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ESIPUHE

Tiehallituksessa tehdyn valtatieverkon kehittdmissuunnitelman yhteydes-
sé on tehty useita vaikutusselvityksid. Tdssd raportissa tarkastellaan la-
hinné valtatieverkon ja rataverkon kehittdmisen vaikutuksia liikennemuo-
tojen viliseen tyonjakoon. Asiaa kisitelldan seka henkilo- etta tavaralitken-
teen kannalta.

Vaikutusselvityksen tekemistd on valvonut tiehallituksessa Markku Linna-
salmi. Finnmap Oy:ssé henkiloliikenteen vaikutusselvityksestéd on vastan-
nut Virpi Pastinen, tavaraliikennetarkasteluista Erkki Jaakkola ja projek-
tinjohdosta Tapani Sarkka.



TIIVISTELMA

Tyon tavoitteena oli selvittdd valtatieverkon ja rautatieverkon kehittdmi-
sen vaikutuksia liikennemuotojen véliseen tyoénjakoon. Tyossa kisiteltiin
sekd henkilo- ettd tavaraliitkennettd. Tyo perustui aikaisemmin tehtyjen tai
kédynnissa olevien hankkeiden tietokantoihin. Tarkastelut tehtiin kunnas-
tzlzll-kuntaan liikennevirroille ja joillakin alueilla myos tihedmaélld osa-alueja-
olla.

HENKILOLIIKENNE

Tyossa selvitettiin matkustustottumuksia haastattelemalla henkiléauton-
kuljettajia seka joukkoliikenteen (juna, linja-auto ja lentokone) matkusta-
jia. Haastattelut tehtiin yhdistdméalla RP- (reveiled preference) ja SP-(sta-
ted preference)menetelmét. RP-menetelméllé tarkoitetaan havaitun kiyt-
tdytymisen ja SP-menetelmélla ilmoitetun kéyttdytymisen tutkimusta. RP-
menetelmalla selvitettiin kulkutavan valintaan vaikuttavia taustatekijoita.
SP-menetelmai tarjoaa mahdollisuuden arvioida kuluttajien kayttdytymista
silloinkin, kun tarkasteltavaa jérjestelmédi ei ole vield olemassa (esim.
suurnopeusjunat Suomessa).

Haastattelututkimukset osoittavat, ettd henkiloauton, linja-auton, junan ja
lentoliikenteen kayttdjikunnat poikkeavat melko paljon toisistaan. Taus-
talla ovat sosioekonomiset tekijat. Mikéddn litkennemuoto ei voi korvata
toista.

Tutkimuksen mukaan pitkilla tyomatkoilla ajan merkitys suhteessa tuloi-
hin on vakio.

Pitkilld asiointimatkoilla eri lilkennemuotojen matka-ajan arvoilla ei ole
tutkimuksen mukaan merkittdvié eroa. Sen sijaan perheen tuloilla on mer-
kitystd samoin kuin matkan hinnalla.

Tyo6asiamatkoilla ajan merkitys matkustajille on pienempi kuin tyématkoil-
la, koska matka tehdéén tyoajalla.

Pitkille vapaa-ajanmatkoille ei saatu mitddn merkittdvida markkaméériis-
td ajanarvoa.

Henkil6auton kuljettajilta kysyttiin tieliikenteen ja junaliikenteen kehitté-
mistoiveita. Tielitkennettd toivottiin kehitettdvan lisddméalld moottoriteiti
ja parantamalla teiden laatua. Junien toivottiin taas kulkevan nopeammin.

Suurin osa henkiléauton kuljettajista ja lentokoneen matkustajista oli tyo-
asiamatkalla (noin 60 %). Junassa ja linja-autossa suurin osa oli taas vapaa-
ajanmatkalla (noin 50 %).

Suurin osa henkiléauton kuljettajista teki matkan 2 ... 3 kertaa/kk tai
harvemmin kuin kerran kuukaudessa. Muilla kulkutavoilla matka toistui
selvisti harvemmin kuin kerran kuukaudessa.

Haastattelujen pohjalta tehdyn liikkennemuodon valintamallin perusteella
uuden junaratahankkeen vaikutusalueella junan valintatodennikéisyys
laskee jyrkéasti, kun ldhto- tai médridpaikan etdisyys asemalta kasvaa.

Selvityksen perusteella nédyttda silté, ettd junien nopeuttamisen vaikutus
nykyisella rataverkolla on yleisesti pienempi kuin uusien ratayhteyksien
rakentamisella.

Helsinki-Turku-radan nopeuden nostolla ei ole merkittavaa vaikutusta val-
tatie 1:n liikenteeseen. Helsinki-Tampere-radan nopeuden nosto 200 km/
h:iin aiheuttaa korkeintaan noin 4 % vdhennyksen valtatie 3:n henkiloauto-
liikenteessé. Vaikutus vaihtelee tieosittain ja on suurimmillaan Riithiméen
eteldpuolella.

Uudet ja nopeat ratayhteydet Helsingistd itddn vidhentidvit liikkennettd
rinnakkaisilta valtateiltd. Vaikutus on paikallinen ja korkeintaan 5 %
keskiméaaraisestd vuorokausiliikenteestd. Litkenneméadrat vdhenevit hie-
man myos vaikutussektorin muilta valtatieyhteyksiltd 1-2 prosentin ver-
ran.

TAVARALIIKENNE

Tavaraliikenteessa tutkittiin tie- ja rataverkkojen kehittdmisen vaikutuk-
sia mahdollisiin siirtymiin kuorma-autokuljetuksista rautateille. Siirtymia
arvioitaessa tarkasteltiin nykyisten tiekuljetusten osuutta, joka luonteensa
puolesta voitaisiin kuljettaa myos rautateitse. Silloin tarkasteluissa ei ole
kaikkia tiekuljetuksia, esim. jakelukuljetuksia ja hyvin lyhyitd kuljetuksia.

Uudet ratahankkeet eivit siirrd merkittavisti kuljetuksia teiltd rautateille.
Suurin vaikutus olisi Helsinki-Kouvola ratayhteydelld, joka aikaansaisi
vuodessa noin 0,7 milj. tonnin siirtymdn rautateille. Se vastaa 177
milj.tkm:n vuotuista kuljetussuoritetta ja noin 147 perdvaunullisen kuor-
ma-auton vuosisuoritetta. Vuorokausiliikenteessd vihennys on suurimmil-
laan noin 70 kuorma-autoa valtateilld 4 ja 5. Muiden uusien ratayhteyksien
vaikutus on selvésti pienempi.
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1. JOHDANTO

Ty6n tavoitteena oli selvittdd valtatieverkon ja rataverkon kehittimisen
vaikutuksia litkennemuotojen viliseen tyonjakoon.

Tutkimus jakaantuu sisélléllisesti kahteen osaan:
1) Henkiloliikenne
2) Tavaraliikenne

Kummassakin osassa esitelldéin tutkimusmenetelmit ja saadut tulokset.
Osissa tarkastellaan valtatieverkon parantamisen vaikutusta vertailemal-
la ajo- ja kuljetuskustannuksia nykyisessd ja suunnitellussa verkossa.
Tyo6ssa tarkastellaan myos Itdradat-vaihtoehtojen ja Helsinki-Tampere,
Helsinki-Turku-ratayhteyksien vaikutuksia henkiloautoliikenteeseen.

Tarkasteluissa kaytettiin nykyisid henkildautoliikenteen ja tavaraliiken-
teen liikennevirtoja. Ty6ssd tutkittiin nykyisten kuljetusten siirtymia ja
tulevaisuuden litkenneverkkojen vaikutusta nykyisten henkiléautoilijoiden
kulkutavan valintaan.

Tybssé tehtiin tienkayttijien (henkildsautonkuljettajien) haastattelu pitké-
matkaisessa liitkenteessd. Vastaavat tiedot saatiin muilta kulkutavoilta
toisista haastatteluista. Ndiden tietojen yhdistelména tehtiin liitkennemalli,
jolla ennustettiin vaikutuksia liikennemuotojen viliseen tyonjakoon henki-
loliikenteessa.

Toiselle parlamentaariselle litkennekomitealle tehdyn tavaraliikennetutki-
muksen yhteydessi syntyneelld aineistolla tarkasteltiin siirtymia tiekulje-
tuksista rautatiekuljetuksiin. Parannetun valtatieverkon vaikutuksia tie-
kuljetuksiin tarkasteltiin tiehallituksen tavarakuljetustilaston perusteella.

Tyossé ei tarkasteltu valtatieverkon kehittdmisen vaikutuksia lento- ja
alusliikenteeseen. Ne ovat luonteeltaan erilaisia verrattuna muihin henki-
lslilkennemuotoihin ja lisdksi niiden osuudet kotimaanliikenteen henkils-
kuljetussuoritteesta ja tehdyistd matkoista ovat pienii.

2. LAHTOKOHDAT

2.1  LIKENNEJARJESTELMAN KUVAUS

Koko Suomen tie- ja rautatiekuljetusten liikennejirjestelmé on kuvattu
EMMA- ja STAN-jirjestelmissa.

Nykyisena tieverkkona on kéytetty tielaitoksen tierekisterin mukaista val-
ta-, kanta- ja seudullisista teistd koostuvaa verkkoa. Mukana ovat myos
kaupunkien padvayldt. Vuoden 2010 tieverkkoon on otettu mukaan uudet
tieyhteydet ja moottorivayldt. Muut nykyiseen tieverkkoon kohdistuvat
parannustoimenpiteet on otettu huomioon kuljetusmalleissa kuvatuissa
ti(—i:{verkon ominaisuustiedoissa (nopeusrajoitusten ja kaistamiirien muu-
tokset).

Raideliikenteessé on kiytetty koko Suomen kattavaa rataverkkoa. Helsin-
gistd itddn suuntautuvat uudet ratavaihtoehdot Helsinki-Lahti-Mikkeli,
Helsinki-Kouvola ja Helsinki-Kotka-Luumiki on lisédtty kukin vuorollaan
tulevaisuuden rataverkkoon.

Tavarankuljetusten siirtymét tielilkenteen ja rautatieliikenteen vililld on

STAN-mallissa tehty mahdollisiksi kaikilla tavarankuljetusten kannalta
tarkeilld VR:n asemapaikoilla.

2.2 VAIHTOEHTOTARKASTELUT

Arvioitaessa litkenneverkkojen kehittdmistoimenpiteiden vaikutuksia kul-
Jjetusmuotojen véliseen tyonjakoon on sijoittelut EMMA- ja STAN-malleissa
suoritettu seuraavissa eri litkenneverkkovaihtoehdoissa:

1) Vuoden 2010 tieverkko ja nykyinen rataverkko

2) Vuoden 2010 tieverkko. Nykyiseen rataverkkoon lisitty yhteys Helsinki-
Lahti-Mikkeli.



3) Vuoden 2010 tieverkko. Nykyiseen rataverkkoon liséitty yhteys Helsinki-
Kouvola.

4) Vuoden 2010 tieverkko. Nykyiseen rataverkkoon lisétty yhteys Helsinki-
Kotka-Luumaki.

Aikasadstoja arvioitaessa sijoitstelun tieverkkoina ovat olleet:
5) Nykyinen tieverkko
6) Vuoden 2010 tieverkko

3. HENKILOLIIKENNE

3.1 LAHTOKOHDAT

3.1.1 YLEISTA

Suomen kotimaanliikenteen henkilokuljetussuoritteen kehityksestd nih-
daan (kuva 3.1.) ettd henkiloautoliikenteessi suorite on 30 vuodessa 7,5-
kertaistunut 45,8 mrd henkilékilometriin vuonna 1989. Kaikesta henkilslii-
kenteen suoritteesta henkiléautoliikenne muodostaa nykyisin noin 77 %
kun se vuonna 1960 oli 44 %
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Kuva 3.1 Kotimaanliikenteen henkilokuljetussuorite

Myo6s juna- ja linja-autoliikenteen henkilokuljetussuoritteet ovat 30 vuodes-
sa hieman kasvaneet: juna 2,3:sta 3,2 mrd henkilékilometriin ja linja-auto
5:std 8,5 mrd henkilokilometriin. Samalla suhteelliset osuudet ovat laske-
neet 17 ja 36 %:sta 5 ja 14 %:iin

Lentoliikenteen kotimaan henkilokuljetussuorite on pieni, v. 1989 0,9 mrd
henkilokilometriéd, mutta se on v:sta 1960 kasvanut 9 kertaiseksi.

Alusliikenteen kotimaan suorite on pysynyt koko ajan suunnilleen samana,
noin 0,1 mrd henkilokilometrini.

Jos tarkastellaan matkojen lukuméirdé, henkiloautoliikenteen merkitys
korostuu entisestddn. Kuvassa 3.2 on esitetty aikasarja vv. 1970-1989 pit-
kien matkojen kehityksestd eri liikennemuodoissa. Henkiléauto- ja linja-
autolitkenteen matkaméérit on arvioitu tilastoitujen ajosuoritteiden avul-
la. Pitkdmatkaisen (kunnasta kuntaan) litkenteen osuus koko ajosuorittees-
ta on arvioitu tyossd kaytetyn liilkennevirtamatriisin perusteella noin 75
%:ksi. Junamatkoissa ovat mukana vain kaukomatkat (>75 km).
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Kuva 3.2 Pitkien matkojen kehitys eri litkennevdilineissd.

Tyossé tehtiin autonkuljettajien haastattelu. Haastattelututkimus kisitti
pitkdmatkaisen liikenteen. Ndiden tietojen yhdistelméni tehtiin liikenne-
malli, jolla ennustettiin vaikutuksia kulkumuotojen viliseen tyonjakoon.

Lahtokohtana oli henkil6liikennejirjestelmén nykytilanne. Liikenneverk-
kokuvauksissa kaytettiin EMMA-jirjestelmééd. Jirjestelméin kuuluu ny-
kyinen tieverkko ominaisuuksineen, nykyinen henkiléautolitkennematriisi
sekd joukkoliikennejirjestelma litkenneverkkoineen ja linjastoineen.




Tulevaisuuden liikennejirjestelméis kuvattiin lisadmalla verkkoihin valta-
tieverkon kehittdmishankkeet ominaisuuksineen sekd uudet raideliiken-
teen kehittdmishankkeet; Helsinki- Turku, Helsinki- Tampere ja uudet
Helsingisté itddn suuntautuvat ratavaihtoehdot.

3.1.2 HAASTATTELUTUTKIMUS

Kulkutapojen selvittdmiseksi tutkittiin matkustajien kayttaytymista ja
arvostuksia. Kysely- ja haastattelututkimukset tehtiin tammi- ja helmi-
kuun aikana kaikille relevanteille kulkutavoille. Itdradat-projektissa haas-
tateltiin juna- ja linja-autoliikenne ja tdmén tyon yhteydessa henkiléauto-
liikenne. Lentoliikenne oli haastateltu jo aikaisemmin.

Tutkimukset tehtiin yhdistimélld RP-(reveiled preference) ja SP-(stated
preference) menetelmit. RP-menetelmalléd tarkoitetaan havaitun kayttay-
tymisen tutkimusta, ja SP-menetelméllé ilmoitetun kéyttaytymisen tutki-
musta. RP-menetelmilld selvitettiin kulkutavan valintaan vaikuttavia
taustatekijoitd ja SP-aineistolla laadittiin ennuste valtatie- ja rataverkon
kehittdmisen vaikutuksista lilkennemuotojen viliseen tyonjakoon.

RP-osa toteutettiin kyselytutkimuksena ja SP-osa haastattelututkimukse-

na. Kumpaakin tutkimusta edelsivat kahdet koehaastattelut. Varsinaisten
tutkimusten otoskoot olivat:

TAULUKKO 3.1 Haastattelujen otoskoot.

JUNA 1291 251
LINJA-AUTO 495 188
HENKILOAUTO 600 182
LENTOKONE 863 440
YHTEENSA 3249 1061

Juna ja linja-automatkustajat haastateltiin itdén suuntautuvilla yhteysva-
leilld ja henkiléautoilijat valtateiden 1, 3, 4 ja 6 huoltoasemilla noin 100
km:n etdisyydelld Helsingista.

3.1.3 RP-TUTKIMUS

RP-tutkimus toteutettiin kulkutapakohtaisena kyselytutkimuksena. Tutki-
mus tehtiin niin, ettd haastattelija auttoi tarvittaessa lomakkeen taytossa.
Matkustajille jarjestettiin kuitenkin vastausrauha, koska osa kysymyksista
koettiin henkilokohtaisiksi (tulot,iké).

Lentoliikenteen haastattelututkimus poikkesi muista tutkimuksista muu-
tamien kysymysten osalta. Poikkeamat ovat kuitenkin RP-tutkimuksessa
vihdiisid. RP-aineiston avulla selvitettiin kulkutavan valintaan vaikuttavia
taustatekijoita.

3.1.4 SP-TUTKIMUS

SP-menetelmiit tarjoavat mahdollisuuden arvioida kuluttajien kayttayty-
mistéd silloinkin, kun tarkasteltavaa jirjestelméd ei vield ole olemassa.
Tamén tyon haastattelututkimuksissa selvitettiin mm. matka-ajan ja mat-
kan hinnan vaikutusta kulkutavan valintaan. SP-menetelmista valittiin
ranking-menetelmé, jossa esitetyt vaihtoehdot pyydettiin asettamaan pa-
remmuusjarjestykseen.

SP-tutkimuksen suunnittelu oli huomattavasti vaativampaa kuin RP-tutki-
muksen, koska haastattelutilanteessa matkustajille esitettiin vaihtoehtoja,
joita ei vield ollut toteutettu. Lisédksi vaihtoehdot oli laadittava siten, ettd
paidtoksentekoon vaikuttavien muuttujien korrelaatiot saatiin mahdolli-
simman pieniksi. Menetelmd vaati myos haastattelijoilta taitoa kuvata
vaihtoehtotilanteet ymmarrettavasti.

Koeasetelmat suunniteltiin siten, ettd matkustajan oli mahdollisimman
helppoa kuvitella mielessdén asetettu valintatilanne. Siten matkustaja sai
itse kertoa, mitkd kulkutapavaihtoehdot ovat héinelle mahdollisia, ja haas-
tattelija valitsi lomakkeen, joka oli laadittu matkustajan ilmoittamalle
kulkutapayhdistelmille. Haastattelija auttoi yhdistelmén valinnassa.
Vaihtoehdot esitettiin siten, ettd kaikki mahdolliset kulkutavat esiintyvét
kussakin vaihtoehdossa.

Myés kulkutavan valintaan vaikuttavien tekijoiden arvot sovitettiin yksi-
lollisesti. Haastattelijoilla oli apunaan eri yhteysvélien kulkutapakohtaiset
matka-aika-, matkakustannus-, vuorovili- ja erityisryhmien alennustaulu-
kot. Yhden SP-haastattelun kesto oli noin 20 minuuttia. Joukkoliikenneva-
lineisséd haastattelun kesto ei tuottanut suurempia ongelmia. Koska haas-




tattelu vei kuitenkin runsaasti aikaa, ei tutkimusta voitu henkiloautolii-
kenteen osalta tehdi tienvarsikyselynd. Haastattelutilanne pyrittiinkin
jarjestaméadn henkiloautoilijoille mahdollisimman miellyttaviksi.

Huoltoasemahaastattelut saattoivat aiheuttaa otosvaaristymiad. Kiireisim-
milla ei ollut aikaa pysidhtya huoltoasemille tai vastata haastattelututki-
muksiin. Védristymat korjattiin kuitenkin otoskorjauskertoimilla vertaa-
malla huoltoasemahaastatteluja aiemmin tehtyihin laajoihin henkiléliiken-
netutkimuksiin.

Vaihtoehtojen kulkutapayhdistelmat valittiin siten, ettd niissd otetettiin
huomioon my6s matkustajan nykyinen valinta. Kun esimerkiksi tiedettiin
matkustajan jo nykyddn kayttdvan henkiléautoa, ei matkustajalle tarvin-
nut esittd4d valintatilanteita, joissa vain henkiloautolla litkkumisen edelly-
tyksid parannettiin entisestddn muihin vaihtoehtoihin ndhden.

Koehaastatteluissa havaittiin, ettd matkustajien oli vaikea hahmottaa va-
lintatilannetta, jossa ldhes kaikkia valinta-attribuutteja muutettiin nykyti-
lanteeseen ndhden. Tdméan vuoksi haastatteluissa esitettiin myos sellaisia
valintasarjoja, joissa yhden kulkutavan attribuutit eivdt muuttuneet lain-
kaan. Samasta syystd valintatilanteissa asetettiin korkeintaan kolme kul-
kutapaa vastakkain. Jos vaihtoehtoja olisi ollut nelj4, pyydettiin matkusta-
jaa karsimaan niistd huonoin. Mikéli haastattelija ja matkustaja eivit
loytdneet mitdan sopivaa vaihtoehtoa nykyisen kulkutavan rinnalle, ei SP-
valintatilanteita tarvinnut esittaa.

3.1.5 SP-AINEISTON ANALYSOINTI

Junaratahankkeiden ja valtatieverkon kehittdmissuunnitelman vaikutus-
ten selvittdmiseksi analysoitiin SP-aineisto logit-analyysilla. SP-aineistos-
ta valittiin vain henkiloautohaastattelut. Ndin voitiin arvioida nykyisten
henkilbautoilijoiden kulkutavan valintaa tulevaisuuden liikenneverkossa.
Kulkutapaan liittyvian koetun hyddyn oletettiin riippuvan matkan tarkoi-
tuksesta, matkustajan ominaisuuksista ja liltkennemuodon ominaisuuksis-
ta.
Matkat jaettiin tarkoituksen mukaan:

e tyomatkoihin

e tybasiamatkoihin

e asiointimatkoihin

e vapaa-ajanmatkoihin

Tyomatkalla tarkoitetaan kodin ja tyopaikan valistd matkaa. Tyoasiamat-
kalla tarkoitetaan tyohon liittyvd4d muuta matkaa ja asiointimatkat ovat
omalla ajalla tehtyja asiointimatkoja.

Matkustajan ominaisuuksia kuvattiin:
e sukupuolella
e tuloilla
Liikennemuodon ominaisuuksista valittiin:
e polttoaineen/matkalipun hinta
e matka-aika
e vaihtojen maara

Hajoitetun SP-aineiston koko oli noin 500 havaintoa. Yhdelle vastaajalle
esitettiin 9 valintasarjaa.

Ennusteessa tehtiin seuraavat oletukset:
e Polttoaineen hinta pidettiin nykyisella tasolla
e Junaliikenteen nopeuksia nostettiin

Henkiloautokannan kasvua ei otettu huomioon, koska haluttiin selvittaa
nykyisten henkiloautoilijoiden kayttaytymista. Siten liikennemuotojen vi-
liset matkustajaméérisiirtyméat on arvioitu vain nykyaan henkiloautolla
matkustaville.

Saatua ennustetta voidaan pitdéd yldaraja-arviona liikennemuotojen véalisen
tyonjaon muutoksille, koska SP-haastatteluissa matkustajat ovat taipuvai-
sia yliarvioimaan halukkuuttaan ntuuttaa kdayttdytymistddan. Taméan tyon
yhteydessé ei kuitenkaan ollut tilaisuutta korjata yliarviointivirhettda RP-
tlclitkimuksen avulla. Aineisto analysoidaan tarkemmin Itdradat-tyon yhte-
ydessé.

Kulkutavan valinta mallinnettiin ekonometrisilld hyotyfunktiomalleilla.
Haastattelututkimuksessa matkustajia ei pakotettu arvioimaan kaikkia
neljaa kulkutapaa, vaan he saivat itse valita ne, joita pitdavat tekemalldan
matkalla henkiloautolle vaihtoehtoisena kulkutapana.

Pitkien tyomatkojen osalta matkustajien ilmoittamaa kayttaytymista pys-
tyttiin arviomaan parhaiten antamalla jokaiselle kulkutavalle oma ajanar-
vonsa. Tutkimuksen mukaan pitkilld tyématkoilla ajan arvo on sitd korke-
ampi, mitd korkeammat tulot kuljettajan perheelléd on.




Tyomatkoilla junamatkojen ajanarvo on 28 % korkeampi kuin henkiléauto-
matkolla. Tdma johtuu siitd, ettd junamatkaan liittyy yleensa liityntdmat-
ka. Lisédksi osa haastatteluista on tehty VT6:n varrella, johon suuntaan
rataa ei ole rakennettu. Henkiloautoilijoiden on vaikeaa kuvitella matkus-
tavansa junalla, jota ei vield ole olemassa. Saadut ajanarvot ovat melko
korkeita, mutta tdma tukee hyvin tutkimustuloksia, joiden mukaan tyo-
matkat pyritdan pitdmaén lyhyina.

Tutkimuksen mukaan pitkilld asiointimatkoilla liikennemuotojen vélisilla
matka-ajan arvoilla ei ole merkittdvaa eroa. Sen sijaan perheen tuloilla on
edelleen merkitystd. Lisdksi matkaan kdytetyn ajan arvo kasvaa matkan
hinnan noustessa. Kun lipun hinta nousee 50 mk:sta 500 mk:aan, nousee
ajan arvo 10 markalla tunnissa. Mitd kalliimpi matka on, sitd epamielytté-
vampéad matkustamiseen kéytetty aikakin on. Tulos pidtee 500 mk:aan asti.
Pitkien asiointimatkojen ajan arvo on selvasti tyématkojen ajan arvoa alem-
pi.

Pitkilla tyoasiamatkoilla ajan arvoa ei sidottu perheen tuloihin, koska tyo-
asiamatkat kuuluvat tyoaikaan. Siten tyoasiamatkan ajan arvossa nikyy
myos tyonantajan arvostus tyontekijan ajalle, jolloin saattaa jadda epésel-
viksi, miten paljon matkustajat ovat ottaneet huomioon tyénantajan arvos-
tuksia. Tyoasiamatkalla matkustajan kokeman henkiloautomatkan ajan
arvo on 152 mk/h ja junamatkan 146 mk/h. Arvot ovat luonnollisesti pien-
empia kuin tyomatkalla, koska matkaa ei tehdd omalla ajalla.

Pitkille vapaa-ajanmatkoille ei ole saatu mitdan merkittdvad markkaméda-
rdistd ajanarvoa. Tdmaé voi johtua siitd, ettd vaikka jokaiselle yksittdiselle
ihmiselle matkustamiseen kaytetylld ajalla on merkitystd, niin merkityk-
sen suunta voi olla erilainen. Joku voi pitda matkustamista huvina, toiselle
se on valttdméaton paha. Toisena syyné voi olla, ettd viikonloppumatkusta-
jat haastateltiin vain lauantaina ja sunnuntaina. Siten perjantai-illan kiire-
sid viikonlopunviettdjia ei haastatteluissa tavoitettu. Vaikka paluusuunta
on haastateltu sunnuntaina, matkustajien mieliala lienee erilainen viikon-
lopun kuin viikon jélkeen.

Ajanarvoja tulkittaessa on muistettava, ettd arvostukset eivit edusta koko
viestod, vaan ainoastaan henkiléautokuljettajien kasityksia pitkilla mat-
koilla. Arvot on laskettu ilmoitetun (ei havaitun) kdyttdytymisen perusteel-
la.

3.2 TULOKSET

3.2.1 KEHITTAMISTOIVEET

Haastattelututkimuksissa kysyttiin henkil6auton kuljettajilta tie- ja juna-
liikenteen kehittdmistoiveita. Tieliikenteen osalta toivottiin moottoriteita
ja teiden laadun parantamista. Junaliikenteessd tdrkeimmaksi toiveeksi
nousi nopeuden lisddminen.

35
30+
25 1
20 4
154
10 4
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04

%

Moottoriteiden
lisddminen

Kuva 3.3

Teiden laadun Nopeusrajoitusten Turvallisuuden
parantaminen nostaminen lisddminen

Tielitkenteen kehittimistoiveet (henkiléauton kuljettajat).

Liséd Hinta Tdsmillisyys Parempaa Lisdd Lisad
Nopeutta ~ alemmaksi palvelua asemia vuoroja
Kuva 3.4 Junaliikenteen kehittamistoiveet (henkiloauton kuljettajat).




3.2.2 LIKENNEMUOTOJEN VALISEN TYONJAON TAUSTA-
TEKIJAT

Haastattelututkimukset osoittavat, ettd henkiléauton, linja-auton, junan ja
lentokoneen kayttdjikunnat poikkeavat melko paljon toisistaan. Mikédan
liikennemuoto ei pysty tdysin korvaamaan toista.

= Ei vaihtoehtoa H Juna
70+ -
60+ Ei autoa Linja-auto
50T Ei . J B Henkilsauto
% 404 1 tarvitse ajaa
30+
20+ Mukavuus
10+
0 === Tasmallisyys
Tyomatka Tybasiamatka Vapaa-ajanmatka Muu
. Turvallisuus
Juna O Linja-auto E Henkilsauto [ Lentokone
. Ei vaihtoj
Kuva 3.5  Matkan tarkoitus arkena. 1 valitoa
50T Aikataulu
40+ Nopeus
30+ .
% Hinta
204
10+ 0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
) 74 : B o ! el %
| O'l — . . ——— ——— Kuva 3.7 Kulkutavan valinnan syyt arkena.

Joka pv. 2..3/vk. 2...3/kk. 1/kk. Harv.

Haastattelututkimuksessa kysyttiin syitd kulkutavan valintaan. Tarkein
syy henkiléauton valintaan on nopeus, junan valintaan matkan hinta ja
Juna O Linja-auto Henkilsauto [ Lentokone linja-auton valintaan aikataulun sopivuus. Lentoliikenteen tutkimuksen
yhteydessi ei vastaavaa kysymysté asetettu. Noin 10% seki henkilbauton
ettd linja-auton matkustajista ilmoitti, ettei heilld ole muuta vaihtoehtoa.

Kuva 3.6 Matkojen toistuvuus arkena.




Nainen
W Mies

Juna Linja-auto Henkiloauto Lentokone

Kuva 3.8

Sukupuolijakaumat ovat kaikissa liikennemuodoissa erilaiset. Naisten
vihiinen osuus henkilbautoissa johtuu osin siitd, ettd nainen on usein
matkustajana ja mies kuljettajana. Tutkimus sisdlsi vain henkiléauton
kuljettajien haastattelun.

Haastateltujen sukupuoli, matkat arkena.

50T H juna
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Perus Opisto Korkeakoulu

Kuva 3.9 Huaastateltujen koulutus, matkat arkena

Junamatkustajien koulutus on jakautunut ldhes tasan perus- ja ammatti-
koulutuksen, opistotasoisen koulutuksen ja korkeakoulututkinnon suorit-
taneiden kesken. Linja-autoissa eniten matkustaa perus- tai ammattikou-
lutuksen suorittaneita matkustajia. Henkil6auton kuljettajista pdédosa on
suorittanut opistotasoisen tutkinnon, lentokoneella matkustavista taas
korkeakoulututkinnon. Yhteiskunnallinen asema heijastuu siis myés mat-
kustustavassa.

Tédyspdivda  Osapdivi

E juna

Tyoton  Eldkkeelld Opiskelija  Ei tyodssi

O Linja-auto E Henkilsauto [J Lentokone

Kuva 3.10  Haastateltujen tysssikdynti, matkat arkena.

Liikennemuodosta riippumatta pdidosa matkustavasta vaestostd kdy luon-
nollisesti tdyspéaiviatyossd. Pddosa opiskelijoista ja eldkeldisistd kayttaa
junaa tai linja-autoa. Henkiléauton ja lentokoneen kdytto on taas harvinais-
ta muitten kuin tdyspédivityontekijoiden keskuudessa.
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Kuva 3.11

Linja-auto [ Henkiloauto [ Lentokone

Haastateltujen henkilokohtaiset tulot, matkat arkena




Eri liikkennemuotoja kdyttdvien matkustajien tausta nidkyy myos tulojakau-
missa. Lentomatkustajien keskitulot ovat korkeimmat, henkiléauton kul-
jettajien toiseksi korkeimmat, junamatkustajien keskitulot jadaviat kolman-
neksi, ja pienimmat keskitulot ovat linja-automatkustajilla.

30
25.
20
15
10
5
0

< 120 120...180 180...240 240...300 300...360 > 360

tmk tmk tmk tmk tmk tmk
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Kuva 3.12  Haastateltujen perheen tulot, matkat arkena.

Henkiloauto-, juna- ja linja-autoliikenteen haastattelututkimuksissa kysyt-
tiin myo6s koko perheen yhteisii tuloja. Litkennemuotojen véliset erot niaky-
viat myos ndissa jakaumissa.

3.2.3 VALTATIEVERKON JA RATAVERKON KEHITTA-
MISEN VAIKUTUKSET

Tutkimuksessa selvitettiin moottoritiehankkeiden, junaliikenteen nopeut-
tamissuunnitelmien seké Itdradat-vaihtoehtojen yhteisvaikutusta matkus-
tajien kulkutavan valintaan.

RATAHANKKEET
1) VT1 ja HELSINKI-TURKU-rata

Helsinki-Turku radan nopeuttamisella ei ole mainittavaa vaikutusta VT1:n
litkenteeseen. Vaikutuksen kumoaa moottoritien valmistuminen Helsingin
ja Turun vilille, (kuva 3.13).

2) VT3 ja HELSINKI-TAMPERE-rata

Helsinki-Tampere-radan nopeustason nosto ja VI3:n rakentaminen moot-
toritieksi aiheuttaa yhdessé korkeintaan 2- 4% vihennyksen henkiloautolii-
kenteeseen, (kuva 3.13).

3) HELSINKI-LAHTI-MIKKELI

Nopea junayhteys vililld Helsinki-Lahti-Mikkeli vihentdd henkiléautolii-
kennetta 4 % VT4:114 ja noin 2% VT6:1la, (kuva 3.14).

4) HELSINKI-KOUVOLA

Helsinki-Kouvola-rata vaikuttaa lihinnd VT6:n liikenteesen. Henkiléauto-
liikenteen lasku on 4%. VT4:n ja VT5:n liikennetta vililld Helsinki-Mikkeli
rata vihentai alle 2%, (kuva 3.15).

5) HELSINKI-KOTKA-LAPPEENRANTA

Nopea junayhteys vililla Helsinki-Kotka-Lappeenranta vidhentdd seka
VT6:n ettd VI7:n henkiloautoliikennettd. VT7:114 vaikutus on noin 4% ja
VTé6:1la noin 2%. Tutkimuksessa on otettu huomioon valtatieverkon kehit-
tdmissuunnitelma, (kuva 3.16).

Saatuja kulkutavan valinnan muutoksia voidaan pitdd yldraja-arviona,
koska SP-tutkimuksissa vastaajilla on taipumus yliarvioida halukkuuttaan
muuttaa kayttaytymistdan.




77 A\ = —

q’ \QL\ _T'»-'V/ W, \\‘\

‘\ " TAMPERE

\\ \ » = = \\

h S 7 \

| S $ \
» - N

- N\
N
N
=
h
W\
!

/\_—

/¥ HELSINKI

ane \

Kuva 3.13  Helsinki-Tampere ja Helsinki-Turku ratojen nopeuttamisen
vaikutukset litkennemddriin valtateilld (%).
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Kuva 3.14  Helsinki-Lahti-Mikkeli ratavaihtoehdon vaikutukset liiken-
nemddriin valtateilld (%).
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Kuva 3.15  Helsinki-Kouvola ratavaihtoehdon vaikutukset liikenne-
mddriin valtateilld (%).
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Kuva 3.16  Helsinki-Kotka-Lappeenranta ratavaihtoehdon vaikutukset

litkennemddiriin valtateilld (%).
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TIEVERKON KEHITTAMISHANKKEET

Liikennesuoritteiden ja ajokustannusten muutoksia tutkittiin sijoittelemal-
la nykytilanteen (v. 1989) henkildliikennematriisi (974 000 automatkaa
vuorokaudessa) sekd nykyiselle ettd suunnitellulle tieverkolle. Liséksi sijoi-
teltiin suunnitellulle tieverkolle nykymatriisit, joita oli korjattu uusien
“Itaradat-vaihtoehtojen” aiheuttamilla muutoksilla. Keskiméaarédinen ajo-
nopeus kasvaisi 85 km/h:iin eli 5%.

Vuositasolla suoritesddstot ovat noin 21,7 milj. ajonh. (-7%) ja 610 milj.
ajonkm. (-2%) (kuvat 3.17 ja 3.18 ). Itdratavaihtoehdot eivat vaikuta suori-
tesddstoihin merkittavasti. Kuvissa on esitetty suoriteséddstot sellaisina
kuin ne nyt olisivat, jos rata- ja moottoritichankkeet olisivat valmiita. Suo-
ritesddstot aiheutuvat liitkenteen nopeutumisesta ja siité, ettd osa henkils-
autoilijoista siirtyy matkustamaan junalla. Muutos on kuitenkin vain vali-
aikainen, jos henkiloautokannan kehitysennusteet toteutuvat.

25+ 21.7 22,9 22.3 22,6
201 frae '
o 154
(milj. ajonh/vuosi)
104
O ) A o
nyky/suunn. nyky/suunn. nyky/suunn. nyky/suunn.
+Lahti +Kouvola +Kotka

Kuva 3.17  Vuotuiset henkilsautoliikenteen aikasuoritesddstot suunni-
telman mukaisessa valtatieverkossa ja “Itdradat-vaihtoeh-
dossa” nykylitkenteelld verrattuna nykyverkkoon.
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Kuva 3.18  Vuotuiset henkiléautoliikenteen ajosuoritesddstot suunnitel-
man mukaisessa valtatieverkossa ja “Itdradat-vaihtoehdos-
sa” nykylitkenteelld verrattuna nykyverkkoon.

4. TAVARALIIKENNE

4.1 Yleisté

Tyossé on tutkittu Suomen tie- ja rautatieverkkojen kehittdmistoimenpitei-
den vaikutuksia kuorma-autoliikenteen ja junaliikenteen viliseen tyonja-
koon.

Tarkastelut kuljetusten mahdollisten siirtymien osalta perustuvat toiselle
parlamentaariselle liikennekomitealle tehtyyn tavaraliikennettd koske-
vaan selvitykseen "Tyonjako tavaraliikenteessid" ja vuonna 1987 toteutunei-
siin kuorma-autokuljetuksiin.

Siirtymii laskettaessa on kéytetty tavarankuljetusten suunnitteluun tar-
koitettua atk-jarjestelméaa STAN.

4.2 Léhtékohdat
4.2.1 Nykyinen kuljetusmuotojakautuma Suomessa

Kuvassa 4.1 on esitetty Suomen nykyinen kuljetusmuotojakautuma tavara-
méérien osalta tie-, rautatie- ja vesikuljetuksille vuodesta 1985 vuoteen
1990. Kuorma-autokuljetukset ovat tasaisesti hieman kasvaneet. Rautatie-
kuljetukset ovat pysyneet méaarallisesti suunnilleen ennallaan. Vesiliiken-
ne on viahentynyt.
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Kuva 4.1. Kuljetusmddrien jakautuminen eri kuljetusmuotojen kesken

1985-1990. Vesikuljetus sisdltdd aluslitkenteen ja uiton.




Kuvassa 4.2 on esitetty vastaava kuljetusmuotojakautuma kuljetussuorit-
teiden osalta. Kuorma-autokuljetukset késittévit tavarankuljetusten suo-
ritteista vajaat 70 %, rautatiekuljetukset hieman yli 20 % ja vesiliikenne
noin 11 %.

Kuljetussuoritteissa kuorma-autokuljetusten osuus kaikista kuljetuksista
on tarkastelujaksolla kasvanut 62%:sta vajaaseen 70%:iin. Rautatiekulje-
tusten osuus on pysynyt suunnilleen samana eli noin 21%:na ja vesiliikenne
on vidhentynyt noin 2-3 %-yksikolla 11%:iin.

69 68
67
M auo
Mrd.tkm/v
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1985 86 87 88 89 90
Kuva 4.2 Kuljetussuoritteiden jakautuminen eri kuljetusmuotojen

kesken 1985-1990. Vesikuljetus sisdltid aluslitkenteen ja
uiton.

Taulukossa 4.1 on esitetty kuljetusméérien ja -suoritteiden perusteella
lasketut keskim#drdiset kuljetusmatkat eri kuljetusmuodoille vuosina
1985-1990. Kuorma-autoliikenteen keskimééridiset kuljetusmatkat ovat
pysyneet samoina. Rautatiekuljetuksissa matkat ovat lyhentyneet tarkas-
telujaksolla 25-30 km. Vesikuljetusten kuljetusmatkat ovat pidentyneet
noin 50 km:Il4.

Taulukko 4.1  Keskimddrdiset kuljetusmatkat eri kuljetusmuodoilla
1985-1990 (km)
1985 1986 1987 1988 1989 1990
kuorma-auto 54 54 54 54 55 55
juna 263 248 245 231 234 239
vesi 280 300 280 315 325 333
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4.2.2 Tavaravirrat

Tavaravirrat perustuvat tielaitoksen "Tieliikenteen tavarankuljetustilas-
toon" vuodelta 1987.

Kuljetusmuotojen vilisid siirtymid arvioitaessa ldhtokohdaksi on valittu
kuorma-autotilastojen analysoinnin ja seulonnan jialkeen jiljelle jadneet
tavaramaéarit, ns. teoreettinen potentiaali. Tdma tavaramaird, noin 80
milj.t, soveltuisi luonteensa puolesta kuljetettaviksi myos rautateitse.
Kuvassa 4.3 on esitetty vuoden 1987 kuorma-autokuljetusten eri seulonta-
vaiheet ja méaarit, jotka malli sijoitti teoreettisesta potentiaalista rautateil-
le nykyisten kuljetuskustannusten perusteella. Rautateille sijoittuva méaéa-
ré oli noin 8 milj.t/v eli 10 % teoreettisesta potentiaalista.
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Kuva 4.3

Vuoden 1987 kuorma-autokuljetusten eri seulontavaiheet
sekd kuljetusmallin mukaan rautateille siirtyvd mddrd.

Kuvan 4.3 selitykset
1. Vuoden 1987 kaikki kuorma-autokuljetukset
2. Poistettu "perdvaunuttomat” kuljetukset
3. Poistettu jakelu- ja kerdilykuljetukset
4. Poistettu alle 40 km:n kuljetukset
5. Poistettu vaikeasti junalla kuljetettavat tavaralajit
6. Poistettu kuntien sisdiset kuljetukset. Ns. teoreettinen potentiaali.
Yhdistetty vuosien -84/85 ja -87 aineisto. Sijoiteltiin STAN -mallissa
7. STAN -mallissa teoreettisesta potentiaalista rataverkolle nykyis-
ten kuljetuskustannusten perusteella sijoittuva tavaraméaara




4.2.3 Kuljetuskustannukset

STAN-mallissa tavaravirrat sijoiteltiin kuljetusverkoille kuljetuskustan-
nusten perusteella edullisimmalla tavalla. Kuljetuskustannuksina on kiy-
tetty samoja kustannuksia kuin liitkennekomitealle tehdyssa tyossd. Kus-
tannukset on selvitetty siltd pohjalta, mitd kuljetuksen antaja joutuisi
kustakin kuljetus- ja késittelyvaiheesta maksamaan (markkinahinta).

4.3 Tulokset

4.3.1 Kuljetusmuotojen vdliset siirtymét

Liikennekomitealle tehdyssa tavaraliikenneselvityksessa todettiin, etté jos
tavarankuljetukset ohjautuisivat eri kuljetusmuodoille kuljetuskustannus-
ten kannalta edullisimmalla mahdollisella tavalla, tulisi nykyisistd kuor-
ma-autokuljetuksista noin 8 milj.t (n. 2%) vuodessa kuljettaa rautateitse.

Helsingistéd itddn suuntautuvat uudet rautatieyhteydet lisdisivdt hieman
tatd 8 milj.tonnin siirtyméé taulukon 4.2 mukaisesti:

TAULUKKO 4.2 "Itiradat’-vaihtoehtojen aiheuttamat kuljetussuorite-

muutokset
suuntavaihtoehto siirtymd rautateille vihennys tielitkenteen suoritteissa
milj.t/v milj.tkm/v
H:ki-Lahti-
Mikkeli 0,07 34
H:ki-Kouvola 0,71 177
H:ki-Kotka-
Luuméki 0,29 89

Suurimmat siirtymédt kuorma-autokuljetuksista rautateille aikaansaa
suuntavaihtoehto Helsinki-Kouvola, noin 0,7 milj.t vuodessa.

Siirtymista johtuva kuljetussuoritteen viheneminen tieverkolla on esitetty
kuvissa 4.4 - 4.6.

Tieliikenteen kuljetussuoritteen vihennys on seuraavassa muutettu vas-
taamaan kuorma-autoja olettamalla, ettd keskimé&éridinen puoliperdvau-
nulla (KAPP) tai tdysperdvaunulla (KATP) varustetun kuorma-auton vuosi-
suorite on 1,2 milj.tonnikilometrid. Helsinki-Kouvola -suuntavaihtoehdon
aiheuttama tieliitkenteen suoriteméairian vdhennys vastaa puoli- ja tdyspe-
réavaunuilla varustettujen kuorma-autojen maérésta noin 0,9 %:a.

TAULUKKO 4.3 Tieliikenteen suoritevihennys kuorma-autoina v. 1987

litkenteessd.

suunta- Tieliikenteen suoritevidhennys

vaihtoehto kuorma-autoina osuus (%)
(KAPP+KATP) KAPP+KATP:sta (1987)

H:ki-Lahti-

Mikkeli 28 0,2

H:ki-Kouvola 147 0,9

H:ki-Kotka-

Luumaiki 68 0,4

Nopeusrajoitusten muutokset tieverkolla eivit vaikuta tdssi tarkastelussa
kuljetusmuotojen vilisiin siirtymiin (kuorma-autoilla ajoneuvokohtainen
nopeusrajoitus 80 km/h).

4.3.2 VAIKUTUKSET TIE- JA RAUTATIELIIKENTEESEEN

Helsingisté itddn suuntautuvat uudet rautatieyhteydet vahentaisivat kuor-
ma-autojen vuotuisia kokonaiskuljetusméérié vain 0,2 % (Helsinki-Kouvo-
la-vaihtoehto).Vihennys kohdistuisi etupddssa valtateille 4 ja 5 valilla Hel-
sinki-Mikkeli. Vuorokausiliikenteessd vihennys olisi suurimmillaan noin
70 kuorma-autoa eli noin 6 % raskaan tieliikenteen maarasta (poikkileik-
kausliikenne).

Rautateiden kuljetusméérat lisdédntyisivat siirtymien vaikutuksesta noin
2,5 % vuodessa.
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Kuva 4.4 Helsinki-Lahti-Mikkeli ratavaihtoehdon aiheuttama suori-
tevdhennys tieverkolle, 1000 t/v.
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Kuva 4.5 Helsinki-Kuovola ratavaihtoehdon aiheuttama suoritevd-
hennys tieverkolla, 1000 t/v.
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Kuva 4.6 Helsinki-Kotka-Luumdaki ratavaihtoehdon aitheuttama suo-
| riteviahennys, 1000t /v.
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VALTATIEVERKON
KEHITTAMISSUUNNITELMA

VAIKUTUSSELVITYKSET

8 1. Liikennemuotojen tyonjako
2. Elinkeinoeldma ja kansantalous
. 3. Polttoaineenkulutus ja pakokaasupééstot

5. Luonnonympéristé
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