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TIIVISTELMA

Raportissa selvitettiin paikkatietoanalyysin avulla sairausvakuutuksen korvaamien taksimat-
kojen yhdistelyn vaikutuksia taksimatkojen kustannuksiin seka arvioitiin, olisiko yhdistelya
voinut tapahtua viela enemman. Tutkimusaineistona kdytettiin Tampereen yliopistollisen sai-
raalan (TAYS) erityisvastuualueen (erva) sairaanhoitopiirien alueella toimiviin tilausvalitys-
keskuksiin kertyneita tietoja mm. matkojen osoitteista ja toteutumisajankohdista, ja Kelan re-
Kkisteritietoja niista maksetuista sairausvakuutuksen korvauksista vuonna 2015.

Yhteiskuljetusten osuus tutkimusaineiston taksimatkoista oli 12 %. Tulosten mukaan toteutu-
neilla yhteiskuljetuksilla sdastettiin taksimatkojen kuluissa vuonna 2015 TAYS-erva-alueella
arviolta 3,2 miljoonaa euroa eli noin kahdeksan prosenttia. Lisdksi osa ei-yhdistellyista taksi-
matkoista olisi ollut mahdollista yhdistella toisiinsa, jolloin saavutettu sadsto olisi voinut olla
vieldkin suurempi. Yhdistelyalueen laajentaminen yksittdisista sairaanhoitopiireista koko
erva-alueen kattavaksi olisi kuitenkin lisinnyt sddstomaaraa vain vahan.

Taksimatkojen yhdistelyn laajuudessa oli melko suuria eroja sairaanhoitopiirien valilla seka
niiden sisdlla. Yhdistelyaste ja matkaa kohti lasketut kustannussaastot olivat suurimmat sai-
raanhoitopiirien reunakunnissa, mutta eniten yhdisteltyja tehtiin ja suurimmat rahalliset saas-
tot tulivat sairaalakaupunkien sisaisilla matkoilla. Yli puolet yhteiskuljetuksiin kuuluneista tak-
simatkoista liittyi keskussairaalamatkaan.

Kyseessa oli ensimmadinen kerta Suomessa, kun taksimatkojen yhdistelya tehtiin paikkatieto-
menetelmien avulla ndin laajalle rekisteriaineistolle. Aineiston suuri koko asetti haasteita eri-
tyisesti yhdistelypotentiaalin maaran arvioinnille, minka vuoksi tdssa tutkimuksissa pystyttiin
tarkastelemaan pelkastdaan kahden matkan laskennallisia yhdistelyja. Jatkoa ajatellen olisi tar-
koituksenmukaista, ettd myos useamman matkan yhdistelyjen arviointi olisi mahdollista.

Avainsanat: matkakustannukset, sairausvakuutuslaki, sairausvakuutus, reititys, taksiliikenne,
sairaanhoitopiirit, alueelliset erot



1 TAUSTAA

Kela maksaa sairausvakuutuslain (1224/2004) perusteella korvauksia sairauteen ja raskau-
teen liittyvien matkojen kustannuksista sekd vastaavilla periaatteilla myos Kelan kuntoutuk-
seen liittyvistd matkoista. Matkakustannukset korvataan siltd osin, kun ne ylittdvat matkakoh-
taisen omavastuun (25 euroa/suunta vuonna 2018). Vuonna 2017 sairausvakuutuksen matka-
korvauksia maksettiin Kelan tilastojen mukaan kaikkiaan 4,3 miljoonasta matkasta yhteensa
279 miljoonaa euroa 570 tuhannelle henkil6lle. Merkittdava osa korvatuista matkoista tehdaan
taksilla, esimerkiksi vuonna 2017 taksimatkojen osuus kaikista korvatuista matkoista oli 68 %
ja maksetuista matkakorvauksista 56 %.

Kelan sairausvakuutuslain mukaan korvaamien taksimatkojen tilaukset on vuosien 2010-2014
aikana keskitetty Manner-Suomessa sairaanhoitopiirikohtaisiin, ndita tilauksia hoitaviin tilaus-
valityskeskuksiin (ks. lisda www.kela.fi/taksimatkat, ks. myds mm. Tillman ja Kaliva 2016).
Aiemmin kukin matkustaja hoiti tilauksensa haluamallaan tavalla, esimerkiksi soittamalla suo-
raan taksiautoilijalle. Taksimatkan tilaaminen tilausvalityskeskuksesta on ollut vapaaehtoista,
mutta muualta tilatuista taksimatkoista perittiin vuodesta 2015 kesdaan 2018 saakka kaksin-
kertainen omavastuu, eikd tima omavastuu kerryttanyt vuosittaista omavastuuta. Kdytannossa
lahes kaikki sairausvakuutuksen korvaamat taksimatkat on tilattu valityskeskuksista: vuonna
2017 korvatuista 2,9 miljoonasta taksimatkasta vain 30 000 oli tilattu muualta. Heindkuun
2018 alusta lahtien Kelan korvaamat taksimatkat pitaa tilata Kelan alueelliselta sopimuskump-
panilta ja muulla tavoin tilatusta matkasta ei voi saada korvausta (Muutoksia Kelan korvaamiin
.. 2018).

Tilausten keskittdmiselld pyritddn mahdollistamaan yksittdisten taksimatkojen yhdistely ns.
yhteiskuljetuksiksi, jolloin samassa taksissa on useita suunnilleen samaan aikaan ja samaan
suuntaan menevia matkustajia. Lisaksi tilausten keskittamisen avulla on pystytty siirtymaan
korvaushakemusten kisittelyssda manuaalisesta kasittelystda sdahkoiseen korvauskasittelyyn,
mika on nopeampaa ja tuottaa saastoja hallintokuluissa.

Taksimatkojen yhdistelylla pyritaan saavuttamaan saastoja matkakustannuksissa ja naihin liit-
tyvissa korvausmenoissa, minka vuoksi sddstdéjen maaraa on hyva arvioida. Tdssa raportissa
arvioidaan taksimatkojen yhdistelylla saavutettuja ja potentiaalisesti saavutettavissa olleita
sdadstoja matkakustannuksissa Tampereen yliopistollisen sairaalan erityisvastuualueella. Tut-
kimus on toteutettu padosin paikkatietomenetelmien avulla kdyttaen hyvaksi tilausvalityskes-
kuksiin ja Kelan korvausrekisteriin tallentuneita tietoja toteutuneista taksimatkoista. Kyseisilla
menetelmilld voidaan laskennallisesti arvioida taksimatkojen pituus ja sen perusteella laskea
hinta, mikali ne olisi ajettu ilman yhdistdmistd, seka toisaalta se, kuinka erikseen ajettuja taksi-
matkoja olisi ehka ollut mahdollista yhdistella.

Sairausvakuutuksen korvaamien taksimatkojen tilauksia hoitamaan perustetut tilausvalitys-
keskukset vastaavat kukin yhden sairaanhoitopiirin alueella asuvien asiakkaiden taksitilauk-
sista. Eri sairaanhoitopiirissa asuvien matkoja ei yhdistella keskenaan. Taman vuoksi on poh-
dittu, pitdisikd matkoja yhdistelld sairaanhoitopiiria laajemmalla alueella, kuten esimerkiksi



useasta sairaanhoitopiiristd muodostuvan erityisvastuualueen (erva-alue) sisalla. Kullakin
erva-alueella on yksi yliopistollinen sairaala, jonne tehdaian matkoja kaikista alueen sairaan-
hoitopiireista. Talloin yhteiskuljetuksia olisi mahdollisesti enemmaén kuin alueen yksittaisilla
sairaanhoitopiireilld yhteenlaskettuna, eli voitaisiin saada synergiaetuja. Tassa tutkimuksessa
arvioidaan saastomahdollisuuksia paitsi sairaanhoitopiirikohtaisesti, myds siten, mita ne olisi-
vat olleet, jos yhdistelyalueena olisi yksittdisen sairaanhoitopiirin sijaan kokonainen erva-alue.

Tutkimuksen ovat toteuttaneet yhteistyossa VTL Paivi Tillman Kelan tutkimuksesta seka FT
Harri Antikainen ja professori Jarmo Rusanen Oulun yliopiston maantieteen tutkimusyksikosta.
Tutkimuksen on rahoittanut Kela vuonna 2016 antamallaan paatoksella.

2 AIEMMAT TUTKIMUKSET

Sairausvakuutuksen korvaamien taksimatkojen yhdistelyn vaikutuksista korvausmenoihin ei
juurikaan ole aiempaa tutkimustietoa, joskin tilaustietojen ja ns. sddstettyjen kilometrien pe-
rusteella on laskettu arvioita sadstoista (Hauta 2016). Taksimatkojen yhdistelyyn liittyen on
paikkatietoalalla tehty jonkin verran yleisempaa tutkimusta ilman yhteyttd timan hankkeen
kannalta keskeisiin kysymyksiin. Sindnsid monet aiemmissa tutkimuksissa omaksutut peruspe-
riaatteet ovat kuitenkin sovellettavissa myds tdhan tutkimukseen.

Kela toteutti 1990-luvulla eri alueilla matkojenyhdistelykokeiluja, joissa arvioitiin myd6s yhdis-
telyn tuomia sdastdja korvausmenoissa. Naissa kustannusten vertailu toteutettiin kuljetusten
yhdistelyssa kadytettyyn ohjelmistoon kirjautuneen ns. suoramatkan ja yhteiskuljetusmatkan
pituuksien perusteella laskettujen hintojen perusteella (ks. mm. Paltta 2002, 76-80). Yhteis-
kunnan korvaamien henkilokuljetusten yhdistamistad on selvittinyt aikaisemmin Pirkanmaan
alueella Tampereen teknillisessa yliopistossa toimiva Liikenteen tutkimuskeskus Verne (Liima-
tainen ym. 2015). Kyseisessa selvityksessa tarkasteltiin Tampereen Logistiikan operoimia vam-
maispalvelulain ja sosiaalihuoltolain mukaisten matkojen sekd Tampereen Aluetaksin valitta-
mien sairausvakuutuslain mukaisten matkojen yhdistelymahdollisuuksia Pirkanmaan sairaan-
hoitopiirin alueella. Aineistona kaytettiin tietoja Pirkanmaalla maaliskuussa 2014 tehdyista
vammaispalvelulain, sosiaalihuoltolain seka sairausvakuutuslain mukaisesti korvatuista mat-
koista. Selvityksessa saatujen tulosten mukaan matkoissa on merkittdvaa yhdistelypotentiaa-
lia, joskin reittien laskemisen vaatiman suuren laskentamaaran vuoksi analyysi oli mahdollista
tehda vain yksittdisen paivan osalta. Lisdksi ryhmakuljetusten optimointia Tampereella on tar-
kasteltu Tampereen teknillisessa yliopistossa tehdyssa diplomitydssa (Mansikkaméaki 2014),
jonka toimeksiantajana oli Tampereen Logistiikka. My0s kyseisessa tutkimuksessa voitiin ha-
vaita, ettd kuljetusten yhdistelylld seka reittien optimoinnilla olisi mahdollista sddstaa kustan-
nuksissa useita kymmenia prosentteja. Ongelman monimutkaisuuden vuoksi tarkasteltava
ajanjakso oli kuitenkin vain yhden tyypilliseksi katsotun aamupdivan mittainen.

Vaikka kuljetusten yhdistelya on siis jo aiemmin selvitetty Suomessa ja nimenomaan Pirkan-
maan alueella, eivat aiemmat tutkimukset tarjoa vastausta siihen, kuinka paljon taksimatkojen



toteutuneella yhdistelylld on onnistuttu saavuttamaan saastoja. Myoskdan taksimatkojen to-
teutumattoman yhdistelypotentiaalin volyymia ja sdastomahdollisuuksia ei ole arvioitu suu-
rilla tutkimusaineistoilla ja pitkilld ajanjaksoilla, vaan arviot on muodostettu lyhyiden otosten
perusteella ekstrapoloiden.

3 TUTKIMUKSEN TAVOITTEET

Tutkimukselle asetettiin kaksi tavoitetta. Ensimmaisena tavoitteena oli muodostaa arvio siit3,
kuinka paljon Kelan sairausvakuutuksen mukaan korvaamien taksimatkojen toteutuneilla yh-
distelyillda onnistuttiin sddstamaan taksimatkojen kustannuksia Tampereen yliopistollisen sai-
raalan erityisvastuualueella vuonna 2015 verrattuna tilanteeseen, missa kaikki matkat olisi
ajettu erikseen. Tutkimuksen toisena tavoitteena oli selvittda ei-yhdisteltyjen taksimatkojen to-
teutumatonta yhdistelypotentiaalia, seka saastod, mika naiden matkojen yhdistelylla olisi mah-
dollisesti ollut saavutettavissa. Tutkimuksessa tarkasteltiin nimenomaan matkojen kustannuk-
sia ja matkojen yhdistelyyn suoraan liittyvia sadstoja, ei sindnsa saastoja korvausmenoissa.

Varsinaisten konkreettisten tutkimustavoitteiden lisaksi hanke oli luonteeltaan myds pilotti-
tutkimus, jossa pyrkimyksena oli selvittda taksitilaustietoja koskevan rekisteriaineiston kayt-
tomahdollisuuksia tutkimustarkoituksissa. Tutkimukseen liittyi paljon myds menetelmia kos-
kevaa kehitystyotd, koska valmiita ohjelmistotyodkaluja tutkimusongelmien ratkaisemiseksi ei
ollut tutkimuksen alkaessa saatavilla.

4 TUTKIMUSAINEISTOT

Tutkimusaineistona kaytettiin Tampereen yliopistollisen sairaalan erityisvastuualueella
vuonna 2015 ns. Kelan tilausvalityskeskuksista tilattujen taksimatkojen tietoja matkojen osoit-
teista ja toteutumisajankohdista, jotka oli toimitettu tilausvalityskeskuksista Kelalle sairausva-
kuutuksen korvausten maksamista varten. Vuonna 2015 TAYS-erva-alue kasitti Pirkanmaan li-
sdksi Etela-Pohjanmaan, Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen sairaanhoitopiirit. Nykyisin Paijat-
Hame kuuluu osaksi Helsingin yliopistollisen keskussairaalan erva-aluetta. Tutkimusaineis-
toon oli yhdistetty Kelan rekisterista korvaustiedot niistd matkoista, joista korvaus oli mak-
settu. Kokonaisuudessaan aineisto kasitti 674 113 vuonna 2015 tehtya taksimatkaa. Matkat oli-
vat 79 066 yksittaisen henkilon tekemid, eli keskimdarin tutkimusaineistossa oli 8,5 taksimat-
kaa yhta henkiloéd kohden. Tutkimusaineiston sisaltimien matkojen kustannukset olivat yh-
teensa noin 36 miljoonaa euroa, joista oli maksettu korvauksia 30 miljoonaa euroa.

Yhdistellyiksi kuljetuksiksi maariteltiin ne matkat, joilla oli yhteinen reittitunniste, mutta kaksi
tai useampi eri matkustajaa. Tutkimusaineistossa valmiiksi ollutta, suunniteltua yhdistelya
koskevaa tietoa ei kdytetty, koska kaikki suunnitellut yhdistelyt eivit olleet valttamatta toteu-
tuneet. Toisaalta matkoja oli saatettu yhdistelld, vaikka tdma ei tulisikaan ilmi kyseisesta tie-
dosta. Tassa tutkimuksessa omaksutun maadritelméan mukaisesti aineistossa oli 81 229 yhdis-
teltyd matkaa (12,0 % kaikista matkoista), jotka muodostivat yhteensa 32 303 yhteiskuljetusta.



Naiden yhteenlasketut matkakustannukset olivat 3,86 miljoonaa euroa, ja maksetut korvaukset
3,07 miljoonaa euroa. Ei-yhdisteltyja matkoja oli puolestaan 591 884 (88,0 % kaikista mat-
koista), joiden osalta yhteenlasketut kustannukset olivat vastaavasti 32,20 miljoonaa euroa ja
maksetut korvaukset 26,94 miljoonaa euroa. Ei-yhdistellyistd matkoista 15 091 eli 2,5 % oli
matkoja, joiden matkustajalla oli SV 67 -todistuksella myonnetty yksinmatkustusoikeus.

Kaikkiaan 22 109 matkustajaa (28,0 % kaikista tutkimusaineiston matkoja tehneista asiak-
kaista) oli osallistunut ainakin yhteen yhteiskuljetukseen. Suurimman osan yhdistellyistda mat-
koista oli kuitenkin tehnyt varsin suppea joukko henkil6ita. Kuviossa 1 on esitetty yhdisteltyjen
matkojen kumulatiiviset frekvenssit siten, ettd matkustajat on jaettu viiden prosentin osuuksiin
lahtien eniten yhdisteltyja matkoja tehneistd matkustajista. Kuvion perusteella voidaan todeta,
ettd eniten yhdisteltyja matkoja tehnyt 5 % matkustajista vastasi lahes puolesta kaikista yhteis-
kuljetuksiin sisaltyneistda matkoista. Eniten yhteiskuljetuksiin kuuluneita matkoja tehnyt 50 %
vastasi jo lahes 90 % yhdistellyistd matkoista. Matkojen yhdistely on siis koskenut padasiassa
henkil6itd, jotka kayttavat taksikuljetuksia usein ja saanndollisesti. Tallaisia henkil6ita ovat esi-
merkiksi dialyysipotilaat, joiden hoito edellyttaa kiyntia sairaalassa jopa useita kertoja vii-
kossa.

Kuvio 1. Yhdisteltyjen matkojen kumulatiivinen kertyma (%) yhdisteltyja kuljetuksia kayttaneiden henkildiden mu-
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Suurin osa tutkimusaineiston sisdltamista matkoista, kaikkiaan yli 300 000, oli tilattu Pirkan-
maan tilausvalityskeskuksesta (kuvio 2, s. 9). Muista tilausvalityskeskuksista tilattujen matko-
jen maara vaihteli noin 100 000 ja 140 000 matkan valilla. Suhteellisesti eniten matkoista oli
yhdistelty Etelda-Pohjanmaalla (15,5 %) ja Pirkanmaalla (13 %). Kanta-Hameessa ja Paijat-Ha-
meessa yhdisteltyjen matkojen osuus oli kummassakin hieman yli kahdeksan prosenttia (ku-
vio 3,s.9).



Kuvio 2. Matkojen kokonaismaara seka yhteiskuljetuksiin sisaltyneiden matkojen maara tilausvalityskeskuksit-
tain.
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Kuvio 3. Yhteiskuljetuksiin sisaltyneiden matkojen osuus kaikista matkoista (%) tilausvalityskeskuksittain.

Etela-Pohjanmaa
Kanta-Hame
Pirkanmaa
Paijat-Hame

Koko tutkimusalue

Tutkimukseen liittyneissa analyyseissa ei ollut mahdollista huomioida tutkimusaineistoa tdy-
simaaraisesti johtuen matkatietojen karsiutumisesta aineiston kasittelyprosessin eri vaiheissa
(kuvio 4, s. 10). Tutkimusaineistolle tehdyn geokoodauksen eli osoitepaikannuksen (kuvattu
tarkemmin seuraavassa osiossa) jalkeen tutkimuskelpoisten matkojen maara oli 561 551
(83,3 % alkuperdaisesta tutkimusaineistosta), joista 63 591 (11,3 %) oli yhdisteltyja matkoja ja
497 960 (88,7 %) ei-yhdisteltyja matkoja. Naista ei-yhdistellyistd matkoista 12 945 (2,6 %) oli
matkoja, joiden osalta yhdistely ei ollut sallittu. Nama matkat pidettiin kuitenkin mukana tut-
kimusaineistossa, joskaan niita ei yhdistelty muihin matkoihin. Analyysivaiheessa tarkastelusta
rajattiin lisdksi kokonaan pois ne matkat, joiden osalta matkan laskennallisesti maaritetty hinta
poikkesi merkittavasti sen todellisesta hinnasta. Talléin lopulliseen analyysiin kelpuutettiin
48 735 yhteiskuljetuksiin kuulunutta matkaa (60,0 % alkuperdisesta maarasta, 76,6 % geokoo-
datuista) ja 378 499 ei-yhdisteltya matkaa (63,9 % alkuperaisestd maarasta, 76,0 % geokooda-
tuista).
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Kuvio 4. Tutkimusaineiston maara alun perin, osoitepaikannuksen jalkeen seka analyysien yhteydessa tapahtu-
neen poistuman jalkeen.
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B Matkoja alun perin Osoitepaikannus onnistui Analyysi onnistui

Tutkimusaineiston karsiutumisella joko osoitteiden paikannusvaiheessa tai itse analyysivai-
heessa on luonnollisesti vaikutusta tutkimuksen tuloksiin. Karsiutuminen ei my6skaan kohdis-
tunut taysin satunnaisesti koko aineistoon, vaan painottui muutaman prosenttiyksikén verran
enemman yhdisteltyihin matkoihin (taulukko 1). Merkittdvana syyna tdhan on se, etta analyy-
sista hylattiin pois kaikki sellaisiin yhteiskuljetuksiin sisdltyneet matkat, joiden osalta yhdenkin
matkan ldhto- tai kohdetiedot olivat analyysin kannalta puutteelliset. Talloin hylatyksi tuli vais-
tamatta sellaisiakin matkoja, joiden tiedot olisivat itsessadn olleetkin kunnossa. Arviot todelli-
suudessa saavutetuista sddstoistd seka toteutumattomasta sadstopotentiaalista ovat siten vais-
tamatta aliarvioita pohjautuessaan vain osaan aineistosta. Tutkimuksessa esitetdan kuitenkin
sddstoarviot myos perustuen oletukseen, jonka mukaan tutkimuksesta pois jddneet matkat oli-
sivat olleet vastaavassa suhteessa yhdisteltyja tai yhdisteltavissa kuin tutkimuksessa huomioi-
dut matkat.

Taulukko 1. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden ja ei-yhdisteltyjen matkojen osuudet koko tutkimusaineistossa seka
tutkimuksessa huomioitujen ja siita pois jatettyjen matkojen joukossa.

Kaikki matkat

Tutkimuksessa
huomioidut matkat

Tutkimuksesta
poistetut matkat

Yhteiskuljetuksiin kuuluneet (%) 12,0 11,3 15,6
Ei-yhdistellyt (%) 88,0 88,7 84,4
Yhteensa (%) 100,0 100,0 100,0

Alueellisesti tutkimusaineiston karsiutuminen koski suhteellisesti eniten Pirkanmaan sairaan-
hoitopiirid: kun Pirkanmaan sairaanhoitopiirin osuus matkoista koko aineistossa oli yli 48 %,
tutkimuksesta poistetuista matkoista lahes 60 % oli kyseisen sairaanhoitopiirin taksitilauskes-
kuksesta tilattuja matkoja (taulukko 2, s. 11).



11

Taulukko 2. Kaikkien matkojen, seka tutkimuksessa huomioitujen ja siitad pois jatettyjen matkojen jakautuminen
tilausvalityskeskuksittain.

Tutkimuksessa Tutkimuksesta
Sairaanhoitopiiri Kaikki matkat huomioidut matkat poistetut matkat
Etela-Pohjanmaa (%) 20,4 20,7 18,7
Kanta-Hame (%) 16,9 17,4 14,1
Pirkanmaa (%) 48,4 46,2 59,4
Paijat-Hame (%) 14,3 15,7 7,8
Yhteensa (%) 100,0 100,0 100,0

Paikkatietoanalyyseissa hyddynnettiin myos koko Suomen kattavaa tie- ja katuverkkoaineistoa
(STK). Kyseinen aineisto kasittaa itse tieverkostogeometrian seka lukuisten ominaisuustietojen
lisdksi laskennallisen tiedon matka-ajasta kullakin tieosuudella. Ndin aineisto mahdollistaa
paitsi lyhimpien tai nopeimpien reittien etsimisen minka tahansa sijaintien valille, my6s matka-
ajan laskemisen mille tahansa reitille. STK-aineiston on kehittanyt Esri Finland, pohjautuen Lii-
kenneviraston yllapitamaan, avoimesti saatavilla olevaan kansalliseen Digiroad-tietokantaan!.

5 TUTKIMUSMENETELMAT

Tutkimuksessa hyddynnettiin lukuisia paikkatietomenetelmia, erityisesti verkostoanalyysien
joukkoon lukeutuvaa optimaalisen kulkureitin laskentaa. Tutkimuksessa kaytettiin ArcGIS-
paikkatieto-ohjelmistoa ja sen Network Analyst -laajennusosaaZ?. Koska optimaalisen kulkurei-
tin madritys ei kuitenkaan sellaisenaan riitd taksimatkojen yhdistelyn ja tahan liittyvien saas-
tojen arviointiin, toteutettiin tutkimuksessa laajasti myos omaa sovelluskehitysta ja laskennan
automatisointia Python-ohjelmointikieltd3 kayttaen.

Paikkatietomenetelmien osalta tutkimuksessa hyodynnettiin myo6s geokoodausta eli osoitepai-
kannusta, seka kartografisia menetelmia tutkimusaineiston ja tulosten visualisoimiseksi. Tak-
simatkoihin, niiden yhdistelyihin seka saavutettuihin ja saavutettavissa olleisiin sddstoihin liit-
tyvien tietojen kartografinen visualisointi toteutettiin kunnittain. Tutkimusaineistossa ei ollut
kaytettdvissa tietoa matkustajan kotikunnasta, vaan menomatkojen osalta kaytettiin lahtokun-
taa ja paluumatkojen osalta kohdekuntaa. Matkustustietojen perusteella paatelty kuntatieto ei
valttamatta ole tdysin luotettava tapa kohdistaa taksimatkojen kustannukset kunnittain, eika
luotettavuuden astetta ollut tassa tutkimuksessa mahdollista arvioida, mutta tiedon avulla pys-
tyttiin kuitenkin tuottamaan kartografisia visualisointeja kustannusten seka toisaalta matkojen
yhdistelylla todellisuudessa tai laskennallisesti saavutettujen siddstojen alueellisesta jakautu-
misesta tarkemmin kuin mitd pelkdn sairaanhoitopiirikohtaisen tarkastelun avulla olisi ollut
mahdollista.

1 Ks. https://www.liikennevirasto.fi/avoindata/digiroad.
2 Ks. https://www.esri.com.
3 Ks. https://www.python.org.
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5.1 Taksitilausaineiston osoitetietojen esiprosessointi ja geokoodaus

Paikkatietoanalyysien suorittamiseksi tutkimusaineiston sisdltimien matkojen ldht6- ja koh-
deosoitetiedot oli muutettava koordinaattimuotoon kayttaen nk. geokoodaus-proseduuria. On
lukuisia eri tapoja toteuttaa geokoodaus, joskin kaikissa periaatteena on selvittda osoitteelle
sijainti jonkin vertailuaineiston perusteella (Li 2018). Geokoodauksen lopputulos siis riippuu
pitkalti geokoodauksessa kaytetyn vertailuaineiston tarkkuudesta ja ajantasaisuudesta. Tassa
tutkimuksessa vertailuaineistona toimi STK-aineisto, jota kaytettiin muutenkin tutkimuksen
paikkatietoanalyyseissa.

Geokoodaus edellyttda osoitteilta standardoitua muotoa, jossa on esiinnyttava kadun tai tien
nimi, osoitenumero sekd kunta yhdenmukaisessa jarjestyksessa (esim. "Teiskontie 35 Tam-
pere”). Osoitteiden epdjohdonmukainen kirjaamistapa seka osoitteiden yhteyteen merkityt yli-
madraiset, geokoodauksen kannalta tarpeettomat tiedot ovat tyypillinen geokoodauksen suo-
rittamista haittaava ongelma. Kyseinen ongelma koski jossain maarin myds tdman tutkimuksen
aineistoa: osoitekentissa oli usein paljon muutakin informaatiota varsinaisen osoitetiedon li-
saksi, teiden ja katujen nimissa oli kdytetty erilaisia kirjoitusasuja (mm. lyhenteitd), ja lisaksi
monet kohteet, kuten sairaalat tai terveyskeskukset, esiintyivat aineistossa omilla nimillaan ka-
tusoitteen asemesta. Geokoodaus ei tastd johtuen ollut suoraan mahdollista kuin vain osalle
osoitetietoja. Osoitteiden suuresta madrastd johtuen kaikkien epdstandardien osoitetietojen
korjaaminen kasin ei olisi ollut milladn tavoin realistinen vaihtoehto. Tutkimushankkeessa laa-
dittiin tdaman vuoksi tietokoneohjelma, joka pyrki etsimaan osoitetietokenttien sisallosta varsi-
naisen osoitetiedon, ja mikali tima onnistui, tallensi osoitteen geokoodauksen vaatimaan muo-
toon. Kaytdnnossa ohjelma etsi merkkijonoista osoitteelta vaikuttavia sanoja, esimerkiksi sel-
laisia missa esiintyy "tie”, "katu”, "polku” tai vastaava. Ohjelmalle maaritettiin noin 50 tallaista
avainsanaa. Lisdksi ohjelmalle syo6tettiin noin 250 aineistosta erikseen tunnistettua tien tai ka-
dun nimes3, joissa ei esiinny yhtddn avainsanaa tai jotka koostuvat useammasta erillisesta sa-
nasta. Ohjelma madritettin kdyttamaan lisdksi lukuisia korjaus- ja suodatustoimenpiteits, joi-
den avulla erilaiset erikoismerkit (mm. pilkut, pisteet ja sulut) voitiin poistaa merkkijonoista.

Osoitteiden selvittiminen eteni siten, ettd aluksi tutkimusaineistosta selvitettiin seka 1ahto-
ettd kohdeosoitteiden osalta kaikki yksittdiset tapaukset, joita kaikkiaan l16ytyi noin 76 000
kappaletta. Naista yli 97 % oli prosessoitavissa geokoodauskelpoiseen muotoon kayttamalla
yllda kuvattua ohjelmaa. Tall6in siis vajaa 3 %, eli yli kappalemadradisesti endad noin 2 000 ta-
pausta oli sellaisia, joista osoite ei selvinnyt automaattisesti. Ndistad kuitenkin noin puolet pys-
tyttiin viela selvittimaan manuaalisesti, loppujen jaddessa selvittamatta. Kaikkiaan 98,5 % yk-
sittdisista osoitteista pystyttiin siis selvittdimaan joko automaattisesti tai manuaalisesti, ja geo-
koodaus suoritettiin kaikille ndille osoitteille. Geokoodatun sijainnin tarkkuus on jossain maa-
rin vaihteleva, koska STK-aineisto ei sisalla jokaista yksittdista katunumeroa, vaan ainoastaan
kunkin katuosuuden ensimmaisen ja viimeisen katunumeron molemmin puolin. Jos haettua ka-
tunumeroa ei l0ytynyt suoraan, interpoloitiin sen sijainti ensimmaisen ja viimeisen katunume-
ron valille. Kdytannon kannalta ndin saavutettua tarkkuutta voidaan pitaa kuitenkin taysin riit-
tavana.

Osoitteiden geokoodaus ei valttamatta kuitenkaan onnistunut kaikille osoitteille, vaikka osoite
olisikin sinansa ollut muodoltaan oikea. Tahdn saattoi olla lukuisia syita. Eras tyypillinen syy
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oli kuntaliitoksista johtuvat teiden ja katujen nimien muutokset. Tutkimusaineiston osoiteken-
tissa oli saatettu kdyttdaa kadun vanhaa nimeg, kun tieverkkotietokannassa oli jo paivitetty uusi
nimi. Vastaavalla tavalla my6s kuntatiedossa saattoi esiintya epayhteensopivuuksia. Joissakin
tapauksessa kuntatiedot saattoivat olla my6s virheellisid ilman ilmeista yhteytta kuntaliitok-
siin. STK-aineistossa saattoi myo0s esiintya yksittdisid puutteita varsinkin katunumeroiden
osalta, jolloin haettua katunumeroa ei valttamatta l16ydetty edes interpoloimalla. Yhtena syyna
voivat olla myd6s vadrin kirjoitetut osoitteet, joskin geokoodaus-proseduuri periaatteessa sallii
jossain maarin epatarkkuutta kirjoitusasun suhteen. Virheellisten paikannustulosten vahenta-
miseksi geokoodaus-prosessissa hyvaksyttiin kuitenkin vain ne paikannukset, joiden tdsmaa-
vyys STK-vertailuaineiston kanssa oli tdydellinen. Kdytannossa talloin hylattiin mm. ne tapauk-
set, joissa paikannus oli tapahtunut pelkdn kunnan perusteella, tai kadun perusteella ilman
osoitenumeroa.

Geokoodauksen avulla selvitetyt koordinaattitiedot liitettiin tutkimusaineistoon seka lahto-
ettd kohdepaikkojen osalta. Tassa vaiheessa aineistosta karsiutuivat automaattisesti pois ne
matkat, joiden osalta joko 1ahto- tai kohdeosoitetta ei pystytty maarittdmaan tai joiden geokoo-
daus ei onnistunut. Tutkimusaineistoon jai siten geokoodauksen jalkeen 561 551 kayttokel-
poista matkaa, eli 83,3 % alkuperadisestd matkamaarasta.

Geokoodattu tutkimusaineisto jaettiin kahteen osaan: toteutuneisiin yhteiskuljetuksiin kuulu-
neisiin ja toisaalta ei-yhdisteltyihin matkoihin. Toteutuneiden saastojen arviointia koskeva
analyysi tehtiin yhteiskuljetuksiin sisdltyneitd matkoja koskien, ja toteutumatta jadneen yhdis-
telypotentiaalin arviointi tehtiin puolestaan vain ei-yhdistellyille matkoille. Tassa tutkimuk-
sessa ei-yhdisteltyja matkoja ei siis kokeiltu yhdistda todellisuudessa yhdisteltyihin matkoihin.
Nain toimittiin siksi, ettd yhdisteltyjen kuljetusten rekonstruointi osoittautui jo itsessaan melko
vaikeaksi, eikd ei-yhdisteltyjen matkojen liittdminen todellisuudessa yhdisteltyihin matkoihin
olisi ollut kaytanndssa mahdollista ilman ettd odotusaikaa ja matkan kestoa koskevat kriteerit
olisi pitanyt jattaa analyyseissa huomiotta.

5.2 Taksimatkojen rekonstruointi ja optimaalisten ajoreittien
maarittaminen

Taksimatkojen hintojen laskennallinen maarittdminen mahdollisimman tarkasti oli tutkimuk-
sen onnistumisen keskeinen edellytys. Kaikille taksimatkoille, joiden osalta seka lahto- etta
kohdepisteen koordinaatit pystyttiin maarittimaan, rekonstruoitiin ajoreitti ArcGIS-paikka-
tieto-ohjelmistolla STK-aineistoa kayttden. Ajoreittien laskemisessa kdytettiin oletusta, ettd
taksit ajavat padsaantoisesti lyhinta reittia pitkin, pysytellen kuitenkin enimmaékseen paa-
vaylilla.

Tutkimusaineiston perusteella tiedettiin ajetun matkan ajankohta, matkustajien lukumaara
seka ajoneuvon tyyppi. Myos matkan toteutunut hinta tiedettiin, joskaan ei sitd, mista eri mak-
suista (kuten odotusaika tai hidasajo) hinta koostui. Taksimatkojen laskennallisten kustannus-
ten arvioinnin pohjana kaytettiin sdddoksessd asetettuja enimmadishintoja vuodelta 2015,
minka perusteella maaritettiin kuljetuksen alkamisen ajankohtaan perustuva perusmaksu
(2 §), kuljetuksen pituuteen ja kuljetettavien henkiléiden maaraan perustuva ajomatkamaksu
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(3 §) seka paaritaksin kayttoon liittyva lisdamaksu (6 § 3c). Sen sijaan laskennallisten kustan-
nusten maarityksessa ei ollut mahdollista huomioida odotusmaksua (5 §), muita kuin paaritak-
sin kayttoon liittyvia lisaimaksuja (6 §), tai asiakkaan luokse ajosta johtuvia kustannuksia pe-
rusmaksun soveltamisalueen ulkopuolella (11 §). (A 796/2015.)

Kaytannossa taksimatkan laskennallinen hinta ei koskaan vastannut taydellisesti matkan to-
teutunutta, tutkimusaineistoon merkittya hintaa, vaan paasaantoisesti laskennallinen hinta oli
aliarvio toteutuneesta hinnasta. Mahdollisia syita tdhan ovat ylla mainitut rajoitteet laskennal-
lisen hinnan muodostamisessa, seka se, ettd taksin ajama reitti on voinut olla eri syista pidempi
kuin rekonstruoinnissa oletuksena kdytetty optimaalinen ajoreitti. Vaikka taksimatkojen toteu-
tuneet hinnat sisaltyivatkin siis tutkimusaineistoon, kdytettiin sadstdjen arvioinnissa pelkas-
taan laskennallisia kustannuksia vertailukelpoisuuden varmistamiseksi. Suurimmalla osalla
kuljetuksista laskennallinen kustannus oli 70-100 % todellisesta kustannuksesta. Koska naita
prosenttirajoja suuremman poikkeaman voitiin katsoa merkitsevan ajoreitin ja matkan hinnan
epdonnistunutta rekonstruointia, hyvaksyttiin tarkasteluun mukaan vain ne kuljetukset, joiden
osalta laskennallinen kustannus suhteessa todelliseen kustannukseen oli kyseisten prosentti-
lukujen sisalla.

5.3 Yhteiskuljetusten tuottamien saastojen arviointi

Toteutuneiden yhteiskuljetusten analyysi oli periaatteeltaan varsin yksinkertainen: vertaa-
malla yhteiskuljetuksen kustannusta niihin kustannuksiin, jotka olisivat syntyneet ajettaessa
yhteiskuljetukseen sisdltyvat matkat erikseen, saatiin lasketuksi kunkin yhteiskuljetuksen
tuoma saasto. Kuten edelld on kuvattu, perustui sadstéjen arviointi kokonaan matkojen lasken-
nallisiin kustannuksiin, koska todellisiin kustannuksiin sisaltyi laskutuslajeja, joita ei ollut mah-
dollista ottaa huomioon laskennallisia kustannuksia maaritettdessa. Todellisten ja laskennal-
listen kustannusten suora vertaaminen toisiinsa ei siis ollut edes lahtokohtaisesti mahdollista.
On my0s korostettava, ettd tutkimuksessa tarkasteltiin pelkdstdaan taksimatkojen kustannuksia
sellaisenaan, ei sairausvakuutuksen perusteella maksettuja korvauksia.

Tutkimusaineistossa samaan yhteiskuljetukseen kuuluneille matkoille oli merkitty yhteinen
lahtdaika, eli aika, jolloin yhteiskuljetus oli alkanut taksin poimiessa mukaan ensimmaisen mat-
kustajan. Jotta tutkimuksessa oli mahdollista arvioida kustannukset, jotka olisivat syntyneet
ajettaessa yhdistellyt matkat erikseen, oli ensin selvitettava kunkin matkan oletettu lahtdaika.
Tama oli mahdollista hyodyntdmalla tietoa kunkin matkustajan perilletuloajasta. Jokaiselle yh-
teiskuljetukseen kuuluneelle matkalle maaritettiin siis laskennallinen lahtoaika laskemalla en-
sin lyhin ajoreitti ldhtopisteestd kohdepisteeseen, ja vahentdmalla reittiin liittyva laskennalli-
nen ajoaika perilletuloajasta. Nain voitiin automaattisesti paitsi erotella meno- ja paluukyydit
toisistaan, myos yhta lailla automatisoidusti paatelld, missa jarjestyksessa matkustajat on to-
denndkoisimmin poimittu mukaan kuljetukseen. Tadma perustui oletukseen, etta taksi on ajanut
lyhinta reittid. Taksin alkuperaista lahtopaikkaa ei tosin ollut mahdollista selvittaa tassa tutki-
muksessa, mika osaltaan saattoi aiheuttaa poikkeamia todellisten ja laskennallisten kustannus-
ten valilla.
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Yhteiskuljetusten laskennalliset kustannukset méaaritettiin siten, ettd menomatkan osalta kus-
tannus perustui normaaliin taksimatkan hinnoitteluun, jonka osalta tassa tapauksessa pystyt-
tiin huomioimaan ajettu matka, matkan ajankohta, matkustajien lukumaira seka ajoneuvo-
tyyppi. Mikali kuljetukseen kuitenkin sisdltyi paluumatka eli kyse oli menopaluu-kyydista ja
taksi oli odottanut matkustajia kohdepaikalla, paluumatkan kustannukset maaritettiin lasken-
nallisen odotusajan mukaan perustuen kaytantoon, missa taksi ajaa menopaluu-matkan paluu-
osuuden ns. kassalla eli maksua perimattd. Odotusajan kesto saatiin arvioitua suuntaa-anta-
vasti vahentdamalla paluumatkan laskennallinen kesto kuljetuksen perilletuloajasta. Koska ar-
vio on tehty kdyttden lukuisia oletuksia, joihin kuhunkin liittyva epatarkkuus kertautuu loppu-
tuloksessa, liittyy arvioon kuitenkin merkittdvaa epdvarmuutta.

Paluumatkoja koskevan hinnan arvioinnissa erikoistilanteen muodostivat tapaukset, missa pa-
luumatkalle oli otettu mukaan matkustajia, jotka eivat olleet mukana menomatkalla. Kaytossa
olevan toimintamallin mukaan tilanteessa, missd menopaluu-matkaan tulee paluumatkalle yh-
distely, auto ajaa maksua perimatta takaisin perusmaksun soveltamisalueen rajalle, ja jos rei-
tilta tulee poikkeama, niin poikkeaman osuuden voi ajaa henkildluvun mukaisella taksalla. Tata
toimintamallia ei ollut mahdollista ottaa sellaisenaan huomioon analyysissa. Analyysissa kui-
tenkin selvitettiin, kuinka paljon paluumatka piteni uusien matkustajien vuoksi, ja timan poh-
jalta reitille laskettiin lisahinta henkil6luvun mukaisesti.

5.4 Ei-yhdisteltyjen matkojen yhdistelymahdollisuuksien arviointi

Toteutuneiden yhteiskuljetusten lisdksi tutkimuksessa pyrittiin arvioimaan, olisiko muitakin,
erikseen ajettuja taksimatkoja pystytty yhdistelemddan keskendan. Yhdisteltavyys katsottiin
mahdolliseksi, mikali matkojen yhdistaminen samaan kuljetukseen olisi ollut laskennallisesti
halvempaa kuin niiden ajaminen erikseen. Taman ohella yhdistelyn oli taytettdava aikaa koske-
vat ehdot?, joiden mukaan asiakas voi olla tuntia (60 min) ennen vastaanottoaikaa terveyden-
huollon yksikdssa ja kuljetus voi ldhtea tuntia (60 min) myohemmin kuin asiakas olisi valmis
kotiutumaan yhdistelyn vuoksi. Lisdksi asiakkaan kuljetukseen kuluva matka-aika voi pidentya
yhteiskuljetuksen takia enintadn kaksinkertaiseksi verrattuna suoraan taksimatkaan, mutta
enintddn kaksi tuntia (120 min). Tutkimusaineistossa ei kuitenkaan ollut kdytettavissa tietoa
matkustajan todellisesta vastaanottoajasta tai kotiutumisajasta hoitopaikasta lahdettdessa,
vaan ainoastaan kuljetuksen toteutunut saapumis- tai lahtoaika. Nain ollen ei ollut my6skaan
tietoa siitd, kuinka paljon ennen vastaanottoajan alkua asiakas oli saapunut kohteeseen, tai
oliko matkustaja jo joutunut odottamaan kuljetusta vastaanoton jalkeen. Jos odotusaikaa on jo
ollut kuljetusten ja vastaanottoajan valilla, on yhdistelyn todellinen aikaikkuna lyhyempi kuin
yllda mainittuja kriteereja sellaisenaan kadytettdessa. Arvio ei-yhdisteltyjen taksimatkojen yhdis-
teltavyydesta on ndin ollen arvio, joka saattaa olla jonkin verran liiallinen. Arviota voidaan kui-
tenkin hy6dyntaa arvioitaessa sitd, voitaisiinko esimerkiksi potilaan hoitoaikoja hieman siirta-
malla saavuttaa enemman matkojen yhdistelyja ja siten sadstoja.

4 Ks. https://www.kela.fi/taksimatkat.
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Yhteiskuljetuksia koskevaan analyysiin verrattuna ei-yhdisteltyjen matkojen potentiaalisia yh-
distelyja koskeva analyysi oli menetelmallisesti huomattavasti vaikeampi. Kuljetusten yhdiste-
lyn tutkimus ei tosin itsessddn ole millaan tavoin uusi aihe paikkatietoalalla: painvastoin, aihee-
seen liittyvaa tutkimusta on eri variaatioineen tehty varsin runsaasti jo vuosikymmenien ajan
(esim. Cordeau ja Laporte 2003; Hosni ym. 2014; Braekers ym. 2016). My0s joissakin yleiskayt-
toisissa paikkatieto-ohjelmistoissa on olemassa menetelmia kuljetusten yhdistelemiseksi. Tyy-
pillisesti talloin on kuitenkin kyse kuljetusreittien yhdistelysta ja optimoinnista liittyen tilan-
teisiin, missda on olemassa selkedsti rakentunut kuljetuslogistiikka keskusvarastoineen ja
asiakkaineen. Tassa tutkimuksessa tarkasteltu kysymys taksikuljetusten yhdistelysta poikkeaa
perinteisesta kuljetusreittien yhdistelyongelmasta, koska taksimatkat tehdaan pitkalti satun-
naisesti ilmaantuvien tilausten mukaan kayttaen kuljetuskalustoa, joka ei periaatteessa ole si-
dottu mihinkaan tiettyyn varikkopisteeseen ja jonka my0s voidaan katsoa olevan kaytadnndssa
rajattomasti saatavilla ajasta ja paikasta riippumatta. Taksikuljetukset eivat siis ole esimerkiksi
bussi- tai jakeluautoreittien tavoin sidoksissa tiettyihin 1ahto- ja paatepisteisiin seka pysakkei-
hin ndiden valilla, vaan taksikuljetusten maara ja niiden reitit ovat periaatteessa rajoittamatto-
mat. Siind missa perinteinen kuljetuslogistiikan yhdistely ja optimointi keskittyy pitkalti kulje-
tuskaluston kapasiteettiin ja aikataulutukseen, taksimatkojen yhdistelyssa korostuu yhdistely-
mahdollisuuksien ja eri reittivaihtoehtojen suureen maaraan liittyva laskennallinen ongelma.

Nimenomaan taksimatkojen yhdistelya koskevaa tutkimusta on tehty paikkatietoalalla yllatta-
vankin vahan, kun otetaan huomioon, kuinka merkittavasta palvelusta taksikuljetuksissa on
kyse seka yleisen liikkumisen ettd liiketoiminnan kannalta. Jonkin verran tutkimusta on tehty
mm. dynaamisten tilausjarjestelmien kehittdmiseksi, joissa tavoitteena on henkilokuljetusten
mahdollisimman tehokas yhdistely (esim. Horn 2002; Ma ym. 2013; Santos ja Xavier 2015). Sen
sijaan ei ole juurikaan aiempia esimerkkeja tutkimuksista, joissa olisi nimenomaan laajan tut-
kimusaineiston pohjalta selvitetty taksimatkoihin liittyvaa yhdistelypotentiaalia, seka yhdiste-
lyn tuomia saastoja ajokilometreissa tai matkakustannuksissa. Aiemmin tehdyista tutkimuk-
sista tdta tutkimusta vastaa parhaiten New Yorkissa tehtyjen taksimatkojen yhdistelymahdol-
lisuuksia koskeva tutkimus (Santi ym. 2014). Kyseisessa tutkimuksessa taksimatkojen yhdiste-
lypotentiaali mallinnettiin ns. yhdisteltavyysgraafin muodossa, missa kukin taksimatka esite-
taan noodina, ja kahden matkan valinen yhdistelymahdollisuus kyseisia matkoja edustavia noo-
deja yhdistdavana linkkina. Linkki painotetaan yhdistelyn tuomalla saastolla, eli mitd enemman
kahden matkan keskindinen yhdistely tuottaa saast64a, sitd suuremman painotuksen linkki saa.
Suurimman mahdollisen sdaston tuottava yhdistelyratkaisu voidaan talloin selvittda graa-
fianalyysien joukkoon kuuluvalla maksimaalisen painotetun sovittamisen menetelmalla (ks.
kuvio 5, s. 17).
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Kuvio 5. Periaatekuva taksimatkojen parittaista yhdistelya kuvaavasta yhdisteltavyysgraafista ja tdman perus-
teella laskettavasta optimiratkaisusta, joka edustaa suurinta mahdollista parittaisilla yhdistelyilla saavutettavissa
olevaa saastoa.

Yhdisteltavyysgraafi .

on matkojen parittaisia Palho
yhdistelymahdollisuuksia mer'k|tsee
kuvaava malli yhdistelyn

tuomaa saastda

Sovittamisessa etsitaan
mallista ne ei-vierekkaiset
linkit, joiden yhteenlaskettu
paino (saastd) on suurin

So

Tassa esimerkissa

Linkki

saastot maksimoituvat Noodi osoittaa, ett3
yhdisteltdessa matkat edustaa matkat ovat

-1ja 5, seka yksittéista yhdisteltavissa

-2ja3 matkaa keskenaan e

On korostettava, ettd ylla kuvattu yhdisteltavyysgraafiin perustuva menetelma rajoittuu kah-
den matkan yhdistelmien tarkasteluun. Vaikka tdma rajoite supistaakin merkittdavasti mahdol-
lisuuksia mallintaa erilaisia, useita matkoja yhteen kokoavia yhteiskuljetuksia, tarjoaa mene-
telma kuitenkin mahdollisuuden analysoida suuriakin tutkimusaineisoja mielekkaassa ajassa.
Matkojen yhdistelypotentiaalin tarkastelussa haasteena on erilaisten matkayhdistelmien val-
tava maara ja tahan liittyva laskennan tarve. Mikali samaan kuljetukseen voidaan yhdistella
enemman kuin kaksi matkaa, syntyy jo varsin pienestikin madrdstd matkoja erittdin suuri
madra erilaisia matkakombinaatioita. Lisdksi jokainen kombinaatio voi toteutua monen eri ajo-
reitin muodossa riippuen siitd, missa jarjestyksessa asiakkaat otetaan kuljetukseen mukaan ja
missa jarjestyksessa heidat jatetdaan kohteisiin. Tassa tutkimuksessa hyddynnetty aineisto oli
kooltaan niin suuri, ettd potentiaalisten yhdistelyjen analyysi oli kdytdnndssa suoritettavissa
vain kahden matkan yhdistelmille. Talloinkin jouduttiin toteuttamaan lukuisia laskentaa no-
peuttavia ratkaisuja, jotta koko aineiston kasittely olisi ollut mahdollista. Esimerkiksi kaikkien
reittipisteiden valiset lyhimmat reitit laskettiin etukateen, jolloin niita ei ollut tarpeen laskea
yha uudelleen varsinaisessa analyysivaiheessa. Lisdksi yhdistelymahdollisuutta arvioitiin ai-
noastaan sellaisten matkojen valillg, joiden 1ahtd- ja kohdepisteet olivat ennalta ajatellen mie-
lekkaalla etaisyydella toisistaan. Kokeilujen avulla 16ydettiin etdisyyskriteerit, joita kdayttamalla
tarpeetonta laskentaa saatiin vihennettya huomattavasti ilman etta toimivia yhdistelymahdol-
lisuuksia olisi samalla suljettu merkittdavissa maarin pois.

Tutkimuksessa tarvittu ohjelmistotydkalu taksimatkojen yhdistelypotentiaalin ja siihen liitty-
vien kustannussadstojen arvioimiseksi toteutettiin padosin itse. Muiden hankkeessa toteutet-
tujen tydkalujen tavoin ohjelmointi tehtiin Python-ohjelmointikielelld ja tyokalun toiminnalli-
suus kytkettiin ArcGIS-ohjelmistoon. Maksimaalisen kustannussadston maarittamisen osalta
tassa tapauksessa hyodynnettiin kuitenkin my6s valmista NetworkX-ohjelmistokirjastoa (Hag-
berg ym. 2008).



18

6 TULOKSET

6.1 Sairausvakuutuksen korvaamien taksimatkojen alueellinen
jakautuminen

Kelan sairausvakuutuksen perusteella korvaamien taksimatkojen maara kunnan asukasmaa-
raan suhteutettuna vaihteli tutkimusalueella melko paljon (kuvio 6). Padsaantoisesti matkojen
madra oli suhteellisesti suurempi sairaanhoitopiirien reunakunnissa, mista asioidaan alueen
keskussairaaloihin sekd Tampereen yliopistolliseen sairaalaan (TAYS). Jamsa ja Kuhmoinen
erottuvat kartalta kuntina, joissa sairausvakuutuksen perusteella korvattuja taksimatkoja on
tehty vdhdn. Molemmat kunnat siirtyiviat vuoden 2013 alussa Keski-Suomen sairaanhoitopii-
ristd Pirkanmaan sairaanhoitopiiriin. Perinteisesti ndistd kunnista on asioitu Keski-Suomen
keskussairaalaan Jyvaskyldssa sekda Kuopion yliopistolliseen sairaalaan. Tdssa tutkimuksessa
kdytetyssa aineistossa oli hyvin vahan matkoja, jotka olisi tehty ndistd kunnista Pirkanmaan
sairaanhoitopiirin alueelle tai ylipdatddan TAYS-erva-alueelle. Vahdisestd matkamaarasta joh-
tuen Jamsa ja Kuhmoinen esiintyvat muissakin tdman julkaisun karttakuvioissa yleensa muista
kunnista selkedsti poikkeavina kuntina.

Kuvio 6. Sairausvakuutuksen korvaamien, tilausvalityskeskuksesta tilattujen taksimatkojen maara matkustajan
oletetun kotikunnan mukaan sataa asukasta kohti vuonna 2015 TAYS-erityisvastuualueella.

Taksimatkoja /
100 asukasta

0 50 100 km
|
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Taksimatkojen maarat seka laskennalliset sadstot tutkimusalueen kunnissa matkustajan olete-
tun kotipaikan mukaan on esitetty tutkimuksen lopussa liitetaulukoissa 1-4, eroteltuina todel-
lisiin yhteiskuljetuksiin kuuluneisiin seka ei-yhdisteltyihin matkoihin. Taulukoiden luvut pe-
rustuvat tutkimukseen soveltuneisiin matkatietoihin, joiden osuus alkuperaisesta tutkimusai-
neistosta oli 60 % yhteiskuljetuksiin sisdltyneiden matkojen osalta ja 63,9 % ei-yhdisteltyjen
matkojen osalta. Tulokset merkitsevat siis sddstojd, jotka minimissaan on saavutettu, tai jotka
vahintdankin olisi voitu saavuttaa ei-yhdisteltyja matkoja parittain yhdistelemalla.

Sairausvakuutuksen perusteella korvattujen taksimatkojen asukaslukuun suhteutettua maaraa
vastaava alueellinen jakautuminen on todettavissa myos keskimaaraistd matkakorvausta ku-
vaavasta kartasta (kuvio 7). Korkeimmat keskimaaraiset korvaukset liittyvat tassakin tapauk-
sissa kuntiin, jotka sijaitsevat sairaanhoitopiirien reuna-alueilla. Erityisesti tima koskee Etela-
Pohjanmaan ja Pirkanmaan sairaanhoitopiirejd, missa etdisyydet alueen reunoilta keskussai-
raalapaikkakunnalle ovat jossain maarin pidemmat kuin Kanta- ja Paijat-Himeen sairaanhoi-
topiireissa.

Kuvio 7. Keskimaarainen sairausvakuutuksen korvaus tilausvalityskeskuksesta tilattua taksimatkaa kohti mat-
kustajan oletetun kotikunnan mukaan vuonna 2015 TAYS-erityisvastuualueella.

Korvaus taksimatkaa
kohti (€)
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TAYS-erva-alueella tehdyistd matkoista melko suuri osa kohdistui joko TAYSin tai alueen mui-
hin keskussairaaloihin, eli Seindjoen, Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen keskussairaaloihin (tau-
lukko 3). Kohdistumisella tarkoitetaan tissa joko menomatkan kohdetta tai paluumatkan lah-
topaikkaa. Yhteiskuljetuksiin sisdltyneistd matkoista yli puolet kohdistui alueen sairaaloihin,
erityisesti TAYSin ja Seindjoen keskussairaalaan. Ei-yhdisteltyjen matkojen osalta ilmi6 ei ollut
laheskadn yhta selked, joskin niistakin keskussairaaloihin kohdistui kaikkiaan silti melkein joka
neljas.

Taulukko 3. Yhdisteltyjen ja ei-yhdisteltyjen taksimatkojen jakautuminen tutkimusalueen sairaaloihin sekd muihin
kohteisiin vuonna 2015 TAYS-erityisvastuualueella.

Osuus kaikista yhdistellyista Osuus kaikista ei-yhdistellyista
Kohde taksimatkoista (%) taksimatkoista (%)
Kanta-Hameen keskussairaala (KHKS) 3,2 2,8
Paijat-Hameen keskussairaala (PHKS) 8,9 4,7
Seindjoen keskussairaala (SEKS) 19,2 5,8
Tampere yliopistollinen sairaala (TAYS) 22,3 9,8
Muu kohde 46,4 76,9
Yhteensa 100,0 100,0

Ylla todettu tulos viittaa siihen, ettd nimenomaan keskussairaaloihin kohdistuvia matkoja on
pystytty yhdistelemaan tilausvalityskeskusten toimesta varsin tehokkaasti. Tilannetta voidaan
tarkastella myos siten, kuinka suuri osuus kuhunkin sairaalaan kohdistuneista taksimatkoista
oli yhdisteltyja (taulukko 4). Seindjoen keskussairaalaan kohdistuneista matkoista jopa yli nel-
jannes oli yhdisteltyja, ja muidenkin keskussairaaloiden osalta vastaava osuus oli selvasti yli
kymmenen prosenttia. Sen sijaan muista kuin keskussairaaloihin kohdistuneista matkoista yh-
disteltyja oli vain noin seitsemdn prosenttia.

Taulukko 4. Yhdisteltyjen taksimatkojen osuus tutkimusalueen keskussairaaloihin ja muihin kohteisiin kohdistu-
neista taksimatkoista vuonna 2015 TAYS-erityisvastuualueella.

Yhdisteltyjen matkojen osuus
Kohde kohteeseen liittyneista taksimatkoista (%)
Kanta-Hameen keskussairaala (KHKS) 12,7
Paijat-Hameen keskussairaala (PHKS) 19,2
Seindjoen keskussairaala (SEKS) 29,8
Tampereen yliopistollinen sairaala (TAYS) 22,5
Muu kohde 7,2

Kuten edelld on todettu (ks. kuvio 3), oli yhteiskuljetuksiin sisdltyneiden matkojen osuus eri-
tyisen korkea Etela-Pohjanmaalla ja Pirkanmaalla. Tama seikka voidaan todeta my6s kunnittai-
sessa tarkastelussa: korkeimmat kunnittaiset yhdistelyasteet havaittiin nimenomaan nailla
kahdella alueella, joskin yhdistelyaste oli korkea myos muutamissa Pdijat-Hameen reuna-
alueen kunnissa (kuvio 8, s. 21). Parhaimmillaan yhdistelyaste oli noin kolmasosa kaikista kun-
nan matkoista, mita voidaan pitaa korkeana lukuna ottaen huomioon, etta yhteiskuljetuksiin
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kuului 12 % koko tutkimusaineiston matkoista. Todellisuudessa yhdistelyaste on tosin voinut
olla erityisesti Pirkanmaan alueen kunnissa jonkin verran korkeampikin kuin mita kartta osoit-
taa, koska aiemmin kuvatuista syistd johtuen tutkimusaineistosta karsiutui suhteellisesti
enemman nimenomaan Pirkanmaalla tehtyja yhdisteltyja matkoja.

Kuvio 8. Taksimatkojen toteutunut yhdistelyaste (%) oletetun kotikunnan mukaan vuonna 2015 TAYS-erityisvas-
tuualueella.

Taksimatkojen
yhdistelyaste (%)

6.2 Toteutuneilla yhteiskuljetuksilla saavutetut saastot

Tutkimuksessa tehdyn arvion mukaan TAYS-erva-alueen toteutuneilla yhteiskuljetuksilla on-
nistuttiin sddstdmaan vuonna 2015 taksimatkojen kustannuksissa noin 45 % niiden matkojen
osalta, jotka sisaltyivat yhteiskuljetuksiin. Arvioitu sdasto on laskettu vertaamalla yhteiskulje-
tusten laskennallista kustannusta tilanteeseen, missa kukin matka olisi ajettu erikseen omana
taksikuljetuksenaan. On muistettava, ettd analyysissa pystyttiin huomioimaan vain 60 % kai-
kista yhteiskuljetuksiin kuuluneista matkoista, joskin ndiden perusteella saadun tuloksen voi-
daan katsoa edustavan kohtuullisen hyvin koko aineistoa. Kun yhdisteltyjen matkojen toteutu-
neet kustannukset TAYS-erva-alueella vuonna 2015 olivat 3,86 miljoonaa euroa, voidaan yh-
teiskuljetuksilla saavutettujen saastdjen arvioida siten olevan noin 3,2 miljoonaa euroa. Naissa
sdastoissa on siis kysymys matkakustannusten pienenemisestd, ei sddstoistd korvausmenoissa.
Suhteutettuna kaikkien tarkastelualueen tilausvalityskeskuksista tilattujen taksimatkojen kus-
tannuksiin sddsto on noin kahdeksan prosenttia. Arvio on tosin jossain maarin epdvarma, koska
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menopaluu-matkoihin liittyvaa odotusaikaa ja sen perusteella laskettavaa matkan hintaa oli
vaikea maarittad kovinkaan tarkasti tutkimusaineiston sisdltdmien tietojen perusteella.

Alueellisesti sddstot matkaa kohden olivat suurimpia sairaanhoitopiirien reunakunnissa (ku-
vio 9), mika liittyy paljolti pitkiin matkoihin kyseisistd kunnista alueen kaupunkeihin. Vastaa-
vasti keskussairaalapaikkakunnilla ja niiden lahikunnissa keskimaaraiset saastét matkaa koh-
den olivat pienempia. Poikkeuksena Etelda-Pohjanmaan sairaanhoitopiirissa Seindjoella seka
monissa sen ldhikunnissa saastot tosin olivat keskimaarin varsin korkeita, joskin my6s timan
sairaanhoitopiirin tapauksessa korkeimmat keskimaaraiset sadstot toteutuivat nimenomaan
reuna-alueen kunnissa.

Kuvio 9. Toteutuneiden yhdistelyjen tuoma keskimaarainen saasto yhdisteltya taksimatkaa kohden oletetun koti-
kunnan mukaan vuonna 2015 TAYS-erityisvastuualueella.

Yhteiskuljetusten
tuoma saasto yhdisteltya
taksimatkaa kohti (€)

B s5.1-650
B s51-018

Suurin osa yhteiskuljetusten tuomista saastoista oli pienid, muutaman euron tai muutaman
kymmenen euron suuruisia sddst6ja matkaa kohti laskettuna (kuvio 10, s. 23). Yli sadan euron
sdasto liittyi vain suhteellisen pieneen osaan matkoista. Lukuja tulkittaessa on huomioitava,
ettd yksittdistd matkaa kohti laskettu sddst6 on saatu jakamalla koko yhteiskuljetuksen tuot-
tama laskennallinen sdasto kuljetukseen kuuluvien matkojen kesken niiden pituuksien suh-
teessa.



Kuvio 10. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen lukumaara yhdistelyn tuoman saastéon mukaan.
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Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden matkojen pituudet olivat kaikkiaan hyvin vaihtelevia (ku-
vio 11). Vaikka suurin osa matkoista olikin suhteellisen lyhyita, alle 20 kilometrin mittaisia
matkoja, yhdistelyissa oli kuitenkin mukana varsin paljon myos pitkida matkoja.

Kuvio 11. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen pituudet (km), koko tutkimusalue.
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Tilausvalityskeskuksittain tarkasteltuna (kuviot 12-15, s. 24-25) pitkia yhdisteltyja taksimat-
koja oli erityisesti Eteld-Pohjanmaalla, mika oletettavasti liittyy pitkiin asiointimatkoihin
TAYSiin, kun tilannetta verrataan TAYS-erva-alueen muihin sairaanhoitopiireihin. Naiden
alueiden osalta yhteiskuljetuksiin kuuluneet matkat painottuivat selkedmmin lyhyempiin mat-
koihin.

Kuvio 12. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen pituudet (km), Etela-Pohjanmaan tilausvalityskeskus.
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Kuvio 13. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen pituudet (km), Kanta-Hameen tilausvalityskeskus.
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Kuvio 14. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen pituudet (km), Pirkanmaan tilausvalityskeskus.
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Kuvio 15. Yhteiskuljetuksiin kuuluneiden taksimatkojen pituudet (km), Paijat-Hameen tilausvalityskeskus.

5000
4 500
4 000
3500
3000
2500
2000
1500
1000

° L_
0 ] -_.
~
S

Lukumaara

Matkan pituus, km

Kuten tutkimuksen liitteend olevista, taksimatkojen kuntakohtaiset matkamaarat esittavista
taulukoista voidaan todeta, lukumaardisesti huomattava osa yhteiskuljetuksiin kuuluneista
matkoista oli tutkimusalueen suurimpien kaupunkien asukkaiden tekemia matkoja (oletetun
kotikunnan perusteella). Lisdksi taulukkoon 5 (s. 26) koottujen tietojen perusteella voidaan to-
deta, ettd kaikista tutkimuksessa tarkastelluista yhteiskuljetuksiin kuuluneista matkoista lahes
15 % oli Tampereella oletuksen mukaan asuvien henkildiden tekemid. My6s muiden TAYS-
erva-alueen suurten kaupunkien vastaavat osuudet olivat yli viisi prosenttia. Kuitenkin ndiden
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matkojen osuus yhteiskuljetuksilla saavutetuista sadstoista oli pienempi kuin matkojen osuus
kaikista yhteiskuljetuksiin kuuluneista matkoista. Tama tulos oli odotettu, silla suurimmat
saastot syntyvat luonnollisesti yhdisteltdessa pitkia, kuntien valisia matkoja. Suurimmissa kau-
pungeissa tehtdavat matkat ovat kuitenkin tyypillisesti lyhyita, koska varsin suuri osa matkoista
kohdistuu kaupungin omaan sairaalaan tai muuhun asiointikohteeseen samassa kaupungissa.

Taulukko 5. Todellisten yhdistelyjen ja niiden tuottamien saastdjen osuudet (%) kaikista Tampereen erva-alueella
todellisuudessa yhdistellyista taksimatkoista alueen suurimmissa kaupungeissa perustuen matkustajan oletet-
tuun kotikuntaan.

Osuus kaikista todellisuudessa Osuus todellisilla yhdistelyilla
Kotikunta yhdistellyista matkoista (%) saavutetuista kokonaissaastoista (%)
Hameenlinna 7,4 5,3
Lahti 6,6 4,8
Seinajoki 7,3 8,3
Tampere 14,4 9,4

6.3 Ei-yhdisteltyjen matkojen sisaltama saastopotentiaali

Ei-yhdisteltyjen matkojen sisaltimien potentiaalisten sddstdjen arviointi toteutettiin tutkimuk-
sessa erikseen kahdella eri oletuksella. Ensimmaiseksi arviointi tehtiin kdyttden nykytilannetta
vastaavaa oletusta, jonka mukaan matkojen yhdistely on mahdollista ainoastaan saman tilaus-
valityskeskuksen jarjestdmien matkojen kesken. Arviointi tehtiin kuitenkin myds oletuksella,
ettd matkat olisivat yhdisteltavissa tilausvalityskeskuksesta riippumatta. Molemmissa tapauk-
sissa kuitenkin vain kaksi matkaa yhdisteltiin kerrallaan, tutkimuksessa kdytetyn menetelman
asettamista rajoituksista johtuen. Analyysi myos suoritettiin pelkastaan ei-yhdistellyille mat-
koille, eli toisin sanoen ei-yhdisteltyja matkoja ei kokeiltu yhdistaa todellisiin yhteiskuljetuksiin
kuuluneisiin matkoihin. Myo6skaan niita taksimatkoja, joille yhdistely ei ollut sallittu yksinmat-
kustusoikeuden vuoksi, ei yhdistelty toisiin matkoihin.

On myo0s korostettava, ettd matkojen yhdistelyanalyysi toteutettiin kdyttden tunnin aikaikku-
naa. Tdma perustui ehtoon, jonka mukaan matkustaja voi olla perilla terveydenhuollon yksi-
kossd enintddn tuntia ennen vastaanottoaikaa ja kotiutuessa odottaa paluukuljetusta enintdan
tunnin. Lisdksi matka-aika sai pidentya korkeintaan kaksinkertaiseksi verrattuna suoraan tak-
simatkaan ja enintdan se voi pidentya kahdella tunnilla. Potentiaalista matkojen yhdistelya ar-
vioitaessa vastaanottoajan alkamisen ja kotiutumisajan oletettiin olevan sama kuin tulomatkan
saapumisaika ja paluumatkan ldhtoaika. Ndin ollen vdhintddnkin osalle matkustajista maksi-
maalinen odotusaika ei olisi ollut enda tosiasiassa mahdollinen, ja ndin ollen sadastoarviot ja yh-
distelypotentiaalin maara ovat osin ylimitoitettuja. Niitd voi kuitenkin kayttaa antamaan ar-
viota siitd, miten paljon esimerkiksi hoitoaikoja muuttamalla voitaisiin saada aikaiseksi matko-
jen yhdistelya. Analyysi tehtiin tassakin tapauksessa vain sille osalle aineistosta, jonka osalta
matkojen 1aht6- ja kohdepisteet pystyttiin paikantamaan, ja jonka osalta matkan rekonstruoitu
kustannus oli 70-100 % toteutuneesta kustannuksesta.
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6.3.1 Yhdistely tilausvalityskeskuksittain

Kun ei-yhdisteltyjen matkojen laskennallinen yhdistely suoritettiin vain samasta tilausvalitys-
keskuksesta tilattujen matkojen puitteissa, oli parittaisilla yhdistelyilla saavutettava potentiaa-
linen sadsto koko TAYS-erva-alueella 3,14 miljoonaa euroa. Mikali analyysin ulkopuolelle jaa-
neiden ei-yhdisteltyjen matkojen yhdistely olisi tuottanut sddstdja samassa suhteessa, olisivat
saastot olleet taiman laajennetun arvion perusteella kaikkiaan 4,92 miljoonaa euroa. Suurin osa
yhdistely- ja sadastopotentiaalista liittyi Pirkanmaan tilausvalityskeskuksesta tilattuihin mat-
koihin (taulukko 6). Tutkimusaineistossa ei-yhdisteltyjen matkojen toteutuneet matkakustan-
nukset olivat yhteensa hieman yli 32 miljoonaa euroa ja kaikkien matkojen kustannukset vas-
taavasti noin 36 miljoonaa euroa, joten ei-yhdisteltyjen matkojen parittaisilla yhdistelyilla olisi
ollut mahdollista saavuttaa arviolta noin 15 % luokkaa olevat saastot suhteessa ei-yhdisteltyjen
matkojen kustannuksiin, seka yli 13 % saastot kokonaiskustannuksista.

Taulukko 6. Ei-yhdisteltyjen taksimatkojen laskennallisen yhdistelyn tuottamat saastot eri tilausvalityskeskusten
alueilla.

Potentiaalinen saast6 Laajennettu arvio saastoista
Tilausvalityskeskus (miljoonaa €) (miljoonaa €)
Etela-Pohjanmaa 0,84 1,31
Kanta-Hame 0,65 1,02
Pirkanmaa 1,18 1,85
Paijat-Hame 0,47 0,74
Yhteensa 3,14 4,92

Lahes puolet TAYS-erva-alueen ei-yhdistelyistd matkoista sisaltyi tutkimuksessa laskettuun
optimiratkaisuun (kuvio 16). Suhteellisesti eniten toteutumatta jadneita yhdistelymahdolli-
suuksia olisi ollut Kanta-Hameen alueella. Vastaavasti Eteld-Pohjanmaalla potentiaalisten yh-
distelyjen osuus ei-yhdistellyistd matkoista oli huomattavasti muita alueita alempi, mika liitty-
nee toteutuneiden yhdistelyjen korkeaan osuuteen kyseisella alueella. On kuitenkin tasta huo-
limatta mahdollista, ettd kyseisellda alueella yhdistelypotentiaalia on yksinkertaisesti vahem-
man kuin muilla alueilla.

Kuvio 16. Tutkimuksessa laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen osuus (%) kaikista ei-yhdistellyistda matkoista ti-
lausvalityskeskuksittain.
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Tilausvalityskeskuksittain tarkasteltuna laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen kilometrija-
kaumat (kuviot 17-20, s. 28-29) painottuivat jossakin maarin enemman lyhyisiin etdisyyksiin
kuin toteutuneiden yhteiskuljetusten vastaavat jakaumat. On todennakdistd, etta tilausvalitys-
keskukset ovat pyrkineet yhdistelemaan nimenomaan pitkia matkoja. Sen sijaan laskennallinen
analyysi tunnistaa my06s pienimmatkin yhdistelyjen avulla saavutettavat sadastomahdollisuu-
det, matkojen pituudesta riippumatta.

Kuvio 17. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen pituudet (km), Eteld-Pohjanmaan tilausvalityskeskus.
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Kuvio 18. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen pituudet (km), Kanta-Hameen tilausvalityskeskus.
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Kuvio 19. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen pituudet (km), Pirkanmaan tilausvalityskeskus.
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Kuvio 20. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen pituudet (km), Paijat-Hameen tilausvalityskeskus.
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Varsin huomattava osa potentiaalisista yhdistelyistd koski matkoja, jotka kohdistuivat tutki-
musalueen keskussairaaloihin (taulukko 7). Noin 20-40 % kunkin sairaanhoitopiirin lasken-
nallisesti yhdistellyistda matkoista kohdistui alueen omaan keskussairaalaan, ja lisdksi muutama
prosentti muiden kuin Pirkanmaan sairaanhoitopiirin matkoista kohdistui TAYSiin. Muutoin
sairaanhoitopiireistd ei juurikaan matkustettu toisten sairaanhoitopiirien keskussairaaloihin.
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Tulos merkitsee joka tapauksessa sitd, ettd keskussairaaloihin kohdistuvissa matkoissa oli mer-
kittdvaa toteutumatonta yhdistelypotentiaalia, vaikka niihin kohdistuneet matkat olivatkin
varsin onnistuneesti huomioitu toteutuneissa yhteiskuljetuksissa.

Taulukko 7. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen prosentuaalinen kohdistuminen sairaaloihin ja muihin
kohteisiin eri tilausvalityskeskusten alueilla. SEKS = Seinajoen keskussairaala, KHKS = Kanta-Hameen keskussai-
raala, PHKS = Paijat-Hameen keskussairaala, TAYS = Tampereen yliopistollinen sairaala.

Tilausvalityskeskus SEKS KHKS PHKS TAYS Muu Yhteensa
Etela-Pohjanmaa 40,1 0,0 0,0 2,2 57,7 100,0
Kanta-Hame 0,0 20,5 0,0 6,0 73,5 100,0
Pirkanmaa 0,0 0,0 0,0 20,8 79,2 100,0
Paijat-Hame 0,0 0,0 36,5 0,6 62,9 100,0

Laskennallisten yhdistelyjen tuottama, matkaa kohti laskettu sddsto oli kunnittain tarkastel-
tuna merkittavinta erityisesti Eteld-Pohjanmaan ja Pirkanmaan, mutta jossain maarin myoés
Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen sairaanhoitopiirien reuna-alueilla (kuvio 21). Tulos on yh-
teensopiva jo aiemmin todetun seikan kanssa, jonka mukaan yhdistelyn tuomat hyddyt matkaa
kohti ovat selvimmat kunnissa, mistd tehdaan pitkia matkoja keskussairaaloihin. Vaikka kes-
kussairaaloiden laheisissa kunnissa matkaa kohden lasketut laskennalliset saastot olivatkin va-
haisempia, on kuitenkin huomattava, etta matkojen suuresta maarasta johtuen yhteenlasketut
saastot voivat olla merkittavia.

Kuvio 21. Laskennallisten yhdistelyjen tuoma keskimaarainen saasto yhdisteltya taksimatkaa kohden oletetun

kotikunnan mukaan, kun matkojen yhdistely ei ole sallittu tilausvalityskeskusten valilla.
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6.3.2 Yhdistely koko erityisvastuualueella

Kun my#os tilausvalityskeskusten valilla tapahtuvat laskennalliset yhdistelyt otettiin huomioon
potentiaalisten sddstdjen arvioinnissa, suurin mahdollinen saast6 oli analyysin mukaan 3,24
miljoonaa euroa. Tutkimusaineiston karsiutuminen huomioituna potentiaalisen saaston voi-
daan laajennettuna arvioida olevan 5,07 miljoonaa euroa.

Potentiaalisiin yhdistelyihin liittyvat matkakohtaiset saastot olivat padsaantoisesti varsin pie-
nia, yleensa alle kymmenen euron luokkaa (kuvio 22). Tama oli odotettavaa, koska suurten
sdastojen loytyminen edellyttaisi parittaisten yhdistelyjen tapauksessa kahta pitkaa, ldhes sa-
manaikaisesti tehtyda samansuuntaista matkaa, joista monet olivat jo todellisuudessa yhdistelty.
Potentiaalisten yhdistelyjen analyysissa huomioitiin toisaalta kaikki mahdollisuudet saastaa
kustannuksia matkoja yhdistelemalla. Talloin esimerkiksi voitiin hyvaksya ajomatkaan liitty-
van kustannuksen kasvaminen erikseen ajettuja matkoja suuremmaksi, jos taksimatkan aloi-
tusmaksun puolittumisen myota laskennallisesti yhdistelty kuljetus kuitenkin tuotti saastoa.
Yhdistelyanalyysi voi siten 10ytda paljon pienid yhdistelyj3, joita ei ehka todellisuudessa katsot-
taisi lainkaan yhdistelykelpoisiksi.

Kuvio 22. Ei-yhdisteltyja taksimatkoja koskevien laskennallisten yhdistelyjen tuottamien saastojen frekvenssija-
kauma, kun yhdistely on sallittu myos tilausvalityskeskusten valilla.
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Tarkasteltaessa laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen pituuksia voidaan yhdisteltyjen matko-
jen todeta painottuvan lyhyisiin etdisyyksiin myos siina tapauksessa, etta yhdistely tilausvali-
tyskeskusten valilla olisi mahdollista (kuvio 23, s. 32). Potentiaalisiin yhdistelyihin sisaltyy to-
sin myds pitkid matkoja, mutta suurin osa potentiaalisista yhdistelyistd on joka tapauksessa
kahden lyhyen matkan yhdistelmig, tai yhdistelmia, joissa pitkddn matkaan on yhdistelty lyhyt
matka.
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Kuvio 23. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen pituudet (km), kun yhdistely on sallittu myds tilausvalitys-
keskusten valilla.
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Vaikka yhdistelyjen salliminen eri tilausvalityskeskusten valilla toikin potentiaalisesti lisda yh-
distelymahdollisuuksia erityisesti pitkien matkojen osalta, on tuloksena saatu 0,1 miljoonan
euron lisdasdasto kuitenkin melko vahdinen verrattuna potentiaaliseen kokonaissadstoon, joka
olisi ollut saavutettavissa jo pelkastaan tilausvalityskeskusten puitteissa tapahtuvilla yhdiste-
lyilla. Kun tarkasteluun otetaan nimenomaan ne laskennalliset yhdistelyt, joissa matkat ovat
perdisin eri tilausvalityskeskuksista, voidaan naihin kuuluvien matkojen todeta edustavan var-
sin monia eri pituuksia (kuvio 24, s. 33). Mukana on myos jonkin verran pitkia, usean sadan
kilometrin pituisia matkoja. Tallaisten matkojen yhdistelyyn liittyy paljon sadstépotentiaalia,
mutta yhdistelykelpoisten matkojen méara on ndiden osalta kuitenkin niin pieni, etteivat saas-
tot kokonaisuudessaan ole erityisen merkittavia.

Tilausvalityskeskusten valisissa laskennallisissa yhdistelyissa oli suhteellisesti eniten Kanta-
Hameen sairaanhoitopiiriin kuuluvia matkoja, kun matkojen maaraa verrataan sairaanhoito-
piirien osuuksiin kaikista ei-yhdistellyista matkoista (taulukko 8, s. 33). Taman seikan aiheut-
taa oletettavasti Kanta-Hameen sairaanhoitopiirin sijainti osin Pdijat-Hameen ja Pirkanmaan
sairaanhoitopiirien valissa, jolloin erityisesti Kanta-Hameesta Pirkanmaan suuntaan tehtavat
matkat tarjoaisivat paljon yhdistelymahdollisuuksia tilausvalityskeskusten kesken.
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Kuvio 24. Matkojen pituudet (km) niissa laskennallisissa yhdistelyissa, joissa matkat ovat peraisin eri tilausvalitys-
keskuksista.
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Taulukko 8. Eri tilausvalityskeskusten matkoja yhdistelevien laskennallisten yhdistelyjen sisaltdmien taksimatko-
jen osuudet tilausvalityskeskuksittain.

Tilausvalityskeskuksen osuus
matkoista, jotka kuuluvat tilausvalitys-
keskusten valisiin laskennallisiin Tilausvalityskeskuksen osuus kaikista
Tilausvalityskeskus yhdistelyihin (%) ei-yhdistellyista matkoista (%)
Eteld-Pohjanmaa 16,0 19,8
Kanta-Hame 31,4 18,0
Pirkanmaa 41,3 46,1
Paijat-Hame 11,3 16,1
Yhteenséa 100,0 100,0

Laskennallisten yhdistelyjen lukumaaradn jakautuminen eri tilausvalityskeskuksiin seka niiden
valille on esitetty tarkemmin taulukossa 9 (s. 34). Vaikka yhdistely tilausvalityskeskusten va-
lilla olisikin mahdollista, suurin osa yhdistelyista tapahtuisi siis joka tapauksessa saman tilaus-
valityskeskuksen puitteissa. Eniten tilausvalityskeskusten valista yhdistelypotentiaalia oli 16y-
dettdvissa Kanta-Hameen ja Pirkanmaan seka toisaalta Eteld-Pohjanmaan ja Pirkanmaan va-
lilla. My6s Kanta-Hameen ja Paijat-Hameen valilla on jonkin verran matkojen yhdistelymahdol-
lisuuksia, liittyen mahdollisesti alueiden keskindiseen sijaintiin TAYSin nahden.



34

Taulukko 9. Koko TAYS-erityisvastuualueelta maaritettyjen laskennallisten kahden matkan yhdistelyjen jakautumi-
nen eri tilausvalityskeskusten siséalle seka niiden vélille (kahden matkan yhdistelmien kokonaismaara = 120 160).

Tilausvalityskeskus Etela-Pohjanmaa Kanta-Hame Pirkanmaa Paijat-Hame
Etela-Pohjanmaa 17 620

Kanta-Hame 17 23773

Pirkanmaa 806 1173 56 422

Paijat-Hame 5 428 150 19771

Koska tilausvalityskeskusten valisten laskennallisten yhdistelyjen huomiointi lisasi potentiaa-
lisia saastoja melko vahan, on kunnittain lasketun matkakohtaisen sadston alueellinen jakauma
pitkalti vastaava kuin tilausvalityskeskusten puitteissa lasketuilla potentiaalisilla saastoilla.
Kuitenkin Eteld-Pohjanmaan ja Pirkanmaan tilausvalityskeskusten valittimien matkojen po-
tentiaaliset keskindiset yhdistelymahdollisuudet merkitsisivat lisisaastomahdollisuuksia eri-
tyisesti Eteld-Pohjanmaan kunnista peraisin olevien matkojen osalta (kuvio 25), joskin lisdsaas-
tot ovat joka tapauksessa hyvin pienid. Myos Pirkanmaan lounaisosassa sekd Kanta-Hameen
lansiosassa on ryhma kuntia, joista tehdyt matkat voisivat soveltua suhteellisen hyvin yhdiste-
lyyn muiden sairaanhoitopiirien tilausvalityskeskuksista tilattujen matkojen kanssa.

Kuvio 25. Tilausvalityskeskusten valisilla matkojen potentiaalisilla yhdistelyilla saavutettava lisdsaasto (€) matkaa
kohti kunnittain verrattuna potentiaalisiin yhdistelyihin pelkastaan saman tilausvalityskeskuksen sisalla.
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Vaikka laskennallisten yhdistelyjen analyysi tarjoaakin arvion ei-yhdisteltyihin matkoihin liit-
tyvasta sadstopotentiaalista, analyysin rajoittuminen kahden matkan yhdistelmiin ei valtta-
mattd anna kattavaa kasitysta yhdistelypotentiaalin todellisesta maarasta. Matkojen kesken on
paljon erilaisia yhdistelymahdollisuuksia, joista kahden matkan yhdistelmiin rajoittuva opti-
maalinen (ts. suurimman laskennallisen sddston tuottava) ratkaisu pystyy tavoittamaan vain
osan. Toisaalta kaikki matkojen valiset teoreettiset yhdistelymahdollisuudet eivat voi kaytan-
nossa koskaan toteutua samanaikaisesti missaan yhdistelyratkaisussa. Kuviossa 26 on esitetty
kunnittain niiden ei-yhdisteltyjen matkojen osuus, jotka ylipaataan olisivat yhdisteltavissa jo-
honkin toiseen ei-yhdisteltyyn matkaan. Toteutuneiden yhdistelyjen osuutta kaikista matkoista
kunnittain kuvaavasta kartasta (kuvio 8) poiketen suhteellisesti eniten yhdistelypotentiaalia
oli keskussairaalapaikkakunnilla sekd niiden naapurikunnissa. Kartan mukaan varsinkin
Kanta-Hameessa oli kuntia, joissa jopa yli kaksi kolmasosaa ei-yhdistellyistd matkoista olisi ol-
lut yhdisteltavissa johonkin toiseen ei-yhdisteltyyn matkaan. Keskussairaalapaikkakuntien la-
heisyydessa tehdadn luultavasti paljon samansuuntaisia ja jokseenkin samanaikaisia matkoja,
jotka periaatteessa voisivat olla usein yhdisteltavissa. Kuitenkin tdllaisten matkojen yhdistelyn
tuoma sadsto voi olla vahdinen ja etukdteen vaikeasti arvioitavissa, mika lienee syyna sille, ettei
matkoja ole todellisuudessa yhdistelty enempaa. Tutkimusalueen reunoilla sijaitsevien kuntien
suhteellisesti vahdisempi yhdistelypotentiaali voi puolestaan olla osoituksena siitd, etta tilaus-
valityskeskukset ovat onnistuneet yhdistelemaan nailta alueilta tehtdvia matkoja varsin tehok-
kaasti.

Kuvio 26. Toiseen ei-yhdisteltyyn taksimatkaan yhdisteltdvissa olevien matkojen osuus kaikista ei-yhdistellyista
matkoista oletetun kotikunnan mukaan.
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6.4 Taksimatkojen yhdistely ajankohdan mukaan

Alueellisen tarkastelun lisdksi tutkimuksessa selvitettiin, kuinka seka toteutuneiden yhteiskul-
jetusten ettd laskennallisten yhdistelyjen osuus matkoista vaihteli vuorokaudenajan mukaan.
Taman lisaksi tarkasteltiin yhdistelyjen jakautumista eri viikonpaiville. Koko tutkimusaineis-
tossa, sisdltden siis kaikki vuonna 2015 tehdyt matkat, matkojen ldhtoaikojen huippu oli noin
puolenpdivan aikaan (kuvio 27). Muutoin matkat keskittyivat normaaliin tyfaikaan eli noin
kello 6-16 vilille. Viikonpdivien osalta matkoja tehtiin eniten maanantaisin (kuvio 28). Myos
muina arkipdivind matkoja tehtiin lahes yhta paljon, joskin perjantaisin matkojen maara oli
alempi. Viikonloppuisin matkoja tehtiin sen sijaan huomattavasti vihemman.

Kuvio 27. Taksimatkojen maara tunneittain matkan lahtéajan mukaan koko tutkimusaineistossa.
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Kuvio 28. Taksimatkojen jakautuminen eri viikonpaiville koko tutkimusaineistossa.
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6.4.1 Toteutuneet yhteiskuljetukset

Yhteiskuljetusten osalta suurin osa matkojen ldhtoajoista ajoittui aamuun, kello viiden ja seit-
seman valille (kuvio 29). Noin kello kuuden aikaan alkaneista matkoista jopa yli neljasosa teh-
tiin osana yhteiskuljetusta. Muuhun aikaan kuin aamuisin matkojen yhdistelyaste oli paasaan-
toisesti korkeintaan hieman yli kymmenen prosenttia, ja disin yhteiskuljetukset olivat erittdin
harvinaisia.

Kuvio 29. Yhdisteltyjen taksimatkojen osuus kaikista taksimatkoista matkan Iahtétunnin mukaan.
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Viikonpaivien mukaan tarkasteltaessa eniten yhteiskuljetuksiin sisdltyneitd matkoja tehtiin
tiistaisin, keskiviikkoisin ja torstaisin (kuvio 30). Yhdisteltyjen matkojen maara oli hieman pie-
nempi maanantaisin ja perjantaisin: perjantaisin yhteiskuljetuksiin kuuluneita matkoja tehtiin
kaikkiaan noin viidennes vihemman kuin tiistaisin, jolloin yhdisteltyja matkoja tehtiin eniten.
Viikonloppuisin yhdistelyja oli huomattavasti vihemman kuin arkipdivina.

Kuvio 30. Yhteiskuljetuksiin sisaltyneiden taksimatkojen jakautuminen eri viikonpaiville.
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6.4.2 Potentiaaliset yhdistelyt

Myds laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen osalta aamun tunnit tarjosivat eniten yhdistely-
mahdollisuuksia, mutta kaiken kaikkiaan yhdistelymahdollisuuksia oli kuitenkin varsin tasai-
sesti koko paivan ajan kello viidesta kello kuuteentoista asti (kuvio 31). Tana aikana yhdistely-
aste oli 40 % tai enemman. My6s alkuillan aikana, kello 17-19, kolmasosa ei-yhdistellyistd mat-
koista sisaltyi analyysissa laskettuun yhdistelyratkaisuun. Vain myohemmin illalla seka yo6lla
matkojen laskennallinen yhdistelyaste laski selvasti matalammalle tasolle.

Kuvio 31. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen osuus kaikista ei-yhdistellyista taksimatkoista matkan lah-
tétunnin mukaan.
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On huomioitava, ettad kuvion 31 osoittama taksimatkojen yhdistelyaste kellonajan mukaan kos-
kee niitd potentiaalisia yhdistelyja, jotka muodostivat tutkimuksessa maaritetyn laskennallisen
optimiratkaisun. Kuten aiemmin on todettu, saastot laskennallisesti maksimoiva yhdistelyrat-
kaisu ei sellaisenaan tarjoa tdydellistd kuvaa yhdistelypotentiaalin maarasta. Kuviossa 32
(s.- 39) on sen sijaan esitetty tunneittain niiden ei-yhdisteltyjen matkojen osuus, jotka olisivat
periaatteessa yhdisteltdavissa vahintadn yhteen muuhun ei-yhdisteltyyn matkaan. Kello viiden
ja kuudentoista valilla yli puolet, ja joinakin tunteina jopa yli 60 % ei-yhdistellyista matkoista
olisi ollut yhdistettavissa johonkin toiseen ei-yhdisteltyyn matkaan. Kello 17-19 valillakin kes-
kindisida yhdistelymahdollisuuksia olisi ollut noin 40 %:lla ei-yhdistellyistda matkoista. Tulos
osoittaa, ettd matkoissa oli toteutuneesta yhdistelysta huolimatta runsaasti toteutumatonta yh-
distelypotentiaalia, ja ajallisesti tima potentiaali jakautui suhteellisen tasaisesti varhaisesta aa-
musta aina alkuiltaan saakka.
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Kuvio 32. Johonkin toiseen ei-yhdisteltyyn matkaan yhdisteltavissa olevien taksimatkojen osuus kaikista ei-yhdis-
tellyista matkoista lahtétunnin mukaan.
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Laskennallisten yhdistelyjen osalta voitiin havaita pitkalti vastaava yhdistelyjen jakautuminen
eri viikonpaiville (kuvio 33) kuin toteutuneiden yhteiskuljetustenkin tapauksessa. Viikonlop-
puisin yhdistelypotentiaalia oli hyvin vdhan, ja arkipaivisin pienin yhdistelypotentiaali oli ni-
menomaan perjantaisin. Suurin laskennallinen yhdistelypotentiaali liittyi maanantaihin. Tahan
on ilmeisena syyna maanantaina tehtyjen matkojen muita arkipdiva alhaisempi todellinen yh-
distelyaste, samalla kun maanantaisin kuitenkin tehddan eniten matkoja. Talldin toteutumatto-
mia yhdistelymahdollisuuksia on luonnollisesti l6ydettavissd enemman.

Kuvio 33. Laskennallisesti yhdisteltyjen taksimatkojen jakautuminen eri viikonpaiville.
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6.5 Taksimatkojen yhdistely ja matkustajien ika

Taksimatkoja tehneiden henkildiden jakautumista tarkasteltiin myos matkustajien idan mukaan
(kuvio 34). Suurin osa taksimatkojen kayttdjista oli idltadn 60-90-vuotiaita. Kymmenvuotisika-
ryhmittdin tarkasteltuna suurimman taksimatkojen kayttdjaryhman muodostivat 80-89-vuo-
tiaat. Toteutuneissa yhteiskuljetuksissa tama ikaryhma oli kuitenkin vasta toisena 70-79-vuo-
tiaiden jalkeen. Kummassakin ikdryhmassa havaittiin suunnilleen yhta paljon toteutumatonta
matkojen yhdistelypotentiaalia.

Kuvio 34. Matkustajien jakautuminen eri ikaryhmiin alkuperaisessa tutkimusaineistossa, yhteiskuljetuksissa mu-
kana olleiden osalta seka laskennallisten yhdistelyjen osalta.
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7 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuksessa havaittiin, ettd TAYS-erva-alueella oli vuonna 2015 onnistuttu saavuttamaan
tilausvalityskeskuksista tilattujen sairausvakuutuksen korvaamien taksimatkojen yhteiskulje-
tuksilla jopa 3,2 miljoonan euron sdastot. Suhteutettuna kaikkiin alueella tilausvalityskeskuk-
sista tilattujen taksimatkojen kustannuksiin saasto6 oli noin kahdeksan prosenttia. Matkaa kohti
laskettu sdasto oli suurin sielld, mista sairaaloihin on pisin matka eli alueiden reunakunnissa,
mutta rahamaaraisesti eniten saastdja tuli suurista kaupungeista, kuten Tampere ja Seindjoki,
joissa matkojen lukumaarat olivat moninkertaisia pienempiin kuntiin verrattuna.

Vajaasta 700 000 taksimatkasta 81 000 eli 12 % oli yhdisteltyjd. Yhdistelyn laajuudessa oli
eroja sairaanhoitopiirialueiden valilla, osuus oli suurin Eteld-Pohjanmaan sairaanhoitopiirin
alueella asuvien taksimatkoja yhdistelleessa tilausvalityskeskuksessa. My0s sairaanhoitopiiri-
alueiden sisalla oli suuria kunnittaisia eroja yhdistelyasteessa. Parhaimmillaan jopa kolmannes
kunnan kaikista taksimatkoista oli yhteiskuljetuksia. Yhdistelya tapahtui eniten varhaisaamun
tunteina ja arkipdivisin, eniten tiistaisin. Matkoista 2,5 % oli sellaisia, joissa matkustajalla oli
yksinmatkustusoikeus eli heiddn matkojaan ei saa yhdistella.
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Yhteiskuljetuksissa oli ollut mukana 22 000 matkustajaa, eli 28 % kaikista alueella tilausvali-
tyskeskuksesta tilattuja taksimatkoja tehneistd henkil6ista. Yhteiskuljetuksiin osallistuneet
matkustajat olivat padasiassa idkkaitd: suurimpana ikdryhmana olivat 70-79-vuotiaat. Pieni
osa matkustajista oli tehnyt suuren osan matkoista: viisi prosenttia yhteiskuljetusmatkoilla ol-
leista henkil6ista oli tehnyt lahes puolet yhteiskuljetuksista. Sairausvakuutuksen korvaamien
matkojen on aiemminkin todettu jakautuvan epatasaisesti niin, ettad pieni osa tekee suuren osan
matkoista: esimerkiksi vuonna 2016 taksimatkoista sai sairausvakuutuksen korvauksia hie-
man yli 300 000 henkil6a ja heista yli puolet, 58 %, oli tehnyt vain yhden tai kaksi taksimatkaa.
Vaikka toteutuneilla yhteiskuljetuksilla olikin siis onnistuttu vihentdmaan matkakustannuksia,
koskivat yhteiskuljetukset tasta huolimatta varsin pientd matkustajaryhmaa. Todennakoisesti
yhdistely on paadosin koskenut henkilditd, jotka sairautensa vuoksi tarvitsevat saannéllisesti
toistuvia ja siten ennakoitavia taksikuljetuksia sairaalaan, kuten esimerkiksi dialyysipotilaat.

Yli puolet yhteiskuljetuksista oli toteutunut sairaalamatkalla. Tampereen yliopistolliseen sai-
raalan ja Seindjoen keskussairaalan matkojen yhteenlaskettu osuus kaikista yhteiskuljetuksista
oli yli 40 %. Sairausvakuutuksen matkakorvaukset ylipdansa kohdistuvat etenkin idkkaille hen-
kiloille ja sairaalamatkoille, joten my6s yhteiskuljetusten kohdentuminen samoille ryhmille on
luonnollista. Vaestomaaraan suhteutettuna suhteellisesti eniten yhdisteltyja matkoja oli tehty
sairaanhoitopiirien reunaosien kunnista. Naista tehdyt matkat tuottavat myos suuria matka-
kohtaisia sdastojd, vaikka matkoja lukumaaraisesti tehdaankin eniten kaupungeissa.

Taksimatkojen yhdistelya on tehty vain kunkin sairaanhoitopiirialueen sisilla. Hieman yllat-
taen matkojen laskennallinen yhdistely koko TAYS-erityisvastuualueen sisélla eli eri tilausvali-
tyskeskusten valilla ei kuitenkaan tuonut merkittavasti enemman yhdistely- ja sdastomahdol-
lisuuksia verrattuna tilanteeseen, missa yhdisteltdisiin vain saman tilausvalityskeskuksen mat-
koja. Tata voi selittda maantieteellinen sijainti: TAYS-erva-alueen sairaanhoitopiirit sijaitsevat
kehdmaisesti Tampereen yliopistollisen sairaalan ymparilla, jolloin alueiden valista yhdistelya
ei synny yhta helposti kuin jos sairaanhoitopiirit olisivat esimerkiksi perdakkain toisiinsa nah-
den ja yliopistollinen sairaala sijaitsisi alueen jommassakummassa paassa. Joillakin muilla
alueilla yhteiskuljetusalueen laajentaminen erva-alueen suuruiseksi voisi tuoda enemman
saastoja.

Matkoja olisi kuitenkin voinut tutkimuksen mukaan yhdistella huomattavasti toteutunutta
enemman: lahes puolet ei-yhdistellyistda matkoista olisi voitu yhdistaa. Talloin kustannussaas-
tot olisivat luonnollisesti suuremmat, euromaaraisesti ehka jopa kolminkertaiset toteutunee-
seen verrattuna. Tutkimuksessa todettu yhdistelemattomien matkojen yhdistamismahdolli-
suuksien varsin suuri maara johtuu osaltaan siitd, etta arvio tehtiin toteutuneisiin lahtéaikoihin
(eika potilaan vastaanottoaikaan) ja pisimpadn sallittuun odotusaikaan perustuen, silla kaytet-
tavissa ei ollut matkustajien vastaanotto- eika kotiutusaikoja hoitopaikassa. Tosiasiassa poten-
tiaalisia yhdistelymahdollisuuksia oli kuitenkin todennidkéisesti vahemman, koska osa salli-
tusta odotusajasta on todellisuudessa jo kdytetty kuljetuksen lahtiessa, tai kuljetus on saapunut
perille ennen vastaanottoaikaa. Se, ettd jotain matkaa ei ole yhdistelty muihin, vaikka se jalki-
kadteen nayttaisi olleen mahdollista, voi johtua myos hyvin myohaan tehdysta tilauksesta. Tal-
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16in ne toiset kuljetukset, joihin kyseinen matka olisi ollut yhdisteltavissa, ovat jo ehtineet 1dh-
ted liikkeelle eika tilattua matkaa ole enda voinut yhdistelld niihin. Saatu tulos antaa joka ta-
pauksessa viitteita siitd, kuinka paljon yhdistelypotentiaalia saattaisi ihannetilanteessa olla, tai
jos hoitoaikoja voitaisiin hieman siirtaa. Tutkimuksessa kaytetyilla oletuksilla lahes puolet tut-
kimusaineiston sisdltamista ei-yhdistellyistd matkoista olisi ollut yhdisteltdvissa johonkin toi-
seen ei-yhdisteltyyn matkaan. Toteutumatonta yhdistelypotentiaalia oli runsaasti kaikissa sai-
raanhoitopiireissa, suhteellisesti eniten Kanta-Hameen sairaanhoitopiirissa. Suhteellisesti va-
hiten potentiaalia naytti olevan Etelda-Pohjanmaan sairaanhoitopiirin alueella, mika kertonee
siitd, ettd yhdistely toimii jo nyt alueella hyvin: toteutuneiden yhteiskuljetusten osuus Etela-
Pohjanmaalla olikin suurin kaikista sairaanhoitopiireista. Potentiaalisia yhdistelyja koskevien
tulosten osalta on lisdksi huomattava, ettd huomattava osa laskennallisista yhdistelyista tuotti
varsin pienen sdadston siindkin tapauksessa, ettd yhdistely tilausvalityskeskusten vililla oli
mahdollista. Kdytdnnossa tallaisten sadstojen tunnistaminen etukateen matkojen mahdollista
yhdistelya suunniteltaessa on vaikeaa, minka vuoksi matkat voivat jadda yhdistelematta. Toi-
saalta hyvin lyhyiden matkojen yhdistely, joissa matkakustannus ei ylitd omavastuuta, ei tuota
sdastoja korvausmenoissa, vaikka matkakustannuksissa sadstoja syntyisikin.

Toteutettu tutkimus oli lahtokohtaisesti luonteeltaan pilottitutkimus, jossa haluttiin ylipaansa
selvittaa tilausvalityskeskusten kerdamista matkatiedoista seka niihin yhdistetyista Kelan mat-
kakorvaustiedoista muodostetun tutkimusaineiston kayttoa paikkatietomenetelmin taksimat-
kojen yhdistelylld saavutettavien sddstojen arvioimiseksi. Yhteiskunnan korvaamien kuljetus-
ten yhdistelymahdollisuuksia on tutkittu Suomessa aiemminkin kdyttden myds paikkatietome-
netelmid, mutta ndissa tapauksissa tarkastelu on rajoittunut vain yksittdisiin paiviin tai tuntei-
hin seka varsin suppealle alueelle. Tassa tutkimuksessa tavoitteeksi otettiin kokonaista vuotta
koskevan taksitilausaineiston analysointi monesta sairaanhoitopiirista koostuvalle erityisvas-
tuualueelle. Tutkimuksen alkaessa ei ollut olemassa juurikaan ohjelmistotydkaluja, joiden
avulla tutkimuksen suorittaminen olisi ollut mahdollista. Merkittava osa tutkimukseen kayte-
tysta tyosta liittyikin ohjelmistotydkalujen suunnitteluun ja toteuttamiseen. Erityisesti tima
koski potentiaalisten yhdistelyjen analyysia. Keskeisimpana haasteena oli 16ytda menettelyta-
vat, joiden avulla koko tutkimusaineiston analysointi olisi ollut mahdollista mielekkaassa
ajassa. Vaikka tutkimuksessa onnistuttiinkin 16ytdmaan useita ratkaisuja laskennan tehosta-
miseksi, jouduttiin potentiaalisten yhdistelyjen analyysissd soveltamaan menetelmdd, jossa
vain kahden matkan yhdistelmien tarkastelu on mahdollista. Useamman matkan yhdistelmien
analyysi oli ndin jatettava tulevien hankkeiden aiheeksi. Mikali useampi matka kuin kaksi olisi
ollut mahdollista yhdistelld, arvio saavutettavissa olleista sddstoista olisi luonnollisesti voinut
olla tiltd osin suurempi.

Kaiken kaikkiaan tutkimuksessa kdytettya aineistoa voidaan pitda erittdin laadukkaana ja kat-
tavana. Kaikkia tutkimusaineistoon sisdltyneitd matkoja ei tosin pystytty hyddyntdmaan ana-
lyyseissa. Keskeisimpia syita talle olivat osoitteiden paikannuksessa ilmenneet ongelmat, seka
matkojen rekonstruoinnin epdonnistuminen varsin monessa tapauksessa. Ensiksi mainittua
ongelmaa vahentaisi, mikali tilattujen taksimatkojen lahto- ja kohdepaikat kirjattaisiin joko
suoraan koordinaatteina tai muutoin mahdollisimman yhtendisellad tavalla virallisten katu-
osoitteiden mukaisesti. Matkojen rekonstruointia koskevat ongelmat liittyivat puolestaan sii-
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hen seikkaan, ettei todellisuudessa ajettuja reitteja luonnollisestikaan voitu aineiston perus-
teella tietdd. Koska rekonstruktio perustui oletukseen lyhimman reitin kdytosta, saattoivat
mitkd tahansa todellisuudessa tehdyt poikkeamat kyseisestd reitistd aiheuttaa merkittavan
eron toteutuneen seka laskennallisen matkakustannuksen valilla. Kaikkia taksimatkan hinnan
muodostumiseen vaikuttavia tekijoita ei ylipadtdan ollut mahdollista ottaa tdssa tutkimuksessa
huomioon. Taman ongelman merkitys vihenee, mikali tutkimusaineistossa on eritelty matkan
hinnan muodostaneet eri laskutuslajit.

Sairausvakuutuksen korvaamien taksimatkojen laajamittainen yhdistely on 2010-luvulla kayt-
toon otettu uusi merkittava valtakunnallinen toimintatapa, jonka onnistumista on hyva ar-
vioida. Taksitilausten keskittdminen sairaanhoitopiirikohtaisiin tilausvalityskeskuksiin oli
matkakorvausten pitkdn historian merkittdvin muutos, kun aiemmin matkustajat olivat itse ti-
lanneet taksimatkansa haluamallaan tavalla ja monesti kiayttaneet ns. tuttua taksiyrittajaa. Mat-
kojen yhdistely ja sitd kautta saatavat sdastot olivat keskeinen perustelu, korvauskasittelyn
sahkoistymisen tuomien hallinnollisten sdadstdjen ohella, tdlle muutokselle. Yhdistelyn onnistu-
mista on siten hyva seurata ja esimerkiksi eri alueita verrata toisiinsa. Olisi myos hyodyllista
keratd matkustajien kokemuksia yhdistellyista matkoista ja niiden tilaamisesta.
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LITETAULUKOT

Liitetaulukot 1-4. Todellisuudessa yhdisteltyjen seka laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen
lukumaarat seka niihin liittyvat sdastot oletetun kotikunnan mukaan Eteld-Pohjanmaan (1),
Kanta-Hameen (2), Pirkanmaan (3) ja Paijat-Hameen (4) sairaanhoitopiirissa. Taulukoiden lu-
vut perustuvat tutkimukseen soveltuneisiin matkatietoihin, joiden osuus alkuperaisesta tutki-
musaineistosta oli 60 % yhteiskuljetuksiin sisdltyneiden matkojen osalta ja 63,9 % ei-yhdistel-
tyjen matkojen osalta.

Liitetaulukko 1. Todellisuudessa yhdisteltyjen seka laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen lukumaarat seka niihin
liittyvat saastot oletetun kotikunnan mukaan Etela-Pohjanmaan sairaanhoitopiirissa.

Laskennallisesti yhdistellyt matkat
Todellisiin yhteiskuljetuksiin Yhdistely sallittu pelkastédan | Tilausvalityskeskusten valinen
siséltyneet matkat tilausvalityskeskusten sisalla yhdistely sallittu
Kunta Lukuméara Saastot Lukumaara Saéastot Lukumaara Séaastot
Alajarvi 629 31411 1483 50 487 1595 55 427
Alavus 874 47 838 2178 62 376 2333 66 786
Evijarvi 275 17 645 578 23519 621 23443
lImajoki 362 6 464 1641 20 179 1713 23443
Isojoki 314 18 153 511 20 287 542 21612
Isokyro 129 3798 904 15672 994 17 179
Jalasjarvi 253 11 851 1282 20539 1351 22995
Karijoki 180 10 996 429 18 099 505 21161
Kauhajoki 1030 48 679 2524 71201 2639 78 004
Kauhava 1335 46 103 2879 76 022 3069 82 026
Kuortane 198 6 398 411 9 386 437 11 110
Kurikka 974 28 760 1 858 43 187 2160 51 080
Lappajarvi 413 26 020 676 28 307 702 29651
Lapua 456 16 114 1406 28 929 1581 31010
Seindjoki 3 566 137 136 13 359 213 927 11 795 184 276
Soini 123 8 107 427 18 150 537 21 240
Teuva 465 26421 907 33032 937 34 448
Vimpeli 408 28 356 746 31891 774 33544
Ahtéri 1540 57 517 1305 43 502 1404 49 638
Yhteensa 13524 577 767 35504 828 692 35 689 858 073
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Liitetaulukko 2. Todellisuudessa yhdisteltyjen seka laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen lukumaarat seka niihin
liittyvat sdastot oletetun kotikunnan mukaan Kanta-Hameen sairaanhoitopiirissa.

Laskennallisesti yhdistellyt matkat
Todellisiin yhteiskuljetuksiin Yhdistely sallittu pelkéstdan | Tilausvalityskeskusten vélinen
sisédltyneet matkat tilausvalityskeskusten sisalla yhdistely sallittu
Kunta Lukumaara Séaastot Lukumaara Sé&astot Lukumaara Séaastot
Forssa 879 31175 4732 66 740 4 850 72773
Hattula 117 4 167 1765 14 245 1745 14 649
Hausjarvi 156 10 493 1840 38 496 1860 38833
Humppila 25 1475 585 12 419 628 13794
Hameenlinna 3598 87 536 26211 286 840 26 028 286 227
Janakkala 543 12 651 2964 38940 3015 39679
Jokioinen 141 3931 1331 19763 1338 20702
Loppi 155 5 368 2041 41 477 2048 40213
Riihimaki 893 37 495 5156 92 197 5371 98 524
Tammela 103 7441 1355 23504 1336 24 700
Ypaja 15 499 524 9539 528 9504
Yhteensa 6 625 202 231 48 504 644 160 48 747 659 598
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Liitetaulukko 3. Todellisuudessa yhdisteltyjen seka laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen lukumaarat seka niihin
liittyvat sdastot oletetun kotikunnan mukaan Pirkanmaan sairaanhoitopiirissa.

Laskennallisesti yhdistellyt matkat

Todellisiin yhteiskuljetuksiin Yhdistely sallittu pelkastaan Tilausvalityskeskusten
sisédltyneet matkat tilausvalityskeskusten sisalla valinen yhdistely sallittu
Kunta Lukuméara Saéastot Lukuméara Saéastot Lukuméara Saéastot
Akaa 107 2918 577 8876 571 9059
Hameenkyrd 1131 27 763 3298 51493 3384 53 094
Ikaalinen 310 11978 1574 41 149 1576 41552
Juupajoki 432 13977 371 8284 372 8425
Jamsa 23 1454 60 2171 41 1462
Kangasala 1331 21309 6 947 58 725 7101 60 522
Kihnio 60 5 804 382 20782 382 20 482
Kuhmoinen 0 0 1 27 1 27
Lempaala 535 8 907 3254 33059 3314 33887
Mantta-Vilppula 3150 95523 2948 61923 3047 65 470
Nokia 966 15 389 5183 50 495 5458 53 190
Orivesi 570 17 182 1555 28414 1594 29 180
Parkano 718 48 536 1210 47 667 1225 48 570
Pirkkala 76 930 2281 12 592 2304 12 880
Palkane 153 4428 1908 31656 2079 35444
Ruovesi 1267 35841 1446 38377 1458 38030
Sastamala 767 28 789 2771 46 810 2861 49 341
Tampere 7028 154 624 64 843 427 469 63 890 426 849
Urjala 279 11 479 1200 24 311 1203 25796
Valkeakoski 1124 30780 3415 42 522 3613 46 604
Vesilahti 197 4 360 822 12541 846 13 108
Virrat 1150 105 226 1643 66 634 1759 71424
Yl6jarvi 825 14 363 7 319 74 117 7 364 75 125
Yhteensa 22199 661 560 115 008 1190 094 115 443 1219521
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Liitetaulukko 4. Todellisuudessa yhdisteltyjen seka laskennallisesti yhdisteltyjen matkojen lukumaarat seka niihin
liittyvat saastot oletetun kotikunnan mukaan Paijat-Hameen sairaanhoitopiirissa.

Laskennallisesti yhdistellyt matkat
Todellisiin yhteiskuljetuksiin Yhdistely sallittu pelkastaan | Tilausvalityskeskusten valinen
sisédltyneet matkat tilausvalityskeskusten sisalla yhdistely sallittu
Kunta Lukumaara Saéastot Lukuméara Saéastot Lukuméara Séaastot
Asikkala 226 5704 1631 22 614 1655 23453
Hartola 371 24 336 873 29772 935 32216
Heinola 938 31864 4 456 82214 4563 84 392
Hollola 159 2225 1906 9872 1846 10 825
Hameenkoski 6 152 185 1467 185 1704
litti 268 8595 1165 23717 1219 24 977
Karkola 33 553 801 8453 860 9227
Lahti 3208 78 243 22105 191 177 21869 191 130
Myrskyla 70 2 006 301 5798 319 6178
Nastola 160 2482 1892 17 567 1862 17 004
Orimattila 294 5799 2461 23506 2534 24 807
Padasjoki 159 5270 795 16 092 833 17 014
Pukkila 19 616 385 6778 369 6 375
Sysmé 266 13361 950 32796 1005 34 666
Yhteensa 6 177 181 206 39906 471823 40 054 483 968
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