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Tiivistelma

Henkildliikenteen matka-aikasdastoille on maaritetty yksikkodarvot (euroa/tunti) matkan-
tarkoitusryhmittain kansainvalisesti vakiintuneilla menetelmilla. Liikenneviraston yksik-
koarvot perustuvat tosin osittain ulkomailta lainattuihin tuloksiin. Samoja yksikkdarvoja
kaytetaan kaikkien kulkutapojen aikasaaston arvottamiseen. Kaiken tie- tai ratainvestoin-
tien ansiosta saastyvan matka-ajan oletetaan muuttuvan hyddylliseksi ajankdytoksi. Mat-
ka-aikasaastojen yhteenlaskettu arvo yleensd dominoi investointien hyétyja ja kannatta-
vuutta.

Mobiiliteknologian hyddyntéamisen lisdantyessa tutkijoita ja paatoksentekijéita kiinnostaa,
kuinka matka-aikaa hyddynnetaan ja vaikuttaako se aikas@aston arvoon. Liikenneviraston
kannattavuusarviointien kannalta keskeinen kysymys on, kuvaavatko nykyiset yksikko-
arvot aikasadston arvoa oikein eri kulkutavoilla ja eri matkantarkoitusryhmissa. Matka-
ajan hyddynnettavyydelld voi olla merkitysta myoés kulkutapojen kilpailukyvylle. Joukko-
liikenteen matkustamiseen voi liittyd mobiiliteknologian synnyttamia matkan aikaisia hy-
vinvointivaikutuksia ja yleista ajankaytdn tehokkaampaa organisoitumista.

Kansainvaliset matka-ajan hyddynnettavyystarkastelut ovat toistaiseksi syventyneet la-
hinna junalla tehtyihin ty6ajan matkoihin. Ne ovat johtaneet pitkien junamatkojen ai-
kasaaston arvon alentamiseen. Yleinen johtopaatds kuitenkin on, ettd matka-ajan hyo-
dynnettavyys voi alentaa aikasdaston arvoa paitsi tydajan matkoilla myds muilla matkoil-
la. Muutos ei valttamatta ole suuri ja ilmio vaikuttaa aikasaaston arvoon eri tavoin eri kul-
kutavoilla ja matkantarkoitusryhmissa. Matka-ajan hyédyntédmisen mahdollisia laajempia
taloudellisia hyotyja ei ole kasitelty tutkimuskirjallisuudessa.

Suomessa mobiiliteknologian merkitykseen aikasdastdon arvoa muuttavana tekijana tulee
suhtautua hypoteesina, jota ei ole naytetty toteen. Nykyisia aikasdaston yksikkoarvoja ei
voida kritisoida kunnolla eika arvoja voida muuttaa, koska oma empiirinen naytté puuttuu.
Ensin tulee tutkia matka-ajan hyddyntéamisen yleisyytta ja laatua seka olosuhdetekijoiden
merkitystd matka-ajan hyoddynnettavyydelle kaikilla kulkutavoilla ja kaikissa matkan-
tarkoitusryhmissa. Sen jalkeen tulee tehda kaikki kulkutavat ja matkantarkoitusryhmat
kattava aikasaastojen arvottamistutkimus, joka ottaa huomioon matka-ajan hyddynnetta-
vyyteen liittyvat nakékulmat.

Mikali matka-ajan hyédynnettavyyden merkitys on matkustajien mielesta suuri, sen pitaisi
nakya alati enemman kulkutapavalinnoissa. Joukkoliikenteen suosion tulisi lisdantya kai-
kissa matkantarkoitusryhmissa. Tasta ei kuitenkaan ole selvaa tilastollista nayttéa aina-
kaan viela. Tulevaisuudessa automatisoitu autoliikenne tulee vaikuttamaan hyvin laajasti
matka-ajan hyddynnettavyyteen. Automaattiliikenne vapauttaa kuljettajan tydskentele-
maan, asioimaan ja viettdmaan vapaa-aikaa, ja se muuttaa matka-ajan koettua vastusta
merkittavalla tavalla. Automatisoitu autoilu saattaa lisaté yksikollisen liikkumisen veto-
voimaa huomattavasti joukkoliikenteen ja esimerkiksi yhdyskuntarakenteen kustannuksel-
la. Autoilu voi ylipaataan lisadntya. Koska laaja automaattiliikenne voi toteutua vasta ehka
vuosikymmenten paasts, ei asiaa ole tarve vield pohtia investointien kannattavuusarvioin-
tien kannalta.



Juha Tervonen: Nyttan av restid och dess inverkan pa vardet av inbesparad tid. Trafikverket,
planeringsavdelningen. Helsingfors 2015. Trafikverkets undersékningar och utredningar
75/2015. 42 sidor. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-317-194-7.

Sammanfattning

Trafikverket har anvant internationellt beprévade metoder for att faststalla enhetsvarden
(euro/timme) enligt typ av reséndamal for inbesparad restid i persontrafiken. Enhets-
vardena grundar sig delvis pa resultat som erhallits utomlands. Samma enhetsvérden
anvands for att vardera tidsbesparing inom alla fardmedel. Utgangslaget ar att all
inbesparad restid som uppnas tack vare vag- eller jarnvagsinvesteringar ska andras till
nyttig tidsanvandning. Det sammanlagda vardet pa den inbesparade restiden 6verstiger
vanligen nyttan av investeringarna och deras [6nsamhet.

I takt med att mobilteknologi utnyttjas i allt hdgre grad, 6kar ocksa forskarnas och beslut-
fattarnas intresse for nyttan av restiden och om denna paverkar varderingen av den
inbesparade tiden. Den centrala fragan med tanke pa Trafikverkets [6nsamhetskalkyler ar
om de nuvarande enhetsvardena ger en korrekt beskrivning av vardet pa den inbesparade
tiden i olika fardmedel och for olika typer av resandamal. Nyttan av restiden kan ocksa
inverka pa fardmedlens konkurrenskraft. Mobilteknologi kan ocksa under en resa med
kollektivtrafik skapa effekter som inverkar positivt pa valbefinnandet och méjliggor
effektivare organisering av den allméanna tidsanvandningen.

Hittills har internationella undersdkningar av nyttan av restid narmast fokuserat pa
arbetsresor med tag. Dessa har lett till att vardet av den inbesparade restiden under langa
tagresor har sjunkit. Den allmanna slutsatsen ar emellertid att nyttan av restiden kan
minska vardet av inbesparad tid under alla typer av resor, inte bara arbetsresor. Det ar inte
nédvandigtvis frdaga om nagon stor foérandring och fenomenet inverkar pa vardet av
inbesparad tid pa olika satt beroende pa fardmedel och resandamal. Nagra eventuella mer
omfattande ekonomiska férdelar med nyttan av restiden har inte behandlats i forsknings-
litteraturen.

I Finland bér man forhalla sig till mobilteknologins inverkan som en faktor som
hypotetiskt kan &@ndra vérdet av inbesparad tid. De nuvarande enhetsvardena for tids-
besparing kan inte kritiseras och véardena kan inte heller &ndras sa lange det saknas eget
empiriskt underlag. Forst bor det undersdkas hur allman och effektiv nyttan av restiden ar
samt hur olika forhallanden paverkar nyttan av restiden for alla fardmedel och res-
andamal. Darefter bor det goras en undersdkning av varderingen av inbesparad tid som
omfattar alla fardmedel och typer av resandamal, och som beaktar alla aspekter i fraga om
nyttan av restiden.

Om passagerarna satter stor vikt pa nyttan av restiden, sa borde detta alltid synas i stérre
utstrackning i valet av fardmedel. Kollektivtrafiken borde bli ett allt popularare alternativ
for alla typer av reseandamal. Annu finns det dock inget statistiskt beldgg for detta. I
framtiden kommer den automatiserade biltrafiken att i hog grad paverka hur restiden
utnyttjas. Automatiserad trafik ger féraren frihet att anvanda tiden till fritid, arbeta eller
utfora arenden, och den kommer att markbart andra besvdret som man upplever att
restiden utgdr. Automatiserad bilkdrning kan komma att 6éka den individuella mobilitetens
popularitet p& bekostnad av kollektivtrafiken och till exempel samhéllsstrukturen. Over-
huvudtaget kommer bilismen eventuellt att 6ka. Eftersom det kanske tar tiotals ar innan
den automatiserade trafiken forverkligas i nagon storre utstréackning, ar det inte
nodvandigt att @nnu i detta skede bdrja goéra upp lonsamhetsberdkningar av eventuella
investeringar.



Juha Tervonen: The impact of travel time utilization on the value of travel time savings.
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Summary

The Finnish Transport Agency has used internationally recognized methods to define unit
values (euro/hour) for travel time savings. The values are, however, partly borrowed from
international research results. The same unit values are used for valuing time savings on
all travel modes. All travel time saved by road and rail investments are assumed to convert
to useful use of time. The aggregate value of time savings usually dominates the benefits
and profitability of investments.

As the use of mobile technology increases, researchers and decision-makers are
interested to know how travel time is utilized and if it has an impact on the value of travel
time savings. It is essential for the Finnish Transport Agency to know, if the current unit
values are correct with respect to travel time utilization in all categories of travel.
Utilization of travel time can impact the competitiveness of travel modes. There may also
underlie welfare benefits of travel time and re-organization of overall time use due to
travel time utilization.

So far international studies on travel time utilization have only looked at work time travel
in trains. The results have led to lower unit values for travel time savings in long distance
trains. A general conclusion can also be made that travel time utilization impacts the
values of travel time savings in all travel, not only work time travel. The phenomena is
maybe not very large, and it appears differently on different modes and in different
categories of travel. International research literature does not mention at all the possible
wider benefits of travel time utilization.

In Finland the potential of mobile technology changing the values of travel time savings is
still a hypothesis. The current unit values cannot be criticized or changes because own
empirical evidence is absent. First, the utilization of travel time, its popularity and
efficiency and issues of circumstance should be studied on all modes. Then, a
comprehensive valuation study on travel time savings that takes travel time utilization
into consideration must be implemented.

If travel time utilization is important to people it should be increasingly realized in travel
choices. The market share of public transport should increase in all travel. However, there
is no clear statistical evidence of this at least for now. In the future automated travel will
widely impact travel time utilization of passenger car transport. The driver will be free to
work, associate and spend free time and this will largely lower the inconvenience of travel.
Nevertheless automated driving may increase the attractiveness of individual travel at the
expense of public transport and e.g. dense community structure. As widespread
automated driving is still decades from now, there is no urgency to consider it in transport
appraisal.



Esipuhe

Henkilolilkenteen matka-aikasaastdjen arvo on ollut esillda mm. keskusteltaessa
digitalisaation ja automatisaation vaikutuksista liikenne- ja vaylapalvelujen
tuottamiseen. Erityisena pontimena keskustelulle on ollut visio tulevaisuudesta,
missa tielilkenteen automatisaatio mahdollistaa matka-ajan hyddyntamisen tyon-
tekoon tai muuhun hyodtykayttédon henkildautolla ajettaessa. Digitalisaatio taas on
yhdessa mobiiliteknologian kehittymisen kanssa mahdollistanut varsin tuottavat
olosuhteet tydntekoon ja ajan viihdekayttoon joukkoliikenteessa ja erityisesti pitka-
matkaisessa junaliikenteessd. Muutoksesta seuraa kysymys miten matka-ajan
hyoédyntdminen vaikuttaa matka-aikasaastojen arvoon?

Selvityksen tavoitteena on ollut kartoittaa teorian ja tutkimustulosten perusteella
miten matka-ajan hyddynnettdvyys vaikuttaa matka-aikasadstéjen arvoon ja miten
ilmid on otettu huomioon muiden maiden hankearvioinneissa. Lisaksi tyon
tavoitteena on ollut esittda suosituksia siitd, miten matka-ajan hyddynnettavyys tulisi
ottaa huomioon liikenteen ja liikenneinfrastruktuurihankkeiden vaikutusten
arvioinnissa.

Selvityksen on laatinut KTM Juha Tervonen JT-Con:sta. Tyén ohjausryhmaan ovat
kuuluneet:

Anton Goebel, Liikennevirasto

Taneli Antikainen, Liikennevirasto

Tuomo Suvanto, Liikenne ja viestintaministerio
Niko-Matti Ronikonmaki, Helsingin seudun liikenne

Helsingissa joulukuussa 2015

Liikennevirasto
Hankesuunnitteluosasto
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1 Johdanto

Henkilolilkenteen matka-aikasadaston arvolla on oleellinen merkitys liikenneinfra-
struktuuri-investointien kannattavuudelle. Matka-aikasaastolle on maaritetty norma-
tiiviset yksikkdarvot (euroa/tunti) matkantarkoitusryhmittain. Arvottaminen perustuu
kansainvalisesti vakiintuneen tavan mukaisesti palkkakustannuksiin tydajalla mat-
kustettaessa (tydajan matka-aikasaaston arvo) seka kansalaisten arvostusten mukai-
sesti maaraytyvaan ajan arvoon tydajan ulkopuolella matkustettaessa (tydssakaynti-,
asiointi- ja vapaa-ajan matkojen aikasaaston arvo). Kaiken sadstyvan matka-ajan ole-
tetaan muuttuvan hyodylliseksi ajankaytoksi, ja sen arvo lasketaan saastyvan matka-
ajan maaran ja yksikkdarvon tulona.

Matka-aikasaaston arvoa on tutkittu matka-ajan hyédyntamisen nakdkulmasta mobii-
liteknologian lisdantyessa. Tutkijoita ja paatoksentekijdita kiinnostaa, kuinka paljon
ja milla tavoin matka-aikaa voidaan hyddyntaa ja miten se vaikuttaa ajan arvoon niin
ty6ajan matkoilla kuin muilla matkoilla ja eri kulkumuodoilla matkustettaessa. Tar-
kastelut ovat toistaiseksi syventyneet ennen kaikkea junalla tehtyihin ty6ajan mat-
koihin tyon tuottavuuden nakokulmasta. Tuloksista voidaan kuitenkin vetaa johtopaa-
toksia matka-aikasaaston merkityksen muutoksesta myés muissa matkantarkoitus-
ryhmissa ja kaikilla kulkutavoilla.

Aikasaaston arvon pohdinnat ja tutkimustulokset liittyvat yhtaalta nykyisen kannatta-
vuusarvioinnin patevyyteen. Keskeinen kysymys on, ovatko aikasaadstdjen yksikko-
arvot liian korkeita todellisiin arvostuksiin ndhden ja ajan hyddynnettavyysnakokulma
huomioon otettuna? Toisaalta matka-ajan hyoédynnettdavyyden kehitykselld voi olla
erittdin suuri merkitys kulkutapojen kilpailukyvylle. Kun mobiiliteknologia alati pa-
rantaa matka-ajan hydédyntamismahdollisuuksia, matka-aika varsinkaan joukkoliiken-
teessa ei ole entisenlainen haitta, ja tama voi vaikuttaa kulkumuotojen markkina-
osuuksiin ja mahdollisesti myds matkustamisen maaraan.

Tassa selvityksessa kaydaan (@pi matka-ajan arvottamisen teoriaa ja tutkimustuloksia
ennen kaikkea matka-ajan hyddynnettdvyyden nakokulmasta. Sen pohjalta arvioi-
daan, miten matka-ajan tuottavuutta (productivity of travel time) tulisi kasitella tule-
vaisuudessa niin matka-aikasaastéjen kuin varsinaisen matka-ajan osalta. Raportissa
vedetdan yhteen tuore kansainvalinen empiria ja sen merkitys matka-aikasaaston ja
matka-ajan arvolle hyddynnettavyyden nakokulmasta. Tarkasteluun kuuluvat ensi-
sijaisesti matka-ajan hyddynnettavyys tie- ja rautatieliikenteessa (henkil6auto, linja-
auto/bussi ja juna) mutta lyhyesti viitataan myos kevyeen liikenteeseen ja lento-
matkustamiseen. Matkantarkoitusryhmina tarkastellaan tydajan matkoja seka tydssa-
kdyntiasiointi- ja vapaa-ajan matkoja.

Teorian ja empirian pohjalta arvioidaan, kuinka matka-ajan hyédynnettavyyden huo-
mioon ottaminen vaikuttaisi Liikenneviraston tie- ja ratahankkeiden kannattavuuteen
ja yleisemmin liikennejarjestelman kehittdmiseen. Ensivaiheessa vaikutukset kohdis-
tuvat kulkutapa- ja matkantarkoitusryhmakohtaisiin aikasdaston yksikkéarvoihin, joi-
den muutoksista on jo jonkin verran nayttda. Pidemmalla téhtdimella tulisi kdynnistaa
kansainvalinen tieteellinen keskustelu siitd, miten varsinaisen matka-ajan hyédynnet-
tavyytta tulisi kasitelld eri kulkutavoilla ja matkantarkoitusryhmissa matkustajan hyo-
tyna teoreettiselta pohjalta, arvonmaarityksen kohteena ja hankkeiden kannatta-
vuusarvioinnin mahdollisena uutena tekijana.



Keskeisia lahteitd ovat Euroopassa tehdyt teoreettiset ja empiiriset tutkimukset.
Huomionarvoista on, ettd aihe on kansainvalisesti tutkimusvaiheessa, eikd matka-
aikasaaston arvon uudenlainen kasittely ole vield edennyt laajasti hankearviointien
ohjeistuksiin. Lahteiden mukaan siihen suuntaan kuitenkin edetaan. Ainakin junassa
tehtyjen pidempien ty6ajan matkojen aikasdaston yksikkdarvoja on alennettu muu-
tamissa maissa. Toisaalta matka-ajan tarkastelua hyodyllisend ajankdyttona ei ole
vield nostettu ainakaan laajasti esille.
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2 Liikenneviraston ohjearvot

Tie- ja rautatieliikenteen matkustajien matka-aikasaaston arvottaminen perustuu sii-
hen, ettd saastyva aika kohdentuu hyotya tuottavaan toimintaan, jolla on arvoa. Tyo-
ajalla tapahtuvan matkan ajallinen lyheneminen sallii tydntekijan tuottaa enemman
tulosta tydnantajalle. Tydajan ulkopuolisilla matkoilla sadstyvdan matka-ajan yksild
kohdentaa tyéskentelyyn, asiointiin tai vapaa-ajanviettoon. Kyseessa on nimenomaan
matka-aikasaaston, ei matkan kokonaiskeston, arvottaminen. Matka-aikasaastot ole-
tetaan hydédynnettavan sekuntien mittaisista aikasaastéista alkaen ja tdyden arvonsa
mukaisesti.

Liikennesuunnittelun ja hankkeiden kannattavuusarvioinnin systematiikan mukaan
matka-aikasaaston yksikkdarvo (euroa/tunti) maaritetdan kolmelle matkantarkoitus-
ryhmalle:

e tybajan matkat

e tyossakaynti-, koulu- ja opiskelumatkat seka

e asiointimatkat ja muut vapaa-ajan matkat.!

Eri matkantarkoitusryhmien aikasaaston yksikkdarvot (taulukko 1) maaraytyvat kan-
salaisten arvostusten ja yhteiskunnallisten reunaehtojen mukaan. Tydajan matkan
aikasaaston arvoa kuvaa yleisen kansainvdlisen kdytdannon mukaisesti tydnantajien
maksama keskimaarainen palkkakustannus (suomalaisten tilastojen mukainen keski-
palkka sivukuluineen per tunti).2 Ty6ajan ulkopuolisten matkojen aikasaastot tulisi
teorian mukaan arvottaa kansalaisten subjektiivisten arvostusten mukaan. Suomessa
ei ole tehty tallaisia tutkimuksia sitten 1990-luvun.3 Siksi tydajan ulkopuolisten mat-
kojen aikasadstdjen arvoja on maaritetty tydajan aikasdastdn arvosta kansainvalisen
empirian mukaisin suhtein (ks. taulukon 1 alaviitteet).4

Aikasaaston yksikkoarvoja sovelletaan kaikkiin Liikenneviraston tie- ja rautatieliiken-
teen hankkeiden taloudellisiin arviointeihin. Matka-aikojen pitenemiset arvotetaan
samoilla yksikkdarvoilla kuin aikasaastot. Yksikkoarvoja paivitetdadn palkkakustan-
nusten kehityksen mukaisesti ja ottaen huomioon kansainvalisten arvottamistutki-
musten todistusaineisto siitd, mika on tydajan ulkopuolisten matkojen aikasdaston
arvo suhteessa tydajan matkojen aikasaastdn arvoon.

t Ryhmittely hieman vaihtelee riippuen siitd, miten matkantarkoitukset on ryhmitelty henkiloliikennetutki-
muksissa.

2 Tyontekijan nakokulmasta nettopalkka kuvaa lisatyoskentelyyn kaytetyn ajan arvoa (marginal utility of
income). Tydajan matka-aikasaasto arvotetaan kuitenkin tydnantajan ndkdkulmasta.

3 Aikasaaston arvoa on tutkittu l&hinna RP-tutkimuksin; Kurri (1993), Kurri & Pursula (1994), Kurri (1996),
Kurri (1998) ja Sirkia ym. (1999).

4 Vertailukohta on haettu ruotsalaisista aikasadston arvottamistutkimuksista.
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Taulukko 1. Matka-aikasddstén yksikkoarvot (Liikennevirasto 2015).

Matkan tarkoitus Euroa/henkilo/tunti
Ty6ajan matka 23,68
Tyossakaynti-, koulu- ja opiskelumatka* 10,68
Asiointi- ja vapaa-ajan matka** 6,79

*55 9% palkkakustannuksista ilman palkan sivukuluja. **35 9, palkkakustannuksista ilman palkan sivukulu-
ja.

Tama varsin suoraviivainen tapa kasitelld matka-aikasaaston arvoa tie- ja rautatie-
hankkeiden kannattavuusarvioinneissa on yleinen standardi Euroopan maissa. Se esi-
tetdan myos esimerkiksi Euroopan komission teettamassa kannattavuusarvioinnin
menetelmasuosituksessa (HEATCO 2007). Joissain Euroopan maissa sovelletaan
hieman pidemmalle menevaa menetelmaa, joka ottaa tuottavuusnéakdkulman huomi-
oon tydajan aikasaastdjen arvottamisessa. Aivan uusimmissa tutkimuksissa on alettu
arvottaa myos tydajan matka-aikasdastdja maksuhalukkuudella (yhdistden seka
tydnantajien ja tyoajalla matkustavien arvostuksia).
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3 Teoreettisia perusteita

3.1 Aikasaaston arvo

Henkiloliikennejarjestelman kehittamisen taloudellisissa tarkasteluissa matka-aika-
saasto on varsinaisen matkaan kuluvan ajan (pieni) lyhenema. Matka-ajan lyhenemil-
& ja niiden yhteenlasketulla rahallisella arvolla on ainakin Suomen olosuhteissa
useimmiten merkittava rooli lilkennejarjestelmainvestointien ja muiden toimenpitei-
den kannattavuutta perusteltaessa.s Liséksi aikasaastojen arvolla voidaan tarkastella
matka-ajan systemaattisia pitenemisia tai hairidista seuraavien viiveiden arvoja. Var-
sinaiselle matka-ajalle (matkan kokonaiskestolle) ei sen sijaan anneta arvoa taloudel-
lisissa tarkasteluissa.b

Kannattavuusarviointimenettelyssd matka-ajan tarkastelua on tdhan saakka yksin-
kertaistettu niin, ettda matkustamiseen kuluvan ajan on katsottu estdvan hyddylli-
semman ajankayton kaikissa matkantarkoitusryhmissa ja kaikissa liikennevalineissa
kuljettaessa. Matka-aika on siis tuottamatonta ajankayttéa ja kustannus. Matka-ajan
lyheneminen mahdollistaa taloudellista hyotya tuottavia toimintoja ja matka-ajan
piteneminen lisaa hyodytonta ajankayttoa. Kaiken saastyvan matka-ajan oletetaan
muuttuvan taysimaaraisesti hyddylliseksi ajankaytoksi ja sille lasketaan rahallinen
arvo. Arvokkainta on sdastaa tydssa kuluvaa matka-aikaa (ty6ajan matka-aikasaasto),
mutta myos tydajan ulkopuolella matka-aikasaastolla on arvoa (tydssakadynti-, asioin-
ti- ja vapaa-ajanmatkojen aikasaastot).

Matka-aikasdastdon arvo maaraytyy sen mukaan, kuinka paljon matkustajat ovat ha-
lukkaita maksamaan matka-ajan lyhenemisestd. Tydajan matkoilla tosin nojataan
tybantajien oletettuun nakemykseen siitd, ettd palkanmaksun piirissa olevalla ajalla
tulisi mieluiten tydskennella palkkakustannusten arvoisella tavalla ja ty6ajan matka-
aikasadstd nimenomaan mahdollistaa taman. Ty6ajan ulkopuolisilla matkoilla vain
matkustaja voi kertoa, miten han suhtautuu matka-aikaan, matkakustannuksiin ja
muihin matkan ominaisuuksiin, ja kuinka paljon han haluaisi maksaa matkan keston
lyhenemisesta. Matkustajalta saadaan myds paras tieto mihin hén kohdentaa tyossa-
kaynti-, asiointi- ja vapaa-ajan matkasta saastyneen matka-ajan (tydskentelyyn tai
johonkin vapaa-ajan vieton muotoon) ja mika muutoksen arvo on. Matkan lyhenemi-
selld voi olla mukavuusarvoa myds sinansa ilman, etta ajankdytén muutosta tarvitsee
maarittaa tarkemmin. Maksuhalukkuuden tiedustelemiseen on olemassa yleisesti hy-
vaksyttyja haastattelumenetelmia. Arvostukset nakyvat myos nykyista matkustamista
koskevissa valinnoissa, joita kuvaavat esimerkiksi henkilolilkenne- ja maarapaikka-
tutkimusten aineistot. Suomalaiset aikasaastén arvon tutkimukset 1990-luvulla pe-
rustuivat naiden aineistojen tutkimiseen.

5 Monissa ruuhkautuvien liitkenneverkkojen maissa aikasaastojen arvon laskemisella ei valttamatta ole ollut
liikennejarjestelman kehittémisen historiassa erityista roolia, koska kapasiteetin ja sujuvuuden lisdamisen
tarve on ollut lilkkenteen voimakkaan kasvun vuoksi ilmeista muutenkin. Aikasaastdjen systemaattinen tar-
kastelu on kuitenkin yleistynyt mm. EU-ohjeistuksen mydta.

6 Litkennemalleissa matkojen (ml. vaihdot) kokonaiskesto on sen sijaan kumuloituva matkavastustekija.
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Suoraviivainen nakemys matka-aikasaaston arvosta horjuu, jos matka-aikaa aletaan
tarkastella hyddynnettévissa olevana aikana. Matka-aika ei ole enda yksioikoisesti
haitta, vaan se voi olla jopa tadysin hyddynnettavissa olevaa aikaa paikasta toiseen
siirtymisen ohessa. Kun matka-aikaa voidaan hyddyntaa joustavasti eri tarkoitusperia
palveleviin toimintoihin, eivat perinteiset matkantarkoitusryhmat ja niiden tilastolli-
set jakaumat ole enda yhta selkeita. Matka-ajan hyédyntaminen voi ylipaataan johtaa
ihmisten ajankayton uudelleenjakautumiseen kun esimerkiksi matkan aikainen verk-
koasiointi tai viestiliikenteen hoitaminen vapauttavat aikaa toisena hetkend muuhun
toimintaan. Nailld seikoilla on merkitystd niin aikasaaston arvolle kuin varsinaisen
matka-ajan merkitykselle matkavastuksena.

3.2 Matka-ajan hy6dynnettavyys

Matka-ajan ja aikasaaston arvoon suhtautuminen voi muuttua perustavanlaatuisesti
kun mobiiliteknologiat parantavat matka-ajan hyédyntamismahdollisuuksia monin eri
tavoin ja nopeaa tahtia. Matka-aikasadston merkitys voi vahentya. Viela merkitta-
vampaa on se, etta varsinaiselle matka-ajalle on ehka tarpeen maarittaa arvo silloin,
kun matka-aikaa voidaan hyddyntda. Matka-ajan hyédynnettavyytta tulisi tarkastella
uudella tavalla kaikissa matkantarkoitusryhmissa ja kaikilla kulkutavoilla sen mukai-
sesti, miten matkustajat todellisuudessa hyddyntavat matka-aikaa ja kuinka se vai-
kuttaa ajan ja aikasaastojen arvoon.

Aikasdaston arvottamisen perinteiset yksinkertaistukset ovat pateneet matkustami-
sen eri muodoista parhaiten henkildauton kuljettajan matka-aikaan. Lisaksi yksin-
kertaistus patee kevyen liikenteen kayttdjaan. Henkildauton kuljettaminen, pyoralla
ajaminen ja kavely eivat salli matka-ajan kayttéa juuri mihinkdan muuhun toimintoon.
Kaikki matka-aikasaastot lisdavat tyoskentelyad tai vapaa-ajan toimintoja ja niiden
tuottamaa hyétya.

Toisaalta esimerkiksi Iso-Britanniassa on selvitetty, ettd myods autoilijoista merkitta-
va osa kayttaa puhelinta tyo- tai muiden asioiden hoitoon ajaessaan tai ajattelee ty6-
asioita tai yksityisia asioita (Lyons & Wardman 2013). Havainto patee varmasti myos
Suomeen. Siten henkildauton kuljettajan ja kevyen liikenteen kayttdjan matka-aika ei
ole taysin hukkaan heitettya. Yleistyvat mobiilipalvelut todennakdisesti lisdavat asi-
oiden hoidon mahdollisuuksia matkan aikana myds henkildautoilijoille ja kevyen lii-
kenteen kayttajille. Tulevaisuuteen visioitu automaattiliikenne voi kuitenkin muuttaa
asetelmaa radikaalisti henkildautoilussa.

Joukkoliikenteessa tai henkiléauton matkustajana matkustavat ihmiset ovat jo nyt
vapaampia tyoskentelemaan tai harjoittamaan asiointia tai vapaa-ajan toimintoja
matkan aikana. Kehittyvat tekniset valineet ja yhteydet alati parantavat naita mahdol-
lisuuksia. Kun matkan aikaiset mahdollisuudet tydskennelld, asioida ja tehda vapaa-
ajan askareita paranevat, matka-ajan saastoilla ei ole enda yhta suurta merkitysta
joukkoliikenteen tai henkiléauton matkustajalle.

Matka-ajan hyddyntamismahdollisuuksiin on syyta alkaa suhtautua vakavasti. Nykyi-
set kasitykset matka-aikasaaston arvosta ja ylipaatadan matka-ajasta ovat jaamassa
kehityksesta jalkeen. Pitkalla aikavalilld voidaan paatya olosuhteisiin, jossa matka-
ajalla voidaan tydskennelld, asioida ja tehda (valikoituja) vapaa-ajan askareita samal-
la tavoin kuin matka-ajan ulkopuolella. Matkustamiseen kuluvan ajan kaytto sekoittuu
tydskentelyn, tyossakaynnin ja vapaa-ajan askareiden kesken, ja esimerkiksi matkan-
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tarkoitusjakaumat eivat enaa pade.” Matka-aikaa ei tarvitse adripaassa enada saastaa,
jos matka-ajalle ei ole vaihtoehtoista suuremman hyoddyn tuottavaa ajan kayttotarkoi-
tusta.

Reaalisesti ihmiset eivat muuttune taysin mobiilitoimijoiksi ja fyysisilla sijainneilla
kuten tydpaikalla, kodilla ja vapaa-ajanviettopaikoilla on aina merkitysta. Matkusta-
misen olosuhdetekijat rajoittavat matka-ajan hyodynnettavyyttd monin tavoin. Mobii-
liteknologian, paikkasidonnaisuuden, matkustusolosuhteiden ja ajankayton vilisia
suhteita on kuitenkin syytd tutkia niin nykypaivan kuin tulevaisuuden olosuhteiden
nakokulmasta. Muutoin ei voida tietda, mita lilkkennejarjestelman kayttajat arvostavat
ja milla pitkan tahtaimen panostuksilla luodaan merkittavimmat hyvinvointivaikutuk-
set. Matka-ajan hyddynnettavyydella voi joka tapauksessa olla merkittava tuottavuus-
vaikutus niin perinteisessa taloudellisessa mielessa tydajan matkustamisessa kuin
yksityisen hyvinvoinnin kannalta muussa matkustamisessa.

Matka-ajan hyodynnettavyytta ja sen merkitystd matka-aikasaastojen arvolle on tut-
kittu tydajan junamatkustamisessa muun muassa Ruotsissa ja Iso-Britanniassa.
Ruotsissa tuloksia on hiljattain viety hankearviointiohjeistukseen; tydajan junamatko-
jen aikasaastdjen arvoa alennettiin (Trafikverket 2015). Iso-Britannian empiria tuotti
samankaltaisia tuloksia, joita vieddan ohjeistukseen vuonna 2016 (Department for
Transport 2015). Muilla kulkutavoilla ja matkantarkoitusryhmissé asiaa ei ole tutki-
muskirjallisuudessa niinkaan kasitelty, mutta paatelmia on silti mahdollista tehda
koko matkustamisen kirjossa.

Matka-ajan tuottavuus

Matka-ajan tuottavuudelle (productivity of travel time) voidaan maarittaa seuraavat
kaavat tyon tuottavuuden peruskaavan avulla ja junamatkan tyoskentelya esimerkki-
na kayttaen (Department for Transport 2009):

e Tybn tuottavuus = Tuotokset / Tyoskentelyyn kdytetty aika
e  Matka-ajan tuottavuus = Junamatkalla tydskennelty aika / Junamatkan kesto
e Tydskentelyn suhteellinen tuottavuus =

Junassa luotu tuotos / Junassa tydskennelty aika

Toimistolla luotu tuotos / Toimistolla tyéskennelty aika

Ty0 on sita tuottavampaa, mitd enemman tuotoksia tydajalla saadaan aikaan. Matka-
aika on sita tuottavampaa, mitad suurempi osa siitd voidaan kayttaa tyoskentelyyn ja
mika on junamatkan ajan tyodsuorituksen maarallinen/laadullinen suhde tydsuorituk-
seen esimerkiksi toimistolla. Junassa luotu tuotos suhteessa junassa tyoskenneltyyn
aikaan voi olla alhaisempi, sama tai suurempi kuin toimistolla luotu tuotos. Yleinen
oletus on, etta toimistolla tyoskentelyn tuottavuus on matkalla tehtya tyota parempi.
Tama voi kuitenkin vaihdella tyon (uonteesta ja olosuhteista riippuen. Edelleen, t6i-
den luonne on ylipaataan irtaantumassa kiinteasta tyopaikasta. Tuottavin tydn suori-
tuspaikka voi sijaita vaikka junassa.

7 Esimerkiksi Norjassa jo vuonna 2008 tydssakayntimatkoja tehneistd junamatkustajista (commuters) 28
prosenttia sai laskea matka-aikaa varsinaiseksi tydajaksi (Lyons & Wardman 2013). Ruotsissa vuonna 2010
pendeloijista 53 prosenttia tyoskenteli junamatkalla ja hyodynsi 48 prosenttia matka-ajasta tyoskentelyyn.
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Matka-ajan tuottavuudella voi olla ratahankkeiden kannattavuusarvioinnin kehitta-
mista huomattavasti suurempi merkitys. Matka-ajan tuottavuuden huomioon ottami-
nen voi johtaa siihen, ettd matkustajia tulisi ohjata tuottamattoman matka-ajan kul-
kutavoista (ennen kaikkea henkildauton kuljettamisesta) tuottavan matka-ajan kulku-
tapoihin (busseihin ja juniin). Joukkoliikenteen suosimiselle syntyy uusi kannustin
ymparistoperusteiden rinnalle. Tulevaisuudessa robottiautot voivat toisaalta tehda
kuljettajasta matkustajan myo6s henkil6autoissa.

Matka-ajan hyédynnettavyys vaajaamatta alentaa aikasaastdjen arvoa ja heikentaa
joukkoliikennehankkeiden kannattavuutta nykyisessa tarkastelussa. Tuleman voi-
makkuus riippuu siita, etta oletetaanko matka-ajan hyddynnettavyyden alentavan ai-
kasaaston arvoa pelkastaan tydajan matkoilla vai kaikissa matkantarkoitusryhmissa.
Asetelma muuttuu kuitenkin jos matkojen siirtymille joukkoliikenteeseen aletaan to-
dellakin laskea "tuottavuusarvoa”. Hyddylliseksi muuttuvan matka-ajan merkitys
hankkeiden vaikutuksena voi olla matka-ajan saastoa merkittavampi asia. Toisaalta
taas nettohyotyjen syntymista haastaa se, ettd joukkoliikenteen matkaketju vie moni-
ne vaiheineen yleensa henkildautomatkaa enemman aikaa.

Liikennepoliittisesti erityisen merkittavaa on se, etta matkojen kysynta voi kasvaa
paljon jos matka-aikaan ei hyddynnettavyyden vuoksi liity enda yhta suurta matka-
vastuksen ominaisuutta kuin ennen. Matka-aikaan suhtautumisen muutos voi haastaa
lilkkennetutkimuksessa havaitun péaivittaisen 60-70 minuutin matka-aikabudjetin.
Toisaalta esimerkiksi matkakustannusten (matkalipun hinta tai ajoneuvokustannuk-
set) merkitys matkojen kysynnélle on samanlainen kuin ennenkin.

3.3 Arvottamismenetelmista

Kustannusten sdicistéiminen (Cost Savings Approach; CSA) on yleinen ty6ajan matkojen
aikasaaston arvottamismenetelma. Kustannusten saastamisella tarkoitetaan sita, etta
tybajan matkasta saastynyt aika mahdollistaa tyoskentelyn palkkakustannuksia vas-
taavan arvonsa mukaisesti sen sijaan, etta tyénantaja maksaa tuottamattomasta tyo-
ajasta. Matka-aikasaaston ei yleensa ajatella suoraan lyhentavan tybaikaa ja vahenta-
van palkanmaksua.

Vaihtoehtoinen tarkempi tydajan matka-aikasaastén arvottamistapa ns. Hensher-
menetelmd ottaa huomioon kuinka matka-aikasaasto vaikuttaa tydskentelyn koko-
naismaaraan. Siihen vaikuttaa kuinka suuri osa matka-ajasta on hyddynnettavissa
tydskentelyyn, kuinka tehokasta kyseinen tydskentely on suhteessa tydpaikalla tyds-
kentelyyn ja mika osa tydajan matkan aikasaastosta muuttuu vapaa-ajaksi. Tydajan
matkan aikasaaston arvoon vaikuttavat osatekijat ovat siis:

e matka-aikasaaston aikaansaama tuottavan ty6ajan lyhenema
e matka-ajasta tyoskennelty osa

e tyon tuottavuus matka-ajalla vs. tydn tuottavuus tydpaikalla
e matka-aikasaastdsta vapaa-ajan askareisiin kohdistuva osa.

Maksuhalukkuus (Willingness-To-Pay; WTP) on yleinen tydajan ulkopuolisten matko-
jen aikasdastdn arvottamismenetelma. Tydajan ulkopuoliselle ajalle ei ole palkkakus-
tannusten tapaista markkina-arvoa, jonka vuoksi aikasaaston arvo selvitetddn mat-
kustajien subjektiivisten arvostusten pohjalta. Matkustajat ilmaisevat tavalla tai toi-
sella kuinka he arvostavat matka-aikaa suhteessa muihin matkan ominaispiirteisiin.
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Havaintoja maksuhalukkuudesta voidaan tehda toteutuneista matkustamisen valin-
noista (revealed preference RP — preferenssien paljastaminen) tai kyselemalla asiasta
hypoteettisten valintojen avulla (stated preference SP — preferenssien ilmaiseminen).

Toteutuneiden matkustamisen valintojen rajoite on se, etta valinnat kuvaavat suhtau-
tumista tarjolla olleisiin vaihtoehtoihin. Vaihtoehdot eivat valttamatta vastaa sita,
mitd matkustajat oikeasti haluaisivat matkustamiselta. Kuvitteellisiin vaihtoehtoihin
vastaaminen voi paljastaa matkustamiselta toivottujen ominaisuuksien arvon. Kuvit-
teellisten tilanteiden arvottamisen haaste on puolestaan kysymysten realistisuus ja
vastausten luotettavuus. SP-menetelma valintatesteineen (choice experiment) on ny-
kyisin tyypillinen tutkimusmetodi.8

Kannattavuusarviointien ohjeistuksiin on jossain maissa (esim. Ruotsi ja Alankomaat)
sisdllytetty matka-ajan hyddynnettdvyysnakokulmaa Hensherin periaatteita mukail-
len etenkin tyOajalla tehtavilla junamatkoilla. Naissa tapauksissa ty6ajan junamatko-
jen aikasaastdn arvoja on alennettu aikaisempaan CSA-arvottamiseen nahden. WTP-
/SP-menetelman asema tydajan ulkopuolisten matkojen aikasaastojen arvottamises-
sa on entisestaan vahvistunut. Aivan tuoreimmissa tutkimuksissa myos tydajan mat-
kojen aikasaastojen arvoja on tarkasteltu WTP-/SP-menetelmalla (esim. Department
for Transport 2015). Menetelmaa on sovellettu niin tydantajien kuin tydntekijoiden
arvostuksiin. Liséksi menetelmalla voidaan tarkastella alati yleistyvien itsensa tyollis-
tavien yrittdjien arvostuksia; heihin palkkakustannusperusteinen arvottaminen sopii
huonommin kuin yritysten tyontekijoihin.

Aivan tuoreessa arvottamismenetelmien vertailussa brittildinen tiedemiesryhma suo-
sittaa ty6ajan matkojen aikasaastdjen arvottamiseen kaikkien kolmen menetelméan
(CSA, Hensher ja WTP-tydantajat/tyontekijat) hyddyntamista toisiaan taydentavasti
(Wardman ym. 2015).

8 Tyossakayntimatkojen aikasdaston arvoa on tutkittu Ruotsissa myds matkakustannusten, palkkatason ja
tyomarkkina-alueiden muodostamilla aineistoilla sekd ndissa raameissa WTP-pohjaisesti (Swardh 2009).
Tulokset ovat poikenneet selvasti yleisista WTP-tuloksista. Kaukana toissa kavija vaatii yleensa korvausta
ja joskus hyvinkin korkean korvauksen (ts. palkan) pitkasta tyossakdynnin matka-ajasta.
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4 Matka-ajan hyodynnettavyyden empiriaa

4.1 Yleista

Matka-ajan hyoddynnettavyyttd ja sen vaikutusta aikasaastéjen arvoon on tutkittu
matkustamisen kirjossa tahdan mennessa lahinna tydajan junamatkoilla. Matka-ajan
hyddyntamismahdollisuuden ja sen taloudellisen merkityksen on katsottu olevan
nimenomaan junamatkoilla niin suuri, ettd silld voi olla merkitystd aikasadaston
arvolle. Asiaa on hyddynnetty kaupallisissa tarkoituksissa esimerkiksi nopean juna-
lilkkenteen etuna. Esimerkiksi henkiléauton matkustajan tai bussimatkustajan nako-
kulmasta asiaan ei ole kiinnitetty huomiota. Lentamistad tai matkustajaliikennetta
vesiteitse ei yleensa edes tarkastella samalla kannattavuusanalyysin kehikolla kuin
maaliikennetta.

Matka-ajan hyodyntdaminen kilpailutekijana

Nopeita henkil6junia Keski-Euroopassa operoiva Thalys -yhtié on nostanut matka-
ajan tehokkaan hyddyntamisen kilpailutekijaksi (Thalys 2012). Matkustajakyselyjen
mukaan 90 prosenttia liikematkustamiseen Lliittyvasta asiakaskunnasta pitaa junaa
tydskentelylle parhaana kulkutapana. Ty6ajalla matkustavista 97 prosenttia tydsken-
telee junassa. Heista 68 prosenttia tydskentelee yli puolet matka-ajasta tehokkaasti
(lentokoneessa vastaava osuus oli nelja prosenttia). Tuottavan tydskentelyn mahdol-
lisuus oli tarkein kulkutavan valintatekija 13 prosentille matkustajista. Muita tekijoita
olivat matkan hinta (ensisijainen tekija yli 50 prosentille) sekd kokonaismatka-aika
(nopeus). Matka-ajan tuottavuutta voidaan parantaa sahkopistokkeen, pdydan ja tie-
toliikenneyhteyden lisdksi esimerkiksi tarjoilemalla virvokkeet ja ruoka matkustajan
istuinpaikalle (ravintolavaunun sijaan) ja liséamalla juniin pienid matkustajakabinet-
teja.

Matka-ajan hyoédynnettavyyden vaikutusta aikasaaston ja ajankayton arvoon tulisi
kuitenkin tarkastella kattavasti kaikilla kulkumuodoilla. Asiointi, kommunikointi ja
ajanviete onnistuvat alati laajemmin mobiililaitteiden avulla matkan aikana kaikilla
kulkutavoilla ja matkaketjuissa myds vaihtojen aikana. Se oletettavasti keventaa mat-
kanteon koettua vastusta ja valjentdaa aikabudjettia. Naiden ilmididen vaikutus tyo-
ajan ulkopuolisten matkojen aikasaastdjen arvolle ei ole noussut uusimmissa tutki-
muksissa varsinaisesti esille aikasadston arvon muutosta selittavana tekijana. Koska
asiaa ei ole viela tutkittu tarkemmin, joudutaan paatelmia tekemaan junamatkustami-
sen tutkimustuloksista seka aikasaaston arvon yleistd kehitystd kuvaavista johtavien
tutkijamaiden (mm. Iso-Britannia, Ruotsi ja Alankomaat) uusimmista tuloksista ja
ohjeistuksista.

Olisi tarpeen selvittaa, luoko matka-ajan hyddynnettavyys tédhan saakka tunnistamat-
tomia perusteita suosia joukkoliikennetta ja joukkoliikennehankkeita yksityisautoilun
sijaan ja kuinka suuri taloudellinen merkitys matka-ajan hyddynnettavyyden lisaan-
tymiselld voi olla nyt ja eri aikajéanteilla tulevaisuudessa. Ennen pitkda automaattilii-
kenne muuttaa henkildauton kuljettajan ajankdyttoa ja kulkutapojen kilpailukykya
merkittavasti ja ammattiliikenteessa saatetaan luopua kuljettajista kokonaan.
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Seuraavaksi tarkastellaan matka-aikasaaston kasittelyn nykyisia ohjeistuksia ja viime
vuosien tarkeimpien arvottamistutkimusten tuloksia maittain. Painopiste on tuloksil-
la, jotka kuvastavat matka-ajan hyodynnettavyytta. Tulokset kertovat eroista niin ar-
vottamismenetelmissa kuin niiden soveltamisessa tehdyissa matka-ajan hyddynnet-
tavyytta koskevissa oletuksissa.

4.2 Iso-Britannia

Kannattavuusarvioinnin ohjeistuksessa (Department for Transport 2014a) esitetyt
aikasaaston yksikkoarvot ovat perdisin yli 20 vuotta vanhoista tutkimuksista. Tilanne
on tiedostettu, mutta ohjeessa todetaan edelleen, ettd sittemmin tehtyjen tutkimus-
ten tulokset eivat ole olleet riittavia yksikkdarvojen paivittdmiseen. Paine asian uudel-
leenarvioimiseksi kasvoi, kun Iso-Britanniassa tehtiin muutamia tydajan junamatko-
jen ajankaytdn ja aikasadston arvon tutkimuksia, joissa matka-ajan hyédynnettavyy-
den paateltiin vaikuttavan merkittavasti aikasaaston arvoon.

Sen jalkeen Iso-Britanniassa teetettiin (aaja aikasadastéjen arvottamistutkimus vuosi-
na 2014-2015 (Department for Transport (2014b) ja tulosten siirto ohjeistukseen on
tyon alla. Muutokset julkaistaneen vuonna 2016. Vaikka tieteellinen keskustelu koh-
distui nimenomaan junamatkoilla tydskentelyyn, kattoi empiirinen tutkimus eri kulku-
tavat ja matkantarkoitusryhmat sikdlaisessa hankearvioinnin laajuudessa. Seuraa-
vaksi esitelldan keskeisia tuloksia ensin tydajan junamatkustamisen ajankaytdsta ja
sitten laajasta arvottamistutkimuksesta.

Department for Transport (2009) selvitti matka-ajan tuottavuutta kattavassa
SPURT-tutkimuksessa kohderyhmana tyoajalla matkustavat junamatkustajat. Tarkoi-
tuksena oli selventaa ylipaatdaan tyoskentelyn mahdollisuutta ja yleisyytta erityyppi-
silla junamatkoilla seka selvittda vaikuttaako se aikasadston arvoon. Tydskentely to-
dettiin yleiseksi tavaksi tydajan junamatkalla ja olosuhteet tukivat laadukasta tyds-
kentelya. Se kuitenkin alensi ty6ajan matkojen aikasaaston arvoa. Yleistetyn tuloksen
mukaan tydajan junamatkojen aikasaaston ohjeellista yksikkdarvoa tulisi korjata yli
50 prosentilla alaspain. Samalla kuitenkin todettiin, ettad tulokset eivat kata riittavaa
madraa matkustajasegmentteja niin, etta hankearvioinnissa kaytettavia yksikkdarvoja
voitaisiin todellakin alentaa yhdelle matkustajasegmentille. Tutkimuksen tulokset
pativat liike- ja virkamatkalla oleviin ns. salkkumatkustajiin (briefcase travellers).
Tyo6ajan matkustajien populaatio ei kuitenkaan muodostu kokonaan heista.

Tutkimus vahvisti hypoteesin, etta juna on hyva tyéskentely-ymparistd pitkilld juna-
matkoilla, ja sen oletettiin osin selittdvdn junamatkustamisen lisddntymistd Iso-
Britanniassa. Tulosten mukaan junamatka hyddynnetdan tyoskentelyyn tehokkaasti.
Junien matka-aikojen lyheneminen 10, 15 tai 20 minuutilla ei valttamatta lisaa tyo-
ajan tuottavuutta. Toisin sanoen, tydaika junassa on jopa yhta tuottavaa kuin toimis-
tolla tydskentely.

Tutkimuksessa ty0ajan matka-aikasaastoa tarkasteltiin myos erikseen tyonantajan ja
tydntekijan nakokulmasta. Oletuksena siis oli, etta tydajan aikasadston arvo muodos-
tuu tyonantajan tuottavuusnakdkulman lisdksi myds esimerkiksi tydntekijan olosuh-
deriippuvaisesta ty6hyvinvoinnista. Tydnantajien halukkuus maksaa tydntekijan mat-
ka-aikasaastoista tydajan matkalla oli vain yksi neljdsosa siita, miten tyontekijat itse
arvostivat tydajan matka-aikasaastoa.
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Tutkimuksessa nostettiin esille se, ettd junien ruuhkautuminen ja muut olosuhdeteki-
jat kuten poydan, séahkopistokkeen ja verkkoyhteyden puuttuminen voivat heikentaa
tydskentelyolosuhteita ja jopa pilata matka-ajan tuottavan hyddyntamisen. Se koros-
taa kuljetuspalvelun laadun ja matkustajakapasiteetin merkitysta matka-ajan tuotta-
vuudelle, samoin kuin viittaa l@hijunaliikenteen ja kaukojunaliikenteen eroihin matka-
ajan tuottavuudessa.

Tutkimuksen tuloksina nostetaan esille muun muassa nama seikat:

- 80 prosenttia salkkumatkustajista tydskenteli junamatkan aikana.o

- Tyo6skenteleva ryhma kaytti matka-ajasta keskimaarin 57 prosenttia tyosken-
telyyn.

- Tarkastelluissa matkan keston luokissa (alle 45 min, 45-90 min, 90-150 min,
yli 150 min) matka-ajasta tydskennelty maara lisdantyi matkan keston piden-
tyessa; matkan suunnat (meno tai paluu) eivat juurikaan eronneet tytskente-
lyn suhteen.

- Junassa tehty tyosuoritus vaati vain hieman enemman tydaikaa verrattuna
vastaavaan tydsuoritukseen toimistolla. Suurin lisdaika vaadittiin yli 150 min
matkoilla. Junassa tehdyn tydsuorituksen teho oli matkan keston eri luokissa
96-98 prosenttia toimistosuorituksen tehosta.

- Junan tayttdasteen nousu heikensi hieman tyoskentelyn tehoa.z°

- Mita korkeampi asema matkustajalla oli organisaatiossaan, sitd suuremman
osan han tydskenteli matka-ajasta.

- Vain vajaa neljasosa matkustajista kohdensi saastyvan matka-ajan lisatyts-
kentelyyn. Matka-aikasaastot eivat siis lisda tyosuoritteen kokonaismaaraa
merkittavasti.

Tulosten pohjalta todettiin, ettd tydajan matkan aikasaastén arvottamisen tausta-
oletus siita, etta tyonantaja hyotyy matka-ajan lyhenemisesta tydajan tdysimaaraisen
tuntikustannuksen mukaan (cost savings approach), ei yleisesti ottaen pade. Aika-
sadsto ei muunnu lisatyoksi. Tyoajan matkan aikasaasto tulisi sen sijaan arvottaa sen
mukaan, kuinka paljon tydantajat ovat halukkaita maksamaan tydajan (pienestd)
tuottavuuden paranemisesta (ts. toimistotydskentelyn ja junatytskentelyn tuotta-
vuuserosta) lisattyna tydntekijan kokemalla tydhyvinvoinnin muutoksen arvolla.

Tutkimuksen lopussa arvioitiin, ettd tytajan junamatkan aikasaaston yksikkdarvoa
tulisi alentaa tuolloin sovelletusta 44,60 punnasta 22,20 puntaan per tunti liike- ja
virkamatkustajien segmentissa (vuoden 2008 hinnoissa). Ohjeistukseen tehtiin sit-
temmin yksikkéarvon muutos, mutta ei aivan ehdotetun suuruisena (WebTag 2014
yksikkdarvo on 30,07 £/tunti) eika tiedossa ole, tehtiinké muutos juuri tdman tutki-
muksen vuoksi.

Jatkoselvityksessa tydajan matka-ajan tuottavuutta tutkittiin seikkaperaisesti teo-
rian ja aiemmin tehtyjen empiiristen tutkimusten laajan koonnin pohjalta (Wardman
ym. 2013; Lyons & Wardman 2013). Edellad kuvattu SPURT-tutkimus oli yhtaalta todis-
tanut tydajan matka-ajan olevan junassa ainakin osittain (yli puolet matka-ajasta)
toimistotydskentelyn veroista tydaikaa. Toisaalta tutkimus kyseenalaisti ty6ajan mat-

9 Vertailutiedon mukaan vuonna 2004 osuus oli 52 prosenttia.
10 Ruuhkautumisen vaikutuksella aikasaaston arvoon on pitka tutkimusperinne (mm. Wardman & Whelan
2011; Bjorklund & Swardh 2015).
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kojen aikasaaston arvottamisen lisatyoskentelyn arvolla (cost savings approach
CSA/tybajan kustannus tydantajalle).

TyoOajan aikasadston arvottamista kuvataan jatkoselvityksessa pulmallisena kysymyk-
sena siihen siséltyvien heikosti tunnettujen ja toisistaan riippuvien monimutkaisten
ominaisuuksien vuoksi (wicked problem). Vyyhdin kasittely voi synnyttaa ratkaisun
sijaan uusia teoreettisia ja mittaamisen ongelmia. Tata saatetaan vastustaa eika ai-
kasaastojen arvottamistapoja ei haluta muuttaa.

Selvityksessa arvioitiin keskeisid tydajan matka-aikasdaston arvottamistapoja seu-
raavasti:
- Pateeko suoraviivainen kustannussaastéjen arvottaminen (CSA) nykytalou-
dessa?
- Saadaanko suhteellista tuottavuutta tarkastelevasta Hensherin yhtalosta irti
nykyolosuhteet huomioivat tulokset?
- Sisaltyvatko matka-ajan hyddynnettavyyden / tuottavuuden nakokulmat
maksuhalukkuusvastauksiin (WTP)?
- Ovatko Hensher- ja WTP-menetelmien tulokset patevia vuosikymmenia
eteenpdin katsovissa tarkasteluissa?
- Voidaanko arvottamistapa ylipaataan valita matkantarkoituksen perusteella,
kun matka-ajan kaytto jakautuu seka tyoskentelyyn ettéd henkildkohtaisiin as-
kareisiin?

Yhteen vedetyt tulokset kertovat seuraavaa:

e Sekd CSA- ettd Hensher-menetelma olettavat kumpikin, etta lisatyén arvo
(marginal productivity of labour) on aina sama kuin palkkakustannukset. To-
dellisuudessa nain ei valttamatta ole, ja vastaus riippuu muun muassa tyo6-
voimamarkkinoiden kilpailusta. Yleistden mainittu oletus kuitenkin patee riit-
tavasti.

e Yksinkertaisuudessaan ja ymmarrettavyydessadan CSA on kansainvalisesti
yleisin ty6ajan matkojen aikasaasttn arvottamistapa ja poikkeamatkin ovat
lahinnd saman menetelman hienosaatdja. Vaihtoehtoiset menetelmat ovat
monimutkaisia, ne edellyttévat aineiston keruuta ja tulosten vahvuutta seka
yleistettavyytta voidaan helposti epailla.

e Hensher-menetelméa ottaa huomioon matka-ajan hyddynnettdvyyden ja tu-
loksena saadut aikasaaston arvot ovat CSA-arvoja alhaisemmat, mutta sovel-
tavissa tutkimuksissa ei ole voitu luoda riittédvan vahvaa yleistd nakemystéa
siitd, kuinka suuri osa aikasaastosta muuntuu lisatyoksi ja kuinka suuri osa
vapaa-ajaksi.

e Kulkumuotokohtaisesti tarkasteltuna tydajan matkojen aikasaaston WTP-
arvotukset junissa yleensa ylittavat CSA-arvostukset. Muilla kulkutavoilla ti-
lanne on toisin pdin. Ammattikuljettajien aikasadastdjen arvottamiseen CSA
sen sijaan sopii hyvin.

Ratkaisumallien pohdinnassa ehdotettiin muun muassa, ettd luodaan yhteneva tois-
tettavissa oleva WTP-menetelmastandardi, joka kertoo arvostusten muutoksista ajan
yli. Sen vaihtoehtona on tutkia ja parametrisoida Hensherin yhtalé mahdollisimman
hyvin nykypdivaa vastaavalla tavalla. Kaikki vaihtoehdot, joilla pyritdaan tuomaan lisa-
viisautta suoraviivaiseen CSA-menetelman soveltamiseen, ovat monimutkaisia. Ja
niissakin vaihtoehdoissa tulee hyvdksya monimutkaisen asian kasittelyn yksinkertais-
tukset selvasti esille tuotavine varauksineen arvioinnin epdvarmuuksista (viestina
investoinneista paattaville poliitikoille).
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Saman tutkimusryhman tuore yhteenvetoartikkeli Wardman ym. (2015) suosittelee
lopulta, ettd kaikkia arvottamistapoja (CSA, Hesher ja WTP-tyOantajat/tyontekijat)
tulisi hyddyntaa toisiaan taydentavasti. Siten saadaan parhaiten katetuksi kaikki tyo-
ajan matkan aikasaaston arvoon liittyvat yksityiskohdat.

High Speed 2 -kritiikki

Kuvatuilla tutkimustuloksilla on ollut merkittava rooli Iso-Britannian nopeiden ju-
nayhteyksien investointiohjelmaan (High Speed 2) kohdistuneessa kritiikissa. Oh-
jelman kustannusarvio (ratojen rakentaminen ja kalusto) on yhteensa 50 miljardia
puntaa (vuoden 2011 hinnoissa). Pddosin matka-aikasaastdjen arvosta koostuvat
hyddyt ovat kritiikin mukaan yliarvioituja eika investointiohjelman kannattavuus ole
selva (House of Lords 2015).

Department for Transport teetti laajan matka-aikasaastojen arvottamistutkimuksen
Provision of market research for value of time savings and reliability vuosina 2014~
2015 (Department for Transport 2015). Perusteluina olivat nykyisten yksikkéarvojen
ikdantynyt empiirinen tausta seka aikasadston arvosta kayty tieteellinen keskustelu.
Tutkimusmenetelma oli maksuhalukkuus (WTP; Stated Preference), jota tdydennettiin
kansallisen henkiloliikennetutkimuksen, lipunmyyntitilastojen ja toisaalla tehtyjen
RP-tutkimusten tuloksilla. Tietoa hankittiin matka-aikasdastén arvon ohella matka-
ajan luotettavuudesta seka suhtautumisesta erilaisiin matkustamisen olosuhdeteki-
joihin.1t WTP-menetelmaa sovellettiin tydajan matka-aikasaastdjen selvittamiseen
myds tydantajien ettd tyontekijoiden nakokulmasta (vaihtoehtona palkkakustannus-
menetelmalle). Tutkimusaineisto koostuu kaiken kaikkiaan yli 11 500 haastattelusta.
Tuloksia kuvataan nyt tiivistelman mukaisesti.?2 Padtuloksena syntyi suositus uusiksi
aikasaaston yksikkoarvoiksi (taulukko 2). Tulokset otettaneen kayttéén vuonna 2016.

1 SP-testeja tehtiin kolmessa ryhmassa: 1) matka-aika vs. matkakustannus; 2) matka-aika vs. matkakus-
tannus vs. matka-ajan luotettavuus; 3) matka-aika vs. matkakustannus vs. ruuhkautuminen.

12 Koko raporttituotanto on osoitteessa: https://www.gov.uk/government/publications/values-of-travel-
time-savings-and-reliability-final-reports.
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Taulukko 2.  Matka-aikasddistén nykyiset ja ehdotetut yksikkbarvot Iso-Britanniassa
(Department for Transport 2015).
Aika- Ty0dssa- Muut ty6-
sadston kaynti- ajan ulkop. Tydajan matkat
yksikkd- matkat matkat
arvo
£/tunti/hlo
(€7)
Matkan Kaikki Kaikki Kaikki HL6- Bussi Muu Juna
pituus kulkutavat | kulkutavat | kulkutavat auto hlolii-
kenne
Nykyiset - Kaikki 7,62 6,77 25,47 24,43 15,64 24,72 30,07
WebTag (10,90) (9,70) (36,40) (34,90) | (22,30) | (35,30) | (43,00)
2014
Kaikki 18,23 16,74 - 27,61
(26,00) (23,90) (39,40)
Tutkimus- | <20 8,31 8,21 - 10,11
tulokset mailia (11,90) (11,70) (14,40)
(<32 km)
20-100 11,21 5,12 16,05 15,85 - 8,33
mailia (16,00) (7,30) (22,90) (22,60) (11,90) 28,99
(32-160 (41,40)
km)
>100 28,62 25,74 -
mailia (40,90) (36,80)
(>160
km)

* Kurssi 1 EUR = 0,70 GBP (arvot euroissa pydristetty).

Nykyisiin yksikkdarvoihin (WebTag 2014) nahden aikasaaston yksikkdarvot pdaosin
alenevat ty6ajan matkoilla jos matkan pituus aletaan ottaa huomioon. Vain pisimmilla
tydajan matkoilla aikasaastén arvot hieman nousevat tai sailyvat kutakuinkin ennal-
laan. Toisin kuin edelld kuvatuissa tutkimuksissa ja teoretisoinneissa arveltiin, tyo-
ajan junamatkustamisen yksikkdarvot eivat alene kovin paljoa pitkilléd tydajan mat-
koilla (jotka muodostavat pdaosan tydajan junamatkoista).:3 Lyhyilla tydajan juna-
matkoilla kuten myds lyhyilla ty6ajan matkoilla muilla kulkutavoilla aikasdastéjen
arvo muodostuu kuitenkin selvasti nykyista matkan pituutta erittelemattd maaritettya
yksikkdarvoa alhaisemmaksi. Salkkumatkustajien keskimaaraista korkeampi palkka-
kustannustaso nakyy tydajan junamatkan aikasaaston yksikkoarvoissa edelleen vali-
koiman korkeimpana arvona muuhun tydajan henkiléliikenteeseen verrattuna.14

Tyodajan ulkopuolisilla matkoilla tutkimustulokset suosittavat tydssakayntimatkojen
aikasaaston arvon korottamista ja vapaa-ajan matkojen aikasdaston arvon alentamis-
ta. Naissa matkantarkoitusryhmissa ei esiteta matkan pituuden mukaan maaraytyvia
yksikkoarvoja.

13 Tosin tydajan junamatkojen aikasaastojen arvoja on jo alennettu selvasti aiemmasta tasosta (yli 44 £/h).
14 Jso-Britanniassa tydajan junamatkustaminen on tiettévasti selvasti suositumpaa kuin Suomessa myds
korkeamman johdon piirissa. Siihen vaikuttavat muun muassa tieverkon ruuhkautuneisuus, junatarjonnan
runsaus ja etdisyyksien jag@minen usein epaedullisen lyhyeksi lentamiselle.
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Tutkimuksen esille tuomista yleisista ilmioista esille voidaan nostaa seuraavaa:

e aikasadstdjen arvot ovat selvasti erilaiset eri matkantarkoitusryhmilla

¢ matkustamisen olosuhteilla on merkitysta aikasaaston arvolle (ks. kertoimet)

e tulotason nousu lisda halukkuutta maksaa aikasaastosta henkiléautoilussa ja
junamatkustamisessa; bussimatkustamisessa tama ei kuitenkaan tullut esille

e matkan piteneminen/matkakustannusten nousu lisda halukkuutta maksaa ai-
kasaastosta (matkan pituus ja hinta/kustannus korreloivat keskenaan)

e matka-ajan hyddynnettavyys ei vaikuta halukkuuteen maksaa aikasaastosta

e kaupunki- ja maaseutuolosuhteilla ei ollut merkitysta aikasaastojen arvostuk-
sille

e matka-aikasdastdn suuruuden ja etumerkin (saasto vs. viive) merkitysta ai-
kasaaston (tai viiveen) arvolle ei voitu tunnistaa riittavan yleisesti.

Oleellista ja yllattavaa oli, ettd matka-ajan hyddynnettavyydella ei ollut tdman tutki-
muksen mukaan vaikutusta matka-aikasaastéjen arvostuksille. Valiton johtopaatos
on, ettei mobiiliteknologia vaikuta aikasdaston arvostuksiin ainakaan erityisen voi-
makkaasti. On kuitenkin mahdollista, etta aikasadastojen alentunut arvostus heijaste-
lee myds tata tekijaa.

Ty6ajan matkojen aikasaastéjen arvosta voidaan nostaa esille mm. seuraavaa:

e Salkkumatkustajien piirissa ty6antajien ja tyontekijéiden halukkuus maksaa
aikasaastosta oli suhteellisen sama. Yleistéden, aikasdaston WTP-arvostukset
ovat 60-72 prosenttia palkkakustannusperusteisista (CSA) arvoista riippuen
siita, miten ty6nantaja korvaa matkakustannuksia. Pisimmilld matkoilla ar-
vostukset (WTP vs. CSA) ovat ldhes samat, kun taas lyhyilld matkoilla WTP-
arvostukset ovat selvasti CSA-arvostuksia alhaisemmat. Tutkimus suosittelee
harkittavaksi WTP-arvottamiseen siirtymista.

o Maksuhalukkuus autolla tehtdvan tydajan matkan aikasaastésta oli selvasti
junamatkaa alhaisempi.

e Ammattiliikenteen kuljettajat eivat olleet mukana tutkimuksessa, mutta hei-
dan aikasaaston arvottamiseen suositellaan edelleen palkkakustannusmene-
telmaa (CSA).

Ty6ajan ulkopuolisten matkojen aikasdastojen arvosta voidaan nostaa esille mm. seu-
raavaa:
o Tyossakdyntimatkoilla aikasaastolla on selvasti erilainen (korkeampi) arvo
kuin muilla vapaa-aikana tehtavilla matkoilla.
e Matkojen pituudella ja tulotasolla on merkitysta ja jatkossa ne tulisi ottaa
huomioon yksikkdarvojen porrastuksissa tavalla tai toisella.
e Tulevaisuuden arvostuksia tulee edelleen tarkastella bkt:n odotetun kehityk-
sen mukaisesti kaikilla matkoilla.

Tutkimuksessa maaritettiin myods kertoimia matka-ajan olosuhdesidonnaisille arvos-
tuksille (taulukko 3). Kun joukkoliikennevélineiden tayttdasteet ovat alhaiset, aika-
saastoilléd on normiarvoa (yksikkdarvo £/tunti) alhaisempi arvo. Kun tayttdasteet nou-
sevat ja liikennevalineet ruuhkautuvat, nousee aikasaaston arvo niin matkustusmuka-
vuuden kuin tyoskentelyolosuhteiden heikentymisen vuoksi. Tama on matka-ajan
hyddynnettavyydelle ilmeinen seikka. Joukkoliikenteessa matkustaminen ei tehosta
ajankayttda automaattisesti, vaan olosuhteiden on tuettava matka-ajan hyddyntéamis-
ta.
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Taulukko 3.  Matka-aikasddstén kertoimet (Department for Transport 2015).
Kulkutapa | Kerroin (aikasaaston yksikkdarvo ker- Tydssa- Tybajan Muut vapaa-
rotaan talla luvulla) kaynti matkat ajan matkat
Luotettavuus (matka-ajan vaihtelu) 0,33 0,42 0,35
Henkilo- Ruuhkaton virta 0,51 0,42 0,47
auto Lieva ruuhkautuminen 0,72 0,68 0,83
Voimakas ruuhkautuminen 1,37 1,26 1,89
Etuajassa saapuminen -2,89 - -3,20
Myohastyminen 2,88 - 2,52
Valja kuormitusaste, ei vierustoveria 0,85 - 0,33
Lahes taysi ajoneuvo, vierustoveri 0,89 - 0,84
Bussi/ Viela tdydempi ajoneuvo 1,00 - 1,00
Linja-auto | Istumapaikat taynnd, joku seisoo 1,24 - 1,30
Istuma- ja seisomapaikat taynna 2,14 - 2,32
Ruuhkaton virta 0,99 - 1,22
Hidasteleva virta 1,39 - 1,36
Odotusaika 0,68 - 1,57
Vuorovali 1,68 - 1,60
Etuajassa saapuminen -2,40 -1,66 -2,89
Myo6hastyminen 1,75 1,95 2,24
Muu Valja kuormitusaste, ei vierustoveria 0,95 1,00 1,00
henkil6- Lahes taysi ajoneuvo, vierustoveri 0,97 1,00 1,00
lilkenne Viela taydempi ajoneuvo 1,00 1,00 1,00
Istumapaikat taynna, joku seisoo 1,13 1,17 1,10
Istuma- ja seisomapaikat taynna 1,70 1,78 1,87
Etuajassa saapuminen -1,77 -1,55 -2,34
My6hadstyminen 2,86 2,76 3,21
Istuinpaikat 50 % kuormitettu 0,73 0,75 0,72
Istuinpaikat 75 % kuormitettu 0,79 0,76 0,72
Istuinpaikat 100 9, kuormitettu 1,00 1,00 1,00
Juna Istuvia matkustajia 1 per mz 1,09 1,13 1,14
Istuvia matkustajia 3 per m? 1,31 1,36 1,39
Seisovia matkustajia 0,5 per m2 1,16 1,29 1,21
Seisovia matkustajia 1 per m2 1,19 1,38 1,27
Seisovia matkustajia 2 per m2 1,32 1,56 1,57
Seisovia matkustajia 3 per m2 1,57 1,61 1,79
Seisovia matkustajia 4 per m2 1,86 2,03 2,17
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4.3 Ruotsi

Ruotsissa ty6ajan matkojen aikasaastdon arvo (taulukko 4) perustuu kaikilla kulku-
tavoilla yhtaloon, joka ottaa huomioon matka-ajan hyddynnettavyyden, sadstyneen
ajan kohdentumisen tydskentelyyn ja vapaa-aikaan, niiden synnyttdmat marginaali-
hyddyt ja taloudellisia reunaehtoja (mm. verotus). Aikasadastén arvo ei muodostu
suoraan tydajan palkkakustannusten mukaan. Yhtalon parametriarvoja on maaritetty
empiirisissa selvityksissa jo vuosikymmenid. Kaavan nykyinen muoto on (Trafikverket
2015):

TV=(1—-r—pq)gw+r(1—og)gw+uw-utvA jOoSsa

TV = tydajan matkan aikasaaston arvo

r = aikasadstosta vapaa-ajaksi kohdentuva osa

uw = tyoskentelyn valiton hyoty

utv = tydajan matkan valiton hyoty

A = rahan marginaalihy6ty

gw = tyon marginaalihyoty (tydantajan palkkakustannus)

p = matka-ajan tuottava (tydskennelty) osa

g = tyoajan matkalla tydskennellyn ajan suhteellinen tuottavuus
ag = tulovero.

Matka-ajan hyddynnettavyyden merkitys on otettu hiljattain huomioon hankearvioin-
tiohjeissa tydajan junamatkoilla. Tydajan junamatkan aikasédaston arvoa laskettiin 15
prosenttia. Sama muutos tehtiin pitkille ja lyhyille junamatkoille. Yksikkoarvo oli ai-
emmin sama kaikilla kulkutavoilla. Todistusaineisto tydskentelyn maarasta ja tehok-
kuudesta arvioitiin kuitenkin osin epaselvéksi. Muilla kulkutavoilla ja vaihdoissa tyo-
ajan matka-aikasaaston arvo on edelleen perusteiltaan sama kuin aiemmin. Padoletus
edelleen on, ettd muilla kulkutavoilla ei tyoskennelld tydajan matkustamisen aikana.

Taulukko 4.  Tydéajan matka-aikasddiston yksikkoarvot Ruotsissa (Trafikverket 2015).
SEK/h (€/h*) Henkilo- Lento- Juna, pitka- Juna, lyhyt- Linja- Lautta
2010 hinnoissa auto kone matkainen matkainen auto/bussi
Ajoaika 201 201 247 247 201 (31,30) 201
(31,30) (31,30) (26,56) (26,56) (31,30)
Vaihtoaika - 291 201 291 291 (31,30) 291
(31,30) (31,30) (31,30) (31,30)

*Valuuttakurssi 1 € = 9,30 SEK (12.11.2015).
4.4 Norija

Norjassa ty0ajan matka-aikasaastot arvotetaan palkkakustannusmenetelmalla (CSA)
ja otetaan huomioon taysimaaraisesti. Yksikkdarvoksi maaritettiin vuoden 2010 pe-
russelvityksessa 380 NOK/h eli noin 41 €/h (vuoden 2009 hinnoissa; valuuttakurssi
1€ = 9,32 NOK (12.11.2015), ja se on sama kaikilla kulkutavoilla matkustettaessa,
paitsi lentdmisessa arvo on 445 NOK/h eli noin 48 €/h (Ramjerdi ym. 2010). Tuolloin
todettiin, ettei Hensherin yhtéloa voida soveltaa koska tarvittavia parametreja tunne-
ta riittavan hyvin. Aikasaaston arvojen korkeat tasot heijastelevat Norjan korkeita
palkkakustannuksia.
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4.5 Alankomaat

Alankomaissa tydajan matkojen aikasaaston arvottaminen perustuu tyontekijoiden
maksuhalukkuuteen (WTP/SP), jonka lisdaksi huomioon on otettu tydantajan tuotta-
vuusnakokulma. Junassa tehdyn matkan aikasaaston arvo on selvasti alhaisempi kuin
henkildautolla tehdyilla ty6ajan matkoilla (taulukko 5; KiM 2013). Se perustuu matka-
ajan hyodynnettavyyteen (modified cost savings approach). Henkildautomatkan ajan-
saasto voi lisata tyoskentelyd enemman kuin junamatkan aikasaastd. Aikasaaston
arvo tydajan matkalla on henkiléautoa alhaisempi myds paikallisessa joukkoliiken-
teessa, mutta asiaan vaikuttanevat myos matkojen lyhyys ja tulotasotekijat. Lento-
koneessa matkustamisen aikasadastoén arvot ovat korkeimmat oletettavasti matkusta-
jien tulotasosta johtuen. Matka-ajan luotettavuuden arvottaminen tehdaan aikasaas-
ton yksikkdarvojen mukaisesti erillisin merkittavyyskertoimin. Tydajan matkojen ajal-
lista luotettavuutta korostetaan (luotettavuuden arvo on suurempi kuin varsinaisella
aikasaastolld) kun taas tyoajan ulkopuolisilla matkoilla varsinaisen aikasaaston mer-
kitys on matka-ajan luotettavuutta suurempi.

Taulukko 5.  Matka-aikascdston yksikkéarvot Alankomaissa (KiM 2013).
Aikasaaston arvo €/h Henkild- Juna Bussi, rai- Matka-ajan Lento-
(2010 hinnoissa) auto tiovaunu, luotettavuuden kone*
metro arvokerroin
Tyossakdyntimatka 9,25 11,50 7,75 0,4 47,00
Ty6ajan matka 26,25 19,75 19,00 1,1 85,75
Muu matka 7,50 7,00 6,00 0,6 47,00
Keskimaarin (painotettu) 9,00 9,25 6,75 0,6 51,75

*Lentomatkustamisen luotettavuudelle on eri arvokertoimet.

4.6 Yhdysvallat

US Department of Transportation (2011) ei ota tuottavan tyon tekemistd huomioon
tybajan matkojen ajan arvoissa. Lahteessda (muutaman vuoden takaa) todetaan, etta
tydmatkan aikana tyoskentely parantaa tuottavuutta niin vahan, etta silla olisi ai-
kasadston arvoa alentava vaikutus. Edelleen todetaan, etta vieldakaan ei ole yleisesti
hyvaksyttyd menetelmaa osoittaa miten paljon ty6ajan matkan ajan arvo poikkeaa
palkkakustannuksista.
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5 Merkitys Liikennevirastolle

5.1 Yleista

Viimeaikaisen kansainvalisen teoreettisen pohdiskelun, empirian ja matkustamisym-
paristdssa tapahtuvan mobiiliteknologian muutoksen pohjalta vaikuttaa mahdollisel-
ta, ettd aikasaaston arvostukset ovat muuttumassa matka-ajan alati paremman hyo-
dynnettavyyden ja ajankdyton uudelleenorganisoitumisen vuoksi. On ilmeistd, etta
parhaat olosuhteet matka-ajan hyédyntamiselle ovat pidemmilld junamatkoilla (tau-
lukko 6). Lyhemmilld joukkoliikennematkoilla mahdollisuuksia toki on, mutta monet
matkan ja matkustamisen ominaisuus- ja olosuhdetekijat rajoittavat hyodyn maaraa.
Henkiléautoilun (kuljettaja) ja kevyen liikenteen oloissa hyddyt ovat kaikkein rajalli-
simmat, joskaan eivat tdysin poissuljetut.

Taulukko 6.  Arvio matka-ajan hyodynnettéivyyden vaikutuksesta aikasciciston yksik-

kéarvoihin.
Kulkutapa / Juna, kauko- Juna, bussi, rai- Henkil6auto, Kevyt
matkantarkoitusryhma liikenne tiovaunu, metro kuljettaja liikenne
(lahiliikenne)

Ty6ajan matka Merkittava Kohtalainen/ Vahainen Vahainen

vaikutus vahéainen vaikutus vaikutus vaikutus
Tydssakaynti-, koulu- ja Mer.kittévé ) Kf).htalain.en/ V&hainen V&hainen
opiskelumatka vaikutus véhdinen vaikutus vaikutus vaikutus
Asiointi- ja vapaa-ajan Merkittava Kohtalainen/ V&hainen V&hainen
matka vaikutus véhdinen vaikutus vaikutus vaikutus

Muutosta voidaan arvioida kahtena vaiheena. Ensimmainen vaihe, eli nykyisen tekno-
logian vaikutus aikasaastdn arvoon tulisi ottaa huomioon kannattavuusarvioinnissa jo
lahitulevaisuudessa. Lisdksi tulee pohtia ajankayton muutosten taloudellista merki-
tysta ja mahdollista huomiointia kannattavuusarvioinnissa. Toisessa vaiheessa ta-
pahtuvaan tieliikenteen automaatioon ja sen myo6ta laajaan matka-ajan merkityksen
muutokseen tulee varautua, mutta asiaa ei voida viela vieda systemaattiseen kannat-
tavuustarkasteluun.

Ensimmdinen vaihe: Tekninen kehitys sallii hyédyntda joukkoliikenteen matka-aikaa
jo nyt alati paremmin:

e varsinkin kaukoliikenteen junassa ja alati paremmin myds linja-autossa teh-
dystd tydajan matkasta merkittava osa on toimistotydhon verrattavaa ty6-
aikaa; bussissa tai [ahijunassa tyoskentelyn tehokkuus ei ylla vastaavalle ta-
solle mutta matka-aikaa voidaan silti hyédyntaa jonkin verran

e junalla, linja-autolla tai bussilla tehtavilla tyéssakayntimatkoilla osa matka-
ajasta muuttuu tydajaksi (ja saatetaan myds lukea tydantajan puolelta ty6-
ajaksi), osa asiointiajaksi ja osa muuten aiempaa viihtyisammaksi matka-
ajaksi; ts. tydssakdyntimatkasta muodostuu monen ajankayttdotavan seka-
muoto, joka voi vaikuttaa ylipaatdaan vuorokauden ajankayton uudelleen-
organisoitumiseen

e vapaa-ajan juna-, linja-auto- ja bussimatkoilla matka-aika muuttuu viih-
tyisammaksi.
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Kaikki mainitut ilmiot oletettavasti alentavat matka-aikasaaston arvoa, mutta sen
suuruus vaihtelee niin kulkutavan ominaisuuksien, matkantarkoituksiin liittyvien
yleisten syiden kuin yksiléllisten matkan ominaisuuksien ja matkustajan mieltymys-
ten vuoksi. Tastd on mahdotonta tehda numerotason paatelmia ilman empiirisia tut-
kimuksia.

Tekninen kehitys lisda matka-ajan hyddyntamisen mahdollisuuksia henkiléauton kul-
jettajille ja ehka myos kevyen liikenteen kayttdjille, mutta vaikutus on oletettavasti
selvasti vahaisempi kuin joukkoliikenteessa. Ajettaessa asioiden hoitaminen rajoittuu
ajatteluun ja puhelimen kayttéon. Liikenneturvallisuusnakékulmat rajoittavat inten-
siivisempaa matka-ajan hyoddyntamistd. Viestililkkenne ja tydskentely tietokoneella
edellyttavat pysahtymistd, josta seuraa matka-ajan piteneminen. Tosin sekin voi tuot-
taa hyotyja kokonaisajankaytolle.

Joka tapauksessa joukkoliikenteen matka-ajan hyddynnettavyys saattaa johtaa sii-
hen, ettd joukkoliikenteen kilpailukyky paranee ja se nakyy kulkutapavalinnoissa, tie-
lilkenteen kysynnassa ja esimerkiksi asumisen tiivistymisessa joukkoliikenneyhteyk-
sien aareen.

Toinen vaihe: Tieliikenteen automatisoituessa henkildauton kuljettajasta tulee mat-
kustaja, ja matka-aika muuttuu hyédynnettavaksi kaikissa matkantarkoitusryhmissa.
Automatisoitu liikenne liikennepalveluineen mahdollisesti myos laajentaa autonkayt-
t6a, jonka seurauksena liikenteessa saatetaan viettda kaiken kaikkiaan aiempaa
enemman aikaa (elleivat matkustusajat lyhene esimerkiksi nopeustason nostolla ja
ruuhkien poistumisella). Automaattiliikenteen toteutuminen on kuitenkin viela kau-
kana tulevaisuudessa.

Seuraavaksi matka-ajan hyddynnettdavyyden merkitysta arvioidaan nykypaivan nako-
kulmasta kahden rataverkolle suunnitellun esimerkkihankkeen kautta. Tieinvestointe-
ja arvioidaan yleisemmalla tasolla laskentaperiaatteiden kautta.

5.2 Ratahankkeet

Aikasaastdn arvon muuttumisen merkitys on ehka suurin pitkdmatkaisen junaliiken-
teen tarkasteluissa. Kansainvélisten esimerkkien nojalla aikasdaston arvo alenisi en-
sisijaisesti ty6ajan junamatkustajilla. Taman merkitysta voidaan arvioida Liikennevi-
raston tuoreen suunnitteluhankkeen Luumdki-Imatra-Imatrankoski-raja avulla (Kiuru
& Sipila 2015). Kyseinen hanke lisdisi yhteysvalin ratakapasiteettia muun muassa
kaksoisraiteita rakentamalla. Osa hyo6dyista syntyisi junamatkustajien matka-aika-
saastoina.

Hankearvioinnin mukaan nykyisten ja siirtyvien matkustajien aikasadstot muodosta-
vat 13-28 prosenttia hankkeen nettohyddyista investointivaihtoehdosta riippuen (tau-
lukko 7). Junamatkustajien matkantarkoitusjakaumassa ty6ajan matkojen osuus on
17 prosenttia (asiointimatkat 17 prosenttia ja vapaa-ajan matkat 66 prosenttia). Nain
ollen, jos ty6ajan matka-aikasaaston yksikkoarvoa alennettaisiin esimerkiksi Ruotsin
mallin mukaisesti (-15 prosenttia tdyden palkkakustannusten mukaisesta arvosta),
vahentdisi se hankkeen aikasaastohybtyjen arvoa heikentden hyo6ty-kustannus-
suhteita joitain sadasosia.
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Mikali aikasdaston yksikkdarvoja alennettaisiin kaikissa matkantarkoitusryhmissa,
heikkenisivat hyoty-kustannussuhteet joitain kymmenyksia. Kannattavuusrajalla ole-
ville investointivaihtoehdoille talla olisi kriittisemmin merkitysta kuin selvasti kannat-
taville tai selvasti kannattamattomille investointivaihtoehdoille. Hankkeen merkitta-
vimmat hyoddyt syntyvat lipputulojen lisdantymisesta aikasadstojen arvon ollessa toi-
seksi suurin mutta selvasti lipputuloja pienempi hyotyera tasavakisesti onnettomuus-
kustannusten alenemisen kanssa. Toisaalta jos junan matka-ajan hyddynnettavyys
kilpailutekijana voimistuu, se voi lisata junamatkojen kysyntaa ja sita kautta hankkei-
den kannattavuus paranee.

Taulukko 7.  Luumdki-Imatra-hankkeen rahamdicirdiset hyddyt vuodessa (vuoden
2013 hinnoissa; Kiuru & Sipild 2015).

Hyodyt (+) ja haitat (-) - M€ Ve1 Ve2a1i Ve2A2 Ve2A3 Ve2B Ve3A Ve3B
Vaylanpitajan kustannusmuutos -0,39 -0,95 -0,72 -0,72 -1,06 -159 -1,70
- radan kunnossapito ja kaytto -042 -099 -0,76 -0,76 -110 -1,65 -1,76
- tien kunnossapito ja kaytto 0,03 0,04 0,04 0,04 0,04 0,06 0,06
Henkiléliikenteen tuottajan ylijaaman muutos 2,46 3,11 3,07 3,11 3,11 4,09 4,09
- junien lilkkenndintikustannusten muutos 0,22 0,25 0,25 0,25 025 0,28 0,28
- linja-autojen liikenndintikustannusten muutos 0,08 0,10 0,10 0,10 0,10 0,13 0,13
- lipputulojen muutos 2,16 2,76 2,72 2,76 2,76 3,68 3,68
Kuluttajan ylijadman muutos 0,68 0,87 0,87 0,85 0,87 1,16 1,16
- nykyiset matkustajat aikakustannus 0,66 0,84 0,84 0,82 0,84 1,10 1,10
- siirtyvat ja uudet matkustajat aikakustannus 0,02 0,03 0,03 0,03 0,03 0,06 0,06
Tavaraliikenteen kuljetuskustannusten muutos -0,01 0,19 0,17 0,14 3,64 0,50 3,99
- litkkennointikustannusten muutos -0,03 0,18 0,16 0,12 3,52 0,48 3,87
- ratamaksujen muutos 0,01 0,01 0,01 0,01 0,12 0,01 0,12
Onnettomuuskustannusten muutos 0,70 0,89 0,89 0,87 0,00 1,18 1,19
Ymparistokustannusten muutos 0,14 0,17 0,17 0,17 0,20 0,21 0,24
Julkistaloudelliset verot ja maksut -0,84 -107 -107 -105 -118 -142 -1,53
Yhteensa, hyodyt ja haitat 2,73 3,20 3,38 3,36 6,48 4,12 7,45
Matkustajien aikascidiston osuus nettohyddyistd (ny-

kyiset, siirtyvdt ja uudet matkustajat), % 24,9 272 25,7 25,3 13,4 28,2 15,6
Hyoty-Kustannussuhde (H/K) 1,31 0,49 0,60 0,65 0,59 0,41 0,52

Esimerkki paikallisesta joukkoliikenteen ratahankkeesta osoittaa aikasaastéjen mer-
kityksen eri tasolla kuin edellinen esimerkki. Suunnitellun Espoon kaupunkiradan
hyodyista 70-73 prosenttia muodostuu aikasaastodista investointivaihtoehdosta riip-
puen (taulukko 8). Kaukoliikenteen osuus matka-aikahyodyista on kuitenkin paikallis-
ta matkustamista vahaisempi, ja matka-ajan hyddynnettdvyys koskee voimakkaam-
min nimenomaan kaukoliikenteen aikasaaston arvoa. Tydajan matkojen osuus niista
on oletettavasti 17 prosenttia. Helsingin tydssakdyntialueen junamatkustajien mat-
kantarkoitusjakaumassa ty6ajan matkojen osuus on vuorokauden ajankohtien kes-
kiarvona tiettdvasti kahdeksan prosenttia. Ty6ajan matkan aikasadston yksikkéarvon
alentaminen ei muuttaisi muuttaa hankkeen kannattavuutta suuresti.

Jos matka-ajan hyddynnettavyyden oletetaan koskevan kaikkia matkantarkoitus-
ryhmia ja se alentaisi kaikkien aikasadstojen arvoa (kaukojunaliikenteen aikakustan-
nussddstot + Helsingin tydssdkdyntialueen aikakustannussddstot), heikkenisivat hank-
keen hy6dyt ja hyéty-kustannussuhde selvasti.
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Toisaalta Helsingin ty6ssakadyntialueen aikasaastoihin lukeutuu henkildautosta juniin
siirtyvaa liilkennetta. Tuottamattoman autoilun ajankayton vaihtuminen hyédynnetta-
vissa olevan matka-ajan junailuksi saattaa sisaltaa hyotyja, joiden arvoa ei osata viela
madrittaa. Paikallisen joukkoliikenteen olosuhteet eivat toisaalta tue erityisen teho-

kasta ja rutiininomaista matka-ajan hy6tykayttoa.

Taulukko 8.  Espoon kaupunkiradan hyddyt (Haveri ym. 2014).

Espoon keskus Kauklahti
Investointikustannukset (M€) (M€)
Kaupunkiradan investoinnit 149,54 191,66
Rakennuttaminen ja suunnittelu 35,37 45,81
Investointien korot 23,41 30,06
Investoinnit diskontattuina 208,32 267,53
Hyo6dyt ja kustannukset
Henkil6liikenteen tuottajan ylijadma muutos
- Lipputulojen muutos (alv 0) 42,61 42,14
- Liikenndintikustannusten muutos -23,01 -75,09
Kuluttajan ylijaaman muutos
- Kaukojunaliikenteen aikakustannussaastot (2 min/juna) 13,1 13,1
- Helsingin tydssakayntialueen aikakustannussaastot 132,12 98,43
- Helsingin tyossékayntialueen palvelutasohyddyt 0,39 37,06
- Siirtyvan ja uuden liikenteen hyddyt 15,37 16,06
- Pysyvan tieliikenteen ruuhkautumisen vaheneminen 7,75 9,01
Ulkoisten kustannusten muutos
- Tieliikenteen onnettomuuskustannukset 3,99 3,46
- Rautatieliikenteen paastdkustannukset -0,51 -0,71
- Tieliikenteen paastdkustannukset 1,14 4,65
- Ratamelukustannukset -1,43 -1,62
Vaylanpitdjan kustannusmuutokset
- Teiden kunnossapitokustannusten muutos 1,58 1,48
- Radan kunnossapitokustannusten muutos -4,83 -6,48
Liikenteen verojen ja maksujen muutos 1,46 2,27
Jaannosarvo (diskontattuna) 11,03 14,48
Diskontatut hyédyt (30 v) 199,85 158,23
Aikakustannussddston osuus nettohyddyistd, % 73 70
HK-suhde (Kayttoonottovuosi 2025) 0,96 0,59
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5.3 Tiehankkeet

Nykytila

Tieliikenteessd matka-ajan hyddynnettavyys voi vaikuttaa eniten linja-auto- ja bussi-
matkustajien seka henkildauton matkustajien aikasdaston arvoon, ei niinkdan henki-
(6auton kuljettajan aikasaaston arvoon. Tydskentelyolosuhteet ovat linja-autossa ja
varsinkin bussissa toistaiseksi junaa selvasti rajoittavampia. Asiointi ja vapaa-
ajanvietteet onnistuvat kulkuvalineissd jossain maarin, osin nettiyhteyksien toimi-
vuudesta riippuen.

Nykyisin maantieverkon kehittdmishankkeiden vaikutusarvioinneissa linja-autot las-
ketaan yleensa perdvaunuttomien kuorma-autojen kanssa tyyppiajoneuvoluokaksi
nimelta raskas ajoneuvo (taulukko 9). Linja-autojen osuudeksi raskaiden ajoneuvojen
liilkennesuoritteista on oletettu 29 prosenttia ja kuorma-autojen 71 prosenttia. Ras-
kaalle ajoneuvolle maaratyt aikasaaston yksikkdarvot ottavat huomioon linja-auton
keskimaaraiset kuormitusaste- ja matkantarkoitusjakaumaoletukset seka linja-auton
ja kuorma-auton kuljettajien palkkakustannukset. Pitkdmatkaisen linja-autoliikenteen
matkantarkoitusjakaumassa linja-auton matkustajista vain nelja prosenttia on tyo-
ajalla matkustavia.

Taulukko 9.  Raskaan ajoneuvon matka-aikasciciston arvo 2013 (Liikennevirasto

2015).
Ajoneuvo Matkan tarkoitus Kuormitus Euroa/ Euroa/
hlo/auto tunti/ hlé  tunti/ auto
Linja-auto Kuljettaja 1 23,50 23,50
(keskimaarin)  Matkustajat:
Tyo6ajan matka (4,0 %) 0,4 23,68 10,13
Tydssakdyntimatka (38,0 %)* 4,1 10,68 43,42
Asiointi- ja vapaa-ajan matkat (58,0 %) 6,2 6,79 42,14
Keskimaarin matkustajia 10,7 8,94 119,19
Kuorma-auto Tybajan matka 1,1 22,73 25,00
Raskas ajo- 52,31

neuvo**

*Sisaltaa myos koulu- ja opiskelumatkat. ** Linja-autojen suoriteosuus 29 9 ja kuorma-autojen suorite-
osuus 71 %.

Naistda syista linja-autossa tydajalla matkustavien henkiléiden aikasdaston arvon
alentamisella ei olisi lopulta suurta vaikutusta raskaan ajoneuvon aikasaaston arvoon
tai tiehankkeiden kannattavuuteen. Jos aikasaastdjen arvoja laskettaisiin maltillisesti
kaikille linja-auton matkustajille, ei vaikutus olisi siltikdan suuren suuri raskaan ajo-
neuvon aikasaaston yksikkdarvolle. Kuljettajille taysi palkkakustannus on edelleen
pateva aikasdaston arvottamistapa. Lopputuloksen kannalta merkittavinta on kuiten-
kin se, ettd tiehankkeiden vaikutustarkasteluissa henkil6autoliikenteeseen kohdistu-
vat vaikutukset dominoivat tuloksia sdannénmukaisesti.

Mikali linja-automatkustaminen lisddntyy voimakkaasti, se nakyy laskentakaavoissa
linja-autojen suoriteosuuden lisadntymisena ja kuormitusasteiden nousuna. Nama
tunnusluvut paivitetdan yhdessa aikasaastojen yksikkdarvojen paivittamisen kanssa
muutaman vuoden viélein tilastoseurannan osoittaman kehityksen mukaisesti. Jos
aikasaastojen yksikkdarvoja (perusarvot ks. taulukko 1 luvussa 2) alennetaan, eika
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linja-automatkustaminen yleisella tieverkolla lisdanny, alenee linja-autojen painoarvo
raskaan ajoneuvon aikasaaston yksikkoarvossa ja myos tuloksena muodostuvan yk-
sikkdarvon taso alenee. Jos taas linja-automatkustaminen lisdantyy (esimerkiksi mat-
ka-ajan hytdynnettavyyden ja/tai lipunhintakilpailun ansiosta), nousee linja-autojen
painoarvo raskaan ajoneuvon aikasaaston yksikkoarvossa nousta nostaen tuloksena
saatavan yksikkdarvon tasoa.

Kaupunkiseutujen hankkeiden tarkasteluissa liikenteen koostumusta, matkantarkoi-
tusjakaumia ja kuormitusasteita koskevat oletukset ovat kuitenkin toisenlaisia kuin
yleisen tieverkon tarkasteluissa. Kaupunkiseutujen tie- ja katuverkkoa kayttavan bus-
siliikenteen matka-aikojen ja aikasaastojen arvon muutoksilla on suurempi merkitys
hankkeiden tarkasteluissa. Joukkoliikennehankkeiden yleenséd heikko kannattavuus
voisi edelleen heikentya.

Tulevaisuus

Tielitkenteen toimintaymparistd saattaa olla merkittavien muutosten kynnyksella au-
tomaattiliikenteen aikakauden koittaessa. Automaattiliikenteen yleistyesséa aikasaas-
ton merkitys voi muuttua huomattavasti. Sen ajankohtaisuutta on kuitenkin vaikea
paatellad vield tassa kohti. Pilottitasolla asiasta on puhuttu jo vuosia, mutta asia on
vield lahivuodet pilottivaiheessa. Muutamat autonvalmistajat ennakoivat robottiauto-
jen markkinoille tuloa noin vuoden 2020 vaiheille. Tuolloin autot ovat oletettavasti
edelleen kalliita laajalle yleisolle eika lilkenneymparistd sadntdineen valttamatta ole
viela pitkaan aikaan toimintavalmis automaattiautoilulle. Kuljettajaa avustavat auton
ominaisuudet eivat vield vapauta kuljettajaa keskittymasta ajamiseen tai auton toi-
mintoihin.

Kauaskantoisempaa automatisoidun tieliikenteen tulevaisuutta voidaan arvioida Tra-
fin teettdman selvityksen (Innamaa ym. 2015) avulla. Selvitys tarkasteli automaation
etenemista vaiheittain nykytilasta alkaen seuraavasti:
e 0 - Eiautomaatiota; kuljettaja hoitaa kaikki ajotehtdvan toimenpiteet.
e 1 — Kuljettajan tuki; automaatio tukee erilaisia ajotilannekohtaisia toimen-
piteita.
e 2 -—Osittainen automaatio; automaation tarjoama tuki lisdéntyy.
¢ 3 - Ehdollinen automaatio; automaatio hoitaa osan ajotehtavista, mutta kul-
jettaja voi ottaa kontrollin itselle.
e 4 - Korkea automaatio; automaatio kykenee hoitamaan kaikki tehtavat tai oh-
jaa auton tien sivuun ongelmatilanteissa.
e 5 — automaatio hallitsee kaikki ajotoimenpiteet eikd kuljettaja voi puuttua
niihin.

Automaation lisdantymisen alkuvaiheessa kuljettajan kuormitus ajoneuvon ajamiseen
liittyvissa toiminnoissa alkaa ensin vdahentya. Muutos on kuitenkin vaiheittainen kun
entisia ja uusia liikenteen teknologioita kdytetdan rinnakkain. Vasta taysin automaat-
tisessa liikenteessa kuljettajat vapautuvat laajasti muihin matkan aikaisiin tehtaviin.
Automatiikka hoitaa mm. etenemisen, nopeuden, etdisyyden toisiin ajoneuvoihin seka
tielld pysymisen. Matkan suunnittelua ja ajamiseen liittyvia valintoja saatetaan tehda
jo ennen liikkeelle [@ht6a. Ennen laajaa automaatiota ongelmia syntyy yllattavista ti-
lanteista liikenteessd, kuljettajan tilannetietoisuuden sailyttamisesta seka sopivan
toimintatavan toteuttamisesta erilaisissa tilanteissa.
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Liikenteellisia hyotyja (liikenteen sujuvuus ja ruuhkattomuus) alkaa syntya kolman-
nessa vaiheessa ja merkittavasti vasta neljannessa ja viidennesséa vaiheessa kun Lii-
kennevirrat ovat laajasti automatisoidut. Toisin sanoen, vaihe jolloin henkildautojen
kuljettajat vapautuvat ajoneuvon kuljettamisen toimenpiteistd on kasilld ehka muu-
tamien vuosikymmenten paasta. Tutkimuksen mukaan automaatio voi lisatéd matkus-
tamista. Autoilu mahdollistuu myds heille, jotka eivat ole siihen nykyjarjestelmassa
pystyneet esimerkiksi ajokortittomuuden tai fyysisten rajoitteiden vuoksi. Henkil®-
autoilun automatisoituessa joukkoliikenteen kilpailukyky voi heikentya ja yhdyskun-
tarakenne saattaa jalleen hajautua.

Kaiken kaikkiaan automaattiautoilu ei ole vield [@hella sité vaihetta, etta asia tulisi
ottaa huomioon hankkeiden kannattavuusarvioinnin systematiikassa. Toisaalta asiaa
on syyta tutkia vahintaan teoreettisesti siksi, ettd taméan paivan investoinneilla on
vuosikymmenten elinkaari. Siksi tulee arvioida, ovatko tdman paivan paatoksenteon
ohjeistuksilla tehtavat tieliikennejarjestelman kehittamistoimenpiteet mahdollisesti
vaaria tulevaisuuden automaattiliikenteen maailmassa, vai ovatko ne siitd huolimatta
taysin perusteltuja. Tulevaisuuden automaattiliikenteessa kulkuvélineet tarvitsevat
joka tapauksessa perusinfrastruktuurin eli vaylia. Automaattiliikenteen edellyttama
teknologia lisataan tavalla tai toisella sen paalle.

Enemmaénkin lienee kyse siitd, ettd muuttuuko kapasiteetin tarve automaattiliiken-
teen aikana ja tarvitaanko perusinfrastruktuuria (vaylid) yhta paljon vai enemman vai
vahemman kuin tana paivana. Kapasiteetin tarve riippuu siita, etta muuttaako auto-
maattiliikenne liikkumisen kysyntaa ja tehostaako se kapasiteetin kayttéa. Automaat-
tililkenne voi lisata henkildautomatkustamista ja automaatio puolestaan voi tehostaa
kapasiteetin kayttéa. Nain ollen vaylien lisarakentamisessa on ehka harjoitettava
malttia. Sen sijaan jos automaattiautoilu parantaa yksiléllisen liikkumisen kilpailuky-
kya voimakkaasti joukkoliikenteen kustannuksella, saattaa suuriin joukkoliikenteen
infrastruktuurin panostuksiin liittya riskeja.

5.4 Tutkimustarpeet

Suomalaisista aikasaaston arvostuksista ja siihen vaikuttavista tekijoista on mahdol-
lista saada tietoa vain tutkimalla aihetta empiirisesti. Suomessa tarvitaan jo yleisis-
takin syista matka-aikasaastdon subjektiivisten arvostusten tutkimusta. Aikasaastot
ovat litkennejarjestelman kehittamisinvestointien kannattavuuteen ylivoimaisesti eni-
ten vaikuttava tekija. Jos aikasaaston arvostuksista ei ole empiirista tietoa, on vaikea
ottaa kantaa myodskaan siihen, miten liikkumisympdariston muuttuminen muun muas-
sa ajankdyton suhteen joustavammaksi vaikuttaa aikasaastén arvoihin. Nyt matka-
ajan hyddynnettavyyden merkityksestd joudutaan tekemaan johtopaatoksia yleisen
paattelyn perusteella.

Matka-aikasdastdon arvoa ja matka-ajan hyddynnettdvyyden vaikutusta aikasdaston
arvoon tulisi tarkastella kategorisesti kullakin kulkutavalla:

o henkildautoilu; kuljettaja ja matkustajat

0 junamatkustaminen

0 bussimatkustaminen

0 kevyt liikenne

o odotusaika, vuorovili ja vaihtoaika.
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Tarkastelun tulisi kattaa kaikki matkantarkoitusryhmat:
o tydajan matkat
o tyossakaynti-, koulu- ja opiskelumatkat
0 asiointi- ja vapaa-ajan matkat.

Monipuolista tarkastelua puoltaa se, ettd kaikissa vertailumaissa aikasaaston arvoa
todellakin kasitelldadn empiirisen kokemuksen nojalla erikseen eri kulkutavoilla ja
matkantarkoitusryhmissa. Sen lisaksi usein otetaan huomioon matkan pituus (pitkat
matkat ja paikallinen lilkkkuminen).

Kansainvalisten tarkastelujen nojalla vaikuttaa silta, ettd matka-ajan hyddyntamisen
yleisyydesta ja sen koetusta laadusta tarvitaan perustietoa vahintaankin pitkdmatkai-
sessa joukkoliikenteessa. Olosuhdetekijoiden merkitykseen tulisi kiinnittda huomiota.
Matka-ajan hyddynnettavyyden merkitysta myos kulkutapojen valinnalle ja matkojen
kokonaiskysynnalle tulisi selvittda. Mikali perustietoa ei hankita, ei aikasdastén oh-
jeellisia arvoja voida saataa missddan matkantarkoitusryhmdssa nayttéon perustuen.
Arvaaminen intuition ja kansainvalisten tutkimustulosten pohjalta ei ole hyva mene-
telma tarkastelujen kehittamiselle.

Kuitenkin, kuten edelld todettiin, matka-ajan hyédynnettavyyden merkitysta on han-
kala kasitelld, jos kasitys aikasdastojen arvosta on ylipaataan hatara. Suomalainen
aikasaastojen tutkimus on katkennut 1990-luvun jalkeen ainakin kannattavuus-
arvioinnin tarpeita palvelevassa mielessa. Tuolloin Suomessa tehtiin sarja RP-tutki-
muksia. Aineistoja tuottaneista maarapaikkatutkimuksista on sittemmin pitkalti luo-
vuttu, mutta vastaavia aineistoja keratdaan nykyisin valtakunnallisissa ja seudullisissa
henkiloliikennetutkimuksissa. Naiden aineistojen avulla olisi mahdollista laskea mi-
ten aikasaaston arvot ilmenevat nykyisissa kulkutapa- ja reittivalinnoissa. Talla valin
tehtyjen henkiléliikennetutkimusten aineistot saattavat tarjota mahdollisuuksia tuot-
taa vertailutuloksia takautuvasti.:s

RP-tutkimukset eivat kuitenkaan tarkastele sitd, mita ihmiset toivovat liikennejarjes-
telmalta matka-aikojen suhteen ja mika merkitys esimerkiksi matka-ajan hyddynnet-
tavyydella on matkan muiden ominaisuuksien ohessa. Sen vuoksi olisi suotavaa, etta
uudet aikasaaston arvottamistutkimukset tehtaisiin kansainvélisten esimerkkien mu-
kaisesti SP-menetelmalla. Uuden tutkimuksen tulokset kuvaisivat arvostusten nykyti-
laa, mutta eivdat arvostusten muutosta esimerkiksi viimeisen 10 vuoden aikana.:®
Suomessa olisi harkittava arvottamistutkimusten toistamista esimerkiksi 10 vuoden
vdlein.

Mikali aikasdastdon arvostuksia ja matka-ajan hyddyntamista ei tutkita Suomessa,
jaamme edelleen kansainvalisen tutkimustiedon varaan. Tutkimustulosten siirto esi-
merkiksi Ruotsissa Suomeen on edelleen mahdollista, mutta tulokset ovat kuten nyt-
kin, arvauksen varaisia suomalaisten matkustajien arvostusten kannalta. Mitd moni-

15 Viimeisin valtakunnallinen henkil6liikennetutkimusaineisto on koottu haastattelemalla vuosina 2010-
2011 puhelimitse yli 12 000 suomalaista. Seuraavan tutkimuksen tiedonkeruu tehdaan vuonna 2016 ja tu-
lokset valmistuvat vuonna 2017. Valtakunnallisen tutkimuksen otoskoko on 21 000 henkiléa (taustatiedot,
yhden paivan eli tutkimuspaivan matkat seka pitkat matkat ja ulkomaanmatkat 3 viikon ajanjaksolta). Val-
takunnallisen tutkimuksen liséksi tehdaan yhteensa 44 000 henkilon lisdotoksia useilla kaupunkiseuduilla.
www.hlt.fi (Lilkennevirasto)

6 RP- ja SP-menetelmilld johdettujen arvotusten suora vertaaminen toisiinsa ei ole suositeltavaa.



35

puolisemmin Suomessa halutaan tarkastella eri kulkutapojen ja matkantarkoitus-
ryhmien aikasaaston arvostuksia, sité riskaabelimpaa on tiedon luotettavuuden kan-
nalta kayttaa lainattuja arvostuksia ja olettaa muissa maissa mitattujen arvostusten
patevan myds Suomeen.
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6 Yhteenveto ja johtopaatoksia

Matka-ajan hyddynnettavyys on noussut matka-aikasaaston arvottamisessa huomi-
oon otettavaksi tekijaksi mobiiliteknologian yleistymisen myota. Matka-ajan
hyodynnettavyys lieventdad matka-ajan ominaisuutta matkavastuksena ja matka-ajan
hyotykaytolla voi olla tuottavuus- ja hyvinvointivaikutuksia, jotka saattavat vaikuttaa
aikasaaston arvoon. Tuottavuus syntyy entista tehokkaammasta tydajan matkan
tyoskentelymahdollisuudesta. Yksityiset hyvinvointivaikutukset syntyvat paremmasta
matkanaikaisestaviihtyvyydestasekaentistatehokkaammastayksityisestaajankaytosta
ja sen myota tapahtuvasta yleisestd ajankdyton uudelleenorganisoitumisesta.

Tybajan matkalla tydskentelyn muutoksia voidaan arvioida perinteisin taloudellisin
suurein (palkkakustannuksin). Tietoa matka-ajan hyddyntamisen méaarasta ja laadusta
ja naiden muutoksesta tarvitaan kuitenkin lisda. Muita matkantarkoitusryhmia
koskevaa matka-ajan viihtyisyyttéa ja ajankdyton uudelleenorganisoitumisesta
hyvinvointivaikutuksineen on tutkittava matkustajien henkilokohtaisten arvostusten
mukaisesti. Eri syista tehtavien matkojen ajankaytén vaajaamattéman sekoittumisen
vuoksi perinteinen kategorinen tarkastelu voi olla alati haastavampaa. Ty6ajan
matkoilla saatetaan hoitaa yksityisia asioita, tydajan ulkopuolisilla matkoilla saatetaan
hoitaa tybasioita, tyossakdyntimatkat saattavat olla osittain palkallista tyopaivaa tai
matkat tarjoavat mahdollisuuden hoitaa juoksevaa mobiiliasiointia ja vastaavalla
tavalla asiointia saatetaan hoitaa vapaa-ajalla matkustettaessa.

Tydssakaynti-, Asiointi- ja
Tydajan matka koulu- ja vapaa-ajan
opiskelumatka matka
¥ ~ ~
-l Kulkutapavalinta/ || Kulkutapavalinta/
Palkialusranims Maksuhalukkuus Maksuhalukkuus
| o p 7
4 g
Matkan ominaisuudet || Matkan ominaisuudet || Matkan ominaisuudet
(mm. pituus) (mm. pituus) (mm. pituus)
\ S
' N\ ' N
Kulkuvalineen || Kulkuvalineen || Kulkuvilineen
ominaisuudet ominaisuudet ominaisuudet
.

' N\ B ' & N
Matka-ajan " Matka-aﬁjan Matka-ajan
hyddynnettévyyden hyddynnettavyyden hyddynnettivyyden

paraneminen Paﬂrane:m‘t_nen [ | paraneminen (yksikén
(tybantajan nikdkulma) (vksilén nakskulma) nikdkulma)

. 7 . . J
'S ™ N s ~
Ajankaytoén uudelleen- Ajankéyton uudelleen- Ajankaytén uudelleen-

——  organisoituminen organisoituminen “—  organisoituminen
(tyéntekijan nakokulma) (vksilon ndkokulma) (yksilon nakokulma)
\ \ J

Kuva 1. Matka-aikasddston arvostuksiin vaikuttavia tekijoitd.
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Yleinen johtopaatds teoreettisten pohdintojen ja empiiristen tulosten pohjalta on,
ettd matka-ajan hyodynnettéavyys alentaa aikasaaston arvoja. Muutos ei valttamatta
kuitenkaan ole suuren suuri. Ilmi6 vaikuttaa aikasdaston arvoon joka tapauksessa eri
tavoin eri matkantarkoitusryhmissa ja eri kulkutavoilla. Lisaksi olosuhdetekijoilla se-
ka matkustajan ominaisuuksilla on suuri merkitys matka-ajan hyddyntamiselle. Suo-
messa mobiilitekniikan merkitykseen aikasaaston arvoa muuttavana tekijana tulee
suhtautua toistaiseksi hypoteesina, koska se ei ole toteen naytetty asia. Esimerkiksi
Iso-Britannian tutkimuksissa hypoteesia ei yllattden voitu osoittaa todeksi.

Kansainvalisten empiiristen havaintojen ja hankearviointiohjeistuksen muutosten no-
jalla on joka tapauksessa selvaa, etta ty6ajan matkojen aikasaaston arvoa tulee saa-
taa tayden palkkakustannuksen periaatteeseen nahden kulkutavoilla, joilla matka-
aikaa voidaan hy6édyntaa tehokkaasti. Tasta on esitetty vahvat teoreettiset perusteet
jo kauan ennen mobiiliteknologian aikakautta, mutta nyt asia nousee uudella tavalla
esille. Lisaksi tytajan matkojen aikasaaston arvo tulisi eritelld matkan pituuden mu-
kaan. Matkan pituus vaikuttaa matka-ajan hyddynnettavyyteen ja aikasaastén arvoon.

Suomessa ei ole tutkittu ty6ajan ulkopuolisten matkojen aikasadston arvoa empiiri-
sesti sitten 1990-luvun, eika matkustajien arvostusten muutoksista ole nayttéa. Tana
paivana epasuorin menetelmin johdetut aikasaaston yksikkoarvot tyossakaynti-, asi-
ointi- ja vapaa-ajan matkoilla voivat olla todellisiin arvostuksiin nahden vaaria. Arvos-
tusten muutoksiin vaikuttavat muun muassa tulotason kehitys, liikennejarjestelmén
palvelutason kehitys seka lukuisat taustatekijat, kuten matka-ajan hyddynnettavyys.
Arvottamistutkimus tuottaisi naytt6a todellisista arvoista ja niihin vaikuttavista teki-
joista.

Matka-ajan hyddynnettavyytta ja sen vaikutusta aikasdaston arvoon tulisi tarkastella
lilkkennejarjestelmasuunnittelun ja hankearviointimenettelyn systematiikalla

o tyOajan matkoilla
= tyBnantajan maaraamien tehtavien tuottavuuden muutoksi-
na,
= tyOntekijan ajankdytdn muutoksina ja
= ty6hyvinvoinnin muutoksina
o tyoOajan ulkopuolisilla matkoilla
= tydssakayntimatkojen (mL koulu- ja opiskelumatkat) ajan-
kaytdn muutoksina ja ajankaytdén muutoksina matkan ulko-
puolella hyvinvointivaikutuksineen,
= asiointimatkojen ajankaytdn muutoksina ja ajankdytén muu-
toksina matkan ulkopuolella hyvinvointivaikutuksineen ja
= vapaa-ajan matkojen ajankaytéon muutoksina matkan ulko-
puolella hyvinvointivaikutuksineen.

Ilmion perustutkimuksena tulisi ensivaiheessa selvittda nykyista matka-ajan hyédyn-
tamisen yleisyytta, sen koettua ja odotettua laatua ja siitéd seuraavia tuottavuus- ja
hyvinvointivaikutuksia. Lisaksi tulisi selvittad matkan ominaisuustekijoiden merkitys-
ta matka-ajan hyédynnettavyydelle. Perusselvitys kertoo, onko ilmidlla jo niin suuri
merkitys, ettd se tulisi ottaa huomioon liikennejarjestelman kehittdamisessa ja hank-
keiden kannattavuuden arvioimisessa.



38

Tydajan matka-ajan hyddynnettdavyysnakokulma ja sen vaikutus aikasaastén arvoon
tunnetaan teoriassa hyvin (paremmin kuin muiden matkantarkoitusryhmien matka-
ajan hyodynnettavyys), mutta sen arvo on varsin haastavaa laskea useita muuttujia
sisaltavana yhtadlona (Hensherin yhtdlo ja sen muunnelmat). Se on kuitenkin tehty
esimerkiksi Ruotsissa ja Alankomaissa aikasdaston ohjeellisia yksikkdarvoja maari-
tettdessa.

Uudeksi tavaksi arvottaa ty6ajan matkan aikasaastda on nousemassa muissa matkan-
tarkoitusryhmissa suosittu maksuhalukkuusmenetelma. Silla voidaan tiedustella toi-
siaan taydentavasti seka tydantajien ettad tyontekijoiden halukkuutta maksaa matko-
jen lyhentamisestd. Menetelmalld voidaan tavoittaa myos alati yleistyvat elinkeinot
kuten itsensa tyollistavat yrittajat ja freelancerit. Menetelmalla voidaan ottaa periaat-
teessa muita menetelmia paremmin huomioon matkustamisen olosuhdetekijoita ja
tydntekijéiden ja tydantajien ndkdkulmat aikasdastdn tarpeesta ja muuntumisesta
lisatyoskentelyksi tai muuksi hyotya tuottavaksi ajankaytoksi. Jos tyon tuottavuus
esimerkiksi junassa on yhta hyva kuin toimistolla, se vahentaa aikasaaston merkitysta
ja tyonantajan halukkuutta maksaa aikasaastoista. Tyodntekijat voivat tuoda esille
tyéhyvinvoinnin arvon ja sen, miten matka-ajan hyddynnettdvyys todellisuudessa
muuttaa ajankayttda tyoskentelyyn ja muihin toimintoihin.

Tyo6ajan ulkopuolella matka-ajan hyddynnettavyydelld ei valttamatta ole perinteisia
taloudellisia tuottavuusominaisuuksia, vaan muita hyvinvointivaikutuksia. Hyvinvoin-
tivaikutukset syntyvat, kun matka-aika muuttuu passiivisesta aktiiviseksi ajankaytok-
si, joka sinansa lisda hyvinvointia. Sen seurauksena yksityinen ajankaytt6 voi organi-
soitua uudelleen entista tehokkaammalla hyvinvointia lisaavalla tavalla. Vain matkus-
tajat voivat kertoa, kuinka matka-ajan hyddynnettavyys vaikuttaa koettuun matkan
rasittavuuteen ja ajankayton uudelleenorganisoitumiseen hyvinvointivaikutuksineen.

Matka-ajan hyddynnettavyydelld voi olla eniten merkitysta junan, linja-auton/bussin
ja henkildauton matkustajille. Henkildauton kuljettajan ja kevyen liikenteen kayttdjan
matka-ajalla ei ole naitd ominaisuuksia merkittdvia tehtavia suorittavassa mielessa.
Toisaalta eraat tutkimukset ovat noteeranneet ajon aikaiset puhelut ja tydasioiden
ajattelun matka-ajan hyodtyna. Matka-aikasaastdn arvo voi joka tapauksessa alentua
ja hajautua kaikilla kulkutavoilla ja kaikissa matkantarkoitusryhmissa kulkutapa-
kohtaisten ominaisuuksien mukaan. Eniten aikasaaston arvo alenee niilla kulkutavoil-
la ja matkanpituuksilla, joissa matka-aikaa voidaan hyédyntaa parhaiten (pitkat jouk-
koliikennematkat). Toisaalta jos esimerkiksi ty6ajan junamatkustajien palkkakustan-
nukset ovat selvasti keskimaaraisia palkkakustannuksia korkeammat, se voi heijastua
aikasaaston yksikkdarvoihin siitd huolimatta, ettd matka-ajan hyddynnettavyys leik-
kaa arvosta osan.

Kulkuvalineiden ominaisuudet ja matkustusolosuhteet vaikuttavat siihen, kuinka suu-
ri osa matka-ajasta voidaan tyoskennelld tai tehda muita askareita, ja kuinka tehokas-
ta tyoskentely on esimerkiksi toimistossa tai asiakkaan luona tydskentelyyn verrattu-
na. Tyoskentely on tuottavampaa kaukoliikenteessa kuin lahiliikenteessa. Tuottava
tydskentely edellyttaa palvelutasoa (poyta, tietoliikenneyhteydet, sahkd, matkustajan
palvelut) ja on hyvin herkkaa esimerkiksi ruuhkaolosuhteille. Matka-ajan tuottavuus
tosin koskee tyOajalla matkustavista painotetusti liike- ja virkamatkustajia. Useille
ammateille matka-aika joukkoliikenteessad on edelleen vain paikasta toiseen siirty-
mista. Myo6s tydajan ulkopuolisilla matkoilla kulkuvélineen laadulla ja matkustus-
olosuhteilla on merkitystd matka-ajan hyddynnettavyydelle.
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Matka-aikasaaston arvon kehityksen rinnalla potentiaalisesti hyvin merkittava ja tie-
teellisesti seka liikennepoliittisesti vield lahes kasittelemattad oleva seikka voi olla
varsinaisen matka-ajan muuttuminen tuottamattomasta ajankaytosta hyodylliseksi
ajankaytoksi mobiiliteknologian ansiosta. Suhtautuminen matka-aikaan voi muuttua
perustavanlaatuisesti. Jos joukkoliikenneviélineissa vietettavélle ajalle alettaisiin
maarittdaa hyotyarvo esimerkiksi kulkutapojen siirtymien (henkildautosta joukko-
liilkennevélineeseen) tapauksessa, se muuttaisi niin liikenteen mallintamista, kannat-
tavuusarviointia kuin kulkutapojen kilpailukykya. Ilmiéssa voi piilla jopa huomattava
kansantaloudellinen tuottavuusloikka.

Kulkutapaa vaihtavien matkustajien ajankdyton muutos on periaatteessa seuraava:
e henkildautosta junaan/bussiin — tuottavuus paranee
e junasta/bussista henkiléautoon — tuottavuus heikkenee
e kevyesta liikenteesta junaan/bussiin — tuottavuus paranee
e bussista/junasta kevyeen liikenteeseen — tuottavuus heikkenee
e hlo-autosta kevyeen liikenteeseen — ei tuottavuusmuutosta
o kevyesta liikenteesta hlo-autoon - ei tuottavuusmuutosta

Muutoksiin liittyy toki kokonaismatka-ajan muutoksia seka monia olosuhdetekijoita,
jotka vaikuttavat hyotyjen nettomaaraiseen muutokseen. Jos hypoteesi hyddyllisesta
matka-ajasta kuitenkin patee ja sen painoarvo lisadantyy matkustajien ajattelussa, tu-
lisi sen nakya kulkutapavalinnoissa. Edelleen, matka-ajan hyddynnettavyyden pitaisi
periaatteessa tukea myo6s yhdyskuntarakenteen tiivistymista joukkoliikenneyhteyksi-
en aareen.

Matka-ajan hyddyllisyyden tunnistaminen voi johtaa uusiin ilmi¢ihin. Jos matka-ajan
ominaisuus matkavastuksena ei ole enda merkittava, se voi lisata matkustamisen
maarada. Mobiilitekniikan ansiosta ajankayttod kulkuvélineissa voi olla ainakin joissain
tilanteissa samanarvoista kuin ajankaytto tyopaikalla tai kotona. Toisin sanoen, liik-
keellda oleminen voi yleistya entisestdan. Paikkasidonnaisuudesta irtaantuminen ei
valttdmatta vahenna matkustamista vaan sallii matkustamisen toisiin ja myds useam-
piin kohteisiin.

Tuottavuusajattelun lisddntyessa tydantajat voivat alkaa vaatia tydskentelya kuten
my0s sita tukevia matkustusolosuhteita. Tydantajat voivat myods alkaa vaatia joukko-
lilkenteen suosimista tydajan matkoilla. Joukkoliikenteen sisdlla syntyy puolestaan
kilpailua matkustusolosuhteiden laadulla.

Matkantarkoitusryhmien kategoriat muuttuvat oletettavasti epaselvemmiksi, koska
matka-aikaa hyddynnetaan moniin eri tarkoituksiin. Tydasioiden hoitoa siirtyy entista
helpommin vapaa-ajan puolelle, ja yksityisia asioita saatetaan hoitaa tydajalla. Tyds-
sakdyntimatkojen matka-aikaan voi kuulua niin palkallista tydskentelya, mobiili-
asiointia kuin viihteen kuluttamista. Samoin vapaa-ajan matkoilla saatetaan hoitaa
vaikkapa mobiiliasiointia ja siten valttaa asiointimatkoja.

Automatisoidun autoliikenteen aikakautta ja matkustamisen ajankaytt6a voidaan tas-
sa vaiheessa pohtia enemman periaatetasolla kuin kdytannon kysymyksena. Auto-
maattiliikenteen laajaan toteutumiseen menee vield aikaa. Matka-ajan nakokulmasta
arvioituna automaattiliikenne vapauttaa kuljettajan tydskentelemaan, asioimaan ja
viettdmaan vapaa-aikaa. Se voi lisdta tuottavuutta ja hyvinvointia merkittavalla taval-
la. Olosuhteiden muutos saattaa kuitenkin lisata yksikollisen lilkkumisen vetovoimaa
huomattavasti joukkoliikenteen ja esimerkiksi yhdyskuntarakenteen kustannuksella.
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