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enkat (308 svar) pd malabetsplatserna for att karldgga personalens resvanor vid arbetsresor och pé te-
maintervjuer for att komlettera enkéten (22+4 svar).
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ESIPUHE

Liikkumisen ohjaus (engl. mobility management) on kysyntédldhtdinen ldhestymistapa
henkilo- ja tavaraliikenteeseen. Liikkumisen ohjauksen avulla pyritddn parantamaan
organisaatioiden ja ihmisten saavutettavuutta ja hillitseméédn liikenteen kasvua kiyttdmailla
tehokkaasti hyvédksi jo olemassa olevaa liikenneinfrastruktuuria TyOmatkaliitkkumisen
ohjauksen mahdollisuudet Suomessa -tutkimus kéynnistyi Tiehallinnon ja liikenne- ja
viestintiministerion tilauksesta vuoden 2005 helmikuussa. Liikenne- ja viestintdministeriossa
hanke oli sijoitettu Liikkuva Suomi -ty6ohjelman alaisuuteen ja Tiehallinnossa puolestaan
Tienpidon vaikutukset -tutkimusteeman alaisuuteen.

Tutkimuksen kohdetydpaikoiksi wvalittiin  kaksi litkenne- ja viestintdministerion alaista
laitosta, Ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos. Laitosten nykyiset tyOpisteet sijaitsevat
litkenteellisesti keskeisilld paikoilla Helsingissd. Kumpikin laitos muuttaa syyskuussa 2005
Kumpulaan uusiin, yhteisiin toimitiloihin. Tyopaikan muuton yhteydessé jokainen tyontekija
joutuu pohtimaan ja kyseenalaistamaan omia kulkutapojaan tyomatkoilla. Tydpaikan muuton
yhteydessd tyontekijoitd pyrittiin  informoimaan eri  kulkutapavaihtoehdoista seké
vaikuttamaan heiddn kulkutapatottumuksiinsa joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettd
suosivasti.

Tutkimus toteutettiin diplomitydnd, jonka tekijdnd oli tekn. yo Elina Sala, ohjaajana TkT
Nina Karasmaa ja valvojana professori Timo Ernvall Teknillisen korkeakoulun
Liikennelaboratoriosta. Tilaajan edustajina ty0ssd toimivat liitkennejirjestelméiasiantuntija
Matti Holopainen Tiehallinnosta seké liikenneneuvos Raisa Valli ja tutkija Saara Jadskeldinen
lilkkenne- ja viestintdministeriostd. Ilmatieteen laitoksen puolesta tydssd olivat mukana
varapéddjohtaja Mikko Alestalo, viestintdpaillikké Eeva-Kaisa Heikura ja www-toimittaja
Tuija Vuorinen. Merentutkimuslaitoksen puolesta tyOssd olivat mukana ylijohtaja Matti
Perttild ja tutkimusavustaja Maija Huttunen.

Asiantuntijoina ty0ssd haastateltiin kolmea litkkumisen ohjauksen -kédsitteen hyvin tuntevaa
henkil6d. Nama olivat liikenneneuvos Petri Jalasto liitkenne- ja viestintdministeridsté, johtava
konsultti Mauri Myllyla Tieliikelaitoksesta ja koordinaattori Nella Mikkonen Pyoréilykuntien
verkosto ry:sté.

Liikenne- ja viestintdministerid kiittdd kaikkia tyohon osallistuneita ja toivoo, ettd sekd
keskustelu tyomatkaliikkumisen ohjaamisen mahdollisuuksista Suomessa ettd toimet
konseptin kiyttdonottamiseksi tydpaikoilla jatkuisivat.

Helsingissé joulukuussa 2005

Raisa Valli
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KAYTETYT MAARITELMAT

Seuraavassa esitellddn yleisimmin kdytetyt termit.

Tyodmatka

Tassd tyOssd tyomatkalla tarkoitetaan padsdantoisesti kodin ja tyOpaikan vilisti matkaa
suorinta reittid kayttden. MyoOs kodin ja kokouspaikan vilinen matka on tydmatka.
Tyomatkaan siséltyy mahdolliset sddnnoélliset poikkeamiset matkalla, kuten esimerkiksi
paivittdiset ostoskdynnit.

Tybasamatka

Tyoasiamatkalla tarkoitetaan kodin tai tydpaikan sekd ty6hon liittyvan asiointikohteen vélistad
matkaa. Esimerkkind voidaan mainita kdynti tyOpaikalta asiakasyrityksessd kokouksessa tai
tyotehtdvissa koti- tai ulkomailla.

Liukuvatyoaika
TyoOnantaja ja tyOntekijé voivat sopia liukuvasta tydajasta niin, ettd tyontekijd voi sovituissa
rajoissa madratd tyonsa paivittiisen alkamis- ja paédttymisajankohdan.

Etatyo

Etity6lla tarkoitetaan tyohon liittyvid tehtdvid, jotka voitaisiin tehdd tydpaikalla, mutta jotka
tehdddn joko tyOpaikan ulkopuolella esimerkiksi kotona, erityisessd etdtoimistossa, tyo- tai
tyOasiamatkalla tai litkkuvassa ty0ssd. Etdtyon tekemiseen kdytetddn kokonainen tyOpéiva,
jolloin ei synny erillistd matkaa kodista tyOpaikalle tai tydasiakohteeseen. Etéty6lld ei siis
tarkoiteta ylitoitid kotona tavanomaisen tyOpdivin jélkeen.

Etdtyo mahdollistaa tydnteon riippumatta ajasta ja paikasta, jolloin fyysisen litkkumisen tarve
vihenee. Etityon tekeminen edellyttidd itsendisid ja vdhdn henkilokohtaista kanssakdymisté
vaativia tyOtehtdvid sekd riittdvdd teknologian ja tietoliikennetekniikan tasoa. Suomessa
etityd perustuu paidasiallisesti tyontekijdn ja tyOnantajan vapaachtoisuuteen ja keskindisiin
sopimuksiin. Etitydssd sovelletaan tyOsopimuslakia ja etdtyotd koskevat kaikki
tyosuhdelainsdddannon méédraykset.

Joustotyo

Joustotyo6lld tarkoitetaan tyontekijdin mahdollisuutta suorittaa tyohon liittyvid tehtdvid myos
muualla kuin varsinaisella tyOpaikalla ja yleensékin soveltaa normaalista tydajasta poikkeavia
yksilon tarpeen mukaan joustavia tydaikajirjestelyja.

Kimppakyyti

Kimppakyydilld tarkoitetaan kahden tai useamman henkilon matkustamista yhdessé
henkildautolla. Kimppakyydit voidaan jakaa kahteen osioon; kimppakyytiin perhepiirissi ja
kimppakyytiin muun kuin samaan talouteen kuuluvan henkilon kanssa. Henkildliikennelaissa
(343/1991) mairatadn, ettd kimppakyydeistd ei saa perid maksua.

TYKY-toiminta

Tyokykyd ylldpitivd toiminta, jolla tyOnantaja ja tyOntekijit sekd tyOpaikan
yhteisty0organisaatiot pyrkivét edistiméin ja tukemaan tydeldmissd mukana olevien tyo- ja
toimintakykyéd tyouran kaikissa vaiheissa (Tyoterveyshuoltolaki 1383/2001).



Tydsuhdematkalippu

Ty6suhdematkalippu on samantapainen tydsuhde-etu kuin lounas- ja liikuntasetelit. Vuoden
2005 elokuussa hallitus teki pddtoksen tydsuhdematkalipun 25 % verotusarvon alenemasta.
Lippu on tarkoitus ottaa kdyttoon vuoden 2006 alusta. Tyontekija voi matkustaa lipulla
tyohon liittyvien matkojen lisdksi myos vapaa-ajalla ja sen tarkoituksena on lisétéd
joukkoliikenteen suosiota. Lipun kdyttdonotosta sopivat tyonantaja ja tyontekiji. (Liikenne-
ja viestintiministerio 2005)

Ty0Osuhdepyor a
TyoOnantajan tyoOntekijélle luovuttama polkupyord, josta tyontekija maksaa luontaisedun
mukaisesti veroa. Ty0suhdepyoria saa, tydosuhdeauton tavoin kéyttdd myos vapaa-aikana.

Tyomatkaliikunta
TyOmatkan tai tydasiamatkan, koko matkan tai sen osan kulkemista omin lihasvoimin.

Virkamatka

Virkamatkalla tarkoitetaan matkaa, joka ei kuulu viranhaltijan tai tyontekijén tavanomaisiin
tyo- tai virkatehtdviin ja sen tulee aina perustua virkamddrdykseen. Virkamatkat eivit
varsimaisesti sisélly tdiméan tutkimuksen piiriin.



1 JOHDANTO
1.1 Tyontaustajatavoitteet

TyOmatkaliikkumisen ohjauksen mahdollisuudet Suomessa -tutkimuksessa on tarkasteltu
kestdvien liikkennemuotojen osuuksien lisddmismahdollisuuksia ja tdmédn kautta
saavutettavissa olevia ympéristo- ja terveyshyoOtyjd niin yksilon, tyOnantajan kuin
yhteiskunnankin =~ ndkokulmasta.  Tyomatkaliikkumisen  nykytilaa  ja  asenteita
litkkennekayttaytymisen muuttamiseksi selvitettiin kahdessa kohdetydpaikassa.

Liikkumisen ohjauksen tavoitteena on, ettd ihmiset suosisivat kestivié litkkennemuotoja kuten
kéivelyd, pyordilyd ja joukkoliikennettd henkildautoilun sijaan (EPOMM 2005a). Kestidvien
litkkennemuotojen hyddyntdminen véhentdd liikenteestd aiheutuvia haittoja sekd edistda
ithmisten terveyttd. Liikkumisen ohjauksen edistiminen on siis tdrked yhteiskunnallinen
haaste.

Julkisen sektorin tekemissd litkennejéarjestelmén kehittimispéétoksissid on tyypillisesti kyse
yhteiskunnan hyvinvoinnin edistimisestd. Yksityinen ihminen puolestaan pyrkii paatoksilldan
lisdédmddn omaa hyotyddn. Yritysten péétoksilld taas pyritddn edistimdidn yrityksen
taloudellista tuloksellisuutta. Liikkumisen ohjauksen periaatteena on 10ytdd yksityisautoilua
vihentédvid keinoja, joista koituu hyotya niin yhteiskunnalle, yksildille kuin yrityksillekin.

Kuvassa 1 on esitetty yksityisen ihmisen matkapéétdsketjun osat.

Asumiseen Kotitalouskohtaiset Yksilokohtaiset
liittyvat valinnat taustatekijat taustatekijat
Asuintalotyyppi,etai-| |Kotitalouden koko, Ajankayttoon
syys palveluihin, auton omistus, liittyvéat arvostuks
joukkoliikenne kotitalouden ik, sukupuoli,
jonta, taajam elamanvaihe paatoimi jne.
Ve

Liikkumistarve
Liikkumisfrekvenssi, paatokset matkan
tekemisesta tai tekematta jattamisesta

Matka-ajankohdan valinta
Matkan suunnittelu, matkaketjun
muodostaminen

Maéaranpaan valinta
Matkaketjun maaranpaiden jarjestys

!

Kulkutavan valinta

|

Reitin ja/tai ajotavan valinta
Ajoreitin valinta, taloudellinen ajotapa,
joukkoliikennelinjan ja -pysékin valinta

Kuva 1. Tyontekijan matkapdiatosketjun osat (Kalenoja 2002).
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Tassd tyOssd on selvitetty keinoja, joilla tyOnantajat voisivat vaikuttaa tyontekijoidensa
kulkutavan valintaan. Liséksi on pohdittu, kuinka paljon tydnantajalla todellisuudessa on
vaikutusta asiaan. TyOn tavoitteena oli selvittdd tyomatkaliitkkumisen ohjauksen nykytilaa
Suomessa ja sen mahdollisuuksia tulevaisuudessa. Hankkeen tavoitteena oli ratkaista alla
olevat kolme tutkimusongelmaa:

l. Kenen vastuulla yhteiskunnassa tyomatkaliikkumisen ohjaus on?
Mitkd ovat lupaavimpia yksittdisen tyonantajan kéytettdvissd olevia litkkumisen
ohjauskeinoja?

3. Millaisin  perustein / keinoin  tyOnantajat  saataisiin  kiinnostumaan

tyomatkaliitkkumisen ohjauksesta?

Ty06sséd selvitettiin motiiveja, joilla tydnantajia kannustettaisiin ottamaan tyomatkaliikkumisen
ohjaus osaksi yrityksen strategiaa sekd kdytinnon keinoja liikkumisen ohjauksen
jarjestdmiseksi. TyOssd on rajauduttu tarkastelemaan tyomatkaliikkumisen ohjauksen keinoja
ja mahdollisuuksia Suomessa. TyOssd ei siis késitelld tarkemmin liikkumisen ohjauksen
nykytilaa ulkomailla. Rajaukseen pdddyttiin, koska kevéallda 2005 valmistui kattava
yhteispohjoismainen raportti liitkkumisen ohjauksen nykytilasta Pohjoismaissa, Mobility
Management in the Nordic Countries (The Nordic Council of Ministers 2005). Lisdksi
ulkomaiden nykytilaa on tarkasteltu jo melko kattavasti vuonna 2002 ilmestyneessd YTV:n
raportissa Liikkumisen ohjauksen konsepti; kansainvilisid kokemuksia ja soveltaminen
Suomeen (YTV 2002).

1.2 Aineistoja menetelmaét

Projekti aloitettiin aloituspalaverilla laitosten johtohenkildiden ja projektin yhteyshenkildiden
kesken. Seuraavaksi laitosten henkilostolle tehtiin  kulkutapakysely 1dhtGtietojen
kokoamiseksi (luku 5.4 ja liite 1). Henkilostokyselyn jidlkeen laitosten henkiloston
keskuudessa jdrjestettiin yhteensd kolme ryhmikeskustelutilaisuutta (luku 5.5, liite 2). Lisdksi
tutkimuksen yhteydessd arvioitiin nykyiset kiinteistot ja tuleva yhteinen toimitila
taustatietojen kartoittamiseksi (luku 5.6 ja liite 3).

Liikkumisen ohjausta yleisesti kdsittelevdn osion aineistossa on hyddynnetty kotimaisia ja
ulkomaisia aihepiiriin liittyvié julkaisuja ja artikkeleita. Liséksi aiheeseen on pyritty tuomaan
tuoretta ndkokulmaa kesdkuussa 2005 tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden avulla. Tdmén
tutkimuksen lukujen 3 (”Liikkumistottumuksiin vaikuttaminen”) ja 4 (”Liikkumisen
ohjauksen  hallinnan  vastuu Suomessa”), sisdltd  perustuu  pidasiallisesti
asiantuntijahaastatteluihin.

Haastattelut toteutettiin puolistrukturoidun teemahaastattelun muodossa. Puolistrukturoitu
haastattelu tarkoittaa, ettd keskustelu on vapaata, mutta sitd ohjaavat ennalta méiéritetyt teemat
(Hirsjarvi & Hurme 1980). Haastatteluiden teemat on esitetty liitteessd 2. Asiantuntijoita
haastateltiin yksitellen ja heille oli ldhetetty keskustelun teemalista etukdteen, joten heilld oli
ollut  mahdollisuus  valmistella  vastauksiaan jo  ennen  haastattelutilaisuutta.
Haastattelupaikkana oli haastateltavan tyOpaikka ja kaikki tilaisuudet nauhoitettiin.
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Tilaisuuksien jdlkeen nauhat purettiin ja oleellinen anti kirjattiin ylos. Tilaisuudet kestivit
noin 60—150 minuuttia.

Tyo6n kdytannon tutkimusosio perustuu kevailld 2005 Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimus
laitoksen henkiloston keskuudessa tehtyyn kulkutapakyselyyn, teemahaastattelutilaisuuksiin
ja Kumpulan ja Kumpulaa edeltédneiden tyopaikkakiinteistojen olosuhteiden arvioitiin. Néista
tutkimusmenetelmisti on kerrottu ldhemmin luvuissa 5.4-5.6.

Kohdelaitosten tyontekijoiden kestdvien litkennemuotojen, ldhinnd pyorédilyn ja kévelyn
lisidmismahdollisuuksia arvioitiin hankkeessa vertaamalla tyontekijoiden nykyisten
tyomatkojen kulkutapoja ja pituuksia tulevaan tyomatkan pituuteen. Arvioinnissa ei otettu
huomioon mahdollisia muutoksia tyontekijoiden asuinpaikkojen sijainnissa.

Tutkimuksen aineistoon kuuluu myds muistiinpanoja hanketta kiynnistettiessd kiydyistd
palavereista, keskusteluista yhteishenkiléiden ja muiden tyontekijoiden kanssa sekd
[lmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen henkilostopdivin annista. Molempien
organisaatioiden aloituspalavereista tehtiin muistiot. Myds yhteyshenkildiden kanssa
kdymistd puhelinkeskusteluista ja sihkOposteista on kirjoitettu muistiinpanoja kootusti.



2 LIITKKUMISEN OHJAUS

21 Taustaa

Suomen nykyinen yhdyskuntarakenne perustuu ihmisten liikkumiseen ja liikkumista
voidaankin pitdd jokaisen ihmisen perusoikeutena (Kiiskild ym. 2002). Thmisten litkkumisen
myo6td autoliikenteen liikenneméérdt kasvavat Suomessa vuosi vuodelta. Liikenteen kasvu
keskittyy Eteld-Suomeen, paiteille ja kasvukeskuksiin ja niiden ympaéristoihin. Erityisen
nopeaa kasvu on péadkaupunkiseudulla ja my6s Tampereen, Turun ja Oulun ympéristdssd ja
nditd keskuksia yhdistévilld padteilla (Tiehallinto 2003). Esimerkiksi padkaupunkiseudulla
litkkennemaéérédt ovat kasvaneet noin 13 prosentilla kymmenessd vuodessa (Helsingin kaupunki
2005a).

Vuonna 2004 autotiheys oli Suomessa 477 autoa / 1 000 asukasta kohti, kun se vield
kymmenen vuotta aikaisemmin vuonna 1994 oli keskiméérin 267 autoa / 1 000 asukasta kohti
(Autoalan tiedotuskeskus 2005, Tielaitos 1995). Kasvava autonomistus ja kdyttd aiheuttavat
todenndkoisesti tulevaisuudessa kasvavia sosiaalisia ja ympdéristdongelmia (Kiiskild ym.
2002).

Kuvassa 2 on esitetty tieliikenteen ennuste vuoteen 2030 saakka. Ennustekauden loppua
kohden liikenteen kasvuvauhti hidastuu. Tdhédn vaikuttaa autotiheyden kasvun hidastuminen
ja vieston vanheneminen (Tichallinto 2003). Kuvassa 3 on esitetty vuosien 1960-2004
ajoneuvokanta.

Mil. autokm 4 500 000 —
=—|aikki gjoneuvat P
+om03 Ennuste 2002 - 2030 4000 000 — ik autot /
009920500 3500 000 —Henkilaautot
25000 = P 3000 000 /""/
Muste 1967 - 2030 2500 000 ~
30000 2000 000 /////—-\_/-7—\4/
"""""" 1500 000
25000 / /
/ Toteutunut kehjtys 1975 -2002 1000 000 /
Modtorikelkkojen rekisterdirti slkoi wuonna
20000 ,’.*.. 500000 1 1995, jolloin r;klstermtnn noin 70 000 kelkkaa
[ o o e e L R e e eEmmEe
15000 Flél 1 |I|E:£|Ew 1 ‘BIEI 1 |1|5|g|:|| 1 wE:5| 1 |2|JE:1| 1 I:l‘é‘ 1 |::E:I|C| 1 |1|E| L |:|:||2|J| 1 |2|5| L |2w:||3I:I ’\Q@ ,{)_"& ’\Q@ Ié’\q’ ,e”\‘b ch@ ,Q’Q:P‘ @@ ’9@’ ,g‘ib rss@ rs!dx
Tiehalinto 2003
Kuva 2. Tieliikenteen kehitys vuosina Kuva 3. Ajoneuvokanta vuosina 1960 —
1975-2002 ja vuosien 1997 ja 2003 2004 (Tilastokeskus 2005).

ennusteiden mukainen kehitys vuoteen
2030 (Tiehallinto 2003).

Liikenteen kasvua on nopeuttanut 1990-luvun laman jidlkeen vilkastunut uusien autojen
hankinta sekd vuoden 2003 autoverouudistus. Autoveromuutosten jidlkeen uusien autojen
hankinta on lisdéntynyt noin viidennekselld (Tiehallinto 2003). Samanaikaisesti henkildauton
kiyton yleistyessd sddnnollinen joukkoliikennematkustus on véhentynyt. Joukkoliikenteen
asiakkaiden menetys nidkyy myos supistuneissa lipputuloissa, mikd puolestaan heijastuu
joukkoliikenteen palvelutasoon. Nykyinen kehityssuunta aiheuttaa sen, ettd joukkoliikenteen
asema liikennejdrjestelmdssd on uhan alla (Sisdasiainministerid 2005). Joukkoliikenteen
matkustajakato ei ole ajankohtaista ainoastaan haja-asutusseuduilla vaan my0s taajamissa.
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Esimerkiksi Helsingissd joukkolitkenteen matkustajamééra vaheni 4 % vuonna 2004 vuotta
aikaisempaan verrattuna (Helsingin kaupunki 2005a).

TyOmatka- ja tyoasiointiliikenteen osuus suomalaisten liikennesuoritteesta on merkittava,
silli noin kolmannes matkustussuoritteesta aiheutuu tyo-, tydasiointi-, koulu- tai
opiskelumatkoista. Yksittdisend matkaryhménd ainoastaan vapaa-ajan matkat ovat tyo- ja
tyodasiointimatkoja suurempi matkaryhma, kuva 4. (Pastinen 1999.)

Osuus paivittaisista matkoista Osuus paivittaisesta suoritteesta

ty6, koulu ja opiskelu

tyd, koulu ja opiskelu 19%

25%

vapaa-ajanmatkat
38%

vapaa-ajanmatkat
50 %

tydasia
12%

ostos ja asiointi

mokkimatkat .
20 ostos ja asiointi mokkimatkat 14 %
31% 5%
Kuva 4. Liikennesuoritteen ja matkojen madrdn jakautuminen eri matkaryhmiin

(Pastinen 1999).

Suomessa tehddin péivittidin noin 0,85 tyohon, kouluun tai opiskelupaikkaan liittyvdd matkaa
henkil6d kohti. Kodin ja tyOpaikan tai opiskelupaikan vilisten matkojen osuus suomalaisten
liikkennesuoritteesta on valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen mukaan noin 19 %.
Osuus vaihtelee alueellisesti jonkin verran, silld tyossdkdyntialueiden laajuus vaihtelee eri
kaupunkiseuduilla. Koko Suomessa tyomatkan keskimddrdinen pituus on noin 12,2 km ja se
kasvaa jatkuvasti. Alle 150 kilometrin tydmatkojen keskiméérdinen pituus kasvoi vuosien
1985-1998 aikana 6,5 kilometristd 10,0 kilometriin. (Pastinen 1999, Helminen ym. 2003.)
Ympdiriston kannalta myos pitkien (20—-150 km) tyomatkojen merkitys on suuri, silld vaikka
niiden osuus alle 150 kilometrin tydmatkoista oli vuonna 1998 vain 12 % ne aiheuttivat 57 %
tyomatkakilometreistd (Helminen ym. 2003).

Tyoasiointimatkojen suhteellinen osuus matkoista ja liitkennesuoritteesta on viime vuosina
kasvanut. Suomessa on arvioitu, ettd pdivittdiin noin 600 000 tyossdkdyvdd tekee
tyodasiointimatkoja (Salminen & Lédhdeniemi 2002). Eniten liikenteessd ovat kuljetus- ja
litkkennealan tyontekijat, mutta my0s monilla muilla toimialoilla tyd on muuttunut
liikkkuvammaksi ja edellyttdd wusein pitkien tyoasiointimatkojen tekemistd. Lisdksi
asiantuntijatehtévien, joissa tydaikainen asiointiliikkuminen on usein vilttdmaton osa tyota,
midrd on lisddntynyt (Pollinen ym. 2003). Tydasiointimatkojen osuus koko
litkkennesuoritteesta on Suomessa noin 12 %. Ty0dasiointimatkan keskimddrdinen pituus on
Suomessa noin 42,9 km (Pastinen 1999).

Suurin osa tyomatkoista tehdddn henkildautolla, jonka osuus tyo-, koulu- ja opiskelumatkojen
suoritteesta on noin 67 % ja tyOasiointimatkojen suoritteesta noin 59 % (Pastinen 1999).
Kuvassa 5 on esitetty kulkutapajakauma tyo- ja tydasiointimatkoilla. Kulkutapajakauma
vaihtelee huomattavasti alueellisesti, sillda kaupunkiseuduilla joukkoliikenteen edellytykset
ovat huomattavasti paremmat kuin maaseudulla ja haja-asutusalueilla (P6lldnen 2003).
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tyd-, koulu- ja opiskelumatkat tydasiamatkat
jalankulku
ja pyoraily
5%
julkinen julkinen
rliikenne likenne
28%  phenkilvauto 41%
henkildauto 59 %
67 %
Kuva 5. Ty6-, koulu- ja opiskelumatkojen sekd tydasiointimatkojen litkennesuoritteen

jakautuminen eri kulkutapoihin (Pastinen 1999).

Ihmisten liikkumisella on positiivisia vaikutuksia muun muassa yleiseen hyvinvointiin.
Liikkuvuuden parantumisen myotd palveluiden saavutettavuus paranee ja piivittdiset
mahdollisuudet lisdéntyvit. Liikkumisesta seuraa kuitenkin myds kielteisid vaikutuksia.
Vakavimpana liikenteen aiheuttamana haittana pidetdin usein liikkenneonnettomuuksia, joissa
menehtyy keskimddrin noin 400 henkildd vuosittain. Vuonna 2003 kaikista tieliikenteen
onnettomuuksissa vammautuneista tai kuolleista noin 10 % oli tydmatkalla ja 4 % tydssé
(VALT 2004). Liikenne aiheuttaa my6s monia haitallisia ymparistovaikutuksia, mm. melua,
ilman laadun heikkenemistd ja ilmastonmuutosvaikutuksia.

Liikenteen = ympéristovaikutusten  hallinnan  ja  erityisesti ~ kasvihuonekaasujen
vihentdmistavoitteiden toteuttamisen kannalta yritysten ja yksildiden tekemilléd liikkumiseen
liittyvilld valinnoilla on keskeinen merkitys. Ty0- ja tydasiointimatkojen sekd koulu- ja
opiskelumatkojen osuudeksi henkildliikenteen hiilidioksidipdéstdistd on arvioitu noin 37 %.
Koska tyomatkaliikenne on usein luonteeltaan lyhytmatkaista ruuhka-aikoihin sijoittuvaa
taajama-ajoa, sen ympdaristovaikutukset ovat laskennallisesti muita matkaryhmid suurempia.
Hiilidioksidipddstojen vidhentdminen ja ilmanlaadun sidilyttdminen ennallaan tai sen
parantaminen kaupunkiympdiristoissd ovatkin merkittidvid haasteita, silld liikenneméérét ovat
edelleen selvissa kasvussa. (Kalenoja ym. 2002, Kiiskild ym. 2002.)

Liikenteen hallinta on perinteisen ajattelutavan mukaan tarjontaldhtoistd. Liikenneverkkojen
kehittdminen tapahtuu liikennevaylédpolitiitkan ndkokulmasta: maankdyttd ja litkennekysynté
sekd niiden kehittyminen on ollut 1dht6kohta, joka on synnyttdnyt tarpeen rakentaa yhteyksia
ja lisdtd kapasiteettia. Liikenteen ylikysyntddn vastataan ns. kovilla toimenpiteilld eli
lisdinfrastruktuurin rakentamisella tai kehittdmillda vanhaa tieinfrastruktuuria. Uuden
infrastruktuurin rakentaminen on kuitenkin vain hetkellinen ratkaisu liitkenneruuhkiin, silld
uusi tie johtaa kasvaviin henkildauton kadyttoméériin. Ajattelutapa ei mydskdin tuo ratkaisua
liikkenteen aiheuttamiin kasvaviin ymparistoongelmiin (Maat & Louw 1999). Uusien
vayldinvestointien sijaan taajamien ruuhkaongelmiin voidaan vastata monilla muillakin
tavoilla. Henkildautoliitkenteen méidrdd voidaan vihentdd esimerkiksi ruuhka-, pysdkdinti ja
tienkdyttomaksuilla tai joukko- ja kevyttd litkennettd edistdmailld. (Kiiskild ym. 2002.)
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2.2 Kagtteen kuvaus

Liikkumisen ohjaus (engl. mobility management) on kysyntdldhtdinen l&hestymistapa
henkil6- ja tavaraliikenteeseen. Liikkumisen ohjauksen avulla pyritddn parantamaan
organisaatioiden ja ihmisten saavutettavuutta ja hillitseméén liikenteen kasvua kayttimalla
tehokkaasti hyvidksi jo olemassa olevaa liikenneinfrastruktuuria (MOMENTUM 1999,
MOSAIC 1999, MOST 2003). Kysyntdldhtoinen litkkumisen ohjaus edellyttdd rinnalleen
suunnitelmallista tarjontapolitiikkaa (Helsingin kaupunki 2005d). Tarjonnan avulla tehdién
eri kulkutapavaihtoehdot mahdollisiksi ja kysynndn hallinnalla vaikutetaan siithen, miten
litkutaan. Liikkumisen ohjauksen avulla pyritdin tyydyttiméédn eri ryhmien liikkumistarpeet
sosiaalisesti, ekologisesti ja taloudellisesti kestdvilld tavalla, eli kestdvin kehityksen
periaatteen mukaisesti (Kiiskild ym. 2002).

Liikkumisen ohjauksella pyritddn vaikuttamaan ihmisten matkojen méériin, niiden
suuntautumiseen ja kulkutavan valintaan jo ennen matkaa. Ohjauksella pyritddn siis
vaikuttamaan liikkumista koskevaan paitoksentekoon. Kulkutavan valinta on merkittiva
tekijd liikkkumisen turvallisuuden ja ympdéristovaikutusten kannalta. Liikkumisen ohjauksen
tarkoituksena on kannustaa ihmisid henkildautolle vaihtoehtoisten ja kestidvidn kehityksen
mukaisten kulkutapojen, kuten kévelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen kéyttoon. Padtds
kulkutavan valinnasta on kuitenkin liikkujalla itsellidn. (MOMENTUM 1999, MOSAIC
1999, Viha-Rahka & Virrankoski 2002.)

Liikkumisen ohjauksen keinot ovat ns. pehmeitd keinoja, joilla ei tarkoituksenmukaisesti
rajoiteta kenenkddn liikkumismahdollisuuksia. Keinot kannustavat ja tukevat liikkujia
kayttamidn yksinautoilulle vaihtoehtoisia kulkutapoja vapaaehtoisesti. Monet liikkumisen
ohjauksen keinot ovat jo yleisesti kdytdssd Suomessa. (Vihd-Rahka & Virrankoski 2002.)

Kestidvan kehityksen mukaisten kulkutapojen kéyton lisddmiseen pyritddn toimilla, jotka
vaikuttavat liikenneinfrastruktuurin rakentamiseen, kevyen liikenteen laatuun sekéd
yhdyskuntarakenteeseen ja toimintojen sijoittumiseen. lhmisid motivoidaan esimerkiksi
kidvelemddn edesauttamalla kévelymyoOnteisen ilmapiirin syntyd viestinndn, kavelyd
edistdvien yhteistyoverkostojen ja toimintamallien avulla (YTV 2002). Keinojen
toteuttaminen ei itsessddn useinkaan vaadi suuria investointeja. Kulkutapamuutosten
taloudelliset vaikutukset ovat tistd huolimatta usein merkittivit.

Liikkumisen ohjauksen toimenpiteet ovat keskittyneet erityisesti kaupunkiliikenteen
ongelmien ratkaisemiseen. Kaupunkien keskusta-alueille voidaan soveltaa my0s rajoittavia
toimenpiteitd, kun taas litkkumisen ohjausta eli kannustavia toimenpiteitd tulisi edistdd koko
kaupunkiseudulla (Marshall 1999).

1990-luvulla on ryhdytty korostamaan liikenteen ja maankdyton kehittdimisen vuorovaikutusta
ja 2000-luvulla — osin rahoituksen niukkuuden paineesta ja toisaalta teknisen kehityksen
mahdollistamana — ryhdytty korostamaan my®ds liitkenteen hallinnan keinoja liikennekysynnén
ja tarjonnan tasapainottamiseksi ja liikkenneverkon kiyton tehostamiseksi. Liikkumisen ohjaus
kuuluukin oleellisena  osana  hallintaldhtdisen litkkennepolitiikkan ~ periaatteen,
neliporrasperiaatteen ensimmaéisen askeleen toimenpiteisiin, kuva 6. (Vigverket 2002.)
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4

3 Uusien vaylien
rakentaminen

2 Nykyisten vaylien kapasiteetin
ja ominaisuuksien kehittdminen

1 Nykyisen verkon kapasiteetin
hyoédyntaminen liilkennevirran

hallinnan keinoin

Liikenteen kysyntaan ja

kulkutapoihin vaikuttaminen

Kuva 6. Hallintalahtoisen liikennepolitiikan periaatteet (TASE 2025 suunnitteluryhma
2005).

Liikkumisen ohjaus -konsepti toimii parhaiten silloin, kun toimintaan ja rahoitukseen
osallistuu useita tahoja ja koko toiminta perustuu yhteistyohon (MOMENTUM 1999).
Keskeisintd litkkumisen ohjaustydssd on kokonaisvaltainen kisitys liikenteestd ja yhteistyo
eri toimijoiden vélilld (YTV 2002). Tyomatkaliikkumisen ohjauksessa keskeisessd asemassa
ovat tyOnantajat. Yhteiskunta ja mahdolliset muut tahot, kuten jdrjestdt, kunnat,
valtionviranomaiset toimivat ohjauksen tukijoina ja velvoittajina.

Liikkumisen ohjaus -konseptin toteutumisen esteend on ollut mm. vaikeus arvioida ja
havainnollistaa toiminnan konkreettisia vaikutuksia. Lisdksi ohjauksen saavuttamat tulokset
ovat media-arvoltaan melko viahépitoisid, jolloin asia ja késite eivdt saa niille kuuluvaa
huomiota osakseen. Liikkumisen ohjauksen toimenpiteet ovat usein pienid ja yksinkertaisia
toimenpiteitd, jotka etenevit pienind askeleina.

Aihetta kisitellessd on tarkedd hahmottaa liikkkumisen ohjaus -konsepti kokonaisuudessaan.
Liian laaja aiheen késittely johtaa kuitenkin sithen, ettd asian ei koeta olevan kenenkdidn
vastuulla. Liikkujaryhmid tuleekin segmentoida, jotta niiden liikkumistarpeet kyetdin
paremmin tiedostamaan (Helsingin kaupunki 2005d). Tédssd tyossd on pédasiallisesti
keskitytty tarkastelemaan liikkumisen ohjausta tyOmatkaliikenteen osalta. Ty0ssd on
kuitenkin pyritty ottamaan myds laajempaa kontekstia mukaan tarkasteluun.

2.3 Tyomatkaliikkumisen ohjaus

Tyomatkaliikkumisen ohjauksella (eng. company mobility management) tarkoitetaan
tyonantajan mahdollisuuksia vaikuttaa tyontekijoidensd liikkumistottumuksiin ja yrityksen
litkkennekulttuuriin (Polldnen ym. 2003). Ohjauksessa keskitytdén tarkastelemaan ihmisten
paivittdistd tyomatkaliikennettd ja kulkutapavalintoja.

Ajoneuvoliikenteen haitat ovat iso osa monen toimistovaltaisen tyOpaikan aiheuttamaa
ympéristokuormitusta (Helsingin kaupunki 2005b). Ty6nantajalla onkin huomattava merkitys
liikkenteen aiheuttamien ympdristovaikutusten véahentdmisessd. TyoOnantajalla on hyvit
mahdollisuudet vaikuttaa aktiivisesti tyontekijoidensd ja vilillisesti my0s heidin
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perheenjisentensd litkkumistottumuksiin  (Vdhd-Rahka & Virrankoski 2002). Paitos
kulkutavan valinnasta on kuitenkin tyontekijin oman ratkaisun varassa.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen avulla pyritddn kannustamaan tyontekijoitd tekeméédn
tyOmatkansa henkil6auton sijaan energiatehokkaasti ympéristod vdhdn kuormittavilla ja
terveyden ja talouden kannalta edullisilla kulkutavoilla, kuten jalan, pyoéréillen,
joukkoliikenteelld, joukkoliikenne-kévely/pyord  -yhdistelmilld, kimppakyydilld tai
yhteisomistusautolla (Kiiskild ym. 2002, Liikenne- ja viestintiministerié 2001). Ohjauksen
keinoina voidaan mainita esimerkiksi tydsuhdematkalippu, sosiaalitilojen parantaminen,
etditydmahdollisuuksien lisdidminen, yhteiskéyttoauto ja tydsuhdepolkupyora.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen avulla laajennetaan liikenteen haittojen vahentdmisajattelua
julkisen hallinnon ndkokulmasta yhteiskunnalliseen ajatteluun ja lisdtddn yritysten ja
paittdjien yhteistyotd. Tyomatkaliikenteen ohjaus sisdltdd yrityksen henkilo- ja
tavaraliikenteen ympdristovaikutusten vdhentdmistavoitteita ja -menetelmid. Henkildliikenne
kattaa tyOasiointiliikenteen, kodin ja tydpaikan viliset tyomatkat sekd yrityksessd asioivan
litkkenteen. (Vdha-Rahka & Virrankoski 2002.)

Kuvassa 7 on havainnollistettu tyontekijdn, tyOnantajan ja yhteiskunnan vélistd

vuorovaikutusta.
TYONTEKIJA

paatos kulkutavasta

TYONANTAJA
liikkujan ohjaus

Tyomatka-
lilkkumisen
ohjaus

YHTEISKUNTA
ohjauksen tukija
ja velvoittaja

Kuva 7. Tyomatkaliikkumisen ohjauksen osapuolten vuorovaikutus.

Liikkumisen ohjaus voi olla yrityksissd ja julkisyhteisGissd madrétietoista tyo- ja
tyoasiamatkaliikenteen ohjausta, jolla pyritddn védhentdmdidn liikenteestd aiheutuvia
ympdristovaikutuksia. Tyohon liittyvdd liikkumista voidaan edistdd paitsi yleiselld
litkkenneympdériston ja litkenneturvallisuuden parantamisella, my0s yritysten ja tyopaikkojen
omalla toiminnalla (Liikenne- ja viestintiministerid 2001). Yksittdiset keinot, kuten
esimerkiksi kampanjat eivédt vield johda pysyviin tuloksiin, vaan tuloksia syntyy vasta
pitkdjénteisen ja useiden samanaikaisesti kdynnissd olevien toimenpiteiden ansiosta.
Tehokkaimpina ja hyviksyttdvimpind keinoina voidaan pitdd kokonaisratkaisuja, joihin
sisdltyy sekd kannustavia ettd rajoittavia toimenpiteiti. TyOnantajien mahdollisuudet
vaikuttaa tyOmatkaliikkumiseen vaihtelevat ldhinnd yrityksen koon, toimialan ja johdon
aktiivisuuden mukaan.
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Tyomatkaliikkumisen tavoitteena on saada yritykset kantamaan vastuu aiheuttamastaan
litkenteestd. Tyopaikoilla tyomatkaliikunnan edistiminen tulisi ottaa osaksi muuta
henkilostolitkunnan tukemista, kuten tyokykyd ylldpitdvdd toimintaa (Liikenne- ja
viestintiministerid 2001). Liséksi kestdvédn liikennekulttuurin kannustaminen sopii osaksi
yrityksen ymparistoohjelmaa seki laatu- ja ymparistdjéarjestelmid (Vahi-Rahka & Virrankoski
2002).

2.4  Liikkumisen ohjauksen hyddyt

Liikkumisen ohjauksen edistdmiskeinojen valinnan ja koko tydn motivoinnin kannalta on
olennaista tietdd mitd hyotyjd litkkumisen ohjauksella voidaan saavuttaa ja mille tahoille
saavutetut hyodyt koituvat. Yritysten motivoinnin kannalta on erityisen tirkedd pystyéd
osoittamaan tyontekijoiden ja tyOpaikan eri osastojen saamat hyddyt. Monia hyotyjé ei voida
kuitenkaan suoranaisesti osoittaa tai ne eivét ole selkedsti tai esimerkiksi rahaméérillisesti
arvioitavissa. TyoOntekijoiden tasavertainen kohtelu on esimerkki ei-rahallisesti
madriteltdvissd olevasta tyomatkaliikkumisen ohjauksen hyodystd, joka on kuitenkin
merkittdva tekijd tydpaikan ilmapiirin ja vithtyisyyden kannalta.

Koska litkkumisen ohjaus on melko uusi késite Suomessa, ei konkreettisia tutkimustuloksia
tyomatkaliikkumisen ohjauksen vaikutuksista ja hyodyistd ole vield saatavilla. Ulkomailta on
vastaavia tutkimuksia jo tehty ja tuloksiakin esitetty. Tulokset eivit ole kuitenkaan suoraan
vertailukelpoisia Suomeen, silld esimerkiksi ilmastollisten seikkojen johdosta suomalainen
litkkkumiskulttuuri poikkeaa huomattavasti keskieurooppalaisesta liikkumiskulttuurista.

Seuraavissa kappaleissa on késitelty tyomatkaliikkumisen ohjauksen seurauksena syntyvid
hyotyja yleiselld, periaatteellisella tasolla.

24.1 Terveyshyodyt

Terveyshyotyjd saavutetaan aina kun tyOntekija lisdd kévelyd tai pyordilyd tyomatkoilla.
Merkittavid hyotyjad saavutetaan silloin, kun tyontekijan kunto ei ole ennestidin kovin hyvé tai
hin ei juurikaan harrasta litkuntaa vapaa-aikanaan. Tydmatkaliikunnan terveyshydtyjen osalta
merkittdvadd on matkojen sddnnollisyys.

Suomalaisten tekemistd matkoista 58 % on pituudeltaan alle viisi kilometrid. Puolet 1-3 km
pituisista matkoista ja 65 % 3—5 km pituisista matkoista tehddén henkildautolla. Henkildauton
kuljettajana tehdyistd matkoista 43 % on alle viiden kilometrin pituisia (Pastinen 1999).
Kévelyn ja pyordilyn osuuden lisddmiseksi puitteet ovat siis jo olemassa. Jo pienenkin
liikkuntamééréan lisddminen kohottaa kuntoa, jolloin terveydentila kohenee, fyysinen
toimintakyky paranee ja tyovireys ja -hyvinvointi lisdantyvit. Arkilitkunnan lisddminen auttaa
my0s painonhallinnassa sekd alentaa riskid sairastua syddn- ja verisuonisairauksiin tai
diabetekseen (Vuori 2000). Tyomatkan kulkeminen oman auton sijaan pyorélld tuo
tyOmatkaan eldmyksid ja virkistid mieltd (Suomen Iuonnonsuojeluliitto 2001). N&ma
mielihyvia tuottavat kokemukset puolestaan vihentivét jannitystd ja masennusoireita.



15

Sairauksien seurauksena ihmisten eldmédnlaatu heikkenee ja julkiselle terveydenhuollolle
aitheutuu suuret kustannukset (Helsingin Sanomat 2005). Liikkumisen ohjauksella saavutetut
hyodyt kohdistuvat siten paitsi tyontekijdén itseensd, myds koko yhteiskuntaan. Tyontekijan
terveydentilan kohentuminen on my0s tyonantajan etu tyontekijoiden suorituskyvyn
parantuessa ja tyopoissaolojen vihentyesséd. Lisdksi ennenaikaiset tyokyvyttomyyseldkkeelle
jadnnitkin saattavat védhentyd. TyOnantaja hyotyy ja profiloituu myds imagollisesti
tyontekijoidensd terveydestd huolehtivana yrityksend.

2.4.2 Ymparistéhyodyt

Liikenteen ympdristohaittojen minimoimisen kannalta olisi merkittdvintd pyrkié
tyOmatkalitkkumisen ohjauksen avulla vdhentdméédn erityisesti yksityisautoilua. Vaikka
joukkoliikenteestd itsestddn, esimerkiksi dieselkdyttdisistd linja-autoista, aiheutuu selvid
ympéristohaittoja, kohtuullisen matkustajamdirén saavuttava joukkoliikenne on kuitenkin

huomattavasti henkildautoilua ymparistoystiavéllisempi vaihtoehto matkustajakilometrié
kohden.

Taulukossa 1 on esitetty eri kulkumuotojen pédéstdt kolmen kilometrin tydmatkalla vuodessa
henkil6a kohden.

Taulukko 1. Eri kulkumuotojen padstdt kolmen kilometrin tydmatkalla vuodessa henkildd
kohden (Suomen luonnonsuojeluliitto 2001).

Kulkumuoto Paasto

Haka Hiilivedyt Hiilidioksidi
Yksin keskikokoisella henkildautolla 9563 g 1178 ¢ 230 kg
Taydella bussilla 166 g 54 g 28 kg
Lahiliikenteen junalla 299 49 44 kg
Pyoralla tai kavellen 0g 0g 0g

Ympdristohaitat viahenevit yksiselitteisesti vain silloin, kun tyontekijd siirtyy oman auton
kaytostd tyomatkaliikuntaan tai joukkoliikenteen kayttdjaksi. Myds kimppakyytildisen
siirtyminen kdveleméin tai pyordilemédédn voi vihentdd ympéristohaittoja, jos ajosuorite niin
lyhenee tai jos myos kuljettaja vaihtaa kulkutapansa ympéristoystivillisempddn. Sen sijaan
joukkoliikenteen kiyttdjan siirtyminen pydrdilyyn tai kdvelyyn ei ole ympériston kannalta
erityisen tavoiteltavaa, silld joukkoliikenteen matkustajien vihenemisen myotid kulkutavan
laskennalliset ymparistohaitat kasvavat joukkoliikennematkustajaa kohden.

Jos tyOmatkaliikkumisen ohjauksella pystytddn hillitsemdin ajoneuvoliikenteen kasvua,
mahdollistaa se liikenteestd aiheutuvan ympdéristokuormituksen vahenemisen. Esimerkiksi
yksi kokonainen pdivéd viikossa etityond vdhentdd 20 % viikoittaista tydmatkasuoritetta ja
lahempénd tyopaikkaa oleva kakkosasunto mahdollistaa sen, ettd pitkd tyomatka asuin- ja
tyopaikan vélilld tehdddn vain kerran viikossa (Helminen ym. 2003). Liikennemiirien
pieneneminen tai kasvun hillitseminen vdhentdd uuden liikenneinfrastruktuurin rakentamisen
tarvetta, jolloin kaupunkien kallista maa-alaa ja litkennevaylien rakentamisessa ja ylldpidossa
tarvittavia luonnonvaroja sédstyy. Lisdksi viylien aiheuttamat estevaikutukset eivét
nykyisestdén lisdénny.
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Henkiloautolle vaihtoehtoisten kulkutapojen suosimisella on myds huomattavia vaikutuksia
energian kulutukseen. Pyoréily on kaikista liitkkumistavoista vdhiten energiaa vaativa. Yhti
kilowattituntia vastaavalla energiaméddrélld pyoriilija etenee noin 100 kilometrid, kivelija 17
kilometrid, linja-auto 13 kilometrid ja henkildauto ainoastaan 1,6 kilometrid (Suomen
luonnonsuojeluliitto 2001). Myds autojen yhteiskdyttd vdhentdd merkittdvasti luonnon
kuormitusta. City Car Clubin teettiméin tutkimuksen mukaan jokainen yhteiskdyttdauto
korvaa noin kahdeksan yksityiskdytdsséd olevaa autoa (City Car Club 2005).

Liikkumisen ohjaus mahdollistaa myo6s ilmalaadun paranemisen sekd melutasojen alenemisen
etenkin pahoin ruuhkautuneilla seuduilla. Ilman epdpuhtaudet vaikuttavat haitallisesti seka
ihmisten terveyteen, luontoon ettd materiaaleihin (Motiva Oy 2003). Tuoreimpien arvioiden
mukaan ilman epédpuhtauksista ainakin ajoittain kérsivid ihmisid on Suomessa kymmenid
tuhansia ja jopa tuhat ihmistd vuodessa kuolee ennenaikaisesti niiden johdosta. Melu
aitheuttaa stressid, unihdirigitd ja ihmisten vilisen sosiaalisen vuorovaikutuksen
vaikeutumista, mahdollisesti myds verenpaineen kohoamista ja muita terveyshaittoja.
Liikenne on ylivoimaisesti yleisin ympdristomelun ldhde. Noin miljoona suomalaista asuu yli
55 dBA pidivdajan keskiddnitason melualueella ja paikoin melutasot ovat huomattavasti
tatdkin korkeampia. Liikkumisen ohjauksen myotid pienenevdt ajoneuvomaddrdt vihentivét
litkenteestd aiheutuvia meluhaittoja. (Ympéristoministerio 2002.)

Lahes kaikki litkkumisen ohjauksesta saadut ympéristohyodyt kohdistuvat koko
yhteiskuntaan. Vilillisesti ne hyodyttdavit niin tyontekijdd kuin tydonantajaakin. TyOnantajalle
voi kuitenkin koitua myds suoria hyotyjd mm. parkkipaikkojen tarpeen vahentymisen myota,
silld yhteen parkkiruutuun mahtuu kymmenen polkupyordd. Vapautunut tila voidaan muuttaa
puistoksi ja tyontekijoiden virkistyskdyttoon taukojen ajaksi tai vapautunut maa-ala voidaan
vuokrata ulkopuoliselle. Tyomatkaliikkumisen ohjauksen kautta yritykselle tulee positiivinen
ympéristdimago, joka voi tulevaisuudessa olla jopa kilpailutekija.

2.4.3 Turvallisuusnakokulma

Kavelijén tai pyoréilijan riski joutua onnettomuuden uhriksi on suurempi kuin henkildauton
kayttdjan. Pyoriilijoiden ja jalankulkijoiden kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat
kuitenkin védhentyneet viime vuosina. Vield 1990-luvun alussa kuoli noin 90 pyoriilijaa
vuodessa, kun vuonna 2004 pyoriilijoitd kuoli Liikennevakuutuskeskuksen ennakkotietojen
mukaan 25 (VALT 2005a). Alennetut nopeusrajoitukset taajamissa ovat varmasti osaltaan
vaikuttaneet onnettomuuksien vihentymiseen.

Suurimmassa osassa polkupyordonnettomuuksista pyordiliji on onnettomuuden aiheuttanut
osapuoli. Jalankulkijoiden onnettomuuksissa puolestaan suurin osa jalankulkijoista oli vuonna
2004 onnettomuuden vastapuolena (VALT 2005a). Onnettomuusraportin lukujen perusteella
voidaan sanoa, ettd tyomatkaliikkumisen ohjauksen keinoihin lukeutuva liikennesdéntojen
kertaaminen myds kevyen liikenteen liikkujien keskuudessa todennékoisesti védhentdisi
onnettomuuksia entisestadn.

Myds koettu turvallisuus on térked osa turvallisuutta. Jos kevyen litkenteen olosuhteet ovat
sellaiset, ettd ne eivdt koetun turvallisuusuhan vuoksi houkuttele suurta véeston osaa
litkkkumaan, niin tilloin ihmiset suosivat muita kulkutapoja. Liikkumisen ohjauksen avulla
voidaan vidhentdd turvattomuuden tunnetta. Hyvad keino lisdtd turvallisuuden tunnetta on
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kavelyn edistdminen, silld eldvé alue tai katu, jossa on riittavisti ihmisid, koetaan turvalliseksi
(Liikenne- ja viestintdministerié 2001).

2.4.4 Talouddliset hyodyt

Auton omistaminen on suhteellisen kallista. Omistajalle kertyy kuluja mm. vakuutuksista,
paikoituskuluista, auton padomakustannuksista ja mahdollisista korjauksista. Autosta
atheutuu  kuluja my06s  yhteiskunnalle, kun kaupungit joutuvat rakentamaan
litkkenneinfrastruktuuria vastaamaan yhd kasvavan autokannan tarpeita. Yhteiskdyttdauton
toimintaidea perustuu siithen, ettd suurin osa henkildautoista seisoo 23 tuntia vuorokaudessa.
Autojen yhteiskdyttopalvelu onkin toimiva ja taloudellisesti kannattava vaihtoehto
yksityisauton omistukselle sekd tyosuhdeautoille. Helsingissd toimivan City Car Clubin
jasenyys on padsddntoisesti edullisempi vaihtoehto kuin auton omistaminen, mikili ajaa
vihemmaén kuin 12 000 kilometrid vuodessa (City Car Club 2005).

Kulkutavan vaihtaminen voi aiheuttaa tyontekijille suoraa taloudellista hyotya. Esimerkiksi
oman auton kiytdstd luopuminen ja kulkutavan vaihtaminen kimppakyyteihin,
joukkoliikenteeseen, kdvelyyn tai pyordilyyn johtaa pédsddntdisesti aina sddstdihin.
Taulukossa 2 on esitetty laskennallisesti viiden kilometrin pituiseen tydmatkaan kuluva aika,
kustannukset ja energiankulutus vuodessa.

Taulukko 2. TyoOmatkaan kuluva aika, kustannukset ja energian kulutus 5 kilometrin
tyomatkalla vuodessa (Silfverberg 2005, Autoliitto 2004, YTV 2005a).

Henkilbauto Joukkoliikenne Pyéra Kavely
Aika [min] 12 20 22 50
Hinta [€ / vuosi] 840/720* 442 ** 100 *** 5Q #¥**
Henkildkohtainen
kulutus [kcal / vuosi] 0 12 000 69 200 116 500

* 0,35 snt/km (auto ostettu uutena) / 0,30 snt/km (auto ostettu vanhana)
** Helsingin sisainen vuosilipun hinta

*** \arusteiden arvioitu hinta / vuosi

*rk Kenkien kuluminen

Tyontekijélle voi koitua taloudellisia sddstdja myos tilanteessa, jossa hdn tyOmatka- ja
hyotylitkunnalla korvaa kalliiden kuntosalien kéyttoa.

Tyonantajalle koituu taloudellisia  sdédst6jd, kun tyontekijoiden sairaslomat ja
tyoterveyshuollon kulut pienenevdt parantuneen yleiskunnon ja vireyden vuoksi.
Konkreettisia taloudellisia hy6tyjd koituu myds esimerkiksi vihentyneestd paikoitustarpeesta.
TyoOntekijoiden siirryttyd kéyttdimaddn kestdvdmpid liikkennemuotoja véhenevit myds
tyosuhdeautoilusta aiheutuvat kulut. Tyonantajan kannalta onkin edullisinta, ettd tyontekijat
taittavat tyomatkansa joko kavellen tai julkisilla kulkuneuvoilla. (Vdhd-Rahka & Virrankoski
2002.)

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen ansiosta tyOnantaja hyotyy myds, jos tyontekijoiden
rekrytointi helpottuu, kun liikkumismahdollisuuksia parannetaan. Yleisesti tyOnantajalle
koituvat sdistot ja hyddyt ovat saavutettavissa vasta pitkélld aikavélilla.
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Tyomatkaliikkumisen ohjaus tuottaa yhteiskunnalle taloudellisia sddstdjd, kun liikenne-,
ympdristd- ja terveydenhoitokustannukset pienenevdt. On laskettu, ettd sddnnollinen
arkilitkunta vdhentdd yksilon vuotuisia sairaanhoitokuluja keskimddrin 1 000 eurolla
vuodessa. Jos  pyordily  saataisiin  kaksinkertaistumaan,  yhteiskunta  sddstdisi
terveydenhoitokuluissa jopa 200 miljoonaa euroa vuodessa (Hassi 2005). Lisdksi sddstoja
kertyy, kun olemassa olevia liikennepalveluita kéytetddn tehokkaasti hyvéksi ja
viyldkapasiteettia ei tarvitse laajentaa, eikd uusia parkkipaikkoja rakentaa. Télloin kallista
maapinta-alaa sddstyy muihin tarkoituksiin. Yhteiskunnan kannalta onkin edullisempaa
rakentaa  kevyen liikenteen  vidylid  kuin  kallista  katuverkkoa.  Katuverkon
rakentamiskustannukset ovat noin 5-7 kertaa suuremmat kuin kevyen liikenteen véylin
rakentamiskustannukset (Suomen luonnonsuojeluliitto 2001). Vilillisesti sddstdjd saattaa
syntyd myds esimerkiksi onnettomuuskustannusten pienentyessd, kun oOljynkuljetukset
viheneviit.

Taloudellisia ja ympéristohyotyjé ei kuitenkaan synny, jos joukkoliikenteen kayttdjét siirtyvét
kevyen liikenteen kéyttdjiksi. Joukkoliikennematkustajien viheneminen nimittdin vdhentda
joukkoliikenneyritysten tuloja.

245 Aikasaasto

Liikkumisen ohjauksen myotd osalle tyontekijoistd koituu myds aikasddstdjd. Kun tyomatka
taitetaan polkupyorélld tai kdvellen, niin tyOpdivdan jélkeen ei endd tarvitse harrastaa
ylimdardistd litkuntaa, vaan aikaa jaad enemmin esimerkiksi perheelle. Jos tyomatka
puolestaan kuljetaan joukkoliikennevélineelld, voi matka-ajan kayttdd hyodyksi esimerkiksi
lukemalla.

Matka-aikasddstod saattaa myds kertyd esimerkiksi siitd, ettd pyord on usein kokonaismatka-
ajaltaan nopeampi kulkutapa kuin henkildauto, etenkin ruuhka-aikaan. Taajamissa pyordn
nopeus autoon verrattuna korostuu etenkin lyhyilld matkoilla, kun matka-ajassa otetaan
huomioon pysékdinti ja liityntdkédvelyt molemmissa péissa.

Jokainen auto vihemmén liikenteessd parantaa litkenteen sujuvuutta, jolloin yleinen matka-
aika lyhenee. Pientenkin kulkutapasiirtymien merkitys korostuu ruuhkautumisen lisdéntyessa.
Viranomaisten tulisikin 16ytdd motivaatio liikkumisen ohjauksen tukemiselle juuri
tdminkaltaisten vaikutusten merkittivyydesta.

25 Kaynnissd olevia liikkumisen ohjauksen hankkeita

Vuoden 2005 alkupuolella Helsingin Energia (Helen) ja Helsingin kaupungin
ympdéristokeskus kéynnistivdt Helsingin tyomatkaliikkumisen ohjaushankkeen (LIIKKIS).
Hanke on pilottina mukana Suomen kestivdn kehityksen toimikunnan Liikkuva Suomi
-ty6ohjelmassa, josta hanke on myos saanut rahoitusta. Hanke valmistuu vuoden 2005 aikana.
(Helsingin kaupunki 2005b.)

LIIKKIS-hankkeen tarkoituksena on tehdd sekd Helsingin Energialle ettd Helsingin
kaupungin ympdristokeskukselle oma tyomatkasuunnitelma. Lisdksi hankkeessa tuotetaan
Internetsivusto yleiseen kayttoon. Sivustolle (www.hel.fi/ymk/luovastitoihin.fi) on koottu
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ideoita ja vinkkejd, miten tyOpaikat voivat vaikuttaa henkiléstonsd liikkumiseen ja
kulkutapoihin. Mukana on esimerkkejd tyOpaikoista, joissa on jo otettu kidyttoon erilaisia
hyvéksi havaittuja keinoja. Sivusto palvelee sekd yksittdisia henkiloitd ettd tyopaikkoja.
Sivustolla kerrotaan myds, miten tyOpaikka voi suunnitelman avulla kehittdd
tyomatkaliikkumista ja kytked sen osaksi toimintaa. (Helsingin kaupunki 2005b, Vilkuna
2005.)

Vuoden 2004 lopussa kdynnistyi Helsingin kaupungin ja ympéristoministerion yhteinen
hanke “Liikkumisen ohjauksen soveltuvuus Helsingin Jétkédsaaressa”. Tyon tavoitteena oli
selvittdd, mitd konkreettisia liikkumisen ohjauksen keinoja Helsingin Jitkédsaareen
rakennettavalla uudella asuinalueella voitaisiin toteuttaa. Lisdksi tydssd luodaan pohjaa
aluesuunnittelun yhteydessé tehtivélle liikkumisen ohjauksen suunnittelutydlle. Tyo valmistui
vuoden 2005 syksylla. (Helsingin kaupunki 2005d.)

Vuoden 2005 kevédllda valmistui yhteispohjoismaalainen tutkimus liitkkumisen ohjauksen
nykytilasta pohjoismaissa, ”Mobility Management in the Nordic Countries”. Projekti kesti
noin puolitoista vuotta ja sen tavoitteena oli kerété, analysoida ja tiedottaa tyomatkaliikenteen
ohjaukseen liittyvistd hankkeista pohjoismaissa. Yhteistydssd olivat mukana Suomen liséksi
Ruotsi, Norja ja Tanska. (The Nordic Council of Ministers 2005.)
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3 LIHKKUMISTOTTUMUKSIIN VAIKUTTAMINEN

3.1 Kenot

Liikkumisen ohjauksen keinot ovat péddsdédntdisesti pehmeitd keinoja, jotka muokkaavat
ihmisten asenteita ja joiden avulla ohjataan ja kannustetaan tyomatkaliikennekdyttaytymista
kohti  henkildautoilulle  vaihtoehtoisten ja  ympdriston kannalta  edullisempien
litkkennemuotojen kayttéd (Vidhd-Rahka & Virrankoski 2002). Keinot voivat pitdd sisdlldén
suurtakin potentiaalia ihmisten kulkutapatottumusten muuttamiseksi ilman, ettd ne vaativat
suuria taloudellisia investointeja (EPOMM 2005b).

Jo pelkilli pehmeilld keinoilla, kuten aktiivisella tiedottamisella on mahdollista saada
muutosta aikaiseksi. Tyomatkaliikkumisen tehokkaaksi vaikuttamiseksi tarvitaan kuitenkin
sekd pehmeité ettd kovia keinoja rinnakkain. Pehmeiden ja kovien keinojen raja on kuitenkin
hdilyva ja suhteellinen. Onko esimerkiksi kadun muuttaminen kévelykaduksi pehmed vai
kova vaikuttamisen keino? Toisaalta autoilijoiden toimintaa rajoitetaan, mutta kévelijoiden ja
pyoriilijoiden toimintaa edistetddn. Voidaan myos kysyd, pitddko autolla ylipddnsd padsti
joka paikkaan aina ja ilmaiseksi. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Radikaaleihin rajoittaviin keinoihin ei kuitenkaan ainakaan aluksi kannata ryhtyd, jotta koko
litkkkumisen ohjauksen kisite ei saisi negatiivista leimaa. Keppikeinot aiheuttavat usein vain
ongelmia ja skismaa tyOyhteisdssd. Muutoksen, kuten esimerkiksi tydpaikan muuton
yhteydessd voidaan radikaalejakin keinoja kéyttdd helpommin. Talloinkd4n niitd ei saa
korostaa vaan niitd tulee pitdd luonnollisena osana muuton aiheuttamia muutoksia. Kaiken
kaikkiaan liikkumisen ohjaustoiminnan tulee olla johdonmukaista ja laaja-alaista. Keinojen
tulee olla ymmarrettivié ja toiminnan tavoitteen laajasti hyviksytty. (Asiantuntijahaastattelut
2005.)

TyOmatkaliikkumisen ohjauksen keinojen tulee olla tarkasti mietittynd juuri Kkyseistd
tyopaikkaa varten. Vain yhden ohjauskeinon toteuttaminen ei voi saada muutosta aikaiseksi,
vaan keinoista tulee muodostaa kuhunkin tilanteeseen ja kohteeseen sopivia
toimenpidekokonaisuuksia. Toimenpidekokonaisuuksien tulisi pitdd siséllddn sekd
taloudellisia ohjauskeinoja, fyysisiin olosuhteisiin liittyvid keinoja, toimintatapamuutoksia ja
aktiivista tiedottamista. Erityisesti rajoittaville toimenpiteille tulee tarjota samanaikaisesti
useita korvaavia toimintamalleja, joiden tiedetddn olevan realistisia ja tydntekijoiden
hyvidksymid. Kokonaistavoitteen tulee olla tyontekijoille selvd. (Asiantuntijahaastattelut
2005.)

Keinoja maariteltdessd tulisi pyrkid mahdollisimman monipuoliseen keinovalikoimaan siten,
ettd tyontekijoille vilittyisi tunne, ettd jokaiselle tarjotaan jotakin. Kukaan ei muuta omia
hyviksi havaittuja liikkumistottumuksiaan ainoastaan yhteiskunnallisen edun nimissd, vaan
muutokseen tarvitaan aina henkilokohtainen kimmoke. Helsingin Jétkdsaaren litkkumisen
ohjaus —hankkeessa alueen tulevien asukkaiden profiloinnissa on kéytetty esimerkkimallina
RISC Monitorin kehittdmid kuluttajatutkimuksen menetelmid. RISC Monitorin tutkimusta
mukaillen Jitkdsaaren tuleva liikkumispalvelujen potentiaalinen kdyttdjdkunta voidaan jakaa
arvoiltaan ja tottumuksiltaan erilaisiin ryhmiin, joissa korostuvat erilaiset yksilolliset
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ominaisuudet. Jaottelun avulla pystytddan mairittelemddn kullekin ryhmélle oikeanlaisia
palveluita ja markkinointia. (Helsingin kaupunki 2005d.)

Liikkumisen ohjauksen keinoja médriteltdessd tulee huomioida, ettd auton kayttdtarvetta ei
voida kokonaan poistaa. TyOnantajan tulee siis tarjota myds keinoja, joilla autojen kéyttod
voidaan tehostaa. Téllaisia keinoja voivat olla esimerkiksi kimppakyydit, yhteiskdyttdautot,
kotiinkuljetuspalvelut, taksipalvelut, auton pysdkointipalvelut seké taloudelliseen ajotapaan
liittyvat kurssit ja toiminnot. Luultavaa myds on, ettd kaikissa tapauksissa joukkoliikenne tai
kevyt litkenne ei yksinddn tarjoa henkildautolle kilpailukykyisid vaihtoehtoja.
Yhdistdmispalveluiden kuten liityntdpysékoinnin avulla voidaan vidhentdd auton kiytt6d mm.
pitkilld matkoilla ja mahdollistaa esimerkiksi pyord + juna yhdistelmien sujuva kaytto.
(Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Ennen keinojen kiyttéonottoa tulisi arvioida niiden vaikutukset ja mdéritelld toiminnan
tavoitteet niiden mukaan. Liikkumisen ohjauksen vaikutuksia ja hydtyjd on kuitenkin erittdin
vaikea arvioida luotettavasti etukiteen. Keinoista koituvat hyddyt ja haitat kohdistuvat eri
tavoin tyontekijdin, tyonantajaan ja yhteiskuntaan. Keinoja tulee tarkastella aina kaikista
kolmesta ndkokulmasta kattavan kokonaiskuvan saamiseksi. Tyomatkaliikkumisen ohjauksen
hy6tyja on tarkasteltu 1dhemmin luvussa 2.4.

Liikkumisen ohjauksen eri keinoja on esitelty varsin kattavasti mm. seuraavissa raporteissa:
”Liikkumisen ohjaus ja sen soveltamismahdollisuudet Tampereen seudulla” (Kiiskild ym.
2002), ”Uutta liitkkumiskulttuuria suomalaisille tyOpaikoille -tyomatkaliikenteen ohjausta
Suomeen” (Vdha-Rahka & Virrankoski 2002) ja " Ty0- ja tydasiointimatkojen turvallisuus- ja
ympdristoriskien hallinta yrityksissé ja organisaatioissa” (P6llanen ym. 2003).

3.2 Eritahojen vaikutusmahdollisuudet

Koska litkkumisen ohjaus ja tyomatkaliikkumisen ohjaus liittyvét laaja-alaisesti monen
yhteiskunnan sektorin toimintaan, kohdistuvat myos litkkumisen ohjauksen keinot moniin
yhteiskunnan toimijoihin. Keinot voidaan jakaa karkeasti julkishallinnon keinoihin,
maankdyton suunnittelun keinoihin ja tyonantajan keinoihin.

Yhteiskunta voi vaikuttaa ihmisten litkkumiseen verotuksellisin ja taloudellisin ohjauskeinoin
sekd lainsddddnndn ja ohjeiden kautta. Télld hetkelld ajankohtaisin kysymys on
tyosuhdematkalippu, jonka verotusarvon laskemisesta hallitus teki padtoksen elokuussa 2005.
Muita julkishallinnon keinoja ovat esimerkiksi kilometrikorvaukset, tyomatkavihennykset,
tyosuhdeautojen ja autopaikkojen verokohtelut sekd rakentamisaikaiset méadrdykset.
Julkishallinnon keinot ovat kuitenkin usein monimutkaisia ja vaikuttavat myds muuhun kuin
litkkennesektoriin. Toimenpiteisiin ei voida ryhtyéd ilman laajaa yhteiskunnallista keskustelua
ja selvittdimittd ensin toimenpiteiden seurannaisvaikutuksia muilla yhteiskuntaeldmain aloilla.

Maankéyton suunnittelulla voidaan merkittdviasti vaikuttaa ithmisten liikkumistarpeisiin ja -
mahdollisuuksiin. Kattava kevyen liikenteen verkosto ja selkedt yhteydet julkisen liikenteen
pysékeille houkuttelevat ihmisid joukkoliikenteen ja kevyen liitkenteen kayttdjiksi.
Maankédyton suunnittelun keinot liittyvit padsdantdisesti yleisesti liikkumisen ohjaukseen,
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mutta niilld on yhtymékohtia myos tydmatkaliikkumisen ohjaukseen esimerkiksi tydpaikan
sijaintia suunniteltaessa.

Perinteisesti tydomatkaliikenteeseen liittyvit toimenpiteet ovat tyOnantajien osalta rajoittuneet
autopaikkojen tarjontaan, tyosuhdeautoihin ja TYKY-toiminnan kautta vapaa-ajan pyordilyn
tai kdvelyn kannustamiseen. TydOpaikoilla on kuitenkin hyvdt mahdollisuudet vaikuttaa
aktiivisesti henkildston tydmatkoihin ja liikkkumiseen tyOpdivén aikana.

Monet tyonantajan kéytossd olevat keinot ovat luonteeltaan kannustavia ja siten
tyontekijoiden keskuudessa helposti hyviksyttidvid. Kannustimien ohella tydpaikoilla voidaan
asettaa rajoituksia esimerkiksi autopaikoille ja oman auton kéytolle tydmatkoilla.
Henkildstolle koituvien keinojen tulee olla pidasiallisesti toimenpiteitd, joilla ei hankaloiteta
kenenkddn nykyistd litkkumista vaan litkkumiselle luodaan ainoastaan uusia mahdollisuuksia.
Nykyisiin saavutettuihin etuihin puuttuminen koetaan kuitenkin usein tyontekijéiden
keskuudessa negatiivisena asiana, jolloin rajoitukset voivat aiheuttaa vastarintaa. Liian
voimakkaiden keinojen kiyttd voi myos vdhentdd tyopaikan houkuttelevuutta. Esimerkiksi
vuonna 2002 tehdyn tutkimuksen mukaan tyOsuhdeauton hankintamahdollisuuden poisto
saattaisi Soneralla vdhentdd muutaman kymmenen tyOntekijdn sitoutumista tyOpaikkaan
(Védhi-Rahka & Virrankoski 2002).

3.3 Saakotytmatkojaohjata?

TyoOnantajien oikeus ohjata ja puuttua tyOntekijoidensd tyomatkoillansa kayttdmiin
kulkutapavalintoihin on kaksijakoinen. Toisaalta tydmatka on tyontekijan omaa aikaa, siitd ei
makseta palkkaa. Tdmédn nidkdkannan perusteella tyonantajalla ei moraalisesti ole oikeutta
ohjata tyontekijoidensd tyOomatkaliikkumista. Toisaalta tyomatka on osittain ty&nantajan
suojeluksessa, silld mikili tydmatkan aikana sattuu onnettomuus, on tyontekija vakuutettu
tyopaikan puolesta (Tyoturvallisuuslaki 738/2002). Lisdksi jokainen tydpaikka puuttuu
tyontekijoiden tyomatkaan jo nykyddnkin sijoittumispéétdsten, kiinteiston ominaisuuksien
yms. seikkojen vilityksella.

TyOpaikan johdon tekemi péétds tyOpaikan sijainnista vaikuttaa sithen onko tydmatkan teko
ylipddtdnsd mahdollista joukkoliikenteelld, kevyelld liikenteelld tai henkildautolla. Ty6paikan
tontin ja kiinteiston puitteissa johdolla on monenlaisia mahdollisuuksia vaikuttaa
tyontekijoidensd liikkkumistottumuksiin. TyOpaikkakiinteistd ja sen omistaja on vastuullinen
tehtdvistd muutoksista. TyOnantajat voivat yleensd hyvin pitkille kéyttda tatd tontin omistajan
tai kiinteistonomistajan valtaa riippumatta siitd omistavatko he kiinteiston vai ovatko siind
vuokralla.  TyOpaikkakiinteiston  sosiaalitilat, pyordpysdkointi- ja  tydsuhdeauton
saantimahdollisuudet vaikuttavat tyontekijoiden kulkutapaan. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tyonantaja puuttuu tyontekijinsid tyomatkaan myods tarjoamalla pysdkointipaikkoja autoille.
Maksuton autopaikka on tavallaan tydsuhde-etu autoilijoille ja vastaavasti ne, jotka kulkevat
tyomatkansa muulla tavoin jddvit tdstd edusta paitsi. TyoOpaikka saattaa myds myoOntdd
tyosuhdeauton tyontekijan asemaan liittyen vaikka todellista auton kéyttotarvetta tyotehtavien
hoidossa ei olisikaan. Néihin etuihin puuttuminen on todella vaikeaa, silld harva haluaa
luopua jo saavutetusta edusta. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)
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Tyonantajan lisdksi myos lainsdddédntd maédrittelee tyOpaikkakiinteistoon liittyvid asioita.
Pysékoinnin suunnittelu liittyy osaltaan maankdyton suunnitteluun, joka puolestaan on
kunnan vastuulla. Kiinteiston autopaikoista mééritdéin asemakaavoissa ja rakennusluvissa,
joita ohjaa maank&ytto- ja rakennuslaki (132/1999). Pysédkointitarve on kuitenkin niin tilanne-
ja olosuhderiippuvaista, ettd valtakunnallisten normien asettaminen ei ole kdytdnndssa
mahdollista eikd hyodyllistdkéén.

Tyopaikkojen sosiaalitiloista ja niiden puitteista méaérataan tyoturvallisuuslaissa (738/2002).
Laki on laadittu puhtaasti tyoturvallisuusndakokulmasta, eiki silld ole kytkentdd tyomatkojen
kulkutapavalintaan. Lain mukaan tydpaikalla tai sen vélittomédssd ldheisyydessd on
tyontekijoiden kdytettdvissd oltava tyon luonne ja kesto sekd tyontekijoiden lukumédrd
huomioon ottaen riittdvdat ja asianmukaisesti varustetut peseytymis-, pukeutumis- ja
vaatteiden sdilytystilat, ruokailu-, lepo- ja kéiymdldtilat sekd muut henkildstotilat.
Rakennuttajilla seké kiinteiston omistajilla on kuitenkin mahdollisuus parantaa sosiaalitilojen
tasoa vastaamaan myds tyomatkaliikkujien tarpeisiin. Myos tyOnantaja voi vuokralaisena
esittid toiveita ja ottaa asian esille ainakin uutta toimipaikkaa etsiessa.

Tyontekijd kayttdd mahdollisesti julkista liikennettd tyomatkallaan ja saapuu tyOpaikalle
padsddntoisesti julkisia katuja ja teitd pitkin. Télloin tyontekijd on julkisen lainsddddnnon
alaisuudessa. TyoOntekijan tyomatkaan liittyy siis monia yhtymékohtia lainsdddantoon ja
tyOpaikan sisdisiin periaatteisiin, joita muuttamalla voitaisiin ohjata tydntekijoiden
litkkkumista. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Viime vuosina perinteinen tydajan kidsite on muuttunut ja “kellokortti” on menettinyt
merkitystddn. Nykyisin tyon tuloksella on enemmaian merkitystd kuin sithen kaytetylld ajalla.
Tekniikka on lisdksi mahdollistanut tydskentelyn tydpaikan ulkopuolella etityond tai
esimerkiksi junassa tydmatkalla. Kun tyOnantajien suhtautuminen tydajan suhteen on
muuttunut, tulisi muutosta tapahtua myds tyomatkojen suhteen. Esimerkiksi moni kauempaa
toissd kdyva kulkisi varmastikin tyomatkansa esimerkiksi junalla, mik&li saisi korvausta
junassa tekemistddn tyOstd. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

TyOnantajan puuttuminen tyontekijdn tyomatkoihin tulisi olla niin tyontekijdn kuin
tyOnantajankin kannalta positiivinen asia, josta molemmat osapuolet kokevat hyotyvansa.
Yleisperiaatteena liikkumisen ohjauksessa onkin, ettd tyOnantaja tarjoaa erilaisia keinoja,
mutta lopullinen valinta on tyontekijilld itsellddn. Keinojen tarkoituksena ei ole méarita
yleisesti, ettd kaikkien tyOntekijoiden tulee esimerkiksi pydriilld toihin, vaan tarjota
olosuhteet, joissa pyordily olisi ylipddtddn mahdollinen vaihtoehto. Kaiken kaikkiaan voidaan
sanoa, ettd tyOnantajalla on oikeus puuttua tyontekijin kulkutapatottumuksiin, mutta
toimenpiteiden tulisi olla ns. pehmeitd, houkuttelevia toimenpiteitd, joilla ei rajoiteta
tarpeettomasti kenenkdan liikkkumismahdollisuuksia.
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4 LIIKKUMISEN OHJAUKSEN HALLINNAN VASTUU
SUOMESSA

4.1 Tyb6paikkojen vastuu

Koska tyOpaikat aiheuttavat valtavan mééran sddnndllisesti toistuvaa liikkennettd, niiden tulisi
my0s ottaa vastuu synnyttiménsd liikenteen aiheuttamista haitoista. Varsinaista lain tai
sdadosten madrittelemédd velvollisuutta liikkkumisen ohjauksesta tydpaikoilla ei ole. Viime
vuosina tydnantajien mahdollisuuksiin vaikuttaa tyontekijoidensd liikkumistottumuksiin on
kuitenkin kiinnitetty paljon huomiota. Esimerkiksi Helsingin kaupungissa liikkumisen
ohjauksen kehittiminen on otettu tavoitteeksi Helsingin ekologisen kestivyyden ohjelmassa
vuosille 2005-2008 (Helsingin kaupunki 2005c).

Perinteisesti tyOnantajalle on riittdnyt, ettd tyontekija on saapunut tyGpaikalle sovittuun
aikaan mennessd. TyoOntekijan kayttdmadllda kulkutavalla ei ole ollut tyOnantajan kannalta
minkédédnlaista merkitystd. Yrityksissd on kuitenkin viime aikoina ryhdytty laatu- ja
ympdristdasioiden ohella korostamaan yhteiskunnallista vastuuta. TyOnantajan perinteisté
vastuualuetta laajemmalle ulottuvan tydpaikan koko litkkumiskulttuurin uudelleenarviointi on
omiaan osoittamaan tillaista vastuunottoa.

Tyopaikoilla on hyvédt mahdollisuudet vaikuttaa aktiivisesti henkildston tyomatkoihin ja
litkkkumiseen tyOpdivdn aikana. TyOnantaja on selked taho, joka pystyy koordinoidusti
toteuttamaan litkkumisen ohjauksen toimenpiteitd. TyOnantajia tulisikin aktivoida erilaisten
sdannosten  ja  suositusten  avulla  kiinnittdmddn  huomiota  tydntekijoidensd
litkkkumisolosuhteisiin ja mahdollisuuksiin parantaa niité.

4.2 Yhteskunnan vastuu

Vastuuta liikkumisen ohjaamisesta ei kokonaisuudessaan voi siirtdéd yrityksille, silld monet
yhteiskunnalliset reunaehdot, kuten lait, sddadokset ja rakennusmairdykset rajoittavat
tyonantajien mahdollisuuksia vaikuttaa tyohon liittyvadn liikenteeseen. Valtaosa tyOnantajista
el myoskddn kiinnitd tyontekijoidensd tyomatkaan huomiota eikd ldhde toteuttamaan
litkkkumisen ohjausta tyOpaikallaan, ellei ulkoinen hallinto luo sille paineita Yhteiskunnan
tulisikin tukea ja velvoittaa tyOnantajia toteuttamaan liikkumisen ohjausta. Julkisten
organisaatioiden tulisi ottaa selked rooli asian edistdmisessé. Liikenne- ja viestintiministerion
teettdimien pilottiprojektien kautta saadaan arvokasta tietoa ja kokemuksia liitkkumisen
ohjauksesta. Esimerkkien avulla liikkkumisen ohjausta on helpompi markkinoida.

Liikkumisen ohjauksen laajamittaiseksi ymmaértdmiseksi ja huomioonottamiseksi asia tulisi
sisdllyttdd useisiin jo olemassa oleviin, litkennekysymyksia késitteleviin organisaatioihin seki
valtionhallinnossa ettd paikallistasolla. Organisaatioiden vastuut tulisi selkedsti méadritelld,
jotta jokaisella osapuolella olisi selked oma tehtidvinsd, jota ei voi jattdd toteuttamatta tai
sysitd toiselle. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Liikenne- ja viestintdministeriolld on erityisesti tyon alkuvaiheessa merkittdvé rooli, silld se
ohjaa lainsddadénnon ja rahoituksen kautta eri liikennealan toimijoita sekd edistdd myds
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kansainvalistd litkennepolititkkaa. Suurin osa litkennepolitiikan padtoksistd syntyy kuitenkin
kuntien tasolla. Liikkumisen ohjauksen periaatteet tulee tdmdn vuoksi viedd my0Os osaksi
kunnan suunnittelijoiden periaatteita. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tiehallinnolla on merkittdvd rooli Suomen yleisen tieverkon kehittimisessd. Pddrooli on
valtakunnallisilla yhteyksilld, mutta yleisilld teilldi on myds seudullisen liikenteen
vilitystehtdva. Tiehallinnon vaikutusvalta ei ulotu taajamien keskustoihin, joissa olisi eniten
mahdollisuuksia vaikuttaa liitkennejarjestelyilld alueen toimivuuteen kestivid kulkutapoja
hyddyntéden. Suurten kaupunkiseutujen yleisten teiden toimivuus riippuu kuitenkin entistd
enemmin yhteisestd liitkennejirjestelméstd. Tyomatkaliikenteen ruuhkautumisongelmat
koskettavatkin taajamateiden lisdksi myos suurten kaupunkiseutujen paiteita.

Vaikka Tiehallinnolla yksin ei ole mahdollisuuksia vaikuttaa keskusta-alueiden
litkennejérjestelyihin, ndkyvét liikkumisen ohjauksen vaikutukset myds sen toiminnassa
esimerkiksi védyldinvestointien tarpeen vdhenemisend tai lykkd&ntymisend. Tiehallinnon
tulisikin tuntea vastuunsa konseptin kehittdmisessd ja edistdmisessd. Esimerkiksi tien
kehittdmissuunnitelmaa tehdessd tulisi autoliikenteen toimivuuden lisdksi tarkastella
tieverkon toimivuutta kevyen liikenteen ja joukkoliikenteen kannalta. Tiehallinnon tulisi omia
suunnitteluohjeita péivittdessddn lisdtd nithin menettelyt kestdvien liikennemuotojen
olosuhteiden tarkastelusta ja toteutuksesta.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen edistdmiseksi yritystasolla tulisi muodostaa jokin selked
taho, jonka puoleen yritykset voisivat kddntyd. Aluksi voitaisiin hyodyntda liikkumisen
ohjauksen luomaa yleistd verkostoa ja jo olemassa olevia organisaatioita
(Asiantuntijahaastattelut 2005). Liikkumisen ohjauksen tulisi olla yleisesti hyvéksytty myos
maankdyton suunnittelussa ja liikennesuunnittelussa, jotta luotaisiin tarvittavat puitteet
tyomatkalitkkumisen edistimiselle kaupunkiympéristossa.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen edistdmiseksi tulisi nimetd asiasta valtakunnallisesti
vastaava henkild jonkin jo olemassa olevan organisaation yhteyteen. Vastuuhenkild hoitaisi
tyomatkaliikkumisen ohjauksen markkinointia ja yhteydenpitoa tydmatkasuunnitelmaa
laativiin yrityksiin. Toisena mahdollisuutena olisi, ettd liikenne- ja viestintdministerid
palkkaisi jonkin suunnitteluyrityksen projektiluontoisesti toimimaan tydmatkaliikkumisen
ohjauksen markkinoijana ja tydmatkasuunnitelmien tekijina.

TyOmatkaliikkumisen ohjauksen kehittdmistd ei kuitenkaan voida kokonaan siirtdd yksityisen
suunnitteluyrityksen vastuulle, silld yrityksilld ei vilttdméttd ole mahdollisuuksia toimia
kokonaisuuden kannalta edullisesti ja pitkdjanteisesti (Asiantuntijahaastattelut 2005).
Yksityisen tahon yritykset hakevat toiminnaltaan aina kannattavuutta, mitd tdménkaltaisen
asian markkinoiminen ei ainakaan alkuvuosina luultavastikaan olisi. Esimerkiksi suomalainen
liikkennealan konsulttiyritys LT-konsultit Oy (nyk. WSP LT-Konsultit Oy) on myynyt
yrityksille litkkumisen ohjaukseen liittyvda suunnitteluty6td, mutta hanke ei ole ottanut tuulta
purjeisiinsa. Yritykset eivdt ehkd ole tunteneet asiaa omakseen, kun ulkoista velvoitetta
suunnitelmien laatimiselle ei ole ollut (Stenvall 2005).

Kun liikkumisen ohjauksen késite on vield melko tuntematon, on luultavaa, ettd yritykset
eivit lahde toimintaan mukaan, jos ne joutuvat maksamaan tydmatkasuunnitelmien
laatimisesta tai ulkopuolisen avun kdytdstd rahallista korvausta. Toiminnan kdynnistdmisen
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heikkoutena ndhddidn myds se, ettd sithen osallistumisesta ei saa mitddn konkreettista,
vilittomasti ilmenevdd hyotyd. Liikkumisen ohjauksen hyddyt ovatkin  enemmén
yhteiskunnallisia ja pidemmaén ajan kuluttua ilmenevid. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tyon rahoittaminen voikin aluksi olla vaikeaa. Alkuvaiheessa litkenne- ja viestintdministerion
ja kuntien tulisikin taloudellisesti tukea toimintaa. Kun tyomatkaliikkumisen ohjauksesta on
selkedsti todettavissa olevia konkreettisia tuloksia, voidaan toimintaa pikkuhiljaa yksityistda
ja eriyttdd julkisesta hallinnosta. Téssd vaiheessa tulee pohtia uudelleen, olisiko tarpeen
perustaa erillinen nimenomaan liikkkumisen ohjauksesta vastaava taho. Esimerkiksi
litkenneturvallisuuskysymyksilld on oma edistdjdorganisaationsa: Liikenneturva.

Asiantuntijahaastatteluiden mukaan liikkumisen ohjaustoimisto voisi liikennesuunnittelun
yhteydessd auttaa yrityksid tekeméddn tyOomatkaliikenteen suunnitelmia ja yllépitéisi
erddnlaista tietopankkia. Toimisto toimisi myds linkkind kuntien rakentamisen ja suunnittelun
suuntaan. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Uuden toimintayksikoén perustamisen heikkoina puolina olisi aluksi pienimuotoinen toiminta.
Kun toiminnasta vastaisi luultavimmin vain yksi tai muutama ihminen, koko toiminnan
kehittyminen olisi tdysin riippuvaista ndiden yksittéisten henkildiden tydpanoksesta. Lisdksi
toiminnan ollessa néin pienimuotoista ei tietoa vility tai jakaannu tarpeeksi. Pienimuotoisesta
jarjestotoiminnasta 16ytyy kuitenkin hyvidkin esimerkkeji kuten Pydrailykuntien verkosto ry.
Verkosto on kunnallishallinnon, valtionhallinnon, Tiehallinnon, yritysten ja jirjestéjen seké
muiden tahojen vélinen yhteistyoverkosto, jonka tarkoituksena on pyordilyn ja
pyordilyolosuhteiden valtakunnallinen edistiminen (Pyordilykuntien verkosto ry 2005).
Toisena suomalaisena esimerkkind voidaan mainita jyvéskylédldinen JAPA ry, joka edistdd
kestdvin kehityksen mukaista toimintaa mukaan lukien myds kestdvdd tyomatkaliikennetté
(JAPA ry 2005).

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen keskusorganisaatioon tulee ottaa mukaan niin julkisen
hallinnon kuin yksityisten tahojenkin edustajia, jotta litkkumisen ohjauksesta muodostuisi
kattava ja laaja kokonaiskuva. Verkostossa voisi toimia my0s suunnittelualan
konsulttiyrityksid, jotka kdytdnndssé toteuttaisivat litkkennealan suunnitelmia. Ei siis riitd, ettd
asia tuodaan ainoastaan paittdjien ja hallinnosta vastaavien tahojen tietoisuuteen, vaan se
tulee myos vilittdd operatiivisten yksikdiden toimintaan.

Kuvassa 8 on esitetty mahdollinen tydomatkaliikkumisen ohjauksen organisoinnin malli
Suomessa.
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Kuva 8. Tyomatkaliikkumisen ohjauksen organisoinnin malli Suomessa.

Liikkumisen ohjauksen mallia ei voida suoraan ldhted hakemaan ulkomailta, silld maiden
vililld on merkittdvid yhteiskuntarakenteellisia eroja. Myos erilaiset ilmasto-olosuhteet
vaikuttavat kussakin maassa ihmisten litkkumistottumuksiin.

4.3 Organisointi tyopaikoilla

4.3.1 Johdon motivointi

Yritysten ja etenkin johdon motivointi saattaa olla haastavaa. Vaikka yrityksen johto
nékisikin asian yleisesti hyvind ja hyddyllisend, se ei kuitenkaan valttaiméttd koe asiaa
omakseen. Yhteisen ja yhteiskunnallisen hyvidn vuoksi tyOpaikat eivét lihde toteuttamaan
litkkkumisen ohjauksen mukaisia toimenpiteitd. Yrityksen johtoa ldhestyttdessd tuleekin
selkedsti esittdd miksi juuri tyOpaikkojen tulee ottaa vastuu ihmisten liikkumisesta ja mitd
konkreettisia hyotyja tyOnantajalle tdstd koituu. ” Ei ne rupee tekemédn mitaan, jos silla el oo
joku hyoty, joko suora raha ettel tartte parkkipaikkoja, tyontekijat on terveempid, el
sairastele, tekee pidempaan toita, el jaa eldkkeelle aikaisemmin. Stten tietysti onhan siella
pr-juttu, ettd joku yritys voi profiloitua kestavan kehityksen yritykseksi, joka saa silla tavalla
mainetta ja imagoa.” (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Yrityksen johtoon kohdistuva motivointi voi tulla joko yhteiskunnan suunnalta tai
tyontekijoiden vaatimuksesta. Yhteiskunnan suunnalta tuleva motivointi on usein velvoittavaa
ja se saatetaan kokea enemminkin rasitteena kuin hyotynd. Kestivien liikkumismuotojen
edistimisty® saattaakin jaadd pelkille strategiatasolle ilman, ettd se johtaa konkreettisiin
toimenpiteisiin. Motivoituneiden tyontekijoiden vaatimuksesta alkanut toiminta puolestaan
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voi olla erittdin hedelmallistd, koska silld on alusta Idhtien kannatusta nimenomaan
tyontekijoiden keskuudessa. ” Sen asian tarkedks tekeminen kaikilla asteilla on se, jolloin
vasta voi syntya pysyvaa jalkea elikka sen heratyksen taytyy syntya laajasti ja se vaikuttaa
ketjureaktion kaltaisesti.” (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Liikkumisen ohjauksen kaltaisten hankkeiden kdynnistiminen voi pienemmissd yrityksissi
olla helpompaa kuin suurissa. Pienissa ja keskisuurissa yrityksissd johto voi esimerkiksi olla
suurten yritysten johtoa suostuvaisempi erilaisille kokeiluille, silld niissd toiminnasta
aitheutuvat investoinnit ovat yleisesti pienemmaét. Suurissa yrityksissd voidaan myos kokea
ongelmana, minkd yksikon alaisuuteen liikkumisen ohjaus sijoitetaan. Vaikka tosiasiassa
liikkkumisen ohjaus koskettaa koko laitosta ja monia eri toimijoita, tulee se taloudellisten tai
hallinnollisten syiden johdosta sijoittaa yhden yksikon vastuulle. Vastuun ottavaa yksikkoa
tulee erityisesti motivoida ottamaan toiminnassaan huomioon myds oman yksikkdnsi
ulkopuolinen toiminta.

4.3.2 Henkiloston motivointi

Julkisen sektorin organisaatioiden tekemisissd pdéatoksissé litkennejérjestelmin kehittdmiseksi
on tyypillisesti kyse yhteiskunnan hyvinvoinnin edistdmisestd. Vastaavasti yksityinen
thminen pyrkii pédétoksilldén lisddmédn omia hyotyjddn ja yritysten paatoksilld pyritddn
edistimdin yrityksen taloudellista tuloksellisuutta. TyOmatkaliikkumisen ohjauksessa
pyritddn kestdvian kehityksen mukaisiin ratkaisuihin, joista niin tyontekijét, tyonantajat kuin
yhteiskuntakin hyotyvit.

Osa tyontekijoistd on jo valmiiksi motivoituneita oman kulkutapansa muuttamiseen, ilman
ulkopuolisia kannustimia, mikdli kestdvampien kulkutapojen kéyttdminen vain tehddin
mahdolliseksi. Valtaosa tyontekijoistd ei kuitenkaan muuta kulkutapojaan ainoastaan
yhteiskunnallisen hyvdn vuoksi. Heitd tdytyy motivoida aktiivisesti ja osoittaa heille
konkreettisia hyotyjd, joita kulkutapatottumusten muuttamisesta koituu. Motivointikeinoja
voivat olla esimerkiksi terveydelliset syyt, kuten kunnon kohoaminen ja painonhallinta. Myos
vaihtoehtojen lisddntyminen ja taloudelliset hyddyt voidaan ndhdd merkittdvina
motivointikeinona. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tiedotus on merkittdvd keino henkildston motivoinnissa. Sen avulla tyontekijoille vélitetddn
tietoa liikkkumisen mahdollisuuksista ja erilaisista parannustoimenpiteistd tyopaikalla.
Tiedottamisessakin tulee painottaa liikkumisen ohjauksesta tyontekijélle koituvia
konkreettisia hyotyja.

4.3.3 Vastuunjako tyopaikkojen sisilla

Suurimmat litkkumisen ohjauksesta koituvat taloudelliset hyddyt ndkyvdt yrityksen
tyoterveydenhuollossa tyontekijoiden terveydentilan kohentumisena. Suurimmat investoinnit
taas kohdentuvat joko kiinteistoon tai tydsuhde-etujen vuoksi henkildstohallintoon. Koska
toimenpiteet ja hyddyt kohdistuvat useille eri sektoreille, tulisi hankkeella olla johdon vahva
tuki sektorirajat ylittdvdan poikkihallinnollisen tyon mahdollistamiseksi. Johdon antamat
ohjeet ja madrdykset koetaan velvoittavampina kuin toiselta sektorilta tulleet. Lisdksi osa
liikkkumisen ohjauskeinoista, kuten esimerkiksi ty0aikaa koskevat jirjestelyt vaativat
padtoksid johtoportaalla. Tyopaikkojen erilaisuudesta johtuen on mahdotonta maééritelld
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yksiselitteisesti, minkd yksikon alaisuuteen liikkkumisen ohjaus tulisi yrityksissd sijoittaa.
Péitos tuleekin tehdd aina tyOpaikkakohtaisesti sen organisaatiorakenne huomioon ottaen.
(Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Liikkumisen ohjaus vaatii jatkuvaa kehittdmistd ja tiedottamista tyOpaikoilla. TyoOpaikan
ylimmaélld johdolla on kuitenkin vain harvoin voimavaroja ajaa tdminkaltaista asiaa.
Tarkoituksenmukaisinta olisikin, jos jokaisella tydpaikalla nimettdisiin henkild, jonka
vastuulla tyOpaikan liikkumisen ohjaus olisi. Monilla tyopaikoilla toimii sivutoimisesti
esimerkiksi litkuntavastaava, jonka tydtehtdviin liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilon
toimenkuvaa voitaisiin verrata. Vastuuhenkilon tulee olla tyopaikalla pidetty henkild, jota on
helppo ldhestyd. Henkil6lld tulee olla johdon tuki takanaan ja hidnen tulee toimia tiiviissé
yhteistyossd johdon kanssa. Kuitenkin tirkeimpdd kuin mikddn organisaatio tms. on, etti
vastuuhenkilon tulee olla itse my6s innostunut liikkumisen ohjauksesta. ” Hanen pitéa olla
joko omista henkil6kohtaisista syista tai jostakin muista syysta selvasti motivoitunut asiasta.”
(Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Liikkumisen ohjaus liittyy myos hyvin ldheisesti tyOpaikoilla jérjestettivéddn, tyokykya
ylldpitdvédn toimintaan (TYKY-toimintaan). Liikkumisen ohjauksessa liikkumista kuitenkin
kasitellddn liikkkumista huomattavasti laajemmin kuin TYKY-toiminnassa. Liikkumisen
ohjausta ei tulisikaan sijoittaa suoraan TYKY-toiminnan yhteyteen, vaikkakin ndiden kahden
asian vililld tulisi olla yhteistd toimintaa. Esimerkiksi kaikille valtion hallinnon laitoksille
pakollisessa TYKY-ryhméssd toimiva henkild voisi toimia myds liikkkumisen ohjauksen
vastuuhenkil6ni.

Kun liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilén virkaan nimetddn henkild tyOpaikalla, tulee
tyotehtdvd kirjata myds hédnen tydsopimukseensa ja hénelld tulee olla oikeus tehdd
liikkkumisen ohjauksen edistimisen vaatimia tehtdvid tyoajallaan. Tyotehtdvien selked
madrittely on térkedd, jotta litkkumisen ohjaus ei jdisi “vdhemmaén tirkednd tyotehtivana”
hoitamatta. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tyopaikoilla nimettdvdn vastuuhenkilon lisdksi henkilostd kaipaa motivoituakseen usein
myo6s ulkopuolista konsultaatiota. Tyon uskottavuus saattaa horjua, jos vain yksi yrityksen
tyontekijd vie asiaa eteenpdin. TyOpaikalla tulee siis olla mahdollisuus ulkopuoliseen
konsultaatioon esimerkiksi luentotyyppisten tilaisuuksien muodossa.

Liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilon padtehtava on tiedottaa eri
litkkkumismahdollisuuksista ja pitdd huoli, ettd tydomatkasuunnitelman mukaiset toimenpiteet
toteutuvat aikataulun puitteissa. Hdn tekee my0s strategiset valinnat liikkumisen ohjaus —
projektin kehittdmisen suhteen (Kiiskild ym. 2002). Koska tyomatkaliikkumisen ohjauksen
toimenpiteet eivit kohdistu ainoastaan tyopaikkakiinteistoon vaan myos sen ldhialueisiin, eri
tyopaikkojen vastuuhenkildiden, erityisesti saman alueen vastuuhenkildiden tulisi olla
yhteydesséd toisiinsa ja edistdd myo0s tyOpaikan lahiympériston kehittdmistd litkkumisen
ohjauksen periaatteiden mukaisesti.

4.3.4 Tyobmatkasuunnitelma

Tyodmatkasuunnitelmalla (engl. company mobility management plan (CMM), green commuter
plan (GCP), transport demand management (TDM)) tarkoitetaan samaa asiaa kuin
aikaisemmin suomenkielessd kéytetty kidsite tyomatkaliikenteen suunnitelma. Helsingin
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tyOmatkalitkkumisen ohjaushankkeen (LIIKKIS!) yhteydessd kyseisestd suunnitelmasta
paitettiin kdyttdd nimed tyomatkasuunnitelma (Helsingin kaupunki 2005b). Tdssd tyOssé
kiytetddn titd samaa termid, jotta kdsitteistd olisi yksiselitteinen samanaikaisesti Suomessa
julkaistavissa raporteissa.

Tyomatkaliikenteen ohjaus- ja suunnittelujirjestelmid on laadittu useissa Euroopan maissa jo
1990-luvulla. (Vdhd-Rahka & Virrankoski 2002). Ohjelmia ovat laatineet mm. useat
monikansalliset yritykset. Suomessa tyomatkasuunnitelmia on laadittu vain muutamiin
yrityksiin 1dhinnd erilaisten pilottiprojektien yhteydessd. Suunnitelmien laatimista on viime
vuosina pyritty aktivoimaan sekd valtion ettd kuntien toimesta. Esimerkiksi Helsingin
kaupungissa litkkumisen ohjauksen kehittiminen on otettu tavoitteeksi Helsingin ekologisen
kestdvyyden ohjelmassa vuosille 2005-2008. Ohjelman erdénd konkreettisena toimenpiteend
on tydpaikkakohtaisten liikkumissuunnitelmien aikaansaaminen. Tydmatkasuunnitelmien

edistdiminen sisdltyy myos kansalliseen ilmastostrategiaan (Kauppa- ja teollisuusministerio
2001).

Yleistd  velvollisuutta, jonka  perusteella  kaikkien tyOnantajien tulisi  laatia
tydmatkasuunnitelma, ei nykyisen lainsddddnnon puitteissa ole olemassa. Koska litkkumisen
ohjaustoiminnan kdynnistdmiseksi tdytyy aina olla olemassa jokin tarve, lainsdddidnnon ja
viranomaisten tulisi kuitenkin rohkaista tyonantajia suunnitelmien tekemiseen. ” Pitéisi voida
jollakin tavalla velvoittaa tekeméan se suunnitelma. Sen voisi vaikka sitoa johonkin
laskennalliseen tyOpaikkojen maaréan ja asiakkaiden méaradn. Sina pitdis niinku nayttaa
miten ne tulee sinne ja milla vehkeilla noin suurin piirtein.” Paétdés toimintaan ryhtymisesta
jaisi kuitenkin toimijoille itselleen. ” Voidaan ajella, etté jokin isdntataho kuten kaupunki
paattaa, etta kaikki tydyksikot laativat sen suunnitelman”. Téten siis aina organisaation
vastuullinen henkil6 tekee pddtoksen ja velvoittaa alaisuudessaan toimivat yksikot laatimaan
tyomatkasuunnitelman ja noudattamaan sitd. " Jos se on jokin yksityinen firma, niin siella
tietenkin firman johtaja tai hallintoneuvos voi paattaa, etta se tehdadn ja se velvoittaa sen
alaiset toimimaan sen hyvaksi.” (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tyomatkasuunnitelma voisi sisdltyd yritysten laatimiin ympdristdjarjestelmiin. Toisena
vaihtoehtona olisi, ettd kunnallisiin rakentamista ohjaaviin sdddoksiin liséttdisiin velvoite tai
suositus laatia tydmatkasuunnitelma ja sen toteuttamisohjelma edellytyksend rakennusluvan
saannille. Esimerkiksi Jitkdsaaressa on kaavailtu, ettd kaikilta Jétkdsaareen sijoittuvilta
yrityksiltd tultaisiin edellyttimédén tyomatkasuunnitelma (Helsingin kaupunki 2005d).
Esityksen toteutumisesta ei kuitenkaan ole viela tietoa.

Maankédytto- ja rakennuslain mukaan, ettd kaavaa laadittaessa on tarpeellisessa mairin
selvitettdvd suunnitelman ja tarkasteltavien vaihtoehtojen toteuttamisen ymparistévaikutukset
mukaan lukien yhdyskuntataloudelliset, sosiaaliset, kulttuuriset ja muut vaikutukset.
Selvitykset on tehtdvd koko siltd alueelta, jolla kaavalla voidaan arvioida olevan olennaisia
vaikutuksia. Alustavia liikenteellisid tarkasteluja tehdddn ndin ollen jo kaavoitusvaiheessa.
Myos kiinteistojen litkenteen vaikutustarkastelu olisi mahdollista liittdd tdhdn vaiheeseen.
Usein kaavoitusvaiheessa ei kuitenkaan vield tiedeté tarpeellisella tarkkuustasolla kiinteiston
asiakasmairistd, tyoOntekijoiden liikkumistarpeista yms. Téhén vaiheeseen sijoitettava
vaatimus olisi ndin ollen vain alustava dokumentti liitkenteellisten vaikutusten tarkastelusta,
joka voisi tismentyé esimerkiksi rakennuslupavaiheessa.



31

Rakennuslupavaiheessa on kiinteiston omistaja tai vuokralainen yleensd jo tiedossa, joten
tyomatkasuunnitelman laatiminen tdssd vaiheessa voitaisiin sitoa luvan saamisen ehdoksi.
Suunnitelman laatiminen kasvattaa hieman kustannuksia, mutta voi toisaalta aikaansaada
my0s merkittdvid sddstdjd, jos suunnitelman myo6td 16ydetddn keinoja véhentdd esimerkiksi
autopaikkojen tarvetta (V&hd-Rahka & Virrankoski 2002). Tyomatkasuunnitelma tulisi
tarkistaa ja pdivittdd noin vuoden kuluttua kiinteiston kdyttdonotosta.

Suunnitelman ldpiviemiseksi tulisi ennen varsinaisen tydmatkasuunnitelman laatimista
madrittdd strategia, jossa tydlle asetetaan selkedt vili- ja lopputavoitteet. My0Os seurannan
keinoja tulisi pohtia etukdteen. Selkedn strategian, aikataulun ja seurannan osalta
tyomatkasuunnitelma voidaan helposti rinnastaa tyOpaikan ympéristd- ja laatujérjestelmiin,
jotka pitdvét sisdllddn samoja elementteja.

Tyomatkasuunnitelman laadinta aloitetaan tydpaikan kiinteistdjen olosuhteet kartoittamalla.
Lisdksi tyontekijoiden keskuudessa voidaan teettdd tyomatkakysely, jonka avulla saadaan
selville nykyiset kulkutapatottumukset tyo- ja tyOasiamatkoilla. TyOmatkasuunnitelman
tarkoituksena on tarkastella tyopaikan tyomatkaliikkumisen nykytilaa ja arvioida keinoja ja
mahdollisuuksia sen ohjaamiseksi kohti kestavampid litkkennemuotoja.
TyOmatkasuunnitelman avulla pyritddn kartoittamaan nykyisistd toimintatavoista aiheutuvat
ongelmat, joihin halutaan 16ytda ratkaisuja.

Tyodmatkasuunnitelman toimenpiteet liittyvét johtamiseen, toimintatapoihin,
seurantajdrjestelmien kehittdmiseen, tyon organisointiin, kartoituksiin ja arviointeihin,
yritysautojen hankintaan, vuoropuheluun viranomaisten kanssa, ohjaaviin ja kannustaviin
toimenpiteisiin, tiedottamiseen ja koulutukseen sekd ajoneuvoliikenteen vidhentdmiseen
(Pollanen yms. 2003). Suunnitelman tavoitteena on auttaa yksiloitd ja yrityksid
indentifioimaan taloudellisimmat ja ympéristoystivillisimmit vaihtoehdot liikkumiseen ja
kuljetuksiin (Kiiskild ym. 2002). Suunnitelman avulla aktivoidaan tyonantajia kehittimiin
henkil6autolle vaihtoehtoisten kulkutapojen kiyttod tukevia olosuhteita.

Liikkumisen ohjauksen kehittamistoiminnasta voidaan esittdd malli, joka etenee hierarkkisesti
toiminnan aloittamistarpeen kartoittamisesta seurantaan asti (kuva 9).
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Kuva 9. Yleinen toimintamalli tyomatkasuunnitelman laatimiseksi ja tyo- ja
tydasiamatkojen  kulkutapavalintojen  ohjaamiseksi  kohti  kestdvampid
kulkutapoja (mukaillen P6llanen ym. 2003).

Tyomatkasuunnitelma tulee aina laatia kohdeorganisaation erityispiirteet huomioon ottaen.
Suunnitelma ei siis sellaisenaan ole monistettavissa koskemaan muita kohteita.
TyOmatkasuunnitelma laaditaan tyOpaikkakohtaisesti johdon ja henkiloston vilisend
yhteistyOni, jotta se vastaisi todellisia tarpeita ja olosuhteita (Helsingin kaupunki 2005b).
Tyomatkasuunnitelmia tarkistettaessa tulisikin  kiinnittdd erityistd huomiota niiden
yksilollisyyteen. Suunnitelmia tulisi my0s péivittdd mikéli tyopaikka muuttaa, silld
alkuperdisen suunnitelman toimenpiteet eivit luonnollisestikaan ole tdysin samoja uusissa ja
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vanhoissa toimitiloissa. My0s suunnitelmien toteutuminen (s.o. kulkutapojen muutokset) voi
itsessddn aiheuttaa tarvetta suunnitelmien paivittimiseen.

Liikkumisen ohjauksen vastuuhenkilon tulisi vastata tyomatkasuunnitelman tekemisesti tai
teettdmisestd. Lisdksi vastuuhenkilon tulisi olla tiiviissd yhteistydssd muiden tydpaikkojen
vastuuhenkildiden kanssa, jotta eri tyOnantajat voisivat hyotyd toistensa kokemuksista.
Yleensd liikkkumisen ohjauksen vastuuhenkildd ei kuitenkaan ole valmiiksi méadritelty, vaan
henkild nimetdén esimerkiksi vasta tydmatkasuunnitelman yhtené toimenpiteend. Tdmén tyon
yhteydessd on laadittu alustava tyomatkasuunnitelma sekd Ilmatieteen laitokselle ettd
Merentutkimuslaitokselle. Samanaikaisesti kdynnissd olevan Helsingin tyomatkaliikkumisen
ohjaushankkeen (LIIKKIS) yhteydessd suunnitelmat laadittiin puolestaan Helsingin
Energialle ja Helsingin kaupungin ympéristokeskukselle.
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5 TYOMATKALIIKKUMISTUTKIMUS KAHDELLA
KOHDETYOPAIKALLA

51 Kohdetyopaikat

Tutkimuksen kohdetyOpaikoiksi valittiin liikenne- ja viestintdministerion ehdotuksesta
hallinnonalalla toimivat Ilmaticteen laitos ja Merentutkimuslaitos. lImatieteen laitos on
tutkimuslaitos, joka tutkii sdétd, ilmastonmuutosta ja sithen sopeutumista, ilmakehin
vaikutuksia ympdiristoon ja ihmisiin sekd avaruutta ja kaasukehdd. Tutkimus- ja
havaintotiedot yhdistamilld Ilmatieteen laitos kehittdd kumppaniensa ja asiakkaidensa
tarpeisiin palveluja, joista on hyotyd sekd ihmiselle ettd ympdéristolle. Kevéillda 2005
[lmatieteen laitoksen Helsingin toimipisteissd tydskenteli 448 henkil6d. (Ilmatieteen laitos
2005, Vuorinen 2005.) Merentutkimuslaitos on tutkimuslaitos, joka tuottaa meritieteellistd
tietoa paitoksenteon, kansalaisten ja kdytdnnon tarpeisiin. Laitos palvelee viranomaisia,
teollisuutta,  talouseldimdd ja  yksityisid  kansalaisia. = Vuoden 2004 lopussa
Merentutkimuslaitoksen palveluksessa tydskenteli 130 henkildd. (Merentutkimuslaitos 2005.)

Kummankin laitoksen tyopisteet sijaitsevat liikenteellisesti keskeisilld paikoilla Helsingissa.
Syyskuussa 2005 laitokset muuttavat uusiin, yhteisiin toimitiloihin Kumpulaan, miké tekee
niistd tdmdn tutkimuksen kannalta erityisen mielenkiintoisia kohdetyopaikkoja. TyOpaikan
muuton yhteydessd jokainen tyontekijd joutuu pohtimaan ja kyseenalaistamaan omia
kulkutapojaan tyomatkoilla. Tydpaikan muuton hetkelld onkin hyvé informoida tyontekijoitad
eri  kulkutapavaihtoehdoista  sekd  pyrkid  vaikuttamaan  kulkutapatottumuksiin
joukkoliikennettd ja kevyttd liikennettd suosivasti. Joissakin tapauksissa on mahdollista
vaikuttaa my6s uuden toimitilan fyysisiin ratkaisuihin. Téllainen vaikuttaminen ei tdméin
tutkimuksen yhteydessd onnistunut, silld tutkimus ajoittui muuton suhteen melko mydhéiseen
vaiheeseen. Tiedottamisen avulla voitiin kuitenkin parantaa esimerkiksi tyontekijoiden
tietoisuutta Kumpulan alueen joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen mahdollisuuksista.

5.1.1 Kohdetyopaikkojen kiinteistot

[Imatieteen laitoksen Vuorikadun kiinteistot

Ilmatieteen laitoksella on Helsingin Kaisaniemessd Vuorikadulla kolme tydpaikkakiinteistdd,
joissa keviilla 2005 tyoskenteli yhteensd 316 tyontekijad (Vuorinen 2005). Téssd
tutkimuksessa kiinteistdjen olosuhteet arvioitiin ainoastaan Vuorikatu 24:ssa sijaitsevan
Sddtalon osalta, joka on tyontekijdmaaraltdén suurin.

Kaisaniemen toimipisteet sijaitsevat aivan Helsingin ydinkeskustassa erinomaisten
joukkoliikenneyhteyksien pédssd. Lahimmaélle metroasemalle on kédvellen matkaa noin 200
metrid, rautatie- ja linja-autoasemalle noin 500 metrid. Kiinteistojen ldheisyydessd kulkee
my0s lukuisia raitiovaunulinjoja.

Autopaikkoja Saitalon edustalla katoksen alla on noin kahdellekymmenelle henkildautolle.
Autopaikat tayttyvit saapumisjirjestyksessd ja ne sijaitsevat erittdin ahtaasti kahdessa rivissa.
Autojen tuulilasiin kiinnitetddn IL-tunnuksella varustettu pysédkointilappu, jossa on auton
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kayttdjan puhelinnumero. Ndin auto voidaan tarvittaessa siirtdd, jos ensiksi tullut haluaa
lahted eteen tullutta autoa aikaisemmin pois. My0s vierailijat voivat noutaa pysédkointilapun
vastaanotosta. Vierailijoille on lisdksi varattu kaksi pysékdintipaikkaa aivan sisddnkdynnin
vieressd. Jos kaikki [Imatieteen laitoksen parkkipaikat ovat tiynné, on pysdkointi mahdollista
lahialueen yleisilla parkkipaikoilla. Helsingin keskustan yleisilld parkkipaikoilla pysédkointi
on kuitenkin suhteellisen kallista.

Kuva 10. Autojen pysédkointikdytintd Vuorikatu 24:ssa kevaalld 2005.

Polkupyoréapaikkoja on Séaitalon ldheisyydessd kahdessa paikassa. Sisdtiloissa aivan
sisdénkdynnin ldheisyydessd on pydridpaikkoja noin 10 pyorille. Namé pyorédpaikat arvioitiin
turvallisiksi ja melko siisteiksi. Toinen pyorien parkkipaikka sijaitsee ulkona noin 10 metrin
padssé sisddnkdynnistd ja sithen mahtuu arviolta 25 polkupydraa.

Pyoréapysiakointijarjestelyt koettiin melko toimiviksi, mutta paikkoja ei kuitenkaan ole
riittdvisti, vaan kesdsesongin aikaan pyorid joudutaan pysdkoimddn myos varsinaisten
paikkojen ldheisyyteen. Ulkotiloista on my0s varastettu polkupyoria.

Sddtalon yhteydessd olevien sosiaalitilojen maéddrd todettiin  tdysin  riittdmattomaksi.
Kellarikerroksessa sijaitsee varsinainen suihkutila. Lisdksi osa suihkutiloista sijaitsee yleisten
we-tilojen yhteydesséd rakennuksen eri kerroksissa. Wc-tilojen yhteydessd olevien suihkujen
kayttd kastelee koko tilan ja aiheuttaa ndrdd muiden saniteettitilojen kiyttdjien keskuudessa.
Sosiaalitilojen yhteydessé ei myoOskéén ole lukittavia kaappeja, joissa pyoOriilyvarusteita voisi
sdilyttda tai kuivattaa. Yleiseksi kdytdnnoksi onkin muodostunut, ettd pyoréilyssd kostuneita
vaatteita kuivatetaan omissa tyohuoneissa.

IImatieteen laitoksen Sahaajankadun kiinteistd
Ilmatieteen laitoksen Herttoniemen toimipisteessd (osoitteessa Sahaajankatu 20) tyoskenteli
kevéadlla 2005 yhteensd 136 henkil6d (Vuorinen 2005).

Herttoniemen toimipiste sijaitsee hyvien joukkoliikenneyhteyksien pddssi. Matkaa
lahimmadlle linja-autopysikille, josta kulkee Helsingin sisdinen linja 79 (Herttoniemi(M)-
Malmi) on noin 200 metrid. Linja kulkee ruuhka-aikaan noin 9 minuutin vilein. Lihin
metroasema, Siilitie sijaitsee noin 700 metrin kdvelymatkan pédédssd. Metroasemalle pddsee
my0s linjan 79 avulla. Lisdksi linjojen 58 (Itdkeskus(M) - Pasila — Munkkivuori) ja 58B
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(Itdkeskus(M) - Pasila - Meilahden klinikat) pysdkki sijaitsee noin 400 metrin paddssd
kiinteistostd ja linjojen 57 (Itdkeskus(M) - Képyld — Munkkivuori) ja 550 (Itdkeskus —
Westendinasema) linjojen pysékki noin 1200 metrin padssa.

Kulkuyhteys kaikille joukkoliikenteen pysékeille on kevyenliikenteen vayldé pitkin ja yhteys
on valaistu. Kulku pysikeille luokiteltiin turvalliseksi. Metroasemalla sekd kahdella linja-
autopysakilld voi odottaa vuoron saapumista katoksen suojassa. Yhdelld linja-autopysakilld ei
ole sadesuojaa.

Autopaikkoja on kiinteiston takana 29 kappaletta. Kévelymatkaa pysakointipaikoilta
lahimmaélle sisddnkdynnille kertyy 10-30 metrid. Lisdksi neljdlle autolle on
pysdkodintimahdollisuus hieman kauempana. Kiinteiston parkkipaikat ovat ilmaisia eikd niitd
ole erikseen nimetty kiyttéjilleen. Jos autot eivét ole mahtuneet virallisiin parkkiruutuihin,
niitd on myods jétetty sopivaksi katsottuihin paikkoihin piha-alueelle. Suhtautumista
toimipisteen autoihin kuvastaa hyvin arvioinnin yhteydessd mainittu lause: " nykyisilla
paikoillaan pyoréat saattavat kolhia tontille ajavia autoja” .

Kuva 11. Pydrien pysakointi Herttoniemen kiinteiston edustalla kevailla 2005.

Pyorapaikkoja kiinteiston ldheisyydessa on kahdessa paikassa, joista kumpikin sijaitsee noin
30 metrin etdisyydelld sisdénkdynnistd talon seinustalla ulkotiloissa ilman katosta. Toisessa
pyorédpaikassa on tilaa noin 20 pydrille, toisessa on runkolukitus ja tilaa noin 16 pyorille.

Paikkoja arvioitiin olevan kohtuullisesti, mutta lisitarvetta olisi vilkkaimpina aikoina. Pydrien
sdilytyspaikat arvioitiin melko siisteiksi. Pyorépaikkojen turvallisuus arvioitiin melko
alhaiseksi ja pyorid varastetaan kiinteiston pihalta noin kaksi kappaletta vuosittain.

Herttoniemen toimipisteessd on jo tyOtehtdvien puolesta oltava riittivdt sosiaalitilat.
Arvioinnissa niiden viihtyisyys ja siisteys todettiin melko hyvéksi. Ajoittain suihkutilat ovat
kuitenkin olleet niin huonossa kunnossa, ettd niitd ei ole voitu kayttdd. Suihkutilojen
yhteydessd on yhteensd 75 lukittavaa vaatekaappia, joita kdytetddn etupéddssd tyOvaatteiden
sdilyttimiseen. Sosiaalitilat, yhteensd 6 kpl sijaitsivat pddsdantdisesti hajallaan siten, ettd
kussakin on aina yksi suihku. Suihkutiloista kaksi on varattu naisten kédyttoon, kolme miesten
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ja yksi tila on yhteiskdytossd. Kahdessa sosiaalitilassa sijaitsee koneellinen vaatteiden
kuivauskaappi.

M erentutkimuslaitoksen Itakeskuksen kiinteistd

Merentutkimuslaitoksen toimipaikat sijaitsevat Itdkeskuksessa (Lyypekinkuja 3 A) ja
Ruoholahdessa. Itidkeskuksen toimipisteessd tydskenteli syksylld 2005 yhteensd noin 115
tyontekijad. Ruoholahden toimipaikka on jétetty tarkastelun ulkopuolelle, koska se ei muuta
syyskuussa Kumpulaan. Kiinteiden toimipaikkojen lisdksi Merentutkimuslaitoksen
tyontekijit suorittavat sddnnollisesti tyotehtdviddn myds tutkimuslaiva Arandalla, jonka laituri
sijaitsee tdlla hetkelld Ruoholahden satama-altaassa.

Itdkeskuksen toimipiste sijaitsee erinomaisten joukkoliikenneyhteyksien pédssia. Metro- ja
linja-autopysikeille on kévellen matkaa noin 400 metrii. Itdkeskuksen linja-autopysékeiltd on
erinomaiset yhteydet niin keskustan suuntaan kuin myds keskustasta poispdin Itdvayldd tai
Keha I:std pitkin. My0s poikittaisyhteydet ovat hyvit esimerkiksi Jokeri-linjan, seutulinja 550
ansiosta.

Kulkuyhteys kaikille joukkoliikenteen pysédkeille on kevyen liikenteen véyldd pitkin ja
turvalliseksi koettu. Yleisestikin Itdkeskuksen Il&heisyydessd on yhtendinen ja laaja
pyoritieverkosto, mikd saattaa vaikuttaa positiivisesti tydOmatkapyordilyyn. Metroasemalla ja
linja-autopysakeilld voi odottaa vuoron saapumista katoksen suojassa.

Kiinteiston yhteydessd olevat polkupyorapaikat sijaitsevat ulkona muutaman metrin
etdisyydelld sisdédnkdynnistd. Pyordteline on perinteinen kaariteline, johon pyordd ei ole
mahdollista kiinnittdd rungosta. Paikkoja arvioitiin olevan kohtuullisesti, mutta lisitarvetta
olisi vilkkaimpina aikoina. Pydrdpaikkojen turvallisuus arvioitiin melko alhaiseksi ja pyoriéd
on varastettu kiinteiston pihasta vuosittain. Merentutkimuslaitos on toistuvasti pyytinyt
uudempia pyoritelineitd, mutta kiinteiston omistaja ei ole niitd hankkinut.

—
et

Kuva 12. takeskuksen toimipisteen pyordpysakointi kevaalla 2005.

Autopaikkojen méaird toimiston ldheisyydessd on vidhentynyt alueen rakentamisen myota.
Nykyisin Merentutkimuslaitoksella on kédytdssddn noin kahdeksan autopaikkaa, joista kaksi
on varattu yhteiskdyttopakettiautoille. Paikat ovat koko henkiloston kéytettivissd, joten
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mitddn priorisointia paikkojen suhteen ei ole. Auton ikkunaan tulee olla sijoitettuna
”Merentutkimuslaitos” -lappu. Vierailjjoille ei ole erikseen merkittyjd autopaikkoja, mutta
auton voi melko helposti pysdkdidé ilmaiseksi kadun varteen.

[Imatieteen laitoksen ja M erentutkimuslaitoksen Kumpulan kiinteisto

Sekéd Ilmatieteen laitos ettd Merentutkimuslaitos muuttavat syyskuussa 2005 Kumpulan
mielle uuteen tyOpaikkakiinteistoon. Uusi toimitalo, Dynamicum sijaitsee osoitteessa Erik
Palménin aukio 1. Toimipaikassa tulee tyoskenteleméddn yhteensd noin 550 Ilmatieteen
laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen tyontekijaa.

Uusi toimitalo sijaitsee hyvien joukkoliikenneyhteyksien péddssd. Lahimmaélle linja-auto
pysikille, joka sijaitsee Kustaa Vaasan tielld, on matkaa noin 400 metrid. Pysikiltd kulkee
linja-autoja niin keskustan suuntaan kuin keskustasta poispdinkin muutaman minuutin vélein.
Myo6s  kaukolitkenteen  linja-autot  pysdhtyvdat Kustaa Vaasan tielld.  Alueen
joukkoliikennetarjontaa tdydentdd syksylld 2005 liikenndintinsd aloittava YTV:n uusi
poikittainen seutulinja 506, Tiedelinja (YTV:n hallitus 2005, YTV 2004).

Julkisen litkenteen yhteydet Kumpulassa ovat hyvit arkipdivisin klo 6-22 vililld, mutta
myohdisiltaisin ja viikonloppuisin vuorotarjonta on véhdistd. Ilmatieteen laitoksessa
tyoskentelee kolmivuorotydsséd paljon ihmisid, joiden on paistivé tyopaikalle ja sieltd kotiin
my0s virka-ajan ulkopuolella. Vuorotyoldisten osalta joukkoliikenneyhteydet heikkenevét
huomattavasti nykyisiin Kaisaniemen joukkoliikenneyhteyksiin verrattuna.

Raideliikenteen yhteydet heikkenevét uudessa toimipaikassa aikaisempiin toimipaikkoihin
verrattuna. Kumpulanméeltd on Pasilan asemalle noin kahden kilometrin kévelymatka.
Suoraa joukkoliikenne- tai henkildautolitkenneyhteyttd ei Kumpulan ja Pasilan vililla
nykyisin ole johtuen puutteellisista katuyhteyksistd. Vilille on kuitenkin suunniteltu Pietari
Kalmin kadun jatketta, joka toteutuessaan parantaisi vilin joukkoliikenneyhteyksia
huomattavasti (YTV 2004). Kalasataman metroasema avataan matkustajaliikenteelle vuoden
2006 lopussa (Helsingin kaupunki 2005¢). Metroaseman valmistuminen tulee myos osaltaan
parantamaan joukkoliikenneyhteyksid Kumpulaan.

Kuva 13. Dynamicun kevadlld 2005. Kuvan vasemmassa laidassa ndkyy pyordvaraston
seindma.
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Kumpulanméki sijaitsee useiden pyordilyreittien ldheisyydessd ja alueella on kattava ja
turvallinen kevyen liikenteen verkosto. Toimipaikan sijainti onkin erinomainen
tyOmatkalitkkumiseen kévellen ja pyordillen. Pyordilyn ja kdvelyn olosuhteet paranevat
huomattavasti Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen aikaisempiin toimipaikkoihin
verrattuna.

Tyontekijoille varattuja lampdopistokkeellisia autopaikkoja tulee wuuden kiinteiston
laheisyyteen yhteensd 77 kappaletta. Paikat ovat maksullisia, vuonna 2005 hinnaksi on
madritetty 72 euroa vuodessa. Kuka tahansa Merentutkimuslaitoksen tai Ilmatieteen laitoksen
tyontekijd voi anoa vakituista autopaikkaa itselleen. Autopaikka anotaan vuodeksi kerrallaan,
mutta siitd voi luopua my0s kesken kauden. Jos hakemusten méérd ylittdd autopaikkojen
médrdn, niin arpa ratkaisee paikan saajat. Virka-autoille on varattu 20 hallipaikkaa. Lisdksi
hiekkakentdlld on tilaa 20 autolle ja kadun varressa useita kymmenié autopaikkoja.

Pédsisddnkdynnin ldheisyyteen tulee lukittava pyoOrdvarasto, johon mahtuu noin 60 pyorda.
Pyorépaikkojen tarve on kuitenkin luultavasti huomattavasti titd suurempi, joten
lisdpaikkojen tarvetta tulee tulevaisuudessa harkita.

Kiinteiston maanalaiseen kerrokseen tulevat viihtyisit suihku- ja saunatilat noin 100 hengelle.
Kuivatuskaappeja on sosiaalitiloissa noin 100 kappaletta, joista osa on varattu niitd
tyotehtidvinsé puolesta tarvitseville. Muut kaapit ovat yleisessd kiytossd, eikd niitd voi varata
pidempiaikaiseen henkildkohtaiseen kayttdon.

52 Nykyinen tydmatkaliikkumispolitiikka

Tyoasiamatkoista on laadittu [lmatieteen laitoksella yleiset ohjeet ja ehdot, jotka ovat jokaisen
yksikon tiedossa ainakin periaatetasolla. Ohjeita ei kuitenkaan 16ydy esimerkiksi Intranetisti,
joten uusien tyontekijoiden on niitd hankala 10ytaa.

Kummassakin tutkimuslaitoksessa on tyotehtdvien vaatimaa joukkoliikenteen kayttod varten
lainattavia matkakortteja. Matkakorttien olemassaolosta, niiden kdyttdmahdollisuudesta ja
periaatteista tiedetddn tyontekijoiden keskuudessa varsin vaihtelevasti. [lmatieteen laitoksella
on olemassa talousyksikon laatima lyhyt ohje joukkoliikenteen matkakorttien kdytostd. Ohje
on Intranetissd tyontekijoiden ndhtivina.

Kesdkuussa 2005 Ilmatieteen laitoksella oli tydtehtdvien hoitoon tarkoitettuja virka-autoja
yhteensd 11 kappaletta, joista yhdeksin oli havaintotekniikan hallinnassa ja kaksi hallinnon
kaytossd. Havaintotekniikan hallinnassa olevat autot on hankittu péddasiallisesti
havaintoverkoston (sade-, ilmasto-, sdi- ja automaattiasemat seké sadtutkat) huoltotoimintaan
ja tutkimuspuolen erilaisten projektien ylldpitoa varten.

Havaintotekniikan hallinnassa olevien autojen varaustilanne on néhtdvissd Ilmatieteen
laitoksen Intranetissd, Wireessd kohdassa tiedonhaku / palvelut ja varaukset. Autojen
varauksia hoitavat ja varaustilanteen voivat piivittdd havaintotekniikassa sithen maératyt
henkil6t. Varaukset tehdddn puhelimitse tai séhkdpostilla, mutta varaajan on syyti varmistaa
Wireestd, ettd hdnen varauksensa on astunut voimaan. Wireestd [0ytyy ajoneuvojen
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varaustietojen yhteydestd my0Os ajoneuvo-ohjesddnto, jolla sddnnellddn laitoksen ajoneuvojen
kayttdd. Ajoneuvo-ohjesddntd 16ytyy myods jokaisesta ajoneuvosta.

Ilmatieteen laitoksen virka-autot ovat periaatteessa kaikkien tyontekijoiden kéytOssd, jos
tyotehtdvit edellyttdvdt auton kéyttod. Tarvittaessa asia tarkistetaan varaajan esimieheltd.
Oman auton kéyttd tyotehtdvien hoitamiseen on sallittu ainoastaan esimiehen luvalla, ja
silloinkin vain jos laitoksen autoa ei ole kdytettdvissd. Ensisijaisesti siis kéytetdén virka-
autoa. Kokemusten mukaan oman auton kiytdon tarve on ollut hyvin harvinaista.
Teemahaastatteluiden yhteydessd kévi kuitenkin ilmi, ettd kaytdnnoksi on osittain
muodostunut, ettd omaa autoa kdytetiddn tydasiamatkoilla, mutta omalla kustannuksella.

Kevailla 2005 Merentutkimuslaitoksella oli kaksi tyotehtdvien hoitoon tarkoitettua
pakettiautoa. Pakettiautot on tarkoitettu ldhinnd tavaroiden kuljettamiseen toimipaikan ja
tutkimuslaiva Arandan vililld. My6s omia henkildautoja kdytetdén tavaroiden kuljettamiseen,
mutta tdstd ei pddasiallisesti makseta tyontekijoille erillistd korvausta. Henkilostd liikkuu
toimiston ja tutkimuslaiva Arandan vililld 1ahinnd metrolla.

Kenenkiin laitoksissa tyOskentelevdn henkilon nykyiset tyotehtidvit eivit vaadi jatkuvaa
autonkdyttomahdollisuutta. Tiastd johtuen laitoksissa ei ole mydnnetty yhdellekddn
tyontekijélle tydsuhdeautoa.

Pyoralla tai kévellen liikkkumiseen ei nykyisin ole olemassa erityisid kannusteita.
Kummassakin laitoksessa on TYKY-toimintaa, mutta nykyisellddn toimintaa ei ole
laajennettu kannustamaan tyontekijoitdédn litkkumaan myds tyomatkoilla.

Virkamatkat eivit varsinaisesti sisdlly tdmén tutkimuksen piiriin. Virkamatkalla tarkoitetaan
matkaa, joka ei kuulu viranhaltijan tai tyontekijdn tavanomaisiin tyo- tai virkatehtiviin ja sen
tulee aina perustua virkamadrdykseen. Ilmatieteen laitoksessa virkamatkat tehddin yleisesti
silld perusteella, minkd kulkuvélineen kdyttd on milldkin matkalla halvinta. Virkamatkoilla
kiytetddn usein junaa, lentokonetta tai virka-autoja. Virkamatkoista on laadittu ohje, joka on
Intranetissd kaikkien tyontekijoiden luettavissa. My6s Merentutkimuslaitoksessa kulkutavan
valinta tehddén péadasiassa taloudellisin perustein.

Henkildstokyselyn vastausten mukaan noin 40 %:1la Ilmatieteen laitoksen tyontekijoista ja 50
%:1la Merentutkimuslaitoksen tyontekijoistd on mahdollisuus tehdé etétoita. Valtaosa ilmoitti
tehneensé etdtoitd ainoastaan kerran kuukaudessa tai harvemmin. Seké Ilmatieteen laitoksessa
ettd Merentutkimuslaitoksessa tehddén paljon asiantuntijatehtdvid, joita ainakin osittain voi
tehdd etdtoind Internetin ja puhelimen vilitykselld. Potentiaalia etityon lisddmiseksi
tyontekijoiden keskuudessa on siten erittdin paljon. Kohdetydpaikkojen tydnantajien tulisikin
laatia selkeit kaikkia koskevat yhteiset pelisddnnét ja ohjeet etityon tekemisesta.

Kummassakin laitoksessa tyontekijoilld on péddsiddntdisesti mahdollisuus hyddyntdd liukuvaa
tydaikaa. Esimerkiksi Merentutkimuslaitoksessa tyontekijit voivat aamuisin saapua
tyopaikalle klo 6:30 — 9:00 viliseni aikana ja iltapdivisin poistua 15:15 (keséisin 15:00) — 19
vélisend aikana.

Sédhkopostin, Internetin ja puhelimen kéyttd on kaikille tyontekijdille ldhes péivittdista.
Etdneuvottelumenetelmien, jotka véhentdvit tyontekijoiden liikkumistarvetta tyOpdivan
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aikana, kdytt6d voitaisiin laitoksissa tehostaa. Nami menetelmét eivit kuitenkaan saa korvata
kokonaan henkil6kohtaisia tapaamisia.

5.3 Hankkeen kulku jaaikataulu

Tyomatkaliikkumisen ohjaushanke kdynnistyi helmikuussa 2005. Projektin alkuvaiheessa
otettiin yhteyttd kummankin laitoksen ylimpéddn johtoon ja asian tiimoilta pidettiin
aloituspalaveri laitosten johtohenkil6iden ja projektin yhteyshenkildiden kesken. Kokouksissa
kerrottiin laitosten yhteyshenkildille tyon taustoja, tiedusteltiin  heiddn nykyisestd
litkkumispolitiikastaan ja sovittiin hankkeen etenemisen kdytdnnon jérjestelyista.

Hankkeen alussa yhteydet laitoksiin sovittiin nimenomaan laitosten johdon kanssa, jotta
hankkeelle saataisiin mahdollisimman kattava tuki. Laitosten aloituskokouksissa nimettiin
molemmille tydpaikoille yksi yhteyshenkilo. Tyon aikana oltiin myds tiiviissd yhteydessé
tiedottajiin, joiden kanssa sovittiin hankkeen yleisestd tiedottamisesta ja henkildstokyselyn
julkaisemisesta. Tiedottajat auttoivat myds kokoamaan tyon kannalta tirkeitd 14htotietoja.

Huhti—toukokuun aikana molempien laitosten henkildstolle tehtiin  kulkutapakysely
lahtotietojen kokoamiseksi. Kysely julkaistiin sdhkoisessd muodossa Internetissé ja sen jakelu
toteutettiin Intranetin sekd sdhkopostin vilitykselld. Henkilostokyselyn jédlkeen laitosten
henkil6ston keskuudessa jdrjestettiin yhteensd nelja ryhmikeskustelutilaisuutta.

Tutkimuksen yhteydessd arvioitiin nykyiset kiinteistot ja tuleva yhteinen toimitila
taustatietojen  kartoittamiseksi.  Arvioinnissa  kiinnitettiin  huomiota  auto- ja
pyordpysdkointipaikkoihin, sosiaalitilojen midrddn ja laatuun sekd joukkoliikennepysédkkien
sijaintiin. TyOpaikkojen olosuhteiden parantamistoimenpiteisiin ei ollut tarvetta hankkeen
aikana, silla uusiin toimitiloihin oli jo ennen hankkeen kdynnistymistd suunniteltu hyviét
suihku- ja vaatteidenvaihtotilat seké hyvit pyorapysdkointimahdollisuudet.

Kesdkuun 2005 alussa Ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos jérjestivdt henkilostolleen
tulevaa muuttoa koskevan informaatiotilaisuuden Kumpulassa. Samassa tilaisuudessa
esiteltiin myds kdynnissé olevaa tyomatkaliikkumisen hanketta, liikkumisen ohjausta yleisesti
sekd kevadlld pidetyn henkilostokyselyn alustavia tuloksia. Tilaisuuden ansiosta liikkumisen
ohjaus -késite tuli 1dhes koko henkildston tietoisuuteen yhdelld kertaa.

Taulukossa 3 on esitetty hankkeen osavaiheet ja niiden toteutunut aikataulu. Ty0ssa kéytettyja
tutkimusmenetelmii on esitelty tarkemmin seuraavissa luvuissa.

Taulukko 3. Hankkeen péévaiheet.

Maaliskuu Huhtukuu Toukokuu Kesdkuu Heindkuu Elokuu
Sopiminen tyopaikkojen kanssa hankkeesta X
Henkilostokyselyn tuottaminen X
Kommentit henkilostokyselysta
Henkilostokyselyn toteuttaminen
Ty6paikkakiinteistdjen olosuhteiden arvioinnit
Teemahaastattelujen jarjestaminen

Aineiston kasittely

Tutkimuksen tulokset X X

X X X X

X X X X
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54 Henkilostokysaly

Kohdetyopaikoilla ~ Ilmatieteen  laitoksessa  ja  Merentutkimuslaitoksessa  tehtiin
tyomatkaliikenteen nykytilaa, tyomatkaliitkenteen tilaa muuton jdlkeen ja erilaisten
liikkkumisen ohjauksen keinojen hyvéksyvyyttd ja tehokkuutta arvioiva kyselytutkimus huhti—
toukokuussa 2005. Kyselyn avulla pyrittiin selvittimddn tyontekijoiden asenteita oman
tyomatkalitkkumisensa muuttamiseksi kohti kestdvampié liikennemuotoja ja yleisid mietteitd
litkkkumisen ohjauksesta.

Kyselytutkimuksessa kdytettiin Internetissa taytettdviad kyselylomaketta, jossa oli yhteensd 40
kysymystd. Kysely toteutettiin Webropol Realtime Analyzer sovelluksella (Webropol Oy
2005). Kyselylomakkeen tdyttimiseen oli arvioitu kuluvan aikaan noin 10 minuuttia. Péddosa
kysymyksistd oli ns. valintakysymyksié, joihin pyydettiin vastaamaan valitsemalla yksi tai
useampi annetuista vaihtoehdoista. Lisdksi mukana oli avoimia kysymyksié, joihin vastaajia
pyydettiin vastaamaan vapaamuotoisesti omin sanoin. Kyselylomake on esitetty liitteessa 1.

Ennen kyselyn julkaisemista sekd Merentutkimuslaitoksen ettd Ilmatieteen laitoksen
yhteyshenkil6t kommentoivat kyselylomaketta. Lisédksi kysely ldhetettiin tyon tilaajille ja 11
muulle henkil6lle arvioitavaksi. Lomakkeen kysymyksid muokattiin saadun palautteen ja
parannusehdotusten perusteella.

Kysely pyrittiin toimittamaan kaikille Merentutkimuslaitoksen ja Ilmatieteen laitoksen
tyontekijoille, joita syyskuussa tapahtuva muutto koskee. Jakelusta huolehtivat tydpaikkojen
tiedottajat sdahkopostin ja Intranetin vilitykselld. Kyselyyn oli mahdollista vastata 19.4—
16.5.2005 vilisend aikana. Henkilostolle ldhetettiin kyselystd aluksi saatekirje, jossa
selvitettiin tutkimuksen taustoja ja tarkoitusta. Vastausajan puolivélissd laitosten tiedottajat
toimittivat henkilSstolle vield muistutuksen kyselystd. Vastauksia saatiin yhteensd 308
kappaletta, jolloin vastausprosentiksi muodostui noin 55 %.

Kyselyn tuloksia kiytettiin myds myohemmin hankkeen teemahaastattelujen ldhtékohtana.
Kyselyn alustavat tulokset julkaistiin kesdkuussa 2005 pidetyssd henkilokunnan
tiedotustilaisuudessa. Projektin  péityttyd  molempiin  tyOpaikkoihin  jaettiin
tyomatkasuunnitelma, jossa 1dhtotietoina kiytettiin mm. kyselyn tuloksia.

55 Teemahaastattelut tyopaikoilla

Kohdetyopaikkojen henkiloston ja erityisesti tyOpaikan johdon ja avainhenkildiden
tyomatkaliikkumisen ohjaukseen liittyvien késitysten, asenteiden ja motivaatioiden
tarkemmaksi selvittdmiseksi tyopaikoilla toteutettiin yhteensa nelja
teemahaastattelutilaisuutta. Haastattelut toteutettiin toukokuussa 2005 kahden péivin aikana
puolistrukturoituina teemahaastatteluina. Méaritelman mukaisesti haastattelun kysymykset eli
teema-alueet oli etukdteen madritty ja ne olivat kaikille ryhmille samat, mutta keskustelu oli
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vapaamuotoista ja teemojen kasittelyjdrjestys vaihteli. Valmiita vastausvaihtoehtoja ei ollut,
vaan haastateltavat saivat vastata kysymyksiin omin sanoin.

Haastattelut jarjestettiin ryhméhaastatteluina, joihin osallistui haastattelijan lisdksi neljasta
seitsemiddn laitosten tyontekijdad tilaisuutta kohden. Ryhmdihaastattelun kaytossd on seké
positiivisia ettd negatiivisia puolia: jos ryhmdd dominoi pari vahvempaa henkildd, saattaa
ujompien ihmisten dini jaddd kuulumatta. Toisaalta ryhmidhaastattelussa ryhmén sisdinen
kontrolli voi auttaa siind, ettd asioita ei kaunistella. (Eskola & Suoranta 1998.)

Ennen teemahaastattelua jérjestetyssd kyselytutkimuksessa oli tiedusteltu vastaajien
mielenkiintoa osallistua aiheesta jérjestettdvdén teemahaastattelutilaisuuteen. Kyselyyn
vastanneista 16,9 % (52 henkilod) ilmoitti olevansa halukkaita osallistumaan. Tilaisuuteen
halukkaita oli eniten Ilmatieteen laitoksen Vuorikadulla sijaitsevissa toimitiloissa. Tdmén
perusteella haastattelutilaisuuksia péétettiin jirjestdd kaksi Ilmatieteen laitoksen Vuorikadun
henkildstolle, yksi Ilmatieteen laitoksen Herttoniemen toimipisteen henkildstolle sekd yksi
Merentutkimuslaitoksen henkildstolle.

Koska kaikkia halukkaita ei ollut mahdollista eikd tarvettakaan haastatella, valikoitiin
tilaisuuteen kutsuttavat henkil6t heiddn kyselyvastaustensa, esimerkiksi kulkutapansa tai
avoimissa vastauksissa olleiden mielipiteiden perusteella. Pyrkimyksend oli saada
keskusteluun mukaan mahdollisimman monipuolinen joukko liikkumisen ohjauksesta
kiinnostuneita henkil6itd. Kutsu valituille osallistujille l&hetettiin sdhkdpostitse, jossa my0s
selvennettiin, mistd tutkimuksessa on kyse ja mité tavoitteita teemahaastattelutilaisuudella on.

Teemahaastattelutilaisuuksiin osallistui yhteensd 22 henkilod, 12 naista ja 10 miestéd. Liséksi
neljd henkil6d kommentoi tilaisuuden teemoja sdhkopostin vilitykselld. Tilaisuuksien alussa
haastattelija esitteli itsensd ja kertoi tutkimuksen taustoja. Lisdksi haastateltaville selvitettiin
mitd liikkkumisen ohjauksella tarkoitetaan, jotta késitteen sekoittaminen ns. pakkokeinoihin ei
hairitsisi keskustelun kulkua. Myds haastateltavia pyydettiin esitteleméén itsensd ja
kulkutapansa, jolla nykyisin kulkee tdihin ja toisaalta kulkutavan, jota luultavimmin tulee
kayttamadn tyopaikan muutettua Kumpulaan.

Haastateltaville jaettiin tilaisuudessa teemalista, jonka asioista tilaisuudessa toivottiin
keskusteltavan (liite 2). Listassa esitetyt teemat oli jaettu kahteen osioon, ns. yleisiin ja
tyopaikkakohtaisiin. Té@ménkaltainen jako auttoi haastateltavia kasitteleméédn litkkumisen
ohjausta my0s ns. yleiselld tasolla tyopaikkakohtaisen tarkastelun liséksi. Tilaisuuden sisdltoa
selkiinnytti myds, kun aluksi voitiin keskustella litkkumisen ohjauksen merkityksestd ja
vastuunjaosta yleisesti ottaen ja vasta tdimén jilkeen kohdennettiin keskustelu tyontekijoiden
omaan tydpaikkaan. Tilaisuuksissa ei noudatettu teemalistaa orjallisesti vaan keskustelu oli
vapaata listan mukaisista asioista. Kaikissa keskusteluissa kuitenkin késiteltiin loppujen
lopuksi kaikki suunnitellut asiat, asioiden tarkastelujérjestys vain vaihteli.

Koska teemahaastattelu on luonteeltaan keskustelunomainen, haastattelun kulku ja
keskustelujen painopiste vaihtelevat haastattelusta toiseen (Hirsjarvi & Hurme 1980).
Tilaisuuksissa  keskustelun  aktiivisuus riippui  tdysin  osallistuvien henkildiden
sanavalmiudesta, idearikkaudesta ja mielenkiinnosta aihetta kohtaan. Kaikki tilaisuuteen
osallistuvat olivat kuitenkin ainakin jonkin verran aiheesta kiinnostuneista (vrt. kiinnostuksen
ilmaus kyselytutkimuksen yhteydessd). Ryhmékeskustelut muodostivat etenevén prosessin,



44

jossa aiempien keskustelujen esiin tuomiin asioihin palattiin myohemmin keskusteluissa.
Tilaisuudet kestivdat noin 70-100 minuuttia. Haastateltaville oli etukdteen ilmoitettu, ettd
tilaisuus tulee kestiméin arviolta noin 90 minuuttia.

Haastattelupaikkana oli haastateltavien tyOpaikka. Kaikki tilaisuudet nauhoitettiin. Koska
haastattelija oli tilaisuuksissa yksin haastateltavien kanssa ja tilaisuudessa haluttiin séilyttda
vapaa sekid innostava ilmapiiri, ei haastattelija kirjoittanut tilaisuuden aikana muistiinpanoja.
Tilaisuuksien jilkeen nauhat purettiin ja tilaisuuksien oleellinen anti kirjattiin ylos.

Teemahaastatteluiden rooli oli merkittdvd tyon kannalta. Haastatteluiden kautta Ilmatieteen
laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen henkildston mielipiteet tulivat esille konkreettisemmin
kuin pelkdn kyselylomakkeen kautta. Haastattelut tiydensivét erinomaisesti muita kaytettyja
tutkimusmuotoja. Vaikka haastattelutilaisuuksien anti oli monipuolista ja tutkimuksen
kannalta arvokasta, ei haastateltuyjen mielipiteitd ole raportissa hyodynnetty suorina
lainauksina. Haastateltujen henkildiden mielipiteet olivat henkildkohtaisia, joten niitd ei voitu
yleistdd koskemaan koko Ilmatieteen tai Merentutkimuslaitoksen henkilostod. Haastatteluiden
sisdltd ja kommentit ovat luonnollisesti kuitenkin vaikuttaneet raportin kirjoittamiseen
taustalla.

56 Kiinteistgjen olosuhteiden arvioinnit

Tyopaikkojen yhteyshenkilot arvioivat tyOpaikkakiinteistdjensd olosuhteita erityisen
lomakkeen (liite 3) avulla. Lomake sisélsi kysymyksid polkupydrien ja autojen
pysakointimahdollisuuksista, joukkoliikennepysédkkien sijainnista ja linjatarjonnasta seké
suihkujen, vaatekaappien ja vaatteiden kuivatusmahdollisuuksien maéérastd, laadusta ja
yleisestd toimivuudesta.

Vanhojen Kkiinteistdjen olosuhteiden arviointia kéytettiin  ainoastaan ldhtdtietona
hahmottamaan nykyisid edellytyksid esimerkiksi tyomatkaliikkumiselle. Ndiden pohjalta ei
tehty parannusehdotuksia, silld tyopaikat ovat muuttamassa uusiin tiloihin Kumpulaan, joissa
on jo otettu hyvin huomioon turvallinen pyordpysékdintitarve ja suihkutilojen tarve.
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6 TUTKIMUSTULOKSET KOHDETYOPAIKOILLA

6.1 Tutkimuksen taustatiedot

Téssd tyomatkasuunnitelmassa esitetyt tyomatkaliikkumista koskevat tiedot pohjautuvat
huhti-toukokuussa 2005 pidettyyn henkildstokyselyyn (kyselylomake liitteessd 1) ja
toukokuussa pidettyihin teemahaastattelutilaisuuksiin (tilaisuuksien teemat liitteessd 2).
Tietoja on tarkistettu myds laitosten yhteyshenkiloilta.

Kevailla 2005 Ilmatieteen laitoksen Helsingin toimipisteissd tyoskenteli 448 henkilod ja
Merentutkimuslaitoksessa 115 henkilod. Kyselyyn vastasi 238 Ilmatieteen laitoksen ja 70
Merentutkimuslaitoksen tyontekijadd. Kyselyn vastausprosentti oli 55 %. Vastanneista 56 %
tyoskenteli Ilmatieteen laitoksen Kaisaniemen toimipisteissd, 21 % Ilmatieteen laitoksen
Herttoniemen toimipisteessd ja 23 % Merentutkimuslaitoksen Itdkeskuksen toimipisteessa.

[Imatieteen laitoksen osalta vastaajista 53 % oli miehid ja 47 % naisia. Koko Ilmatieteen
laitoksessa miehid on 60 % ja naisia 40 % (Ilmatieteen laitos 2005). Merentutkimuslaitoksen
osalta vastaajista 46 % oli miehid ja 54 % naisia. Koko Merentutkimuslaitoksessa vastaavat
luvut ovat 49,6 % ja 50,4 % (Merentutkimuslaitos 2004). Kyselyyn vastanneiden IImatieteen
laitoksen tyontekijoiden keskimddrdinen iké oli 43 vuotta, kun koko henkiloston keski-ikd on
44 wvuotta (Ilmatieteen laitos 2005). Kyselyyn vastanneiden Merentutkimuslaitoksen
tyontekijoiden keskimiirdinen iké oli 42 vuotta, kun koko henkiloston keski-ikd on 43 vuotta
(Merentutkimuslaitos 2005).

Kyselyyn vastanneet jakautuivat seuraavasti eri toimijaryhmiin: johto 8,6 %, tutkijat 45,9 %,
tutkimusta avustavat tyontekijat 9,9 %, tekninen henkilosté 17,5 % seki hallinto ja sisdiset
palvelut 18,2 %.

Kyselyyn vastanneista 83 % asuu padkaupunkiseudulla (Helsinki 58 %, Espoo ja Kauniainen
13 % ja Vantaa 12 %). Kehyskunnissa (Hyvinkdd, Jarvenpdd, Kerava, Kirkkonummi,
Nurmijérvi, Riihiméki, Sipoo, Tuusula ja Vihti) asuu 11 % vastanneista ja muilla
paikkakunnilla 6 %.

Kyselyyn vastanneista 19 prosentilla oli mahdollisuus oman auton kaytt6on aina tyomatkoilla.
Pédasiallisesti autonkdyttomahdollisuus oli 13 prosentilla vastaajista, tarpeen vaatiessa 19
prosentilla ja harvoin 14 prosentilla. Hieman alle neljdsosalla vastaajista ei ollut oman auton
kayttomahdollisuutta koskaan ja 12 % ei omistanut ajokorttia.

85 % kyselyyn vastanneista tyontekijoistd ilmoitti omistavansa kdyttokelpoisen polkupyorén.
Péadkaupunkiseudun matkakortin puolestaan ilmoitti omistavansa 84 % vastanneista. Heistd
noin kolme neljdsosaa lataa sinne pédasiallisesti kautta ja yksi neljdsosa arvoa. Kyselyssa ei
tiedusteltu omistiko vastaaja jonkin muun joukkoliikenteen kausilipun, kuten VR:n lipun.
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6.2 Nykyiset kodin jatyOpaikan valiset matkat

6.2.1 IlImatieteen laitos

Nykyisen tyomatkan pituus yhteen suuntaan Kaisaniemen toimipisteissad tydskentelevilld oli
keskimédrin 19,2 km (mediaani 13,0 km) ja Herttoniemen toimipisteessé tyoskentelevilld 16,6
km (mediaani 12,0 km). Lyhimmén tyomatkan pituus oli 100 metrid ja pisimmén noin 160
kilometrid. Luvut perustuvat vastaajien omaan arvioon tydmatkansa pituudesta.

Nykyisen tyomatkan kesto oli kesdisin keskiarvoltaan 33 minuuttia ja talvisin vajaan
minuutin enemman. Vastaajista 55 % selvidd tyomatkastaan kesdaikaan alle 30 minuutissa.
Talvisin vastaava prosenttiosuus on 58 %. Tydmatka-ajat on esitetty kuvassa 14.

40 %

30 %

o Kesalla
20 % 1
| Talvella
10 % A
0% -
0-10 11-20 21-30 31-40 41-60 yli 60
[min]
Kuva 14. [lmatieteen laitoksen tyontekijoiden nykyisen tydomatkan kesto kesdisin ja
talvisin.

Kuvassa 15 on esitetty kyselylomakkeen vastausten perusteella, milld kulkutavalla tyontekijat
tekevit tyomatkansa nykyisin. Vaihtoehtoon “muu tapa” sisdltyy kaksi moottoripyordilijaa.
Kuvasta havaitaan, ettd joukkoliikenne on ylivoimaisesti suosituin kulkutapa. Taémé johtuu
ensinndkin kaikkien tyStoimipisteiden erinomaisista joukkoliikenneyhteyksistd seka siitd, ettd
etenkin ydinkeskustassa Vuorikadulla sijaitsevissa Ilmatieteen laitoksen toimipisteissd on
vain muutamia autopaikkoja, jotka tiyttyvét nopeasti tyontekijoiden saapumisjérjestyksessa.

Kesdisin pyordily on suosittu kulkutapa, mutta talvella pyordilymaarit romahtavat. Kévelyn
osuus kasvaa talvisin hieman kesddn verrattuna, mikd johtuu siitd, ettd osa tyOntekijoistd
pyordilee tyomatkansa kesdisin. Sekd autoilun ettd kimppakyytien osuus kasvaa hieman
talvisin kesdaikaan verrattuna. Kukaan kyselyyn vastanneista ei kulkenut tyOmatkaansa
kimppakyydilld perheen ulkopuolisen kanssa.
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talvella

B Joukkoliikenne
B Pyoraily
O Henkildautoilu yksin

13 O Kimppakyyti perheenjasenen
kanssa

53 % B Kavel

B Kaytan vaihtelevasti eri
kulkutapoja

B Muu tapa

O Kimppakyyti perheen
ulkopuolisen kanssa

Kuva 15. Nykyiset I[Imatieteen laitoksen tyontekijoiden liikkumistottumukset keséisin ja
talvisin.

Pisimmidt tyomatkat tehdddn péddasiallisesti joukkoliikenteelld, omalla autolla tai
kimppakyydillad perheenjasenen kanssa. Lyhimmét matkat tehddédn kdvellen tai pydraillen.

Tiedusteltaessa vastaajilta kuinka helposti vastaaja voisi kulkea kullakin kulkutavalla, oli
joukkoliikenne selvésti suosituin kulkutapa (kuva 16). Seuraavaksi helpoiten vastaajat
voisivat kdyttdd tyomatkallansa henkil6autoa ja pyordd. Kimppakyyti perheen ulkopuolisen
kanssa sai vdhdn varsinaista kannatusta, mutta vaihtoehto myOnnettiin kuitenkin
mahdolliseksi kulkutavaksi. Kysymysté ei esitetty erikseen eri vuodenaikojen mukaan, vaan
mahdollisuutta eri kulkutapojen kéyttoon tiedusteltiin yleiselld tasolla.

Joukkoliikenteella

Henkildautolla

Pyoralla

Kavellen

Kimppakyydilla perheen
jasenen kanssa

Kimppakyydilla perheen
ulkopuolisen kanssa

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

‘l Oikein hyvin O Mahdollinen vaihtoehto O Vain, jos ei ole muuta vaihtoehtoa B Kéytannéssa mahdoton O Ei vastausta‘

Kuva 16. [lmatieteen laitoksen tyontekijoiden mahdollisuudet kiayttdd eri kulkutapoja
paivittdiselld tyomatkallansa.
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Kuvan mukaan jokaisen kulkutavan kédyton lisddmiseen on potentiaalia. Useimmat vastaajat
pitivét joukkoliikennettd oikein hyvénd tai mahdollisena vaihtoehtona. Vain alle prosentti
vastaajista ilmoitti, ettd joukkoliikenne ei ole mahdollinen kulkuviline tydmatkoilla. Merkille
pantavaa on ettd vaikka 27 % vastaajista ilmoitti, ettd henkildautolla t6ihin tuleminen on
oikein hyvin mahdollista, on henkildautoa kéyttdvien osuus kuitenkin huomattavasti
alhaisempi. Jopa kolmasosa vastaajista ilmoitti, ettd tydmatkan teko autolla on heille nykyisin
mahdoton vaihtoehto. 13 % vastaajista ilmoitti ettd ei omista ajokorttia.

Kaksi kolmasosaa vastaajista kertoo paivittdin poikkeavansa jossakin nykyisen tydmatkansa
yhteydessd. Padsddntoisesti vastaajat poikkeavat ruokakaupassa sekd vaihtelevasti jossakin
muissa paikoissa. Tdméd korostuu etenkin Ilmatieteen laitoksen Kaisaniemen henkilokunnan
keskuudessa, silld ndiden toimipisteiden 1dheisyydessd on runsaasti erilaisia palveluita. Noin
kymmenesosa vastaajista poikkeaa pdivittidin lasten pédivdhoitopaikassa. On oletettavaa, ettd
Kumpulaan muuton my6td myds tyomatkapoikkeamiset védhenevdt palvelutarjonnan
viahentymisen johdosta.

6.2.2 Merentutkimudaitos

Merentutkimuslaitoksen tyontekijoiden nykyisen tyOomatkan pituus yhteen suuntaan oli
keskimddrin 19,7 km (mediaani 14,5 km). Lyhimmén tyomatkan pituus oli kilometri ja
pisimmén noin 115 kilometrid. Luvut perustuvat vastaajien omaan arvioon tyOmatkansa
pituudesta.

Nykyisen tyOmatkan kesto oli kesdisin keskiarvoltaan 35,5 minuuttia ja talvisin noin
puolitoista minuuttia vihemmén. Vastaajista 46 % selvidd tyOmatkastaan kesdaikaan 30
minuutissa tai sen alle. Talvisin vastaava prosenttiosuus on 49 %. Tulokset perustuvat
vastaajien omaan arvioon tyOmatkansa ajallisesta kestosta. Vastaajien nykyiset tyomatka-ajat
on esitetty kuvassa 17.

40 %

30 %

[ O Kesalla
20 %
| Talvella
10 %
0-10 11-20 21-30 31-40 41-60 yli 60
[min]
Kuva 17. Merentutkimuslaitoksen tyontekijoiden nykyisen tyomatkan kesto kesdisin ja

talvisin.
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Kuvassa 18 on esitetty kyselylomakkeen vastausten perusteella milld kulkutavalla tyontekijat
tekevit tyomatkansa nykyisin. Vaihtoehtoon muu tapa” sisdltyy juoksija ja henkild, joka
kayttad tyomatkallaan sekd kimppakyytid perheenjésenen kanssa ettd joukkoliikennetta.

kesalla talvella

0 Joukkoliikenn

B Pyorail

O Henkildautoilu

20 % 43 %

O Kimppakyyti perheenjasenen
kanss

M Kaytan vaihtelevasti eri
kulkutapoja

O Muu

W Kavely

26 % O Kimppakyyti perheen
ulkopuolisen

Kuva 18. Merentutkimuslaitoksen tyontekijoiden nykyiset litkkumistottumukset keséisin
ja talvisin.

Kuvasta voidaan havaita, ettd joukkoliikenne on ylivoimaisesti suosituin kulkutapa. Tama
johtuu ensinnédkin kaikkien tyGtoimipisteiden erinomaisista joukkoliikenneyhteyksistd seké
siitd, ettd Itdkeskuksen toimipisteessd ei ole tyontekijoille varattuja autopaikkoja, vaan auto
taytyy jattda yleisille parkkipaikoille.

ei pyordile. Kesdisin kukaan kyselyyn vastanneista e¢i kdvele tyomatkaansa ja talvellakin
ainoastaan yksi vastaaja ilmoitti padasialliseksi tyomatkakulkutavakseen kdvelyn. Autoilun
osuus kasvaa talvisin kesdaikaan verrattuna. Kimppakyytien osuus pysyy samana
vuodenajasta riippumatta. Kukaan kyselyyn vastanneista ei kulkenut tyomatkaansa
kimppakyydilld perheen ulkopuolisen kanssa, vaan kaikki vastanneet matkustivat
kimppakyydilld perheenjdsenen kanssa.

Pisimmaét tyomatkat tehddén péadasiallisesti joukkoliikenteelld tai omalla autolla. Lyhimmaét
matkat tehddédn kavellen, pyoriillen tai kimppakyydilld perheenjdsenen kanssa.

Tiedusteltaessa vastaajilta kuinka helposti vastaaja voisi kulkea kullakin kulkutavalla, oli
joukkoliikenne selvésti suosituin kulkutapa (kuva 19). Seuraavaksi helpoiten vastaajat
voisivat kdyttdd tyomatkallansa henkildautoa ja pyordd. Kimppakyyti perheen ulkopuolisen
kanssa sai vdhdn varsinaista kannatusta, mutta vaihtoehto myOnnettiin kuitenkin
mahdolliseksi kulkutavaksi. Kysymysté ei esitetty erikseen eri vuodenaikojen mukaan, vaan
mahdollisuutta eri kulkutapojen kédyttoon tiedusteltiin yleiselld tasolla.
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Kimppakyydilla perheen |
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‘D Oikein hyvin 0O Mahdollinen vaihtoehto O Vain, jos ei ole muuta vaihtoehtoa B Kaytanndssa mahdoton O Ei vastausta‘

Kuva 19. Merentutkimuslaitoksen tyontekijéiden mahdollisuudet kayttad eri kulkutapoja
paivittdiselld tyomatkallansa.

Kuvan mukaan jokaisen kulkutavan kdyton lisdédmiseen on potentiaalia. Useimmat vastaajat
pitivit joukkoliikennettd oikein hyvénd tai mahdollisena vaihtoehtona. Vain alle kolme
prosenttia vastaajista ilmoitti, ettei joukkoliikenne ole mahdollinen kulkuvéline tyomatkoilla.
[lahduttavaa on myos se, ettd vaikka 53 % vastaajista ilmoitti, ettd henkildautolla t6ihin
tuleminen on oikein hyvin mahdollista, on henkildautoa kéyttdvien osuus kuitenkin
huomattavasti alhaisempi. Vastaavasti jopa reilu neljdsosa vastaajista ilmoitti, ettd tydmatkan
teko autolla on heille nykyisin mahdoton vaihtoehto.

Kaksi kolmasosaa vastaajista kertoo pdivittdin poikkeavansa jossakin nykyisen tyomatkansa
yhteydessd. Vastaajat poikkeavat vaihtelevasti eri paikoissa, eniten kuitenkin ruokakaupassa.
Merentutkimuslaitoksen toimipiste sijaitsee nykyisin aivan Itikeskuksen kauppakeskuksen
laheisyydessé, jossa on runsaasti erilaisia palveluita. Noin kymmenesosa vastaajista poikkeaa
pdivittdin lasten pdivdhoitopaikassa. On oletettavaa, ettdi Kumpulaan muuton myotd myds
tyomatkapoikkeamiset viahenevit palvelutarjonnan véihentymisen johdosta.

6.2.3 Eri kulkutapojen kayttajien profilointi

IImatieteen laitoksessa tyomatkansa kévelevien keskiméirdinen matkan pituus on kyselyn
mukaan hieman alle kaksi kilometrid. Pisimmin pééasiallisesti kdvellen tehtdvin tyomatkan
pituus on noin seitsemin kilometrid. Kéveltdvin tyomatkan pituus ajallisesti on keskimdirin
hieman alle 20 minuuttia. Lyhin kdvelymatka taittuu alle viidessd minuutissa ja pisin
puolestaan kestdd noin 50 minuuttia. Tyomatkansa kévelleistd ei tutkimuksen perusteella
voitu erotella mitddn erityistd kayttdjairyhmaa, vaan kivelijat edustivat tasaisesti kumpaakin
sukupuolta, eri ikdryhmid sekd eri henkilostoryhmid. Kavelijoiden talouksista noin puolella
oli henkildauto ja vastaavasti puolella ei ollut autoa tai autonkdyttomahdollisuutta. Léahes
kaikki kévelijat omistivat padkaupunkiseudun matkakortin ja latasivat sinne paiasiallisesti
kautta.
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Kévelijoiden litkkumistottumuksia Merentutkimuslaitoksen osalta ei ole tdssd tarkasteltu,
koska pienen otoskoon vuoksi tuloksia ei voida yleistdd koskemaan kaikkia
Merentutkimuslaitoksen kavelijoita.

Myo6s pyoréilijat edustivat kumpaakin sukupuolta ja kaikkia ikdryhmid. Ilmatieteen
laitoksessa  pyordilijit  edustivat  tasaisesti  kaikkia  henkilOostoryhmid,  mutta
Merentutkimuslaitoksessa tyOmatkansa pyoréilevistd suhteellisesti eniten oli teknistd
henkil6stod, johtoa sekd tutkijoita. Pyordiltdvin tyOmatkan pituus vaihtelee 1-35 kilometrin
vililld keskiarvon ollessa hieman alle kymmenen kilometrid. Pyordiltavin tydmatkan pituus
ajallisesti on keskiméérin noin puoli tuntia. Lyhin pyordilymatka taittuu alle viidessd
minuutissa ja pisin puolestaan kestii yli puolitoista tuntia suuntaansa.

Pédosalla Ilmatieteenlaitoksen pyordilijoistd oman tyOpaikan sijainti oli vaikuttanut paljon tai
jonkin verran nykyisen asuinpaikan valintaan, mutta Merentutkimuslaitoksessa vastaavaa ei
ollut havaittavissa. Pddosalla pyoriilijoiden talouksista on henkildauto, mutta vain 15 %:lla
olisi ollut aina mahdollisuus oman auton kiyttoon tyomatkalla. Muutamaa henkiléd lukuun
ottamatta pyordilijét siirtyvit talvella padasiallisesti kdvelemédédn tyomatkansa tai kdyttimaan
joukkoliikennetta.

Merentutkimuslaitoksessa joukkoliikenteen kayttdjistd noin kaksi kolmasosaa oli naisia ja
yksi kolmasosa miehid. [lmatieteen laitoksessa joukkoliikenteen kéyttdjit olivat tasapuolisesti
naisia ja miehid. Kayttdjit olivat kaikenikiisid ja edustivat kaikkia henkilostoryhmid. Péddosa
joukkoliikenteen  kéyttdjistd asui péddkaupunkiseudulla. Joukkoliikenteelld tehtivéin
yhdensuuntaisen tyomatkan keskipituus oli kesdisin hieman alle 20 kilometrié ja talvisin noin
18 km. Tyomatkan kesto joukkoliikenteelld oli talvisin noin 36 minuuttia ja kesédisin noin
kaksi minuuttia pidempi. Kesdn suurempi tyomatkan keskipituus johtuu siitd, etti osa
joukkoliikenteen kayttdjistd pyordilee tydmatkansa vain keséisin.

Joukkoliikenteen kéyttdjien talouksista noin kahdella kolmasosalla on henkildauto ja
vastaavasti kolmasosalla ei ole autoa tai autonkdyttomahdollisuutta. 68 % joukkoliikenteen
kayttdjistd ilmoitti, ettd oman tyOpaikan sijainti on vaikuttanut nykyisen asianpaikan
valintaan. Puolison tyOpaikan sijainti on vaikuttanut hieman alle puolella. Talvisin
joukkoliikennettd kayttdvistd noin neljdsosa siirtyy kesdisin pyordilemiidn tyomatkansa ja
muutama tyontekijd ilmoitti myos siirtyvinsd kesdisin kévelijdksi tai autoilijaksi. Pddosa
jatkaa kuitenkin joukkoliikenteen kéyttdjind. Valtaosa joukkoliikennettd kesdisin kéyttavistd
pysyy joukkoliikenteen kayttdjand myos talvisin.

HenkilGautoa tyomatkoillaan kéyttavistd noin kaksi kolmasosaa oli miespuolisia. Autoilu
vaikutti olevan suosituinta johdon ja teknisen henkil6ston keskuudessa. Pienen otoskoon
vuoksi ei voida kuitenkaan luotettavasti sanoa, vaikuttavatko vastaajan tyOtehtivit auton
kayttoon. Henkiloautoa kesdisin kayttdvien tydmatkan pituus on keskiméérin 35 kilometrid ja
talvisin kdyttdvien noin 29 kilometrid. Tyomatkan pituus ajallisesti mitattuna on kesdisin
keskimddrin 35 minuuttia ja talvisin 32 minuuttia. Kesdn korkeammat luvut niin matka-ajassa
kuin matkan pituudessa johtuvat siitd, ettd kesdisin osa ldhelld asuvista autoilijoista siirtyy
esimerkiksi pyodrdileméddn tyomatkansa. Omalla henkildautolla saavutaan toihin 4-110
kilometrin etdisyydelti tyOpaikasta.
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Jopa kaksi kolmasosaa nykyisistd autoilijoista myonsi, ettd joukkoliikenne on mahdollinen
kulkutapa tyomatkoilla. 28 % autoilijoista totesi pyordilyn olevan mahdollinen vaihtoehto
autoilulle. Myos 30 % mydnsi kimppakyydin perheenjdsenen kanssa ja 38 % kimppakyydin
perheen ulkopuolisen kanssa olevan mahdollinen vaihtoehto.

Kuvassa 20 on esitetty kuinka paljon kyselyssd mainitut seikat vaikuttavat siithen, ettéd
tyontekija tekee henkildautolla tydmatkansa.

Auto on nopein kulkutapa

Auto on helpoin kulkutapa

Matka on liian pitka kaveltavéksi tai pyorailtavaksi

Ei ole sopivaa joukkoliikenneyhteytta

Kéaytan autoa asiointiin (ostokset yms.) tyématkan varrella

Tyoni luonne (epasaanndlliset tydajat, pitkat paivat tms.)

Lapset on vietava autolla paivakotiin, kouluun yms.

Tottumus

Tydpaivan aikana on useita tydasioita, joihin tarvitsen autoa

Saan kilometrikorvauksia tyoaikana tekemistani matkoista

0% 20% 40% 60% 80% 100%

‘D Suuri vaikutus O Kohtalainen vaikutus m Ei vaikutusta ‘

Kuva 20. Pédasialliset henkildauton kéyton syyt.

Kuvasta voidaan havaita, ettd eniten henkildauton kayttoon vaikuttaa sen nopeus ja helppous.
Myds matkan pituus vaikuttaa merkittdvésti oman auton valintaan. Sen enempdd Ilmatieteen
laitoksen kuin Merentutkimuslaitoksen tyotehtdvatkddn eivit ole sen luonteisia, ettd
tyontekijoiden tulisi niiden vuoksi litkkua tyomatkaansa padsaantdisesti omalla autolla.

Perheen kesken kimppakyytié kayttdvien keskimédrdinen tyomatkan pituus on kesdisin 29
km ja talvisin 25 kilometrid. Ajallisesti kimppakyydilld toihin matkaavien tyomatka kestda
kesdisin noin 30 minuuttia ja talvisin 27 minuuttia. Kimppakyydilld saavutaan toihin 1-67
kilometrin pddstd. Kimppakyydilld perheenjdsenen kanssa kulkevista suhteellisesti eniten
kuuluu johtoon. Kimppakyydilld liikkkuvista on miehid hieman naisia enemmaén.

6.3 Kohdetyopaikkojen muuton vaikutustyématkaliikkumiseen

[lmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos muuttavat syyskuussa 2005 Kumpulaan uusiin
yhteisiin toimitilothin. Téassd luvussa on tarkasteltu miten tyOpaikan muutto tulee
vaikuttamaan tyontekijoiden kulkutapatottumuksiin. Tulokset perustuvat keviillda 2005
laitosten henkilokunnalle pidettyyn kulkutapakyselyyn, jossa heiltd tiedusteltiin myds
oletettavia kulkutapatottumuksia Kumpulaan muuton jidlkeen. Tulokset perustuvat siis
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vastaajien arvioon heiddn tulevasta tyOmatkastaan. Vasta muuton jilkeen on nidhtivissd
muuton todelliset vaikutukset tydmatkaliikkumiseen.

Kuvassa 21 on esitetty nykyisten ja tulevien tyomatkojen pituudet. Kuvassa ei ole eritelty
lukuja Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen osalta. Kuvan mukaan lyhyiden
matkojen, 0,0-3,0 km osuus vihenee muuton myoétd, mutta 3,1-7,0 kilometrin pituisten
matkojen osuus taas lihes kaksinkertaistuu. Matkan pituuskuvaajan perusteella ndhdéén, ettd
mahdollisuudet pyordilyn lisddantymiselle ovat suotuisat. Toisaalta tyomatkakdvelyn osuus
luultavasti viahenee.

50 %

40 %

30 %

@ Nykyisin

® Kumpulaan

20 %

10 %

0% -
0,0-3,0 31-7,0 7,1-150 15,1-30,0 30,1-60,0 60,1-  [km]

Kuva 21. Nykyisten ja tulevien tydmatkojen pituudet.

Kumpulaan muuton seurauksena kyselyyn vastanneiden Ilmatieteen laitoksen tyontekijoiden
tyomatkat lyhenevét keskimiérin 0,8 kilometrid (mediaani 1) ja Merentutkimuslaitoksen
tyontekijoiden tyomatkat lyhenevét keskimddrin 1,3 kilometrid (mediaani 2,5). Uusi
toimipaikka sijaitsee Kumpulassa noin 6-12 kilometrin etdisyydelld aikaisemmista
toimipaikoista. Ainoastaan alle 15 kilometrin muutokset tyomatkan pituuksissa otettiin
huomioon, kun tarkasteltiin tydmatkojen pituuksien muutoksia. Tatd pidemmaét tyomatkan
pituuden muutokset johtuvat luultavimminkin vastaajan muutosta toiselle paikkakunnalle
eivitka siis padsddntoisesti tydpaikan muutosta.

Tutkimuksen mukaan henkiloston tyOmatka-ajat tulevat hieman kasvamaan muuton
yhteydessd. Matka-ajan keskiarvo yhteen suuntaan Kumpulaan muuton jédlkeen kesdisin ja
talvisin on noin 38 minuuttia, eli matka-aika pitenee nykytilaan verrattuna keséisin noin nelja
minuuttia ja talvisin noin viisi minuuttia. Kuvassa 22 on verrattu nykyisid ja muuton jalkeisia
matka-aikoja keséisin ja talvisin.
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Kuva 22. Matka-aikojen vertailu seké keséisin ettd talvisin ennen ja jilkeen muuton.

Tiedusteltaessa vastaajien oletettavaa kulkutapaa tyopaikan muuton jilkeen ei vaihtoehtona
esitetty “kédytdn wvaihtelevasti eri kulkutapoja”, mikd oli puolestaan vaihtoehtona
tiedusteltaessa vastaajan nykyistd kulkutapaa. Jotta ndiden kahden kysymyksen vertaaminen
olisi mahdollista, niin “kdytdn vaihtelevasti eri kulkutapoja” -kohtaan vastanneiden
henkildiden vastaukset poistettiin ndiden kysymysten osalta vertailua tehdessi. Kuvassa 23 on
vertailtu kuinka Kumpulaan muutto tulee vaikuttamaan laitosten tyOntekijoiden
kulkutapatottumuksiin.

Talvisin Keséisin
Joukkoliikenne ‘ : : Joukkoliikenne ‘
Pyorily B Kumpulaan Pyoraily
Kawely Kavely
Henkilsauto yksin Henkilsauto yksin
Kimppakyyti perheenjasenen kanssa Kimppakyyti perheenjasenen kanssa
Kimppakyyti perheen ulkopuolisen kanssa Kimppakyyti perheen ulkopuolisen kanssa
Muu tapa Muu tapa
0,0 % 20,0% 40,0 % 60,0 % 80,0¢ 0,0% 20,0% 40,0 % 60,0 % 80,0 %
Kuva 23. Nykyisten ja tulevien tydmatkojen kulkutapaosuudet kesiisin ja talvisin.

Joukkoliikenteen osuus tyomatkakulkutavoista on suurin. Kesdisin noin puolet tyontekijoisté
ja talvisin ldhes kolme neljdsosaa kiyttdd joukkoliikennettd padasiallisesti tyOmatkoillaan.
Joukkoliikenteen kayttdjdt eivét kuitenkaan ole samoja ennen ja jélkeen muuton: kesélld noin
joka viides Ilmatieteen laitoksen ja noin joka neljds Merentutkimuslaitoksen nykyisistad
joukkoliikenteen kayttdjistd aikoo pyordilld tai kédvelld uuden tyomatkansa. Talvella pddosa
nykyisistd joukkoliikenteen kéyttdjistd sdilyy joukkoliikenteen kayttdjind. Sekd kesdisin ettd
talvisin nykyisid kévelijoitd, pyordilijoitd ja autoilijoita siirtyy uusiksi joukkoliikenteen
kiayttdjiksi. Kokonaistilanteen kannalta joukkoliikenne sdilyttdd tai jopa hiukan vahvistaa
asemaansa tyopaikan muuton myot.

Edelld esitetty matkanpituuksien tarkastelu osoitti, ettd 3,1-7,0 kilometrin pituisten
tyomatkojen osuus kasvaa muuton myotd (kuva 22). Tdmd ndkyy myds kuvassa 23:
pyoéréailijoiden osuus kasvaa kyselyn vastausten perusteella merkittdvasti kesdisin (ennen
muuttoa osuus oli 24 % ja muuton jdlkeen 31 %). Uusia pyordilijoitd tulee péddasiassa
joukkoliikenteen nykyisistd kéyttdjistd. Myds nykyisid henkildautoilijoita sekd kévelijoitd
siirtyy pyorédileméién tyomatkansa.
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My®és talvipyordilyn osalta tapahtuu muutoksia. Ennen muuttoa kyselyyn vastanneista nelja
[Imatieteen laitoksen tyontekijad oli pyordillyt toihin talvisin, muuton jélkeen endd kolme.
Nykyisistd pyordilijoistd kaksi kertoi pyordilevinsd myos Kumpulaan kun taas yksi siirtyy
kavelijdksi ja yksi joukkoliikenteen kayttdjéksi. Lisdksi yksi nykyisin tyomatkansa talvisin
kivelevi siirtyy pyordilemdin ympiri vuoden.

Kavelijoiden osuus pienence oletettavasti muuton jalkeen, koska 0-3 kilometrin pituisten
tyomatkojen osuus vihenee huomattavasti (kuva 22). Nykyiset kévelijit siirtyvit kiyttdmaan
padasiallisesti joukkoliikennettd ja osa siirtyy myds pyoriilijoiksi kesdisin. Kesédisin myds
nykyisid joukkoliikenteen kéyttdjid siirtyy kévelemddn. Talvisin osa nykyisistd pyoréilyn,
joukkoliikenteen ~ ja  henkildauton  kéyttdjistd  aikoo  kévelldi  tyOmatkansa.
Merentutkimuslaitoksen osalta kévelijoiden osuus sdilyy marginaalisen pienend myds muuton
jélkeen.

HenkilGautoilun osuudessa ei nédyttdisi tapahtuvan merkittdvid muutoksia muuton
yhteydessd. Autoilevat henkilot ovat samoja ennen ja jdlkeen muuton, lukuun ottamatta paria
henkil6d, jotka siirtyvit henkildautoilusta joukkoliikenteen kayttdjiksi ja muutamat nykyisin
pyorélld tai kévellen toihin tulevat henkildt, jotka ryhtyvdt muuton jdlkeen kulkemaan
tyomatkansa autolla. Talvisin autoilun osuus tulee tutkimuksen mukaan Ilmatieteen laitoksen
henkil6kunnan keskuudessa hieman kasvamaan.

Tiedusteltaessa vastaajilta, mitkd seikat vaikuttaisivat muuton yhteydessd siithen, ettd he
viahentdisivit oman auton kayttdd, merkittdvin seikka oli, ettd joukkoliikenneyhteydet
tyopaikalle olisivat selvésti nykyistd paremmat (82 %). Myds henkiléauton polttoaineen
hinnan kallistuminen kaksinkertaiseksi nykyisestd saisi hieman yli puolet vastanneista
vihentdmdédn omaa henkildautoiluaan tyomatkoilla. Muut keinot saivat seuraavasti
kannatusta: autopaikkojen maksullisuus (43 %), tyOpaikan sosiaalitilat paranisivat
huomattavasti (41 %), pyordpysdkointimahdollisuudet paranisivat (39 %), kevyen liikenteen
olosuhteet paranisivat (38 %) ja autopaikkojen mééraa rajoitettaisiin (36 %).

IImatieteen laitoksen osalta kimppakyytien osuus pysyy ldhestulkoon samana ennen ja
jalkeen muuton, mutta Merentutkimuslaitoksen osalta kimppakyytien médard vihenee. Muuton
jalkeenkddn kukaan kyselyyn vastanneista ei aio kulkea tyomatkaansa kimppakyydilld
perheen ulkopuolisen kanssa.

Kyselyvastausten mukaan tyOpaikan muutto vaikuttaa joidenkin tydntekijoiden tulevan
asuinpaikan valintaan. Kyselyyn vastanneista Ilmatieteen laitoksen tyoOntekijoistd 6 %
ilmoitti, ettd he aikovat muuttaa seuraavan kahden vuoden aikana nimenomaan tyOpaikan
muuton vuoksi. Hieman yli joka kymmenes kyselyyn vastanneista Ilmatieteen laitoksen ja
Merentutkimuslaitoksen tyontekijd puolestaan ilmoitti, ettd aikoo muuttaa seuraavan kahden
vuoden aikana muista syistd, mutta tyOpaikan uusi sijainti tulee vaikuttamaan uuden
asuinalueen valintaan. Teemahaastattelutilaisuuksissa kdvi myds ilmi, ettd uuden toimipaikan
sijainti on jo parin viime vuoden aikana vaikuttanut useiden tyontekijéiden uuden asuinpaikan
valintaan ja asunnon hankintapaétokseen.

Yleisesti ottaen Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen tydntekijat suhtautuivat
tyopaikkansa muuttoon tulevan tydmatkan kannalta myodnteisesti. 55 % henkilostostd ilmoitti
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ettd muutto ei tule vaikuttamaan negatiivisesti heiddn tydmatkaansa. Tdhén varmasti osaltaan
vaikuttaa se, ettd toimipaikkojen muutto on jo pitkddn ollut tyontekijoiden tietoisuudessa ja he
ovat osanneet varautua siihen.

Edella esitetyt luvut ja niihin perustuvat kuvaajat vastaajien kulkutavoista Kumpulaan muuton
jilkeen ovat luonnollisesti vain arvioita siitd, miten ihmiset muuton jéilkeen kulkevat
tyomatkansa. Vasta arki ja aika ndyttdvdt kuinka tyomatkaliikkuminen tasapainottuu eri
kulkutapojen kesken.
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7 KOHDETYOPAIKKOJEN PUUTTEET JA
KEHITTAMISTARPEET LIIKKUMISEN KAYTANNOISSA
JA OHJAUK SESSA

7.1  Ylegta

TyOmatkaliikkuminen on merkittivd osa Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen
aiheuttamaa ympéristokuormitusta. Laitokset toimivat kestdvdd kehitystd tukevina
ympdéristoalan asiantuntijoina. Jo tdmén vuoksi niiden tulisi ndyttdd hyvdd esimerkkid siita,
kuinka yksittdiset tahot voivat toimia ympéristdolojen parantamiseksi. Tutkimuksessa ilmeni,
ettd erityisesti Ilmatieteen laitoksen tyontekijit toivovat Ilmatieteen laitoksen johdon ottavan
liikkkumisen ohjauksen osaksi laitoksen ympéristjohtamista ja profiloituvan myds ilman
laadun parantajana.

Tiedusteltaessa vastaajilta kokevatko he tdrkedksi, ettd johto ottaa henkildston
tyomatkaliikkumisen ohjauksen osaksi laitoksen strategiaa, 66 % vastasi kysymykseen
myontdvasti. Ilmatieteen laitoksella asia sai enemmén kannatusta (69 %) kuin
Merentutkimuslaitoksella (56 %). Asia oli kuitenkin monille henkil6ille uusi, joten he eivét
varmastikaan olleet vield tdysin tietoisia mitéd litkkumisen ohjauksen késite oikeastaan pitdd
sisdlladn. Kaésitettd oli  kuitenkin pyritty selventdmididn kyselyn alussa olleella
johdantokappaleella ja aihe todenndkdisesti tuli tutuksi myos lomakkeen kysymysten kautta.
Kysymyksen asetteluun olisi pitdnyt lisdtd vaihtoehto “ei mielipidettd”, jolloin késitteen
sisdllostd epdvarmat henkilt olisivat voineet valita tdimédn vaihtoehdon. N&in niidenkin
henkiléiden mielipiteet olisivat tulleet selkeimmin esille, joille ei mielestddn ollut enndttinyt
syntyé tarpeeksi kattavaa kuvaa litkkumisen ohjauksesta.

Teemahaastattelutilaisuuksissa litkkumisen ohjauksen kisitteen laajempi ja tarkempi siséltd
selvisi haastateltaville. Tilaisuuksien jidlkeen olikin havaittavissa, ettd osa henkildistd, jotka
olivat vastanneet liitkkumisen ohjauksen sisdllyttimisestd laitoksen strategiaan kieltdvésti,
suhtautuivatkin asiaan myonteisesti.

Tutkimukseen  liittyneissd ~ Ilmatieteen  laitoksen  ja  Merentutkimuslaitoksen
teemahaastatteluissa ilmeni, ettd l&hes kaikki haastateltavat olivat sitd mieltd, ettd tyonantaja
voi ohjata tyOntekijoittensd tyomatkaliikkumista, kunhan se kohdistuu mydnteisiin keinoihin.
Liikkumisen ohjauksessa onkin tarkoituksena, ettd ketddn ei pakoteta vaihtamaan nykyisté
kulkutapaansa. Tarkoituksena on, ettd erilaisten keinojen ja houkuttimien kautta ihmiset
kokisivat saavansa enemmaén vaihtoehtoja tyomatkaliikkumiseensa ja tdtd kautta vaihtaisivat
nykyisen kulkutapansa kestidvaa kehitystd suosivaksi.

7.2  Liikkumisen ohjauksen keinot ja seuranta kohdetytpaikoilla

Nykytilan kartoituksen sekd tehtyjen haastattelujen pohjalta kohdetyOpaikoille on mééritelty
kehittimistarpeita sekd tavoitteita ja toimenpiteitd, joilla tdhddtddn kestdvampiin
liikkkumistapoihin tyo- ja tydasiamatkaliikkumisessa. Joidenkin toimenpiteiden sovittaminen
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yhteen tuotannon tehostamisvaatimusten kanssa voi olla haastavaa ja osin mahdotontakin.
Tyossd onkin ollut tarkoituksena koota mahdollisimman monipuolinen joukko toimenpiteitd,
joiden joukosta laitokset voivat valita sopivimmat. Seuraavissa kappaleissa on késitelty
litkkkumisen ohjauksen eri keinoja yleiselld tasolla. Varsinaiset kohdetyopaikoille raatidloidyt
toimenpidelistat [0ytyvét ndiltd tyopaikoilta.

Henkiloston tyomatkakyselyssd vastaajilta tiedusteltiin, milld tasolla he kannattavat
litkkkumisen ohjauksen eri keinoja. Kuvassa 24 liikkumisen ohjauksen keinot on esitetty
jarjestyksessd sen mukaan, kuinka paljon vastaajat uskovat itse kéyttdvdnsd kyseistd
ohjauskeinoa. Kunkin keinon kokonaiskannatus muodostuu “uskon, ettd kdyttdisin, kannatan”
ja “en itse kdyttéisi, mutta kannatan” -palkin yhteispituudesta.

Tydsuhdejoukkoliikennelippu |
Hyvét suihku- ja ‘ [
vaatteidenvaihtotilat | ‘
Etatydmahdollisuus I |
Pitkat tydmatkat osaksi tydaikaa _:
Polkupyora tydasiointiin I | ]
Yhteiskéayttdauto tydasiointiin I T

EcoDriving-kurssi [

Liikenneturvallisuusvalistusluento [

Kimppakyytiporssi I T
Vhteiskayttoauto I *:
henkil6kohtaisiin tarpeisiin

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

O Uskon etté kayttaisin, kannatan O En itse kayttaisi, mutta kannatan
B En itse kayttaisi, en kannata O Ei mielipidetta asiasta

Kuva 24. Liikkumisen eri ohjauskeinojen kannatus henkilostokyselyn perusteella.
Kuvasta voidaan havaita, ettd niin sanotulla tyosuhdematkalipulla on vahvin kannatus.
Seuraavaksi eniten kannatetaan hyvid suihku- ja vaatteiden vaihtotiloja johtuen ehkd huonosta
nykytilanteesta. Hyvét sosiaalitilat kannustavat tyontekijoitd pyordilemédédn pidemmaénkin
matkan takaa. Uudessa toimitilassa sosiaalitilat on suunniteltu viihtyisiksi, ja niitd on arvioitu
olevan riittdvéasti henkilokunnan tarpeisiin.

Pitkdn tyOmatka-ajan hyvédksyminen tyOajaksi sai kannatusta erityisesti kaukana asuvien
keskuudessa. Esimerkiksi junalla tihin tulevilla tyontekijoilld on erinomaiset mahdollisuudet
tyoskentelyyn kannettavan tietokoneen avulla. Usein ndin jo tehdddnkin, mutta ilman eri
korvausta.

Muiksi liikkkumisen ohjauksen suosituiksi keinoiksi nousivat etitydmahdollisuuksien
kehittdminen, polkupyordn hankkiminen tydasiointiin, henkilokunnalle jéirjestettdva
taloudellisen ajotavan kurssi, liitkenneturvallisuusvalistusluento sekéd yhteiskéyttoautojen
kayton salliminen henkilokohtaisiin tarpeisiin tydajan ulkopuolella. Kimppakyytijdrjestelman
perustaminen sai melko vdhdn ensisijaista kannatusta. Kokonaiskannatuksessa se kuitenkin
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menee monen muun keinon ohi. Kimppakyytipdrssi on listassa mainituista keinoista helpoin
ja yksinkertaisin toteuttaa.

Liikkumisen ohjauksen tavoitteiden toteutumisen merkittdvané osatekijédni on seuranta ja sen
kautta saatu palaute keinojen toimivuudesta ja tehokkuudesta. TyoOmatkasuunnitelman
tavoitteiden ja toimenpiteiden seurannan on kaavailtu tapahtuvan osana laitosten laatu- ja
ympéristdjarjestelmdd. Vuosittain tulee mééritelld seuraavan vuoden toiminnalliset tavoitteet
ja arvioida edellisen vuoden tavoitteiden toteutuminen.

Kulkutapajakauma

[Imatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen tulisi pyrkid vaikuttamaan siihen, ettd kodin
ja tyopaikan vililli mahdollisimman suuri osa matkoista tehtdisiin vastaisuudessa
joukkoliikenteelld, kdvellen tai pyordillen. TyoOasiamatkoilla, joilla kévely, pyordily tai
joukkoliikenteen kayttd ei ole tarkoituksenmukaisin vaihtoehto, tulisi kdyttdd tyonantajan
autoja, jotka tulisi aina hankkia mahdollisimman ympéristdystivillisin perustein.
Tyontekijoitd tulisi kannustaa myds kimppakyyteihin  ja taloudelliseen ajotapaan.
Liikkumistarpeen  vdhentdmiseksi  kohdetyOpaikkojen  tulisi  aktiivisesti kannustaa
tyontekijoitddn kayttdimddn hyviksi myos etdneuvottelumahdollisuuksia, kuten puhelinta,
videota tai Internetid ja etdtyota silloin, kun tyotehtidvien luonne sen mahdollistaa.

Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen tyontekijoiden tydomatkan ja tydasiamatkojen
kulkutapoja tulisi seurata vuosittain. Kulkutapojen seurannassa selvitetddn kulkutapajakauma,
eli kuinka suuri osa tyontekijoistd kulkee tyohon liittyvat matkansa kévellen, pyorilla,
henkildautolla yksin, matkustajana kimppakyydilld tai perheenjdsenen seurassa,
joukkoliikenteelld tai jollakin muulla tavalla, esimerkiksi rullaluistellen. Tyd6- ja
tydasiointimatkojen osalta voidaan selvittdd erikseen tyOntekijoiden kdyttimét kulkutavat
kesilla ja talvella, koska kulkutapojen kéyttd vaihtelee vuodenaikojen mukaan. (Polldnen ym.
2003.)

Noin vuosi muuton jélkeen eli syksylld 2006 olisi hyvé tehdd vuoden 2005 kevéén kaltainen
laajempi tutkimus henkilokunnan litkkumistottumuksista. Vuoden aikana tyontekijoiden
litkkkumistottumukset ovat ennéttineet jo vakiintua melko hyvin, mutta niithin voitaisiin
edelleen vaikuttaa. Kysely tulisi toteuttaa mahdollisimman samankaltaisena kuin tdmén
projektin yhteydessd suoritettu henkilostokysely, jotta vastausten vertaaminen olisi
mahdollista. Uuden kyselyn ansiosta olisi mahdollista analysoida muuton vaikutuksia
ihmisten kulkutapoihin.

Pidempiaikainen seuranta voitaisiin toteuttaa jonkin vuosittain toteutettavan kyselyn osana tai
omana erillisend kyselynd. Kyselyn ei tarvitsisi olla yhtd kattava kuin kevdilld 2005
jarjestetty kysely oli, mutta siind tulisi tiedustella vastaajan litkkumistottumuksia seké tyo-
ettd tydasiamatkoilla. Kyselyssd tulisi olla valmiiden vastausvaihtoehtojen lisdksi
mahdollisuus avoimien vastausten kautta tdydentdd omia vastauksia sekd antaa palautetta ja
parannusehdotuksia litkkumisen ohjauksen toimenpiteisté.

Tyo- ja tyOasiointimatkojen kulkutapojen seurantatietoja voidaan hyddyntdd eri
toimenpiteiden vaikutusten selvittimisessd. Seurantatietoja voidaan hyddyntdd myos
arvioitaessa, millaisia toimenpiteitd tarvittaisiin esimerkiksi joukkoliikenteen osuuden
lisddmiseksi. Jos yrityksessd on asetettu tavoitteita esimerkiksi jalankulun osuuden
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lisidmiseksi, on vuosittainen seuranta tehokas tapa seurata tavoitteiden saavuttamista.
(Polldnen ym. 2003.)

Pyoraéily ja kavely

Tyomatkaliikkumisen edellytykset kohenevat huomattavasti muuton mydotd, silld Kumpulan
uusissa toimitiloissa sosiaalitilojen méérd ja laatu paranevat huomattavasti aikaisempaan
verrattuna. Suihkutilojen yhteyteen rakennettavien sdilytyskaappien miird saattaa kuitenkin
osoittautua riittiméattomaksi pyordilyn sesonkiaikaan, silld osalla tyontekijoistd tyotehtdavit
edellyttidvit henkil6kohtaisen kaapin varaamista. Muut kaapit tulevat olemaan henkilokunnan
yleisessd kaytdsséd, eikd niitd voi varata. Kaappien lukumédrdd ja varausperiaatetta tulee
pohtia uudelleen muuton jilkeen, kun niiden todellinen kiyttotarve selkenee. Lukittavien
kaappien lisdksi sosiaalitiloissa tulisi olla my6s vaatteiden kuivausmahdollisuus.

TyOmatkapyordilyn ja -kdvelyn lisddntyminen aiheuttaa todennékoisesti suihkujen kdyton
lisdéntymistd tyOpaikoilla. Tdméa vaatisi aiheeseen liittyvien “pelisddntdjen” luomista ja
julkistamista esimerkiksi Intranetissd. Tutkimuksen aikana selvisi, ettd ainakaan Ilmatieteen
laitoksessa suihkussakdynnin pelisdéntdjd ei ole selkedsti médritetty. Osa tyOntekijoistd
leimaa itsensd sisddn jo ennen suihkua ja osa vasta sen jilkeen. Tdminkaltainen tilanne on
epdoikeudenmukainen tyontekijoitd kohtaan.

Péaasddntoisesti suihkussakdyntiaika kuuluu tyomatkaan, joka on omaa aikaa ja josta ei
makseta palkkaa. Tdmédn perusteella sisdéinleimaus tulisi suorittaa vasta suihkussakdynnin
jélkeen. Toisaalta suihkussakdynnin voi laskea myos satsaukseksi tyontekijan virkeyteen ja
tyOtehon parantumiseen. Suihkussakdynnin hyvdksyminen ty0ajalla olisi Ilmatieteen
laitokselle ympéristdalan tutkimuslaitoksena myods imagoa kasvattava seikka, jolla
osoitettaisiin, ettd tyopaikalla suositaan tydmatkaliikkumista.

Kumpulaan muuton myd6td paranee paitsi sosiaalitilojen myods pyOrdpysdkoinnin taso.
Autoparkkipaikkojen yhteyteen rakennetaan pyorille oma lukittu pyoravarasto, johon mahtuu
arvioiden mukaan noin 60 pyordd. Tédmid saattaa kuitenkin osoittautua sesonkiaikaan
riittimattomaksi.  Kiinteiston  ldheisyyteen  tulisikin  tarpeen  vaatiessa  osoittaa
lisdpyorapaikkoja, joissa on mahdollisuus pyorén turvalliseen sdilyttdmiseen.

My0s asiakkaiden pyordpysdkointi tulisi suunnitella ja merkitd selkedsti pddsisddankdynnin
laheisyyteen. Pyorien pysdkdinti tulisi suunnitella siten, ettd pyorit saadaan lukittua rungosta
kiinteddn telineeseen ja etteivét pyorit ole alttiina ilkivallalle.

Pyodrien hankinta tydasiointiin sai noin 68 % kannatuksen henkilostokyselyssd (kuva 24).
Tamén perusteella Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen kannattaisi hankkia
virkapyorid tyontekijoidensa tydasiointitarpeisiin. Virkapyorille tulisi merkitd oma turvallinen
ja helposti 10ydettdva séilytyspaikkansa sekd huolehtia pyordilykypdrien saatavuudesta.
Virkapyorien avaimia ja kypér6itd voisi olla saatavilla esimerkiksi neuvonnasta. Halutessaan
laitokset voisivat myos hankkia logoillaan varustettuja pyorid Pasilan asemalle, jotta junalla
kulkevat tyontekijat pédsisivdt sujuvasti asemalta Kumpulaan. Koska Pasilan asemalla
esiintyy paljon ilkivaltaa, pyorét tulisi sielld sijoittaa esimerkiksi lukittuihin kaappeihin.
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Pyorédilyn lisdksi laitokset voisivat edistdd my0Os kavelyd. Kéavelyd voitaisiin edistdd
esimerkiksi jarjestdmailld viikoittaiset yksikkopalaverit kdvelykokouksina, joissa tyontekijat
kasittelevit kokousasioita kiavellen raikkaassa ulkoilmassa (Kaskinen 2005).

Tyontekijoiden kannalta olisi toivottavaa, ettd sekd Ilmatieteen laitoksen ettd
Merentutkimuslaitoksen johto ottaisi aktiivisen roolin Kumpulan alueen kevyen liikenteen
yhteyksien suhteen. Tutkimuksessa nimittdin kavi ilmi, ettd useat tyontekijit kokevat
Kumpulan ympériston turvattomaksi etenkin viikonloppuisin ja iltaisin. Alueen
turvallisuuden tuntua tulisikin  parantaa hyvidlld valaistuksella ja katualueiden
kunnossapidolla. Etenkin talviaikaan tulee talvikunnossapitoon ja liukkaudentorjuntaan
kiinnittdd huomiota. Esimerkiksi Kumpulanméeltd alas vievien polkujen tulee olla hyvéssi
kunnossa niin keséisin kuin talvisinkin, jotta onnettomuuksilta véltyttéisiin.

Joukkoliikenne

Kohdetyopaikkojen henkilostod ei tdlld hetkelld suoranaisesti kannusteta joukkoliikenteen
kayttoon, silld laitoksilla ei ole kdytossd ns. tyonantajan subventoimaa joukkoliikennelippua.
Tyontekijat voivat kuitenkin lainata satunnaisia tyotehtdvid varten YTV:n matkakortteja.
Tulevina vuosina Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen kannattaisi harkita
tyosuhdematkalipun tarjoamista tyontekijdilleen, silld hallitus teki elokuussa 2005 pédtoksen
tyosuhdematkalipun 25 % verotusarvon alenemasta. Tydsuhdematkalipun tarkoituksena on
toimia samankaltaisena tyosuhde-etuna kuin nykyiset lounas- ja liikuntasetelit. Tyontekiji voi
matkustaa lipulla ty6hon liittyvien matkojen lisdksi myds vapaa-ajalla ja sen tarkoituksena on
lisdtd joukkoliikenteen suosiota. (Liikenne- ja viestintdministerid 2005.)

Tyosuhdelippu on tarkoitus saada kdyttoon vuoden 2006 alusta. Lipun kdyttodnotosta sopivat
tyOnantaja ja tyontekijd. Lipun kdyttoonotosta ei aiheudu tyOnantajalle merkittdvasti lisda
tyotehtdvid, silld esimerkiksi Pddkaupunkiseudun yhteistydvaltuuskunta (YTV) on kehittinyt
suoraveloituskiytiantod, jossa YTV hoitaa tydsuhdematkalipuista aiheutuvan hallinnoinnin
(Helsingin Sanomat 2005).

Joillakin tydpaikoilla on ollut kdytossd tyOnantajan subventoima joukkoliikennelippu jo
ennen em. veronalennusta. Subventoidun lipun avulla tyontekijoitd on kannustettu
joukkoliikenteen kayttoon pédasiallisesti tydasiamatkoilla. Uusi tyosuhdematkalippu on
ensisijaisesti  suunnattu  korvaamaan tyOasiamatkoista aiheutuvia kuluja, mutta
tydasiamatkojen lisdksi se edistdd joukkoliikenteen kayttdd myds vapaa-aikana. Koska
tyOnantaja maksaa subventoidun joukkoliikennelipun kulut, tulee myontdmisehtojen olla
varsin tiukat, jotta lippu vastaisi tarkoitustaan. Subventoitu lippu tulee myontidd ainoastaan
henkiléille, joilla on todellinen liikkumistarve tyOpdivéin aikana tydasiamatkojen yhteydessa.

Subventoidun joukkoliikennelipun malleja on useita ja kéytdnnot muokkautuvatkin aina
kunkin tyOnantajan periaatteiden mukaisesti. Esimerkiksi Helsingin kaupungilla on tilla
hetkelld kaytettdvissd tyOnantajan subventoima joukkoliikennelippu, jossa tyontekijille
korvataan 70 % henkilokohtaisen kausilipun Helsingin sisdisestd osuudesta (Helsingin
kaupunki 2005b). Kiytintd on osittain epétasa-arvoinen, koska siitd hyotyvit eniten
Helsingissd asuvat tyontekijit. Helsingin kaupungilla on myds kaytintond, ettd
joukkoliikennelippu hankitaan aina koko vuodeksi kerrallaan (Helsingin kaupunki 2005b).
My®os osavuotisten lippujen hankinta tulisi taata haluaville, esimerkiksi kesélld pyoréileville,
jotta tyontekijét eivit joutuisi maksamaan lipusta turhaan.
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Kévelyn, pyordilyn ja joukkoliikenteen edistimiseksi Ilmatieteen laitoksen ja
Merentutkimuslaitoksen tulisi ottaa aktiivinen asenne Kumpulan alueen ja sen
joukkoliikenne- ja kevyen liikenteen yhteyksien kehittdimiseen. Ilmatieteen laitoksen johto
onkin ollut aktiivinen Kumpulan ja Pasilan vélisen joukkoliikenneyhteyden parantamiseksi
nykyisestdédn. Ilmatieteen laitoksella on esimerkiksi ollut nimetty edustaja YTV:n Tiedelinjan
johto- ja projektiryhméssd. Ilmatieteen laitoksen johto on ollut aktiivinen myds Pietari
Kalmin kadun jatkeen rakentamisen suhteen, jotta Kumpulan ja Pasilan vilinen
joukkoliikenneyhteys paranisi nykyiseen verrattuna.

On tirkedd, ettd virallisen edustuksen lisdksi myds tyontekijoiden mielipiteet ja ndkemykset
tulisivat esille. Tiedonvaihdon tulisikin olla niin ylh#iltd alaspdin kuin my0s alhaalta ylospéin
suuntautuvaa. Olisi toivottavaa, ettd laitosten sisdlld ja vélilld toimisi Kumpulan aluetta
koskeva palautteenantokanava esimerkiksi Intranetissd. Tétd kautta Kumpulan aluetta
koskevat palautteet ja parannusehdotukset voitaisiin toimittaa koordinoidusti asianomaisille
virallisen tahon edustajille.

Kohdetyopaikkojen Internet- ja Intranet-sivuilla tulee olla selkedt ohjeet Kumpulaan
saapumisesta myos joukkoliikennettd kdyttden. Ainakin Intranet-sivuille tulisi lisdtd linkkeja
joukkoliikenteen eri sivustoille tiedon nopeaksi 16ytamiseksi.

Autoilu

Autoa kéytetddn tyomatkoilla Ilmatieteen laitoksessa ja Merentutkimuslaitoksessa melko
vahén. [lmatieteen laitoksen Herttoniemen toimipisteessd tyomatkan teko omalla autolla on
suositumpaa muihin toimipisteisiin verrattuna, silli sekd Kaisaniemessa ettd Itdkeskuksessa
autoilua rajoittavat niukat autopaikkamiidrdt ja ruuhkat. Lisdksi joukkoliitkenneyhteydet
Kaisaniemeen ja Itdkeskukseen ovat Herttoniemed kattavammat. Herttoniemeen tullaan usein
myo0s kimppakyydeilld oman perheenjdsenen kanssa, mikd pienentdd autoilun aiheuttamaa
kuormitusta huomattavasti. Tarkoituksenmukaista olisi, ettd tyonantaja voisi tarjota virka-
auton tyontekijdn kiyttoon tydasiamatkoille, jotta kenenkddn ei tarvitsisi tulla tyOpaikalle
omalla autolla sen takia, ettd tarvitsee autoa tyotehtdvissdén.

Tyoasioissa kdytettdvien autojen ajokilometrejd tulee seurata sddnnoéllisesti. Virka-autojen
kilometriseuranta toteutetaan seuraamalla matkamittaria. Tyontekijoiden tyOasioissa
kéyttamien omien autojen ajokilometrejd voidaan puolestaan seurata matkalaskujen avulla.

Kilometriseurannan liséksi virka-autoissa tulee jatkuvasti seurata polttoaineen kulutusta.
Tydasioissa kéytettdvien autojen polttoaineenkulutuksen vihentiminen on toimenpide, josta
on hyotyd paitsi ympdristolle, my0s yrityksen taloudelle vdhentyneiden polttoainekulujen
myotd. Kulutusta on voitava seurata yritys-, auto-, tyotehtava- tai kuljettajakohtaisesti, jotta
polttoaineen  kulutuksen  kehitystdi  voitaisiin ~ arvioida.  Yksinkertaisimmillaan
seurantajirjestelmiin kootaan koko yrityksen kaluston vuosikulutustietoja tai autokohtaisia
tankkausten yhteydessi kerittdvid kulutustietoja. Polttoaineenkulutusta voidaan seurata myds
ajotietokoneen tai erillisten mittauslaitteiden avulla. Seurannan tarve riippuu yrityksen
tyOlitkenteen madrdsté ja ajokaluston ominaisuuksista. (P6lldnen ym. 2003.)

Polttoaineenkulutuksen seurannalla voidaan arvioida polttoaineenkulutuksen
vihentdmistoimenpiteiden tarvetta, jo toteutettujen toimenpiteiden vaikutuksia ja asetettujen
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kulutustavoitteiden saavuttamista. Seurantajérjestelmat motivoivat yleensa
polttoaineenkulutuksen vihentdmiseen, silli vdhentdmistoimien vaikutusta on ilman niité
vaikeaa todentaa. (P6lldnen ym. 2003.)

Virka-autojen nykyistd varausjirjestelméd tulisi kehittdd siten, ettd varauksen voisi tehda
suoraan Intranetissd. My0s autojen kdyton ohjeistuksen tulee olla selkedi ja helposti kaikkien
saatavilla. Jos vakuutus- ja muut seikat sallivat voitaisiin [lmatieteen laitoksella harkita virka-
autojen lainaamista tyontekijoiden henkilokohtaiseen kiyttoon myos virka-ajan ulkopuolella.
Mahdollisuus autojen satunnaiseen lainaamiseen saattaisi vdhentdd joidenkin tyontekijoiden
tarvetta oman auton ostoon ja titi kautta myos tydmatkojen tekoa omalla autolla.

Autopaikat tulevat Ilmatieteen laitokselle ja Merentutkimuslaitokselle erittdin kalliiksi
verrattuna esimerkiksi sosiaalitilothin tai pyOrdpysédkointipaikkoihin. Tyontekijoiden
tasavertaisuuden kannalta olisikin oikeudenmukaista, ettd tyontekijdt, jotka tarvitsevat
pysdkdintipaikan, myds maksaisivat sen kdytostd. Vuosimaksu ei kuitenkaan saisi olla liian
korkea, silld muutoin autoilijat pysdkoivéit parkkipaikka-alueen ulkopuolelle ilmaisille
kadunvarsipaikoille, mikd puolestaan vidhentdd alueen viihtyisyyttd. Kumpulan kiinteistossa
lampopistokkeelliset autopaikat tullaan vuokraamaan tyontekijoille aina vuodeksi kerrallaan.
Pysdkointikdytdntod tulee vield pohtia uudelleen ensimmadisen kéyttovuoden kokemusten ja
palautteen perusteella. Pysdkdintipaikkojen muuttamisessa maksulliseksi on etunsa ja
haittansa.

Suunnitellun kaltainen pysékointijdrjestelmd saattaisi johtaa myds ympériston kannalta ei-
toivottuun lopputulokseen. Tyontekijd, joka on maksanut vuosimaksun, saattaa kokea
maksavansa tyhjdsti, jos hin jonakin pdivani ei kiytd pysdkdintipaikkaa. Ndin ollen hén voi
valita kulkuneuvokseen oman auton myos tilanteessa, jossa tarjolla olisi muitakin
vaihtoehtoja. Pysdkdintipaikkojen henkilokohtainen lunastaminen voi johtaa myds
parkkipaikkojen tehottomaan kayttoon.

Kukaan henkilstokyselyyn osallistuneista tyontekijoistd ei kulkenut tai ajatellut kulkevansa
vastaisuudessakaan padsdintdisesti kimppakyydilld perheen ulkopuolisen kanssa (kuva 23).
Tyontekijét kuitenkin myontavét kimppakyydin olevan mahdollinen kulkutapa (kuva 19).
Tyonantajan tulisi ndin ollen kannustaa tyontekijoitidn kulkemaan tydmatkansa
kimppakyydeilld yksinautoilun sijaan. Helpoin ja yksinkertaisin tapa kimppakyytien
jarjestdmiseksi olisi Intranet-sivuille perustettava kimppakyytiporssi, jossa kimppakyytid
tarjoavat ja tarvitsevat voisivat kohdata.

HenkilOston tyytyvaisyys

Henkiloston mielipidettd liikkkumisen ohjauksen keinoja kohtaan tulisi tiedustella aktiivisesti.
Mielipiteitd voidaan kerdtd esimerkiksi Intranetissd olevan palautelomakkeen tai vuosittain
jarjestettavan henkilostokyselyn yhteydessd. Tieto palautteen vastaanottamisesta tulisi vélittda
niin palautteen antajalle kuin yrityksen henkildstollekin.

Toimenpiteiden oikean kohdentumisen ja hyvidn tydilmapiirin vuoksi olisi tirkedd, ettd
jarjestettdisiin myOs avoimia tilaisuuksia, joissa tyontekijit voisivat lyhyiden alustusten
jilkeen keskustella mieltddn polttavista kysymyksistd. Téménkaltaiset tilaisuudet takaisivat
myos riittdvan tiedonvaihdon tyontekijoiden ja johdon valilla. Tilaisuuksien tarkoituksena
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olisi saada kehittimisideoita liikkumisen ohjaukseen, mutta myos selvittdd ldhemmin
henkil6ston kulkutapavalintojen takana olevia padtoksid.

Edelld esitettyjen liikkumisen ohjaustoimenpiteiden toteutumista tulisi seurata jatkuvasti
etukiteen tehdyn aikataulun ja sdédnndllisin véliajoin pidettivien kokousten avulla. Palautteet
ja parantamistoimenpiteet tulisi kirjata ylos ja toimintatapoja muuttaa niiden mukaan.
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8 JOHTOPAATOKSET

Tyonantajien oikeus puuttua tyontekijoidensa tyOmatkoillansa kayttimiin
kulkutapavalintoihin on kaksijakoinen. Toisaalta tyomatka voidaan katsoa tyontekijdn omaksi
ajaksi, johon tyonantajalla ei ole oikeutta puuttua. Toisaalta tydnantaja puuttuu jo nykyisinkin
useilla toimenpiteillddn tyontekijoidensd tyOmatkaan. Léhes kaikki tdmédn tutkimuksen
haastateltavat hyviksyivit tydnantajan oikeuden ohjata tydntekijoittensd tyomatkaliikkumista,
kunhan se kohdistuu mydnteisiin keinoihin.

Liikkumisen ohjauksen yleisperiaatteena on, ettd tyOnantaja tarjoaa erilaisia keinoja ja
houkuttimia, joiden kautta ihmiset kokisivat saavansa enemmén vaihtoehtoja
tyomatkaliikkumiseensa ja titd kautta vaihtaisivat nykyisen kulkutapansa enemmin kestdvaa
kehitystd suosivaksi. Lopullinen paétds kulkutavasta sdilyy tyontekijilld itselldaan. Jo pelkilla
pehmeilld keinoilla, kuten aktiivisella tiedottamisella, on mahdollista saada muutosta
aikaiseksi. Tyomatkaliikkumisen tehokkaaksi vaikuttamiseksi tarvitaan kuitenkin usein sekd
pehmeiti ettd kovia keinoja rinnakkain.

[lmatieteen laitokselle ja Merentutkimuslaitokselle tehdyn kulkutapakyselyn mukaan
enemmistd (66 %) tyontekijoistd hyviksyy, ettd laitosten johto ottaisi henkildston
tyomatkaliikkumisen ohjauksen osaksi laitosten ympéristostrategiaa. Liikkumisen ohjauksen
késite oli kuitenkin monille uusia asia, ja tyontekijoiden myonteisyys tyomatkaliikkumisen
ohjausta kohtaan lisdéntyi vield tistdkin teemahaastatteluiden myo6ti. Liikkumisen ohjaus on
helposti hyviksyttdvissd oleva konsepti, silld siind pyritddn kestdvdn kehityksen mukaisiin
ratkaisuihin, joista niin tyontekijdt, tyOnantajat kuin yhteiskuntakin hyotyvit. Toiminnan
kdynnistdmisen heikkoutena on, ettd toimenpiteiden vaikutukset ja hyddyt ovat usein viélillisid
ja vaikeasti todettavissa.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen edistdmiseksi liikkumisen ohjaus tulisi hyvéksya
valtakunnallisella tasolla. Liikkumisen ohjaus ldhtee liikkeelle aivan yhdyskuntarakenteen
perusasioista.  Ohjeiden  ja  sddnndsten avulla  tulisi  pyrkid  sithen,  ettd
litkkennejdrjestelmédsuunnittelussa ja uusien asuinalueiden kaavoitusvaiheessa otetaan
huomioon kattavat kevyen liikenteen viyléstot ja hyvit julkisen litkenteen yhteydet. Néin
litkkkumisen ohjauksen edistdmistyon alkuvaiheessa kiireellisintd ja tarkeintd olisi muodostaa
ohjaavat linjat ja strategia wvaltiolle ja kunnille. Liikkumisen ohjaus yleiselld tasolla
voidaankin ndhdd pédasiallisesti  liikennepoliittisena asiana, joka liittyy juuri
litkennestrategioihin.

Edistdmistyon alkuvaiheessa liikenne- ja viestintiministeriolld on merkittdvd rooli asian
eteenpdin viemisessd ja liikkkumisen ohjauksen periaatteiden luomisessa esimerkiksi osana
litkkennejirjestelmésuunnittelua ja kaavoitusta. Liikenne- ja viestintdministerid ohjaa
lainsdédidnndlld ja rahoituksella eri liikennealan toimijoita sekéd edistdd myds kansainvilisen
litkkennepolitiikan toteutumista Suomessa. Suurin osa litkennepolititkan padatoksistd syntyy
kuitenkin kuntien tasolla. Liikkumisen ohjauksen periaatteet tulisikin tdmdn vuoksi vieda
my0s osaksi kuntien suunnitteluperiaatteita. Liikkumisen ohjaus tulisi siséllyttdd useisiin jo
olemassa oleviin organisaatioihin, kuten esimerkiksi liikenne- ja viestintdministeriéon,
Tiehallintoon ja kuntiin asian laajamittaiseksi ymmaértamiseksi ja huomioonottamiseksi uusia
suunnitelmia tehtdessd. Liikkumisen ohjausverkostolla tulisi olla yhteyshenkilonsd kaikissa
merkittdvissd organisaatioissa, joita asia koskee. Organisaatioiden vastuut tulisi selkedsti
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madritelld, jotta jokaisella osapuolella olisi oma selked tehtdvédnsd, jota ei voi jdttda
toteuttamatta tai sysété toiselle. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

TyOmatkaliikkumisen ohjauskisitteen ollessa vield useimmille tuntematon olisi tarkeinté
tuoda késitettd yleisesti tunnetuksi esimerkkien ja pilottiprojektien kautta. Pilottiprojektien
kautta saataisiin kerdtyksi arvokasta tietoa prosessin etenemisestd ja saaduista konkreettisista
hyodyistd. Pilottiprojekteista saaduista kokemuksista tulisi luoda my0s valmiita malleja
litkkkumisen ohjauksen edistimiseksi tyopaikoilla. Liikenne- ja viestintiministerid voisi laatia
yleisen oppaan tyomatkasuunnitelmien laatimisesta vaihe vaiheelta. Tdménkaltaisen oppaan
olemassaolo saattaisi madaltaa kynnystd suunnitelmien tekemiseen tydpaikoilla.
TyOmatkasuunnitelman laatimisoppaan lisdksi kaikki jo aikaisemmin Suomessa tehdyissé
liikkkumisen ohjaukseen liittyvissd raporteissa esitetyt toimenpiteet ja niiden havaitut
vaikutukset voitaisiin koota selkeédksi kokonaisuudeksi. MyoOs Tiehallinnon tulisi omia
suunnitteluohjeita péivittdessddn lisdtd nithin menettelyt kestidvien litkennemuotojen
olosuhteiden tarkastelusta ja toteutuksesta.
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9 YHTEENVETO

Tyomatkaliikkumisen ohjauksella tarkoitetaan tyonantajan keinoja vaikuttaa tyontekijoidensa
litkkkumistottumuksiin siten, ettd he suosisivat tyomatkoillansa kestdvid liikkennemuotoja,
kuten joukkoliikennettd, pyordilyd tai kdvelyd. TyOnantajan ohjauskeinot ovat ns. pehmeiti
keinoja, jotka eivét padsddntdisesti ole kenenkédédn toimia rajoittavia tai estdvid. Liikkumisen
ohjauksen keinona voidaan mainita esimerkiksi tyosuhdematkalippu, jonka verotusarvon
alentamisesta 25 prosentilla hallitus teki padtoksen elokuussa 2005.

TyOmatkaliikkumisen ohjauksen edistdmisessd on tdrkeintd saada yritykset tuntemaan
vastuunsa litkenteestd ja sen aiheuttamista ongelmista. Ajoneuvoliikenteen aiheuttamat haitat
ovat iso osa monen toimistovaltaisen tyOpaikan aiheuttamaa ymparistokuormitusta (Helsingin
kaupunki 2005b). Tyopaikoilla on my6s hyvédt mahdollisuudet vaikuttaa aktiivisesti
henkildston tydmatkoihin ja litkkumiseen tyopdivan aikana. TyOnantajat tulisikin velvoittaa
kiinnittdmddn huomiota tyontekijoidenséd tydmatkaliikkumiseen. Péétos kulkutavan valinnasta
on kuitenkin tydntekijin oman ratkaisun varassa. Yhteiskunnan rooli liikkumisen ohjauksessa
on padsaintdisesti ohjauksen tukija ja velvoittaja (kuva 25).

TYOMATKALIIKKUMISEN OHJAUS

Kysyntélahttinen liikkenteen ohjaustapa, jossa tyonantaja ja yhteiskunta pyrkivat erilaisten
ohjauskeinojen avulla vaikuttamaan tydntekijoidensa liikkumistottumuksiin siten, etta he suosisivat
tydmatkoillansa kestavia liikennemuotoja, kuten joukkoliikennetta, pyorailya tai kavelya.

YHTEISKUNTA

- Vastuu / tehtéava: ohjauksen

tukija ja velvoittaja

- Tavoite: liikkumisen ohjauk-
sen periaatteiden tekeminen
laajalti tunnetuksi ja hyvak-
sytyksi, toimenpiteiden to-
teuttaminen omassa toimin-
nassa, tydnantajien aktivoi-
minen, kestavan kehityksen
mukaisten kulkutapojen
osuuksien kasvattaminen
Keinot: lainsdadanto, saa-
dokset, verotus, kaavoitus,
sektorirajat ylittava yhteistyo
Hyodyt: energiatehokas
liikkuminen, lilkkenteen
aiheuttamat haitat pienene-
vat, kansanterveys kohenee
Kustannukset: ohjeiden ja
strategian laatiminen seka
tydnantajien tukeminen vaa-
tii taloudellista panostusta,
pitkalla aikavalilla hyétyjen
iimetesséa kokonaistaloudel-
lisesti kannattavaa

TYONANTAJA

- Vastuu / tehtéava: liikkujan

ohjaus

- Tavoite: vaikuttaa tydpaikan
liikennekulttuuriin ja tyonte-
kijoiden liikkumistottumuk-
siin kestavia kulkutapoja
suosivasti, ottaa vastuu
aiheuttamastaan liikenteesta
ja sen haitoista, tyontekijoi-
den tasavertainen kohtelu
Keinot: tydmatkasuunnitel-
ma, aktiivinen tiedotus, yk-
sittdiset keinot tydpaikka-
kohtaisia
Hyddyt: tyontekijoiden tyovi-
re, tyytyvaisyys ja viihtyisyys
paranevat, sairaspoissaolot
vahenevat, tydnantaja ko-
rostuu ymparistévastuullise-
na toimijana
Kustannukset:
kustannukset usein margi-
naalisia, kulut katetaan pit-
kalla aikavalilla ohjauksesta
saatavan hyodyn kautta

TYONTEKIJA

- Vastuu / tehtéva: suosia
kestavan kehityksen
mukaisia kulkutapoja
tydmatkoilla

- Tavoite: kukin liikkuja pohtisi
omaa liikkkumistaan ja pyrkisi
suosimaan tydmatkoillansa
mahdollisimman kestavia
likennemuotoja

- Keinot: olla avoin eri kulku-
tapavaihtoehdoille, olla ko-
keilunhaluinen, tulee ottaa
omien etujen liséksi huo-
mioon yhteiskunnan etu

- Hyodyt:
kulkutapavaihtoehdot lisaan-
tyvat, taloudellista sdastoa,
tyoilmapiiri ja viihtyisyys
paranevat, kunto kohenee

- Kustannukset: yleisesti
likkumisen kustannukset
pienenevat

- Muuta: paatés kulkutavan
valinnasta itsellaan

Kuva 25.

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen osapuolten roolit

Liikkumisen ohjausta tulee aina késitelld osana koko litkennejirjestelmas, silld
liikkennejirjestelmédn monipuolinen ja tasa-arvoinen kehittiminen on kaikkien yhteinen
intressi. Eri osapuolten tulisi tehdd yhteisty6td ja kédyttdd hyvédksi toisten jo tekemid tyGta.



68

Liikkumisen ohjaus —konsepti tulisi siséllyttdd useisiin jo olemassa oleviin organisaatioihin
asian laajamittaiseksi ymmaértdmiseksi ja huomioonottamiseksi uusia suunnitelmia tehtiessa.
Liikkumisen ohjausverkostolla tulisi olla yhteyshenkilonsd kaikissa merkittidvissé
organisaatioissa, joita asia koskettaa. (Asiantuntijahaastattelut 2005.)

Tyomatkaliikkumisen ohjauksen késitettd tulisi tehdd yleisesti tunnetuksi esimerkkien ja
pilottiprojektien kautta. Erilaisten tyomatkaliikkumisen ohjaukseen liittyvien projektien
kautta saadaan keréttyd arvokasta tietoa prosessin etenemisestd ja liikkumisen ohjauksesta
saaduista konkreettisista hyodyistd. Jo tehtyjen tutkimusten ja niiden kautta saatujen
kokemuksien avulla voidaan houkutella uusia tyopaikkoja kokeilemaan tyomatkalitkkumisen
ohjausta omassa organisaatiossaan.

Tassd tyossd tyomatkaliikkumisen késitteeseen ja mahdollisuuksiin tutustuttiin kotimaisten ja
ulkomaalaisten aihepiiriin liittyvien julkaisujen ja artikkeleiden avulla. Liséksi aiheeseen
pyrittiin tuomaan tuoretta ndkdkulmaa kesdkuussa 2005 tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden
avulla. Yleisen tyomatkaliikkumisen ohjauksen késittelyn lisdksi tutkimuksessa tarkasteltiin
tyomatkaliikkumisen ohjauksen kdytdnnon toteutusmahdollisuuksia kahdella
kohdetyopaikalla.

Tutkimuksen kohdetydpaikoiksi wvalittiin kaksi liikenne- ja viestintiministerion alaista
tutkimuslaitosta, Ilmatieteen laitos ja Merentutkimuslaitos. Laitosten nykyiset tyOpisteet
sijaitsevat liikenteellisesti keskeisilld paikoilla Helsingissd. Molemmat laitokset muuttavat
syyskuussa 2005 Kumpulaan uusiin, yhteisiin toimitiloihin. Tydpaikan muuton yhteydessa
jokainen tyontekijd joutuu pohtimaan ja kyseenalaistamaan omia kulkutapojaan tydmatkoilla.
Tyopaikan muuton yhteydessd laitosten tyontekijoitd on pyritty informoimaan eri
kulkutapavaihtoehdoista seki vaikuttamaan heidén kulkutapatottumuksiinsa joukkoliikennettd
ja kevyttd litkkennettd suosivasti.

Ilmatieteen laitoksen ja Merentutkimuslaitoksen henkildstolle tehtiin  kevdilla 2005
kulkutapakysely ldhtotietojen kokoamiseksi. Henkilostokyselyn jdlkeen laitosten henkiloston
keskuudessa jérjestettiin yhteensd neljd ryhméikeskustelutilaisuutta. Lisdksi tutkimuksen
yhteydessd arvioitiin nykyiset kiinteistot ja tuleva yhteinen toimitila tydmatkaliikenteen
ndkokulmasta. Tutkimuksen tuloksena Ilmatieteen laitokselle ja Merentutkimuslaitokselle
laadittiin alustavat tydmatkasuunnitelmat.

Ilmatieteen laitoksessa ja Merentutkimuslaitoksessa tehdyssd henkilostokyselyssd vastaajilta
tiedusteltiin, kokevatko tyontekijat tarkedksi sen, ettd johto ottaa henkildston
tyomatkaliikkumisen ohjauksen osaksi laitosten ympéristostrategiaa. Tdhén kysymykseen 66
% vastasi myoOntdvésti. Asia oli kuitenkin monille henkildille uusi, joten he eivit
varmastikaan tiysin olleet vield tietoisia mitd litkkumisen ohjauksen késite oikeastaan pitda
sisidllddn. Teemahaastattelutilaisuuksissa liikkkumisen ohjauksen kisitteen laajempi ja
tarkempi siséltd selvisi haastateltaville. Tilaisuuksien jédlkeen olikin havaittavissa, ettd osa
henkilGistd, jotka olivat vastanneet liikkumisen ohjauksen sisdllyttimisestd laitoksen
strategiaan — kysymykseen kieltdvisti, suhtautuivatkin asiaan myonteisesti.

Tutkimuksen yhteydessd ilmeni, ettd tyontekijdt hyvéksyivét tyonantajan oikeuden ohjata
tyontekijoittensd tyomatkaliikkumista, kunhan se kohdistuu mydnteisiin litkkumisen
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ohjauskeinoihin. Keinoista eniten kannatusta sai ty0suhdematkalippu. Seuraavaksi eniten
kannatettiin hyvié suihku- ja vaatteiden vaihtotiloja.

Tutkimuksen yhteydessd on ollut mahdollisuus havaita, ettd niin péattdjat, tydnantajat kuin
tyontekijitkin suhtautuvat tydmatkaliikkumisen ohjaukseen positiivisesti, kunhan ensin
méidritellddn yhteiset pelisddnnot ohjauksen keinojen ja periaatteiden osalta. Myos ohjauksen
vastuukysymys  tulisi  ratkaista  pikaisesti. Vuoden 2004 kevyen liikenteen
haastattelututkimuksessakin on todettu, ettd ” kestaviin kulkumuotoihin panostamisella on
ainakin teoreettinen kannatus niin asenteellisesti kuin rahoituksellisestikin” (YTV 2005b).
Kestivien kulkutapojen ja litkkumisen ohjaukselle on jo motivaatiota, nyt pitdisi vain siirtia
tuo tahto sanoista tekoihin.
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Tutkimus tyotmatkaliikkumisesta

VASTAAJAN TAUSTATIEDOT

1) Sukupuolesi?
C Mies C Nainen

2) Ik&si?

—

3) Kotiosoitteesi
Kadunnimi Postinumero Asuinpaikkakunta

4) Kuuluuko talouteenne alle 15 vuotiaita?
C Kylla C Ei

5) Mitka seikat ovat aikanaan vaikuttaneet asuinpaikkasi valintaan?

Vaikutti Vaikutti Vaikutti Ei juurikaan  Ei vaikuttanut

erittain paljon jonkin vaikuttanut lainkaan

paljon verran
Oman tydpaikan sijainti I~ [ [~ [~ (I
Puolison tyopaikan sijainti I~ [ [~ [~ (I
Is_slgisnltei:n koulun / paivéhoidon r — — u r
Sukulaisten ja ystavien sijainti I I~ I I I
Ennestaan tuttu asuinalue [ I I I~ -
Eaarurzgihgra:;(haggljl?suudet - - r r r
Hyvat liikkenneyhteydet autolla I~ [ [~ [ (I
foukolikenteali r r r r =
Alueen maine [ [ - [ (I
Alueen rauhallisuus I [ [ [ (I
Sopivuus lapsiperheelle I [ [ [ (I

6) Onko taloudellanne henkildauton kdyttémahdollisuus?
C Omistamme (1 kpl)

C Omistamme (2 kpl tai useampi)
C Tyosuhdeauto, kayttoetu

C Ty6suhdeauto, vapaa autoetu
€ Muu kayttomahdollisuus

C Taloudellamme ei ole auton kayttémahdollisuutta



7) Onko sinulla kayttokelpoinen polkupydra? 172

C Kylla C Ei

8) Omistatko paakaupunkiseudun joukkoliikennelipun eli matkakortin?
C Kylla, lataan sinne paaasiallisesti kautta

C Kylla, lataan sinne paaasiallisesti arvoa

' En omista

9) Onko sinulla mahdollisuus oman auton kayttoon tydmatkalla?
C Aina
C P&aasiallisesti
C Tarpeen vaatiessa
C Harvoin
C Ei koskaan

C Minulla ei ole ajokorttia

10) Tyotoimipaikkasi *
" Merentutkimuslaitos
C* llimatieteen laitos, Saatalo

' llmatieteen laitos, Herttoniemi

11) Mihin henkiléstdn toimintoryhmaan kuulut?
C Johto

C Tutkijat
" Tutkimusta avustavat
" Tekninen henkilosto

C Hallinto ja sis. palv.

12) Voitko tyotehtavissasi hyddyntaa liukuvaa tydaikaa?
C Kylla, aamuisin
C Kylla, iltapaivisin
C Kylla, seka aamu- etta iltapaivisin
C En

13) Onko tyotehtavissasi mahdollista tehda etatoita

Etatyolla tarkoitetaan kokonaista kotona tehtavaa tyopaivaa, jolloin ei synny erillistd matkaa kodista tyopaikalle tai
tybasiakohteeseen. Etatyolla El siis tarkoiteta ylitdita kotona tavanomaisen tydpaivéan jalkeen

C Ei ole mahdollista

€ Ei ole nykyisin mahdollista, mutta toivoisin sen olevan
C Kylla, mutta en tee etatoita

C Kylla. Teen etatéita noin muutaman kerran vuodessa
C Kylla. Teen etatéita noin 1 kerran / kk

C Kylla. Teen etatoita noin 2-3 kertaa /kk



C Kylla. Teen etatoita noin 1 kerran / viikko 1/3

C Kylla. Teen etatoita useasti viikossa

14) Mita sdhkoisia neuvottelumenetelmia olet kayttanyt téissasi? (Voit valita usemman vaihtoehdon)
[~ Sahkoposti

[~ Ryhmépuhelu
[ Videoneuvottelu

[ Verkkokokous (NetMeeting)

[~ Muu, mika? |

NYKYISET TYOMATKALIIKKUMISTOTTUMUKSET

15) Arvioi kayttamasi tydmatkan pituus? (yhteen suuntaan, km)

:

16) Kuinka paljon tydmatkaasi kuluu aikaa (min) keskimaarin eri kulkutavoilla? Vaikka kayttaisit vain yhtéa
kulkutapaa, niin vastaa kaikkien kulkutapojen osalta.

Ty6matkaan kuluva aika lasketaan yhteen suuntaan kotiovelta tyépaikan ovelle siséltden mm. joukkoliikenteen osalta
kavelyt pysékeille.

Kavellen

fucten

Pyoralla

o

Henkildautolla

penkiee

Joukkoliikenteella

podtecn

17) Kuinka helposti voisit tehda paivittdisen tydmatkasi eri kulkutavoilla?

Oikein Mahdollinen Vain, jos ei ole muuta Kaytanndssa

hyvin vaihtoehto vaihtoehtoa mahdoton
Kéavellen C C C C
Pyoralla C C C C
Joukkoliikenteella @ C C C
Henkildautolla, yksin C C C C
Kimppakyydilla perheen I C c I

jasenen kanssa

Kimppak_yydilla perheen c c c c
ulkopuolisen kanssa

18) Mika on péaaasiallinen kulkutapa tyomatkoillasi eri vuodenaikoina? Valitse yksi vaihtoehto, joka kuvaa
parhaiten tydmatkustamistasi ja jolla kuljet suurimman osan matkastasi.

Kesaisin Talvisin
Kavely C C
Pyoraily c c

Joukkoliikenne C C



Henkilbauto yksin 1/4
Kimppakyyti perheenjasenen kanssa
Kimppakyyti perheen ulkopuolisen kanssa

Kaytan vaihtelevasti eri kulkutapoja

20 O O D
20 O 0O 0D

Muu tapa

19) Jos vastasit edellisen kohdan kysymykseen "Muu tapa", niin kirjoita tekstikenttdan kayttdmasi kulkumuoto

20) Poikkeatko tyomatkallasi paivittain?
C Kylla, lasten paivahoitopaikassa
C Kylla, ruokakaupassa
C Kylla, omassa harrastuksessani
C Kylla, muualla
C Kylla, mutta paikka vaihtelee

C En yleensé poikkea matkan varrella

MIKALI ET KAYTA KESAISIN ETKA TALVISIN TYOMATKOILLASI HENKILOAUTOA, VOIT SIIRTYA SUORAAN
SEURAAVALLE LOMAKESIVULLE(kysymykseen numero 27).

21) Kuinka paljon seuraavat seikat vaikuttavat siihen, etta kaytat tydmatkoillasi henkiléautoa?

ei kohtalainen suuri
vaikutusta vaikutus vaikutus
Tyopaivan aikana on useita tyfasioita, joihin
! C C C
tarvitsen autoa
Saan kilometrikorvauksia tydaikana tekemistani
) C C C
matkoista
Tyoni luonne (epasaanndlliset tydajat, pitkat paivat
C C C
tms.)
Lapset on vietava autolla paivakotiin, kouluun yms. C C C
Kaytan autoa asiointiin (ostokset yms.) tytmatkan I c I
varrella
Auto on nopein kulkutapa @ C C
Auto on helpoin kulkutapa @ C C
Ei ole sopivaa joukkoliikenneyhteytta C C C
Matka on liian pitka kaveltavaksi tai pyorailtavaksi @ C C
Tottumus C C C

22) Voit tdydentaa edellisen kysymyksen vastaustasi omin sanoin

=

[

23) Jos et kulkisi tyomatkaasi henkildautolla, niin mita seuraavista kulkumuodoista kayttaisit KESALLA?
(1=ensisijainen vaihtoehto, 2=toisisijainen vaihtoehto jne. Jos et missaan tapauksessa voi kdyttaa kyseista
kulkumuotoa, niin valitse "mahdoton")



1 21 /5 3 4 5 Mahdoton
Kéavely C C C C C C
Pyoraily C C C C C C
Joukkoliikenne C @ @ C C C
Kimppakyyti (henkiléauto) C C C C C C
Jokin muu C @ @ C C C

24) Jos et kulkisi tyématkaasi henkildautolla, niin mita seuraavista kulkumuodoista kayttaisit TALVELLA?
(1=ensisijainen vaihtoehto, 2=toissijainen vaihtoehto jne. Jos et missadan tapauksessa voi kayttaa kyseista
kulkumuotoa, niin valitse "mahdoton")

1 2 3 4 5 Mahdoton
Kavely C C C C C C
Pyoraily C C C C C C
Joukkoliikenne C @ @ C C C
Kimppakyyti (henkiléauto) C @ @ C C C
Jokin muu C @ @ C C C

25) Mikali et kavele, pydraile tai kayta joukkoliikennettéd tyomatkallasi, mitk& ovat keskeisimmaét syyt niiden
kayttamattomyyteen? Valitse korkeintaan KOLME keskeisinta syyta.

[ Tarvitsen henkilbautoa tydssani

[ Tarvitsen autoa, koska vien puolisoni téihin tai lapset kouluun/hoitoon
[ Turvallinen kevyenliikenteen yhteys puuttuu

[ Matka on liian pitk&

[ Joukkoliikenteen kayttd on liian kallista

[ Joukkoliikenne on liian hidas

[ Kodin ja tydpaikan vélilla ei kulje vaihdotonta joukkoliikenneyhteytté
[ Sopivat joukkoliikenteen reitit puuttuvat

[ Joukkoliikennereiteista ja aikatauluista on vaikea saada tietoa

[ Aikataulut eivat sovellu minulle

[ Joukkoliikenne ei ole riittavan tasmallinen

[ En halua, ajan mieluummin autoa

[ Jokin muu syy, mika?

26) Milla edellytyksilla voisit siirtya joukkoliikenteen kayttajaksi?

MUUTON VAIKUTUKSET TYOMATKALIIKKUMISEEN

27) Oletko tutustunut Kumpulan alueeseen ja uuteen tyématkaasi jo etukateen? (Voit valita useamma
vaihtoehdon)

[T En
[ Kyll&, olen kaynyt paikanpaélla



[ Kylla, olen tarkistanut paikan kartasta 1/6

[ Kylla, olen tutustunut linjatarjontaan YTV:n Reittioppaan avulla
[ Kylla, olen tutustunut alueen kevyen liikenteen verkostoon

[ Alue on minulle entuudestaan tuttu

[ En ole yrityksen palveluksessa enaa syksylla

28) Uskotko, ettd muuton yhteydessa kulkuyhteytesi... (Merkitse kaikki kohdat, joissa vaittama pitaa
paikkaansa)

Lyhenee Pitenee Paranee Huononee Nopeutuu Hidastuu

Kéavellen [ - ™ [ r (I
Pyoralla I ™ ™ I I I
Joukkoliikenteella ™ - ™ I I I
Henkildautolla [ I ™ r r (I
Kimppakyydilla ™ - ™ I I I

29) Mita kulkumuotoa uskot kayttavasi tydmatkoillasi eniten eri vuodenaikoina tydpaikkanne muutettua
Kumpulaan. Valitse yksi vaihtoehto, joka kuvaa parhaiten tydmatkustamistasi ja jolla kuljet suurimman osan
matkastasi.

Kesdisin Talvisin

Kéavely C C
Pyoraily C C
Joukkoliikenne C C
Henkilbauto yksin C C
Kimppakyyti perheenjasenen kanssa C C
Kimppakyyti perheen ulkopuolisen kanssa C C
Muu tapa C C
30) Vahentaisitkd oman auton kayttéa muuton yhteydessa, jos...

Kylla En
Kevyen liikenteen olosuhteet paranisivat C C
Joukkoliikenneyhteydet tydpaikalle olisivat nykyista selvasti paremmat C C
Pyorapysakointimahdollisuudet paranisivat C C
TyoOpaikan sosiaalitilat paranisivat huomattavasti C C
Autopaikkojen maaraa rajoitettaisiin C C
Autopaikat olisivat maksullisia C C
Henkildauton polttoaineiden hinnat nousisivat kaksinkertaisiksi nykyisesté C C

31) Arvioi uuden kayttamasi tydmatkan pituus? (yhteen suuntaan, km)

—

32) Kuinka paljon arvioisit, ettd uuteen tydmatkaasi kuluu keskimaéarin aikaa (min) eri kulkutavoilla? Vaikka
kayttaisitkin vain yhta kulkutapaa, niin vastaa kaikkien kulkutapojen osalta.

TyO6matkaan kuluva aika lasketaan yhteen suuntaan kotiovelta tyépaikan ovelle siséltden mm. joukkoliikenteen osalta
kavelyt pysékeille.

Kavellen
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Pyoralla

prosta

Henkildautolla

penkice

Joukkoliikenteella

poukbel

33) Harkitsetko muuttoa seuraavan kahden vuoden aikana?
C En

C Kylla, tydpaikan muuton vuoksi
C Kylla, muista syista

C Kylla, muista syista, mutta tydpaikan muutto tulee vaikuttamaan asuinalueen valintaan

34) Koetteko toimipaikkanne muuton tydmatkanne kannalta positiivisena vai negatiivisena asiana?
C Positiivisena
C Negatiivisena

' Ei merkittavaa muutosta

35) Milta tybpaikan muutto tuntuu? Tahan voit vapaasti kommentoida tydpaikan muuttoon liittyvia
tuntemuksiasi.

[/

TYONANTAJAN MAHDOLLISUUDET

36) Jos tyOnantajanne tarjoaisi seuraavia asioita, uskotteko kayttavanne niita? *
Kylla, uskon  En itse kayttaisi, En kayttaisi, Ei mielipidetta

ettd kayttaisin - mutta kannatan  en kannata asiasta
\I;I;/i\é?étﬁ;[[h*ku— ja vaatteiden c c c c
Etatydmahdollisuus * C C C C
Tydsuhdejoukkoliikennelippu * C C C C
Kimppakyytiporssi * C C C C
Yhteiskayttbauto tydasiointiin * C C C C
gr\:)eeiisslﬁéri]yitbauto henkilokohtaisiin c I c c
Polkupyéra tydasiointiin * C C C C
Pitkat tydmatkat osaksi tytaikaa * C C C C
Liikenneturvallisuusvalistusluento * @ C C C
EcoDriving-kurssi * C C C C

37) Minké edellisessa kysymyksessa mainituista tekijoista uskoisit eniten vaikuttavan omaan
kulkutapakayttaytymiseesi? *

*
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38) Miten tydnantaja voisi mielestasi parhaiten yleisesti edistdd tydomatkojen kulkemista jalan, pyo6ralla,
kimppakyydeilla tai joukkoliikenteella? *

[

39) Onko sinusta tarkeaa, etta yritys ottaa henkiloston tydomatkaliikkumisen ohjauksen osaksi yrityksen
strategiaa? *

C Kylla
C Ei

40) Oletko halukas osallistumaan aiheesta toukokuussa jarjestettavaan teemahaastattelutilaisuuteen? *

Teemahaastattelu on luonteeltaan keskustelunomainen tilaisuus, jossa kysymysrungon avulla ohjaillaan
vapaamuotoista keskustelua tytmatkaliikkumista koskevan aiheen ymparilla. Teemahaastattelujen tarkoituksena on
selvittd& kyselytutkimusta syvemmin tydmatkaliikkumisen valintoihin vaikuttavia syité sek& nykyisten tapojen
muuttamismahdollisuuksia ja -keinoja.

C Kylla. Sahkopostiosoitteeni on:

C En

[ Haluan lahettaa vastaukset

Laheta |
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LIITE 2. TEEMAHAASTATTELUIDEN TEEMAT

Asiantuntijahaastatteluiden teemat

Onko tyopaikalla oikeus puuttua ihmisten tydmatkoihin? Onko tyomatka
henkilokohtaista aikaa?

Kuinka ihmisten liikkumistottumuksiin voitaisiin parhaiten vaikuttaa?
Uskotko, etté liikkkumisen ohjauksella voidaan vaikuttaa ihmisten
litkkumistottumuksiin? Ovatko pakkokeinot tehokkaampia?

Miten liikkumisen ohjauksen verkosto tulisi organisoida?

Minki organisaation vastuulle liikkumisen ohjauksen koordinointi tulisi
sijoittaa?

Miten yritykset saataisiin motivoitua liikkkumisen ohjauksesta?

Kenen vastuulla litkkumisen ohjauksen tulisi eri yrityksissa olla?
Voidaanko yritykset velvoittaa laatimaan tyomatkaliikenteen suunnitelma?
Miten kaupungit tai kunnat voitaisiin velvoittaa huolehtimaan kevyen
litkenteen verkostosta ja joukkoliikenteestd siten ettd ne palvelevat kattavasti
myos tyossdkdyvid?

Kohdetyopaikkojen teemahaastattelutilaisuuksiin teemat

Osa A:

Liikkumisen ohjaus vleisesti

Onko tyOpaikalla mielestdnne oikeus puuttua ihmisten tydomatkoihin? Onko
tyomatka henkil6kohtaista aikaa?

Miten ja kuinka paljon ihmisten tydmatkatottumuksiin voidaan vaikuttaa?
Liikkumisen ohjaus vrt. pakkokeinot

Kenen vastuulla liikkkumisen ohjauksen tulisi olla?

Mitka ovat tarkeimmat hyodyt?

TyoOpaikkakohtainen keskustelu

Miten muutto tulee vaikuttamaan teidén litkkumistottumuksiin?

Oletteko tunteneet saavanne muutosta tarpeeksi informaatiota?

Voisiko tyonantaja / yhteiskunta tehdd mielestdsi jotakin, jotta tydmatkastasi
tulisi sujuvampi tai mukavampi? Mitd?

Miten tydpaikallanne voitaisiin yleisesti tehdé liikkumisen ohjauksen
edistdmiseksi?

Mitka keinot olisivat tehokkaita?

Kenen vastuulla liikkumisen ohjaus tulisi olla organisaatiossanne
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LIITE 3. KIINTEISTOJEN ARVIOINTILOMAKE

Tyb6paikka
Osoite:

Tyontekijéiden maara:

Arviointipaiva:

Arvioinnin tekija:

Arvioinnissa kaytetty asteikko: 1=huono ... 5=hyva

1. Joukkoliikennepyséakit

pysakki 1

Tybpaikan edustajan yhteystiedot
Nimi:

Puh:

e-mail:

pysakki 2 pysékki 3 pysédkki 4 pysakki5

Etaisyys lahimmasta sisdankaynnistéa (m):

Kulkuyhteys pysakille: kevyenliikenteen
vayla (k), polku (p), piennar (p)

Onko kulkuyhteys valaistu? (kyll&/ei)

Kulkuyhteyden turvallisuus (asteikko 1-5):

Katos (k), taivasalla (u), sisalla (s)

Pyséakkialueen siisteys (asteikko 1-5):

Pysakkialueen viihtyisyys (asteikko 1-5):

Pysékilta kulkevat linjat:

Vuorovali ruuhka-aikaan (min):

Arvio vuorojen riittavyydesta (asteikko 1-5):

Onko teilla toivomuksia tai ehdotuksia joukkoliikenneyhteyksien parantamiseksi?

2. Polkupyoérien pysakdinti

paikka 1

paikka 2 paikka3 paikka4 paikka 5

Etaisyys lahimmasta sisdankaynnista (m)

Katos (k), taivasalla (u), sisalla (s)

Kaariteline (k), runkolukitus (r), muu mika?

Pyséakaintipaikan siisteys (asteikko 1-5)

Pyorépaikkojen lukumaara (kpl)

Pyséakaintipaikan turvallisyys (asteikko 1-5)

Onko kiinteistdsta varastettu pyoria?

Arvio pyorapaikkojen riittavyydesta (asteikko 1-5):
Arvio pydrapysakointijarjestelyjen toimivuudesta
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3. Tyontekijdiden sosiaalitilat

Suihkutilat paikka 1 paikka 2 paikka3 paikka4 paikka 5

Miehille (m), naisille (n), yhteiskaytto (y)

Suihkujen maara

Onko suihkutila lukittava (k/e)

Siisteys (asteikko 1-5)

Viihtyisyys (asteikko 1-5)

Vaatekaappien lukumaéra (kpl)

...., joista lukittavia (kpl)

Vaatteiden kuivatusmahdollisuus, erill. kui-
vaushuone (kh), koneellinen kaappi (kk),
muu kuivauskaappi (mk), naru, tanko,
muu, mika? Ei mitaan

Onkao reitti suihkutiloista pydrapysakdintipaikkoihin sujuva?

Onko reitti suihkutiloista tydpisteisiin sujuva

Arvio suihkujen riittdvyydesta (asteikko 1-5): (m) (n)
Arvio suihkujen toimivuudesta (asteikko 1-5): (m) (n)

Vaatteiden sailytys / kuivatus
Onko varusteiden silyttdmiseen/kuivattamiseen tarkoitettuja tiloja muualla kuin suihkujen yhteydessa?
Miss&a? Millaisia?

paikka 1 paikka2 paikka3 paikka 4

Arvio vaatesailytysjarjestelyjen riittdvyydesta (1-5):

Arvio vaatesailytysjarjestelyjen toimivuudesta (1-5):

Arvio vaatteiden kuivatusjarjestelyjen riittdvyydestéa (1-5):

Arvio vaatteiden kuivatusjarjestelyjen toimivuudesta (1-5):

4. Autopaikat

paikka 1 paikka 2 paikka3 paikka4 paikka 5

Tyontekijoille varattujen autopaikkojen lkm:

Etaisyys lahimmasta sisaankaynnista (m)

Autopaikkojen hinta tydntekijalle (€/kk/vko/vrk/vuosi):
Arvio autopaikkojen riittdvyydesta (1-5):
Arvio autopysakaéintipaikkojen toimivuudesta (1-5):

Onko autopaikkojen jaossa priorisointiperiaate? Jos on, niin millainen?




