittamisessa tulee
huomioida maksulaitosten toimilupavaatimukset. Toimija tarvitsee maksu-
laitoksen tai sahkdrahayhteisdn toimiluvan, jos maksulaitos valittaa keski-
maarin yli 3 miljoonaa euroa kuukaudessa maksuja (maksulaitoksen toimi-
lupa) tai jos toimi laskee liikkeeseen yli 5 miljoonaa euroa sahkoista rahaa
(sahkdérahayhteisdn toimilupa). Maksupalveluita voi tarjota ilman toimilu-
paa, jos maksupalvelun maksutapahtumien yhteismaara luonnollista henki-
16& kohden ei ylita keskimaarin 50 000 euroa kuukaudessa tai yhteismaara
ei oikeushenkilén kohdalla ylita keskimaarin 3 miljoonan euron kuukausira-
haa, maksupalveluita ei tarjota toiseen ETA-valtioon tai sahkoista rahaa ei
ole laskettu liikenteeseen yli 5 miljoonaa euroa. Talléin toimija tulee kuiten-
kin rekisterdityda. Rajatussa verkossa tai erittdin rajattujen hyddykkeiden
osalta riittaa ilmoitus Finanssivalvonnalla, jos maksutapahtumien maara on
yli miljoona euroa vuodessa. (Finanssivalvonta 2024)

Multimodal Travel Information Services (MMTIS)

EU pyrkii vauhdittamaan ja edistamaan alykkaiden liikennejarjestelmien
kayttéonottoa ja kayttda tieliikenteessa koordinoidusti koko Euroopassa.
ITS-direktiivilla (2010/40/EU, Intelligent Transport Systems), joka on
eraanlainen puitedirektiivi. Sen nojalla on annettu joukko tarkentavia saa-
doksia. Nama kasittelevat muun muassa eri liikennemuotojen valisia
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matkatietopalveluja (MMTIS, EU 2017/1926). MMTIS uudistettiin vuoden
2023 lopussa.

Suomen hallituksen esityksessa laiksi liikennejarjestelman digitaalisista tie-
topalveluista ja siihen liittyviksi laeiksi (HE 105/2025) perustuu EU:n alylii-
kennedirektiiviin eli niin kutsuttuun ITS-direktiiviin ja on osittain kansal-
lista. Esityksessa viitataan MMTIS-asetuksen maarittelemiin tietoihin (staat-
tiset, dynaamiset, aiemmat ja havaintotiedot). Lippu- ja maksujarjestel-
mien keskeisia velvoitteita ovat:

e Olennaisten tietojen saatavuus digitaalisessa, koneluettava muo-
dossa ja niiden julkaisu yhteyspisteen eli NAP:n kautta.

e Staattiset tiedot, kuten lipputuotteet, hinnat, ehdot, esteettémyys.
¢ Dynaamiset tiedot, kuten hairiét, peruutukset, aikataulumuutokset.

Viranomaisen tulee edellyttaa sopimuksissa lain 12 §:n velvoitteiden taytta-
mista ja rajapintojen avaamista kohtuullisin ehdoin.

Single Digital Booking and Ticketing Regulation (SDBTR)

Odotettavissa olevan EU:n lainsdadantdaloitteen tavoitteena on edistaa ju-
nalla matkustamisen digitaalista varausta ja lipunmyyntia. SDBTR ja
MDMS-aloitteiden vaikutusten arviointi on kdynnissa eika vield ole tiedossa,
mitka ovat lopulliset linjaukset ja rajaukset.

Komission vaikutustenarvioinnissa on arvioitu, etta saantely tulisi mahdolli-
sesti koskemaan pitkan matkan, mahdollisesti erityisesti rajat ylittavaa lii-
kennettd, jossa matkustajan tulee pystya ostamaan yksi lippu yhdella alus-
talla ja yhtenevaisilla matkustajan oikeuksilla. Liséksi aloite voi vaatia maa-
raavassa markkina-asemassa olevia toimijoita myymaan myos muiden toi-
mijoiden lippuja. Tulossa olevan aloitteen ei odoteta sisaltavan teknista ra-
japintasaantelya, vaan se olisi ensisijaisesti sopimusvelvoite rautatieope-
raattoreiden ja MDMS-alustojen (digitaalinen liikkumispalvelu, jossa on
myytavissa useamman kuin yhden operaattorin liput ja/tai multimodaalit eli
yli yhta kulkumuotoa koskevat liikkumispalvelut) valille.

Multimodal Digital Mobility Services (MDMS)

Odotettavissa olevan aloitteen tavoitteena on lisata multimodaalisten digi-
taalisten liikkkumispalveluiden (MDMS) houkuttelevuutta ja liikennejarjestel-
man kestavyytta seka em. markkinan toimivuutta. Tavoitteena on luoda ta-
sapuoliset toimintapuitteet markkinoille. MDMS on laheista sukua SDBTR:lle
laajentaen saman logiikan my6s muihin kulkumuotoihin. Odotettavissa ole-
van aloitteen ytimessa olisi vaatimus ottaa liikenteenharjoittajan lippuja
myyntiin, mikali alustalla myydaan multimodaalisia lippuja. MDMS olisi
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SDBTR:n tavoin sopimusvaatimus, eikd sen odoteta kuvaavan, miten multi-
modaaliset palvelut tulee teknisesti toteuttaa.

SDBTR ja MDMS-saantely voi ulottua markkina-asemaltaan joko suurimpiin
toimijoihin tai kaikkiin toimijoihin niin rautatieoperaattoreiden kuin MDMS-
eli multimodaalisia digitaalisia liikkumispalveluja tarjoavien toimijoiden
osalta. MDMS voi sisadltaa myds saantelya kaupallisiin ehtoihin.

Rail Passenger Rights Regulation (RPRR)

Junamatkustajan oikeudet liittyvat enemman lippu- ja maksujarjestelman
ulkopuolisiin matkustamisen ehtoihin. Rautatievastuuasetuksen (EU
2021/782), 12 artiklan "Suorat liput” liittyvat tdhan. Kyseiseen artiklaan on
mahdollisesti tiedossa muutos SDBTR/MDMS-aloitteiden myd6ta.

Junamatkustajien oikeudet asettavat kuitenkin joitakin teknisia vaatimuk-
sia, kuten oikeuden kuljettaa polkupyoria junassa. Lippu- ja maksujarjes-
telmalle on olennaista, etta junissa, joihin vaaditaan paikkavaraus, tulee
olla mahdollisuus myds varata kuljetus polkupyoéralle. Myés multimodaa-
leista matkustajien oikeuksista on Euroopan komission aloite (COM(2023)
752 final) ja neuvoston yleisnakemys.

TSI Telematics (Yhteentoimivuuden tekninen eritelma YTE)

Yhteentoimivuuden teknisen eritelman (YTE, EU 2016/797) tavoitteena on
varmistaa, etta eri rautatieyritysten, rataverkonhaltijoiden, asemanhaltijoi-
den ja lipunmyyjien tietojarjestelmat toimivat yhteen, jotta matkustajille
voidaan tarjota ajantasainen tieto, varaus- ja maksupalvelut seka lipun-
myynti kaikilla yleisesti kdytettavilla kanavilla. Asetus kattaa myos matka-
tavaroiden hallinnan ja vaihtoyhteyksien koordinoinnin muiden junien ja
kulkumuotojen kanssa. Kaytanndssa se maarittelee menettelyt ja rajapin-
nat, joilla tiedot ja liput valitetaan matkustajille tehokkaasti ja yhdenmukai-
sesti koko EU:n alueella.

Valtion ostoliikenteen lipputulovirrat

Valtion hankkima linja-autoliikenne

ELY-keskus jarjestaa linja-autoliikennettd yhdessa kuntien kanssa. Liikenne
palvelee seka kaupunki- ja seutuliikennetta etta harvaan asuttuja alueita.
ELY-keskusten hankkiman linja-autoliikenteen lipputulot ovat arviolta 15-
20 milj. euroa. Osa lipputuloista ohjautuu liikenndéitsijdille (nettosopimuk-
set) ja osa kunnille. Lisaksi osassa bruttosopimuksia ELY-keskus ei keraa
lipputuloja, vaan liikennditsijat keraavat lipputulot, jotka pienentavat vas-
taavasti bruttosopimuksen mukaista liikenndintikorvausta. Vuonna 2025
ELY-keskusten alueellisen liikenteen ostoihin on valtion talousarvioissa bud-
jetoitu 32,3 miljoonaa euroa.
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Valtion hankkima henkiléjunaliikenne

Nykytilanteessa (2025) LVM:n hankkimaa henkil6junaliikennetta ovat Hel-
singin tydssakayntialueen ulkopuoliset |dhijunayhteydet, kiskobussireitit ja
osa kaukojunaliikenteen reiteista. Lisdksi valtio hankkii yéjunaliikennetta ja
tukee sen kalustohankintoja. Henkiléjunaliikenteen jarjestamisvastuu siirre-
taan liikenne- ja viestintaministeriolta liikenne- ja viestintavirasto Trafico-
mille 1.1.2026 alkaen. Valtion ostoliikenteen lipputulot ovat arviolta 80

milj. euroa vuodessa ja ne jakautuvat seuraavasti (Traficom 2025c¢):

e Ydjunat noin 39 miljoonaa euroa.

e IC-/Pendolino-junien ostoliikennevuorot noin 12 miljoonaa euroa.
e Kiskobussit noin kaksi miljoona euroa.

e Taajamajunat noin 24 miljoonaa euroa.

Valtion hankkiman junaliikenteen ostoihin kdaytetaan noin 34,9 miljoonaa
euroa vuonna 2025. Taajamajunissa on lisaksi huomattava maara lipputu-
loja HSL:n alueen lippuyhteistydsta, jossa seudullisen toimivaltaisen viran-
omaisen lipputuotteilla voi matkustaa LVM:n ostojunissa. Myés Tampereen
(Nysse) ja Kymenlaakson alueella on vastaavia jarjestelyja.

Kelan koulumatkatuki

Kelan toisen asteen opiskelijoille myéntama koulumatkatuki muodostaa
merkittdvan osan lipputuloista, erityisesti linja-autoliikenteessa. Kaikkiaan
tukea maksettiin 90,6 milj. euroa. Vuonna 2024 koulumatkatukea makset-
tiin yhteensa 10,5 milj. euroa Matkahuollon lippuina (Kela 2025). Valtion
ostoliikenteen matkatukia maksetaan myds Waltti-jarjestelman kautta. Osa
lipputulosta voi liittyd markkinaehtoisen liikenteen vuoroihin. Vertailun
vuoksi seutuliikenteen lipputukea maksettiin 21,9 milj. euroa, useita kulku-
tapoja sisaltavien matkojen tukea 22,5 milj. euroa (Kela 2025)

Koulumatkatuen osto-oikeuden tarkistaminen tapahtuu Waltin tai Matka-
huollon rajapintojen kautta. Muut toimijat hyddyntavat tyypillisesti Waltin
tai Matkahuollon jarjestelmaa osto-oikeuden tarkistamiseksi. Esimerkiksi
Varsinais-Suomen ELY-keskuksen "Seutu+"-liikkenteessa lippu- ja maksujar-
jestelmatoimittaja on PayIQ, joka hyédyntaa Waltin jarjestelmaa osto-oi-
keuden tarkistamiseen.
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3 Vaihtoehtoiset toteutusmallit ja vaikutusarviointi

3.1 Paamallien kuvaus

Selvityksessa tarkasteltiin valtion ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestel-
man toteuttamiseen kahta paaasiallista mallia (kuva 3):

e Paamalli 1: Jatketaan nykyisen ELY-keskusten linja-autoliikenteen
mukaisesti liikennditsijoiden lippu- ja maksujarjestelmien kayttoa, ja
maaritellaan vaatimukset liikennditsijan toimittamalle lippu- ja mak-
sujarjestelmalle osana ostoliikenteen kilpailutusta.

e Paamalli 2: Valtion ostoliikenteeseen hankitaan oma lippu- ja maksu-
jarjestelma joko omaa jarjestelmaa kehittdmalla tai hankkimalla se
valmiina palveluna. Kysymys valtion omasta lippu- ja maksujarjestel-
masta kumpuaa erityisesti junaliikenteen hankinnoista, joissa vaati-
mus liikennoitsijan omasta lippu- ja maksujarjestelmasta voi muo-
dostaa markkinoille paasyn esteen (Kuoppamaki 2025).

Lisaksi tydssa pyrittiin tunnistamaan valimalleja lippu- ja maksujarjestel-
man toteuttamiseksi. Valimallit (A-G) muodostettiin tunnistamalla keskeisia
ominaisuuksia periaatteissa, jotka voivat ohjata toteuttamaan hankinnan
molempia paamalleja yhdistellen tai muokkaamaan paamallien keskeisia
oletuksia. Valimallit on kuvattu luvussa 3.5.

Paamalli 1 Paamalli 2
Vilimallit

Liikennéitsijéiden A-G Valtion

LMJ:t valtion I ostoliikenteen oma
ostoliikenteessa Valimallit LM3

Vélimalli A Vélimalli B Valimalli C Vélimalli D Valimalli E Vélimalli F
Alueelliset Liikenngitsijan | Valtion osto- | Valtio tarjoaa | Valtio tarjoaa J§ Valtio asettaa
erillisratkaisut LMJ lilkenteessa vain tausta- vain LMJ:n myynti-
kayttooikeus- kulku- jarjestelman ylatason vaatimuksen2
sopimus- muodoilla lilkennoitsi- J junaliikenteen
lilkenteessé ja § omat valtion joiden LMI:lle
valtion LMJ LMJ:t LMJ:iden
brutto- paalle
lilkenteessa

Vélimalli G
Hinnoittelu-
INENIE
perusteella

erilliset LMJ:t

Kuva 3. Selvityksessa tarkastellut valtion ostoliikenteen lippu- ja maksujar-
jestelman mallit.

Paamalli 1 vastaa pitkalti ELY-keskusten ostoliikenteen nykytilannetta, pois
lukien Varsinais-Suomen ELY-keskuksen Seutu+ -ratkaisu. Mallissa liiken-
noitsija tarjoaa lippu- ja maksujarjestelman valtion ostoliikenteeseen osana
kilpailutettavaa liikenndintia kilpailutuskokonaisuuksittain. Liikennginti Kil-
pailutetaan vuoroittain, reiteittain tai alueittain, jolloin jokaisessa kilpailu-
tuksessa lippu- ja maksujarjestelma voi poiketa muista kilpailutuksista.
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Valtio maarittelee, mita lipputuotteita ja hinnoittelumalleja lippu- ja maksu-
jarjestelman tulee vahimmillaan tukea seka minka liikenteiden lipputuottei-
den kanssa jarjestelman tulee olla yhteensopiva. Liikennditsijéilla voi kayt-
téoikeussopimusliikenteessa olla myds omia lipputuotteita ja hintoja, kun-
han ne noudattavat esimerkiksi ELY-keskuksen maaraamia kattohintoja.
Valtio maarittelee myds osan lippuyhteistydintegraatioista. Liikennoitsijat
voivat toteuttaa erilaisia integrointeja omalla kustannuksellaan. Liikenndit-
sijat vastaavat myos asiakaskokemuksen kehittamisesta.

Paamalli 2 vastaa sitd, miten monien seutujen ja kaupunkien toimivaltaiset
viranomaiset ovat toteuttaneet lippu- ja maksujarjestelman, eli liikenne
hankitaan bruttosopimuksin ja tilaaja vastaa lippu- ja maksujarjestelman
hankkimisesta erikseen. Tassa paamallissa valtio hankkii valtion ostoliiken-
teen lippu- ja maksujarjestelman erilldan liikenndinnista.

Lippu- ja maksujarjestelman voi toteuttaa useilla eri tavoilla. Valtio voi pe-
rustaa oman organisaation kehittamaan lippu- ja maksujarjestelmaa, se voi
kilpailuttaa lippu- ja maksujarjestelman eri osien hankinnan tai kehittami-
sen tai se voi hankkia lippu- ja maksujarjestelman avaimet kateen -palve-
luhankintana. Talléin liikennditsijéilla ei liikenndinnin Kilpailutuksissa tar-
vitse olla omaa lippu- ja maksujarjestelmaa. Kaytannon toteutustapa voi
vaihdella riippuen siita, onko jarjestelma koko ostoliikenteen yhtendinen
kokonaisuus vai onko siitd eroavaisuuksia erityyppisissa liikenteissa tai alu-
eittain.

Kaytannodssa valtio maarittelee esimerkiksi lipputuotteet, tariffimallit, hin-
nat, lisapalvelut ja hankkii jarjestelman, joka mahdollistaa ne. Paamallissa
2 valtion liikenteella voi olla my6és oma brandays, kuten Varsinais-Suomen
ELY-keskuksen Seutu+ -brandays, tai se voi nojata jarjestelmatoimittajan
brandaykseen.

3.2 Paamallien vaikutusten yhteenveto

Ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestelman toimivuus vaatii toimijoiden lip-
puyhteisty6td, johon paamallin tekninen toteutustapa aiheuttaa vain melko
pienia eroja.

Lippu- ja maksujarjestelman toimittajan kannalta paamallin 2 mukainen
valtion ostoliikenteen oma lippu- ja maksujarjestelma voi kaventaa toimit-
tajamarkkinaa, ellei jarjestelmia hankita useita esimerkiksi alueellisesti. Lii-
kennditsijan kannalta lippu- ja maksujarjestelman tulisi olla liikenteen kil-
pailutuksissa pisteytettava tekija. Erityisesti bruttoliikenteessa ostoliiken-
teen oma lippu- ja maksujarjestelma voi olla perusteltu.

Matkustajalle ei ole valia, kuka lippu- ja maksujarjestelmasta vastaa, silla
lippuhinnoilla ja vuorotarjonnalla on suurempi merkitys. Junaliikenteessa
tulevaisuuden riskina on totuttujen matkaketjujen rikkoontuminen.
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Liikenteen tilaajan kannalta lilkennoitsijoiden vastuulla olevalle lippu- ja
maksujarjestelmalle (paamalli 1) tulee asettaa vaatimukset koko sopimus-
kaudelle, kun taas valtion omassa lippu- ja maksujarjestelmassa (paamalli
2) muutoksia voidaan tehda ketterammin tilaajan tahtotilan perusteella.

Vaikutukset eri toimijoiden nakokulmista

Vaikutuksia on arvioitu tarkemmin eri toimijoiden nakékulmasta: lippu- ja
maksujarjestelman toimittaja, liikennditsija, matkustaja ja lilkenteen ti-
laaja. Jarjestelmatoimittajien kohdalla on tarkasteltu esimerkiksi markkina-
kehitys, kustannustehokkuutta, innovaatioita ja sopimuksellisia vaikutuksia.
Liikennoitsijan nakdkulmasta on tarkasteltu esimerkiksi operatiivisia vaiku-
tuksia, asiakaskokemusta, kilpailuasetelmaa ja taloudellisia vaikutuksia.
Matkustajan nakdkulmasta on tarkasteltu matkaketjuja, matkustajainfor-
maatioita ja matkustuskayttaytymista. Tilaajan ndakdékulmasta on tarkas-
teltu muun muassa lippuyhteisty6td, sopimista, strategisia vaikutuksia,
markkinakehitysta ja kustannustehokkuutta.

Lippu- ja maksujarjestelmatoimittajat

Paamallissa 1, jossa liikennditsijat vastaavat lippu- ja maksujarjestelmistd,
markkina voi kasvaa etenkin, kun uusia junaliikenteen toimijoita tulee mu-
kaan ja linja-autoliikenteessa jarjestetaan usein kilpailutuksia, jolloin lippu-
ja maksujarjestelmaratkaisuille voi syntya nykyista enemman kysyntaa.
Jarjestelmatoimittajille tulot muodostuvat osana lilkkennéintikorvausta,
jonka liikennditsija saa, ja liikennditsija puolestaan maksaa palvelumaksuja
jarjestelmatoimittajalle. My6s maksupalvelut ottavat osansa lipputuloista.

Kustannustehokkuutta edistda yksinkertainen lipputuote- ja tariffirakenne
seka valmiiden komponenttien kayttd. Jos toimittajia on paljon, tarvitaan
esimerkiksi clearing-jarjestelmien valille useita sopimuksia ja integraatioita.
Maara on kuitenkin enemman riippuvainen siita, millaisia lippuyhteistydso-
pimuksia tilaaja sopii eri liikenteiden valille, kuin siita, kuka lippu- ja mak-
sujarjestelman toimittaa. On kuitenkin selvaa, etta mitd enemman erilaisia
jarjestelmia on kaytéssa, sitd enemman myds teknisia integraatioita tarvi-
taan.

Liikennoitsijat voivat ehdottaa muutoksia joko kehittadkseen omaa toimin-
taansa tai vastatakseen tilaajan toiveisiin. Jos muutostarpeet liittyvat tilaa-
jaan, niita kannattaa tunnistaa jo kilpailutusvaiheessa ja maaritelld, miten
kustannukset jaetaan. Jarjestelmatoimittaja ei keskustele vaatimuksista
suoraan valtion kanssa, vaan tiedonvalitys tapahtuu liikennoitsijéiden
kautta. Pienemmilla toimijoilla saattaa olla rajalliset resurssit tietosuoja- ja
tietoturvavaatimusten tayttamiseen, mika voi nostaa kustannuksia. Asia-
kaspalvelu voidaan useimmiten hoitaa omana kokonaisuutenaan.
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Paamallissa 2, jossa lippu- ja maksujarjestelmat hankitaan valtion ostolii-
kenteeseen keskitetysti, muodostuu jarjestelmatoimittajien nakékulmasta
todenndkadisesti suljettu markkina. Toimittajat voivat vaihtua kilpailutus-
kausien mukaan ja ratkaisu saattaa heikentaa markkinan innovatiivisuutta
tai kilpailua, koska tilaajia on vahemman kuin mallissa, jossa lilkennditsijat
valitsevat itse palveluntarjoajansa. Kilpailutuksen laajuudella, osittamisella
ja vaiheistuksella seka itse toteutustavalla (hankitaanko ohjelmistokehi-
tysta tai osajarjestelmia vai avaimet kateen -palveluhankinta) on suuri vai-
kutus markkinan toimivuuteen.

Paamallissa 2 lippu- ja maksujarjestelmatoimittajan tulot perustuvat paa-
osin palvelumaksuihin. Koska jarjestelmatoimittajalla on suora sopimus val-
tion kanssa, muutoksista sopiminen on yleensa sujuvampaa eivatka muu-
tokset vaikuta liikennditsijéiden kustannuksiin. Lippu- ja maksujarjestel-
maintegraatioiden maara on vahaisempi, jos lilkennepalveluiden tuottami-
seen kaytetdan pienempaa maaraa erilaisia teknisia ratkaisuja. Integraati-
oita kuitenkin tarvitaan edelleen esimerkiksi Waltti-jarjestelman seka mui-
den kaupunkien kaytdssa olevien jarjestelmien kanssa. Asiakaspalvelu on
usein mahdollista jarjestaa erillisena kokonaisuutena.

Liikennoitsijat

Paamallissa 1 liikennditsijoiden kannalta oma lippu- ja maksujarjestelma
voi sellaisen omaaville toimia kilpailuvalttina valtion ostoliikenteen kilpailu-
tuksissa, varsinkin jos jarjestelma on kilpailutuksissa pisteytettava tekija.
Mikali omaa lippu- ja maksujarjestelmaa ei ole kaytdssa, voi vaatimus olla
kilpailuun osallistumisen este, silld sen hankkiminen vaatii resursseja. Toi-
saalta kilpailutuksessa asetettavista vaatimuksista riippuen hankittava jar-
jestelma voi olla kevyt ja markkinoilla on valmiita tuotteita, joita on saata-
villa esimerkiksi leasing-ratkaisuina, mika vahentaa ennakkoon tehtavia in-
vestointeja.

Paamallissa 1 eri sopimuksilla on huomattava vaikutus liikennditsijoiden na-
kdkulmasta. Liikennditsijan kannalta lippu- ja maksujarjestelmaa suurempi
kysymys ovat clearing-periaatteiden ja taloudellisten korvausten selkeys,
lapinakyvyys ja reiluus. Ne vaikuttavat enemman liikenndinnin kustannuk-
siin ja kannattavuuteen kuin lippu- ja maksujarjestelman toteutustapa tai
vaatimukset.

Paamallissa 1 liikenndintisopimuksena voimassaoloaikana tehtavista lippu-
ja maksujarjestelman muutoksista tulee olla jo kilpailutusvaiheessa selvillg,
miten kustannusvaikutukset jaetaan (esim. tilaaja maksaa muutoskustan-
nukset) tai millaisia muutokset voivat olla, jotta toimijat voivat ennakoida
niita liilkenndintitarjouksessa. Mikali liikennetta hankitaan kayttéoikeussopi-
muksilla, on tarkeda vastuuttaa lippu- ja maksujarjestelma liikennditsijalle,
jolla on lipputuloriski. Vastaavasti bruttosopimuksissa liikennditsijan
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halukkuus toimittaa ja kehittaa lippu- ja maksujarjestelmaa on alhainen,
ellei toiminnalle ole maaritetty sopimuksessa kannusteita.

Liikennditsijat voivat harjoittaa myds markkinaehtoista liikkennetta, johon
he tarvitsevat lippu- ja maksujarjestelman. Paamallissa 1 samaa jarjestel-
maa voi hyddyntda myds ostoliikenteessa, mika synnyttaa synergioita ja
ostoliikenteesta saatavat korvaukset voivat edistaa investointikykya. Tama
voi edistaa myds matkaketjuintegrointien toteuttamishalukkuutta.

Paamallissa 2 vaikutukset liikkennditsijaan vaihtelevat sen mukaan, miten
lilkenne on hankittu. Bruttosopimuksella hankitussa liikenteessa liikkennoit-
sijalla ei ole lahtékohtaisesti kannustinta toimittaa tai kehittaa lippu- ja
maksujarjestelmaa, jolloin ostoliikenteen oma lippu- ja maksujarjestelma
voi olla toimiva ja selkea ratkaisu liikennditsijan nakdkulmasta. Jos liiken-
noitsija ei voi vaikuttaa lippu- ja maksujarjestelman tuotteistukseen ja hin-
noitteluun, voi kiinnostus nettoliikennetyyppiseen valtion ostoliikenteeseen
pienentya ja pitkdnmatkaisen liikenteen lisapalveluiden toteuttaminen voi
olla vaikeaa.

Paamallissa 2 liikennoitsijalta ei kilpailutuksissa vaadita omaa lippu- ja
maksujarjestelmad, joten bruttoliikenteeseen erikoistuneiden liikennditsijoi-
den kiinnostus valtion ostoliikenteeseen voi kasvaa esimerkiksi junaliiken-
teessd, kuten on havaittu raitiovaunuliikenteen kilpailutuksessa Tampe-
reella. Toisaalta linja-autoliikenteessa lippu- ja maksujarjestelmavaati-
musta ei ole tyypillisesti pidetty merkittavana esteend, koska ratkaisuja on
saatavilla esimerkiksi leasing-malleina ja jarjestelman osuus sopimuksen
arvosta on kohtuullinen.

Paamallissa 2 ostoliikenteen tilaajan hallinnoima jarjestelma helpottaa ti-
laajan vaatimien muutosten toteutusta liikenteen sopimuskausien aikana ja
keskittada kustannukset tilaajalle, mika voi selkeyttaa liikennditsijan nako-
kulmasta taloudellisia vaikutuksia sopimuskauden aikana. Mikali liiken-
teessa kaytetaan ostoliikenteen omaa lippu- ja maksujarjestelmaa, mutta
lilkenndinti on hankittu kayttdéoikeussopimuksella liikennoitsijan toiveet lip-
putuotteista, hinnoittelusta tai palveluista voivat kohdata hallinnollisia tai
teknisia esteita, mika voi johtaa rinnakkaisiin jarjestelmiin, paallekkaisyyk-
siin ja kustannusten kasvuun. My6s markkinaehtoisen liikenteen toteutta-
miseen tarvitaan lippu- ja maksujarjestelma, jolloin liikennditsija voi joutua
joka tapauksessa hankkimaan lippu- ja maksujarjestelman tai ajoneuvoissa
voi olla useita laitteita, jos samoilla ajoneuvoilla ajetaan seka ostoliiken-
nettd ettd markkinaehtoista liikennetta. Liikennditsijan nakékulmasta on
keskeista ratkaista, kuka vastaa fyysisten laitteiden toimittamisesta ja nii-
den yllapidosta. Paamallissa 1 on selkeaad, etta liikennditsija vastaa myos
fyysisista laitteista, joita tarvitaan esimerkiksi linja-autoissa lippujen myy-
mista varten. Paamallissa 2 tulee paattaa, vastaako fyysisten laitteiden
hankinnasta ja yllapidosta tilaajaorganisaatio vai liikennoitsija. Linja-
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autoliikenteessa ja osin myos valtion ostojunaliikenteessa kalusto on ha-
jaantunut valtakunnallisesti, jolloin tilaajavetoinen vastuu fyysisista lait-
teista voi olla vaikeaa toteuttaa kustannustehokkaasti.

Matkustajat

Paamallissa 1, jossa tukeudutaan liikennditsijéiden lippu- ja maksujarjestel-
miin, voi samalla alueella olla useita lippu- ja maksujarjestelmia valtion os-
toliikenteessa, joiden lisdksi on kuntien seka kaupunki- ja seudullisten toi-
mivaltaisten viranomaisten lippujarjestelmat. Informaatio matkustusoikeu-
desta, hinnoista ja aikatauluista voi olla hajautunut useille toimijoille ja
laatu voi vaihdella jarjestelmittdin. Linja-autoliikenteessa on nykyisin
useimmiten kaytéssa Matkahuollon lippu- ja maksujarjestelma.

Useiden jarjestelmien toteuttaminen voi heikentda yhteentoimivuutta ja ko-
kemusta yhtenaistéd matkustajainformaatiota, mutta vaikutukset voivat
vaihdella alueittain ja liikenndintikokonaisuuksittain sen mukaan, miten pal-
jon markkinaan lopulta valikoituu eri toimittajien jarjestelmia ja miten hy-
vin eri jarjestelmat toteuttavat tilaajan vaatimuksia matkaketjujen mahdol-
listamisesta. Matkustajan ndkdékulmasta junaliikenteessa voi tapahtua muu-
tos nykytilanteeseen verrattuna, kun junaliikenteen lippu- ja maksujarjes-
telmat jakautuvat selkeammin ostoliikenteen ja markkinaehtoisen liiken-
teen jarjestelmiin ja liput hajautuvat omiin myyntikanaviinsa.

Lipuilla voi olla yhteisia myyntikanavia. Lipunmyyntikanavien yhteiskayttoi-
syys riippuu liikennditsijoiden halukkuudesta toteuttaa integrointeja tai lii-
kenndintisopimusten asettamista vaatimuksista ja kannusteista. Mikali lii-
kenteessa hyddynnetdan liikennditsijoiden lippu- ja maksujarjestelmia, voi
niissa olla myds mahdollista ostaa markkinaehtoisen liikenteen lippu, mika
laajentaa matkaketjuja. Kaikki liput eivat kuitenkaan valttdmatta ole saata-
villa samasta kanavasta tai samalla hinnalla.

Nykyisin kertalippurajanpintavaatimus mahdollistaa kertalipuilla matkaket-
jujen muodostamisen ja lippujen ristiinmyynnin eri toimijoiden valilla. Kau-
situotteiden osalta keskeisempaa on integrointi muuhun alueen ja matkus-
tajalle voi olla luontevaa, ettd samalla lipulla voi matkustaa samoilla eh-
doilla alueen ostoliikenteessa kulkumuodosta riippumatta. Yhteinen pysak-
kitietokanta on tuotannossa ja parantaa matkaketjujen toimivuutta, kun eri
toimijat kayttavat samaa pysakkirekisteria.

Paamallissa 2, jossa tukeudutaan valtion omaan ostoliikenteen lippu- ja
maksujarjestelmaan, on valtion ostoliikenteessa yhtenainen lippu- ja mak-
sujarjestelma. Matkustajan nakdkulmasta keskeiset vaikutukset liittyvat
kuitenkin siihen, onko jarjestelmassa integraatio tydssakayntialueiden mui-
hin lippu- ja maksujarjestelmaan tai junaliikenteessa markkinaehtoiseen ju-
naliikenteeseen, ei niinkaan se, kuka jarjestelman on toteuttanut ja kuka
hallinnoi sita.
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Yksi jarjestelma voi helpottaa viestintéaa matkustajien suuntaan, koska jar-
jestelma voi olla sama koko maassa ja informaatio matkoista 16ytyy yhden
luukun periaatteella. Yksi jarjestelma voi myds edistaa valtion ostoliiken-
teen brandin vahvistamista seka nykyisin melko hajanaisen tiedon l6ydetta-
vyyttd. Toisaalta yksi jarjestelma voi sisaltda useimpien matkustustarpei-
den kannalta liikaa vaihtoehtoja tai yhdella jarjestelmalla joitakin palveluita
ei voida tuottaa jarkevalla tavalla. Esimerkiksi ydjunaliikenteessa matkusta-
jien lippu- ja maksujarjestelma seka matkustajainformaatiotarpeet ovat hy-
vin erilaiset kuin tyéssakayntimatkoilla omalla kotiseudulla tai eri seutujen
valilla.

Teknista integrointia enemman matkustajakokemukseen vaikuttaa se, onko
lilkenteessa yhteistariffi (esimerkiksi Seutu+ -tyyppinen ratkaisu, jossa
kahden eri viranomaisen kausilipputuotteen yhdistelma on edullisempi kuin
kaksi erillista kausilipputuotetta) ja mika on matkaketjun hinta. Valtion os-
toliikenteen jarjestelma ei takaa, etta koko matkaketju toimisi yhdella li-
pulla (esimerkiksi yhdelld QR-koodilla), silla osa matkasta voidaan tehda
markkinaehtoisessa liikenteessd, kuten junalla, tai seudullisen tai kaupun-
gin toimivaltaisen viranomaisen liikenteessa.

Matkaketjujen toteutuminen edellyttaa lippu- ja maksujarjestelman lisaksi
matkustusehdoista ja nousukorvauksista sopimista liikenteen tilaajien ja lii-
kennditsijoiden kesken. Esimerkiksi junaliikenteessa korostuu tarve myyda
markkinaehtoisen liikenteen lippuja valtion ostoliikenteen jarjestelmassa
(tai toisinpdin), mikali nykyinen palvelutaso matkaketjujen nakdkulmasta
halutaan sailyttaa. Valtion ostoliikenteen oma lippu- ja maksujarjestelma ei
ratkaise lippuyhteisty6hon liittyvia sopimuksellisia haasteita tai eri lippujar-
jestelmien valisia teknisia yhteensovitushaasteita. Matkaketjuihin liittyvia
sopimistarpeita on kasitelty lisaa luvussa 4.

Liikenteen tilaaja

Tilaajan nakdkulmasta molemmissa malleissa on olennaista, etta liikenteen
sopimukset ja taloudelliset periaatteet ovat selkeasti maaritelty. Tallaista
sopimista vaativia tekijéita ovat esimerkiksi lippuyhteistydt, yhteisliput vi-
ranomaisten liikenteisiin, liikennditsijoille maksettavat nousukorvaukset
(erityisesti nettosopimuksissa) ja liikenteen hankintatapa. Nama tekijat vai-
kuttavat huomattavasti siihen, millaisia vaatimuksia ja sopimuksia lippu- ja
maksujarjestelmiin liittyen tulee valmistella. Lipputuotetarjonnan ja liiketoi-
minnallisten ehtojen valtakunnallinen harmonisointi ja yksinkertaistaminen
helpottavat sopimusehtojen ja lippu- ja maksujarjestelman teknisten vaati-
musten maarittelya.

Mikali liikenteen sopimuskausi on pitka (esimerkiksi junaliikenne), tekniset
ja sopimukselliset vaatimukset voivat vanhentua sopimuskauden aikana,
ellei niihin tehda muutoksia sopimuskauden aikana ja jatkuvasti kehiteta
jarjestelmda vastaamaan muuttuviin matkustamisen ja saantelyn
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vaatimuksiin. Paamallissa 1, jossa tukeudutaan liikennditsijéiden lippu- ja
maksujarjestelmiin, valtio on tilaajana sopimussuhteessa vain liikennditsi-
jan kanssa, jolla on edelleen oma tai palvelutoimittajalta hankittu lippu- ja
maksujarjestelma. Paamallissa 1 tilaajalla on sopimuskauden aikana rajalli-
sesti mahdollisuuksia vaikuttaa lippu- ja maksujarjestelmaan, erityisesti ti-
lanteissa, joissa liikennditsijat vastaavat muutosten kustannuksista, eivatka
muutostarpeet ole olleet liikenndintisopimusta muodostaessa tiedossa.
Muutoksien kustannusjako tulee olla selvaa jo sopimuksen alussa.

Paamallissa 2, jossa tukeudutaan valtion omaan ostoliikenteen lippu- ja
maksujarjestelmaan, sopii valtio jarjestelmatoimittajien kanssa, millaisia
jarjestelman vaatimukset ovat ja millaiset ehdot toimintaan liittyvat. Lisdksi
lilkennoitsijéiden suuntaan sovitaan liikenndinnin korvaukset ja mahdolliset
vastuut lippu- ja maksujarjestelman operointiin ja kehittdmiseen liittyen.
Paamalli 2 sopii paremmin bruttosopimuksiin. Mikali bruttoliikenteessa hyo-
dynnetaan tilaajan hankkimaa lippu- ja maksujarjestelmaa, tulee liikennoit-
sijalle tarjota kannustimia, mikali liikennditsijan halutaan osallistuvan esi-
merkiksi hinnoitteluun.

Paamallia 2 voidaan hyddyntaa myds nettoliikenteessa, mutta talléin liiken-
noitsijan voi olla vaikea saada haluamiaan muutoksia jarjestelmaan tai val-
tio joutuu tasapainottelemaan useiden ristiriitaisten tarpeiden kanssa, joita
sen pitaisi toteuttaa. Tilaajavetoisessa jarjestelmassa markkinaehtoisen lii-
kenteen integrointi jarjestelmaan voi olla haasteellista, koska toiminnan tu-
lisi olla tasapuolista esimerkiksi eri kulkumuotojen ja liikennditsijéiden kes-
ken. Toisinpadin integrointi voi olla helpompaa, eli markkinaehtoinen liikenne
myy kertalippurajapinnan lapi ostoliikenteen lipputuotteita, jotka I6ytyvat
kaikki yhdesta jarjestelmasta. Paamallissa 1 ostoliikenteen kertaliput voivat
olla hajaantuneena useisiin jarjestelmiin, mika voi vahentaa integrointiha-
lukkuutta.

Paamallissa 2 lippu- ja maksujarjestelman tarkempi toteutustapa vaikuttaa
huomattavasti siihen, millaisia vaikutuksia aiheutuu. Esimerkiksi uuden
lippu- ja maksujarjestelman rakentaminen vaatii runsaasti aikaa ja resurs-
seja, koska kyseessa on huomattava ohjelmistokehitysprojekti. Toisaalta
markkinoilla jo olemassa olevien ratkaisujen kayttaminen on potentiaali-
sesti huomattavasti edullisempi tapa hankkia riittavat palvelut. Erona paa-
malliin 1 on se, kuka hallinnoi jarjestelmaa, vaikka markkinoilta hankittavat
tuotteet voivat olla samoja.

Molemmissa malleissa vaadittavien lipputuotteiden maara, hinnoittelumal-
lien maarq, lippujarjestelmaintegraatioiden maara ja raportointivelvoit-
teet/tietoihin paasy tilaajan toimesta ovat merkittavia kustannusajureita.
Tariffimallit ja lippuyhteistydésopimukset seka kustannustenjakoperiaatteet
kuntien ja valtion valilla vaikuttavat huomattavasti silihen, miten monimut-
kaista esimerkiksi clearing-toiminnasta tulee. Haastattelujen perusteella
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clearing-toiminta muodostaa huomattavan hallinnollisen kustannuksen,
koska lipputulojen jyvittaminen voi olla haastavaa, varsinkin laajoissa yh-
teistydmalleissa tai monimutkaisia clearing-periaatteita kaytettaessa.

Molemmissa paamalleissa tilaajan tulee harkita, mita osia lippu- ja maksu-
jarjestelmasta se toteuttaa. Esimerkiksi ajoneuvolaitteiden hallinnointi on
todennakadisesti kustannustehokkaampaa liikennditsijoiden toimesta, koska
lilkenne on maantieteellisesti hyvin hajautunutta ja liikennditsijoilla on vas-
tuu kalustosta (huomioiden, etta junaliikenteessa kalusto ja todennakai-
sesti elinkaarihuollot ovat kalustoyhtion vastuulla ja operatiivinen huolto lii-
kennoditsijan).

Sidosryhmien ndakemykset

Haastattelut

Tyon aikana jarjestetyissa haastatteluissa nakemykset jakautuivat sen pe-
rusteella, mihin toimijat sijoittuvat tilaaja-toimittaja-liikkennditsija-akselilla.
Varsinkin lilkennditsijat ja lippu- ja maksujarjestelmien toimittajat pitivat
lilkennoitsijan omaa lippu- ja maksujarjestelmaa parempana vaihtoehtona,
koska markkinoilla olevien ratkaisujen kayttaminen on kustannustehok-
kaampaa kuin uuden jarjestelman rakentaminen. Omaa jarjestelmaa tarvi-
taan myos, jos liikennditsija lilkkennéi markkinaehtoista liikennetta. Valtion
oman lippu- ja maksujarjestelman pelatdan sulkevan markkinan, ja myos
markkinaehtoinen liikenne valuisi voittavaan toteutukseen, koska sen
kautta matkustajia on mahdollista saada lisda. Useat tahot kokivat, etta
nykyinen palvelutaso on riittava, eika esimerkiksi usean sovelluksen kayt-
toéa pidetty ongelmana.

Lilkennoitsijat pitavat lippuyhteistyota tarkeana, koska jokainen joukkolii-
kenteeseen saatu matkustaja hyddyttaa kaikkia toimijoita, minka vuoksi
lippuja myydaan useissa kanavissa. Nykyista kertalippurajapintaa pidettiin
riittdvana keinoja varmistaa esimerkiksi junaliikenteen lipunmyynti. Kausi-
tuotteet eivat useimmilla alueilla toimi saumattomasti ja niiden yhteiskayt-
téon liittyy suurempia haasteita. Tallaisia ongelmia liittyy esimerkiksi koulu-
matkatuettuihin matkaketjuihin. Suurimpina haasteina pidettiin eri toimijoi-
den valisen liiketoiminnallisen sopimisen jaykkyytta ja muuttuvia vaatimuk-
sia sopimuskauden aikana. Osittain tunnistettiin teknisia yhteensopi-
vuushaasteita esimerkiksi matkakorttien kanssa, vaikka paaosin teknisia
toteutuksia pidettiin helpompina ja vahemman resursseja vievina kuin hal-
linnollisia toimenpiteita.

Osa toimijoista koki, etta ELY-keskusten lippu- ja maksujarjestelmalle ase-
tetut vaatimukset on ollut mahdollista toteuttaa vain yhden lippu- ja mak-
sujarjestelmatoimittajan ratkaisulla, koska ELY-keskusten hankkiman lii-
kenteen lippu- ja maksujarjestelman on tullut tukea esimerkiksi kuntien
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omia lipputuotteita. Osa toimijoista koki, etta valtion tulisi saantelyn ja
vaatimusten kautta edistaa standardisointia.

Valtion ostoliikenteen omaa lippu- ja maksujarjestelmaa (paamalli 2) puol-
tavat tahot nakivat, etta valtiolla tulisi olla visio asiakaskokemuksen kehit-
tadmisestd ja siten vastuu lippu- ja maksujarjestelman kehittamisesta. Tal-
laisessa tilanteessa paamalli 2 voi olla hallinnollisesti selkedmpi, sopimis-
suhteita syntyy vdhemman ja yhteensovittaminen voi olla hallinnollisesti
helpompaa seka kustannusten jakamisen osalta selkeampda. Toisaalta
edelld mainituista tekijoista pitda sopia riippumatta siita, millainen lippu- ja
maksujarjestelman toteutusmalli on. Liikennditsijoiden lippu- ja maksujar-
jestelmista muodostuvan kokonaisuuden hallintaa pidettiin haastavana ja
matkustajalle sekavana, varsinkin sellaisissa tilanteissa, joissa markkinaan
tulee lisda liikennditsijoita ja lippu- ja maksujarjestelmatoteutuksia. Osa
haastateltavista totesi, etta matkustajavolyymien ollessa pienia liikennditsi-
jan kannattaa vain minimoida lippu- ja maksujarjestelman kulut, jolloin
lippu- ja maksujarjestelmia ei kehitettdisi. Osa liikennditsijéiden omaa
lippu- ja maksujarjestelmaa kannattavista tahoista piti alueellisesti kilpailu-
tettavia toteutuksia kompromissina, joka voisi yllapitaa jarjestelmatarjo-
ajien markkinaa.

Haastateltavien mukaan valtion ostoliikenteen oman lippu- ja maksujarjes-
telman hankinta voitaisiin toteuttaa esimerkiksi Software as a Service -
tyyppisena palveluhankintana. Mikali jarjestelmaa lahdettdisiin laajemmin
kehittamaan itse, sen lahtékohtana voisi hydédyntaa esimerkiksi Enturin
teknistd arkkitehtuuria, kuten Waltti tekee uuden sukupolven toteutuksissa
(HSL) tai harkita yhteiskehittdamismalleja esimerkiksi NeTEx ytimen ympa-
rille. My6s omaa mallia puoltavat tahot pitivat alusta alkaen oman jarjestel-
man rakentamista kalliina, erityisesti suhteessa valtion ostoliikenteen mat-
kustajamaariin verrattuna.

Pieni osa haastateltavista naki, etta liikennéinnin kilpailutusten houkuttele-
vuus voi kasvaa, jos tilaaja vastaa lippu- ja maksujarjestelmasta. Toisaalta
taman vaikutuksen merkittavyyteen liittyy epavarmuuksia ja se koskisi to-
dennakoisesti Iahinnd junaliikennettd, jossa kalustokin tulee tilaajalta ja kil-
pailutukset keskittyvat vain operointiin. Linja-autoyhtiét omistavat itse lii-
kenteeseen kaytettavan kaluston ja jo nykyisin valtion ostoliikenteessa toi-
mivilla linja-autoyhtidilla on padosin oma lippu- ja maksujarjestelma kay-
tossa.

Pydrean poydan keskustelu

Tydn yhteydessa jarjestetyssa pyorean pdydan keskustelussa esitettiin,
etta lilkkennoitavat kokonaisuudet ja tarpeet vaikuttavat eniten siihen, mika
on paras tapa toteuttaa lippu- ja maksujarjestelma, ja markkinoilla olevia
valmiita ratkaisuja kannattaa hyddyntaa.
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Lilkenteen jarjestaminen vaikuttaa huomattavasti lippu- ja maksujarjestel-
man vaatimuksiin. Lahiliikenteella ja pitkan matkan liikenteelld seka toi-
saalta brutto- ja nettoliikenteillda on omia tarpeita ja erityispiirteita, jotka
tulee huomioida, kun arvioidaan eri toteutustapojen paremmuutta ja sovel-
tuvuutta. Kilpailutettavien liikennekokonaisuuksien mielekkyys (liikenteen
laajuus, volyymit, liikennetyypit ja integroitumistarpeet) on tarkeaa liiken-
noitsijoille seka lippu- ja maksujarjestelmatoimittajille ja ohjaa myos sita,
mika on jarkeva tapa toteuttaa lippu- ja maksujarjestelma. Erityisesti y6ju-
naliikenne kannattaa kasitella lippu- ja maksujarjestelmien nakdkulmasta
tdysin omana kokonaisuutenaan, mahdollisesti yhdessa paikanvarausta
vaativien kaukojunien kanssa.

Integrointien maksajan loytaminen on oleellista. Yhteentoimivuusongelmat
eivat ole teknisia, vaan ongelmien ratkaisemiseksi tarvitaan liiketoiminta-
paatdkset ja jollekin insentiivi maksaa rajapintojen toteuttamisesta niin
teknisesti kuin liiketoiminnallisesti. Liikennepalvelulakia pidettiin melko toi-
mivana kertalippumatkustamisen matkaketjujen mahdollistamisessa.

Keskusteluun osallistuneiden toimijoiden mielesta bruttoliikenteessa lippu-
tuloriskin kantajalla eli tilaajalla tulee olla keskeinen rooli lippu- ja maksu-
jarjestelmassa, mutta muidenkin tulee antaa myyda lippuja, jotta ei synny
suljettuja jarjestelmia ja markkinaehtoiset ratkaisut voivat innovoida. Asi-
akkaan tulisi antaa tehda valinta, mita jarjestelmaa han haluaa kayttaa,
jotta innovaatiot ja jarjestelmamarkkinat sailyvat. Asiakkaat odottavat digi-
taalisia palveluja ja helppoa matkaketjujen hallintaa, ei pelkkda maksuta-
pahtumaa. Osallistujien mielesta valtion ei pitaisi myyda markkinaehtoisia
lippuja, vaan markkinaehtoisten toimijoiden tulisi myyda ostoliikenteen lip-

puja.

Pydrean poydan keskustelussa heikoimpina toteutustapoina pidettiin valtion
ostoliikenteen erillista jarjestelmaa, joka aiheuttaisi paallekkaisyytta ja ra-
japintaongelmia. Alueelliset erillisratkaisut voivat liian pienina toteutuksina
pirstaloida matkustajakokemuksen ja tehda matkaketjujen hallinnasta vai-
keaa. Kaikkein huonoin vaihtoehto on maarittéaa huonosti Software as a
Service —-palveluhankinta, joka ei todennakdisesti ole toimiva ratkaisu, eika
tilaajaorganisaatiossa ole kyvykkyyksia hallinnoida sita.

Osallistujista useimmat pitivat parhaimpana mallina liikennditsijéiden omia
lippu- ja maksujarjestelmia, mikali liikketoimintamallien yhteensovittaminen
saadaan toteutettua hallinnollisesti, sopimuksellisesti ja liiketoiminnallisesti
jarkevalla tavalla. Myds bruttoliikenteen omaa lippu- ja maksujarjestelmaa
esimerkiksi alueellisina kokonaisuuksina pidettiin kohtalaisena ratkaisuna,
vaikka siinakin on riskind markkinan sulkeutuminen. Ristiinmyyntivaatimus-
ten asettamista erityisesti junaliikenteessa pidettiin hyvana ratkaisuna var-
mistaa matkaketjujen toteutuminen, mikali se toteutetaan niin, etta mark-
kinaehtoisen liikenteen on otettava ostoliikenteen liput myyntiin. Toisin
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pain tehtyna toteutus olisi kallis ja vaikeasti yllapidettava, koska ostoliiken-
teen ratkaisu joutuisi seuraamaan markkinaehtoisen liikenteen ratkaisuja.
Useamman jarjestelman tilannetta pidetaan vaistamattémana, eika yhta
yhteista ratkaisua pidetty realistisena vaihtoehtona.

Valimallien kuvaus ja vaikutusarviointi

Valimallit kuvaavat vaihtoehtoisia alatoteutustapoja ja ominaisuuksien yh-
distelya paamalleista. Ne eivat ole keskenaan poissulkevia, vaan kuvaavat
erilaisia ominaisuuksia, joiden perusteella paatdkset lippu- ja maksujarjes-
telman toteuttamisesta voivat erota paamallien sisalla tai niiden valilla. Yk-
sittdisten ominaisuuksien suhteen on muodostettu valimallit A-G.

Valimalli A. Alueelliset erillisratkaisut

Eri puolilla Suomea voi olla tarve eriytetyille ratkaisuille, koska matkusta-
misen tarpeet poikkeavat alueellisesti ja talloin esimerkiksi tarvittavat
lippu- ja maksujarjestelmaintegraatiot ovat erilaisia. Alueelliset erillisratkai-
sut voidaan toteuttaa asettamalla vaatimuksia liikkennditsijoéiden kayttamille
lippu- ja maksujarjestelmille tai toteuttamalla valtion toimesta alueellisia
ratkaisuja, kuten esimerkiksi Varsinais-Suomen ELY-keskus on toiminut
hankkimalla tydssakdayntialueen tarpeita palvelemaan Seutu+ -ratkaisun.

Valtion ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestelman toteutustavasta riippu-
matta on sovittava lipputulojen jakamisesta ja muista korvauksista liiken-
noitsijoiden ja/tai viranomaisten valilla. Ongelma on luonteeltaan enemman
hallinnollinen kuin tekninen. Valtion ostoliikenteen oma lippu- ja maksujar-
jestelma voidaan toteuttaa tarvittaessa eri alueille eri toimijoiden toimesta,
mika voi yllapitaa toimittajamarkkinaa. Alueelliset toteutukset mahdollistai-
sivat esimerkiksi eri alueiden liikkumistarpeiden ja eri kulkumuotojen huo-
mioimisen.

Valimalli B. Liikennéitsijan lippu- ja maksujarjestelma kayttdoikeussopi-
musliikenteessa, valtion ostoliikenteen oma lippu- ja maksujarjestelma
bruttoliikenteessa

Yksi vaihtoehto olisi toteuttaa lippu- ja maksujarjestelma eri tavalla riip-
puen siitda, mika liikenteen sopimustyyppi on kulloinkin kyseessa. Netto-
/KOS-ostoliikenteessa liikennoitsijalla on kannusteet lippu- ja maksujarjes-
telman kehittamiselle, joten liikennditsijéiden lippu- ja maksujarjestelmien
hyédyntaminen olisi luonteva ratkaisu. Vaikka kannuste on olemassa,
osalla ostoliikenteen reiteista tai alueista matkustajamaarien potentiaali voi
olla rajallinen kehittdmisesta huolimatta.

Valtion hankkimaa bruttoliikennetta varten valtio jarjestaisi itse lippu- ja
maksujarjestelman. Bruttoliikenteessa tilaaja kantaa lipputuloriskin ja siten
vastaisi jarjestelman kehittamisesta. Tassa toimintatavassa haasteita liittyy
muun muassa matkaketjujen yhteentoimivuuden suhteen, silla KOS- ja
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bruttoliikenteessa olisi eri jarjestelmat samalla alueella. Saman kulkutavan
sisalla voisi olla eri lippu- ja maksujarjestelmia riippuen siitd, mika on lii-
kenteen hankintatapa.

Valimalli C. Ostoliikenteessa kulkumuodoilla omat valtion lippu- ja maksu-
jarjestelmat

Valimallissa valtio jarjestdisi ostettuun linja-auto- ja junaliikenteeseen eri
lippu- ja maksujarjestelmat, esimerkiksi yllapitaakseen junaliikenteen mat-
kaketjuja. Ratkaisu voi olla raskas, mikali matkaketjujen varmistaminen on
ainoa tavoite ja muiden lippu- ja maksujarjestelmatoteutusten kanssa paal-
lekkdinen, koska matkaketjujen yhteentoimivuuden voi ratkaista mydés
asettamalla vaatimuksia. Osalla alueista kulkutavan mukaan eriytetyt lippu-
ja maksujarjestelmat voisivat olla matkustamisen kannalta huono ratkaisu,
koska vuorotarjonta esimerkiksi linja-autoilla ja kiskobusseilla hajautuisi eri
jarjestelmiin, mika toisaalta vastaa nykytilannetta.

Kulkumuotokohtaisissa ratkaisuissa keskeinen kysymys on, miten integ-
rointi markkinaehtoisen liikenteen kanssa ratkaistaan. Mikali valtio tarjoaa
junaliikenteessa ostoliikenteelle lippujarjestelman ja tavoitteena on markki-
naehtoisen liikenteen kanssa muodostuvien matkaketjujen sailyttaminen,
tulisi todennakdisesti myds markkinaehtoinen linja-autoliikenne sisallyttaa
ratkaisuun tasapuolisen kohtelun varmistamiseksi.

Valimalli D. Valtio tarjoaa vain taustajarjestelman

Valimallissa valtio toteuttaa ostoliikennettd varten yhteisen taustajarjestel-
man, joka hoitaa esimerkiksi clearingin ja lipputuoteportfolion. Liikennditsi-
jat vastaavat asiakasrajapinnasta sovitulla tavalla. Taustajarjestelma voi
vastata ominaisuuksilta esimerkiksi Enturin tapaa, jossa kaikki tieto lipuista
pitda vieda yhteiseen jarjestelmaan tai Samtrafikenin jarjestelmaa, jossa
on standardit sille, milta lippu "ndyttaa” ja miten ne voidaan validoida ke-
nen tahansa toimesta.

Valtion tarjoamaan clearing-jarjestelmaa pidettiin haastatteluissa kalliina
ratkaisuna huomioiden liikenteen volyymit. Kaytannossa "taustajarjestel-
mien tausta” tai clearing-palvelun tehokas hyédyntaminen vaatisi, etta
kaikki Suomen joukkoliikenne kayttaisi samaa clearing-taustajarjestelmaa.
Mallia voisi hakea esimerkiksi Alankomaista, mutta toteuttamisedellytyk-
sena olisi huomattava liikenteen jarjestamisen ja lippu- ja maksujarjestel-
mien toteutustavan uudelleenorganisointi.

Teknisen taustajarjestelman tarjoaminen ei ratkaise hallinnollisia ongelmia,
jotka liittyvat sopimiseen ja korvausperusteisiin. Se voi helpottaa teknista
yhteensopivuutta eri lippujarjestelmien valilla, jos lippujen validointi on tek-
nisesti helpompaa toteuttaa, mutta toisaalta yhden jarjestelman toteutta-
minen voisi osoittautua paallekkaiseksi toimijoiden omien jarjestelmien
kanssa, joita edelleen tarvittaisiin esimerkiksi markkinaehtoiseen
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lilkenteeseen tai peruskuntien lippujarjestelmiin. Valtion tarjoama tausta-
jarjestelma voi olla myo6s kankea ratkaisu erityisesti kaukoliikenteessa seka
y6junaliikenteessa, joiden lippu- ja palvelutarjoama poikkeaa huomatta-
vasti muusta liikenteesta.

Haastatteluissa todettiin, etta esimerkiksi Samtrafikenin standardointi ja
yhteisten koontikantojen yllapito oli aiemmin pakollista, koska toiminta
aloitettiin 1990-luvulla. Nykyisin vastaava yhteentoimivuus voitaisiin saa-
vuttaa maarittamalla vain rajapintastandardit ja nojaamalla jokaisen toimi-
jan omiin jarjestelmiin.

Valimalli E. Valtio tarjoaa vain lippu- ja maksujarjestelmien ylatason liiken-
noitsijoiden lippu- ja maksujarjestelmien paalle

Valimallissa kaytetaan ensisijaisesti liikkennditsijoiden lippu- ja maksujarjes-
telmia. Valtio kuitenkin luo esimerkiksi junaliikenteeseen koontipalvelun,
jonka avulla on mahdollista ostaa lippuja eri liikennoitsijéiden juniin ja se
olisi integroitu myos markkinaehtoisiin vuoroihin.

Valimallin haasteena voi olla, etta kohtelun tulisi olla tasapuolista eri toimi-
joille, jolloin valtion pitdisi ottaa kaikkien halukkaiden toimijoiden liikenne
mukaan jarjestelmaan. Valtion ylataso ei yksindaan ratkaise hallinnollisia ja
sopimuksellisia ongelmia, joita on mainittu muissa luvuissa. Jarjestelyn to-
teuttaminen olisi mahdollista puolesta-asiointi- ja kertalippurajapintavaati-
musten nojalle, mutta toisaalta valtion omana toteutuksena lisaarvo suh-
teessa jo markkinoilla oleviin ratkaisuihin olisi rajallinen. Toisaalta oma to-
teutus on yksi tapa varmistaa, etta eri jarjestelmien liput ovat varmasti I6y-
dettavissa ja matkaketjut muodostettavissa. Kaytanndssa mallin toteutta-
miseksi tulisi maaritella, mita liikennetta halutaan mahdollistaa, joka ei jo
muilla tavoin toteudu.

Valimalli F. Valtio asettaa ristiinmyyntivaatimuksen junaliikenteen lippu- ja
maksujarjestelmille

Valimallissa valtio hankkii ostojunaliikenteen lippu- ja maksujarjestelmat
osana liikennoéinnin kilpailutusta tai erillisend hankintana. Valtio asettaa toi-
mijoille vaatimuksen avata lipunmyyntijarjestelmien rajapinnat niin, etta
junaliikenteen toimijat voivat tarjota toisten toimijoiden lippuja matkaketju-
jen muodostamiseksi ja myyda omissa kanavissa toisten junaliikenteen toi-
mijoiden lippuja matkaketjujen muodostamiseksi. Liikennditsijat tai lippu-
ja maksujarjestelmatoimittajat vastaisivat yhteensovittamisesta ja integ-
roinnista kustannusten ja teknisten ratkaisujen osalta.

Haastattelujen perusteella monissa tapauksissa nykyinen kertalippujen
myyntirajapinta on jo riittdva vaatimus. Toisaalta pyorean péydan keskus-
teluissa nostettiin esiin mahdollisuus laatia vaatimukset niin, etta markki-
naehtoinen toimija ottaa ostoliikenteen liput myyntiin esimerkiksi junalii-
kenteessa, jolloin matkustajalle osto- ja matkustuskokemus on melko
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lahella nykyista, vaikka matkustamisen hinnat ja brandays liikenteessa voi-
vat poiketa toisistaan.

Valimalli G. Hinnoittelumallien perusteella eritellyt lippu- ja maksujarjestel-
mat

Kaukoliikenteen ominaisuudet, kuten dynaaminen hinnoittelu erilaiset tarif-
fimallit ja tarjottavat lisapalvelut muodostavat tarpeen eriyttaa lippu- ja
maksujarjestelman muusta lilkenteesta. Hinnoittelumallien erot voivat olla
merkittdvampi tekninen ajuri jarjestelmien eriyttamiseen kuin esimerkiksi
paikanvarauksen eli kapasiteetinhallinnan tarve. Pitkdnmatkaisessa liiken-
teessa lisapalveluiden osuus tulovirroista kasvaa, mika korostaa erillisten
jarjestelmien tarvetta.
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4 Matkaketjut erityiskysymyksena

4.1 Matkaketjut lippujarjestelman kannalta

Kuten luvussa 2.1.4 todettiin, ostoliikenteen jarjestamisen erityinen haaste
on se, miten sujuvat matkaketjut mahdollistuvat alueen muiden liikenteen
jarjestadjien kanssa. Siksi matkaketjut nostettiin selvityksen toimeksian-
nossa erityiskysymykseksi.

Lippu- ja maksujarjestelmien keskeinen tavoite on osaltaan mahdollistaa
matkaketjujen syntyminen keskenaan mahdollisimman toimivin teknisin
jarjestelyin. Matkaketjujen mahdollistaminen vaatii kuitenkin lippu- ja mak-
sujarjestelmasta riippumatta valtion, muiden viranomaisten ja liikennditsi-
jéiden valista yhteistoimintaa, jossa sopimista vaativia asioita ovat muun
muassa liiketoimintamallit ja clearing, lippu- ja maksujarjestelman ominai-
suudet seka asiakaspalvelu ja poikkeustilanteet.

Tekniselle jarjestelmalle tulevat vaatimukset muodostuvat halutuista lippu-
ja maksujarjestelman ominaisuuksista. Teknisen jarjestelman vaatimukset
toteutetaan joko paamallin 1 (liikennoéitsijéiden lippu- ja maksujarjestel-
mat) mukaisesti asettamalla vaatimuksia siten, ettd liikennditsija vastaa
niiden toteuttamista, tai vaihtoehtoisesti paamallin 2 (valtion ostoliikenteen
oma lippu- ja maksujarjestelma) mukaisesti, jossa valtio vastaa, etta vaati-
mukset toteutuvat hankkimalla ja tekemalla jarjestelman.

Matkaketjujen toimivuus on siten enemman hallinnollinen ja sopimiseen liit-
tyva kysymys kuin tekninen lippu- ja maksujarjestelman toteutustapaan
liittyva kysymys. Siksi analyysissa on pyritty tunnistamaan erityisesti niita
vaatimuksia, joita lippu- ja maksujarjestelman toteuttamismallit edellytta-
vat sopimusjarjestelyilta eri toimijoiden valilla.

4.2 Analyysi matkaketjuesimerkkien avulla

Matkaketjuja muodostuu kaytanndssa hyvin eri tavoin. Lippu- ja maksujar-
jestelmien yhteentoimivuuteen liittyvia hallinnollisia, sopimuksellisia ja
matkustamiseen liittyvia tekijoita on tarkasteltu kolmen erilaisen matkaket-
jun avulla. Matkaketjuesimerkki 1 on vaihdollinen matka kahden toimival-
taisen viranomaisen alueella. Matkustaja joutuu ostamaan kahden viran-
omaisen liput, jos lippuyhteistydsta toimivaltaisen viranomaisten valilla ei
ole sovittu (kuva 4)
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Lahtopaikka

Matka valtion

ostoliikenteen lipulla
valtion ostoliikenteen
liikenteessa

Vaihtopysakki

Matka seutu-
TVV:n lipulla

Lopullinen
maddrdnpda

Seutu-/kaupunki-TVV:n alue

Kuva 4. Tydssakayntimatka kahden toimivaltaisen viranomaisen alueella.

Matkaketjuesimerkki 2 on matka seudullisen toimivaltaisen viranomaisen
alueen sisalla valtion ostoliikenteen vuorolla (kuva 5).

Seutu-/kaupunki-TVV:n alue

Laéhtdpaikka

Matka seutu-TVV:n
lipulla valtion ostoliikenteen
vuorolla, joka pysdhtyy TVV-
alueen sisélla

M&aranpaa

Valtion
ostoliikenteen
vuoro jatkaa
TVV-alueen
ulkopuolelle

Kuva 5. Matka seudullisen toimivaltaisen viranomaisen alueen sisalla val-
tion ostoliikenteen vuorolla.

Matkaketjuesimerkki 3 on vaihdollinen matka valtion ostoliikenteesta mark-
kinaehtoiseen liikenteeseen (kuva 6).
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Lahtéasema
Matka valtion

ostoliikenteen
junavuorolla

Vaihtoasema

Matka
markkinaehtoisella
junavuorolla

Maaranpaa

Kuva 6. Matka valtion ostoliikenteesta markkinaehtoiseen liikenteeseen.

Matkaketjuesimerkki 1: Matka kahden viranomaisalueen valilla

Matkaketjuesimerkin 1 yleiskuvaus

Esimerkki kuvaa tydssakayntialueella kehyskunnasta keskuskaupunkiin kul-
kevaa matkaa, jossa on vaihto. Runkona toimii keskuskaupungin ulkopuo-
lelta tuleva linja valtion ostoliikenteen linja, josta osa matkustajista vaihtaa
kaupunkiseudun toimivaltaisen viranomaisen sisadiseen linjaan. Tyypillisia
esimerkkeja ovat saanndlliset matkat, kuten tydssakaynti-, koulu- tai opis-
kelumatkat, tai ostos- ja asiointimatkat |dhialueelta. Liikennetarjonta on
tyypillisesti tiheaa ja tarjonta voi sisaltaa eri kulkumuotoja (linja-auto ja
juna), mikali aikataulut ja liput tukevat tata. Lipputuotteet ovat erilaisia eri
viranomaisalueilla ja niita on tyypillisesti paljon: kausi-, sarja- ja kertalip-
puja seka erilaisia alennuslipputuotteita. Ikdrajat ja alennusperusteet voi-
vat eri lilkenteissa olla erilaiset.

Tavoitteena on, etta yhdella kilpailukykyisesti hinnoitetulla ja helposti os-
tettavalla kausi-, sarja- tai kertalipputuotteella voi kulkea koko matkan, ja
kulkuvalineiden sijaintia voi matkalla seurata reaaliaikaisesti. Ilman yhteen-
toimivuutta matkustajalla on tarve ostaa eri (kausi)lippuja omatoimisesti
eri kanavista, matkaketjun vaihtojen toimiminen on matkustajan omalla
vastuulla ja matkan hinta voi nousta liian suureksi ollakseen houkutteleva.

Sopijaosapuolia mahdollisessa lippuyhteistydssa, integroinnissa ja nousu-
korvauksissa ovat valtio, kehyskunnat, seudullinen toimivaltainen viran-
omainen, liikkennoitsijat ja lippuja myyvat toimijat. Eri liikenteiden lippu-
tuotteiden tulisi olla mahdollisimman yhtenevia esimerkiksi ikdrajojen ja
alennusperusteiden suhteen. Integraation toteuttaja riippuu siita, onko
lippu- ja maksujarjestelma liikennditsijan vai valtion. Integraation toteutta-
misen kustannukset on katettava tavalla tai toisella. Clearing-periaatteiden
tulee olla selkeita ja reiluja kaikille toimijoille. Kdytannén kysymys on
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esimerkiksi se, miten kausilipputuotteiden vaihtomatkat korvataan eri toi-
mijoille.

Erds mahdollinen matkaketjuesimerkin 1 mukainen matka

Sairaanhoitajana Tampereen Hatanpaan sairaalassa tydskenteleva henkild
asuu kaupunkiseudun kehyskunnassa Ruovedelld (kuva 7). Hadn matkustaa
useimmiten autolla, mutta tekee toisinaan matkan joukkoliikenteella. ELY-
keskuksen liikenteen linja-autolla matkustetaan Orivedelle, jossa tehdaan
vaihto Tampereen kaupunkiseudun Nysse-liikenteen linja-autoon. Tavoiteti-
lanteessa matkustaja voi hankkia pitkdaan voimassa olevan sarjalipun, joka
oikeuttaa 10 matkaan seka valtion ostoliikenteen vuorolla, ettd Nyssen
vuoroilla, esimerkiksi kertalippuina.

Tavoitteena on, etta matkustaja ndakee koko matkaketjun tiedot yhdesta
sovelluksesta, ensisijaisesti valtion ostoliikenteen kanavista. Tavoitetilassa
matkaketju on hinnoiteltu matkustajalle kustannustehokkaasti, eikd mat-
kustaja joudu hankkimaan useita taysihintaisia lippuja eri jarjestelmista.

Ruovesi

Matka valtion

ostoliikenteen linja-
autovuorolla valtion
ostoliikenteen lipulla

Orivesi

Matka Nyssen lipulla
valtion (nyk. ELY) ja
Nyssen yhteishankinta-

Vaihto Nyssen
lipulla Nyssen
linja-autoon

Kuva 7. Tydssakayntimatka Ruovedelta Tampereelle.

Nykytilanteessa sarjalipulla matkustaja ostaa Matkahuollolta 10 kerran mo-
biililipun, joka on voimassa 180 paivaa. Talla lipulla matkustaja paasee Ori-
vedelle asti ELY-keskuksen hankkimalla linja-autovuorolla, jossa han vaih-
taa Nyssen ja ELY:n yhdessa hankkimaan Orivesi-Tampere-linja-autoon.
Tahan linjaan kayvat vain Nyssen liput ja matkustaja ostaa Nyssen mobii-
lisovelluksesta kertalipun, silla Nyssella ei ole myynnissa sarjalippuja. Talla
matkustaja paasee Tampereen rautatieaseman pysakille, jossa han vaihtaa
Nyssen lipulla Nyssen toiselle reitille, joka vie Hatanpdaan sairaalaan. Nys-
sen lippu tulee hankkia erikseen. Kertalipuilla ja kausilipuilla matkan voi
tehda suoraan Tampereelle asti Matkahuollolta ostetulla lipulla ja siihen voi
ostaa samalla jatkolipun Nyssen vuoroille.

Nykytilanteessa matkustaja voi seurata koko matkaketjua Matkahuollon so-
velluksella ja ndhda kulkuvalineiden sijainnin reaaliajassa. Nyssen alueella
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matkatietoja saa myos Nyssen sovelluksesta. Myds VR:n junia voi kayttaa
Orivesi-Tampere-valilla Nyssen lipulla. Mikali reitilld on vaihto Orivedella,
Matkahuollon sovellus ilmoittaa, etta he takaavat vaihdon toiseen ELY:n ja
Nyssen hankkimaan linja-autoon Orivedelta Tampereelle. Tdma matkaketju
on mahdollinen kuitenkin vain kerta- ja kausilipuilla, jotka on ostettu Ruo-
vesi-Tampere-valille. Vaihtoja tavallisiin Nyssen vuoroihin tai VR:n junaan
ei taata.

Lippu- ja maksujarjestelmien sopimukset matkaketjuesimerkissa 1

Esimerkin mukaisen tilanteen lippu- ja maksujarjestelmiin liittyy useita so-
vittavia asioita. Lippu- ja maksujarjestelman palvelusopimukset koskevat
toteutustavan mukaan lippu- ja maksujarjestelmatoimittajaa ja valtiota tai
lilkennoitsijaa seka Nyssea ja Walttia, kun taas VR:Ild on oma lippu- ja
maksujarjestelmansa. Sopimukset maarittelevat muutosten korvausperus-
teet, eli kuka maksaa muutokset sopimuskauden aikana ja millaisin ehdoin.
Lisdksi ne maarittelevat vastuut laitteiden ja lippumedioiden hankinnasta ja
ylldpidosta, myyntikanavista, maksuvalityspalvelusta, clearingista ja taus-
tajarjestelmastd. Liiketoimintamallit ja lippuyhteisty06 sisaltavat lippuyhteis-
tydsopimukset valtion ja Nyssen seka Nyssen ja VR:n valilla.

Tavoitetilassa valtiolla ja Nyssella on lipputuotesopimus, jossa yksi lippu si-
saltda myds vaihtoyhteyden Nyssen liikenteeseen, ja neuvoteltu hinta on
alempi kuin kertalippu ja kertalippu tai kausilippu ja kausilippu. Sopimus
nousukorvauksista ja clearing-saannoét (esimerkiksi nousu-, etaisyys- tai
vybhykeperusteinen korvaus) maarittelevat, miten valtio maksaa Nysselle
lilkennepalvelun tarjoamisesta oman palvelunsa paalle. Liséksi sopimukset
maarittelevat liikenteen sopimustyypin, sekd maksuosuudet valtion, seu-
dullisen toimivaltaisen viranomaisen ja kuntien valilla seké sopimuksen
siitd, miten lipputulot jyvitetaan.

Lippu- ja maksujarjestelman ominaisuuksiin liittyen tavoitetilanteessa tulisi
olla selkedasti I6ydettava matkaketju, jotta matkustaja tietda, millainen
lippu tulee hankkia. Tama ei toteudu taysin nykytilassa, silla reittioppaat ei-
vat osaa kertoa selkeasti, mika lippu tulee hankkia tai missa mikakin lippu
on voimassa.

Lisdksi eri viranomaisten hankkimassa liikenteessa tulisi olla yhtenevaiset
lipputyypit, ja yhden viranomaisen lipuilla tulisi olla sisdisesti loogiset ehdot
matkustusoikeudesta. Tavoitetilassa myo6s alennusryhmat olisivat samat eri
viranomaisten liikenteessa. Lipputuotteiden tulisi olla teknisesti yhteensopi-
via, kuten matkakorttien, QR-koodien ja lahimaksustandardien osalta, ja
validointitapojen tulisi kyetd tunnistamaan, minka sopimusosapuolen nousu
on kyseessa.

Asiakaspalveluun ja poikkeustilanteisiin liittyen tulee lisdksi sopia, kuka
vastaa asiakaspalvelusta ja mista osista matkaketjua. On myds tarkeaa
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sopia, tehdaanké yhteistydta, vaikka matkaketjuun kuuluisi usean viran-
omaisen matkoja. Fyysisen lipunmyynnin toteuttaminen ja vastuu toteutta-
misesta, kuten lippuautomaateista, kuljettajamyynnista ja asiamiespisteista
(esimerkiksi kauppa tai kioski), tulee myds maaritella. Poikkeusinformaa-
tion jakaminen samalla tavalla eri kanavissa on tarkeaa, samoin kuin har-
vaan liikennodityjen vuorojen vaihtojen toteutumisen ja hairidista tiedotta-
misen varmistaminen eri kanavissa.

Kelan koulumatkatukeen liittyen on varmistettava, etta valtion ostoliiken-
teen liikennditsijoilla, eli kaytanndssa lippu- ja maksujarjestelmalla, on
paasy Kelan suorakorvausjarjestelmaan. Nykytilanteessa tama on toteu-
tettu vain Waltin tai Matkahuollon jarjestelmissa. Yhteensovittamista vaadi-
taan myos nykyistda enemman, koska ELY-keskusten ja seudullisten toimi-
valtaisten viranomaisten kausilipputuotteissa ei ole aina taysin toimivaa lip-
puyhteisty6ta, vaan opiskelijalle tulee joissakin tapauksissa jarjestaa kaksi
erillista lippua.

Matkaketjuesimerkki 2: Matka seudullisella viranomaisalueella valtion
ostoliikenteessa

Matkaketjuesimerkin 2 yleiskuvaus

Esimerkki kuvaa lahijunalla tai pitkdn matkan ostolinja-autovuorossa kau-
punkiseudun toimivalta-alueen sisdlla tehtdvaa matkaa. Kaupunkiseutuvi-
ranomaisalueen sisdinen matkustus voi volyymiltaan olla suurta suhteessa
kaupunkiseudun rajan ylittavien matkojen maaraan. Esimerkiksi Helsingin
seudulla valtion ostoliikenteen Idhijunavuorot muodostavat HSL:n toimi-
valta-alueella nopeiden lahijunien runkoyhteyden. Matkustajan kannalta
oleellisia ovat erilaiseen matkustukseen soveltuvat liput, eli kausi-, sarja- ja
kertaliput. Kaupunkiseutuviranomaisalueen sisalla matkustajan kannalta
selkeinta olisi kaupunkiseudun omien lippujen kelpoisuus ko. palvelussa.

Tavoitteena on, etta kaupunkiseutuviranomaisalueen sisallé kaupunkiseu-
dun omat liput kelpuutettaisiin valtion ostoliikenteessa. Ilman yhteentoimi-
vuutta yhden yhteysvalin koko ostoliikenteen tarjonta ei ole matkustajan
kaytossa yhdella ja samalla lipulla. Sopijaosapuolia mahdollisessa lippuyh-
teistydssa, integroinnissa ja nousukorvauksissa ovat valtio, seudullinen toi-
mivaltainen viranomainen, liikennditsijat ja lipun myyjat.

Valtion ostoliikenteen lippujarjestelman periaatteista riippumatta tilaajien
valilla on sovittava lippujen kelpoisuuksista. Liikenteen kilpailutusvaiheessa
tulee tietaa, mitad kaikkia lippuja liikenteessa pitaa hyvaksya. Clearing-peri-
aatteiden tulee olla selkeita ja reiluja, eli tulojen ja kustannusten jaon mah-
dollisimman yksinkertaista. Kaytannon kysymys on, millaisen korvauksen
toisen viranomaisen lipulla matkustavasta saa. Clearingin toteuttaminen on
helpompaa, jos korvaussaannoét ovat yksinkertaisia.
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Erds mahdollinen matkaketjuesimerkin 2 mukainen matka

Henkil6 asuu HSL-alueella Keravalla ja kdy saanndllisesti tdissa Helsingin
Pasilassa, josta han on palaamassa kotiin (kuva 8). Han voi matkustaa joko
HSL:n hankkimalla Kerava—-Helsinki K-junalla tai valtion hankkimalla Riihi-
maki—-Helsinki R-junalla, joka on matka-ajaltaan nopeampi.

Tavoitetilanteessa matkustaja voi hankkia kaupunkiseudun viranomaisen
HSL:n valikoimasta haluamansa lipputuotteen, jota han voi vapaasti kayt-
taa joko HSL:n tai valtion hankkimissa junavuoroissa. Markkinaehtoisia
kaukoliikenteen vuoroja kyseisilla lipuilla ei kuitenkaan voi kayttaa, silla
niissa on eri liput!. Matkustaja nakee koko matkaketjun tiedot yhdesta so-
velluksesta, ensisijaisesti HSL:n sovelluksesta, silla han kayttda HSL:n lip-
puja. Myds asiakaspalvelun vastuutaho on HSL. Mikali matkustaja on toisen
asteen opiskelija, tavoitetilassa han voi ostaa lipun HSL:n kanavasta, johon
han saa Kelan koulumatkatuen.

Pasila

Matka R-junassa
(valtion ostoliikenne)
HSL-lipulla

Kerava

R-juna Helsinki-
Riihimé&ki jatkaa
Keravalta Riihimaelles
jonne saakka HSL-
liput eivat

ole voimassa

Riihimaki

Kuva 8. Matka Pasilasta Keravalle.

Nykytilanteessa matkaketju toimii matkustajan kannalta tavoitteellisella ta-
valla. Valtion ostoliikennetta liikenndiva VR ei myy kilpailevia lipputuotteita
kyseiselle yhteysvalille, vaan ainoastaan matkoille, jotka ovat kokonaan tai
osittain HSL-alueen ulkopuolella. Matkustaja saa kaiken tiedon matkaket-
justa ja hairidista HSL:n kautta.

Junissa on HSL:n lippulukijat, jolla validoidaan paperiset liput (QR-koodi) ja
matkakortit, seka ostetaan Iahimaksuliput. Kausilippuja ja sovelluksella

! Rajoitus vaihtelee alueellisesti liikenteen volyymien mukaan. Nykytilanteessa esimerkiksi Nys-
sella ja VR:llIa on lippuyhteistydsopimus, jossa Nyssen lipuilla saa matkustaa my6s VR:n kauko-

junissa.
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ostettuja kertalippuja, joilla esimerkin henkilé matkustaa saanndllisesti ei
tarvitse validoida.

Lippu- ja maksujarjestelmien sopimukset matkaketjuesimerkissa 2

Esimerkin mukaisen tilanteen lippu- ja maksujarjestelmiin liittyy useita so-
vittavia asioita. Liiketoimintamalleihin ja clearingiin liittyen on tarkeaa sopia
lilketoimintamallista ja lippuyhteistydstd, jossa tilaajien valilla sovitaan lip-
pujen kelpoisuuksista. On maariteltava, kenen lipputuotteet ovat voimassa
ja milla alueella. Esimerkin mukaiselle matkalle voi nykyisin ostaa ainoas-
taan kaupunkiseudun viranomaisen HSL:n lippuja, mutta joillain muilla kau-
punkiseuduilla voi olla perusteltua, etta kyseisen tyyppiselle matkalle voisi
ostaa myos valtion ostoliikenteen omia lipputuotteita.

Keskeisin sovittava asia on nousukorvaukset, joita kaupunkiseudun lippujen
kaytdsta valtion ostoliikenteessa veloitetaan kaupunkiseudun viranomai-
selta. Myds nousumaarien eli matkojen laskenta- tai maaritystavasta taytyy
sopia, silla esimerkin mukaisella matkalla suurta osaa lipuista ei leimata, eli
lippujarjestelma ei tuota ajantasaisia nousijatietoja. Lisaksi on sovittava
maksuosuuksista valtion, seudullisen toimivaltaisen viranomaisen ja kun-
tien valilld seka siita, miten mahdollisesti eri jarjestelmien kautta saadut
lipputulot jyvitetdan, esimerkiksi jos valtion ostoliikenteen lippu- ja maksu-
jarjestelman kautta ostetaan seudullisen toimivaltaisen viranomaisen lippu-
tuote.

Lippu- ja maksujarjestelman ominaisuuksiin liittyen on tarkeda varmistaa
lippujen tekninen yhteensopivuus ja validointitavat, kuten kaytetaankd
avorahastusta. On myds sovittava tariffimallien ja hinnoittelun periaatteista
siten, etta ei synny tilanteita, joissa toisen viranomaisen liput ovat samalle
reitille edullisempia. Lisdksi on maariteltava, kenen lukulaitteita liikenneva-
lineissa on ja mitka liput tulee validoida, seka ovatko validointiohjeet samat
kaikissa valineissa. Toimivaltaisen viranomaisen alueen ulkopuolella on
kaytdssa valtion ostoliikenteen liikennditsijan tai valtion hankkima lippu- ja
maksujarjestelma.

Asiakaspalveluun ja poikkeustilanteisiin liittyen on tarkeaa sopia liikenteen
sopimusehdoista. Nykytilanteessa HSL-lipulla valtion ostoliikenteen vuorolla
matkustaessa matkustaja hyvaksyy VR:n sopimusehdot. Esimerkiksi tilan-
teessa, jossa matkustaja ei kykene osoittamaan voimassa olevaa kausilip-
puaan mobiililaitteen akun loppumisen takia, VR:n kondukt6dri voi maarata
yksityisoikeudellisen sopimussakon, jota ei voi mitatdida kuten HSL:n maa-
raamaa tarkastusmaksua, vaikka matkustaja osoittaa jalkeenpain, etta ha-
nelld oli matkustusoikeus voimassa. Valtion ostoliikenteen liikennditsijan tu-
lee toimittaa tiedot hairidista ja poikkeuksista siten, etta tiedot saadaan re-
aaliaikaisesti toimitettua muiden toimijoiden jarjestelmiin.
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Kelan koulumatkatukeen liittyen valtaosa koulumatkoista tehdaan toimival-
taisen viranomaisen alueen sisalla. Talléin kaupunkiseudun toimivaltainen
viranomainen vastaa koulumatkatukien korvausten hakemisesta ja oikeu-
den tarkistamisesta. Matkoja voidaan tehda myds valtion ostoliikenteen
alueella tai rajat ylittavasti, joten valtion ostoliikenteen lippu- ja maksujar-
jestelman tulee mahdollistaa koulumatkatuettujen lippujen osto.

Matkaketjuesimerkki 3: Matka junalla valtion ostoliikenteesta markki-
naehtoiseen liikenteeseen

Matkaketjuesimerkin 3 yleiskuvaus

Kuvaava esimerkki on liityntdmatka ostoliikenteen junalla (kuten I&hijuna
tai kiskobussi) maakunnan keskuskaupunkiin, jossa tapahtuu vaihto mark-
kinaehtoiseen kaukoliikenteeseen. Matkoissa korostuvat harvemmin tehta-
vat matkat (kuten vapaa-ajan matkat, opiskelijoiden viikonloppumatkat ja
tydasiointimatkat). Lipputuotteista kertaliput korostuvat, silla matkoja teh-
daan tyypillisesti satunnaisesti. Ostovuoroista liittyvien matkustajien tuo-
man lisakysynnan ja -myynnin merkitys markkinaehtoisen liikenteen kan-
nattavuudelle voi olla merkittava.

Tavoitteena on, etta matkustaja voi kulkea koko matkan yksinkertaisesti
yhdesta lipunmyyntikanavasta ostettavalla lipputuotteella, ja kulkuvalinei-
den sijaintia voi matkalla seurata reaaliaikaisesti. Ilman yhteentoimivuutta
matkustajan on ostettava liput omatoimisesti eri kanavista, matkaketjun
toimiminen on matkustajan omalla vastuulla ja koko matka voidaan tehda
muulla kulkutavalla. Sopijaosapuolia mahdollisessa lippuyhteisty6ssa, in-
tegroinnissa ja nousukorvauksissa ovat liikkennditsijat ja lipun myyjat.

Kertalippurajapinta mahdollistaa jo nyt sen, etta kertalippuja voidaan
myyda yhdessa kanavassa eri liikenteisiin. Nykyinen liikennepalvelulaki
vaatimuksineen kattaa valtaosan myyntitarpeista. Matkustajat nojaavat jat-
kossakin todennakdisesti suurimman ja tutun toimijan lippu- ja maksujar-
jestelmaan, jolloin sen kautta tulisi [6ytaa myds ostoliikenteen vuorojen li-
put. Eras kysymys liittyy hairidtilanteisiin, jossa vaihdot eri liikenteiden va-
lilda voivat katketa, kun tarjonta on harvaa ja vuorovalit pitkia.

Erds mahdollinen matkaketjuesimerkin 3 mukainen matka

Henkildé asuu Lieksassa ja matkustaa junalla muutamia kertoja vuodessa
Lappeenrantaan tapaamaan sukulaistaan (kuva 9). Lieksan ja Joensuun va-
lilla lilkenndi valtion hankkiman linja-autoliikenteen lisaksi kiskobussivuoro,
jota henkild on tottunut kdyttamaan. Joensuun ja Lappeenrannan valilla lii-
kenndi markkinaehtoinen VR:n liikenndima juna, johon matkustaja vaihtaa
kiskobussista. Nykytilanteessa matkaketju toimii matkustajan kannalta ta-
voitteiden mukaisella tavalla, koska liput ovat samasta jarjestelmasta ja ne
hinnoitellaan yhtena lippuna.
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Tavoitetilanteessa matkustaja hankkii yhden lipun, jolla voi tehda koko esi-
merkin mukaisen vaihdollisen matkan. Kaytanndssa lipunmyyntikanavana
toimii todennakodisesti markkinaehtoisen liikennditsijan VR:n lipunmyyntika-
nava, josta Iéytyisivat myds valtion ostaman kiskobussiliikenteen vuorot.
Valtion ei sita vastoin ole mielekasta ottaa omiin kanaviinsa markkinaehtoi-
sen liikenteen vuoroja myyntiin, koska tuotteistus voi muuttua esimerkiksi
matkustusluokkien osalta, ja ilman selkeita standardeja muutosten seu-
ranta ja replikointi olisi todennakdisesti tydlastd, eika se tuota sinallaan
huomattavaa lisaarvoa valtion ostoliikenteelle. Tavoitetilanteessa matkus-
taja ndkee koko matkaketjun tiedot yhdesta sovelluksesta.

Lieksa

Matka valtion
ostoliikenteen
junavuorolla

Joensuu

Matka
markkinaehtoisella
junavuorolla

Lappeenranta

Kuva 9. Matka Lieksasta Lappeenrantaan.

Matkaketjujen l6ydettdvyyden ja helppokayttdisyyden varmistamiseksi voi-
taisiin esimerkiksi asettaa vaatimus maaraavassa markkina-asemassa ole-
ville toimijoille ottaa ostoliikenteen liput myyntiin omissa kanavissaan.
Vaikka valtaosa matkoista ostettaisiin maaraavan markkina-aseman toimi-
jan lippu- ja maksujarjestelmastad, tulee ostoliikenteen lipuille olla olemassa
myds oma lippu- ja maksujarjestelmd, jonka myyntirajapinnasta muut toi-
mijat hakevat tiedot, paaasiassa kertalippujen osalta.

Ostoliikenteen vuorojen lippujen hinnoittelun on syyta olla yksinkertaista,
jolloin niiden myynti muissakin myyntikanavissa on suoraviivaista. Ostolii-
kenteen aikataulut, ajoneuvojen sijaintitiedot ja poikkeustiedot tulee jakaa
kansallisesti niin, ettda markkinaehtoiset toimijat voivat integroida ne hel-
posti. Asiakaspalvelun osalta tulisi sopia vastuut toimijoiden kesken. Asiak-
kaalle tulee kertoa selkeasti, taataanko vaihtojen toteutuminen ja mika
taho vastaa minka osamatkan asiakaspalvelusta ja mitka ovat eri toimijoi-
den vastuut ja velvollisuudet.
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Lippu- ja maksujarjestelmien sopimukset matkaketjuesimerkissa 3

Esimerkin mukaisen tilanteen lippu- ja maksujarjestelmiin liittyy useita so-
vittavia asioita. Liikenteessa tulee sopia lippu- ja maksujarjestelman palve-
lusopimuksista eri toimijoiden valilla, kuten valtion ja liikennditsijan tai
lippu- ja maksujarjestelmatoimittajan seka VR:n, jolla on oma lippu- ja
maksujarjestelma. Erityistapauksena ovat valtion ostoliikenteen paikanva-
rausta vaativat kaukojunat ja y6éjunat, joissa todennakoéisesti paras vaihto-
ehto on hyddyntaa liikennditsijan lippu- ja maksujarjestelmaa. Talla var-
mistetaan riittava joustavuus lisapalveluiden tarjoamiseen ja kapasiteetin-
hallintaan.

Lisaksi on sovittava lipunmyyntisopimuksista kolmansien osapuolien, kuten
matkatoimistojen tai lentoyhtididen, kanssa. Liiketoimintamalleihin liittyen
on maariteltava myynnissa annettavat komissiot tai lipun hinnan paalle ve-
loitettavat valityspalkkiot. Mahdollisesta lippuyhteistydsta ja alennuksista
tulee myds sopia, eli saako toinen toimija valittaa lippuja ns. listahintaa
halvemmalla, jotta kokonaismatkan hinta on edullisempi kuin kaksi erillista
lippua. Lisdksi on sovittava lipputulojen tilityksesta ja clearing-periaatteista,
jos yhteistydta esimerkiksi hinnoittelussa tehdaan. Myo6s poikkeustilanteet,
kuten kayttamattomat matkat tai perutut vuorot, on huomioitava. Matka-
ketjuesimerkissa clearing-haasteet ovat kuitenkin vahaisemmat kuin
muissa esimerkeissa.

Lippu- ja maksujarjestelman ominaisuuksiin liittyen kertalipputuotteiden
ostaminen toisen jarjestelman kautta edellyttaa, ettd liput ovat helposti in-
tegroitavissa ja tuotetarjoama on yksinkertainen. Alennusryhmien tulisi olla
yhtenevaiset ja maaritelmien samanlaiset, jotta matkustusehdot olisivat
yhtenevaiset my6s markkinaehtoisessa liikenteessa koko matkaketjun ajan.
On myds tarkeaa maaritella, minka alueen ostoliikenne ja kulkumuodot
ovat ldydettavissa markkinaehtoisen liikenteen lippu- ja maksujarjestel-
massa.

Matkaketjuesimerkin nakdkulmasta olennaista on, etta kiskobussiyhteydet
ovat ostettavissa muun junalipun yhteyteen. Mikali kiskobussiliikennetta
suunnitellaan kokonaistarjontana, jossa osa vuoroista ajetaan kiskobussilla
ja osa linja-autolla, tulisi kaikki toisiaan vastaavat vuorot tarjota kulkumuo-
toneutraalisti, koska ne muodostavat samanlaisen matkaketjun. Samassa
lipussa voi olla kaksi tunnistetta, kuten QR-koodia, eika siitd todennakai-
sesti aiheudu merkittavaa vaikeutta matkustajalle.

Asiakaspalveluun ja poikkeustilanteisiin liittyen on térkeaa sopia asiakas-
palvelun vastuutahosta matkaketjun eri osissa ja mahdollisesta yhteis-
tyosta. On myds maariteltava, minka jarjestelman kautta fyysiset lipun-
myyntipisteet myyvat lippuja. Poikkeusinformaation jakaminen samalla ta-
valla eri kanavissa tulee yhteensovittaa, ellei tieto 16ydy koontijarjestel-
mistd. Pitkissa matkoissa on tarkeada sopia lippujen vaihtamisen ja
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muuttamisen seka peruutuskaytantdjen, rahojen palauttamisen ja korvaus-
vastuiden ehdoista, jos matkaketju ei toteudu. Matkojen osalta tulee var-
mistaa uudelleenreitityksen tavat seka tiedonvalitys mahdollisista peruu-
tuksista.

Koulumatkatuettuihin matkoihin liittyen tulisi tarkastella, miten samoilla
reiteilld lilkennoivat eri kulkumuodot, kuten kiskobussit ja linja-autot, voisi-
vat toimia samalla samoin ehdoin, eli opiskelijalla olisi mahdollisuus suora-
korvaukseen ja liikennepalvelutarjonta olisi laajempi. Samankaltainen hin-
noittelu olisi muutenkin hyoédyllista, jos liikennetta suunnitellaan kokonai-
suutena eika kulkumuotokohtaisesti. Koulumatkatuettuihin matkoihin liit-
tyen tulee huomioida, ettei Kelan suorakorvausta ei ole mahdollista hakea
VR:n junalipuista, vaan matkustajan on maksettava ne ensin itse. Jos mat-
kaketjuun liittyy markkinaehtoista liikennettd, voi toteuttaminen valtion os-
toliikenteen lippu- ja maksujarjestelman kautta olla vaikeaa, koska markki-
naehtoiset junaliput tulee maksaa itse ja hakea korvausta Kelasta jalkika-
teen.
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5 Mahdollinen toteutuspolku

Edellisten kohtien perusteella on tunnistettu mahdollinen toteutuspolku,
jonka avulla lippu- ja maksujarjestelmaan liittyvaa paatdksentekoa voidaan
edistda. Tavoitteena on varmistaa, etta tehtavat ratkaisut palvelevat niin
tilaajan, matkustajan, liikkennditsijan kuin jarjestelmatoimittajien tarpeita
mahdollisimman hyvaksyttavalla tavalla. Toteutuspolku on hyvin pitkalti
rippumaton siita, miten lippu- ja maksujarjestelma lopulta paatetaan to-
teuttaa.

5.1 Toteutuspolun vaiheistus ja sopimustarpeet

Mahdollinen toteutuspolku (kuva 10) edellyttad, etta valtion ostoliikenteen
kokonaisuudet on suunniteltu ja niihin liittyvat sopimisen ja lippujarjestel-
mien liiketoimintamallien periaatteet on yhtendistetty, jotta lippu- ja mak-
sujarjestelmalle voidaan muodostaa selkeat vaatimukset. Lippu- ja maksu-
jarjestelmalle muodostuvia tavoitteita ja hankintaa voidaan edistaa huo-
mattavasti, jos nykyisia tariffimalleja ja lipputuotteita harmonisoidaan. Har-
monisointia on jo aloitettu osana valmistelua, joka tahtaa ELY-keskuksen
joukkoliikenteen hankintaa koskevien tehtavien siirtymiseen Traficomiin
1.1.2026 alkaen. Lippu- ja maksujarjestelman toteutus tai hankinta voi ta-
pahtua myds juna- ja linja-autoliikenteen hankinnan kaynnistymisen yhtey-
dessa, kunhan periaatteet ovat ennen lilkkenndinnin kilpailutusta selvilla.
Lippu- ja maksujarjestelman vaiheet eroavat eri mallien valilla 1dhinna nii-
den ajoituksen suhteen, esimerkiksi milloin edellisten vaiheiden maaritykset
tulee olla vaiheiden 6 ja 7 kaytettavissa. Toteutuspolun vaiheet ovat muu-
ten paljolti riippumattomia toteutusmallista.

Aikaa noin 0,5-1 vuosi
A

3. Paatos lipputuotteistuksesta,
tariffimalleista ja seudullisesta
yhteistyosta

1. ELY-keskusten sopimusten,
tariffimallien ja lipputuotteiden
kartoittaminen

2. Valtion hankkiman liikenteen
suunnittelu

4, Lippu- ja
maksujarjestelman
teknisten

6. Junaliikenteen 7. Linja-
5. Lippu- ja LELINGLED] autoliikenteen
maksujarjestelma kdynnistyminen siirtyminen

vaatimusten toteutus tai valitulla lippu- ja vaiheittain uusiin

madrittdminen ja
paatos
toteutustavasta

hankinta maksujarjestelmalla vaatimuksiin
(2027 alkaen) (2027/2028 alkaen)

I I

Aikaa noin 0,5 -1 vuosi Lippu- ja maksujarjestelmén toteutus/hankinta voi tapahtua vaiheiden 6 ja
7 sisalla, kunhan periaatteet ovat ennen lilkkennginnin kilpailutusta selvilla.
Lippu- ja maksujdrjestelmé toteuttaminen seudullisessa mittakaavassa
kestaa arviolta 1 -1,5 vuotta.

Kuva 10. Mahdollinen toteutuspolku.

Ensimmaisessa vaiheessa ELY-keskusten sopimusten, tariffimallien ja lippu-
tuotteiden osalta kartoitetaan, miten paljon erilaisia tariffimalleja, lippu-
tuotteita ja matkustajaryhmia on olemassa. Naita harmonisoidaan siten,
etta esimerkiksi lippuyhteistydssa eri toimijoiden toteutukset olisivat
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mahdollisimman yhtenevaisia ainakin niiden tuotteiden osalta, joita valtio
vaatii kilpailutuksissa toteutettavaksi. Alueellisia poikkeuksia hinnoitteluissa
ja lipputuotteissa karsitaan.

Ensimmaisessa vaiheessa selvitetdan myos, mitka ELY-keskusten lippu- ja
maksujarjestelma toteutukset ovat parhaiten toimivia ja kustannustehok-
kaita. Lisdksi selvitetdan mitka alueelliset ratkaisut mahdollisesti nostavat
lippu- ja maksujarjestelman nakdkulmasta kustannuksia. Samalla tulee tar-
kastella, onko alueilla matkaketjuhaasteita. Myds sopimukset kuntien
kanssa kustannusjaosta tulee selvittaa. Osana lipputuotteiden kartoitusta
tulee arvioida, milla alueilla kuntien lippujarjestelmien osalta tulee toteut-
taa yhteensovittamista ja mika on kustannustehokkain tapa toteuttaa se.
Lahtokohtana voidaan pitad, etta valtion ostoliikenteen lippu- ja tariffijar-
jestelman harmonisoinnin tulee olla prioriteetti. Walttia kayttavien viran-
omaisten tai kuntien kanssa yhteensovittaminen on Iahtékohtaisesti hel-
pompaa.

Toisessa vaiheessa suunnitellaan tydssakayntialueiden ja muiden keskeis-
ten matkaketjujen perusteella valtion ostoliikenteen palvelutaso kokonai-
suutena yhtenadisin periaattein. Nykytilanteeseen verrattuna tama tarkoit-
taa esimerkiksi nykyista parempaa linja-auto- ja junavuorojen yhteissuun-
nittelua ja mahdollisesti alueellisen matkustusoikeuden suunnittelua, jolloin
lilkennetta voidaan suunnitella kulkumuotoja yhdistellen niin, etta matkus-
tusoikeus kattaa kaikki kulkutavat. Liikenteen suunnittelussa tulee myoés
huomioida, mihin liikenteeseen valtion ostoliikenne integroidaan ja miten
laajoja alueita suunnitellaan ja hankitaan kerralla.

Kolmannessa vaiheessa vaaditaan paatdksia lipputuotteistuksesta, tariffi-
malleista ja seudullisesta yhteistydsta. Lippu- ja maksujarjestelmaan liitty-
vaa paatdksentekoa edesauttaa, mikali lippu- ja maksujarjestelmalle voi-
daan maarittaa tavoitteet, kuten tavoitellaanko edullisia jarjestamiskustan-
nuksia, nykyisten lilkkenteiden matkustajamaarien maksimointia vai joukko-
lilkenteen kulkutapaosuuden kasvua myo6s uusissa matkaketjuissa. Lippu-
ja maksujarjestelman tavoitteet tulee johtaa laajemmista joukkoliikenteen
palvelutason tavoitteista. Lisaksi tulee arvioida, halutaanko tarjota palve-
luita, joita nykyiset lippu- ja maksujarjestelmat eivat mahdollista kustan-
nustehokkaasti.

Edellisten kohtien perusteella maaritelladn myds yhteiset toimintamallit lip-
putuotteistukseen ja tariffimalleihin. Mita pienempi maara lipputuotteita ja
tariffimalleja saavutetaan, sitd helpompaa mika tahansa toteutusvaihtoehto
on tehda. Alueelliset yhteistydmallit ja niiden mahdollisimman selkeat ja
yhtenevaiset toimintamallit esimerkiksi nousukorvauskaytantéjen osalta
helpottavat clearingin hallinnollista ja teknista toteuttamista. Tariffimallien,
lipputuotteiden ja matkustajaryhmien harmonisointi voi helpottaa teknista
integrointia. Kustannusjaon periaatteista kuntien kanssa tulee laatia
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periaatteet. Harmonisointi helpottaa clearingia tilaajien ja liikennditsijoiden
kesken, mikda my®&s voi yksinkertaistaa lippu- ja maksujarjestelmien vaati-
muksia.

Neljannessa vaiheessa maaritetdan lippu- ja maksujarjestelman tekniset
vaatimukset ja tehdaan paatos toteutustavasta. Vaatimuksia tarkastellaan
suhteessa nykyisiin ratkaisuihin ja arvioidaan, onko niissa ominaisuuksia,
jotka ovat rajoittavia tai vaikeita toteuttaa. Edellisiin vaiheisiin palataan
tarvittaessa, ja tarkastelua voidaan tehda alueellisesti. Vaiheessa tulee rat-
kaista toteutustapa edellisten vaiheiden perusteella. Mikdli nahdaan, etta
markkinaehtoiset ratkaisut eivat tayta teknisia ratkaisuja tai lippu- ja mak-
sujarjestelmille asetetaan tavoitteita, joita ei markkinaehtoisesti saavuteta
tai valtio haluaa aktiivisesti kehittaa matkustamista, voidaan arvioida tar-
vetta omalle lippu- ja maksujarjestelmalle. Toteutustavasta riippuen vaadi-
taan erilaisia toimia ja sopimuksia. Toteutustapa, hinnoittelumallit, lippujar-
jestelmayhteisty6t, lipputuotteistus, myyntikanavien maara ja suunniteltu
lilkenne vaikuttavat teknisiin ja sopimuksellisiin vaatimuksiin enemman
kuin lopullinen vastuu jarjestelman toteuttamisesta.

Varsinainen lippu- ja maksujarjestelman toteutus tai hankinta voidaan
tehda viidennessa vaiheessa, kun edelliset vaiheet ovat riittavan pitkalla.
Valtion erillinen palveluhankinta lippu- ja maksujarjestelmaksi ja sen kayt-
tédnotto on mahdollista varaamalla riittavasti aikaa toteuttamiselle, arviolta
1-2 vuotta. Haastattelujen perusteella esimerkiksi Seutu+ -laajuinen toteu-
tus vaatii enemman kuin 6 kuukautta toteutusaikaa kaikkien vaatimusten
toteuttamiseen, mikali markkinaan toivotaan mahdollisimman monia tarjo-
ajia. Vastaavasti markkinatoimijoille tulee antaa aikaa varmistaa yhteenso-
pivuus omien jarjestelmiensa osalta riippumatta siita, toteutetaanko valtion
ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestelman hankinta osana liikenndintisopi-
muksia (liikennditsijéiden lippu- ja maksujarjestelmat) vai ostoliikenteen
omana lippu- ja maksujarjestelmana. Toteutustavan mukaan lippu- ja mak-
sujarjestelmien tai liikenndintikokonaisuuksien vaatimukset ja hankintaperi-
aatteet tulee kuvata ja laatia keskipitkan aikavalin kuvaus siita, mita han-
kintoja, miten ja millaisella laajuudella valtio tulee toteuttamaan.

Vaiheessa kuusi on tavoitteena kaynnistda junaliikenteen hankinnat vali-
tulla lippu- ja maksujarjestelman toteutustavalla vuonna 2027. Tassa yh-
teydessa tulee varmistaa sujuva siirtyminen uuteen aikakauteen myds mat-
kustamisen osalta. Erilaisia toimenpiteita ylimenokaudelle tarvitaan riip-
puen valitusta lippu- ja maksujarjestelmasta ja liikkenndinnin kilpailutuksien
lopputuloksista.

Taman jalkeen seitsemannessa vaiheessa linja-autoliikenne voi siirtya vai-
heittain uusiin vaatimuksiin. Linja-autoliikenteen osalta uuteen toimintata-
paan ja esimerkiksi lippuyhteistydmalleihin/-sopimuksiin voidaan siirtya
aina uuden kilpailutuksen yhteydessa. Talléin linja-autoliikenteen osalta
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kestaa 0-5 vuotta, jotta kaikki sopimukset ovat siirtyneet uusiin toiminta-
malleihin. Ylimenokauden aikana voidaan tarvita poikkeusratkaisuja. Lisaksi
osalla seuduista tulee tehda paatdksia lahivuosina toimintamalleista liittyen
suurempiin kilpailutustarpeisiin.

Toteutuspolun kokonaispituus riippuu merkittavasti tehtavista paatoksista,
mutta esimerkiksi lippu- ja maksujarjestelman toteuttaminen seudullisessa
mittakaavassa kestaa arviolta 1-1,5 vuotta. Henkiléjunaliikenteen kilpailu-
tuksen kaynnistaminen edellyttaa, etta lippu- ja maksujarjestelman toteu-
tustavan paaperiaate tulee olla tiedossa, jotta markkinatoimijat ehtivat so-
peutua siihen hyvissa ajoin ennen kilpailutuksen maaraajan paattymista tai
varmistamaan, ettd jarjestelmat toteuttavat lilkenndintisopimuksiin tulevat
vaatimukset lippu- ja maksujarjestelmalle. Varsinaista toteutustyota voi-
daan tehda viela kilpailutusten jalkeen, kunnes liikenne alkaa, huomioiden
kuitenkin esimerkiksi y6junaliikenteessa, etta lippujen myynti tulee aloittaa
vahintaan puoli vuotta ennen liikenteen kaynnistymista uudella sopimuk-
sella.

Sidosryhmien ndkemyksia toteutuspolusta

Tyon yhteydessa pidetyn pydrean péydan keskustelun mukaan lippu- ja
maksujarjestelmatoimijat tarvitsevat tiedon liikenteen kilpailuttamisen peri-
aatteista ja siita, mika on lippu- ja maksujarjestelman rooli, jotta toimin-
nassa voidaan huomioida varautuminen nykyisten toimintamallien kehitta-
miseen tai lippu- ja maksujarjestelmakilpailutukseen valmistautuminen.

Liikennoitsijoiden ja lippu- ja maksujarjestelmatoimittajien tulee tietda, mi-
ten laajoja lilkenndintipaketit ovat, millaisella aikataululla niita kilpailute-
taan, millaiset niiden odotetut volyymit ovat ja mita liikennetta milldkin alu-
eella on millékin aikajanteelld. Tahtotila liikenteen jarjestamiseen tulee olla
konkreettinen. Tata edesauttaa se, ettd kuvataan, mita liikennetta ja palve-
luita tarvitaan. Keskeista on kuvata, mihin kaupunkiviranomaisiin vaaditaan
integraatioita ja mita muita integraatioita pitaa toteuttaa. Taman jalkeen on
huomattavasti helpompi keskustella, mika on jarkevin toteutustapa valtion
ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestelmalle.

Paatos siirtya valtion ostoliikenteen omaan lippu- ja maksujarjestelmaan
vaikuttaa huomattavasti markkinanakyvyyteen. Tasta tulee viestia toimi-
joille mahdollisimman aikaisessa vaiheessa, jotta organisaatiot voivat
muuttaa toimintamallejaan ja varautua esimerkiksi tilanteeseen, jossa val-
tion kilpailuttaa lippu- ja maksujarjestelman erillaan liikenndinnista. Tarjo-
ajien tiedossa tulisi olla hankintojen laatupisteet, mahdollisuus tarjota sita
mita jo on ja se, miten suureen maaraan kehittdmista pitda varautua. Toi-
mijoille on tarkeda tietaa esim. mita myyntikanavia ja maksutapoja pitaisi
kehittaa vai pitaakoé valmistautua kilpailutukseen, jossa kilpaillaan vaan
hinnasta.
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Liikenteen sopimustyyppi vaikuttaa lippu- ja maksujarjestelmaan. KOS-lii-
kenteessa iso tekija on, minkalaista padsya ja kayttoliittymaa tilaaja tarit-
see. Bruttoliikenteen osalta on selvaa, etta kaikki tieto annetaan tilaajalle.
KOS-liikenteessa pitda myds varmistaa, etta lilkennditsijat eivat osaoptimoi
eri ratkaisuja. Riittavan laajat liikkennepaketit auttavat tassa ja vaikuttavat
huomattavasti siihen, miten lippu- ja maksujarjestelma toteutetaan ja mi-
ten paljon integraatioita syntyy. Jos liikennoitsijoiden lippu- ja maksujarjes-
telmia on useita, tulee paattaa, kuka vastaa muutosten ja integraatioiden
kustannuksista. Bruttoliikenteessa pitaa huomioida, miten lapinakyvyys
varmistetaan eri osapuolille, jos kdaytdssa on liikennditsijan lippu- ja maksu-
jarjestelma. Jos liikenteessa siirrytdan yhtd enemman bruttosopimukseen,
tulisi silti jattaa tilaa vaihtoehdoille lippu- ja maksujarjestelmissa.

5.3 Tyon aikana esiin nousseita sopimistarpeita ja lippu- ja maksujarjestel-
mien ominaisuuksia

Tyon aikana esiin nousseita liiketoimintamalleja seka matkustajasta huo-
lehtimista koskevia sopimustarpeita on esitetty taulukossa 1. Sopimustar-
peet tulee huomioida niin liikennetta kilpailuttaessa kuin lippu- ja maksu-
jarjestelman vaatimuksia suunniteltaessa, jotta varmistetaan kaikille osa-
puolille reilut ehdot seka matkustajalle toimivat matkaketjut.

Taulukko 1. Tydén aikana esiin nousseita liiketoimintamalleihin ja matkusta-
jasta huolehtimiseen liittyvid sopimustarpeita

Liiketoimintamallin sopimustar- Matkustajasta huolehtimisen

peet sopimustarpeet

Lippujen kelpoisuus- ja yhteiskdyt- | Tietosuojasopimukset
toisyyssopimus

Lipputuoteyhteistyésopimus (alen- | Asiakaspalvelusopimukset
nettuun matkaan kuuluu usean vi-
ranomaisen lippuja)

Nousukorvaussopimus Vastuunjakosopimukset
Komissiomaksusopimus (valitys- Matkustusehtosopimukset?
palkkiot)

Tilityssopimus (clearing)

Lipputulojen jakosopimus (liiken-
noitsijat, viranomaiset, kunnat)

2 Katso erityisesti OKV/312/70/2024
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Kaupallisten ehtojen sopimus

Maksunvalityssopimus

Myyntirajapintasopimus

3. osapuolien lipunmyyntisopimuk-
set (esim. matkatoimistot tai lento-

yhtiot)

Tyon aikana tunnistettiin lippu- ja maksujarjestelman ominaisuuksia tai
vaatimuksia, jotka tulisi huomioida osana jatkosuunnittelua seka palvelui-
den toteutusta/hankintaan tai niihin liittyvia sopimuksia muodostaessa.
Tydssa esiin nousseet tarpeet on koottu taulukkoon 2.

Taulukko 2. Tydén aikana esiin nousseita lippu- ja maksujarjestelman omi-

naisuuksia tai vaatimuksia, jotka tulisi huomioida.

Lipunmyynnin vaati-

mukset

Lipputuotteistuksen
vaatimukset

Tietovirrat eli tekni-
set rajapinnat

Myyntikanavat ja mak-
sutavat

Asiakasrekisteri ja tun-
nistautuminen

Olennaisten tietojen
(reitit, pysakit, aika-
taulut, hinta, saata-
vuus, esteettomyys)
rajapinta

Tuotepohja (kortti,
mobiili ym.)

Tunnisteiden hallinta

Myyntirajapinta

Kuluttajan mobiilipal-
velut

Tuote- ja tariffinhal-
linta

Paikanvarausrajapinta

Kuljettajan mobiilipal-
velut

Myyntihistoria

Maksurajapinta

Lipuntarkastuksen mo-
biilipalvelut

Myyntitilausjarjestelma

Clearing-rajapinta

Myynnin ja asiakaspal-
velun palvelut

Sopimushallinta

Lipuntarkastusraja-
pinta

Reklamointi, varausten
muutokset, peruutuk-
set

Integraatiohallinta

Puolesta-asiointiraja-
pinta
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Reittiopas Etuushallinta Raportointirajapinnat
Reaaliaikainen matka- | Olennaiset tiedot Koulumatkatukiraja-
tieto ja hairidtiedot pinta

Clearing-laskenta ja ti-
litykset

Eri toteutusmallit toteutuspolun kannalta

Paamalli 1

Kertalippuintegraatiot ovat melko toimivia, mutta mikali halutaan kausilip-
putuotteiden yhteentoimivuutta, tulisi todennakoisesti toteuttaa jokin
Seutu+:n kaltainen jarjestelma tai saada vastaava toiminta vaatimuksilla
aikaan. Tama vaatii eri kulkumuotojen osalta lippu- ja maksujarjestelma-
koordinointia, jotta molemmissa kulkutavoissa kaytetaan yhteentoimivia
jarjestelmia. Erityisesti junien osalta tulee huomioida, etta yhdella reitilla
voi olla ainakin kolmen eri viranomaisen (seutu, valtio, seutu) lipuilla tehta-
vaa lilkkennetta. Liikennoitsijoiden lippu- ja maksujarjestelmia kaytettdessa
syntyy huomattava koordinointitarve, erityisesti esimerkiksi nousukorvaus-
ten osalta seka teknisen yhteentoimivuuden varmistamiseksi. Toisaalta jo
nykytilanteessa valtion ostojunaliikenteessa tehdaan lippuyhteistyota.
Aluksi toteuttamalla esimerkiksi vain mobiililippuna kustannuksia voidaan
alentaa ja nopeuttaa kehitystyota seka ottaa uusia toteutuksia vaiheittain.

Mikali ostoliikenteessa kaytetaan bruttosopimusta, mutta liikennditsijan toi-
votaan osallistuvan hinnoitteluun ja palvelun kehittdmiseen, olisi luontevaa
vaatia liikennditsijalta lippu- ja maksujarjestelmaa ja luoda kannustimet
sen kehittamiseen. Pienissa ja lyhyissa sopimuksissa kehityskustannukset
voivat kohota huomattavasti suhteessa hankittavaan liikenteeseen ja mat-
kustajamaariin ndhden. Laajemmat ja pidemmat lilkenndintisopimukset
mahdollistavat investoinnit paremmin. Jarjestelman kehittamisesta tule
huolehtia esimerkiksi kannustimilla varsinkin pitkissa liikenndintisopimuk-
sissa. Esimerkiksi junaliikenteessa liikenteen sopimuskausi on pitka ja lip-
putuloriski on tilaajalla, jolloin liikennditsijan lippu- ja maksujarjestelmaa
kaytettdaessa tulee huolehtia, ettd jarjestelma vastaa koko sopimuskauden
ajan matkustajien ja teknologisen kehityksen vaatimuksiin.

Mikali valtion ostoliikenteellda on oma brandi, sen luominen olisi haastavam-
paa kuin paamallissa 2, ellei kilpailutuksissa vaadita, etta lilkkennoitsijoiden
tulee tarjota niin sanottu "white label" -ratkaisu. Matkustajien osalta tulee
varmistaa ohjeistus muutoksista. Tama koskee mallissa 1 erityisesti junalii-
kennetta tilanteessa, jossa matkaketjut mahdollisesti purkaantuvat. Linja-
autoliikenteen osalta tama malli vastaa toisaalta pitkalti jo nykytilaa.
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Mikali liikennditsijoiden lippu- ja maksujarjestelmia kayttden luodaan seu-
dullisia lipputuoteratkaisuja, kuten kausilippu, joka kelpaa kaikkeen alueen
ostoliikenteeseen ja kaupunkiseudun viranomaisen jarjestamaan liikentee-
seen, tulee miettia, miten mahdollisesti eri lippu- ja maksujarjestelmatoi-
mittajien tai liikennditsijoiden brandien takana olevista lippu- ja maksujar-
jestelmista saadaan luotua matkustajan nakdékulmasta mahdollisimman yh-
denmukaiset, alkaen niiden nimeamisesta. Kaytannossa kausilipputuot-
teelle tulisi kehittaa brandi, kuten Seutu+:n tapauksessa on toimittu,
vaikka sen myisi lilkkennditsija omissa kanavissaan.

Paamalli 2

Toteutustavan valinnassa on huomattavaa vaihtelua. Toteuttaminen on
mahdollista palveluostona (SaaS-ratkaisu) tai toteuttaa alusta alkaen uusi
jarjestelma. Vaihtoehtoisesti voi kehittaa toimijoille avointa lippujarjestel-
man ydinta, joka voisi olla yhteispohjoismainen taustajarjestelma (esimer-
kiksi Enturin teknologioilla). Erityisesti kokonaan uuden jarjestelman kehit-
tadmiseen voi liittya huomattavia kustannuksia. Esimerkiksi kaupunki-
TVV:iden Waltti-organisaation liikevaihto (kustannukset) on yli 10 miljoo-
naa euroa vuodessa. Kaikkeen merkittdvaan ohjelmistokehitykseen liittyy
huomattavia teknisia ja aikataulullisia riskeja. Vastaavasti valmiiden, mark-
kinoilla olevien ratkaisujen hyédyntaminen voi olla huomattavasti edulli-
sempaa. Esimerkiksi Seutu+ -ratkaisussa kustannukset ovat suuruusluokal-
taan satoja tuhansia eroja. Mikali vastaavan tyyppinen ratkaisu skaalattai-
siin koko Suomeen, olisivat kustannukset arvioiden mukaan kuitenkin mil-
joonaluokkaa. Eri ratkaisujen kustannuksia vertaillessa tulee huomioida
myds se, miten laajasti ne tarjoavat eri ratkaisuja ja palveluita. Esimerkiksi
Seutu+ -ratkaisussa keskidssa on mobiililiput, joita tédydennetdaan matka-
korteilla ja jarjestelman ominaisuudet ja maantieteellinen kattavuus ovat
suppeampia. Kustannuksiin vaikuttavat huomattavasti myoés vaaditut lai-
teinvestoinnit — mobiililippupohjaiset ratkaisut ovat kustannuksiltaan edulli-
sempia kuin fyysisiin tunnisteisiin perustuvat ratkaisut. Laiteinvestointikus-
tannukset ja lippu- ja maksujarjestelman vaatimukset ja ominaisuudet vai-
kuttavat kustannuksiin huomattavasti my6s paamallissa 1. Molemmissa
malleissa myds clearing-toimintaan liittyy huomattavia hallinnollisia ja ope-
ratiivisia kustannuksia, joita syntyy esimerkiksi raportoinnin toteuttami-
sesta.

Valtion ostoliikenteen omassa lippu- ja maksujarjestelmassa tulee varmis-
taa riittava ja pitkajanteinen rahoitus, mika takaa, ettd kehittamista tapah-
tuu koko lippu- ja maksujarjestelman suunnitellun elinkaaren ajan. Ratkai-
sulla voi olla huomattava markkinaa sulkeva vaikutus, jossa markkinaehtoi-
nen liikenne voi osin valua ostoliikenteen ratkaisun piiriin. Mikali valtion
omalla lippu- ja maksujarjestelmalla tavoitellaan henkiléjunaliikenteen lii-
kenndinnin kilpailutukseen lisaa osallistujia, tulee arvioida, onko saavutet-
tava hyoty riittdva suhteessa sen kustannuksiin. Vaikka lippu- ja
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maksujarjestelma voi osaltaan olla markkinoille tulon este, on tarkeda arvi-
oida, lisdakd se huomattavasti potentiaalisten tarjoajien maaraa.

Tampereen raitiovaunun liikkenndinnin kilpailutuksessa saatiin tarjouksia
myo0s linja-autoliikenteen toimijoilta. Henkiléjunaliikenne on kuitenkin
maantieteelliseltad laajuudeltaan ja teknisiltd vaatimuksiltaan todennakdi-
sesti haastavampi kokonaisuus, mika voi rajata seudulliseen tai bruttolii-
kenteeseen erikoistuneiden toimijoiden kiinnostusta enemman kuin vaati-
mus lippu- ja maksujarjestelmasta. Traficomin teettamassa selvityksessa
lippujarjestelmista markkinoille paasyn esteena (Kuoppamaki 2025) tode-
taan, etta vaatimus lippu- ja maksujarjestelmasta voi asettaa eri toimijat
eri asemaan, varsinkin bruttoliikenteessa. Toisaalta téman tyon haastatte-
luissa linja-autoliikenteen toimijat eivat pitaneet kilpailutusten vaatimusta
lippu- ja maksujarjestelmasta huomattavana esteend, koska linja-autolii-
kenteen toimijoilla on mahdollisuus hankkia lippu- ja maksujarjestelma esi-
merkiksi leasing-ratkaisuna. Lippu- ja maksujarjestelmalle kilpailutuksessa
asetettavat vaatimukset voivat huomattavasti vaikuttaa siihen, miten mer-
kittava kustannusvaikutus on ja miten paljon se vaikuttaa kilpailuasetel-
maan.

Jos liikennditsijan toivotaan osallistuvan lippu- ja maksujarjestelman kehit-
tamiseen, hinnoitteluun tai lipputuotteiden kehittéamiseen, tulee ratkaista,
miten liikkennditsijaa ja lippu- ja maksujarjestelmatoimittajaa kannustetaan
yhteistydhon ja kehittdmiseen seka se, miten hyddyt ja kustannukset jae-
taan. Ostoliikenteen brandaamisen osalta tulee paattad, tehdaanko se alu-
eellisesti, valtakunnallisesti vai hyddynnetaankd liikennditsijoiden tai lippu-
ja maksujarjestelmatoimittajan brandia.

Matkustajien osalta vaaditaan huomattavasti ohjeistusta ja tiedottamista
seka linja-auto- ettd junaliikenteessa. Kaytanndssa valtaosassa ELY-kes-
kusten hankkimaan liikennetta Matkahuollon lippu- ja maksujarjestelma on
hoitanut "valtion ostoliikenteen lippu- ja maksujarjestelman" tehtavaa ja
junaliikenteessa VR on hoitanut vastaavaa tehtavaa. Jarjestelyn purkautu-
essa muutokset ovat huomattavia. Toisaalta yksi (tai muutama) lippu- ja
maksujarjestelma on viestinnallisesti helpommin hallittava kokonaisuus ti-
laajalle.

Valimallit

Alueelliset lippu- ja maksujarjestelmat voivat olla luonteva ratkaisu. Alueel-
lisesti toteutetut jarjestelmat voidaan toteuttaa kummalla tahansa mallilla.
Liikennoitsijoiden toteuttamana sopimusten maara ja maarittely voi olla
ty6laampaa, mutta toisaalta kustannustehokkaampaa, koska ratkaisussa
voidaan nojautua nykyisiin jarjestelmiin. Keskeistd on varmistaa, ettd vaa-
timukset ovat kaikille avoimia.
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Valtion omana toteutuksena tai alueellisesti kilpailutettuna (Seutu+) voi
syntya lippu- ja maksujarjestelmamarkkinaa supistavia vaikutuksia, mutta
toisaalta tekniset toteutukset ja sopiminen voivat hieman yksinkertaistua.
Valtion omassa toteutuksessa kustannukset voivat olla muita vaihtoehtoja
korkeammat. Alueellisissa toteutuksissa tulisi silti vahvasti pyrkia yksinker-
taistamaan lipputuotteistus ja poistamaan paikallisia poikkeusratkaisuja.
Tama tyo vaatii yhteistydta peruskuntien ja toimivaltaisten viranomaisten
kesken.

Kauko- ja ydjunissa on todennakdisesti kannattavaa kayttaa lilkennoitsijan
lippu- ja maksujarjestelmaa. Hinnoittelultaan poikkeava lilkenne, kuten
kauko- ja y6junat (dynaaminen hinnoittelu, lisdpalvelut), todennakoisesti
hyotyy lilkennditsijan mahdollisuudesta tarjota oma lippu- ja maksujarjes-
telmaansa, ja ne ovat teknisesti luontevampia toteuttaa erilaisessa jarjes-
telmassa. Koska esimerkiksi junaliikenteen hankinnat seka huomattava osa
ELY-keskusten linja-autoliikenteen hankinnoista toteutetaan bruttosopi-
muksella, tulee liikenndintia kilpailutettaessa varmistaa, etta liikennditsi-
jalla on yhdessa tilaajan kanssa mahdollisuus suunnitella liikennetta seka
kehittaa hinnoittelua ja lippu- ja maksujarjestelmaa, mikali kaytetaan lii-
kennditsijan toimittamaa lippu- ja maksujarjestelmaa. Kilpailutuksessa tu-
lee kuvata kannustin, joka on kytketty matkustamisen, matkustajakoke-
muksen ja lipputulojen kehitykseen.

5.5 Pitkan tahtaimen visio ja nakokulmia Pohjoismaisista malleista

Haastattelujen ja py6rean poydan keskustelujen perusteella pitkalla tah-
taimella markkinan ennakoitavuus on tarkead. Ennakoitavuus ei tarkoita ai-
noastaan lippu- ja maksujarjestelman vaatimuksia tai hankintatapaa vaan
laajemmin joukkoliikennemarkkinoiden kehityskuvaa ja hankintojen tiekart-
taa. Talldin toimijat pystyvat ennakoimaan paremmin, millaisia kokonai-
suuksia liikenteessa tullaan hankkimaan pidemmalla aikavalilla.

Pyorean pdydan keskustelussa toivottiin, etta valtio asettaisi ostoliikenteen
lippu- ja maksujarjestelmille isot linjat eli vision, mutta ei pyrkisi maaritta-
maan teknisia yksityiskohtia. Varsinkin pitkalle tulevaisuuteen on mahdo-
tonta asettaa teknisia vaatimuksia. Valtion roolin toivottiin olevan lainsaa-
danndllisella tasolla, joka ohjaa standardointiin vaatimuksia asettamalla.
Pitkan tahtaimen toteutusten lahtékohtana pitdisi olla "minimum viable pro-
duct", koska 2030-luvun vaatimuksia ei kuitenkaan voi maarittaa nyt. Lahi-
tulevaisuudessa tulee saada aikaan jotain, mika toimii riittdvan hyvin ja
kattaa valtion ostoliikenteen tarpeet, ja lahtea siita kehittamaan yha pa-
rempia ratkaisuja, eika yrittaa ratkaista kaikkia ongelmia kerralla. Jos valtio
osallistuu lippu- ja maksujarjestelmien kehittamiseen aktiivisesti, osallistu-
van tahon olla sellainen, jolla on riittavat tekniset kyvykkyydet ohjata toi-
mintaa. Tallainen toimija voisi olla esimerkiksi Fintraffic.
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Sidosryhmat toivoivat vahvempaa teknista standardisointia tulevaisuu-
dessa, vaikka suurimmat haasteet ovat liiketoiminnallisessa sopimisessa.
Kumpikaan paatoteutusvaihtoehto ei poissulje standardisointia tai yhteiske-
hittdmista. Standardisoinnin tarve ja hyddyt ovat todenndkdisesti laajem-
mat, jos kaytetaan liikennditsijoiden lippu- ja maksujarjestelmia. Toisaalta
valtion oman lippu- ja maksujarjestelman kayttd voi ohjata voimakkaam-
min harmonisoimaan toimintamalleja ja siirtda riskin investointien kannat-
tavuudesta valtiolle yksityisen sektorin sijaan. Tarkeimpia ajureita standar-
disoinnille ovat lippu- ja maksujarjestelmaintegraatioiden kustannusten
alentaminen. Mita lahempana kansallisesti toimitaan esimerkiksi OSDM-
standardia, sen parempi. Talldin lippu- ja maksujarjestelmaratkaisut olisi-
vat myos paremmin EU-vaatimusten mukaisia. Liikkumisen palvelutasota-
voitteet myos ohjaavat integrointien tarvetta ja siten maarittdvat, miten
tarkedksi standardisoinnin edistaminen muuttuu tulevaisuudessa.

Standardointia tulee tehda teknisten seikkojen lisdksi hallinnollisella puo-
lella markkinaehtoisen liikenteen, peruskuntien ja toimivaltaisten viran-
omaisten seka lippu- ja maksujarjestelmatoimittajien kanssa. Liikennditsi-
jéiden lippu- ja maksujarjestelmaa kaytettaessa erilaisia toteutuksia voi
olla useampi, jolloin tarve yhteisista toimintamalleista ja teknisesta yhteen-
sopivuudesta on suurempi. Koska jatkossa valtion ostoliikenteen hankinta
on yhden viraston vastuulla, tulisi panostaa yhdenmukaistamiseen ja yksin-
kertaistamiseen, jotta lipputuotelogiikasta saadaan mahdollisimman yksin-
kertainen.

Ensimmaisia standardoitavia asioita voisivat olla esimerkiksi lipputuotteiden
ehtojen, kanavien ja lippujarjestelmarajapintojen standardoinnit. Téma on
nykyiselld teknologialla mahdollista toteuttaa ilman keskusoperaattoria.
Poikkeustilanteiden hallinta ja prosessien sopiminen, kuten lippujen peru-
minen, ovat toinen kehityskohde. Kaytanndssa Suomessa joukkoliikenne-
toimijoita on rajallinen maara, jolloin kahdenvalisilla sopimuksilla paastaan
melko kustannustehokkaisiin toteutuksiin. Ostoliikenteen osalta voidaan
harmonisoida huomattavasti sopimuksia ja korvausperusteita seka tulonja-
koa, mika vahentaa sopimisen maaraa ja helpottaa todennakdisesti myods
teknistd yhteensovittamista. Matkustajainformaation tuottamista taytyisi
kuitenkin parantaa erityisesti poikkeusinformaation osalta. Asiassa on ta-
pahtunut jo positiivista kehitysta, mutta sita voisi parantaa varsinkin nyt,
kun lilkenteeseen tulee mahdollisesti lisda toimijoita. Talldin varmistettai-
siin, etta matkustajat saavat saman tilannekuvan eri kanavista ja eri toimi-
joilta.

Lisaksi sidosryhmat mainitsivat, etta Norjasta kannattaisi ottaa mallia mat-
kustajainformaatiosta ja teknisesta arkkitehtuurista, Ruotsista lippujen tek-
nisesta ja kaupallisesta standardisoinnista. Tall6in valittaisiin esimerkkito-
teutusten jarjestelmien parhaat puolet. Esimerkiksi Samtrafikenin erillinen
koontirajapinta on "aikansa tuote". Sama toiminnallisuus on nykyaan
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mahdollista saavuttaa ilman keskusorganisaatiota ja koontirajapintaa, kun-
han esimerkiksi lipuille maaritetaan standardi, jolloin eri jarjestelmat ym-
martavat toistensa lipputuotteita teknisesti. Tama olisi edullisempaa kuin
teknisten jarjestelmien maaran lisdaminen. Koodipohja voisi olla yhteispoh-
joismainen. Osa toimijoista naki hyotyja Alankomaiden toteutuksen (Trans-
link) tyyppisessa yhteisessa clearing-jarjestelyssa, mutta sen toteuttami-
nen vaatisi koko liikenteen jarjestamistavan ja lippu- ja maksujarjestelmien
uudelleenorganisointia ja olisi realistinen vasta hyvin pitkalla aikavalilla, ai-
kaisintaan 2030-luvulla.

Jarkevan hinnan saaminen matkaketjuille olisi tarkea parannus. Nykytilan-
teessakin voidaan tarjota lippuja koko matkaketjulle, vaikka siihen yhdis-
tettaisiin montaa eri liikennettd. Hinnasta tulee tyypillisesti liian korkea,
koska jokaisella toimijalla on oma liiketoimintamalli eika yhteistyémalleja
ole, jotta mahdollisen alennuksen kustannusvaikutus voitaisiin jakaa kai-
kille sopivalla tavalla. Lisaksi tulisi huomioida, etta lippu- ja maksujarjestel-
mien valiset integraatiot maksavat kuusinumeroisia summia, ja kustannus
kuuluisi sille, kenen intressissa integraation toteuttaminen on.
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6 Yhteenveto

Koska ostoliikenteen organisoimistapaa ei ole viela maaritelty, maksu- ja
lippujarjestelman toteuttamismallille on tassa vaiheessa kaksi paavaihtoeh-
toa:

1. sisdllyttaminen osaksi ostoliikenteen kilpailuttamisen kokonaisuuksia
tai

2. omana toteutuksena, joko palveluhankintoina tai omassa organisaa-
tiossa tehtavana tyona.

Naille padamalleille voidaan muodostaa erilaisia kilpailutettavia tai itse toteu-
tettavia valimalleja. Valimallien tarve riippuu ensi sijassa itse ostoliikenteen
erilaisista jarjestamistavoista. Esimerkiksi lipputuotteet eroavat nykyaan
y6-/paivajunaliikenteessa seka eri seutujen linja-autoliikenteissa. Yksittai-
silld seuduilla matkaketjut muodostuvat myds eri palvelutarjoajien valisiksi
matkoiksi, jolloin tarvitaan erilaisia teknisia integraatioita eri jarjestelmien
valille. Naita eroja ei valttamatta kannata kuvata yhden jarjestelman
avulla.

Kaikilla toteuttamismalleilla voidaan paatya teknisesti ja matkustamisen
kannalta samaan lopputulokseen. Oma tuotanto tai hankinta mahdollistaa
vapaamman ja dynaamisemman kehittadmispolun varsinkin tilanteessa,
jossa lilkenteen jarjestamisessa on oletettavissa muutoksia tai jos markki-
noilla ei ole vaatimuksia vastaavia tuotteita jo olemassa. Kilpailuttaminen
edellyttaa tarkempaa maarittelya aikaisemmin, oma toteutus mahdollistaa
suunnittelua samalla kun jarjestelman muita osia tuotetaan.

Kustannukset riippuvat tarvittavista ominaisuuksista ja asetettavista vaati-
muksista, ja erityisesti siita, miten olevaa osaamista, teknologiaa ja resurs-
seja voidaan hyoédyntaa kehityksessa. Aikataulujen erot riippuvat eri orga-
nisoitumis-, hallinto- ja teknisten toteuttamisvaiheiden eri painotuksista ja
haasteista jalleen riippuen itse liikenteen toteuttamisen vaatimuksista. To-
denndkoéisesti oman toteuttamisen organisoituminen kestaa kuitenkin kau-
emmin kuin valmiiden tuotteiden hankkiminen markkinoilta osana liiken-
teen kilpailuttamista.

Kun itse liikenteen toteuttamistapa tai -tavat tiedetaan tarkemmin, lippu-
jarjestelman vaatimusten eroja ja eri ratkaisujen kustannustehokkuutta
esimerkiksi suhteessa ostoliikenteen maaraan, kokonaiskustannuksiin tai
lipputuloihin voidaan analysoida tukeutuen esimerkiksi jo olemassa oleviin
ratkaisuihin ja tietoihin niiden vaatimista prosesseista ja kustannuksista.

Lippu- ja maksujarjestelman toteutustapa ei kuitenkaan tuota merkittavaa

eroa matkustamisen nakdkulmasta tai siihen, miten matkaketjut mahdollis-
tuvat. Paamallin 1 tyyppinen prosessi edellyttaa alkuvaiheessa perinpohjai-
sempaa ostoliikenteen suunnittelua ja lippujarjestelman vaatimusten
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tarkempaa maarittelya. Paamallin 2 tyyppiset ratkaisut mahdollistavat to-
dennakoéisesti myods dynaamisemman kontrollin lippujarjestelman asiakas-
rajapintaan ja ostoliikenteen branddaamiseen, jos se koetaan oleelliseksi
seikaksi liikenteen jarjestamisessa.

Molempien mallien tarkempi toteutustapa seka lippu- ja maksujarjestelman
ulkopuoliset tekijat, kuten lippuyhteisty6t, muiden toimijoiden kayttamien
lippu- ja maksujarjestelmien rajoitteet ja nousukorvausperiaatteet selitta-
vat valtaosan matkaketjuihin muodostuvista toiminnallisista eroista ja mat-
kustajille koituvasta palvelutasosta. Lippu- ja maksujarjestelmassa merkit-
tava osa kustannuksista muodostuu clearing-toiminnasta. Yksinkertainen
tariffi- ja lippujarjestelma yhteistydmallien laajuus huomioiden helpottaa
lipputulojen jyvittamista eri liikenteille, mika yksinkertaistaa raportointia ja
maksatusten toteuttamista. Clearingiin liittyy kuitenkin haasteita, joista
syntyy operatiivisia kustannuksia.

Se, miten kustannustehokkaiksi erilaiset toteuttamismallit lopulta osoittau-
tuvat riippuvat luonnollisesti myo6s yhteistyén ja sopimusten seka erilaisten
kannustimien onnistumisessa seka lippujarjestelman tuottamisessa etta
itse lilkenteen jarjestdmisessa. Yhden tai useamman jarjestelman osan kil-
pailuttaminen, mahdollisesti osana itse ostoliikennetta tai tuottaminen
omana tyona vaikuttaa luonnollisesti myds markkinoihin ja eri toimijoiden
kykyyn vastata tarpeisiin ja vaatimuksiin.

Vaikka paamallin 2 joitakin ominaisuuksia ja mahdollisuuksia pidettiin hy-
vina joidenkin ostoliikenteiden toteutustapojen, kuten bruttosopimusten
kannalta, haastatteluissa ja pyorean pdydan keskustelussa mallia ei pidetty
sellaisenaan jarkevana lahtdkohtana, jos se tehdaan ainoana ratkaisuna
kaikkeen ostoliikenteeseen ja "alusta alkaen”. Valtion ostoliikenteen volyy-
mit ovat melko pienia ja kustannukset noussevat liian suuriksi. Lisdksi to-
teuttamiseen liittyisi huomattavia aikataulullisia riskeja.

Todennakoisesti lippu- ja maksujarjestelman toteuttamiseen tarvitaan jokin
valimalli tai joitakin mallien yhdistelmid, jotka tarjoavat erilaisia ratkaisuja
eri tarpeisiin, esimerkiksi ydjunaliikenteessa tai liikennoitsijdéiden jarjestel-
mid kayttdoikeussopimusliikenteessa ja valtion jarjestelma bruttoliiken-
teessd. Nykyisissa ratkaisuissa ja kaytanndissa on jo toimivia piirteitd, esi-
merkiksi kertalippurajapintavaatimukset ja valtion ostoldhijunaliikenteen
vuorojen hyddyntaminen kaupunkiseutujen liikenteessa, joita voidaan vah-
vistaa matkaketjujen saumattomuuden varmistamiseksi.

Tulevaisuudessa kaikissa malleissa korostuvat esimerkiksi standardoinnin
merkitys, lippu- ja maksujarjestelmia koskeva kansallinen ja EU-saantely
seka kansainvalinen konteksti, jotka ovat tosin laajempia kysymyksia kuin
ostoliikenteen jarjestaminen.

Valtion roolia ja etenemispolun vaiheita on esitetty kuvissa 11 ja 12.
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Liikenteen tilaajalla on selkei
visio matkustamisen

kehittémisestd seka valmiudet
ottaa aktiivinen rooli jarjestelman
kehittamisessa, mukaan lukien
investointien toteuttaminen.
Erityisesti bruttoliikenteessé
tilaajalla on lipputuloriski ja sita
kautta kannustin olla aktiivinen
toimija
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Riittéva palvelutaso ei toteudu
liikennéinnin kilpailutusten lippu-
ja maksujarjestelmalle asetetuilla
vaatimuksilla tai haluttujen
integraatioiden toteuttaminen ei
ole markkinaehtoisesti
kannattavaa.

On tahtotila kehittda yhteinen,
standardoitu lippu- ja
maksujérjestelméan
ydin/taustajarjestelma tai
rajapintastandardisointi, joka on
avoin kaikille osapuolille.

Liikenndintiin ei synny
kilpailua, koska lippu- ja
maksujérjestelm& muodostaa
huomattavan markkinoille tulon
esteen. Téllaisia
liilkennéintikokonaisuuksia voivat
olla esim. kiskobussit, joiden
liikenndinti kustannustehokkaasti
voisi toteutua seuduilla toimivien
linja-autoliikennbitsijéiden (brutto-
tai nettoliikenne) toimesta.

Kuva 11. Milloin valtion kannattaa vastata itse lippu- ja maksujarjestelman
lippu- ja maksujarjestelman kehittdmisessa tai hankinnasta?

A
—\
A
[

Liikenteen palvelutason
suunnittelu

(~0,5-1 vuosi)

Matkaketjuja tukevien
lipputuotteiden maarittaminen
ja tarjonnan valtakunnallinen

harmonisointi

(~0,5-1 vuosi)

Lippu- ja maksujarjestelmalle
muodostuvien vaatimusten ja
markkinoilla olevan tarjonnan
perusteella paatos
toteutustavasta.

Viimeistaan vuoden 2027
loppuun mennessa

\

Liikenndinnin kilpailuttaminen
valtakunnallisesti uusi lippu ja

maksujdrjestelman
toteutustapa huomioiden.

Junaliikenteen kilpailutus
alkaa viimeistdan 2028. Lippu
S ERUELENEGERE N EERCIEE]]

toteutustavasta riippuen

kehittda hankinnan aikana

Kuva 12. Valtion ostoliikenne tulee suunnitella ensin, jotta tiedetaan, mil-
laista liikkumista lippu- ja maksujarjestelmalla tulee mahdollista.
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