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Tiivistelma

Liikkumisen ohjauksen seuranta- ja vaikutustietoja kaivataan tyon tuloksellisuuden
osoittamiseksi, toiminnan perustelemiseksi ja siten tyon jatkuvuuden takaamiseksi.
Kun toiminta on Suomessa nuorta, on ymmarrettavaa, ettei koottua vaikutustietoa
juurikaan ole. Esiselvityksessa on pyritty kuvaamaan liikkkumisen ohjauksen vaikutuk-
sia ja haettu kaytantoja liikkumisen ohjauksen seurannan ja vaikutusten arvioinnin
toteuttamiseksi. Tavoitteena on Loytaa mittareita ja menetelmia seka liilkkumisen oh-
jauksen koordinointityohon etta liikkkumisen ohjauksen hankkeiden seurantaan ja vai-
kutusten arviointiin.

Liikkumisen ohjauksen tavoitteena on lisdta kestdvien kulkutapojen kayttoa. Siten
kulkutapamuutokset ja kestavien kulkutapojen osuus ovat keskeisiad seurattavia mit-
tareita, joiden avulla voidaan laskea vaikutuksia myos paastoihin, energiankulutuk-
seen, terveyteen ja turvallisuuteen. Suomessa tulisi seurata kansallisella ja seudulli-
sella tasolla kestavan liikkumisen kehitystrendeja ja ohjelma- ja hanketasolla toimen-
piteiden vaikutuksia.

Selvityksessa tarkasteltiin, miten ulkomaiset lilkkumisen ohjauksessa kaytettavat
mittarit ja menetelmat sekd kotimaiset energiatehokkuuden mittarit soveltuvat liik-
kumisen ohjauksen seurantaan ja vaikutusten arviointiin Suomessa. Selvityksessa
keskityttiin EPOMMin kehittdmiin menetelmiin MaxSumo, MaxEva ja MaxSem seka
Ruotsissa kaytettyihin menetelmiin. Lisdksi tarkasteltiin yhdysvaltalaista [Ghestymis-
tapaa. Yhteistd naille menetelmille oli systemaattinen seurantatiedon keruu liikkumi-
sen ohjauksen hankkeiden aikana. Menetelmia ja systemaattista (Ghestymistapaa pi-
dettiin hyvina.

Testauksen perusteella MaxSumo-menetelmaa tulisi kehittaa suomalaisiin kaytantsi-
hin sopivaksi. Tarkastelluissa energiatehokkuuden esimerkeissa esitetyt vaikutusten
arviointitavat eivat ole suoraan hyddynnettavissa lilkkumisen ohjauksen puolella, silla
liilkkumisen ohjauksen puolella ei ole riittavan yksiselitteista vaikutustietoa.

Esiselvityksen perusteella suositellaan jatkotoimenpiteitd sekd hankekohtaisen ar-
viointiin ettd kansalliseen ja seudulliseen seurantaan. Hankekohtaista arviointia suo-
sitellaan kokeiltavaksi tassad esiselvityksessd jalostetulla menetelmalld liikkumisen
ohjauksen uusissa hankkeissa. Ohjelmatason arviointia suositellaan kokeiltavaksi
hyodyntamalla hankekohtaisten arviointien tuloksia. Hanke- ja ohjelmatason arvioin-
nista kerataan kokemuksia ja kasitysta toimenpiteiden tyypillisista vaikutuksista. Ke-
hitetdan arviointimenetelmaa kokemusten pohjalta. Samalla voidaan kehittdad mene-
telmia etukateen tehtavaa arviointia varten. Kestavan liikkumisen kehitystrendien
seurantaa varten suositellaan kehitettavaksi kysely tai barometri, joka voidaan tois-
taa.



Uppfoljning och effektutvdardering av mobilitetsstyrning. Trafikverket, trafiksystem.
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Sammanfattning

Information om uppféljning och effekter av mobilitetsstyrning behovs for att pavisa
arbetets resultat, motivera verksamheten och for att pa sa satt sikerstilla arbetets
kontinuitet. Eftersom verksamheten fortfarande &r ny i Finland ar det forstaeligt att
det inte finns sarskilt mycket sammanstalld information om effekterna. 1 foér-
utredningen har man efterstravat att beskriva effekterna av mobilitetsstyrningen och
forsokt ta fram praxis for att genomfora utvarderingar av uppfoéljningen och effekterna
av mobilitetsstyrningen. Malet &r att hitta indikatorer och metoder saval for
koordinering av mobilitetsstyrning som for uppféljning och effektutvardering i projekt
for mobilitetsstyrning.

Malet for mobilitetsstyrningen ar att 6ka anvandningen av hallbara transportsatt.
Saledes ar forandringarna i transportsidtt och andelen hallbara transportsitt de
indikatorer som féljs upp, och med vars hjalp man aven kan berdkna effekterna pa
utslapp, energiforbrukning, halsa och sédkerhet. I Finland borde man pa nationell och
regional niva folja upp utvecklingstrender i hallbar mobilitet och pa program- och
projektniva folja upp atgardernas effekter.

I utredningen studerade man hur utlédndska indikatorer och metoder som anvands for
mobilitetsstyrning samt inhemska indikatorer for energieffektivitet [@mpar sig for
uppfolining och effektutvdrdering av mobilitetsstyrning i Finland. I utredningen
fokuserade man pa metoderna MaxSumo, MaxEva MaxSem, som tagits fram av
EPOMM, samt pa metoder som anvands i Sverige. Dartill studerades ett angreppsatt
som anvands i Férenta staterna. En systematisk insamling av uppfoéljningsdata under
projekt for mobilitetsstyrning var en gemensam faktor for dessa metoder. Metoderna
och det systematiska angreppssattet ansags vara goda.

Baserat pa tester borde metoden MaxSumo utvecklas sa att den Empar sig for
finldndsk praxis. De effektutvarderingssatt som presenterades i de granskade
exemplen pa energieffektivitet kan inte utnyttjas direkt inom mobilitetsstyrning,
eftersom det inom mobilitetsstyrningen inte finns tillrackligt entydig effektdata.

Utifran forutredningen rekommenderas vidare atgarder for bade projektspecifik
utvardering och fér nationell och regional uppféljning. Man rekommenderar att i nya
projekt for mobilitetsstyrning prova projektspecifik utvardering med den metod som
foradlats i denna forutredning. Man rekommenderar att prova utvérdering pa
programniva genom att utnyttja resultaten fran de projektspecifika utvarderingarna.
Erfarenheter och uppfattningar av typiska effekter insamlas fran utvardering pa
projekt- och programniva. Utvarderingsmetoden utvecklas utifran erfarenheterna.
Samtidigt kan metoder for férhandsutvardering utvecklas. For uppféljning
utvecklingstrender inom hallbar mobilitet rekommenderas att ta fram en enkat eller
barometer som kan upprepas.



Mobility management: monitoring and impact assessment. Finnish Transport Agency,
Transport System. Helsinki 2012. Research reports of the Finnish Transport Agency 40/2012.
48 pages and 2 appendices. ISSN-L 1798-6656, ISSN 1798-6664, ISBN 978-952-255-192-4.

Summary

Data on the monitoring and impact of mobility management is required to
demonstrate the productivity of work, justify activities and thus guarantee the
continuity of that work. As the process is still in its infancy in Finland, it is quite
understandable that no data on its impact has been collected. The preliminary survey
sought to determine the impact of mobility management and to establish practices
for the monitoring and assessment of that impact. The objective is to establish
indicators and procedures for the coordination of mobility management, as well as
the monitoring of mobility management projects and the assessment of their impact.

The goal of mobility management is to promote the use of sustainable modes of
travel. For this reason, travel habits and the proportion of sustainable modes of travel
are key indicators with which the process’ impact on emissions, energy consumption,
and health and safety can be evaluated. Finland should monitor the development
trends of sustainable mobility at national and regional levels, as well as the impact of
any implemented measures at project level.

The survey investigated how suitable foreign indicators and methods of mobility
management — as well as domestic energy efficiency indicators - are for the
monitoring of mobility management and the assessment of its impact in Finland. The
survey focused on the MaxSumo, MaxEva and MaxSem methods developed by
EPOMM, as well as the methods used in Sweden. The US approach was also
investigated. All of the aforementioned methods were characterised by the systematic
collection of monitoring data during mobility management projects. These methods
and their systematic approach were deemed to be effective.

On the basis of testing, the MaxSumo method should be developed to be compatible
with Finnish practices. The impact evaluation methods of the energy efficiency
examples investigated cannot be used for mobility management directly, since
sufficiently unambiguous data on impact is not available.

On the basis of the preliminary survey, we recommend further action both in the areas
of project-specific evaluation and national and regional monitoring. Project-specific
evaluation is recommended for trial in new mobility management projects, using the
method refined in this preliminary survey. Programme-level evaluation is
recommended for trial by using the results of project-specific assessments. Project
and programme level evaluations collect experiences and views on the typical impact
of implemented measures. The evaluation method shall be developed further on the
basis of experience. At the same time, a method for advance evaluation can be
developed. For monitoring the development trends in sustainable mobility, we
recommend the development of a repeatable questionnaire or barometer.



Esipuhe

Suomessa on tehty valtakunnallisesti koordinoitua lilkkkumisen ohjauksen tyo6ta vuo-
desta 2010. Kehittamishankkeita on tehty kahdessa ohjelmassa, joista jalkimmainen
on parhaillaan kdynnissa. Myos valtionapu on pannut liikkeelle liikkumisen ohjauksen
projekteja. Suomi on myés EPOMM (European Platform on Mobility Management)
verkoston jasen, jonka kokemusta ja kehitysty6ta voidaan hyddyntaa..

Seuranta- ja vaikutusten arviointitiedon kerdamiselle ei ole ollut kdytossa systemaat-
tisia menetelmia tai vakiintuneita kaytant6ja. Seuranta- ja vaikutustietoja kaivataan
tyon tuloksellisuuden osoittamiseksi, toimenpiteiden perustelemiseksi ja siten tyén
jatkuvuuden takaamiseksi.

Esiselvityksessa kuvataan liikkumisen ochjauksen vaikutuksia ja muodostetaan kay-
tantdja seurannan ja vaikutusten arvioinnin toteuttamiseksi Suomessa. Haetaan mit-
tareita ja menetelmia seka lilkkumisen ohjauksen koordinointityéhon etta liikkumisen
ohjauksen hankkeiden seurantaan ja vaikutusten arviointiin. Keskeistd on ulkomais-
ten mittareiden ja menetelmien soveltuvuuden arviointi.

Esiselvityksen laatimisen on tilannut Liikennevirasto. Tyota varten perustettuun
ohjausryhmaan kuuluivat Matti Holopainen ja Anton Goebel Liikennevirastosta. Tyon
aikana jarjestettiin kaksi tytpajaa, joihin osallistuivat ohjausryhman jasenten lisaksi
Eini Hirvenoja (Uudenmaan ELY-keskus), Tarja Jaaskeldinen (HSL) ja Johanna
Taskinen (Mobinet Oy).

Esiselvityksen laadinnasta ovat vastanneet Motiva Oy alikonsulttinaan Trafix Oy.
Tyohon ovat osallistuneet Okariina Rauta, Sonja Heikkinen, Lea Gynther ja Ilkka Hip-
pinen Motiva Oy:sta seka Leena Gruzdaitis, Juhani Backstrom ja Markus Holm Trafix
Oy:sta.

Helsingisséa lokakuussa 2012

Liikennevirasto
Liikennejarjestelmatoimiala
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1 Tyon tavoitteet

Liikkumisen ohjaus on Suomessa viela varsin uutta eikd seurantatiedon keraamiselle
ja vaikutusten arvioinnille ole taalla vield kdytossa systemaattisia menetelmia tai va-
kiintuneita kaytdntoja. Kotimaisia seuranta- ja vaikutustietoja kaivataan tyon tulok-
sellisuuden osoittamiseksi, toimenpiteiden perustelemiseksi ja siten tyon jatkuvuu-
den takaamiseksi. Jatkossa tulisi pystyd osoittamaan, mitkd liikkumisen ohjauksen
toimenpiteet ovat tehokkaita.

Vaikka ulkomaisten hankkeiden vaikuttavuudesta on saatavilla tietoa, tassa tyossa ei
pidetty tarkoituksenmukaisena johtaa niistéd mittareita Suomen olosuhteisiin sovel-
lettavaksi, vaan tarkedmpana nahtiin systemaattisen seuranta- ja vaikutusten arvioin-
tikdytannon muodostaminen. Ulkomaista vaikutustietoa voidaan kayttda suuntaa-
antaviin vertailuihin. Eurooppalaisia kdytant6ja on selvitetty EPOMM-verkostoa hyo-
dyntaen.

Tavoitteena on

— selvittda, miten ulkomaiset liikkumisen ohjauksessa kaytettavat mittarit ja
menetelmat sekd kotimaiset muilla aloilla (esimerkiksi energiatehokkuus)
kaytettavat mittarit soveltuvat liikkkumisen ohjauksen seurantaan ja vaikutus-
ten arviointiin Suomessa.

— loytda mittareita ja menetelmia seka lilkkumisen ohjauksen koordinointityon
etta liilkkumisen ohjauksen hankkeiden vaikutusten arvioimiseksi.

— muodostaa suositus liikkumisen ohjauksen seurannan ja vaikutusten arvioin-
nin toteuttamiseksi Suomessa.



2 Liikkumisen ohjaus

2.1 Tavoitteet

Liikkumisen ohjauksella pyritddn vaikuttamaan liikkujien asenteisiin ja kayttaytymi-
seen. Kayttaytymismuutokset vaativat aikaa ja niiden on arvioitu tapahtuvan eri ta-
soilla ja vaiheittain. Vaiheet ovat tietoisuus, osaaminen, asenteet ja toiminta (kuva 1).
Aina vaiheiden jarjestys ei ole sama ja toisinaan vaiheita voi jaada valista. Vaiheittai-
set askelmat eivat myoskain ole aina yhta korkeita, vaan toiset vaiheet vaativat
enemman ponnisteluja kuin toiset. Yksiloiden valiset erot voivat olla suuret ja [Ehto-
tasossa eroa. Kun kayttaytymismuutos mielletdan tapahtuvan vaiheittain, ymmarre-
téaan, etta liikkumisen ohjauksen toimenpiteilld voi olla vaikutusta, vaikka varsinainen
kayttaytymismuutos on jadnyt saavuttamatta tietylld ajanhetkelld. Liikkumisen ohja-
uksella lisataan liikkujien tietoisuutta ja osaamista kestdvaan likkkumiseen liittyen
seka vaikutetaan asenteisiin. Nama ovat tarkeita vaiheita seka kayttaytymismuutos-
prosessissa etta vaikutusten arvioinnissa.

Toiminta

Asenteet

Osaaminen

Tietoisuus

Kuva 1. Kayttaytymismuutoksen vaatimat vaiheet. (Géteborg stad, Nya vigva-
nor, Handbok fér rescoach och projektledare)

Kestavan liikkumisen edistamisen taustalla ovat tavoitteet vahentaa liikenteen ja liik-
kumisen haitallisia ymparistovaikutuksia, paastoja, ruuhkaantumista ja energian ku-
lutusta seka edistaa lihasvoimaisen lilkkumisen positiivisia terveysvaikutuksia.

Kotimaan liikkenne tuotti vuonna 2010 noin 13,25 miljoonaa tonnia kasvihuonekaasu-
paastéja, mika on noin 20 9, kaikista kasvihuonekaasujen paastoista. Liikenteelle on
asetettu tiukkoja paastovahennystavoitteita. Esimerkiksi EU:n ilmastopolitiikan ylei-
set tavoitteet ovat vuoteen 2020 mennessa kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen
20 Y%:lla, energiatehokkuuden parantaminen 20 9%:lla seka uusiutuvan energian kay-
ton lisdiaminen siten, ettad sen osuus olisi vahintaan 20 9, energian loppukulutukses-
ta. EU:n energia- ja ilmastopaketin taakanjakopaattksessd Suomen tavoitteeksi on
asetettu paastékaupan ulkopuolisten toimialojen paastsjen (lilkkenne mukaan lukien)
vahentdminen 16 9Y,:lla vuoteen 2020 mennessa. Paatos on oikeudellisesti sitova ja se
sisaltdd myos oikeudellisesti sitovia valitavoitteita. Myos ns. energiapalveludirektii-
vissa (2006/32/EY) on esitetty energian saastotavoitteita. Paastovahennystavoitteita
on kirjattu lisdksi Suomen Pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiaan, LVM:n hal-
linnonalan Ilmastopoliittiseen ohjelmaan (ILPO) sekd Ilmastopoliittiseen tulevai-
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suusselontekoon. Naissa viimeksi mainituissa liikkumisen ohjaus ja kulkumuotoja-
kaumaan vaikuttaminen on esitetty keinoina tavoitteiden saavuttamiseksi.

On arvioitu, ettd vain joka kolmas Suomessa asuva aikuinen liikkuu terveytensa kan-
nalta riittavasti eli useampana péaivana viikossa puolisen tuntia joko yhtajaksoisesti
tai patkissa. Koko vaestosta vain noin joka kymmenes liikkuu terveyden kannalta riit-
tavasti. Erityisesti arki-/hyotyliikunta on viime vuosikymmenina vahentynyt merkitta-
vasti. Arkilitkunta ja siihen kannustaminen on terveyden edistamisen nakokulmasta
erityisen tdrkeda. Liian vahadisen litkkunnan voidaan arvioida aiheuttavan Suomessa
300-400 miljoonan euron vuosittaiset kustannukset. Naista yli puolet aiheutunee sai-
rauspoissaoloista ja tyon tuottavuuden heikkenemisesta. Loput kulut ovat suoria ter-
veydenhuolto- ja sosiaalimenoja. Kun suomalaisista aikuisista noin miljoona liikkuu
riittamattomasti, voidaan karkeasti arvioida jokaisen 100 000 uuden aikuisen liikku-
jan saastadvan julkisia varoja noin 20 miljoonaa euroa vuosittain kaytettdvaksi muu-
hun kuin riittamattéman lilkkunnan aiheuttamiin kuluihin. (Sosiaali- ja terveysministe-
rid, 2007)

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden on hyva nojata strategiaan. Taulukossa 1 on
esimerkkina tarkasteltu sita, kuinka liikkumisen ohjauksella voitaisiin tukea Liikenne-
viraston strategisten paamaarien toteutumista. Liikennevirasto vastaa liikkumisen
ohjauksen toimeenpanosta Suomessa. Taulukko on syntynyt tdmén tyon aikana eika
se siten ole Liikenneviraston esitys lilkkumisen ohjauksen roolista Liikenneviraston
strategisten paamaarien saavuttamisessa. Taulukossa on haluttu peilata Liikennevi-
raston olemassa olevia strategisia paamaaria liikkumisen ohjauksen nakokulmasta.
Taulukko 1. Liikkumisen ohjauksen mahdollinen rooli Liikenneviraston strategisten
pddmdidrien toteuttamisessa.

Liikenneviraston strategiset Liikkumisen ohjauksen mahdollinen rooli

paamaéaarat

1. Matka- ja kuljetusketjut toimivat | Liikkumisen ohjauksella parannetaan erityisesti asuk-
hyvin ja turvallisesti. kaiden ja organisaatioiden tietoisuutta kestavista kulku-
tavoista ja matkaketjuista. Matka- ja kuljetusketjut my&s
sujuvoituvat ruuhkien helpottaessa kulkutapamuutok-

sen seurauksena.

2. Elinkeinoel&man logistiset kus-
tannukset ovat pienentyneet

3. Joukkolitkenne on kilpailukykyi-
nen vaihtoehto kasvavilla kaupun-
kiseuduilla ja kaukoliikenteessa.
Haja-asutusalueilla julkinen Lii-
kenne varmistaa peruspalvelujen
saatavuuden.

4. Turvallisuuden varmistaminen
on toimintamme reunaehto. Meri-
ja rautatielitkenteessé ei tapahdu
ihmisia tai ymparistoa vahingoit-
tavia onnettomuuksia. Tieliiken-
teen onnettomuuksia on vahennet-

ty.

Kuljetusten ekotehokkuuden ja kustannussé&astdjen kyt-
kennén korostaminen

Liikkumisen ohjauksella parannetaan erityisesti asuk-
kaiden ja organisaatioiden tietoisuutta joukkoliikenteen
tarjoamista mahdollisuuksista. Tyésuhdejoukkoliiken-
nelippu lisaa joukkoliikenteen matkustusta ja sita kautta
joukkoliikenteen kykya tuottaa palvelut taloudellisesti.

| Liikkumisen ohjauksella voidaan vaikuttaa autoliiken-

teen maériin ja siten liikkenneturvallisuus paranee auto-
lilkenteen maéran vahenemisen my6ta. Liséksi liikkumi-
sen ohjauksella tuetaan tata mm. lisddmalla tietoisuutta
turvallisista kavely- ja pydrareiteisté.



5. Liikenteen ymparistéjalanjalki
on pienentynyt.

6. Olemme vahva vaikuttaja ja
rohkea keskustelun kéynnistaja.

7. Teknologia ja uudet toimintata-
vat ovat tehostaneet toimintaam-
me ja mahdollistaneet uusia pal-
veluja.

8. Hankintaosaamisemme, palve-
luntuottajien osaaminen ja toimi-
vat markkinat mahdollistavat te-
hokkaan ja tuloksellisen toimin-
nan. Infra-alan tuottavuus on kas-
vanut muuta rakentamista nope-
ammin.

9. Rahoitus on pitkajanteista, ja
uusia rahoitusmalleja hyédynne-
taan.

10. Olemme onnistuneet oman ja
alan osaamisen sailyttamisessa ja
kehittamisessa.

11. Prosessit ja organisaation ra-
kenteet tukevat yhteisty6ta ja asi-
antuntijuutta.

12. Tydkulttuurimme on asiantun-
tijuutta arvostava ja kannustava.
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Liikkumisen ohjauksella parannetaan t&ta kannustamal-
la asukkaita ja ty6ntekijoitd valitsemaan kestava liikku-
mismuoto (kévely, pytraily, joukkoliikenne tai jarkevéa
autoilu). Liikkumisen ohjauksella kasvatetaan tietoi-
suutta henkilén/organisaation mahdollisuudesta vaikut-
taa omilla litkkumis- ja kulkutapavalinnoilla.

| Liikennevirastolla on mahdollisuus olla vahva vaikuttaja

koko valtakunnan tasolla mm. lilkkkumisen ohjauksen
ohjelman my¢té. Liikennevirasto voi omassa toiminnas-
saan olla liilkkumisen ohjauksen edellékavija suosimalla
kestavig lilkkkumismuotoja.

Liikkumisen ohjaus edist&da uusien palveluiden inno-
vointia, kehittadmista ja jalkauttamista (mm. kimppakyy-
dit, autojen yhteiskayttd, informaatiopalvelut, yritysten
neuvontapalvelut).

Mahdollisuus vaikuttaa palveluntuottajien osaamisen
kehittdmiseen edellyttamalld/tilaamalla litkkkumisen
ohjauksen toimien toteuttamista.

Koordinoitu ja systemaattinen liikkumisen ohjauksen
toiminta edesauttaa pitk&janteisen rahoituksen vakiin-
tumista.

Liikkumisen ohjauksen verkosto (LIVE) ja liikkumisen
ohjauksen ohjelma ovat olleet merkittévassé asemassa
lilkkkumisen ohjauksen osaamisen kehittamisessa.
Kaikkien kulkumuotojen yhdistédminen liikkennejarjes-
telmayksikkdon on luonut hyvan pohjan lilkkkumisen

ohjauksen kehittamiselle.

2.2 Toimenpiteiden luokittelu

Liikkumisen ohjauksen laajalle ja kirjavalle toimenpidevalikoimalle ei ole olemassa
yhta luokittelutapaa, vaan vaihtelee tilanteen ja tarkastelukulman mukaan.

Liikkumisen palvelukeskus - liikkumisen ohjauksen organisointi Suomessa -selvityk-
sessa (LVM 2008) liikkumisen ohjauksen palvelut on jaettu karkeasti kahtia tiedolli-
seen ohjaukseen ja markkinointiin seka palveluiden kayttajalahtéiseen suunnitteluun.
Liikkumisen ohjauksella pyritdan tarjoamaan tietoa kestavasta liikkkumisesta kootusti
ja helposti sekd markkinoimaan kestédvaa liikkumista eri kohderyhmille mm. suora-
markkinoinnilla, konsultoinnilla, koulutuksella ja kampanjoilla. Liikkumisen ohjauk-
sella pyritdan niin ikdan auttamaan liikkumispalveluiden tarjoajia parantamaan pal-
veluidensa kaytettavyyttd ja nivomaan kestédvan liikkumisen eri palveluita kokonai-
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suuksiksi. Liikkumisen chjauksen palvelut jakautuvat selvityksen mukaan naihin kah-
teen paaryhmaan seuraavasti:

— Tiedollinen ohjaus ja markkinointi
o informaatio ja neuvonta (asiakaspalvelupiste, puhelinpalvelu, sdhkoi-
nen viestinta ja alykkaat palvelut, esitteet, oppaat, kartat, asiakasleh-
det ja -kirjeet seka tiedotteet)
o konsultointi
o markkinointi
o koulutus ja koulutusmateriaalit

— Palveluiden kayttajalahtoinen kehittaminen
o myynti-, vuokraus-, ja varauspalvelut ja niiden koordinointi
o liikkumis- ja muiden palveluiden yhdistaminen
o organisointi- ja kehittamispalvelut liikkumisen palveluiden tarjoajalle

Ruotsalaisen liikkumisen ohjauksen seuranta- ja vaikutusten arviointityokalun (Sumo,
System for utvardering av mobilitetsproject) yhteydessa on kaytetty puolestaan seu-
raavanlaista luokittelua (Vagverket 2004):

— informaatio ja neuvonta

— konsultaatio

— tietoisuus ja koulutus

— organisointi ja koordinointi

— alennukset ja varaukset

— muut liikkumiseen liittyvat tuotteet ja palvelut

Liikenne- ja viestintdministerion ja Liikenneviraston rahoittaman Liikkumisen ohjauk-
sen chjelman 2010-2011 hankkeet voidaan puolestaan luokitella seuraavasti:

—  Alueelliset hankkeet:

o Hameenlinnan seudun kestavan ja turvallisen liikkumisen suunnitelma
Liikkumisen ohjauksen toimenpidepaletin luominen HSL:4an
Liikkumisen ohjaus Varsinais-Suomessa 2010-2011
Liikkumisen ohjauksen toteuttaminen Tampereen seudulla
Askel hyvaan liikkkumiseen - Liikkumisen ohjauksen kehittdminen Hy-

vinkaalld

0O O O ©

— Tyopaikat, oppilaitokset ja koulut:
Alykasta tydmatkaa! -hanke
Vantaankosken aseman yritysten tyépaikkaliikennesuunnitelmat
Opiskelijoiden lilkkkumisen ohjaus Kasarmimaen kampusalueella
Liikkumisen chjauksen ohje peruskouluille pdakaupunkiseudulla

(0]

O O O

—  Kulkutavat:
o Pyoriily ja sosiaalinen media
o Tehokas yhteiskayttoautojarjestelma asuntoalueella
o Matkakeskusten toteuttamissuunnitelma ja joukkoliikenteen edistami-
nen

—  Muut:
o Julkisen palveluverkon vaikutukset kestdvaan liikkumiseen - menetel-
man kehittdminen vaikutusten arvioimiseksi
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EPOMMin MAX-tutkimushankkeen yhteydessad on niin ikdan laadittu luokittelu liik-
kumisen ohjauksen toimenpiteille (taulukko 2).

Taulukko 2.

MAX-hankkeen toimenpideluokittelu. (MAX 2007)

Toimenpideluokka

Kuvaus

Esimerkkejd luokan toimenpiteista

kayttaytymismuutosta
- Eivat tarjoa varsinaista
likkumisvaihtoehtoa

Informaatio- - Kysyntalahtéisia -Jaettu informaatio (mobility center,
toimenpiteet - Tarkoituksena lisata tietoisuutta mability consultant)
vaihtoehtoisista kulkutavoista - Matkustusinformaatio seka ennen
matkaa ettd matkan aikana
Markkinointi- - Tarkoituksen lisata tietoisuutta ja - Henkilakohtainen likkumisneuvonta
toimenpiteet rohkaista vapaaehtoista - Erilaiset markkinointikampanjat

- Kohdennettu markkinointi esim. uusille
asukkaille jaetut tietopaketit

Liikkumispalveluiden
organiseinti- ja
koordinointi-
toimenpiteet

- Enityyppisten liikkumisen ohjauksen
palveluiden organisointi ja koordinointi
tietylla alueella

- Tarjoavat todellisia vaihtoehtoja
henkildauton kaytélle

- Seudulliset/alueelliset kimppakyyti- tai
yhteiskayttoautopalvelut

- Seudullinenfalueellinen kutsuohjattu
joukkoliikenne

Koulutusteimenpiteet

- Liikkumisen ohjauksen toimijoiden
koulutus

- Liikkumiskasvatus kouluissa

- Taloudellisen ajotavan koulutus
autokouluissa

Paikkasidonnaiset
toimenpiteet

- Keskittyvat kohteisiin, jotka synnyttavat
likennetta (tyépaikat, yntykset, koulut,
sairaalat, kauppakeskukset,
yleisdtapahtumat jne.)

- Laaja keinovalikoima sisaltada mybs
likkumisedellytyksia parantavia
toimenpiteita

- Toimenpiteet valittu siten, ettd ne sopivat
ko. kohteeseen ja sinne matkustaville

- Keskeinen toimenpide on
likkumissuunnitelmat, jotka tahtaavat
liikkumistottumuksien muuttamiseen
tiettyyn kohteeseen suuntautuvilla
matkoilla

- Tydpaikkojen ja koulujen
liikkumissuunnitelmat ovat tyypillisimpia
- Liikkumissuunnitelma sisaltaa laajan
keinowvalikoiman ja keinot on raatalaity
tiettyyn kohteeseen

-Esimerkkeja yritysten ja tydpaikkojen
likkumissuunnitelmien keinoista:

- markkinointi, tiedotus

- kimppakyytipalvelu

- yrityksen yhteiskayttdautot

- joustavaltiivistetty tydaika

- etatydskentely, kotiinkuljetuspalvelu

- videoneuvottelut

- tyd- ja tydasiointimatkojen korvaaminen
vastaavan joukkolikenne-matkan mukaan
ei kilometriperusteisesti

- suihkut, pukuhuoneet, vaatteiden sailytys
- pyorapysakainti, yrityksen omat pyorat
- turvalliset kavely- ja pyorareitit

- osallistuminen joukkoliikenteen
jarjestamiseen (mm. tyosuhdeliput)

- pysakaintipolitiikka (mm. hinnoittelu,
rajoitukset esim. parhaiden paikkojen
varaaminen kimppakyytilaisille)

Etatyoskentely ja
joustavaan tydaikaan
liittyvét toimenpiteet

- Tarkoitus vahentad matkustustarvetta tai
siitda matkustusajankohtaa

- Videaneuvottelut, etatyéskentely
- Joustavat vastaanotto- ja aukioloajat
sairaaloissaja yrityksissa

Tukevat toimenpiteet

- Eivat ole suoranaisesti likkumisen
ohjausta, mutta niilla on merkittava
vaikutus likkumisen ohjauksen
tehokkuuteen

-Voidaan vaikuttaa liikkumisen
kustannuksiin tai luoda edellytyksia
infrastruktuuria kehittamalla

- Eivat valttamatta nay liikkujalle, mutta
vaikuttavat likkumiskayttaytymiseen

- Pysakaintipolitiikka (hinnoittelu,
rajoitukset)

-Veromuutokset

- Ruuhkamaksut

-\iranomaisen asettamat vaatimukset
likkumisen vaikutusten minimoimiseksi
rakentamisessa
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3 Esimerkkeja seurannasta ja vaikutusten
arvioinnista

3.1 Kotimaisia liikkumisen ohjauksen
esimerkkeja

3.1.1  Kevyen liikenteen reittiopas

Vuonna 2008 laaditussa kevyen liikenteen reittioppaan arvioinnissa (YTV 2008) tar-
kasteltiin palvelun vaikutuksia ja kannattavuutta. Kevyen liikenteen Reittiopas -palve-
lua oli kaytetty ympari vuoden: kesaisin kayttajia oli ollut paivittdin 1 500-2 000 ja
enimmilldan jopa 3 800. Talvikautenakin paivittaisia kayttajia on ollut joitakin satoja.
Viikonpaivavaihtelu on palvelulla myos suurehkoa.

Arvioinnin yhteydessa tehdyn internet-kyselytutkimuksen perusteella palvelu viahen-
taa kynnysta aloittaa pyoraily ja kannustaa lisddmaan sita. Kyselyn perusteella noin
kolme prosenttia palvelun kayttajista oli alkanut pyorailla ja yli 40 9% on lisénnyt pyo-
railydan palvelun ansiosta. Sen voidaan katsoa saavuttaneen tavoitteensa edistas ka-
velya ja pyorailya.

Palvelun kayttajiksi oli arvioitu 2-8 prosenttia paakaupunkiseudun asukkaista. Palve-
lu oli lisdnnyt pyoréilya ldhes joka toisella kayttajalla noin 50-100 kilometrilld vuo-
dessa. Taten palvelu lisda pyorailya yhteensa noin 0,5-3,7 miljoonalla kilometrilla
vuosittain. Pitamalld pyorailyn hyotyna 0,5 € /km saatiin palvelun yhteiskuntatalou-
dellisiksi hyodyiksi 0,2-1,8 miljoonaa euroa vuodessa. Palvelun hydtykustannussuhde
oli varovaisenkin arvion mukaan yli 1,6.

Kevyen liikenteen Reittiopas -palvelu on ennen kaikkea liikkumisvaihtoehdoista ker-
tomista ja niiden esille tuomista. Tassa palvelu oli arvioinnin mukaan onnistunut
erinomaisesti, vaikuttanut kulkutapoihin.

3.1.2 Tybdsuhdematkalippu

Tyosuhdematkalippu on tydnantajan tyontekijoilleen hankkima henkilokohtainen
joukkoliikennelippu. Lippu on tarkoitettu padasiassa asunnon ja tyopaikan valisiin
matkoihin, mutta sitd voi kdyttda myos vapaa-ajan matkoilla. Ty6nantaja maksaa li-
pun kokonaan tai osittain. Tyésuhdematkalippu on nyt kokonaan verovapaa 300 eu-
roon asti.

HSL:n tyésuhdematkalipputuotteitta ovat tyésuhdelippu ja tyomatkasetelit. Tydnan-
taja voi tehda HSL:n kanssa toistaiseksi voimassa olevan laskutussopimuksen ty6-
suhdelipuista. HSL:(l& oli elokuun loppuun mennessa noin 490 tydsuhdelippuasiakas-
ta ja noin 400 tyomatkaseteliasiakasta. Tyosuhdelippuasiakkaat ovat suuria ja kes-
kisuuria yrityksia seka valtion yksikoita ja jarjestoja. Tyomatkaseteliasiakkaat ovat
kuntien ja valtion yksikoita, jarjestoja seka pienia ja keskisuuria yrityksia. Tyomat-
kasetelien kokonaismyyntimadarda vuonna 2011 (elokuun lopun tilanne) oli noin
203 000 kpl. Aktiivisia tyosuhdelippukortteja on puolestaan noin 2 300 kpl. Seka tys-
suhdelippu- etta tytmatkaseteliasiakkaiden maara on vuonna 2011 kasvanut.
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Kesalla 2011 HSL selvitti kyselyllda tyosuhdematkalipputuotteita kayttdvien yritysten
tyytyvaisyyttad palveluun seka kiinnostusta hankkia etu tyontekijoille. Tulosten perus-
teella suurin osa lippua kayttavistad yrityksista kokee palvelun kdyttdmisen sopivan
heidan imagoonsa seka lipun kayton olevan joustavaa ja ympéaristoystavallista. Lahes
90 prosenttia kayttajayrityksista on erittain tyytyvaisia tai tyytyvaisia palveluun ja
valmiita suosittelemaan matkalippuetua muillekin. Kyselyyn vastasi kaikkiaan 200
yritysta. HSL:n tyosuhdematkalipputuote (joko lippu tai setelit) oli kdytossa 150 yri-
tyksessa. Yrityksista, joissa tyosuhdelipputuotetta ei ollut kidytossa, [ahes 40 prosent-
tia kertoi kuitenkin olevansa hankkimassa lippua. Naissa 50 yrityksesséa suosituimmat
tyosuhde-edut ovat autoetu, lounassetelit ja virkistyssetelit.

HSL:n lisdksi sekd matkahuollolla etta VR:ll& on omat tyésuhdematkalipputuotteensa.

3.1.3 Autoton paiva

Syyskuun 22. paiva vietetadn kansainvalistd Autotonta paivaa vuonna 2012 auton va-
paapaivaa. Autotonta paivaa on vietetty Suomessa vuodesta 2001 (Ghtien. Autoton
paiva on osa Liikkujan viikkoa, joka on Euroopan komission tukema Euroopan laajui-
nen kampanja. Liikkujan viikon tavoitteena on edistdad ympariston ja terveyden kan-
nalta kestdvia lilkkumisvalintoja sekd kannustaa liikkujat kokeilemaan vaihtoehtoisia
liikkumistapoja. Autottomana paivana jarjestetaan erilaisia tapahtumia. Lisaksi Hel-
singin kaupunki on muuttanut joitain katuosuuksia kadvelykaduiksi paivan ajaksi ja
HSL on laskenut joukkoliikenteen kerta- ja arvolipputuotteiden hintaa.

Helsingin kaupungin kaupunkisuunnitteluvirasto (KSV) on seurannut Autottoman
paivan vaikutuksia lilkkennemaariin ja pysdkointiin vuodesta 2003 ldhtien. Vuonna
2008 toteutetun seurannan mukaan Autottomina paivina henkiléautoliikennetta oli
Helsingin niemen ja kaupungin rajan laskentapisteissa noin 3 9, vdhemman verrattu-
na edellisen viikon vastaavaan ajankohtaan. Keskustan pysakointilaitosten kavija-
maara oli 14 Y, pienempi Autottomana paivana. Tutkituilla neljalla liityntapysakointi-
alueella pysakoityja ajoneuvoja oli puolestaan noin 4 9%, enemman. Tulokset seka lii-
kennemaarien ettd pysakéinnin osalta ovat olleet samantasoisia myos edellisilla tut-
kimuskerroilla ja vaikutukset nayttavat siten vakiintuneen suunnilleen samanlaisiksi.
Vuoden 2008 Autottoman paivana laskentapisteissa havaittiin pyorailijoitéd 15 9
enemman kuin edeltavalla viikolla. Pyoérailya suosi Bmmin saa. Pyoraily lisdantyi eri-
tyisesti keskustassa. Vuoden 2008 Autottoman paivan joukkoliikenteen matkustaja-
maaria seurasi sekd YTV ettd HKL. Kerta- ja arvolippuja myytiin kaikkiaan 9 9,
enemman kuin seuraavalla viikolla vastaavana ajankohtana. Kertalippuja myyntiin
20 % enemman ja arvolippuja 2 % enemman. (KSV 2008)

HSL:n lipunmyyntitilastosta tehtyjen bussiliikenteen poimintojen avulla tarkasteltiin
vuosien 2009, 2010 ja 2011 Autottomien paivien vaikutusta lipunmyyntimaariin. Bus-
sililkenteen kokonaiskayttdjamaariin tai arvolippujen myyntiin Autottomalla paivalla
ei havaittu olevan juurikaan vaikutusta. Sen sijaan selva myynnin nousu nakyi kerta-
lipuissa, joita myytiin vuosien 2009, 2010 ja 2011 Autottomina péaivina keskimaarin
24 Y% enemman kuin viikkoa ennen ja jalkeen Autottoman péaivan. Myynnin kasvu oli
keskimaarin noin 7 600 kertalippua. Bussilitkenteen lipputuotealennukset Autotto-
mana paivana maksavat HSL:lle noin 100 000-150 000 euroa.

Autoton paiva nayttda vahentavan autoilua ja keskustan pysdkointia seka lisdavan
pyorailya ja bussiliikenteen kertalippujen myyntia.
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3.1.4 Taloudellinen ajotapa

Taloudellinen ajotapa on helppo ja nopea tapa vaikuttaa autoilun paastéihin. Talou-
dellinen ajotapa vdhentda merkittavasti polttoainekustannuksia ja ajoneuvon kulu-
mista vdhentden samalla huolto- ja korjauskuluja. Taloudellisella ajotavalla on arvioi-
tu voitavan vahentaa polttoaineenkulutusta henkiléautoliikenteessad helposti vahin-
taan 10 prosenttia. Taloudelliseen ajotapaan kuuluu oleellisena osana liikennetilan-
teiden mukainen ennakoiva ajaminen, joka parantaa samalla myés liikenneturvalli-
suutta ja matkustusmukavuutta.

Motivan taloudellisen ajotavan oppaassa (Motiva 2006) on esitetty yksinkertainen tapa
seurata taloudellisen ajotavan projektin (esim. koulutuksen) vaikutuksia hiilidioksidi-
paastoihin. Polttoaineen kulutuksen ja ajokilometrien perusteella voidaan laskea val-

tetyt hiilidioksidipaastét polttoainekohtaisten hiilidioksidipaastokertoimien avulla.
Polttoaineen kulutus kilometria kohden lasketaan jakamalla kokonaiskulutus henkilon
ajamien kilometrien maaralld. Kulutusmuutoksen laskemiseksi polttoaineen kulutus
on mitattava seka ennen koulutusta etta sen jalkeen. Pitkakestoisen vaikutuksen arvi-
oimiseksi mittaukset on suositeltavaa suorittaa esimerkiksi kolme kuukautta ennen ja
jéalkeen koulutuksen. Ero polttoaineen kulutuksessa kerrottuna koko tarkasteluaikana
ajettujen kilometrien maaralla on yhta kuin koulutuksen ansiosta saastetyn polttoai-
neen maara. Kun tdma luku kerrotaan polttoainekohtaisella hiilidioksidipaastoker-
toimella, saadaan tulokseksi koulutuksen ansiosta véltettyjen hiilidioksidipaastojen
maara.

Taloudellisen ajotavan koulutus henkildautoliikenteessa, linja-autoliikenteessa ja
kuorma-autoliikenteessa ovat omina toimenpiteindan mukana Suomen toisessa kan-
sallisessa energiatehokkuuden toimintasuunnitelmassa (NEEAP-2), joka on toimitettu
Euroopan komissiolle kesdkuussa 2011. Toimintasuunnitelmaan on koottu kattavasti
ne energiatehokkuustoimet, joille energiasaastovaikutus on laskettavissa.

Taloudellisen ajotavan koulutus henkil6autoliikenteessa (NEEAP-2:ssa esitetty
arvio):

Toimenpiteen kohteena ovat henkildauton kuljettajat ja koulutuksesta vastaavat au-
tokoulut. Taloudellisen ajotavan perusteet sisiltyvat 2-vaiheiseen perusautokoulu-
opetukseen, mutta perusteellisemman taloudellisen ajotavan koulutus edellyttda
useimmiten erillisen kurssin, jatkokoulutuksen, kdymista.

Taloudellisen ajotavan koulutuksen energiasaastovaikutuksen arvioinnissa kaytetaan
omaa kansallista laskentamenetelmas ja lahtokohtina ovat olleet (taulukko 3):
— koulutettujen lukumaara (tilastot menneesta ja arvio tulevasta, jaettuna ben-
siini- ja dieselkayttoiselld ajoneuvolla ajaviin)
— vuotuinen polttoaineenkulutus ilman koulutusta (jaottelu bensiini/diesel,
huomioon ottaen tulevien paastérajoitusten vaikutus)
— arvio koulutuksen aikaansaamasta saastoprosentista ja sen alenemisesta
ajan kuluessa
— peruskoulutuksen osalta on pyritty arvioimaan, kuinka suuri osa ajokortin
saaneista todella noudattaa taloudellista ajotapaa
— arvio koulutuksen vaikutuksesta ajotapaan ja kulutukseen seka valittomasti
koulutuksen jalkeen etta ajan kuluessa.
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Taulukko 3.  Taloudellisen ajotavan koulutuksen vaikutusten arvioinnissa kdytettdvdt

ldhtotiedot.
Lahtékohta Perusteet Laskennassa kaytettavat arvot
Koulutettujen - perusopetus: B- tai ylemman - perusopetus: 62 700 henkilda (wodesta
lukumaara ajokorttiluokan saaneiden maara (TraFi) 2007 eteenpain vuosien 2000-2006
- jatkokoulutus: tiedot kouluttajilta (Motiva) keskiarvo)
- Jatkokoulutus: 2 500 kplivuosi
Vuotuinen - bensiinin ja dieselin keskikulutuksesta - bensiini: 7.5 /100 km vuonna 2007 (6 11100
polttoainekulutus {17100 km) koko ajoneuvokannassa ei ole kmwuonna 2020), suorite 15 900 km/v
ilman koulutusta olemassa tutkittua tietoa vuonna 2007 (14 500 km/v vuonna 2020)
- laskelmissa kaytetyt arvot perustuvat - diesel: 7.7 11100 kmwuonna 2007 (5.3 /100
VTT:n asiantuntija-anioon kmwuonna 2020), suorite 26 800 km/v
vuonna 2007 (18 500 km/v vuonna 2020)
Saastopotentiaali ja - Jatkokoulutus: taloudellisella ja ennakoivalla | - jatkokoulutus: energiansaastd 1. vuonna 10
sen alenema ajotavalla voidaan vahent&d ajoneuvon %. 2. vuonna 8 %. 3. vuonna 6 % ja 4.
polttoaineen kulutusta keskimaarin 8 — 12 % | vuodesta eteenpain 4 % keskimaaraisesta
ja enimmillaan jopa 20 %, vaikutuksen on kuljettajakohtaisesta vuosikulutuksesta
arvioitu puoliintuvan ajan kuluessa laskettuna
- peruskoulutus: keskimaarainen - peruskoulutus: energiansadstd 1.vuonna 4
saastovaikutus on alle puolet %. 2. vuonna 3 %, ja mydhemmin 2 %
jatkokoulutuksen sagstovaikutuksesta
Taloudellista ajotapaa | - peruskoulutus: kaikki eivat noudata - peruskoulutus: 50 % noudattaa taloudellista
noudattavat taloudellista ajotapaa ajotapaa

Taloudellisen ajotavan koulutuksen vaikutukset henkildautoliikenteesséd on arvioitu
seuraavasti. Suoritteiden ja keskikulutuksen avulla on laskettu keskimaarainen ener-
giankulutus kuljettajaa kohden vuositasolla (litraa ja MWh/vuosi) ilman taloudellisen
ajotavan koulutusta eli ns. perusura. Koulutuksen tuomat saastét on arvioitu kerto-
malla vuosittain tdma kulutus koulutettujen maaralla ja sdastoprosenteilla. Laskenta
suoritetaan erikseen bensiini- ja dieselkayttdisten ajoneuvojen kuljettajille seka pe-
ruskoulutukselle ja jatkokoulutukselle.

Suomessa taloudellisen ajotavan koulutuksen vaikutusten arvioinnista vastuussa ole-
va taho on LVM ja Motiva vastaa arvion tekemisesta. Taloudellisen ajotavan koulutuk-
sella henkildautoliikenteessa aikaan saatava energiasaasto oli 128 GWh/vuosi v. 2010
ja energiasaaston arvioidaan olevan 173 GWh/vuosi v. 2016 ja 198 GWh/vuosi
V. 2020.

3.2 Kansainvalisia liikkumisen ohjauksen
esimerkkeja

3.2.1 Pyobrailyn ja kdvelyn lisdantymisen vaikutukset

Autoilusta lihasvoimaiseen liikkumiseen siirtymisen hyodyt -tutkimuksessa (Rabl,
Nazelle 2011) arvioitiin kulkutapamuutoksen seka kévelyn ja pyorailyn lisdantymisen
hyotyija.

Tutkimuksessa tarkasteltiin henkiléautoilun korvautumista kavelylla tai pyorailylla
arvioimalla kolmea osavaikutusta: kulkutapaansa muuttavien yksiléiden ilmansaas-
teille altistumisen muutosta ja heidan saamiaan terveyshyotyija, terveyshyotyja muul-
le vaestolle paastdjen vahenemisen myota sekd onnettomuusriskia. Tutkimuksessa
tarkastelut tehtiin kuolleisuuden kannalta, mutta mukana olivat myés muut vaikutuk-
set kuten melu ja ruuhkautuminen. Hyédyt ja kustannukset muutettiin rahaksi.
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Pyorailyn tarkasteluskenaariona oli henkildauton kuljettaja, joka siirtyy py6railemaan
5 kilometrin yhdensuuntaisen tyématkan viitena paivana viikossa 46 viikkona vuo-
dessa. Kavelyn osalta tarkasteltiin 2,5 kilometrin yhdensuuntaista vastaavasti toistu-
vaa tyomatkaa. Kavelyn ja pyordilyn terveyshyodyt laskettiin WHO:n HEAT-
laskentamenetelman avulla (Health economic assessment tool (HEAT) for cycling and
walking, www.euro.who.int/HEAT).

Tutkimuksen tulokset olivat kavelylle: fyysisen aktiivisuuden aiheuttama terveyshyoty
yksilolle 1 192 €/vuosi, muun vaeston terveyshyodyt yhteensa 16,5 €/vuosi ja ilman-
saasteille altistumisesta aiheutuvat kustannukset 15 €/vuosi. Pyorailyssa tulokset
olivat: fyysisen aktiivisuuden aiheuttama terveyshyoty yksilolle 1 310 €/vuosi, muun
vaeston terveyshyodyt yhteensd 33 €/vuosi, ilmansaastealtistuksen kustannukset
19 €/vuosi ja kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kustannukset 53 €/vuosi. Tar-
kastelu osoittaa, etta fyysisesta aktiivisuudesta aiheutuvat terveyshyoddyt ovat selvas-
ti tarkein tekija. Lisddntyneen ilmansaastealtistuksen ettd onnettomuusriskin kasva-
misen kustannukset ovat vahintdankin kertaluokkaa pienemmat kuin fyysisen aktiivi-
suuden aikaansaamat terveyshyodyt. Ruuhkautumisen ja melun vahenemisen keski-
maaraisten taloudellisten hyotyjen todettiin saattavan olla jopa terveyshyotyja suu-
remmat. Kuvassa 2 on esitetty pyorailya koskevan tarkastelun tulokset.

Typical benefits per individual who switches from driving to bicycling, €/yr

500 o 500 1000 1500 2000

Mortality

heafth|gain from bicycling

public gain from reduced pollution :

pallution pxposure of individual i-

accident risk of individual I:
Othes Impacts

reduced $O2, @ 25/€/tonne CO2 :|

nonfaty ;':cc..'ic:n!![ of individual

reduped noise, & 0.76 €/km | |

reduced congestion, @ 0.75 €km |

Kuva 2. Pyoérdilyn kustannukset ja hyodyt. (Rabl, Nazelle 2011)

Tutkimuksessa todettiin, etta tulos on hyédynnettédvissa hankkeiden hyétykustannus-
analyyseissa tai aktiivista lilkkennetta edistavissa hankkeissa, kunhan kayttaytymista
muuttaneiden henkildiden maara on tiedossa.

Esimerkkind tulosten soveltamisesta tutkimuksessa oli pyritty arvioimaan Pariisin
kaupunkipyorajarjestelmaa. Jarjestelmassd on 20 000 pyorda ja sen kustannukset
ovat noin 64 miljoonaa euroa vuodessa (noin 3 200 €/vuosi/pyora). Jarjestelman yl-
l&pito on siis varsin kallista ja tutkimuksessa haluttiin tarkastella, ovatko korkeat kus-
tannukset perusteltavissa hyodyilld. Hyotyjen arvioimiseksi tulisi tietda niiden kau-
punkipyorien kayttdjien maara, jotka ovat siirtyneet henkiléautoilusta pyorailyyn, se-
ka niiden maara, jotka ovat siirtyneet kayttimaidn omaa pydraansa kaupunkipyorien
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kayttajien esimerkin myo6ta. Koska nain tarkkoja tietoja ei ole, tarkastelu tehtiin muu-
tamien oletusten perusteella. Pariisissa tehddan paivittadin 160 000 pydramatkaa,
joista noin puolet arvioitiin tehtavan kaupunkipyorilla. Tarkastelun yksinkertaistuk-
sen vuoksi oletettiin myos, ettd kaupunkipyoria kdytetdaan kahden yhtad pitkdan yk-
sisuuntaisen matkan tekemiseen paivassa eli 40 000 tyomatkalaista kayttaa kaupun-
kipy6raa henkildauton sijaan. N&illd oletuksilla Pariisin kaupunkipyotrajarjestelman
hyodyt olisivat 176,9 miljoonaa euroa vuodessa eli noin 2,8-kertaiset kustannuksiin
nahden. Hyodyt ovat kustannuksia suuremmat, jos kaupunkipyorajarjestelma on saa-
nut aikaan vahintaan 14 500 henkildautoilijan siirtyméaan pyorailemaan.

3.2.2 "Traffic snake” -peli, koululaisten liikkumistietoisuuskampanja

"Traffic snake” -peli (www.schoolway.net) on ollut keskeinen liikkumisen ohjauksen
tyokalu kouluissa ympéri Eurooppaa. Se on liikkumistietoisuuskampanja, joka on
suunniteltu pelattavaksi kouluissa. Kampanjan tunnuslause on "kouluun ympéaristoys-
tavallisesti, turvallisesti ja terveytta edistden”. Pelia pelataan viikko kerrallaan ja pe-
lin tarkoituksena on motivoida oppilaita, heiddn vanhempiaan ja opettajia kavele-
maan tai pyorailemaan kouluun. Pelissa kukin luokka asettaa oman tavoitteensa au-
tomatkojen korvaamiseen kavelylld ja pyorailylla. Kestavaa kulkumuotoa kaytténeille
oppilaille jaetaan paivittain tarra. Tarroilla taytetdan merkkeja ja saavutettuja tavoit-
teita osoittavat taytetyt merkit kiinnitetddn liikennekdarmejulisteeseen. Luokkaan
muodostuva ryhmahenki motivoi oppilaita osallistumaan.

Kolmen kampanjavuoden aikana pelid ovat pelanneet yli 70 000 oppilasta 295 kou-
lusta Itavallassa, Belgiassa, Bulgariassa, Kreikassa, Unkarissa, Italiassa, Alankomais-
sa, Sloveniassa ja Isossa-Britanniassa. Peliin osallistuneilta kouluilta on edellytetty
kulkutapajakauman seurantaa ennen, jalkeen ja pelin aikana. Kulkutapajakauman
seuranta osoittaa kavely, pyoraily ja joukkoliikennematkojen osuuden kasvavan pelin
aikana keskimaarin 14 9%, mutta ndiden matkojen osuus pysyy pelin jalkeenkin kes-
kimaarin 8 9, korkeampana kuin ennen pelia (kuva 3).

Traffic Snake Game

100%

Percentage of Sustainable Trips

Year 1 Year 2 Year 3

M Before M During After

Kuva 3. Kdvelen, pyorilld ja joukkoliikenteellc tehtyjen matkojen osuudet ennen,
jdlkeen ja pelin aikana (www.schoolway.net).
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Seurantatuloksia on kaytetty vdhentyneiden autokilometrien ja hiilidioksidipaastojen
laskemiseen. Tulokset osoittavat, ettd kolmen vuoden aikana on saastetty yli 825 000
autokilometria, joka vastaa noin 135 000 kilon hiilidioksidipaastéija.

3.2.3 Autoton dieetti -kampanja

Yhdysvalloissa Arlingtonin alueen autoton dieetti (car-free diet) kampanjasivusto
kannustaa asukkaita ja tyontekijoitda autottomaan tai vdhaautoiseen elamantapaan.
Jattamalld auton kotiin ja valitsemalla joukkoliikenteen, pyorailyn, kavelyn tai eta-
tyoskentelyn sadstda rahaa seka parantaa omaa terveyttadn ja ymparistoa. Kampan-
jasivuston tarjoaa Arlingtonin kunnan joukkoliikennepalvelu (Arlington County Com-
muter Services, ACCS). Kampanja on osa vuonna 1989 Arlingtonissa kdynnistynytta
kestavan liikkkumisen edistamisen laajaa toimenpidekokonaisuutta, jonka tavoitteena
on vahentaa yksin henkiléautolla matkustamista, ruuhkia, ilmansaasteita ja energian
kulutusta seka parantaa saavutettavuutta ja elamanlaatua. (ACCS 2008)

Menestyksekas autoton dieetti -kampanjasivusto (www.carfreediet.com) on keskeinen
informaatio- ja markkinointikanava. Sivustolla on kattavasti tietoa autottomista liik-
kumisvaihtoehdosta (mm. joukkoliikenne, pyoraily, kavely, kimppakyydit) ja Arlingro-
nin alueella sijaitsevista kohteista, jonne on helppo saapua joukkoliikenteelld, pyoral-
(3 tai kavellen. Sivustolta l6ytyy mm. informatiivinen seitseman paivan dieettisuunni-
telma, jossa jokaiselle paivélle on esitetty vinkkeja, kuinka muuttaa liikkumistottu-
muksiaan. Autoton dieetti on toteutettu kuluttajalle suunnatun laihdutusohjelman
muotoon. Liikkumismuutoksen motivaatiotyokaluna sivustolla on laskureita, joilla
rekisteroityneet kayttdjat voivat arvioida lilkkumistaan, kustannussaastéja, kalorien
kulutusta seka hiilidioksidipaasttjen vahenemaa. Sivustolla pyorii jatkuvat laskurit,
jotka kertovat rekisterdityneiden kayttajien sen hetkisen vdahentyneiden ajoneuvoki-
lometrien ja -matkojen, hiilidioksidipaastojen ja bensalitrojen maaraa. Jatkuvasti pai-
vittyvilla luvuilla halutaan osoittaa, ettd jokaisella matkalla on merkitysta. Sivuston
interaktiivisten ominaisuuksien avulla kampanjaan osallistuneet voivat haastaa muita
mukaan kampanjaan seka jakaa kokemuksiaan autottomasta liikkumisesta.

ACCS seuraa koko toimenpidekokonaisuuden vaikutuksia. Kohteena ovat alueen
asukkaat, tydontekijat ja tyénantajat. ACCS keraa tietoja seuraavissa viidessa katego-
riassa, jotka kuvaavat kayttaytymismuutoksen vaiheita:

1) tietoisuus ja asenteet,

2) ACCS:n tarjoamien palveluiden kaytto,

3) tyytyvaisyys palveluihin ja kdytén toistuvuus,

4) kokeilut ja kdynnissa oleva liikkumiskayttaytymismuutos (vaihtoehtoisten
kulkutapoihin siirtyminen),

5) toteutunut liikkkuminen, energian kulutus ja paastot (henkildautomatkojen ja
-suoritteen, paastojen ja energian kulutuksen vdheneminen).

Vuonna 2008 tyématkalaiset korvasivat vaihtoehtoisilla kulkutavoilla paivittain noin
17 300 henkildautomatkaa, yli 900 000 ajokilometria, joka on noin 12 9, Arlingtonin
paivittaisesta liikennesuoritteesta. Hiilidioksidipaasts vaheni noin 64 000 tonnia, mi-
ka auttoi Arlingintonin aluetta lGBhemman asetettuja paaststavoitteita ilmaston lam-
penemisen torjumiseksi. Vdahentyneet ajokilometrit vaikuttavat suoraan myos poltto-
aineen kulutukseen ja vuonna 2008 paivittdin kului noin 9o 000 litraa vdhemman
polttoainetta. (ACCS 2008)
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3.3 Energiatehokkuuden esimerkkeja

3.3.1 Energiatehokkuusneuvontakeskus

Energy Saving Trust (EST) kdynnisti energiatehokkuusneuvontakeskuksen (Energy
Efficiency Advice Centre, EEAC) yli 10 vuotta sitten Iso-Britannian laajuiseksi neu-
vontaverkostoksi auttamaan kuluttajia ja kotitalouksia toimimaan energiatehok-
kaammin ja siten vdhentamaan heidan toimiensa hiilipaastoja.

Kuluttajat paasevat kasiksi palveluihin ilmaisen palvelunumeron kautta. Ohjelman
toimintamuotoina ovat HEC (Home Energy Check) -raportointi, henkilokohtainen
neuvonta, neuvonta paikallistapahtumissa, kadynnit kotitalouksissa, joilla on erityis-
tarpeita, aineistojen postitukset ja koulutus. Neuvonnan ohella EEAC lisaa kuluttajien
tietoisuutta energia-asioissa ja muodostaa strategisia yhteyksia avainorganisaatioi-
den kanssa. Tiedostusta kohdennetaan kuluttajasegmentoinnilla ja markkinatutki-
muksilla.

EEAC-verkosto saavutti noin 860 000 kuluttajaa v. 2006/07 ja hiilipaastot vahenivat
1064 tuhatta tonnia. Hiilisdastét maaritetdan kvantitatiivisilla kuluttajatutkimuksilla,
jotka perustuvat otantaan neuvontaa saaneiden joukossa. Tdssa on kaytetty tyyp-
pisdastomallia toimenpiteitten kokonaisvaikutuksen arvioinnissa. Erilaiset toimet
(suullinen neuvonta, HEC-raportit jne.) edustavat tiettya saastomaaras. Asiakkaan
asunnon koko ja polttoainevalikoimat on otettu huomioon. Tutkimus tehddan 5-6
kuukauden kuluttua siita kun asiakas on ollut yhteydessa EST:hen, jotta toimenpiteita
on ehditty tehda. Otannan tulokset laajennetaan koskemaan koko tarkastelun kohtee-
na olevaa populaatiota. (Dahlbom et al 2009)

3.3.2 Kuluttajien energianeuvonta

Ty6- ja elinkeinoministeriot muiden ministerididen ja Sitran kanssa ovat teettdaneet
arvioinnin kuluttajille suunnattua energianeuvontaa kehittaneesta projektista. Projek-
ti koostui koordinaatiosta ja 24 pilottihankkeesta. Neuvonnan aihepiireja olivat uudis-
ja korjausrakentaminen, rakennusten [@Gmmitystapavalinnat, muut asumisen energia-
tehokkuuteen liittyvat kysymykset, kestokulutustavaroiden energiatehokkuus ja koti-
talouksien laitehankinnat seka Lliikkumisen energiatehokkuus. Arviointi kohdistui
hankkeen koordinointiin, eri hankkeissa sovellettujen toimintatapojen kayttokelpoi-
suuteen kehitettavan jarjestelman osana sekd suppeammin yksittaisten pilottihank-
keiden toteutumiseen. Arviointi perustui koordinaation ja pilottihankkeiden tuotta-
maan materiaaliin, projektissa toimineille suunnattuun kyselyyn sekéd ohjausryhmaa
pilottihankkeita ja koordinaatiota edustavien henkiléiden haastatteluihin.

Joitakin asioita on helppo mitata, esimerkiksi Ilmastoinfon suunnitelmissa oleva kort-
teli, jossa toteutetaan neuvontatoimenpiteitd ja voidaan mitata energiankulutusta.
Suomen luonnonsuojeluliiton pilotoima uudentyyppinen sdhkésopimusmalli mahdol-
listaa myos vaikuttavuuden mittaamisen, koska siihen liittyy ajantasainen mittarointi.
Vaikeampaa on arvioida, miten vaikuttaa, kun kuluttaja tekee vertailua verkkosivuilla
tai saa messuilla vinkkeja energiansaastoon. (Kasanen 2011)
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3.3.3 Maatilojen energiaohjelman vaikutusten arviointi

Suomessa Maatilojen energiaohjelman puitteissa tarjottavien energianhallintapalve-
lujen vaikuttavuutta seurataan. Erds seurantatapa on kysya ohjelmaan liittyneilta ti-
loilta millaisia toimenpiteitd ne ovat toteuttaneet energian sdastamiseksi ja uusiutu-
van energian kayton lisddmiseksi. Arvioinnissa on tuotettu luettelo erilaisista tyypilli-
sistd energiansaastotoimenpiteista ja niiden tuomasta energian saastoistd maatilan
energian kaytossa. Energiansaastotoimenpiteet kattavat sahkon-, lAmmon- ja poltto-
aineiden (ml. tyokoneet) kulutuksen. Toimenpiteet on valittu siten, ettd yleisimmat
toimenpiteet sekd sdastopotentiaaliltaan merkittdvat toimenpiteet tulevat kasitellyik-
si. Tilojen ilmoittamat toimenpiteet yhdistetaan tietoihin tyypillisista sdastoista. Kos-
ka tilakoot vaihtelevat, tyypilliset sdastot skaalataan vastaamaan vastaajan tilakokoa.

Taman tyyppista vaikutustenarviointimenetelmaa voitaisiin kayttaa liikkumisen ohja-
uksen arvioinnissa esimerkiksi kouluihin tai tyopaikoille suunnatuissa toimissa: maa-
ritetddn erilaisten toimien saastévaikutus, maaritetadn kyselylld esimerkkikou-
lun/tydpaikan toimet ja naiden kautta skaalataan erikokoisiin kouluihin tai tyopaikoil-
le. (MMM 2012)

3.3.4 Haaste maapallolle -kampanja

Taman ranskalaisen kampanjan tavoitteena oli saada ihmiset sitoutumaan joukkoon
toimenpiteitd ilmaston suojelemiseksi. Vapaaehtoisia pyydettiin valitsemaan kym-
menestd perusilmastonsuojelutoimenpiteesta. Valtaosa toimenpiteistd oli sellaisia,
joita voi toteuttaa paivittain kotona tai lilkenteessa. Joukossa oli my6és muutamia
hankintoihin liittyviad toimenpiteita (eristeet, kestava kulutus).

Kampanjan ennakkotutkimuksena riippumattomalla organisaatiolla teetettiin kvalita-
tiivinen tutkimus, jonka tavoitteena oli kampanjan tarkka maarittely. Kolmen paneelin
avulla testattiin toiminnan nakyvyyttd, ymmarrettavyytta ja kiinnostavuutta, tunnis-
tettiin niitd mahdollisuuksia ja esteita, jotka vaikuttavat tallaisen toiminnan saavutet-
tavuuteen, maaritettiin soveltuvaa terminologiaa ja semantiikkaa.

Riippumaton tutkimuslaitos teki lisaksi kyselytutkimuksen, jossa kohderyhméana oli-
vat toisaalta kampanjaan sitoutuneet ja toisaalta suuri yleiso. Tutkimus tehtiin yhdel-
le ryhmalle internet-kyselyna ja toiselle puhelinhaastatteluna. Kyselyilld selvitettiin
kullekin saastétoimenpiteille sitoutuneitten ja toisaalta toimenpiteen kayttéonotta-
neiden osuus. Naiden perusteilla arvioitiin saavutetut kasvihuonekaasusaastot.
(Dahlbom et al 2009)

Riippuen liikkumisen ohjauksen hankkeissa kaytettavista internet-pohjaisista tyoka-
luista, niiden energiansidastovaikutuksia voisi olla mahdollista arvioida kerdamalla
samojen tyokalujen kautta kayttajilta tietoa siita, missd maarin tyokalujen ehdottamia
toimenpiteitd aiotaan ottaa kayttéon.

3.3.5 Ilmastomuutoksen viestintaohjelma 2002-2007

Ilmastonmuutoksen viestintdohjelmassa 2002-2007 toteutettiin 62 hanketta, joissa
eri kohderyhmille kerrottiin niiden omalla kielelld, millaisia vaikutuksia ilmastonmuu-
toksella on ja kuinka jokainen voi osallistua muutoksen hillintdan. Keskeisena kohde-
ryhmana koko kampanjan ajan olivat koulut ja opettajat, toisaalta kaikki kansalaiset
(kotitaloudet ja perheet). Taloustutkimus kartoitti ennen ohjelmaa (vuonna 2002),
ohjelman aikana (vuonna 2004) ja ohjelman jalkeen (vuonna 2007) suomalaisten ka-



23

sityksia ja tietoa ilmastonmuutoksesta. Tutkimus toteutettiin osana valtakunnallista
Omnibus-tutkimusta, jonka kohderyhmana oli 15-79-vuotias véest6. Haastattelutut-
kimuksessa vastaajajoukko (1014 henked) oli kiintigity siten, ettd otos vastasi ko.
ikaisia suomalaisia idn, sukupuolen, ldanin ja kuntatyypin mukaan.

Tutkimuksen aiheina olivat: ilmastonmuutokseen liittyvan kampanjoinnin ja uutisoin-
nin huomaaminen ja sen vaikutus omaan eldmaan ja toimintatapoihin, ilmastonmuu-
toksen maailmanlaajuiset vaikutukset, syyt ilmaston l@mpenemiseen, ilmastonmuu-
toksen vaikutukset vastaajan elamaan, erilaisten uhkien vakavuus, mita voi itse tehda
ilmastonmuutoksen torjumiseksi, valmius tehda jotain ilmastonmuutoksen hillitsemi-
seksi, asioiden vaikutus ihmisten elamaan, vastaajan kulutustottumukset ja Ilmas-
tonmuutos-kampanjan mainonnan huomaaminen. Yksittdisissa kysymyksissa kartoi-
tettiin mm. vastaajan halukkuutta kayttaa tyosuhdematkalippua. Vastaukset jaoteltiin
vastaajan ian, sukupuolen, ammatin, elinvaiheen, tulojen ja asuinpaikan mukaan.
(http://www.ilmastonmuutos.info/fi/cfmldocs/index.cfm)

3.3.6 Kotitalouksien energiatehokkuusindeksi

Espanjalaisen hankkeen tavoitteena oli edistda vastuullista energian kayttoa anta-
malla kuluttajille tietoa kotitalouksien energiankulutuksesta ja tarjoamalla ratkaisuja
energiankulutuksen alentamiseen.

Kotitalouksien energiatehokkuus-indeksi (Energy Eefficiency Domestic Index, EEDI)
muodostetaan puhelinhaastatteluilla saatavan tiedon pohjalta. Haastatteluissa keski-
tytdan kahteen keskeiseen aiheeseen: kuluttajan/kdyttajan tietdmykseen energiate-
hokkuudesta ja kotitalouksien laitteiden ominaisuuksista. Vastausten perusteella vas-
taajan energiankulutukselle ja tavoille/tottumuksille annetaan arvosana (1-10) ja piir-
retdan kuva kotitalouden energian saastopotentiaalille. Jokaiselle tapaukselle laadi-
taan neuvontaraportti, joka toimitetaan osallistujille "Kuinka parhaiten kayttaa ener-
giaa”-oppaan kanssa.

Tutkimus tehtiin 4100 kotitaloudelle vuonna 2004 ja 3800 kotitaloudelle vuonna
2007. Vuosina 2004 ja 2005 osasta vastaajia (500 henkea) koottiin seurantaryhma,
jota pyydettiin vastaamaan uudelleen kysymyksiin mahdollisten muutosten havait-
semiseksi EEDI-indeksissd. Tulokset osoittivat 4 9%:n parannusta, mika vastaa
1,25 9%:n vahennysta energiankulutuksessa ja 48 kg/kotitalous vahennysta CO.-paas-
toissa. EEDI-projektilla on ollut mitattavissa oleva positiivinen vaikutus energiakayt-
taytymiseen. (Dahlbom et al 2009)

Jos kotitalouksien kayttoon tarjottaisiin tdmantyyppisia energiankayttoa kartoittavia
energiapalveluja, liikkkumiseen liittyvia kysymyksiad voisi integroida mukaan osaksi
tehokkuusindeksia.

3.3.7 Energiatarkastus

Taman itdvaltalaisen hankkeen tavoitteena oli saada kotitaloudet investoimaan ener-
giatehokkuustoimiin ja tekemaan energiatarkastus (energy check). Hankkeen perus-
palveluna oli energiatarkastus "energy check”, jolla osallistujille annetaan tietoa
omasta vuosittaisesta energiankulutuksestaan suhteessa vastaaviin kotitalouksiin ko.
alueella (Y(a-Itavalta). Lisaksi, kuluttajan tietojen perusteella, hanelle annetaan ehdo-
tus energiansaastosta talossaan tai huoneistossaan. Tahan on yhdistetty joukko pal-
veluita, jotka tukevat kuluttajan energiansidastoa, etuseteleitd vanhojen laitteiden uu-


http://www.ilmastonmuutos.info/fi/cfmldocs/index.cfm
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sintaan, energiansaastdlamppuihin, energianeuvontaan, vapaa paasy energiansaas-
tomessuille, energiansdastoesite ja energiankulutusmittarin lainaaminen.

Fair Energy -chjelman ensimmainen vuosi oli onnistunut (3000 energiatarkastusta),
ja yritys paatti toteuttaa vuosittaisen uusinnan laajemmilla palveluilla. (Dahlbom et
al. 2009)

3.3.8 Indikaattoreita

ESD-indikaattorit ja Odyssee-indikaattoritietokanta

Energiapalveludirektiivin (Energy End-use Efficiency and Energy Services, ESD) tay-
tantdonpanon yhteydessd Euroopan komission vaikutusten arvioimista antamissa
suosituksissat on joukko liikkumista ja liikennettad koskevia indikaattoreita. N&ita voi-
daan osittain kohdentaa kasittamaan lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteita.

Lahinna litkkkumisen ohjaukseen liittyy indikaattori Julkisen liikenteen osuus henkilo-
lilkenteesta (P12), joka lasketaan suhteena henkiloliikennesuoritteista (henkil6liiken-
nekilometrit). Naistéd voidaan edelleen laskea muutoksilla saavutettu energiansaasto,
kun eri lilkennemuotojen ominaisenergiankulutukset (kwh/hlé-km) tunnetaan (VTT:n
LIPASTO-tietokanta). (European Comission 2010)

Suomen toinen kansallinen energiatehokkuuden toimintasuunnitelma (NEEAP-2)

NEEAP 2:ssa? liikkumisen ohjaukseen Lliittyy kaksi toimenpidetta, joukkoliikenteen
edistaminen (LI-04-LVM) ja Kavelyn ja pyorailyn edistaminen (LI-05-LVM). VTT on
arvioinut kummankin toimenpiteen energiansaastovaikutukset.

Joukkoliikenteen edistamisen toimenpiteita ovat:

1) maankayton ja liikenteen yhteensovittaminen erityisesti kasvavilla kaupunki-
seuduilla

2) vaylainvestointien suuntaaminen joukkoliikennettd tukeviin kohteisiin

3) joukkoliikennelainsdddannon kehittdminen

4) joukkoliikenteen taloudellisen tuen kasvattaminen

5) joukkoliikenteen kehittamisohjelmaan panostaminen seka

6) liikkumisen ohjaus -toiminnan pysyva organisointi seka valtakunnan tasolla
ettd suurilla kaupunkiseuduilla

Vaikutusten arviointi on esitetty dokumentissa. Toimille on esitetty joukkoliikentee-
seen siirtymisen tavoitteet ja se, millaisilla joukkoliikenteen kdytén muutoksilla ta-
voitteeseen paastaan.

1 Suositukset (6ytyvat osoitteesta:
http://motiva.fi/files/4594/ESD_Recommended_measurement_and_verification_methods_draft_www.pdf
2 NEEAP-2 Loytyy osoitteesta: http://www.tem.fi/julkaisut?C=980378xmid=4626


http://motiva.fi/files/4594/ESD_Recommended_measurement_and_verification_methods_draft_www.pdf
http://www.tem.fi/julkaisut?C=98033&xmid=4626
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Kavelyn ja pyorailyn edistamisen tarkeimpia edistamisen toimenpiteita ovat:

1) maankaytoén ja liikkenteen yhteensovittaminen kasvavilla kaupunkiseuduilla

2) suunnittelukayténtojen uudistaminen ja vaylainvestointien suuntaaminen en-
tistd enemman kevyen liikenteen vayliin

3) kevyen liikenteen vaylien kunnossapidon parantaminen seka

4) liikkumisen chjaus -toiminnan pysyva organisointi seka valtakunnan tasolla
ettd suurilla kaupunkiseuduilla.

Toimenpiteiden vaikutukset CO--paéstodihin on laskettu henkildautomatkojen pituuk-
sien, siirtymaosuuksien ja VTT:n LIISA-mallin osoittaman keskimaaraisen henkildau-
ton paaston tulona. Laskelmissa on oletettu 30 9, siirtyma lyhyistd henkiléautomat-
koista kevyeen liikenteeseen.

3.4 Liikkumisen kehitystrendien seuranta

3.4.1 Henkiléliikennetutkimukset

Valtakunnallinen henkiléliikennetutkimus (HLT)

Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus on toteutettu Suomessa kuuden vuoden
valein aina vuodesta 1974 alkaen ja se on tarkein suomalaisten liikkumistarpeita ja
-tottumuksia koskeva haastattelututkimus. Tutkimuksen avulla on selvitetty liikku-
mistarpeiden muutoksia ja liikkumisen ajallisia ja alueellisia eroja. Henkiloliikenne-
tutkimus on my6s ainoa tutkimus, jossa selvitetdan valtakunnallisesti myos jalanku-
lun ja pyoréilyn kehitysta. (LVM, Tiehallinto, Ratahallintokeskus 2006, LVM 2009)

Valtakunnallisen henkiltliikennetutkimuksen perusjoukko, otanta, sisélto ja toteutus-
tapa ovat vaihdelleet vuosikymmenien aikana, mutta viimeiset kaksi tutkimusta ovat
olleet sisalloltaan ja toteutustavaltaan lahes samanlaisia. Tavoitteena on ollut toteu-
tustavan vakiinnuttaminen ja siten tutkimusten keskindisen vertailtavuuden paran-
taminen. Henkiloliikennetutkimus 2004-2005 toteutettiin puhelinhaastatteluna ja
otantaan poimittiin 20 075 henkiloa. Tutkimuksen vastausprosentti oli varsin hyva,
67 %. (LVM, Tiehallinto, Ratahallintokeskus 2006, LVM 2009)

Seuraavan valtakunnallisen henkiléliikennetutkimuksen (2010-2011) esiselvityksessa
on arvioitu tutkimuksen kehittamistarpeita ja -mahdollisuuksia seka tutkimuksen ja
liikkkumistarpeita suoraan tai valillisesti selvittavien tutkimusten valista yhteistyota
aineistojen yhdistettdvyyden helpottamiseksi. Esiselvityksessa esitettiin mm. henkilé-
liikennetutkimuksen toteuttamista jatkossa viiden vuoden vilein, pitkia matkoja ja
suomalaisten ulkomaan matkoja koskevan aineiston kokoamista jatkossa Suomalais-
ten matkailu -tutkimuksen avulla. Lisdksi henkiloliikennetutkimuksen perusaineistoa
tdydentamaan ehdotettiin jatkuvana tutkimuksena toteutettavaa peneelitutkimusta,
joka toteutettaisiin henkiloliikennetutkimusta huomattavasti pienemmalle otannalle.
Henkiloliikennetutkimuksen aineistoa tdydentavat myos alueelliset sdannollisesti
tehtavat tutkimukset. Osaltaan lilkkumista koskevaa aineistoa taydentaisi myos Tilas-
tokeskuksen tyovoimatutkimus tydomatkojen osalta. (LVM 2009)
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Seudulliset henkiléliikennetutkimukset

Valtakunnallisen henkiltliikennetutkimuksen liséksi Suomessa suuremmilla kaupun-
kiseuduilla on tehty seudullisia henkiltliikennetutkimuksia. Viimeisen kymmenen
vuoden aikana seudullisia liikennetutkimuksia on toteutettu mm. Tampereen seudulla
(2004-2005), Helsingin seudulla (2007-2008), Turun seudulla (2008), Jyvaskylan
seudulla (2009), Oulun seudulla (2009) ja Lahden seudulla (2010).

Helsingin seudun tyossakayntialueen laaja Lliikennetutkimus toteutettiin vuosina
2007-2008. Vastaava tutkimus on tehty edellisen kerran vuosina 1987-1988, jolloin
tutkimus koski vain paakaupunkiseutua. Laajan liikennetutkimuksen tavoitteena oli
tuottaa ajan tasalla olevaa tutkimustietoa koko Helsingin seudun tydssakayntialueen
lilkenteesta ja liikkumisesta. Tutkimustietoa tarvitaan strategisen tason Lliikenne-
suunnittelun tueksi ja liikkenne-ennustemallien kehittamiseksi. Laajan liikennetutki-
muksen tuloksia on hyddynnetty esimerkiksi Helsingin seudun liikennejarjestelma-
suunnitelman (HLJ 2011) laadinnassa ja vaikutusten arvioinnissa. Helsingin seudun
laaja liikennetutkimus koostui neljasta osatutkimuksesta: henkildhaastattelututkimus
(liikkumistottumukset mm. kulkutapa), ajoneuvoliikenteen maarapaikkatutkimus,
joukkoliikenteen maarapaikkatutkimus ja liityntapysékointitutkimus. (HSL 2010)

Lisdksi erilaisten suunnitelmien (mm. Joensuun seudun liikennejérjestelmasuunni-
telma) yhteydesséa on tehty kevennettyja henkiléliikennetutkimuksia, ns. liikkumistot-
tumustutkimuksia. Joensuun seudulla postikyselylla selvitettiin yhtena paivana tehty-
ja@ matkoja. Keskeistd kevennetyille tutkimuksille on, ettd ne perustuvat otantaan ja
sisaltavat matkapaivakirjan.

3.4.2 Tyytyvaisyys lilkkennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutkimus

Liikenneviraston tilaaman tyytyvaisyys liikkennejarjestelmaan ja matkaketjuihin -tutki-
muksen tavoitteena oli tuottaa tietoa matka- ja kuljetusketjujen palvelutasosta seka
liilkennejarjestelmasta kokonaisuutena. Kyselytutkimus (internet- ja postikysely) to-
teutettiin ensimmaisen kerran syksylld 2011. Otoksen koko oli 14 000 henkil6a ja vas-
tausprosentti oli noin 30 9%,. (Liikennevirasto 2011)

Kyselyn taustalla on Liikenneviraston kokonaisvastuu liikennejarjestelmasta, matka-
ja kuljetusketjujen palvelutasosta sekd Liikenneviraston strateginen nakokulma
"asiakasta varten”. Naiden tehtavien toteuttaminen ja seuranta vaatii uudenlaista tie-
toa siitd, millaiseksi asiakkaat kokevat liikenneolosuhteensa. Liikennejarjestelma-
tasoiselle kyselytutkimukselle, jonka kohderyhména ovat kansalaiset, onkin ollut tar-
vetta. (Liikennevirasto 2011)

Tutkimus sisalsi taustatietojen liséksi seuraavat viisi osiota:

A. liikkuminen erilaisilla matkoilla
o eri kulkutapojen kaytto
B. liikkuminen omalla asuinalueella
o oman asuinalueen jalankulku- ja py6railyolosuhteiden arviointi
o oman asuinalueen paikallisjoukkoliikenteen arviointi
o oman asuinalueen henkiléautoliikenteen olosuhteiden arviointi
C. liikkkuminen pitkilla (yli 100 km) matkoilla
o pitkdmatkaisen joukkoliikenteen arviointi
o pitkdmatkaisen henkildautoliikenteen olosuhteiden arviointi
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D. tyytyvaisyys lilkenneolosuhteisiin
o tyytyvaisyys lilkenneolosuhteisiin eri tarkoituksessa tehdyilld matkoilla
o yleistyytyvaisyys liikenneolosuhteisiin

E. tyossakaynti, opiskelu ja niihin liittyvat matkat

Tutkimus suositeltiin toistettavaksi esimerkiksi 2-5 vuoden valein, silld osa tuloksista
saadaan vasta aikasarjan muodostumisen kautta, jolloin on mahdollista seurata tyy-
tyvaisyyden kehitysta. (Liikennevirasto 2011)

3.4.3 Muita vuosittain toistettavia kyselyja/barometreja

Asukasbarometri

Asukasbarometri on ympéaristoministerién toteuttama kyselytutkimus suomalaisten
kaupunkimaisten asuinymparisttjen laadusta yli 10 000 asukkaiden taajamissa. Tut-
kimuksessa selvitetdan asuinalueiden toimivuutta ja asumisviihtyisyytta asukkaiden
nakokulmasta. Tutkimus on osa ymparistohallinnon elinympériston laadun seurantaa
ja vuonna 2010 se toteutettiin kolmannen kerran. Barometrissa kasitelldadn asuinym-
périston yleisen laadun, palveluiden saavutettavuuden, virkistyksen ja ulkoilun, sosi-
aalisen ympariston ja osallistumisen, asumisvalintojen ymparistoystavallisyyden ja
asukkaiden asumistoiveiden lisdksi liilkkumista ja lilkkennetta. Liikkumisen ja liiken-
teen kysymykset késittelevat liikenteen melua, jalan ja pyoralla liikkumisen miellytta-
vyytta, lasten liikenneturvallisuutta, joukkoliikennepalveluita ja niiden kayttoa, au-
tonomistusta ja auton kayttoa, tyo- ja kauppamatkoja mm. kulkutapaa. Asukasbaro-
metrikysely tehtiin ensimmaisen kerran vuonna 1998 ja toisen kerran vuonna 2004.
Uusin vuonna 2010 tehty kysely kertoo muutoksista 12 vuoden seurantajaksolla. Asu-
kasbarometria on koordinoitu valtakunnallisen henkiloliikennetutkimuksen kanssa ja
parannettu aineistojen yhteiskayttémahdollisuuksia. Asukasbarometri on jatkossa
tarkoitus uusia viiden vuoden valein. (Suomen ymparistokeskus 2011)

Suomalaisten matkailu -tutkimus

Suomalaisten matkailu -tutkimus keraa tietoa suomalaisten tekemistd matkoista ja
matkan tehneistd henkil6istd. Tutkimuksen kohteena ovat yépymisen sisaltineet
matkat kotimaassa ja ulkomaille sekd paivamatkat ulkomaille. Tutkimuksen tilastoi
toteutunutta matkailun kysyntaa. Tutkimuksen toteuttamista vastaa Tilastokeskus.
Tutkimus toteutetaan puhelinhaastatteluna kuukausittain Kuluttajabarometritutki-
muksen yhteydessa ja vuosittain osana tyévoimatutkimusta. (Tilastokeskus 2012a)

Tydvoimatutkimus

Tyovoimatutkimus (Labour Force Survey) keraa tilastotietoja 15-74-vuotiaan vaestoén
tyollisyydesta, tyottomyydesta, erilaisista tydsuhteista ja tydajoista seka tydvoiman
ulkopuolisen vdesttn toiminnasta ja kotitalouksien tytssakadynnista. Lisdksi tyovoi-
matutkimuksen yhteydessa tehdaan suppeahko lisatutkimus (ns. ad hoc-moduli), jon-
ka aihe vaihtuu vuosittain. Padosa kerattavista tiedoista on EU:n asetuksen edellyt-
tdmia tietoja. Tilastokeskus toteuttaa tutkimuksen kuukausittain. Tutkimus tehdaan
paneelitutkuksena. Nykyisin tutkimuksessa ei juurikaan kysyta tyomatkoihin liittyvia
asioita. (Tilastokeskus 2012b)
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Yhdyskuntarakenteen seurannan tietojariestelma (YKR)

Yhdyskuntarakenteen seurannan tietojarjestelma (YKR) on ymparistéhallinnon kehit-
tdma ja yllapitama paikkatietopohjainen valtakunnallinen tydkalu, joka soveltuu mm.
yhdyskuntarakenteen pitkdn aikavalin muutosten seurantaan ja tilan analysointiin,
alue- ja yhdyskuntarakenteen tutkimukseen, operatiiviseen ja ohjaavaan toimintaan
seké erilaisiin vaikutusten arviointi- ja suunnittelutehtaviin. Tietojen paaasiallisena
lGhteend ovat Vaestorekisterikeskuksen rakennus- ja huoneistorekisteri seka Tilasto-
keskuksen tuottamat koordinaattiaineistot. Jarjestelma sisaltda seuraavat muuttujat
koko maan kattavasti tilastoruuduittain:

— vaesto sukupuolittain ja ikdryhmittain,

— ty6voima toimialoittain,

— tyopaikat toimialoittain,

— rakennusten kerrosala ja lukumaara kayttétarkoitusluokittain,

— asuinhuoneistoala ja lukumaara,

— toimitilojen ala ja lukumaara kayttotarkoitusluokittain,

— tyématkan pituus asuinpaikan ja tyopaikan mukaan toimialoittain,

— asuinhuoneistovaestd, asuntokunnan koko ja autonomistus,

— lomarakennukset valmistumisajankohdan mukaan (Ymparistd 2012).
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4 Mittareita ja menetelmia

4.1 MaxSumo

Tyokalu (MAX 2009b) on kehitetty osana MAX-tutkimushanketta vuosina 2006-2009.
Menetelma perustuu aiempiin eurocoppalaisiin tutkimuksiin ja erityisesti Ruotsissa
laajasti kaytettyyn SUMO arviointimenetelmaan. Haluttiin kehittdd Euroopan laajui-
seen kayttoon yhtendinen tyokalu, joka mahdollistaa samankaltaisten hankkeiden
vaikutusten vertailun sekd pidemmalla aikavalillda myos keskindisen vertailun tehok-
kaimpien toimenpiteiden tunnistamiseksi. MaxSumo auttaa arvioimaan hankkeessa
tehtyja ponnisteluja, asennemuutosta sekd muutosta kulkutavoissa.

MaxSumoa voidaan kayttda seka yksittdisten ettd yhdistettyjen liikkumisen ohjauk-
sen keinojen vaikutusten arvioinnissa ja seurannassa. Tarkoituksena on systemaatti-
nen tapa suunnitella, seurata ja arvioida liikkumisen ohjauksen hankkeita. Ytimessa
on halutun kayttaytymistapa tai kulkutapamuutoksen aikaansaaminen ja toiminnan
seuranta koko hankkeen ajan. MaxSumo ldhtee hankkeen suunnittelusta. Tyokalu
opastaa tekemaan tarvittavat askeleet: tavoitteiden asettaminen, kohderyhman maa-
rittdminen, kdytettavat keinot seka toivottu ja tavoiteltu uusi kayttaytyminen.

Seurantaa tehdaan hankkeen aikana ja se voi jatkua sen jélkeen, pitkdaikaismuutos-
ten ja systeemivaikutusten seurantana. Monimutkaiset kayttaytymismuutokset on
pilkottu pienemmiksi askeleiksi eri kohderyhmissa. Siten hanketta ja keinoja voidaan
tarvittaessa muuttaa tydn aikana. MaxSumo ottaa huomioon, etta kayttaytymismuu-
tokset vievat aikaa ja etta ne sisiltavat yksilotasolla useiden eri vaiheiden Epikdyntia.
Tata prosessia monitoroiva MaxSem (Max Self Regulation Model) on menetelman
taustalla.

MaxSumon mukaisesti hankkeen suunnittelu, seuranta ja arviointi etenevat seuraa-
vien vaiheiden (kuva 4) kautta:

1. Tavoitteiden maarittdminen
Kohderyhman maarittaminen

3. Toteutettavien toimenpiteiden ja tarjotun liikkumisvaihtoehdon maarittami-
nen

4. Tarkastelutasokohtaisten tavoitteiden asettaminen ja mittareiden maaritta-

minen

Tiedonkeruumenetelmien maarittdminen

Seurannan toteuttaminen hankeen edetessa tarkastelutasoittain

7. Hankkeen vaikutusten arviointi seka havaittujen muutosten selittaminen

oo
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Do this!

Project Mission Stat "
Define the scope of project and set Start : SS‘Ilonb iz ?men
overall goals g and Objectives
Define the target groups — Target Groups <« —
Define the services and mobility "
option offered & Ost‘larwc‘:fs &ed -
on ofier:
- MEP:
Review all assessment levels,
chose what levels to monitor, and Targets and Monitoring
Itfi;g;s;\table targets and > Indicators on and
Assessment Levels -
Evaluation
Define methods for the indicators at Plan for t,he
the chosen levels > Methods actual project
Monitoring
and Monitoring
Collect data for indicators specified Evaluation  collect a basic data-
at the chosen levels > set
Evaluate the project Evaluation
> of the data collected ——
Kuva 4. Seuranta ja vaikutusten arviointi MaxSumon mukaan. (MAX 2009b)

MaxSumossa seuranta ja vaikutusten arviointi on jaettu neljaén paakategoriaan ja
yhdeksaan tarkastelutasoon (tarkastelutasojen kirjaimet viittaavat MaxSumo-

taulukkoon, liite 2):

Olosuhdetekijat (framework conditions)

o ulkoiset tekijat (external factors)

o henkiloihin liittyvat tekijat (person-related factors)
Toteutetut liikkkumisen ohjauksen toimenpiteet (services provided)

A. toimenpiteet (project activities and outputs)
B. tietoisuus toimenpiteista (awareness of mobility services provided)
C. kaytto tai osallistuminen toimenpiteisiin (usage of mobility services

provided)

D. tyytyvaisyys toimenpiteisiin (satisfaction with the mobility services

provided)

Tarjottu kulkutapavaihtoehto (option offered)

E. tarjotun vaihtoehdon hyvdksynta (acceptance of mobility option

offered)

F. tarjotun vaihtoehdon kaytto (take up of mobility option offered)
G. tyytyvdisyys kulkutapavaihtoehtoon (satisfaction with the mobility
option offered)

Yleiset vaikutukset (overall effects)

H. pitkdaikainen asenne ja kayttaytyminen (long-term attitudes and

behaviour)

I. systeemivaikutus (system impacts)
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MaxSumo-tyokalu sisaltaa kaksi taulukkoa, joiden avulla hankkeen seuranta ja vaiku-
tusten arviointi suunnitellaan, kuvataan ja dokumentoidaan. Liitteend 2 on esitetty
MaxSumo-taulukot seka kaksi esimerkkia MaxSumon kaytosta hankkeessa.

4.2 MaxEva

MaxEva (Max 2010) on MAX-hankkeen yhteydessa toteutettu interaktiivinen nettipoh-
jainen tietopankki liikkumisen ohjauksen hankkeiden seuranta- ja vaikutustiedon tal-
lentamiseen ja kokoamiseen. Tietopankkiin on tarkoitus keradtd Euroopan laajuisesti
tietoja liikkumisen ohjauksen hankkeista, jotta hankkeiden vertailu olisi mahdollista.
MaxEva perustuu MaxSumon mukaisesti kerattyyn tietoon ja sisaltda yksinkertaisia
taytettavia taulukoita. Tietopankin avulla voi tarkastella myos paattyneiden hankkei-
den tuloksia seka vertailla hankkeita keskendan. Sita voi lisdksi kayttaa jatkuvasti
hankkeen aikana syottamalld oman hankkeen tietoja hankkeen edetessa. MaxEva las-
kee hankkeessa tehdyn toimenpiteen CO:-vdhenemédn automaattisesti ja perustuu
liikkumiskayttaytymisen muutokseen, kohderyhméan kokoon ja valitun maan tietyn
vuoden paastoarvoihin. Tietopankki toimii MaxSumon sdhkdisena versiona.

Kuvassa 4 nakyma MaxEvasta ja sinne erdasta hankkeesta (Mobility Plan at Heathrow
Airport). MaxEvassa MaxSumon mukaiset tarkastelutasot on esitetty omilla vélilehdil-
l3an (vaakapalkki sivun yldlaidassa). Tietojen tarkastelu ja omien hankkeiden lisda-
minen vaatii kayttajatunnuksen ja sisdan kirjautumisen.

MaxEva

Project: MP at Heathrow Airport Logged in as: gruzdaitis (Lesna Gruzdaitis) | Home | Logout
Start page  Project description Monitoring data Results
e e e e e e

Basic nformation

MP at Heathrow Airport

Basic information: Please enter basic background information on your project in the tables below. Further help is provided in the MaxEva
manual,

* = required field

Project name [MP af Heathiow Aiport |*
2. Duration of the project

Start year —!

End year

3. Location of the project

Organisation {if applicable) | Heathiow Aisport Limited BAA |
Town | London

on the map, First enter your location in the textfield
and then click on the button "Mark on Map®. For exact

Please mark location where your project is carried out | Hoatiyom Aipart | [ Mark on Msp |
%

| then R ——
positioning drag and drop the marker. &} o e 1R & 9
LY 5 Aapert Toam 03
% % o Z T Conr Mo
A &
e=h D P ed

s

Kuva 5. Ndkymda MaxEvasta. (www.epomm.eu/maxeva)


http://www.epomm.eu/maxeva
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IEE-ohjelmassa (Intelligent Energy Europe) EPOMM-PLUS-projektissa mukana olevia
partnereita on pyydetty testaamaan tyokalua vuoden 2011 alussa. Suomesta Motiva
on partneri. Vuoden 2011 loppuun mennessa MaxEvassa oli tallennettuna 12 paatty-
neen hankkeen ja 29 kdynnissa olevan hankkeen tiedot.

4.3 MaxSem

MaxSem (MAX Self Regulation Model, MAX 2009a) on MAX-hankkeen yhteydessa
muodostettu uusi teoreettinen malli, jolla pyritddn kuvaamaan kayttaytymismuutok-
seen liittyvaa prosessia. Jotta ihmisen liikkkumistottumuksiin pystytdan vaikuttamaan
onnistuneesti, on tarkeaa tuntea kayttaytymismuutoksen taustalla oleva prosessi se-
ka osata hytdyntaa tata tietoa seka liikkumisen ohjauksen hanketta suunniteltaessa
ettd arvioitaessa.

Kaksi keskeista asiaa liikkumisen chjauksen hankkeiden toteutuksessa ja arvioinnissa
ovat:

1. Osa henkiloista on valmiimpia muuttamaan liikkumistottumuksiaan kuin toi-
set, mikd osaltaan liittyy subjektiivisiin tekijoihin kuten yksilén asenteisiin,
odotuksiin ja suhtautumiseen sekd nykyisin kdyttdmiin ettd vaihtoehtoisiin
kulkutapoihin. Esimerkiksi jos henkilé nykyisin suhtautuu negatiivisesti vaih-
toehtoisiin kulkutapoihin, eikd usko niiden kdyttoon eikd nae mitdan syyta
muuttaa kayttamaansa kulkutapaa, on erittdin epatodennakéista, etta han te-
kisi niin. Liikkumisen ohjauksen keinoin tulisi vaikuttaa naihin asenteisiin,
odotuksiin ja suhtautumiseen, jotta ihmiset motivoituisivat kokeilemaan ja
lopulta omaksumaan uusia liikkumistottumuksia. Kaikilla ei aina ole kaytet-
tavissa vaihtoehtoisia kulkutapoja. Talléin lilkkumisen ohjauksen keinot eivat
ole yksinaan riittavia, vaan tarvitaan jareampia infrastruktuurin kehittamis-
toimenpiteita. Liikkumisen ohjauksen toimenpiteet voidaan ajoittaa infra-
struktuurihankkeiden jélkeen tai toteuttaa samanaikaisesti ja toimenpiteet
voivat olla lilkkumismahdollisuuksien muuttumisesta tiedottamista tai ilmai-
sia kokeiluja.

2. Kayttaytymismuutokset eivat tapahdu yhdelld kertaa vaan vaiheittain. Kayt-
taytymismuutoksen toteutumiseksi yksilén on kaytava lavitse nama vaiheet.
Liikkumisen ohjauksen keinot eivat saa aikaiseksi kayttaytymismuutosta kai-
kissa henkildissa, mutta saattavat vaikuttaa heidan asenteisiinsa ja suhtau-
tumiseensa vaihtoehtoisia kulkutapoja kohtaan. Eli toimenpiteet ovat saaneet
aikaiseksi muutoksen lGBhemmaksi seuraavaa vaihetta, kdyttaytymismuutosta.
Siten varsinaisen kayttaytymismuutoksen lisdksi olisi tarked seurata ja mita-
ta asennemuutosta.

MaxSem tarjoaa teoreettisen kehikon kayttaytymismuutosprosessin kuvaamiseen se-
ka selittdmaan yksilon valmiutta muuttaa liikkumistottumuksiaan. MaxSem luokitte-
lee henkilét muutosvalmiuden mukaan neljaan vaiheeseen:

— Vaihe 1 suunnittelun esiaste:
Henkilé tekee suurimman osan matkoistaan henkiléautolla ja hén on varsin
tyytyvainen nykyiseen lilkkumistapaansa eika hanelld ole toivetta tai halua
muuttaa kulkutapaansa tai hanesta ajatus kulkutavan muuttamisesta tuntuu
mahdottomalta joko subjektiivisista tai objektiivisista syista johtuen.
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— Vaihe 2 suunnittelu:
Henkil6 tekee suurimman osan matkoistaan henkildautolla, mutta han ei ole
aivan yhta tyytyvainen nykyiseen liikkumistapaansa kuin vaiheessa 1 oleva
henkild. Han haluaisi vahentda henkiléauton kayttoa ja siirtya kayttamaan jo-
tain muuta kulkutapaa, mutta hén ei ole varma vaihtoehdoista ja haneltad
saattaa puuttua rohkeutta tai uskallusta kokeilla. Han on epdvarma miten ja
milloin han voisi korvata henkildauton kayttoa vaihtoehtoisilla kulkutavoilla.

— Vaihe 3 valmistautuminen/toiminta:
Henkilé tekee suurimman osan matkoistaan henkiléautolla, mutta han on
paattanyt kulkutavan vaihtamisesta joillain tai kaikilla matkoillaan. Han on
varma eikd haneltd puutu rohkeutta tai uskallusta muuttaa liikkumistottu-
muksiaan. Han on saattanut jopa kokeilla vaihtoehtoista kulkutapaa muuta-
milla matkoillaan.

— Vaihe 4 toiminnan yllapito:
Henkild tekee kaikki tai suurimman osan matkoistaan muutoin kuin henkilo-
autolla (joukkoliikenteelld, kavellen, pyoralld). Henkilo ei valttamattd omista
autoa tai hanelld ei ole autoa kaytettavissd matkoillaan. Tdssa vaiheessa on
myos henkiléits, jotka omistavat auton, mutta syysta tai toisesta kayttavat
autoaan vain tietyilld matkoilla, harvoin tai eivat ollenkaan.

Nama vaiheet voidaan nahda portaina (kuva 6), joita yksilé nousee kohti varsinaista
kayttaytymismuutosta. Vaikka vaiheet poikkeavat toisistaan ja seuraavat toinen tois-
taan loogisessa jarjestyksessd, on mahdollista, ettd toisinaan jotkin vaiheet hypataan
yli (esim. henkilo siirtyy suunnittelun esiasteelta suoraan valmistautumis-/toiminta-
vaiheeseen tai jopa toiminnan yllépitoon).

Kuva 6. MaxSem-vaiheet. (MAX 2009a)

Jotta prosessi etenee edelld esitettyjen vaiheiden kautta, tulee tiettyjen kynnyspistei-
den tayttya (kuva 7). Suunnittelun esiasteelta suunnitteluvaiheeseen siirtyminen
kannalta keskeistad on paamaaran muodostaminen (eli hdnen tulee tunnistaa nykyinen
henkildauton kadyttonsa ongelmalliseksi ja haluta vahentaa sita). PAamaaran muodos-
tamiseen liittyen on tunnistettu useita olennaisia tekijoita tai rakenteita, joiden tar-
keys on kuitenkin yksiléllista. Kun suunnitteluvaihe on saavutettu, henkilon tulee tun-
nistaa, mika on hanelle sopivin vaihtoehto vahentda henkiléauton kayttéa, suhtautua
siihen positiivisesti sekd omata riittava varmuus kayttda vaihtoehtoista kulkutapaa.
N&in on muodostettu kayttaytymisaikomus. Siirtyessdan valmistautumis-/toiminta-
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vaiheesta toiminnan yllapitoon henkilon tulee tehda lopullinen suunnitelma uuden
kulkutavan kayttoonotosta ja kokeilla sitd, mikd muodostaa kayttéonotto-/toiminta-
aikomuksen. Toiminnan yllépitovaiheessa uudesta kayttaytymisestd muodostuu uusi
normaali liikkumistapa joko kaikilla tai osalla matkoista.

~ R
Emotions anticipated
with goal progress l
Salient social Felt obligation to fulfil : . Behavioural Implementation .
oo persaralcEndatE > Goal intention J > Wtantion > iFienscn > New habit
A A .3 m A A
Negative affect | ’
" Perceived . . A .
: Pt || ommendll| | cosSURER | SRR
Perceived over different
responsibility behav:oulralrchange Skills to cope with Skills to recover
T SHSegiet implementation from relapse
. roblems
Perceived negative Attitude towards 2
consequences of different behavioural
own behaviour change strategies
Pre-Contemplation Contemplation Preparation/Action Maintenance
Kuvay. MaxSem-prosessi ja kynnyspisteet. (EPOMM 2009a)

Henkilon muutosvalmius on selvitettavissd yhden kysymyksen ja kuuden vaittaman
avulla objektiivisesti. Vastausvalinnan perusteella henkild voidaan sijoittaa jollekin
neljasta vaiheesta (taulukko 4). Vaittamat voidaan muotoilla sen mukaan, minka mat-
karyhman kulkutapaa lilkkumisen ohjauksen hankkeella halutaan vaikuttaa (kaikki
matkat tai esim. tyo- tai koulumatkat).

Taulukko 4.  MaxSem: muutosvalmiuden selvittdmiseen liittyvd kysymys ja kuusi vdiit-
tdmdd. (* mahdollinen tarkennus tarkasteltavasta matkatyypistd)

Kysymys: Mika seuraavista vaittamista kuvaa parhaiten suhtautumistasi
nykyiseen auton Kayttddsi paivittdisilla matkoilla (tydpaikallesi*)ja
suunnitelmiasi mahdollisesti vahentda henkildautomatkoja?

Valitse se vaittAm 3, joka kuvaa parhaiten nykyista tilannettasi. MaxSem-vaihest
Talla hetkelld kdvtdn autoa suurimmalla osalla matkoistani. Olen

twwtywainen nykyiseen auton k3yitddni enkd nde mitdan tarvetta

vahentaa sita. Vaihe 1

Talla hetkelld kadyvtan autoa suurimmalla osalla matkoistani. Haluaisin suunnittelun esiaste
vahentad auton kayvttddni nykyisestd, mutta se tuntuu 14113 hetkelld

mahdottomata.

Talla hetkelld kavtan autoa suurimmalla osalla matkoistani. Ajattelen

parhaillaan muuttavani kulkutapaani joillain tai kaikilla matkoillani, aihe 2

mutta télla hetkelld olen epdvarma siitd, miten ja milloin voisin suunnittelu

korvata automatkani.

Talla hetkelld kaytan autoa suurimmalla osalla matkoistani, mutta

tavoitteenani on vahentad auton Kayvitdani nykyisesta. Tiedan jo, milld Valh? 3 )
matkoilla ja milla kulkutavalla aion korvata automatkani, mutta en ale va.ln‘!lstautun‘nneru'
viela toteuttanut tats aikomustani. toiminta
Koska en omista autoa/minulla ei ole mahdallisuutta kayttaa autoa,
auton kdvtdn vahentaminen ei ole minulle talla hetkelld ajankohtainen
asia.

Yaihe 4

K.oska olentietoinen auton k&yttdon liittyvista ongelmista, vritén jo
nykyisin kdvitda muita kulkutapoja auton sijaan niin paljon kuin
mahdollista. Jatkan vah&istd auton kavttdani tai yritdn entisestaan
vahentdd jovahaistd autonkayittoani seuraavina kuukausina.

toiminnan vllapito
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Liikkumisen ohjauksen hankkeissa varsinaisen kulkutapamuutoksen lisdksi on tar-
keaa selvittda asennemuutokset. Siten kohderyhman henkiléiden muutosvalmius tuli-
si selvittdad ennen liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden toteuttamista ja toistaa toi-
menpiteiden toteuttamisen jalkeen. Liikkumisen ohjauksen toimenpiteet voidaan
suunnitella ja tehokkaimmat keinot valita riippuen siitd, missa vaiheessa kunkin
hankkeen kohdehenkiltt ovat. Esimerkiksi yleiset tiedotus- ja markkinointikampanijat
saattavat lisatad yksiloiden tietoisuutta ja halukkuutta kayttda vaihtoehtoisia kulku-
tapoja (siirtyminen vaiheesta 1 vaiheeseen 2). Uusi tietamys saattaa kuitenkin moti-
voida pohtimaan vaihtoehtoisten kulkutapojen kdyton mahdollisuutta, vaikka ulkoiset
toimet kuten henkilokohtainen liikkumisneuvonta olisivatkin valttamattomia lopulli-
sen kayttaytymismuutoksen aikaansaamiseksi.

Hankkeissa, joissa MaxSem -konseptia on kaytetty, on havaittu merkittéavia siirtymia
vaiheesta toiseen, kun informaatio oli raataloity vastaamaan henkildiden kayttayty-
mismuutoksen vaihetta ennen toimenpiteita.

4.4 Ruotsi: SUMO ja SARA

Ruotsissa liikkumisen ohjauksella ja kestavan lilkkkumisen suunnittelulla on pidemmat
perinteet kuin Suomessa. Ruotsissa lilkennesuunnitteluperiaatteet (TRAST) ja neli-
porrasmalli ohjaavat suunnittelua kestdvampaan suuntaan. Liikkumisen ohjauksesta
on vahitellen tullut jokapaivaistd toimintaa monilla alueilla ja useissa kaupungeissa
(Ljungberg 2008).

Varsin monissa liikkumisen ohjauksen hankkeissa erityispiirteena on hyvin organisoi-
tu seuranta ja vaikutusten arviointi. SUMO on Ruotsin liikenneviraston kehittdma seu-
ranta- ja arviointityokalu, joka perustuu MOST-METiin (Monitoring and Evaluation
Toolkit). MOST-MET on vuosina 2000-2002 toteutetussa EU-projektissa MOST laa-
dittu opas lilkkumisen ohjauksen hankkeiden seurantaan ja vaikutusten arviointiin.
SUMOa on kaytetty Ruotsissa noin kymmenen vuoden ajan ja sen kayttoa on edelly-
tetty Ruotsin liikenneviraston rahoittamissa hankkeissa. Vuoteen 2004 mennessa
SUMO-periaatteiden mukaisesti arvioituja hankkeita on 70-100 kpl. (Ljungberg 2008)

MAX-hankkeessa kehitetty MaxSumo-tytkalu perustuu pitkalti ruotsalaiseen SU-
MOon ja on rakenteeltaan samanlainen jakautuen niin ikdan yhteentoista tarkastelu-
tasoon, jotka maaritetdan hankkeen suunnitteluvaiheessa. SUMO mahdollistaa sys-
temaattisen seurannan ja vaikutusten arvioinnin lilkkkumisen ohjauksen hankkeissa
(Vagverket 2004).

Ruotsi kehitti aikanaan SARA-tietokannan, jonne oli tarkoitus kerata lilkkkumisen oh-
jauksen hankkeiden seurantatietoja. SARA-tietokantaa ei ole kuitenkaan saatu hyo-
dynnettya tarpeeksi hyvin. SARA:n kaytté on nyt lopetettu ja myods Ruotsissa harki-
taan eurooppalaisen MaxEvan hyddyntamista.

Ruotsissa SUMOn kaytté muodostaa perustan liikkumisen ohjauksen ymparille muo-
dostuvalle tietimykselle. SUMO-tytkalua on alettu hyédyntda myos liilkenneturvalli-
suuden kasvatus-, valistus- ja tiedostustoimenpiteiden seurannassa ja vaikutusten
arvioinnissa.
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4.5 MaxSumo menetelman testaus

Max-Sumo -menetelman testaus toteutettiin tydpajassa kahtena tydryhména teoreet-
tisilla hankkeilla: 1. Tyépaikan tyosuhdejoukkoliikennelippu, 2. HSL-alueen "Autoton
paiva’-kampanja. Tyoryhmilla oli tehtdvana suunnitella liikkkumisen ohjauksen hanke
sekd laatia luonnos kuvitteellisen hankkeen seuranta- ja arviointisuunnitelmaksi.
Ryhmatyoskentelyssa hyodynnettiin MaxSumo -taulukoiden suoraa kdannosta.

Tyopajassa taulukoiden tayttamiseen kaytettavissa ollut aika oli riittdmatén perus-
teellisen seuranta- ja vaikutusten arviointisuunnitelman laadintaan. Tarkoituksena oli
havainnollistaa MaxSumon kayttéa erityyppisten hankkeiden suunnittelussa, ei tuot-
taa esimerkkeja sovellettaviksi muissa hankkeissa.

1. Tyépaikan tyésuhdejoukkoliikennelippu
Esimerkkitydpaikka oli Uudenmaan ELY-keskus.

Hankkeen yleiseksi tavoitteeksi asetettiin joukkoliikennematkustajien osuus 70 % tal-
vella (nykyisin joukkoliikennematkustajien osuus on noin 55 %). Suorana kohderyhmd-
nd olivat Uudenmaan ELY-keskuksen tybntekijdt, epdsuorana kohderyhmdnd johto ja
vdlillisend kohderyhmdénd muut sidosryhmdit.

Suoralle kohderyhmdille toteutettavia toimenpiteitd ovat lipputuote (HSL, matkahuolto,
VR jne.) sekd informaation jakaminen henkilostokokouksissa liittyen lipun hankintaan
ja joukkoliikenteen mahdollisuuksiin. Epdsuoralle kohderyhmdille (johto) tarjotaan tie-
toa lipun subventoinnista.

Tarjottava litkkumisvaihtoehto oli puolestaan asetettu kaksitasoiseksi: 1. joukkoliikenne
tavaksi tydmatkoilla, 2. muuna aikoina "turha” autoilu pois.

Olosuhdetekijbihin kirjattiin ulkoisten tekijéiden osalta tyématkojen ja joukkoliikenne-
lipun verotus, tybpaikan pysdkointipolititkka sekd tiemaksut. Henkilbihin liittyving teki-
joind kirjattiin etdtydpolitiikka ja tydajan mddritelmd. Liikkumiseen liittyvdt tiedot esi-
tettiin kerdttdvdn osana nykytilanteen analyysid.

Toteutettujen toimenpiteiden osalta on kirjattu varsinaisen lipun lisdksi tybpaikan
intrasivun informaatiopaketti ja tiedotustilaisuudet kuukausipalaverien yhteydessd.
Tavoitteeksi on asetettu, ettd 100 9% henkilbkunnasta ovat tietoisia lippuhankkeesta,
tilaisuuksiin on osallistunut 80 %, henkilokunnasta ja 80 9%, henkil6kunnasta on tyyty-
vdisid annettuun informaatioon. NGmd tiedot kerdtédn palautekyselyn ja tilaisuuksien
osallistujamddrien kautta.

Tarjotun litkkumisvaihtoehdon osalta tavoitteiksi on puolestaan asetettu, ettd 75-80 %,
henkilbkunnasta ottaa vastaan tarjotun joukkoliikennelipun, 70 %, henkilékunnasta to-
dellisuudessa kdyttdd lippua ja 100 Y% lippua kdytténeistd on tyytyvdisic joukkoliiken-
nelippuun ja joukkoliikenteen kdyttéon. Tarjottuun liikkkumisvaihtoehtoon liittyvien ta-
voitteiden saavuttamista seurataan seurantakyselyn avulla.

Pitkdkestoisen asenne- ja litkkumiskdyttdytymisen osalta tavoitellaan joukkoliikenteen
kéyton tasaista kasvua. Systeemivaikutusten osalta seurataan pddstdjen vihenemistd
joukkoliikenteen kdyton kasvun seurauksena.

Esimerkki todettiin liiankin pelkistetyksi. Tarkasteltavana olisi voinut olla laajempi toi-
menpidekokonaisuus.
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2. HSL-alueen Autoton pdivéd-kampanja

Hankkeen yleiseksi tavoitteeksi ryhmd kirjasi, etté autottomana pdivind joukkoliiken-
teen kdyttdjien mdcdrd kasvaa 10 Y% normaaliin arkipdivddn verrattuna ja pitkdlld aika-
vdlillé 0,1 prosenttiyksikon kdyttdjdmddran kasvu jdé pysyvdksi. Suorana kohderyhmd-
nd olivat HSL-alueen henkiléautoilijat (matkansa henkilbautolla pédsddntdisesti teke-
vdt). Epdsuoraa kohderyhmdid hankkeella ei ollut.

Suoralle kohderyhmdille esitettiin toteutettavaksi seuraava toimenpidekokonaisuus: ker-
talippu puoleen hintaan, vuorotiheyden lisGdminen ruuhkaisilla reiteilld, lehdissd (Hel-
singin Sanomat, Metro) julkaistavat jutut, mainokset reittioppaassa ja kampanjanettisi-
vu sekd 10 keskeiselld joukkoliikennepyscdkilld jdrjestettdvdt aktiviteetit.

Tarjottu litkkumisvaihtoehto oli joukkoliikenteen kéyttd henkilbauton sijaan.

Olosuhdetekijoihin kirjattiin ulkoisten tekijbiden osalta sdd, muut tapahtumat ja pdividn
litkenteellinen yleisluonne. Ulkoiset tekijit esitettiin dokumentoitavan kevyesti. Kohde-
ryhmddn liittyvid tekijoitG ei esitetty kerdttdvdksi, sillé niihin todettiin olevan vaikea
pddistd késiksi, koska kohderyhmd on laaja.

Toimenpiteiksi kirjattiin taulukossa edellé esitetyt toimenpiteet. Seurattaviksi mittareik-
si valittiin vuorolisdys, tilaisuuksien mddrd ja julkaistujen juttujen mddrd. Menetelmdnd
esitettiin dokumentointia. Tietoisuuden osalta tavoitteeksi asetettiin, ettd 50 9% HSL-
alueen asukkaista on tietoisia autottomasta pdivdstd ja mittarinag kdytettiin mddré-
osuutta, joka esitettiin selvitettédvin kyselylld. Puolestaan menetelmdn tasoja kdyt-
té/osallistuminen (taso C) ja tyytyvdisyys (taso D) ei pidetty hankkeen kannalta oleelli-
sina tai olisivat olleet vaikeasti todennettavissa.

Tarjotun litkkumisvaihtoehdon osalta tdssd hankkeessa hyviksyntd ja kéytto olivat sa-
ma asia. Kdytolle tavoitteeksi asetettiin 10 Y lisdd joukkoliikenteen matkustajia. Seu-
rattava mittari on myytyjen kertalippujen mddré ja menetelmdnd lipunmyyntitilaston
hyddyntdminen. Tavoitteeksi tyytyvdisyydelle tarjottuun palveluun voitaisiin asettaa
jokin osuus uusista joukkoliitkennematkustajista. Menetelmdiksi tyytyvdisyyden osalta
esitettiin joko otantaan perustuvaa kyselytutkimusta tai avointa kyselyd kampanjasivul-
la.

Pitkdkestoiselle asenne- ja kdyttdytymismuutokselle tavoitteeksi asetettiin, ettd joukko-
litkennematkustajien mdcrd kasvaa noin 0,1 %. On kuitenkin vaikea todentaa, ettd té-
md olisi juuri tdmdn kyseisen autottoman pdivén ansiota.

Tamdn hankkeen kannalta keskeisid tasoja olivat vain A, B ja F. Suunnittelun kdytettd-
vien taulukkojen kaikkia kohtia ei ole tarkoituskaan tdyttdd, mutta kohtien systemaatti-
nen lGpikdynti toimii eréicinlaisena tarkistuslistana.

Testauksen perusteella MaxSumoa pidettiin kaikkine tasoineen melko raskaana me-
netelmana ja arvioitiin, etta sita voisi sovittaa ja keventaa suomalaisiin olosuhteisiin
aluksi hankekohtaisesti. Menetelma soveltuu kuitenkin hyvin erilaisten hankkeiden
seurannan suunnittelukehikoksi, mutta vaatinee kayttajalta harjautuneisuutta ja ko-
kemusta hankkeiden suunnittelusta. Menetelméa ohjaa hankkeen suunnittelua tavoi-
teasettelusta kohderyhmakohtaisiin toimenpiteisiin ja seurantaan.

Suoraan kadannetyt termit olivat jokseenkin vaikeasti hahmotettavissa. Asioiden tois-
tuminen eri tarkastelutasoilla saattaa tuntua tyslaalta, mutta ohjaa hahmottamaan
toimenpiteiden eri vaikutustasoja.
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4.6 Vaikutusten arviointi Yhdysvalloissa

MOST-hankkeen (vuosina 2000-2002 toteutettu EU-hanke) yhteydessa on koottu yh-
teenveto (Schreffler 2000) Yhdysvalloissa kaytettavista liikkkumisen ohjauksen seu-
ranta- ja vaikutusten arviointikdytannoista. Seuraavassa on esitelty yhteenvedon kes-
keinen sisalto ja lilkkumisen ohjauksen hankkeiden seuranta ja arviointikaytantsija.

Suurten liikkumisen ohjauksen hankkeiden tai ohjelmien seuranta ja arviointi kasittaa
useimmiten seuraavat vaiheet:

1.

2.

3.
4.
5.

Hankkeiden arviointikehikon maarittdminen
¢ arvioinnin tavoitteet
o liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden kuvaus
¢ standardoidut vaikutusten laskentamenetelmat
e ohjeet tulosten vertailuun
o ohjeet tiedon keruusta ja tutkimusasetelmasta
o tulosten yhdenmukainen raportointiformaatti

Yksittaisen hankkeen arviointisuunnitelman laatiminen
¢ tavoitteet
¢ tavoitteisiin sidotut mittarit
o tiedonkeruumenetelmat ja -vélineet
e analysointimenetelmat
¢ raportointivaatimukset
o toimet, joilla varmistetaan tiedonkeruun johdonmukaisuus
e seurannan ja arvioinnin aikataulu ja kustannukset

Tiedonkeruu
Tulosten analysointi ja vaikutusten laskenta

Raportointi

Toimenpiteiden tehokkuutta kuvaavat mittarit tulee sitoa liikkumisen ohjauksen
hankkeelle asetettuihin tavoitteisiin. Seuraavassa on muutamia useimmiten hank-
keissa kdytettyja mittareita:

tietoisuus: kuvaa potentiaalisten kayttajien osuutta, eli niit, jotka ovat tietoi-
sia hankkeesta/palvelusta

osallistuminen: esim. rekistergityneiden maara, informaatiopyyntdjen maara
kaytto: vaihtoehtoista kulkutapaa tai uutta palvelua kayttavien maara
kulkutapajakauma

kulkutapamuutos

yhdistetyt mittarit kuten henkiléauton keskimaarainen matkustajaluku
henkildautomatkojen vahentyminen: maara tai osuus tietylla alueella, tiettyyn
aikaan (myos henkildautomatkojen osuus/aste)

ajokilometrien vahentyminen matkaa kohden: tarkea mittari, jos hankkeen ta-
voitteena viahentaa matkojen maaraa tai paastoja

paastovahenema

energian kulutuksen vaheneminen

kustannussaasto

kayttajan kustannussaasto
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Tiedot lilkkumisen chjauksen toimista ja kdytosta kerataan kayttsjiltd ja dokumentoi-
daan. Naiden osalta voidaan puhua ensisijaisesta ja toissijaisesta tiedosta. Ensisijai-
sella tiedolla tarkoitetaan kayttajien liikkumisen ohjauksen palveluiden kayttoon ja
kulkutapaan liittyviad tietoja. Naiden yhteydessa puhutaan tiedonkeruusta. Toissijai-
sella tiedolla tarkoitetaan hankkeen aikana toteutettujen toimien dokumentointia.
Naiden yhteydessa puhutaan seurannasta.

Seuraavassa on muutamia tyypillisia hankkeissa kerattyja toissijaisia seurantatietoja:
— pyyntéjen dokumentointi: esim. puhelinsoitot, nettisivun kavijamaarat, asia-
kasmadrat
— rekisterdityneiden kayttajien seuranta
— todellisen kdytén seuranta
— toteutettujen toimien ja palveluiden dokumentointi: esim. yhteydenotot tyon-
antajiin (maara), sponsoroitujen mainoskampanjoiden maara

Seuraavassa on puolestaan muutamia ensisijaisen tiedon keruutapoja:

— kayttadjamaaralaskennat

— pysakoéintilaskennat

— tyoéntekijoiden seuranta: esim. paivittaisen lilkkkumisen dokumentointi

— kayttajakyselyt: voidaan toteuttaa todellisille kayttajille tai rekisteréityneille
kayttajille, myos joukkoliikenteen kyselytutkimukset

— yleiset kyselytutkimukset joko perusliikkumiskayttaytymisen tai yleisen tie-
toisuuden selvittamiseksi. Naita kaytetaan kuitenkin vain harvoin liikkkumisen
ohjauksen hankkeen vaikutusten arvioinnissa.

— tyontekijakyselyt: Tama on yleisin tyyppi Yhdysvalloissa. Vastausprosentti
vaihtelee 20-70 9%,, mutta otos ei ole aina kattava, mika saattaa vaaristaa tu-
losta.

— ty6nantajakyselyt

— paneelitutkimukset: tietylle joukolle sdgannéllisin valiajoin toistettava tutki-
mus

— kohderyhmatutkimukset: ei useinkaan sopiva kulkutapamuutosten ja liikku-
miskayttaytymismuutosten tutkimiseen, enemmankin kaytetty markkinointi-
tarkoituksiin

Usein lilkkumisen ohjauksen hankkeiden ja ohjelmien seuranta ja tiedonkeruu eivat
perustu tiettyyn vaikutusten arviointisuunnitelmaan, mutta ne toteutetaan vastaa-
maan ennalta maaritettyja raportointivaatimuksia. Laaja suunnitelmallinen vaikutus-
ten arviointi ja tiedonkeruu ovat tyypillisia pilottihankkeille.

Suurimmassa osassa vaikutusten arviointitarkasteluista hankkeen tai ohjelman aika-
na kootut tiedot muutetaan henkildautomatkoiksi, ajoneuvokilometreiksi ja paasto-
vahennyksiksi. Seuraavassa on muutama kuvaus ja esimerkki kaytetyista ldhestymis-
tavoista ja menetelmista:

— vuotuinen hanke/ohjelmatilastointi: joidenkin hankkeiden ja ohjelmien osalta
tilastoidaan tietoisuus ja kaytté kerran vuodessa, kerattyjen tietojen perus-
teella arvioidaan tapahtunutta kulkutapamuutosta

— muutostrendit: vuotuisia tilastointeja tietoisuudesta ja kaytosta voidaan tar-
kastella aikasarjoina ja arvioida kehittymista ajan kuluessa

— ennen-jalkeen-tutkimukset: niilld paastaan paremmin kiinni todelliseen muu-
tokseen

— syy-yhteyksien arviointi: pyritdan kontrolloimaan samanaikaisesti tapahtuvat
taustatekijoiden muutokset, ongelmana kontrollikohteiden loytaminen
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vertailututkimukset: monesti hankkeissa vertailuoletuksena on, ettd 100 9%,
ajaa yksin omalla autolla, jolloin vaikutukset eivat ole todenmukaisia
vaikutusten mallintaminen: useita malleja mm. FHWA TDM evaluation model,
CUTR AVR model, U.S. EPA COMMUTER model

standardoidut vaikutuslaskentamenetelmat: kun kulkutapaansa muuttanei-
den liikkujien maara ja uusi kulkutapajakauma ovat selvilla, voidaan henkilo-
automatkat, ajosuorite ja paastovahenemat laskea olemassa olevien tyypillis-
ten arvojen perusteella. Talléin on tehtdva esim. seuraavia olettamuksia (ellei
tiedossa): aiempi kulkutapa, uusi kulkutapa, kimppakyytien keskiméaardinen
henkiléluku, keskimaarainen matkan pituus matkan tarkoituksen mukaan ja
keskimaarainen paastotekija.

kustannustehokkuusvertailu: verrataan vastaaviin hankkeisiin, mika paljastaa
minka tyyppiset lilkkumisen ohjauksen hankkeet ovat kustannustehokkaim-
pia ja miten jokin tietty hanke suhteutuu muihin samantyyppisiin hankkeisiin

"State of the practice”-raportti sisadlsi muutamia havaintoja, joita liikkkumisen ohjauk-
sen seurannasta ja vaikutusten arvioinnista oli tehty:

rakenna arviointi osaksi hanketta mahdollisimman varhaisessa vaiheessa
sido mittarit hankkeen tavoitteisiin

Yhdysvalloissa ensisijaiset mittarit liittyvat matkoihin/ liikkumiseen ja ilma-
laatuun (paastoihin)

vaikutukset perustuvat suurelta osin lilkkkumistottumusten muutoksiin, joiden
tarkasteluun ennen-jalkeen-tutkimus sopii parhaiten

satunnaisotannalla véltetaan ongelmat otoksen edustavuuden osalta
jokaisesta arvioinnista ei tarvitse tehda tiedetta

4.7 Muita mittareita

4.7.1 EKOLIITU

Hameenlinnan seudulle laaditussa kestavan ja turvallisen liikkumisen suunnitelmas-
sa, EKOLIITU-hankkeessa (Uudenmaan ELY-keskus 2011) esitetty visio kestavan ja
turvallisen liikkumisen edistamiseksi sisaltda ajatuksen yhteiskunnan ja yksiloiden
valisestd tasapainosta. Yhteiskunnan tulee siis tarjota riittavat edellytykset kestavaan
ja turvalliseen liikkkumiseen. Yksilén vastuulla on puolestaan hyddyntaa yhdyskunta-
rakenteen ja litkennejarjestelman tarjoamat mahdollisuudet muuttaa asumisen ja
liilkkumisen valintojaan. Tavoitteet on asetettu seuraavasti:

asumisen, tyopaikkojen ja palveluiden sijainti tukee monipuolista liikkumista
o seudun yhdyskuntarakenne eheytyy
o palveluiden saavutettavuus kavellen ja pyoralla sailyy kohtuullisena
o tydmatkojen keskipituuden kasvu hidastuu
o joukkoliikenteen vaikutusalueella asuvien maara kasvaa
liilkkumisvalinnat ovat kestavalla pohjalla
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen osuus arjen matkoista kasvaa
kotitalouksien autoistumisen kasvu pyséhtyy
lyhyistd matkoista entista useampi tehdaan kavellen tai pyoralla
ty6- ja opiskelumatkoilla pyorailyn maara kasvaa
joukkoliikenteen kaytto lisdantyy pitkilla ty6- ja tydasiointimatkoilla
henkiléautoilun ja kuljetusten energiatehokkuus paranee

(0]
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— liikkuminen on vastuullista ja turvallista

o vakavien lilkkenneonnettomuuksien maéra vahenee
lilkkennesdantsjen laiminlyénnit ja riskikdyttaytyminen vahenevat
yksittais- ja kohtaamisonnettomuuksien maara vahenee
risteysonnettomuuksien maara vdahenee
kavely- ja pyorailyonnettomuuksien maara vdahenee
nuorten onnettomuuksien maara vahenee
iakkaiden liikenneturvallisuustilanne sailyy hyvana

0O O 0 0O O O

Kahdelle ensimmaiselle paatavoitteelle selvityksessa esitettiin seuraavia esimerkki-
mittareita:
— seudun yhteiskuntarakenne eheytyy
o taajamavaestén osuus (%)
o taajamapinta-ala (ha)
o vaeston keskietaisyys palvelukeskuksista (km)
— palveluiden saavutettavuus kavellen ja pyoralla sailyy kohtuullisena
o taajamien palveluvarustus (palveluiden monipuolisuus)
o kavelyetaisyydelld peruspalveluista asuvien osuus (%)
o vaeston keskietaisyys eri palveluihin (km)
— tydmatkojen keskipituuden kasvu hidastuu
o tydmatkojen keskipituus (km)
o lyhyiden (5 km / 10 km) tydomatkojen osuus (%)
— joukkoliikenteen vaikutusalueella asuvien maara kasvaa
o asukasmaara "kilpailukykyisen” joukkoliikenteen vaikutusalueella
o asukkaiden ja tyopaikkojen maara 1 km etaisyydelld juna-asemista
— kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen osuus arjen matkoista kasvaa
o kestévien kulkumuotojen kulkutapaosuus (%)
o myytyjen joukkoliikennelippujen maara (%)
o ajoneuvoliikennemaarien kehitys
— lyhyista matkoista entistd useampi tehdaan kavellen tai pyoralla
o kavelyn osuus alle kilometrin matkoista (%)
o pyorailyn osuus alle 5 kilometrin matkoista (%)
— pyorailyn maara kasvaa tyo- ja opiskelumatkoilla
o pyorailyn kulkutapaosuus tyématkoista (%)
— joukkoliikenteen kaytto lisddntyy pitkilla tyo- ja tydasiamatkoilla
o joukkoliikenteen osuus tyomatkoista (%)
o joukkoliikenteen osuus yli 10 kilometrin tyématkoista (%)
o liityntapysakointipaikkojen maara ja kayttoaste
henkildautoliikenteen ja kuljetusten energiatehokkuus paranee
o ekoautojen osuus seudun ajoneuvokannasta (%)
o ekoautojen osuus kuntien omasta kalustosta (%)
o ajoneuvokannan keski-ika
o energiatehokkuus kuljetuspalveluiden kilpailutuksissa

4.7.2 Uudenmaan ELY-keskuksen tydmatkaliikennesuunnitelma

Tavoitteiden saavuttamisen seuranta asetettiin lilkkenneturvallisuustyéryhman tehta-
vaksi vuosittain. (Uudenmaan ELY-keskus 2011)

Esimerkkina organisaation oman liikkumisen tavoitteista ja mittareista esitelldan Uu-
denmaan ELY-keskuksen tyomatkaliikenteen suunnitelman tuloksia. Uudenmaan
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ELY-keskus on asettanut tyématkaliikenteen suunnitelmassaan toiminnalliset tavoit-
teet seuraavasti:
— kustannustehokkuus:
o kustannustehokkaat toimenpiteet
o kattava vaikutusten arviointi ja seuranta
o hybétyjen kattava huomiointi
— edellakavijyys
o omalla esimerkilld vaikutetaan sidosryhmiin
o rohkeita avauksia, ensimmaisena Suomessa
o omaa organisaatiota tutkimalla substanssiosaamista
— henkilékunnan osallistuminen
o osallistava toimenpiteiden suunnittelu ja toteutus
o viestinta tavoitteista, toimenpiteista ja kdytannoista
o tydhyvinvoinnin edistdminen

Henkiléston liilkkumisen ohjauksen osalta on asetettu seuraavat tavoitteet ja mittarit
vuodelle 2015:
1) olosuhteiden ja edellytysten parantaminen
o ymparistoystavilliseen lilkkumiseen kannustava ilmapiiri (tavoite: 75
% henkilokunnasta samaa mielta)
o ymparistoystavillista liikkkumista tukevat ochjeet ja kdytannét (tavoite:
75 % henkilokunnasta samaa mielta)
o tyytyvaisyys sosiaalitiloihin ja pyorapysakointiin (tavoite: tyytymatto-
mien osuus alle 10 %)
2) ymparistéhaittojen vahentaminen
o tyématkojen hiilidioksidipaastét (tavoite: 10 %:n vdhennys)
o tydasiointimatkojen hiilidioksidipaastot (tavoite: 10 %:n vahennys)
3) kestavien valintojen edistdaminen
o tyématkoja (alle 20 km) pyorallad tai kavellen tekevien osuus (tavoite:
60 9, tydntekijoista)
o yksin autolla tehtyjen tyomatkojen osuus (tavoite: alle 20 9, matkois-
ta)

4.8 Yhteenveto mittareista ja menetelmista

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteilld tavoitellaan kulkutapamuutosta kohti kesta-
vampia kulkutapoja. Siten kulkutapajakauma ja kulkutapamuutokset ovat keskeisim-
mat seurattavat mittarit, joiden avulla voidaan maarallisesti arvioida vaikutuksia esi-
merkiksi paastéihin, energiankulutukseen seka terveyteen ja turvallisuuteen.

Kestavan liikkumisen kehitystrendien ja yksittaisten toimenpiteiden vaikutusten seu-
ranta tulisi pitda erilldan. Kansainvéliselld, kansallisella ja seudullisella tasolla seura-
taan kehitystrendeja. Toimenpiteiden vaikutuksia tarkastellaan ohjelma- ja hanke-
tasoilla.

Kansallisella tasolla tulisi siis seurata seka kestavan liikkumisen kehitystrendeja etta
ohjelmatason toimenpiteiden yhteisvaikutuksia, Seudullisesti on tarpeen tarkastella
lilkkkumisen yleisten kehitystrendien lisdksi hanketason toimenpiteiden vaikutuksia.
Lisaksi seuduilla tehdaan liikkkumisen ohjaustyota jatkuvana prosessina, jota tulee
niin ikdan seurata. Toimijoiden itse kdyttamat menetelmat, yleensa kyselyt, tehdaan
toimenpiteiden kohderyhmille: tyontekijoille, oppilaille, asiakkaille jne. Yksittaisten
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toimijoiden ohella tydssa tukeudutaan seudullisiin lilkkumisen ohjauksen koordinaat-
toreihin tai konsultteihin. Siten myos lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteiden seuranta-
ja vaikutusten arviointitiedon kokoamisen voi tehda toimija itse tai jokin ulkopuolinen
taho. Yksilomenetelméat kuten laskurit toimivat ensiksi kestévan liikkumisen moti-
vaattoreina, mutta voivat samalla koota kayttaytymistietoa.

Taman hankkeen aikana koottiin liikkumisen ohjauksen osapuolten ndkemyksia liik-
kumisen chjauksen seurantaan ja vaikutusten arviointiin soveltuvista mittareista ja
menetelmistd tytpajassa. Taulukkoon 5 on koottu tyopajatytskentelyn perusteella
muodostettuja esimerkkeja lilkkumisen ohjauksen tarkastelutasocista ja toimijoista
seka seurannan ja vaikutusten arvioinnin mittareista ja menetelmista. Ajatuksena on
ollut koota esimerkkeja mahdollisista lilkkumisen ohjauksen seuranta- ja vaikutusten
arviointimittareista ja menetelmista eri tasoilla. Systemaattisen seurannan ja vaiku-
tusten arvioinnin kokemusten perusteella voidaan ajan myéta tarkemmin paatells,
mitka mittarit ja menetelmat soveltuvat parhaiten eri tasoille. Taulukossa vihreallad on
korostettu tasot, joilla hanke tai toimenpidekohtaiselle vaikutustiedolle on tarvetta, ja
joilla olisi mahdollista hyddyntaa MaxSumo-menetelmaa.

Taulukko 5.  Esimerkki esiselvityksessd syntyneestd jésentelystd liikkumisen ohjauk-
sen tarkastelutasoista sekd esimerkeistd seurantamittareista ja -mene-

telmistd.
Tarkastelutasot Tavoitteet Mittarit Menetelma
@ Kansainvélinen - paastotavoitteet - paastovahenema - Laskennallinen
:E - energiatehokkuus- ja -energiansaasto tarkastelu muiden
E energiansaastdtavoitteet tasojen tulosten pohjalta
E Kansallinen - paastovahennys - kulkutapajakauma - henkildlikennetutkimus
El “vaikutus ei yksin -terveys - kulkutapamuutokset - muut
= likkumisen ohjauksen -turvallisuus kyselytutkimukset
= toimenpiteistd” - kustannukset
"E Seudullinen - paastdvahennys - kulkutapajakauma - likennetutkimukset
= “vaikutus ei yksin -terveys - kulkutapamuutokset -laskennat
'E“ likkumisen ohjauksen -turvallisuus - asukaskyselyt
E toimenpiteistd” - kustannukset
i - ympéristan viihtyisyys
B Tyopaikat, organisaatiot |- kustannukset - kulkutapajakauma - henkilostokyselyt,
- likkumissuunnitelmat -terveysvaikutukset - kulkutapamuutokset tydhyvinveointikysely
-imago - sairaspoissaoclot -ympéristojarjestelmat
-kustannusten seuranta | - laskurit
o (kust [sadstbt)
'r-; Koulut, oppilaitokset -terveys - kulkutapajakauma - kyselyt
g - likkumissuunnitelmat - kasvatus - kulkutapamuutokset
%’ Asuinalueet -ympériston vithtyisyys | - kulkutapajakauma - laskurit
& | - kohdennettu -imago - kulkutapamuutokset - haastattelut, kyselyt
S | markkinointi - kustannukset -ympanstojarestelmat
E Kauppakeskukset - kustannukset - kulkutapajakauma -ymparstojarjestelmat
% -imago - kulkutapamuutokset
2 | Yksilo -terveys -Kustannusten seuranta | -laskurit
E - kustannukset (kust./sadstot)
= - paastot

Liikkumisen ohjauksessa on ongelmallista, etta tavoitteet, joihin liikkumisen ohjauk-
sella pyritdan, ovat usein kansallisia esim. paastovahennys- ja energiatehokkuus-
tavoitteet, mutta liikkkumisen ohjauksen tai yksittaisten toimenpiteiden vaikutuksia on
toistaiseksi vaikea yleistdd kansalliselle tasolle. Lisdksi toimenpiteet ovat usein
suunnattu rajatulle ryhmalle (esim. tietyn yrityksen tyontekijat) ja vaikutukset kohdis-
tuvat ainoastaan tietyille matkoille (esim. tyomatkat). Hankkeiden systemaattisella
seurannalla kartutetaan vahitellen tieto eri toimenpiteiden vaikutuksista ja jatkossa
niiden perusteella voidaan tehda arvioita laajemmin. Hanketasolla tehdyn systemaat-
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tisen lilkkumisen ohjaustyon tulisi myos jossain vaiheessa ndkya myos seudullisella
ja kansallisella tasolla kulkutapajakaumassa.

Saannollisesti toistettaviin henkiloliikennetutkimuksiin tulisi lisata kulkutapojen sel-
vittdmisen ohella asennemuutosta kuvaavia kysymyksia, jotta myos asenteiden kehi-
tystrendeja olisi mahdollista seurata ja arvioida.

Myos muiden tutkimusten laajentamista liikkkumiseen ittyvilld kysymyksilld voisi
pohtia. Sosiaali- ja terveyshallinnossa kehitetdan kansallista seurantajarjestelmaa
(Sosiaali- ja terveysministerit, 2007). Seurantajarjestelméan tarkoituksena on antaa
tarkoituksenmukaisella toistotiheydelld tietoa terveyden kannalta riittavan liikunnan
(sisdltden tyomatka- ja asiointililkkunnan) maarasta ja terveyskunnosta kaikenikaisilla.
Poikkihallinnollinen yhteisty® on tarpeen, jotta tillaiset jarjestelmat voisivat palvella
myos lilkkumisen ohjauksen tietotarpeita.

Euroopan laajuisesti kulkutapajakaumatietoa kerdatdan EPOMMin toimesta TEMS-
tietopankkiin (The EPOMM Modal Split Tool) kaupungeittain. Suomesta kulkutapa-
jakaumatieto on ilmoitettu suurimmista kaupungeista.

Kuntien tyontekijoiden tyotyytyvaisyys- tai tydhyvinvointikyselyja voisi laajentaa liik-
kumiseen liittyvilld kysymyksilla ja siten saada jatkuvasti seurantatietoa talta tarkas-
telutasolta. Yksityisilta yrityksiltd vastaavia tietoja voisi mahdollisesti kerdta esim.
jotain olemassa olevaa yrityksiad koskevaa barometria laajentamalla. Yksityisia yrityk-
sia liikkumistiedonkeruuseen saattavat lisdksi kannustaa imagotekijat tai mahdolliset
kustannussaastot. Tyontekijoiden litkkkumistiedon voisi sisallyttda myos ymparistojar-
jestelmiin. Nykyisin energiakulutustietoja kootaan yrityksiltd vapaaehtoisten energia-
tehokkuussopimusten ja -katselmusten kautta.

Hanketasolla systemaattinen seuranta- ja vaikutustiedon kerdaminen on mahdollista
MaxSumo-menetelmalld. Systemaattinen tiedonkeruu on helpointa aloittaa koor-
dinoitujen ohjelmien (Motivan koordinoimat Liikkumisen ohjauksen ohjelma ja Liikku-
jan viikko) kautta, koska hankkeilta voidaan edellyttaa tietojen keruuta. Myos seudul-
lisen valtionavun puitteissa tehtyjen hankkeiden seuranta- ja vaikutusten arviointitie-
don keraamista tulisi edellyttds, jotta tehdyn tyon tuloksellisuutta voitaisiin arvioida.
Ruotsissa on saatu hyvia kokemuksia systemaattisesta seurannasta ja vaikutusten
arvioinnista hanketasolta. Seuranta- ja vaikutustiedonkeruun ei kuitenkaan tule olla
itsetarkoitus eika se siten saa olla toimenpiteiden toteuttamisen este. Aluksi tarvitaan
yksinkertaista ja helppokayttoistd menettelyd, jotta lilkkumisen ohjauksen seurannan
ja vaikutusten arvioinnin toteuttamisen kynnys olisi mahdollisimman alhainen.
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5 Suositukset ja jatkotoimenpiteet

Esiselvityksessa esille nousi hankekohtaisen seurannan ja vaikutusten arvioinnin tar-
ve kotimaisen seuranta- ja vaikutustiedon kartuttamiseksi. Toisaalta tarvitaan kansal-
lisen ja seudullisen kestavan liikkumisen kehitystrendien seurantatietoa. Esiselvityk-
sen perusteella paatettiin suositella seuraavia kuutta jatkotoimenpidetta.

1. Hankekohtainen seuranta ja arviointi

MaxSumo -menetelman todettiin soveltuvan hankekohtaiseen seurantaan ja vaikutus-
ten arviointiin myds Suomessa. Esiselvityksessd EPOMMin tyostdamaa menetelmaa
jalostettiin paremmin suomalaisten liikkumisen ohjauksen hankkeiden arviointiin so-
pivaksi (liite 1).

Hankekohtaista seurantaa ja vaikutusten arviointia tulisi edellyttda liikkkumisen ohja-
uksen ohjelmasta rahoitusta saavilta seka valtionapua saavilta liikkumisen ohjauksen
hankkeilta.

Hankekohtaisessa seurannassa ja vaikutusarvioinnissa voi menetelmasta riippumatta
Bhtea liikkeelle seuraavista kohdista:

e Asettaa toimenpiteille tavoite

e FEritelld kohderyhma ja maaritelld potentiaalinen toiminnan kohderyhma

o Kirjata toimenpiteen maaralliset tiedot (lukumaarat, osallistujat jne.)

¢ Kirjata toteutuneet panokset ja kustannukset toimenpiteittain

e Seurata kustannustehokkuutta ja panos/tuotos-suhdetta toimenpiteittain

o Koota palautetta systemaattisesti tai yksittaisissa tilanteissa

e Seurata toimenpiteiden nakyvyyttad mediassa

o Kirjata tehokkuusluvut ja johtaa arvioidut vaikutukset seké esitelld tuloksia

e Vuorovaikuttaa: hakea kumppaneita, seurata yhteistytta kontaktien maaralla
ja yhteydenotoilla, samalla tiedottaa vaikutuksista

2. Ohjelmatason seuranta ja arviointi

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteitd on koottu sekd kansallisesti ettd seudullisesti
ohjelmiksi. Seuduilla liikkumisen ohjaustyotd tehddan myos jatkuvana prosessina.
MaxSumo -menetelma soveltuu myods ohjelmatason seurantaan ja vaikutusten arvi-
ointiin sekd hankekohtaisia arviointeja hyédyntiaen etta jatkuvana prosessina tehta-
van liikkumisen ohjaustyon tehokkuuden ja vaikutusten arvioimiseksi.

3. Hanke- ja ohjelmatason arvioinnin kokemusten kerdaminen ja menetelmien
kehittédminen

Hanketason tiedon karttuessa voidaan kehittaa laskentamenetelmia, joilla toiminnan
vaikuttavuutta voidaan arvioida kansallisella tasolla. Tama tapahtuu yhdistamalla
hankekohtaisia vaikuttavuustiedot ja tiedot kunkin toimenpiteen laajuudesta vastaa-
vasti kuin jo on tehty esimerkiksi taloudellisen ajotavan koulutuksen osalta. Koke-
musten perusteella voidaan lisaksi kehittda edelleen seuranta- ja vaikutusten arvioin-
timenetelmia ja tyypillisten vaikutusten tunnuslukuja.
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4. Kestavan litkkumisen maaran kehitystrendien seuranta

Nykyisin liikkumisen kehitystrendeja seurataan kuuden vuoden valein toteutettavalla
valtakunnallisella henkildliikennetutkimuksella. Seké kansalliset ettd seudulliset laa-
jat henkiléliikennetutkimukset ovat varsin raskaista toteuttaa kovin tiheasti. On tar-
peen kehittda kevyempia tutkimuksia, joilla kehitystrendin muutoksia voidaan seura-
ta. Paitsi kansalliseen ja seudulliseen seurantaan kevyemmat menetelmat soveltuisi-
vat myos eri organisaatioiden kayttéon esim. kuntien tyéntekijoiden tai koulujen op-
pilaiden kestavan liikkumisen saannéllista seurantaa varten. Organisaatiotasolla tut-
kimukset voivat olla useammin toistettavissa ja sisalléltdan hyvin yksikertaisia keskit-
tyen erityisesti tyo- ja koulumatkoihin.

5. Kestavan lilkkkumisen asenteiden kehitystrendien seuranta

Kayttaytymismuutokset vievat aikaa ja tapahtuvat vaiheittain. Liikkumisen ohjauksen
toimenpiteilld voi olla vaikutuksia liikkkumisasenteisiin, vaikkeivat heti ndy kulkutapa-
osuuksissa. Kannattaa selvittda voitaisiinko henkiloliikennetutkimuksia laajentaa
asenteita koskevilla kysymyksilla tai kartoittamalla yhteistydmahdollisuuksia muiden
asenne-muutos-kyselyita toteuttavien toimijoiden kanssa.

6. Hankekohtaisen arviointitiedon sahkéinen tietokanta

Talla hetkelld Suomessa ei ole tahoa, joka kerdisi yksittaisten hankkeiden tuloksia
yhteen, eikd kaytossa ole tietokantoja, joihin kukin toimija voisi sy6ttaa kerdamansa
seuranta- ja vaikutustiedon. EPOMM on toteuttanut nettipohjaisen tietopankin Max-
Evan eurooppalaisten liikkumisen ohjauksen hankkeiden seuranta- ja vaikutusten ar-
viointitulosten kokoamiseen, tarkasteluun ja vertailuun. Tietokantaan syotettyjen tie-
tojen perusteella on vahitellen mahdollista muodostaa kasitys erilaisten toimenpitei-
den vaikutuksista seké vertailla hankkeita keskendan. Suomalaisten hankkeiden vai-
kutustietojen syottaminen eurooppalaiseen jarjestelmaan on suotavaa, koska oman
jarjestelman kehittamiseksi ei ole suunnitelmia tai resursseja.
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MaxSumo: Liikkumisen ohjauksen hankkeen
seuranta ja vaikutusten arviointi

Seuranta- ja vaikutusten arviointimenetelméan kaytto

Seuranta- ja vaikutusten arviointimenetelman tyévalineina on kaksi taulukkoa, joiden
avulla maaritetaan hankkeen aikana seurattavat asiat, seurannassa kaytettavat mene-
telmat ja seurannan ajoittuminen hankkeessa. Taulukoista muodostuu siten hankkeen
seuranta- ja arviointisuunnitelma, joka hankkeen toteuttamisvaiheiden myota kokoaa
seurantatiedot ja tuottaa arvioinnissa tarvittavat tiedot.

Menetelmékehikkoa kannattaa kayttad kaikissa lilkkumisen chjauksen hankkeissa
riippumatta hankkeiden laajuudesta. Menetelmaa voivat kayttaa kaikki lilkkkumisen
ohjauksen hankkeita toteuttavat toimijat. Lisdksi menetelmaa voi kayttda ohjelmien
seka kansallisen ja seudullisen koordinointitydn seurannassa ja vaikutusten arvioin-
nissa.

Taulukoiden tasoja voi soveltaa hankkeeseen sopiviksi ja kdyttda hankkeen kannalta
keskeisimpia tasoja. Joskus taulukoiden suhteellisen kevytkin taytté parantaa hank-
keen suuntaamista tavoitteiden mukaan ja keskeisiin kohderyhmiin. Tarkeita tasoja
ovat A (toimenpiteet), C (osallistuminen toimenpiteisiin), F (muutokset kayttayty-
misessa) ja H (pitkaaikaismuutokset).

Liikkumisen ohjauksen hankkeen seurannan ja vaikutusten arvioinnin vaiheet

Hankkeen seuranta ja vaikutusten arviointi kdynnistyy suunnittelulla edeten seuraa-
vien vaiheiden kautta:

1. Maéritd hankkeen tavoitteet (taulukko 1 kohdat I ja II)
Maéaritd hankkeen kohderyhma (taulukko 1 kohta III)

3. Madérita hankkeen aikana toteutettavat toimenpiteet ja toivottu kayttaytymis-
/kulkutapamuutos (taulukko 1 kohdat IV ja V)

4. Aseta tavoitteet ja maarita seurantamittarit eri tarkastelutasoille (taulukko 2
kohtien 1 ja 2 seka A-I sarakkeet "tavoitteet” ja "mittarit”)

5. Maarita seurannan tiedonkeruumenetelmat ja ajoitus (taulukko 2 kohtien 1 ja
2 sekd A-I sarakkeet "menetelmat” ja "ajoitus”)

6. Seuraa hanketta valituilla tarkastelutasoilla laaditun suunnitelman mukaises-
ti

7. Arvioi hankkeen vaikutuksia ja pyri selittdméaan havaittuja muutoksia

Taulukko 1 - Hankkeen yleiset tiedot

Taulukkoon 1 kirjataan hankkeen yleiset tavoitteet sekd toimenpiteet yleispiirteisesti.
Tarkempi kohderyhmien ja toimenpiteiden erittely tehdaan varsinaiseen seuranta- ja
arviointisuunnitelmataulukkoon 2.

Yksityiskohtaisempia ohjeita taulukoiden tayttéon (6ytyy taulukon jaljesta.
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Taulukko 1. Hankkeen yleiset tiedot.
I Hanke: Hankkeen nimi ja kuvaus (mm. kesto ja tyyppi)
II | Yleinen tavoite: Hankkeen yleiset tavoitteet (laadulliset ja mddrdilli-
set)
ITI | Kohderyhmat Suorat kohderyhmat, Epasuorat kohderyhma,
litkkujat: portinvartijat:
Minkd ryhmdin toivotaan muut- | Onko hankkeessa ns. portinvarti-
tavan litkkumistaan tai kulku- joita, esteind hankkeen toteutu-
tapaansa hankkeen mydtd? miselle tai toisaalta edistdjind
(esim. yritysjohto, kiinteiston
asettamat rajoitukset, pédttdjdt,
viranomaiset)?
IV | Toteutettavat Suorille kohderyhmille, | Epasuoralle kohderyh-
litkkumisen ohjauksen | Liikkujille: malle, portinvartijoille:
toimenpiteet Mitd litkkumisen ohjauksen Mitd toimenpiteitd hankkeen

- toimenpiteet kuvataan

toimenpiteitd hankkeen aikana

aikana aiotaan toteuttaq portin-

tarkemmin taulukon 2
tasoillaF jaH

kéyttaytymis-
Jkulkutapamuutos?

tarkemmin taulukon 2 aiotaan toteuttaa liikkujille? vartijoille?
tasolla A
V | Toivottu muutos liik- Suora kohderyhma,
kumisessa ja/tai asen- | liikkujat:
teissa Mitd kutkutapaa hankkeella
- tavoitteet kuvataan edistetdcin? Mikd on toivottu EITAYTETA

Taso I - Hanke

Kirjaa tdhan hankkeen nimi ja lyhyt kuvaus hankkeesta

Taso II - Yleinen tavoite

Kirjaa tahan hankkeen yleiset tavoitteet (laadulliset ja maaralliset)

Taso III - Kohderyhma

Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen hankkeen suora kohderyhma eli liikkuja-
ryhm&, jonka kayttaytymiseen hankkeella halutaan vaikuttaa, ja jonka toivo-
taan muuttavan liikkkumistaan/kulkutapaansa hankkeen myota

Kirjaa toiseen sarakkeeseen hankkeen mahdollinen epasuorakohderyhma, jol-
la tassa tarkoitetaan portinvartijoita eli sellaisia henkil6ita tai tahoja, jotka
voivat toimia esteina hankkeen toteutumiselle tai toisaalta voivat edistaa sita
(esim. yritysjohto, kiinteiston asettamat rajoitukset, paattajat, viranomaiset)
Kaikissa hankkeissa ei valttamatta ole epasuoria kohderyhmia. Toisaalta voi
olla hankkeita, joissa keskitytadn nimenomaan portinvartioihin, jotta mahdol-
lisia esteita liikkujille suunnatuilta hankkeilta saadaan poistettua. Talléin en-
simmainen sarake jaa tyhjaksi. Talléin myos tason IV ensimmainen sarake ja
taso V jaavat tyhjiksi.

Taso IV - Toteutettavat lilkkumisen ohjauksen toimenpiteet

Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen suoralle kohderyhmille eli liikkujille
hankkeen aikana toteutettavat liikkumisen ohjauksen toimenpiteet
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- Kirjaa toiseen sarakkeeseen mahdollisille portinvartijoille hankkeen aikana
toteutettavat toimenpiteet
- Toimenpiteet kuvataan ja eritelldan tarkemmin taulukon kaksi tasolla A

Taso V - Toivottu muutos liikkumisessa ja/tai asenteissa
- Kirjaa sarakkeeseen toivottu kayttaytymis-/kulkutapa- tai asennemuutos, jota
hankkeella siis halutaan edistaa.

Taulukko 2 - Hankkeen seuranta- ja vaikutusten arviointisuunnitelma

Taulukko 2 on tyokalu hankkeen seuranta- ja vaikutusten arvicintisuunnitelman laa-
dintaa varten. Taulukon 2 osalta on tarkoitus tayttaa vain kyseisen hankkeen seuran-
nan ja vaikutusten arvioinnin kannalta keskeiset tasot. Kun hankkeelle on maaritetty
suora kohderyhma, tarkastellaan taulukon 2 kaikkia tasoja. Portinvartioiden osalta
tarkastellaan tasoja A-E. Ensisijaisesti taytettavia tasoja ovat A, C, F ja H. Lisdksi en-
nen-jalkeen-vertailun mahdollistamiseksi taso 2 on keskeinen.

Taulukko on jaettu neljaan osaan:
- olosuhdetekijat (tasot 1-2),
- toteutettavat lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteet (tasot A-D),
- toivottu muutos liikkumisessa ja/tai asenteissa (tasot E-H),
- yleiset vaikutukset (taso I).

Kahdessa ensimmdisessad sarakkeessa on esitetty tarkastelutason tunnus ja nimi,
tédhdelld on lisdksi merkitty ensisijaisesti taytettdvat tasot. Seuraaviin neljaan sarak-
keeseen kirjataan hankkeen seurantaa ja vaikutusten arviointia varten tarvittavat tie-
dot. Ensimmaiseen sarakkeeseen taytetdan tarkastelutasokohtaiset tavoitteet, toi-
seen seurantamittarit, kolmanteen seurantamenetelmat ja neljanteen seurannan ajoi-
tus. Yksityiskohtaisempi ohjeistus taulukon taytosta loytyy taulukon jaljesta.
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Taulukko 2.

Hankkeen seuranta- ja vaikutusten arviointisuunnitelma.

HUOM. Tdytd ne tasot, jotka koet tdmdn hankkeen kannalta keskeisiksi. *) Ensisijaisesti tdytettdvdt tasot ovat A, C, Fja H.

Hanke:

Hankkeen toteuttaja:

TARKASTELUTASOT

TAVOITTEET
Mits tavoitteita asetetaan eri tasoil-

SEURANTAMITTARIT

Mits tietoja kerataan?

SEURANTA-MENETELMAT
Miten tiedot kerataan?

SEURANNAN AJOITUS
Milloin tiedot ker&taan?

OLOSUHDETEKIJAT (tasot 1-2)

le?

Mita tekijoita seurataan?

Ulkoiset muutostekijat

Mitkd ovat keskeiset ulkoiset tekijdt,

Joiden muutturninen voi vaikuttaa

Miten muutokset todennetaan? -

Milloin mitataan?

1 - Esimerkiksi verotus, polttoaineen hinta, infrastruktuu- EITAYTETA hankkeen lopputulokseen/ asetettui- Tyypillisesti ennen ja jélkeen hank-
. . - Usein kevyt dokumentointi riittdd
ri, taloudellinen lama, saa hin tavoitteisiin? Mitkd muutostekijdt keen
ovat olennaisia hankkeen kannalta?
Mitkd ovat keskeiset kohderyhmddn
Kohderyhmaéan Liittyvat muutostekijat liittyvit tekijét, joiden muuttuminen Milloin tiedot kerdtddn?
- Esimerkiksi asuinpaikan muutos, ajokortin/auton I TAYVTETA voivat vaikuttaa hankkeen lopputu- Miten tiedot kerdtddn? - Kyselyt, Tyypillisesti ennen toimenpiteiden
2

hankkiminen, perheen perustaminen

- Tiedot henkilsiden lilkkkumisesta ja asenteista

lokseen/ asetettuihin tavoitteisiin?
Mitd tietoja liikkurnisesta ja asenteis-

ta kerdtddn?

haastattelut

toteuttamista joko ennen hanketta tai

sen alussa

TOTEUTETTAVAT LIIKKUMISEN OHJAUKSEN TOIMENPITEET |(

tasot A-D)

Toimenpiteiden toteutuksen kuvaus (liikkujat)
- Mita toimenpiteitad hankkeen aikana toteutetaan?

- Katso taulukko 1 kohta IV

Mitd toimenpiteitd hankkeen aikana
toteutetaan ja missd laajuudessa?
Mitd mddrdllisid tavoitteita toteutuk-

selle asetetaan?

Mitd toimenpiteiden toteutukseen
liittyvid asioita on tarpeen dokumen-

toida?

Miten tiedot kerdtddn? - Usein doku-

mentointi riittdd

Milloin tiedot kerdtddn?
Tyypillisesti jatkuvasti hankkeen

aikana

A*)

Mitd toimenpiteitd hankkeen aikana

Toimenpiteiden toteutuksen kuvaus (portinvartijat) Mitd toimenpiteiden toteutukseen Milloin tiedot kerdtddn?

L o . toteutetaan ja missd laajuudessa? Miten tiedot kerdtddn? - Usein doku-

- Mita toimenpiteitd hankkeen aikana toteutetaan? liittyvid asioita on tarpeen dokumen- Tyypillisesti jatkuvasti hankkeen
Mitd mddrdllisid tavoitteita toteutuk- mentointi riittd

- Katso taulukko 1 kohta IV toida? aikana
selle asetetaan?

Tietoisuus toteutetuista toimenpiteistad

8 - Kuinka moni (osuus) oli tietoinen toteutetuista toi- Mikd tavoite asetetaan tietoisuuden Toimenpiteistd/hankkeesta tietoisten | Miten tietoisuus toimenpiteisté to- Milloin tietoisuus toimenpiteistd

menpiteistd/ hankkeesta?

- Liikkujat ja portinvartijat

osalta? Vai asetetaanko ollenkaan?

mddrd (osuus)

dennetaan? - Kyselyt, haastattelut

todennetaan?
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Osallistuminen toteutettuihin toimenpiteisiin

- Kuinka moni (osuus) osallistui toteutettuihin toimen-

Mikd tavoite asetetaan toimenpitei-

siin osallisturmisen osalta? Vai asete-

Osallistuneiden mddrd (osuus)

Miten osallisturninen toimenpiteisiin

Milloin osallistuminen toimenpitei-

piteisiin? todennetaan? - Kyselyt, haastattelut siin todennetaan?
taanko ollenkaan?
- Litkkujat ja portinvartijat
Tyytyvéisyys toteutettuihin toimenpiteisiin
. . . L Mikd tavoite asetetaan tyytyvdisyy- Miten tyytyvdisyys toimenpiteisiin
- Kuinka moni (osuus) oli tyytyvainen toteutettuihin Toimenpiteisiin tyytyvdisten méidiré Milloin tyytyvéisyys toimenpiteisiin
D . L den osalta? Vai asetetaanko ollen- todennetaan? - Kyselyt, haastattelut,
toimenpiteisiin? (osuus) todennetaan?
kaan? palaute
- Liikkujat ja portinvartijat
TOIVOTTU MUUTOS LIIKKUMISESSA JA/TAI ASENTEISSA (tasot E-H)
Kulkutapamuutokseen, uuden kulkutavan kayttosn
Mikd tavoite asetetaan kulkutapa- Miten sitoutuminen uuden kulkuta-
sitoutuminen Uuden kulkutavan kdyttéén sitoutu- Milloin sitouturninen uuden kulkuta-
E . . . . . muutokseen, uuden kulkutavan kdyt- van kdytté6n todennetaan? - Doku-
- Kuinka moni (osuus) sitoutui uuden kulkutavan kayt- neiden médiré (osuus) van kéyttsén todennetaan?
t66n sitoutumiselle? mentointi
t66n hankkeen aikana?
Kulkutapamuutos, uuden kulkutavan (todellinen)
Miten tiedot kerdtddn? - Kyselyt,
kaytto Hankkeen aikana kulkutapansa to-
. . . . haastattelut, matkapdivdkirjat Milloin tiedot kerdtddn?
- Kuinka moni (osuus) todellisuudessa muutti kulkuta- | Mikd tavoite asetetaan kéyttéyty- dellisuudessa muuttaneiden mddrd
. Samat litkkumiseen ja asenteisiin Tyypillisesti toimenpiteiden toteut-
F*) [ paansahankkeen aikana? mismuutokselle/ uuden kulkutavan (osuus)
. o . . . . lifttyvat tiedot kuin henkil6ihin litty- tarnisen aikana tai jélkeen, hankkeen
- Tiedot henkildiden lilkkkumisesta ja asenteista (tau- todelliselle kdytélle? Mitd tietoja litkkumisesta, asenteista,
vien tekijéiden osalta on kerdtty aikana tai lopulla
lukko 1 kohta 2) muutoksen syistd kerdtéadn?
vertailutiedon saamiseksi.
- Katso taulukko 1 kohta V
Tyytyvédisyys uuteen kulkutapaan Mikd tavoite asetetaan tyytyvdisyy- Miten tyytyvdisyys toimenpiteisiin
. . . Uuteen kulkutapaan tyytyvdisten Milloin tyytyvdisyys toimenpiteisiin
G - Kuinka moni (osuus) oli tyytyvainen uuteen kulkuta- den osalta? Vai asetetaanko ollen- todennetaan? - Kyselyt, haastattelut,
. mddrd (osuus) todennetaan?
paan hankkeen aikana? kaan? palaute
Pitkdkestoiset asenne- ja kdyttaytymismuutokset Miten tiedot kerdtddn? - Kyselyt,
. . . . e Milloin tiedot kerdtddn?
- Kuinka moni (osuus) jatkoi uuden kulkutavan kaytta Hankkeen jélkeen uuden kulkutavan | haastattelut
Mikd tavoite asetetaan hankkeen Tyypillisesti hankkeen jélkeen esim.
hankkeen jalkeen? kdyttéd jatkaneiden mddrd (osuus) Samat litkkumiseen ja asenteisiin
H*) pitkdkestoisille asenne- ja kdyttdy- vuoden kuluttua hankkeen toteutuk-

- Tiedot henkilsiden lilkkkumisesta ja asenteista (tau-
lukko 1 kohdat 2 ja F)
- Katso taulukko 1 kohta V

tymismuutoksille?

Mitd tietoja liikkurnisesta, asenteista

kerdtadn?

liittyvit tiedot kuin henkil6ihin liitty-
vien tekijéiden osalta ja tasolla F on

kerdtty vertailutiedon saamiseksi.

sesta, jotta pitkdkestoisia vaikutuksia

on mahdollista tarkastella

YLEISET VAIKUTUKSET (TASO I)

Systeemivaikutus (kulkutapajakaumamuutos, paastot,

terveys, liikenteen energiankulutus jne.)

Mikd tavoite asetetaan hankkeen

aiheuttamille systeernivaikutuksille?

Mitd tietoja laskentaa varten tarvi-

taan?

Systeemnivaikutus voidaan mdadrittdd
laskennallisesti riittdvien [Ghtétieto-

jen perusteella.

Milloin systeerni-vaikutukset laske-

taan?
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Taulukko 3. Hankkeen seuranta- ja vaikutusten arviointisuunnitelma.
Huom. Tdytd ne tasot, jotka koet tdmdn hankkeen kannalta keskeisiksi.*) Ensisijaisesti téytettdvdit tasot ovat A, C, Fja H.

Hanke:

Hankkeen toteuttaja:

TAVOITTEET SEURANTAMITTARIT .
SEURANTA-MENETELMAT SEURANNAN AJOITUS

Miten tiedot ker&taan? Milloin tiedot kerataan?

TARKASTELUTASOT Mita tavoitteita asetetaan eri ta- Mita tietoja kerataan?

soille? Mita tekijéita seurataan?

OLOSUHDETEKIJAT (tasot 1-2)
1 Ulkoiset muutostekijat EITAYTETA
2 Kohderyhmaéin liittyvit muutostekijit EITAYTETA
TOTEUTETTAVAT LITIKKUMISEN OHJAUKSEN TOIMENPITEET (tasot A-D)

Toimenpiteiden toteutuksen kuvaus (liikkujat)

A*)
Toimenpiteiden toteutuksen kuvaus (portinvartijat)

B Tietoisuus toteutetuista toimenpiteista

C*) Osallistuminen toteutettuihin toimenpiteisiin

D Tyytyvéisyys toteutettuihin toimenpiteisiin
TOIVOTTU MUUTOS LIIKKUMISESSA JA/TAI ASENTEISSA (tasot E-H)

Kulkutapamuutokseen, uuden kulkutavan kdyttéon sitoutu-

E 3
minen

E*) Kulkutapamuutos, uuden kulkutavan (todellinen) kdytto

G Tyytyvdisyys uuteen kulkutapaan

H*) Pitkdkestoiset asenne- ja kdyttaytymismuutokset
YLEISET VAIKUTUKSET (TASOI)

Systeemivaikutus (kulkutapajakaumamuutos, paastét, terve-

I

ys, litkenteen energiankulutus jne.)
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Olosuhdetekijat (tasot 1-2):

Taso 1 - Ulkoiset muutostekijat

Ulkoiset muutostekijat voivat vaikuttaa hankkeen lopputulokseen ja asetet-
tuihin tavoitteisiin. Ne liittyvat paikallisiin olosuhteisiin ja vaikuttavat liikku-
miskayttaytymiseen ja kulkutavan valintaan. Ulkoisia muutostekijoita ovat
mm. lainsdadanto, verotus, polttoaineen tai joukkoliikennelipun hinta, infra-
struktuuri, saa, sijainti, pysakointipaikkojen saatavuus tai muut samanaikai-
set lilkkkumisen ohjauksen hankkeet. Esimerkiksi polttoaineen hinnan korotus
saattaa vaikuttaa joukkoliikenteen matkustajamaariin ja sateinen saa pyorai-
lijamaaraan, riippumatta toteutetuista lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteista.
Naiden vaikutusta hankkeen lopputulokseen on usein vaikea arvioida, mutta
on hyva tunnistaa merkittavat hankkeen aikana ulkoisissa tekijoissa tapahtu-
neet muutokset.

Kirjaa toiseen sarakkeeseen ne ulkoiset muutostekijat, joiden muutokset voi-
vat vaikuttaa juuri tdman hankkeen lopputulokseen ja asetettuihin tavoittei-
siin, ja joita tulisi siten seurata hankkeen aikana.

Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten muutokset todennetaan. Tiedot voi-
daan kerata virallisista tilastoista tai haastattelemalla viranomaisia tai yrityk-
sen avainhenkiloitd. Useimmiten ulkoisten muutostekijéiden osalta kevyt do-
kumentointi riittaa.

Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin tiedot mahdollisista muutoksista ke-
ratdan. Tyypillisesti ulkoisten muutostekijoiden tila kirjataan sekd ennen
hanketta etta sen jalkeen.

Taso 2 — Kohderyhmaan liittyvat muutostekijat

Kohderyhmiin liittyvat muutostekijat voivat vaikuttaa hankkeen lopputulok-
seen ja asetettuihin tavoitteisiin. Henkilokohtaisia objektiivisia tekijoitd ovat
mm. henkilon ikd, sukupuoli, asuinpaikka. Subjektiivisia tekijoita ovat arvot ja
asenteet. Esimerkiksi asuinpaikan muuttuminen voi vaikuttaa merkittavasti
tyomatkalla kaytettyyn kulkutapaan

Kirjaa toiseen sarakkeeseen ne kohderyhmaan liittyvat muutostekijat, joiden
muutokset voivat vaikuttaa juuri tdméan hankkeen lopputulokseen ja asetet-
tuihin tavoitteisiin, ja joita tulisi siten seurata hankkeen aikana.

Kirjaa toiseen sarakkeeseen lisdksi sellaiset henkildiden liikkumiseen (kulku-
tapa) ja asenteisiin liittyvat tiedot, joiden kerddminen ennen toimenpiteiden
toteuttamista on syyta kerata, ja joihin hankkeen aikana tai jalkeen kerattyja
tietoja voidaan verrata (esim. kulkutapojen kaytto).

Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten tiedot kerataan. Useimmiten tarvitta-
vat tiedot on kerattavissa kohderyhmalle suunnatuilla kyselyilla tai haastatte-
lilla.

Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin tiedot mahdollisista muutoksista ke-
ratdan. Tyypillisesti kohderyhmaan liittyvat tiedot kerdtdan ennen toimenpi-
teiden toteuttamista joko ennen hanketta tai hankkeen alussa.

Toteutettavat liikkumisen ohjauksen toimenpiteet (tasot A-D):

Taso A — Toimenpiteiden toteutuksen kuvaus

Toteutettavilla toimenpiteilld tarkoitetaan kaikkia hankkeen aikana toteutet-
tavia liikkkumisen chjauksen toimenpiteitd. Tassa tarkennetaan taulukon 1
kohdassa IV esitettyjen toimenpiteiden kuvausta.



LIITE 1/ 8 (10)

Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen, mitd toimenpiteitd hankkeen aikana to-
teutetaan ja missa laajuudessa. Kuvaa toimenpiteet tarkoituksen mukaisella
jasennyksella ja tarkkuustasolla.

Esimerkki: Tapaamiset neljdssd yrityksessé ndiden rekrytoimiseksi mukaan

testimatkustajakokeiluun, informaatiokampanjat kahdessa yrityksessd
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittarit, joilla toimenpiteiden toteutusta seura-
taan. Mittareita voivat olla yhteydenottojen maara, infotilaisuuksien maara
jne.

Esimerkki: Informaatiolehtisten ja tydntekijbiden informaatiotilaisuuksien

mddiré
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten tiedot kerdtdan. Useimmiten toteutet-
tujen toimien dokumentointi seurantataulukkojen avulla riittaa. Oleellista on
kirjata toteutetut toimenpiteet systemaattisesti ylos.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin tiedot kerataan. Tyypillisesti toteute-
tut lilkkkumisen ohjauksen toimenpiteet kirjataan jatkuvasti hankkeen aikana.

Taso B - Tietoisuus toteutetuista toimenpiteista

Tasolla B pyritdan kuvaamaan kohderyhman tietoisuutta vaihtoehtoisista
kulkutavoista tai liikkumisen ohjauksen hankkeesta.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen tietoisuuden osalta asetettu tavoite, jos
sellainen on tarpeen asettaa.
Esimerkki: Vidhintédn 80 9, yritysten tydntekijoistd tietdd kdynnissd olevas-
ta hankkeesta.
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittari, jolla tietoisuutta seurataan, eli toimenpi-
teestd/hankkeesta tietoisten maara tai osuus.
Esimerkki: Tybntekijéiden mddrd/osuus, jotka tietcvdt hankkeesta
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten tietoisuus todennetaan. Tietoisuutta
voidaan seurata kohderyhmalle suunnatulla kyselylld ja haastatteluilla.
Esimerkki: SGhkdpostitse [Ghettdvd internetkysely joko kaikille tybntekijbille
tai tietylle otokselle
Kirjaa neljénteen sarakkeeseen, milloin tietoisuus todennetaan.

Taso C - Osallistuminen toteutettuihin toimenpiteisiin

Vaikka osallistuminen toteutettuihin toimenpiteisiin ei viela takaakaan kulku-
tavan muutosta, on hyédyllistad tietda, kuinka moni esim. osallistui jarjestet-
tyihin informaatiotilaisuuksiin. Tasolla C pyritdan kuvaamaan kohderyhmén
osallistumista toteutettuihin toimenpiteisiin.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen osallistumisen osalta asetettu tavoite, jos
sellainen on tarpeen asettaa.
Esimerkki: ViGhintddn 25 9, yritysten tyontekijoisté osallistuu yrityksissd jdr-
jestettyihin informaatiotilaisuuksiin
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittari, jolla osallistumista seurataan, eli toi-
menpiteisiin osallistuneiden maara tai osuus.
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten osallistuminen todennetaan. Usein
osallistuneiden méaéara voidaan laskea tai dokumentoida.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin osallistuminen todennetaan.

Taso D - Tyytyvaisyys toteutettuihin toimenpiteisiin

Tasolla D pyritdan kuvaamaan kohderyhman tyytyvaisyytta toteutettuihin
toimenpiteisiin.

Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen tyytyvdisyyden osalta asetettu tavoite, jos
sellainen on tarpeen asettaa.
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Esimerkki: Védhintddn 90 9% informaatiotilaisuuksiin osallistuvista tyonteki-
jéistd on tyytyvdinen saamaansa informaatioon
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittari, jolla tyytyvaisyyttd seurataan, eli toi-

menpiteisiin tyytyvaisten maara tai osuus.
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten tyytyvaisyys todennetaan. Tietoa tyy-
tyvaisyydesta voidaan kerata toimenpiteisiin osallistuneille suunnatulla kyse-
lylld, haastatteluilla, palautelomakkeella.
Esimerkki: Kysely tai haastattelu joko kaikille informaatiotilaisuuksiin osal-
listuneille tai tietylle otokselle
Kirjaa neljénteen sarakkeeseen, milloin tyytyvaisyys todennetaan.

Toivottu liikkumis-/kayttaytymis-/kulkutapamuutos (tasot E-H):

Taso E — Kulkutapamuutokseen, uuden kulkutavan kayttéon sitoutuminen

Tasolla E pyritdan kuvaamaan kulkutapamuutokseen, uuden kulkutavan kayt-
toon sitoutumista. Uuteen kulkutapaan sitoutuminen ei vield tarkoita, ettad
nama henkilét todella testaisivat, kayttaisivat vaihtoehtoista kulkutapaa tai
muuttaisivat kayttaytymistaan.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen kulkutapamuutokseen, uuden kulkutavan
kayttoon sitoutumisen osalta asetettu tavoite, jos sellainen on tarpeen aset-
taa.
Esimerkki: Viéhintddn 6 9%, tyontekijoistd osallistuu testimatkustajakokeilu-
jaksolle
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittarit, joilla sitoutumista seurataan, eli kulku-
tapamuutokseen, uuden kulkutavan kayttéon sitoutuneiden maara tai osuus.
Esimerkki: Tyontekijoiden mddré/osuus, jotka osallistuvat testimatkustaja-
kokeiluun ja lupautuvat kédyttémddn bussia véhintddn 3 kertaa viikossa
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten sitoutuminen todennetaan. Usein si-
toutuneiden, rekisteréityneiden jne. maara voidaan dokumentoida.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin sitoutuminen todennetaan.

Taso F — Kulkutapamuutos, uuden kulkutavan (todellinen) kaytto

Tasolla F pyritadn kuvaamaan todellinen kulkutapamuutos ja uuden kulkuta-
van kaytto hankkeen aikana.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen kayttdaytymismuutokselle/ uuden kulkuta-
van todelliselle kaytolle asetettu tavoite.
Esimerkki: Véhintddn 90 9% kokeilujaksolle osallistuneista tybntekijoistd
kulkee tyomatkansa bussilla véhintdén kolmena pdivind viikossa kokeilu-
jakson ajan
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittarit, joilla uuden kulkutavan todellista kayt-
toa seurataan, eli hankkeen aikana kulkutapaansa todellisuudessa muutta-
neiden maara tai osuus. Kirjaa toiseen sarakkeeseen lisdksi samat henkil&i-
den liikkumiseen (kulkutapa) ja asenteisiin liittyvat tiedot kuin henkil6ihin
liittyvien tekijoiden osalta kerattiin tasolla 2 vertailutiedon saamiseksi. Jos
hankkeessa kaytetdan kontrolli- tai vertailuryhmas, tulee tieto kerdtd mo-
lemmilta ryhmilta.
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten uuden kulkutavan todellinen kaytto
todennetaan. Seurantatieto voidaan kerata kyselyiden, haastatteluiden, mat-
kapaivakirjan avulla.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin kaytté todennetaan.
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Taso G - Tyytyvéisyys uuteen kulkutapaan

Tasolla G pyritddn kuvaamaan kohderyhman tyytyvaisyyttd kokeilemaansa
uuteen kulkutapaan. Tyytyvaisyys kuvaa mahdollista pitkdaikaista kayttayty-
mismuutosta. Eli jos henkilo oli tyytyvainen kokeilemaansa uuteen kulkuta-
paan, han todennakéisesti kayttaa sitd myos jatkossa.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen tyytyvaisyyden osalta asetettu tavoite, jos
sellainen on tarpeen asettaa.
Esimerkki: Véhintddn 80 %, kokeilujaksolle osallistuneista tybntekijistd on
tyytyvdinen testaamaansa kulkutapaan
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittari, jolla tyytyvaisyyttd seurataan, eli toi-
menpiteisiin tyytyvaisten maara tai osuus.
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten tyytyvaisyys todennetaan. Tieto tyy-
tyvaisyytta voidaan kerata toimenpiteisiin osallistuneille suunnatulla kyselyl-
4, haastatteluilla, palautelomakkeelta.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin tyytyvaisyys todennetaan.

Taso H - Pitkdkestoiset asenne- ja kayttaytymismuutokset

Tasolla H pyritdan kuvaamaan pitkédkestoisia asenne- ja kayttaytymismuutok-
sia. Liikkumisen ohjauksen toimenpiteilld on tarkoitus saada aikaan pysyvia
kayttaytymismuutoksia.
Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen pitkdkestoisille asenne- ja kayttaytymis-
muutoksille asetettu tavoite.
Esimerkki: Vuoden kuluttua kokeilusta véhintddn 50 Y%, kokeilujaksolle osal-
listuneista tyontekijoistd jatkoi bussin kdyttdd vihintédn kolmena pdivdnd
viikossa
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittarit, joilla uuden kulkutavan todellista kayt-
toa seurataan, eli hankkeen aikana kulkutapaansa todellisuudessa muutta-
neiden maara tai osuus. Kirjaa toiseen sarakkeeseen lisdksi samat henkil&i-
den liikkumiseen (kulkutapa) ja asenteisiin liittyvat tiedot kuin henkiléihin
liittyvien tekijoiden osalta kerattiin tasolla 2 ja F vertailutiedon saamiseksi.
Jos hankkeessa kaytetaan kontrolli- tai vertailuryhmaa, tulee tieto keratd mo-
lemmilta ryhmilta.
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten uuden kulkutavan todellinen kaytto
todennetaan. Seurantatieto voidaan kerata kyselyiden, haastatteluiden, mat-
kapaivakirjan avulla.
Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin kayttd todennetaan.

Yleiset vaikutukset (taso I)

Taso I - Systeemivaikutus

Pitkakestoisilla kdyttaytymismuutoksilla on vaikutuksia liikennejarjestelmaan
ja ymparistoon. Toimenpiteille voidaan laskea systeemivaikutuksia.

Kirjaa ensimmaiseen sarakkeeseen systeemivaikutusten osalta asetettu ta-
voite.

Esimerkki: Hiilidioksidipcidstot vidhenevdit vihintddn 20 tonnia vuodessa
Kirjaa toiseen sarakkeeseen mittarit, joilla tavoitteiden toteutumista seura-
taan, eli tiedot, jotka systeemivaikutuksen laskentaa varten tarvitaan.

Esimerkki: Kulkutapamuutos, henkiléautosuoritteen viheneminen, CO: vuo-

tuinen vihenemd
Kirjaa kolmanteen sarakkeeseen, miten systeemivaikutus todennetaan. Sys-
teemivaikutus voidaan maarittaa laskennallisesti riittdvien [&htotietojen pe-
rusteella.

Kirjaa neljanteen sarakkeeseen, milloin systeemivaikutus lasketaan.
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Huom. Taulukot poikkeavat yksityiskohdissa hieman edella kuvatusta

MaxSumo-esimerkki — Joukkoliikenteen testimatkustajakokeilu kahdella ty6paikalla
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Projekti: Joukkoliikenteen testimatkustajakokeilu kahdella ty6paikalla

Yleinen tavoite

Projektin tavoitteena on saada tydmatkansa henkiléautolla liikkuvat muuttamaan tapansa ja siirtymddn joukkoliikenteen kdyttd-
jiksi vihentddkseen liikkumisestaan aiheutuvaa ympdristévaikutusta sekd ruuhkaa kaupungin kaduilla.

Yleisend tavoitteena paikalliselle toimijalle on edistéd kestdvéd ympdristod ja vihentdd teiden ruuhkaisuutta. Joukkoliikenne-
toimijalle yleinen tavoite on saada enemmdn kdyttdjic busseihin. Heitd kiinnosti [6ytcd vaihtoehto henkildille, jotka eiviit ole tot-
tuneita joukkoliikenteen kdyttdjid, jotta pystyisivit parantamaan tyématkaliikenteen olosuhteita ja lisddmddn bussimatkustajien

madrdd.

Hankkeen tulisi johtaa véhintddn 20 tonnin vuotuiseen hiilidioksidipédstdsddstoon.

Kohderyhmat

Suora kohderyhma:

Kahden suuren tyonantajan (Oles Bakery ja sairaala) nykyisin henki-
[6autolla kulkevat tybntekijdt, jotka asuvat alueilla, joista on hyvdt
joukkoliikenneyhteydet ndihin tyépaikkoihin.

Lisciksi henkilot suhtautuivat positiivisesti joukkoliikenteen kokoiluun
tybématkoillaan.

Epasuora kohderyhma:
Valittujen tybnantajien johto.

Toteutetut
toimenpiteet

Suoralle kohderyhmalle:

Erilaisen informaation ja joukkoliikenteen ilmaisen kokeilujakson yh-
distelmd.

Tybpaikoilla jdrjestettiin infotilaisuudet kokeiluun osallistuvien henki-
[6iden rekrytoimiseksi. Projektin puitteissa jaettiin yksityiskohtaista
tietoa ja neuvoja, ilmaisia joukkoliikennelippuja jne., jotta henkilbau-
toilijat saataisiin osallistumaan kokeilujaksolle.

Epasuoralle kohderyhmalle:
Tietoa mahdollisuudesta osallistua kokeilujaksolle.

Tarjottu
liikkumisvaihtoehto

Suoralle kohderyhmalle:
Matkustaa tydmatka auton sijaan joukkoliikenteelld.
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Tarkastelutasot Tavoitteet Indikaattorit Menetelmat Ajoitus Tulokset
Ulkoiset tekijat - - yrityksen sijainti Yrityksen avainhenki- | Ennen ja jél- EIMUUTOSTA
- joukkoliikennetarjonta [6n haastattelu keen
- pysdkéintikustannukset
tybpaikalla
Henkiloihin litty- | - Objektiiviset tekijcit: Kysely/ haastattelu Ennen testi- Objektiiviset tekijcit:
vat tekijat - asuinpaikka matkustajako- | - kaksi kokeiluun osallistunutta
- tybpaikka keilun kdynnis- | vaihtanut tybpaikkaa eivdéitkd siten
- tybaika tymistd osallistuneet seurantatutkimuk-
seen
Subjektiiviset tekijdt:
- MaxSem-vaihe Subjektiiviset tekijdit:
- litkkumiskdyttdytyminen - 100 Y% MaxSem-vaihe 3
testimatkustajien - kulkutapajakauma
kulkutapajakauma 5 9% bussi
ka. matkanpituus/ 95 9%, henkilbauto
kulkutapa - ka. matkanpituus/kulkutapa
henkiloauto 25 km, bussi 26 km
= Testimatkustajien mdd-
9 ré/osuus, jotka kayttivdit Véh. 3 kert/viikossa joukkoliiken-
S Jjoukkoliikennetté véhin- nettd ennen kokeilua kéyttévit
§ tddn 3 kert/viikossa jo en- testimatkustajat
o nen kokeilua 0 henkilod, 0 Y, testiryhmdstd
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Tarkastelutasot Tavoitteet Indikaattorit Menetelmat Ajoitus Tulokset

A | Tehdyt toimet | Tapaamiset yritysten Madrdit: Dokumentointi - sairaala: 170 lehtistd, 1 tilaisuus
rekrytoimiseksi joukko- | - lehtiset - Oles Bakery: 47 lehtistd, 1 tilai-
litkenteen testimatkus- | - tybntekijbiden infoti- suus
taja-kokeiluun neljéssé | laisuudet
yrityksessd 3/2008 Lehtisten kokonaismdidird: 217
mennessd. Tilaisuuksien kokonaismdidrd: 2
Informaatiokampanjat
testihenkiliden rekry-
toimiseksi kahdessa yri-
tyksessd kescGkuussa
2008.

B | Tietoisuus ViGhintddn 80 9, yritys- | Tybntekijéiden mdd- Sdhkdpostitse ldhetet- EI RAPORTOITU
ten tybntekijoistd (800 | ré/osuus, jotka ovat tie- | tdvd internetkysely joko
tyontekijdd) tietdvdt tavdt testimatkustaja- kaikille tyontekijéille tai
kdynnissd olevasta pro- | projektista tietylle otokselle
Jektista.

C | Kaytto ViGhintddn 25 9 yritys- | Tybntekijéiden mdd- Dokumentointi - sairaala: 243 henkiléd
ten tybntekijoistd (250 rd/osuus, jotka ovat - Oles Bakery: 27 henkiléd
tyontekijdd) osallistuvat | osallistuneet infotilai- Kaikkiaan 270 henkiléd, 27 %
yrityksissd jarjestettyi- | suuksiin koko kohderyhmdstd
hin infotilaisuuksiin.

D | Tyytyvaisyys | Vdhintddn 90 % infoti- | Tybntekijbiden méd- Kysely/haastattelu joko | Infotilaisuuksi- | EI RAPORTOITU
laisuuksiin osallistu- rd/osuus, jotka ovat tyy- | kaikille infotilaisuuksiin | en jcilkeen

Toteutetut toimenpiteet

neista tyéntekijoistd
(225 tybntekijad) ovat
tyytyvdisid saamaansa
informaatioon.

tyvdisid saamaansa tie-
toon/ kiinnostuneita
kokeilusta

osallistuneille tai tiety!-
le otokselle
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tydntekijdd) ovat tyyty-

teen kayttéon

otokselle

ko kohderyhmdstd

Tarkastelutasot Tavoitteet Indikaattorit Menetelmat Ajoitus Tulokset
E | Hyvdksynta Viéhintddn 6 9, tyénte- | Tybntekijéiden mdd- Testimatkustajakokei- - sairaala: 44 henkiléd
kijoistd (50 tyontekijdd) | rd/osuus, jotka osallis- | luun osallistuneiden ja - Oles Bakery: 10 henkildd
osallistuu testimatkus- tuvat testimatkustaja- ilmaisen kokeilulipun Kaikkiaan 54 henkiléd, 5 % koko
tajina kokeilujaksolle. projektiin ja lupautuivat | saaneiden mddrdn do- kohderyhmdistd
kdyttdmddn bussia vah. | kumentointi
3 kert/viikossa
F | Kaytto Véhintddn 9o Y% kokei- | Liikkumiskdyttdytymi- Kysely- Kokeilujakson | - Kulkutapajakauma
lujaksolle osallistuvista | nen /haastattelututkimus, aikana sairaala: 85 9% bussi, 15 % auto
testimatkustajista (45 - kulkutapajakauma liséiksi litkkumispdivd- O. Bakery: 90 %, bussi, 10 %,
henkildd) kulkee tyd- kokeilujakson aikana kirjan tayttd auto
matkansa joukkoliiken- - ka. matkanpi- YHT. 86 %, bussi, 14 % auto
teelld vihintddn 3 pdi- tuus/kulkutapa - ka. matkanpituus/kulkutapa
vénd viikossa kokeilu- Testimatkustajien mdd- henkiloauto 25 km, bussi 26 km
kuukauden ajan (syys- ré/osuus, jotka kayttivdit - Vidh. 3 kert/viikossa bussia kokei-
lokakuussa 2008). bussia vdh. 3 lun aikana kdyttdvdit testimatkus-
kert/viikossa kokeilu- tajat
o jakson aikana sairaala: 90 % (40 henkil6é)
% - MaxSem-vaihe O. Bakery: 100 %, (10 henkil6d)
§ Kaikkiaan 50 henkil6d, 92 %
E koko kohderyhmdstd
KC} - 99, MaxSem-vaihe 3,
§ 91 Y, MaxSem-vaihe 4
_,fg G | Tyytyvaisyys | Vdhintddn 80 % kokei- | Tyontekijbiden méd- Kysely/haastattelu joko | Kokeilun jél- - sairaala: 38 henkild, 86 %
i lujaksolle osallistuneis- | rd/osuus, jotka ovat tyy- | kaikille kokeiluun osal- | keen - Oles Bakery: 9 henkildd, 90 %,
% ta testimatkustajista (40 | tyvdisid joukkoliiken- listuneille tai tietylle Kaikkiaan 47 henkiléd, 87 % ko-
i

vdisid vaihtoehtoon
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Tarkastelutasot Tavoitteet Indikaattorit Menetelmat Ajoitus Tulokset
H | Pitkaaikainen | Syyskuussa 2009 vihin- | Liikkumiskdyttdytymi- Kysely- Vuoden pddistd | - Kulkutapajakauma
asenneja tdcdn 50 Y kokeilujak- nen /haastattelututkimus kokeilusta sairaala: 35 Y% bussi, 65 % auto
kayttaytymi- | solle osallistuvista tes- - kulkutapajakauma 12 O. Bakery: 58 %, bussi, 42 %, auto
hen timatkustajista (25 hen- | kk kokeilujakson jélkeen YHT. 39 % bussi, 61 9, auto
kild) jatkoi joukkoliiken- | - ka. matkanpi- - ka. matkanpituus/kulkutapa
teen kdyttod vihintddn | tuus/kulkutapa henkiléauto 25 km, bussi 26 km
3 pdivind viikossa. Testimatkustajien mdd- - ViGh. 3 kert/viikossa bussia kokei-
ré/osuus, jotka kdyttivét lun jélkeen kdyttdvdit testimatkusta-
bussia vih. 3 jat
kert/viikossa 12 kk ko- sairaala: 64 Y% (28 henkiléd)
keilujakson jélkeen O. Bakery: 70 %, (7 henkil6é)
- MaxSem-vaihe Kaikkiaan 35 henkil6d, 65 Y,
koko kohderyhmdstd
- 35 9, MaxSem-vaihe 3,
65 9% MaxSem-vaihe 4
I | Systeemivai- | Hiilidioksidipddstot - kulkumuodon muutos | Laskelmat Henkilbauton kdytdn viheneminen
kutus ovat vihentyneet vihin- | - henkilbautosuoritteen 34 prosenttiyksikolld

Yleiset vaikutukset

tédn 20 tonnia vuodes-
sa.

viheneminen
- CO2 vuotuinen vd-
henemd

- joukkoliikenteen kdyton kasvu 34
prosenttiyksikkéd, 110 000
kmyvuosi

- 18 tonnia CO2/vuosi
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