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ISCTSC:n konferenssi “International Conference on Transport Survey “ on keskimaarin kolmen vuoden
vélein jarjestetty tapahtuma erityisesti henkildliikenteen tutkimusmetodeista kiinnostuville.
Konferenssissa kasitella&dn henkildliikenteen lisdksi suppeammin myds tavaraliikenteen tutkimuksia.

Konferenssin nettisivut ovat www.isctsc.cl.

Tamé&n muistion liitteend on konferenssiohjelma ja luettelo artikkeleista (Lahde: www.isctsc.cl)

Konferenssin teemat

1. Paikannusteknologiat osana liikkumistutkimuksen valtavirtaa

2. Stated Response -tutkimukset (Stated Preference)

3. Mielipiteiden ja asenteiden vaikutus liikkkumiskayttaytymiseenja ndiden mittaaminen
4. Pitkittaistutkimukset (jatkuvat, paneelitutkimukset ja useamman paivan tutkimukset)

5. Menetelmat eri aikavaleilla tapahtuvien paatosten tarkastelemiseksi (strategiset valinnat: asuinpaikan
valinta, tydpaikan valinta, autonomistus, joukkoliikenteen kausiliput; taktiset valinnat: matkan
ajankohta, reitin valinta, matkaseurue, kulkutavan valinta)

6. Tutkimusten kayttéliittymien suunnittelu (erityisesti paikkaan ja aikaan sidottujen WEB-tutkimusten
yhteydessé)

7. Paikkaan ja aikaan sidotun tiedon jalkik&sittely: jalkihaastattelu, tilastolliset menetelmét, paikkatiedon
hyddyntadminen, asiantuntijajérjestelmét, datan puhdistaminen ja validointi

8. Passiivisen joukkoliikennedatan yhdistely ja analysointi (esim. matkakorttidata, automaattilaskennat,
web-palvelujen kayttd)

9. Muutokset tiedonkeruumenetelmissa: vaikutukset tiedon oikeellisuuteen ja luotettavuuteen
10. Matkapdivakirjatutkimuksia tdydentévan ja vertailevan tiedon kerays ja hyddyntdmismahdollisuudet

11. Tutkimusmenetelmat politiikan informoinnissa: ymparistd-, energia-, ilmastopolitiikka seka
luonnonkatastrofit: kayttajien reagointi yllattavissa tilanteissa

12. Integroituja alueellisia lilkennemalleja tukeva tiedonkerdys: usean tietolahteen kayttd: suositukset
tiedonkeraykselle

13. Vaihtoehtoisia menetelmia tavaraliikennetutkimuksille




14. Laadullisen ja méaraéllisien tiedon kerays liikkumiskayttaytymisen sosiaalisen ulottuvuuden
yhteydessa: vuorovaikutus lilkkumista koskevissa paatoksissa (vapaa-ajan matkat, vapaa-ajan asuminen,
henkiléauton omistus)

Téssé matkakertomuksessa mainittuja teemoja tarkastellaan soveltuvin osin seuraavista
nékokulmista:

. misséd menndin GPS—ja matkapuhelintutkimusten suhteen

. mielipiteitd, esimerkkeja ja ndkdkulmia internet -kyselyisté

. stated preference -tutkimukset

. kulkutapavalintoihin ja ymparistttietoisuuteen vaikuttaminen

. passiivisen joukkoliikennedatan hyddyntdminen.

Té&ssé koosteessa ei ole referoitu artikkeleita sellaisenaan, vaan matkakertomuksessa on tuotu esille
joitakin kiinnostavia teemoja, kommentoitu niité allekirjoittaneen oman nakemyksen pohjalta sek&
esitetty konferenssin aikana keskusteluissa esille tulleita ideoita tai nakdkulmia.

Yhteenveto

GPS-tutkimukset

GPS-tutkimukset syventévét tietoa ihmisten lilkkumisesta, mutta konferenssin perusteella lahivuosina ei
ole ndkdpiirissa etta tutkimusmenetelma korvaisi matkapaivakirjatutkimukset. Parasta konferenssin
annissa oli kehitysaskeleet GPS-datan teknisessé kasittelyssa.

Passiiviset tiedonkerayksen muodot

Lupaavana suuntana passiivisen tiedonkerdysmuotojen esiinmarssia. Haasteena passiivisen tiedon
tulkinnassa on pidetty on yksilon tietosuoja. On kuitenkin perusteltua, ettéd sekd matkapuhelindata etta
matkakorttiaineistot tulisivat olla saatavilla tutkimuskaytt6dn. Eréissd maissa néin jo on.

Konferenssissa esiteltiin, miten matkakorttitietoja ja bussien sijaintia reaaliaikaisesti seuraavasta
jarjestelmastd saatavaa dataa voidaan hyddyntéa joukkoliikennesuunnittelussa, joukkoliikenteen
operoinnissa, ja lilkkkumisen mallintamisessa (OD-matriisit).

Selva edistysta oli tapahtunut myds matkapuhelinverkoista saatavan tiedon hyédyntdmisessa. Mittavan
aineiston kayttémahdollisuudet ovat laajat. Erinomainen ominaisuus on, ettei talla tiedonkerdysmuodolla
tarvitse rasittaa kayttajia.

Olisi toivottavaa, ettd myds Suomessa hdma aineistot saataisiin tutkijoiden kayttéon ja tulokset
hyddyttaméaan liikkennepalvelujen kehittamista.

Internet-kyselyt
Internet-kyselyt ovat selvésti saaneet jalansijan liikenneaiheisissa tutkimuksissa. Konferenssin parasta
antia olivat ideat monimuotoisista mahdollisuuksista soveltaa internet-kyselyjé erilaisissa
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lilkenneaiheisissa tutkimuksissa: matkapaivékirjatutkimukset, turvallinen ajotapa, asuinpaikan valinta,
palvelujen saavutettavuus, liikkumisen ohjauksen teemat, energiankulutus.

Stated Preference -tutkimukset

Suomessa stated preference —tutkimuksia on tehty melko vahén, mutta nyt tima menetelmé on tullut
varsin edulliseksi internetin aikakaudella. Menetelméan suunnittelu vaatii matemaattisten kokeiden
suunnittelun menetelmien osaamista sekd matemaattista mallintamista aineiston hyddyntdmisessa.
Osaamista tdhankin kuitenkin on jo pitkdan meill& ollut. Kofferenssissa kasiteltiin kriittisesti SP-
tutkimusten luotettavuutta ja kayttokohteita. Kayttokohteita olivat mm.

e polttoaineen hinnan nostaminen

e vaikuttaminen ajokayttaytymiseen ja suhtautuminen nopeusrajoituksiin.
¢ informaation vaikutus valintapdétdksiin (esimerkkiné evakuointi)

e energiankulutuksen vahentaminen.

Kulkutapoihin ja ymparistotietoisuuteen vaikuttaminen
Paras tieteellinen anti konferenssissa oli menettelykuvaus, miten mielipiteitd, sosiaalisia tekijoita ja

tunnetekijoita voidaan ottaa huomioon kulkutavan valinnan mallintamisessa. Sosiaalipsykologia tarjoaa

teoreettisia viitekehyksia ja menetelmid, joilla voidaan mitata ulottuvuuksia, jotka voivat tuottaa
havaittuun kayttaytymiseen johtavan aikomuksen. Ajattelussa yhdistyy mielenkiintoisella tavalla
sosiaalipsykologia ja kulkutavan valinnan matemaattinen mallintaminen. Tutkimusaineisto, joka
tarvitaan tdménkaltaisen mallin laadinnassa, vaatii seké havaitun kayttaytymisen ettd mielipiteiden,
tunnepohjaisten tekijoiden ja sosiaalisten tekijoiden selvittdmistd yhdessa ja samassa tutkimuksessa.




GPS - ja matkapuhelintutkimukset

GPS-tutkimukset

Innostus GPS —tutkimuksiin vaikutti olevan konferenssissa suurta ja tastd teemasta jarjestettiinkin jopa
kaksi sessiota. Henkil6liikennetutkimusten tieteellisyyden suuntaus ndyttdd muuttuneen: Kun aiemmin
keskityttiin hyvaan vastausasteeseen ja siihen, etta tutkimustulokset edustavat hyvin kohdejoukon
kayttaytymistd, niin nyt innostus ndytti suuntautuvan GPS -tutkimusten mahdollisuuksiin. Kun siis
aiemmin pyrittiin 80 % vastausasteeseen, ollaan nyt tyydytty jopa 20% vastausasteeseen.

Puutteistaan huolimatta GPS -tutkimukset tarjoavat kiinnostavia nékdkulmia ihmisten liikkumisen
tutkimukseen.

GPS-tutkimukset mahdollistavat useamman paivéan tutkimuksen. Nain voidaan seurata ihmisten
lilkkumisen sykleja ja lilkkkumisaktiivisuutta yleensd. Suuri osa matkoista ei ole péivittéin toistuvia ja
yhden péivan tutkimuksessa ei voida selvittda lilkkumisen sykleja (ostokset/ harrastukset/mokkeily
tiettyna paivana ). Tilastointitarkoituksiin yhden péivan tutkimus on toki sopiva ja jopa paras
mahdollinen (minimoidaan vastauskato ja valtetdan eri paivien matkoihin liittyvét korrelaatio-ongelmat).

Tahén asti GPS -tutkimukset ovat olleet yleensa tédydentéva metodi matkapéivakirjatutkimukselle. 2009 -
2010 Yhdysvalloissa kokeiltiin tutkimusta, jossa vastaajat eivat tdyttaneet matkapaivékirjaa lainkaan.
Tutkimuksen suunniteltu otos oli 3 500 kotitaloutta, mutta tavoitetta alennettiin tutkimuksen aikana noin
2 000 kotitalouteen. Tutkijat pitivat tarkednd GPS —datan kerdamisté sekunnin valein, kiihtyvyysanturin
kayttoa (kulkutavan paattelemiseksi) ja sen asian huomioonottamista, ettd kehittyneisté algoritmeista
huolimatta kasity6 on aina jossain maarin valttdmatonta jokaisen havainnon kohdalla, jotta datasta
saadaan ymmarrettavaa.

Alypuhelimet

Alypuhelimien kayttéa on alettu testaamaan mahdollisena vélineena seurata ihmisten liikkumista.
Alypuhelimella on mahdollista kysya yksinkertaisia kysymyksia matkoista ja niissd on GPS -datan
tallennusmahdollisuus. Puhelimien yleistyessé erillistd GPS -laitetta ei tarvitsisi lahettaa vastaajille. Etu
on siis periaatteessa merkittavat: tulevaisuudessa voitaisiin ehka kayttédé vastaajan omaa puhelinta ja
puhelimeen ladattavan ohjelmiston avulla voitaisiin paatella, milloin vastaaja on liikkeella ja missa pain,
jolloin hanelta voitaisiin kysyé erilaisia kysymyksia matkaan liittyen. Myos yksinkertaisten SP-kyselyjen
toteuttaminen voisi olla mahdollista. Toistaiseksi hankaluutena on, etta lukemattomat alypuhelinmallit
vaativat kukin oman ohjelmistonsa, jonka kdyttdjan on osattava ladattava toimiakseen. Toinen merkittava
ongelma on, ettd kulkutavan paattelemiseksi tarvitaan GPS -dataa sekunnin vélein. Nykyisten
alypuhelimien akku ei riitd muutamaa tuntia kauempaa téllaisen datamaaran keradmiseen.

Kéytdnnossa alypuhepuhelintutkimukset onkin toteutettu niin, ettd tutkimuslaitos on lahettéanyt
vastaajalle alypuhelimen, jossa ohjelmistoon valmiina ja paikkaan ja aikaan sidottua dataa on kerétty vain
hyvin harvalla signaalivalillg, jos lainkaan.

Matkapuhelindatan hyédyntaminen

Matkapuhelindatalla tarkoitetaan tassa tukiasemien keradméaa paikkaan ja aikaan sidottua tietoa
matkapuhelimien liikkeista. Tukiasemien tiheys vaihtelee sen mukaan, miten tihedan asutusta alueesta on
kyse. Siten myos datan tarkkuus on vaihtelevaa. Tosin tukiasemia on sielld enemmaén, missa myos
lilkutaan enemman. Seuraamalla matkapuhelimien liikkeita tukiasemalta toiselle, voidaan tehda
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paatelmia seka yksittaisten henkildiden etta suurten massojen liikkeista. Vaikka
matkapuhelinverkkodatan tarkkuus ei ole verrattavissa GPS -dataan, on matkapuhelinverkkodatalla
joitakin ylivoimaisia etuja:

o lahes jokaisella suomalaisella alkaa olla matkapuhelin, joten kuva liikkkumisesta on varsin kattava

o matkapuhelindatan kaytto ei edellytd mitéddn ylimééraista vaivaa vastaajilta. Tiedonkerdysmuoto
on passiivinen.

o matkapuhelinta pidetdan kohtuullisen hyvin mukana, joten varsin monista matkoista saadaan
tietoa

o vaikka liikkumisreittia ei saada tarkkaan selville, tiedetéd&n, onko henkild vaihtanut sijaintia
tukiasemalta toiselle vai pysyykd henkild yhden tukiaseman vaikutusalueen sisélla, jolloin matkat
ovat lyhyitd tai henkil® on ollut paikallaan

o tukiasemalta toiselle siirryttdessa saadaan tietoa myds matkan reitista

e tukiasematietojen avulla voidaan myds paéatella, milloin kyse on esimerkiksi jostain
joukkotapahtumasta (esimerkiksi ottelu tai konsertti Hartwall Areenalla). Samoin saadaan tietoja
vaeston maaristé kokonaisuudessaan eri tukiasemien alueilla kunakin hetkené ja miten
vaestdtihentymét muuttuvat eri ajankohtina (tyopéiva, viikonloppu jne.)

e Matkapuhelindatasta saadaan varsin kattava kuva matkojen 1&hto- ja maarépaikoista
(tukiasematarkkuudella, joka on yleensé varsin riittéava). Tamén lisaksi liikkumisen 1ahto- ja
méaérapaikkadataan voidaan liitté4 tietoja kommunikaatiosta (milloin soitetaan
puhelu/lahetetédéan viesti, missa ja mistd minne kommunikaatioyhteys luodaan)

e Matkapuhelimien valityksella on mahdollista my6s toteuttaa kohdennettuja pienimuotoisia
kyselyja tai normaaleja puhelinhaastatteluja tdydentévien tietojen kerddmiseksi

e Voidaan seurata yksildiden / eri vaestoryhmien liikkumiskayttéytymista vaikkapa puolen vuoden
ajan.

o Esimerkiksi nettikyselylla voidaan pyyté&a tdydentdvaa tietoa matkoista:

e Passiivista matkapuhelindataa on mahdollista kdyttaa jopa arvioitaessa kuinka monta henkea
lilkkuu maaratyssa junassa tai lentokoneessa (signaalin katoaminen ja uudelleenléytyminen
maarattyna ajankohtana toisesta paikasta).

e  Myds muiden kulkutapojen ja reitin paattely on mahdollista, etdisyyksien, paikan ja nopeuden
avulla samaan tapaan kuin GPS -datalla (vaikka mittaustiheys onkin harva). Matkapuhelindata
soveltuu makrotason analyyseihin ihmisten liikkuvuudesta.

GPS -Datan jalkikasittely

Prompted recall-menettelya pidetadn nykyisin valttaméattémana GPS -datan tulkinnan kannalta.
Kaytannossa GPS -datan jalkikéasittelyyn liittyy useita eri vaiheita, joista osa voidaan tehda
automaattisesti (erilaisilla algoritmeilld) ja osa on kasityota:

e datan filtterdinti ja tasoitus (hairiédatan poisto) — Tassa voidaan kayttaa mm. tietoa, kuinka
monen satelliitin varassa signaali kulloinkin on, jos satelliittien méaara on alle 3, on luotettavuus
ko. hetkena heikko

e lahtopaikan ja maarapaikan lisdys — Tassa voidaan hyddyntaa

0 nopeutta (alle maaratyn rajan riittdvan pitkaan)

0 suuria signaalitihentymia

0 signaalin katoaminen riittavan pitkaksi aikaa

o0 kiihtyvyysdatan (kiihdytysanturilla mitattu) ja nopeuden muutokset (eroteltuna
kavelyosuuksista)

ei liiketta kiihtyvyysanturin mukaan
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e  kulkutavan maarittely ( kysely ja/tai algoritmi)
o0 kaytetdén yhdistettyd dataa nopeudesta ja Kiihtyvyysanturidatasta
0 nopeus joukkoliikennepysakin tuntumassa
0 seuraako reitti yhté tai useampaa joukkoliikennelinjaa koko matkan

Sydeyn yliopistossa on kehitetty G-to-MAP ohjelmisto, jolla pyritddn pééattelemaén mahdollisimman
paljon asioita pelk&stadn GPS -signaaliin perustuen. Tutkijat korostavat kuitenkin, ettd GPS —datan
lisdksi tarvitaan kuitenkin aina resursseja vaativaa kasityota datan kasittelyssé ja parhaimmatkaan
ohjelmistot eivat kykene samaan kuin inhimillinen paéattely. Lisdksi mm. prompted recall on varsin
suositeltavaa, jos halutaan varmistua matkan tarkoituksesta.

Kehitetty ohjelmisto hyddyntéé seuraavia tietoja GPS -laitteesta:

e padivdméaara

o aika
e Xy -koordinaatit
e nopeus

e suunta (mihin suuntaan menossa)

e Horizontal Dilution of Precision (HDOP, kertoo satelliittien sijainnista suhteessa toisiinsa ja siten
myds paikkatiedon luotettavuudesta. Jos satelliitit ovat yhdessa 1&jassa on tieto epatarkempaa=

o Nakyvilla olevien satelliittien mééra (jos alle 3, niin paikka on epétarkka)

GPS datan liséksi tutkimuksissa kysytaan taustatietoina yleensa osoitteet matkakohteista, jossa henkild
tavallisesti kdy (tyopaikka, koti, mdkki, kaupat, koulut, paivékodit ym.).

kehitetty algoritmi on varsin monimutkainen ja siind on mm. seuraavia (uusia) piirteita

e ohjelma toimii TransCAD ymparistdssa, jolloin mm. paatelmét perustuen tieverkkoon,
kevyenliikenteen reitteihin ja joukkoliikennelinjoihin ovat mahdollisia. Lisamodulissa
TransCADin sijaan kaytetdan kuitenkin GoogleEarthia, koska téalta on saatavilla huomattava
maara todennakoisia matkakohteita (points of interest), joissa henkil® saattaisi kdyda. Myds
lilkennevalot (ja pyséahtymiset ndissd) on helpommin tarkistettavissa GoogleEarthista.
Satelliittikuvista on myds helpompi paatelld millaisesta maankaytosta on kyse.

e henkil6n ollessa pidempéén paikallaan signaali alkaa usein sahata ja syntyy eréénlainen pilvi
lokaatioita. Algoritmi osaa tasta pilvesta paatelld yhden pisteen, jossa henkild todellisuudessa on
todenndkodisimmin ollut (paikallaan).

e kulkutavat paatelladn nopeuden ja kiihtyvyyden perusteella. Kévely erotellaan ensiksi.
Raidematkat tdman jéalkeen ottaen huomioon raiteiden ja asemien sijainti. Myos signaalin
katoamista yhtaalla ja ilmaantumista toisaalla kéytetddn automaattisessa péattelyssa.

e Bussimatkojen paattelyssa kaytetadn nopeutta, pysahdysten maaraa, matkan sijaintia suhteessa
joukkoliikennelinjoihin. Matkan alkamista ja paattymista bussipysakille ja toisaalta jatkumista
nailtd hitaammalla kulkutavalla, yleensa kavelylla.

e Loppujen matkoista oletetaan olevan pyoralla tai henkildautolla tehtyja. Naiden erottelu on
vaikeaa, vaikka taustatietoina onkin selvitetty, onko taloudessa polkupyoraa. Suomalaisista lahes
kaikilla on polkupydra, joten tasta tiedosta ei ole juuri hyotya.

e Hyvin suuri osa matkakohteista ja matkan tarkoituksista voidaan paatella etukateen ilmoitettujen
osoitteiden perusteella (ty6paikka, koti, mokki, kaupat, koulut, paivéakodit ym.) Tutkimuksessa
GPS -laitetta kantoivat kaikki perheenjasenet, joten matkan tarkoituksen paattelyssa otettiin
my6s huomioon se, matkustiko henkil6 yksin vai yhden tai useamman perheenjasenen kanssa




(esimerkiksi vanhempi kuljettaa lapsensa kouluun ja jatkaa matkaa tdihin). Matkan tarkoituksen
paattelyssa otetaan huomioon myds matkan ajankohta. Taustatiedoissa on kysytty myds
tavanomaisia taustatietoja (ika, tydssa, tydton, opiskelija jne). Nama tiedot auttavat myds matkan
tarkoituksen paattelyssa. Samoin pééattelyssa otettiin huomioon kuinka kauan henkild viipyi
samassa 0soitteessa.

Kiihdytysanturin kayttd GPS -laitteissa on hyddyllista erityisesti kulkutavan paattelyssa. Tasta on
erityisesti hyotya kaupunkikanjoneissa (korkeiden rakennusten lahelld/valissa kuljettaessa), kun muu
data havida. Muutenkin kulkutapojen erottelu on kiihdytysanturin avulla helpompaa. Alla olevassa
kuvassa on esitetty tyypillisia kiihdytysanturin antamia tuloksia eri kulkutavoille.

Esimerkkeja Internet -kyselyista

Turvallinen ajotapa: GPS -tutkimuksen ja nettikyselyn-yhdistelméa

Konferenssissa esitettiin tutkimus, jossa selvitettiin mahdollisuuksia vaikuttaa autoilijoiden turvalliseen
ajotapaan. Kyseinen metodi edellyttaé pitkdhkoa tiedonkerdysaikaa. Osallistujille luvattiin tutkimuksen
aluksi lahjakortti. SP-tutkimuksella keréattiin tietoa siitd, miten vastaajat valitsisivat turvallisen ja
vahemman turvallisen ajokayttaytymisen valilla, jos riskialttiista kdyttédytymisesta sakotettaisiin. SP-
tutkimuksen jalkeen keréttiin taas GPS -dataa. Tassé vaiheessa vastaajille oli kerrottu, ettd GPS -datasta
havaittava riskialtis ajokéyttaytyminen vahentaisi lahjakortin arvoa.

Kéytédnnossa tutkimus toteutettiin siten, ettd GPS -dataa kerattiin ensin 5 viikkoa sekunti sekunnilta.
Tamén jalkeen osallistujat vastasivat SP-kyselyyn (netin kautta). Tdman vaiheen oli tarkoitus opastaa ja
ohjata valintoja turvallisempaan ajokayttéaytymiseen. SP-tutkimuksen jalkeen seurasi uusi GPS -
tutkimusjakso. Lopuksi nettikyselylla selvitettiin viel& vastaajien ajatuksia tutkimuksesta ja keréattiin
tietoa, johtuiko kéytdksen muutos ansaintamahdollisuuksista vai muista tekijoista.

GPS -data siirrettiin langattomasti tutkimuslaitoksen palvelimelle. Taménkaltaisesta datasta voitiin
paatelld, milloin autoilija ei noudata nopeusrajoituksia, kiihdyttdd dkkindisesti tai noudattaa taloudellista
ajotapaa. Autoilijoiden tehtédvana oli myds méaraajoin vahvistaa netin kautta tekeménsd matkat. Tata
varten kullakin autoilijalla oli oma URL -osoite, jonka kautta he paasivat omiin tietoihinsa tarvitsematta
muistaa kayttdjatunnuksia tai salasanoja. Matkat nékyivat netin kautta kartalla. Tutkijat nékivat, myds
milloin autoilija kiihdytti, mutta tdma tieto paatettiin jattda kertomatta autoilijoille .

Nettikyselyn rooli valtakunnallisessa henkiloliikennetutkimuksessa
Tanskalaisessa tutkimuksessa arvioitiin, miten nettivastaaminen vaikuttaa tuloksiin verrattuna
tilanteeseen, jossa tutkimus on aiemmin toteutettu puhelinhaastatteluna.

Nettikysely toteutettiin siten, etté jos kohdehenkil6 ei ollut vastannut netin kautta kahden paivén sisallg,
hanelle soitettiin puhelimella. Nettikyselylla tavoiteltiin kustannussaastdja jatkuvana toteutettuun
Tanskan valtakunnalliseen henkildliikennetutkimukseen. Artikkelissa esitetyt havainnot perustuvat
dataan vuosilta 2006 — 2009.

Nettikyselyn vaikutuksista todettiin seuraavaa:

e johtuen puhelinnumerottomien henkildiden kontaktoinnista (=puhelinnumero ei tiedossa)
vastausaste nousi 1 %




e nuoria ja vahaosaisia, joita puhelinhaastattelussa on vaikea tavoittaa, ei tavoiteta sen paremmin
nettikyselyllakéén

e nettikyselyssd matkojen maéré oli 1,2 % korkeampi. Ero matkasuoritteessa on merkittavampi.

e netin kdyttdminen ainoana vastausvaihtoehtona vinouttaa vastaajajoukkoa vahvasti. Ikdihmisten
mé&éra on aliedustettu ja toisaalta kiireisté arkea elavien osallistuminen on vahaista (esim.
lapsiperheet) Myos keskimaarainen matkasuorite vinoutuu merkittavasti.

e koska netin kautta vastanneiden (11 % noin 90 000 henkilén otoksesta) méara jai vahaiseksi,
jaivat myds kustannussaastot lopulta suhteellisen pieniksi. Nettikysely itsesséén saéstéisi kylla
rahaa, mutta nettikyselyaineisto edellyttda jalkik&sittelyd, joka merkitsee huomattavaa méaraa
késityota ja on selvésti puhelinhaastattelua hitaampaa. Myds nettikyselyn kautta saatujen
osoitteiden laatu oli heikompi. Nettikyselyn kautta saatujen osoitteiden késinkorjaustarve oli
nelinkertainen verrattuna puhelinhaastatteluun. Nettikyselyn geokoodaus oli hinnaltaan 2,8-
kertainen puhelinhaastatteluun ndhden. 90 000 henkildn otoksessa arvioitu kustannussaasto,
joka saavutettiin web-kyselyn mahdollistamisella oli 15%. Mita suurempi otoskoko, sen suurempi
saasto olisi.

Vuosina 2006 — 2009 vastausaste oli 59%. 12 % vastasin netin kautta ja 47% puhelimella. Aineisto kasitti
kaikkiaan noin 49 000 henkilda. Mikali henkildlle ei Idydetéd puhelinnumeroa, on hyvin epatodennakoisté
ettd kyseinen henkild itse otti yhteytta ja suostuisi haastatteluun. Todennékdisyys todettiin niin pieneksi,
ettd tatd ei kannattaisi jatkossa edes ehdottaa lukuun ottamatta ehké kaikkien idkkdampié henkilgita.

Vaikka nettikyselylla ei juuri saatu nostettua vastausastetta, nahtiin se hyvana mediana tavoittaa lapsia.
Tosin Suomessa on ajateltu, ettd puhelimen kautta haastateltaessa voidaan varmistaa vanhempien lupa
tutkimukseen.

Vaikka tutkimuksessa mainitaan, etté suorite-erot ja matkamééraerot nettikyselyn ja
puhelinhaastattelun valilla ovat melko pieni&, ovat erot kuitenkin niin suuria, etté aikasarjat katkeavat.
Ennen vuotta 2006 toteutetut tutkimukset eivat ole enédé vertailukelpoisia uudemman aineiston
kanssa. Tutkimusmetodin aiheuttamat muutokset matkaluvussa ja matkasuoritteessa lienevat selvasti
suuremmat kuin muutokset véestdon matkustuskayttaytymisessa.

Postikysely, puhelinhaastattelu, nettikysely

Stuttgartin alueella toteutettiin matkapaivakirjatutkimus, jossa vertailtiin postikyselya,
puhelinhaastattelua ja nettikyselyd. Matkapdivakirjatutkimuksessa kunkin henkilén matkoja seurattiin
seitseméan perékkaisen paivan ajan. Suomalaiseen tutkimustapaan verrattuna liséhaasteita aiheutti
toisaalta useampi tutkimuspéiva ja toisaalta se, etté koko kotitalouden matkat raportoitiin.

Postikyselyn vastausaste oli 9 % ja puhelin/nettikyselyn 8 %. Tutkijat pitivat tatd normaalina 7 vrk:n
kotitaloustutkimukselle. Saksassa on pitkét perinteen juuri postikyselyiden toteuttamiselle,
puhelinhaastattelut ja nettikyselyt ovat harvemmin kéytettyja. Tutkijat totesivat, ettd yhdistetyn puhelin-
ja nettikyselyn tulokset olivat samankaltaisia kuin postikyselyn. Sen sijaan nettikysely yksin toteutettuna
johtaisi huomattaviin vinoutumiin vastauksissa. Tdma johtui erityisesti erilaisista vastausasteista eri
ikdryhmissé. Kiinnostavaa oli, ettd postikyselyn matkaluvut eivat téssa tutkimuksessa olleet sen
pienempié kuin puhelin/nettikyselyilla toteutetut. N&htévasti postikyselyn yksityiskohdat ovat
poikkeuksellisen hyvin suunnitellut.
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Lissabonin alueen nettitutkimukset
Lissabonin alueella oli kaytetty nettikyselymenetelmad useampaan eri tarkoitukseen

e SP-tutkimus uusista kysyntaorientoituneista kulkutavoista (kimppakyyti taksilla tai
henkiléautolla pikkubussipalvelu, henkildauton yhteiskéytto)

e asuinpaikan valintaan (nykyinen ja edeltévat) asukastyytyvaisyystutkimus ja SP-tutkimus
asuinympaéristén ominaisuuksien suhteen.

o tutkimuksessa selvitettiin myos sdanndllisté liilkkumista ja saavutettavuutta ja sitd, milloin
saavutettavuus on hyva tai huono kutakin matkakohdetta/palvelua ajatellen (esim.
paivittaistavarakauppa, koulu, terveysasema jne).

Té&ssé tutkimuksessa vastaajien rekrytointi ei noudattanut mitaan tilastollisesti patevéd menetelmaa,
mutta netin soveltaminen SP-tutkimuksiin oli kiinnostava.

Stated preference/ Stated responce -tutkimukset ja uudesta
lilkennepolitiikasta informoiminen

SP-tutkimusten tutkimusasetelmaan tarjoavan informaation ja tutkimuksen aikaisesta
oppimisesta johtuvat virheléhteet ja niiden merkitys

SP-tutkimuksille on ominaista, ettd tutkimustilanteessa haastateltavalle tarjotaan informaatiota, joka ei
kuulu hanen aiempaan omaan kokemusmaailmaansa. Tama informaatio ei voi olla vaikuttamatta myos
SP-tutkimusten tuloksiin. Talldin kiinnostavaa on, missd maarin tarjottu informaatio aiheuttaa
vinoutumaa vastauksiin ja toisaalta millaisia johtopaatoksié saadusta vastauksista voidaan tehdé.
Tutkimuksessa nahtiin, ettd informaation merkitys voisi olla erityisen suuri, jos saatu informaatio vaikutti
vastaajaan voimakkaasti tunnetasolla.

Tutkimuksessa toteutettiin kolme erilaista SP-tutkimusta, joissa kussakin selvitettiin kysymyksilla
vastaajien aihepiiriin liittyva tietoisuus ennen tutkimuksen alkua ja timan jalkeen tutkimukset etenivéat
niin, etta tietoa lisattiin asteittain SP-tutkimuksen edetessa. Tavoitteena oli ndin pyrkié erottelemaan
saadun tiedon vaikutus valintoihin. Esimerkkeina tunnetilaan vaikuttavista teemoista mainittiin
lilkkkumisen rajoittaminen, ruuhkahinnoittelu ja polttoaineen hinnan korottaminen.

Tutkittuja testeja olivat:

o Paastbkaupan tuominen liikennesektorille (autoilijoille mydnnettavéa paastokauppasertifikaatti).
Té&ssé polttoaineen hinta nousu aina kolminkertaiseksi nykyisesté. Kysymysten edetessé
haastateltavien tietoisuuteen vaikutettiin kertomalla teemasta asteittain tarkemmin. Samalla
testattiin tietoisuuden lisédmisen vaikutuksia tuloksiin.

e Vaikuttaminen ajokayttaytymiseen ja suhtautuminen nopeusrajoituksiin.

e Kulkutavan valintaan vaikuttaminen. Tietoa vaihtoehtojen olemassaolosta lisdtdan vahitellen.

Menetelmassa on kiinnostavaa se, ettd samalla menetelméalla voidaan saada tietoa siitd, millainen
tiedottaminen / valistaminen mahdollisesti vaikuttaa eniten ihmisten kayttaytymiseen.




SP-tutkimukset: tiedonkeruuseen liittyvien kognitiivisten ja sosiaalisten prosessien
merkityksen aliarviointi

Tutkijoiden mielesté SP-tutkimuksissa kiinnitetdan aivan liian véhéan huomiota oppimiseen ja sosiaalisiin
prosesseihin. Merkitystd on sill& miten vaihtoehdot esitetd&dn, miten monta vaihtoehtoa asetetaan esille,
mita tietoa annetaan kyselyn taustaksi, millaisia visuaalisia tahallisia tai tahattomia viesteja
tutkimuksessa annetaan, miten haastattelija toimii haastattelutilanteessa jne.

Tutkijat jopa havaitsivat, ettd SP-tutkimuksessa vastaajat eivat aina kiinnita lainkaan huomiota
tutkimuksen sisaltédn, koska se ei ole heille ymmaérrettéva ja vastaajat vain kokevat etta

tehtavéssé "kuuluu valita jotain”. Jokin vaihtoehto voi olla merkitty vaikkapa sellaisella varilla, etta
vastaaja kuvittelee tdiman olevan "oikea” vaihtoehto. Tutkijat testasivat taté haastattelemalla vastaajia
jélkikateen ja kyselemalla miksi valinta oli se mika se oli ollut. Haastattelijat totesivat, etta valintaan
vaikutti eniten vari, sitten sijainti sivulla ja vasta kolmanneksi merkitysté oli itse vaihtoehdon sisallolla.
Varin liséksi merkitysta oli varien kontrastilla.

Audiovisuaalisen tiedon kaytt6 SP-tutkimuksessa

Aaudiovisuaalisen tiedon kaytt6a SP-tutkimuksissa on testattu, tutkimuksessa, jossa testattiin, miten
nopeasti ihmiset reagoivat informaatioon hirmumyrskysté ja miten nopeasti he tekevat paatoksen totella
evakuointikehoitusta. Hurrikaani ei teemana ole meilld Suomessa merkittavé, mutta ajatus
audiovisuaalisen tiedon kayttamisessa erilaisten SP-tutkimuksessa valintatilanteiden yhteydessé on
kiinnostava. Tallaisilla tutkimuksilla voisi hyvin selvittédé preferensseja esimerkiksi asuinympéristdn
laatuun tai kaupunkikuvaan liittyen.

Tutkimuksessa arvioitiin, mina hetkené ihmiset sanoivat paattavanséa lahted myrskyalueelta esitetyn
kuvamateriaalin valossa ja tuloksia verrattiin todellisuudessa tapahtuneeseen evakuointinopeuteen.
Audiovisuaalinen materiaali oli myrskyisté saatua aitoa materiaalia.

Kuvamateriaalia ja muuta informaatiota esitettiin kronologisessa jarjestyksessa myrskyn kulloisestakin
sijainnista, ennustetusta reitista, myrskyn voimakkuusluokasta, ennakoidusta rantautumisesta merelta ja
kerrottiin olivatko viranomaiset antaneet mitdén evakuointikaskya. SP-tutkimuksella selvitettiin, mina
hetken vastaaja ilmoittaisi lahtevansa kodistaan tai muusta sen hetkisesté oleskelupaikastaan. SP-
tutkimus naytti selvasti yliarvioivan evakuointinopeutta.

SP-aineiston kayttd matkan ajankohdan valinnan mallintamisessa

Konferenssissa oli esilla kaksi SP-menetelmaén perustuvaa tutkimusta, joissa tutkittiin matkojen ja
aktiviteettien ajoittamista. SP-tutkimus toteutettiin nettitutkimuksena.

Suomessa matkan ajankohdan ja aktiviteettien ajoittumisen /keston analysoinnista ja mallintamisesta ei
ole juuri kokeiltu. Matemaattisesti ilmion mallintaminen on tavanomaista kulkutavan mallintamista
haastavampaa. Toisaalta Suomessa ei ole ollut tarjolla liikkenteeseen liittyvaa tietoaineistoakaan, jolla
mallintaminen olisi mahdollista. Ehk&pa tata kannattaisi kokeilla, jos kiinnostus esimerkiksi
ruuhkamaksujen tai matka-ajan ennakoitavuuden todellisista vaikutuksista kasvaisi.
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Kulkutapavalintoihin ja ymparistotietoisuuteen vaikuttaminen

Liikkuminen, aktiviteetit ja energiankulutus
Konferenssissa esiteltiin millainen tietoaineisto on kerattéva, jotta voidaan ymmartaa liikkkumisen ja
aktiviteettien vélista yhteyttd ja toisaalta aktiviteettimallien vaikutusta energiankulutukseen.

Tamén aineiston pohjalta tutkijat ovat kehittdneet tydkalun, jolla voidaan

arvioida "ymparistdystavéllisten toimien” todellisia vaikutuksia. Tytkalu on malli, jolla simuloidaan eri
agenttien (eli toimijoiden) kayttdytymista mikrotasolla. Toimijoita ovat yksilot tai kotitaloudet ja
organisaatiot/yritykset.

Tutkimuksessa kerdtaan tietoa nettikyselyll&, alypuhelimien avulla (GPS datan kerdys) ja koteihin
asennetuilla energiankulutusmittareilla (telemittarit).

Web-osiossa selvitetddn mm. seuraavia osa-alueita:
e Kkotitalous
e Kkotitalouden henkil6t
e kotitalouden ajoneuvot
e asuminen
e tulot

Aktiviteetit ja ajankayttod
e hyvinvointia ja tyytyvaisyytta koskevat kysymykset
o aktiviteetit ja matkapéivékirja
o lisédkysymysosio

Kotitalouden laitteet ja energiankulutus
e Kkotitalouden laitteet, koneet ja niiden ominaisuudet
e palvelujen kayttd (energiankulutukseen liittyvat)

Kulkutavan valintaan vaikuttavien psykologisten tekijoiden havaitseminen

Mielipiteita, sosiaalisia tekijoita ja tunnetekijoité voidaan ottaa huomioon kulkutavan valinnan
mallintamisessa. Sosiaalipsykologia tarjoaa teoreettisia viitekehyksia ja menetelmia, joilla voidaan mitata
ulottuvuuksia, jotka voivat tuottaa havaittuun kayttaytymiseen johtavan aikomuksen. Ajattelussa yhdistyy
mielenkiintoisella tavalla sosiaalipsykologia ja kulkutavan valinnan matemaattinen mallintaminen.

Mielipiteita, tunteita ja sosiaalisia tekijoita kuvataan yksinkertaisella esimerkilla:

Attitudinal factors: | use it because looking after the environment is good and important for me
Affective factors: | use it because | feel it is safer
Social factors: | use it because | want to be a model for others.

Taustalla mallintamisessa on teoria vuorovaikutteisesta kayttaytymisesta (theory of interpersonal
behaviour). Sen mukaan havaittua kayttaytymista edeltdd aikomus, johon vaikuttaa tottumus ja

kulloisessakin tilanteessa vaikuttavat olosuhteet.
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Perinteisesti liikennekysynnan arvioinnin neliporrasmallissa kulkutavan valinnan mallit perustuvat
hyddyn maksimoinnin teoriaan. Malleista on saatu paremmin selittévia, kun niihin on lisatty psykologisia
ominaisuuksia kuvaavia dummy -muuttujia. Kirjoittajat paattivat kuitenkin muotoilla mallin, jossa
psykologisilla tekijoill& olisi tdtéd merkittavampi rooli. He esittivat sovellettavaksi lineaarista
rakenneyhtaldmallia (SEM). SEMisté saatavia latentteja muuttujia (kuten aikomus) voidaan edelleen
kéayttédd tavanomaisessa logittimallissa. Tutkimusaineisto, joka tarvitaan tdménkaltaisen mallin
laadinnassa, vaatii seké havaitun kayttaytymisen ettd mielipiteiden, tunnepohjaisten tekijéiden ja
sosiaalisten tekijoiden selvittdmistd yhdessé ja samassa tutkimuksessa.

Liikkumisen ja asumisen energiatehokkuuden arviointi kayttéaen SP-tutkimusta ja
prioriteettien arviointimenetelmaa

Tutkimuksessa selvitettiin, milla keinoin ihmiset olisivat valmiita vihentdmaan energiankulutustaan.
Tutkimus oli kaksiosainen.

e Se sisélsi SP-tutkimuksen, jossa annettiin valmiita vaihtoehtoja energiankulutuksen
vahentamiseksi ja samalla naytettiin kuinka paljon sdést6é saataisiin aikaan ja toisaalta kuinka
paljon toimenpiteet tulisivat maksamaan kotitaloudelle. SP-datan perusteella laadittiin
matemaattinen malli, joka ennustaisi kayttdytymismuutokset ja joka osoitti eri valintojen
helppouden tai vaikeuden.

e Toisena menetelmé&na kaytettiin prioriteettien arviointia. Tassé vastaajien piti valita haluamansa
keinot, joiden yhteenlasketun CO2 paastdjen séaston kokonaisbudjetti oli maaratty. Samalla
vastaaja naki, kuinka paljon tavoitteen saavuttaminen tulisi maksamaan tai sdastdméaan
kertainvestointina tai kdyttokustannuksissa vuositasolla. Taustatiedoissa oli kysytty tietoja
kotitalouden nykyisisté taustoista, joten kysymyksenasettelu oli mahdollista sovittaa realistiseksi
kullekin vastaajalle.

Tutkimus pikkuliikkeiden ndkemyksista kestavasta liikkumisesta

Tutkimuksessa selvitettiin, miten pikkuliikkeiden omistajat suhtautuivat ajoneuvoliikenteen
rajoittamiseen kaupunkikeskustoissa. Epéilyksena on ollut, ettd pysékdinnin rajoittaminen vaikeuttaa
pikkuliikkeiden toimintamahdollisuuksia ja vaurioittaa kannattavuutta. Tutkimuksen tavoitteena oli
oppia ymmartamaan pikkuliikkeiden herkkyyttd kestavén kehityksen mukaiselle toimenpiteille
kaupunkikeskustoissa ja tata kautta mahdollisesti vdhent&a vastustusta. Tutkimuksen kohteina olivat
pienet ruoka- ja terveyskaupat, pikkuravintolat, muotiliikkeet.

Valitettavasti tuloksista ei téssa yhteydessa kerrottu. Tutkimusmetodi oli kuitenkin onnistunut, kun ottaa
huomioon, etté lilkkkeenomistajia voi olla vaikeaa saada suostumaan vastaamaan taman kaltaiseen
tutkimukseen. Kaytannossa toimipaikkarekisteristé selvitettiin lilkkkeenomistajat. Liikkeiden ollessa
suljettuna oven alle jatettiin oheinen Kirje.

Tutkimukseen suostuneet tavattiin kasvotusten ja haastattelija teki haastattelun apunaan kannettava.
Kannettavalla tietokoneella haastattelija pystyi esittdmaén kuvamateriaalia ja muuta
liitAnndismateriaalia. Tarkednd tutkija piti, ettd tutkimus sai konkreettisesti kasvot kirjeessa, jolla
ensimmainen kontaktointi tehtiin.




Passiivisen joukkoliikennedatan hyddyntaminen

Matkakorttidatan hyddyntaminen

Matkakorttidatan lydmattdméané etuna tutkijat pitivat mahdollisuutta seurata liikkujia usean paivan ajan,
jolloin voitiin mm. erotella sédnnénmukainen liikkkuminen muusta. Tutkijat nékivat, ettd massiivisena
tietoaineistona matkakorttiaineisto hyddyttaa erityisesti joukkoliikennesuunnittelua, joukkoliikenteen
operointia, markkinointia ja liikkumisen mallintamista.

Tutkijoiden kasittelemassa aineistossa oli 18 miljoonaa tapahtumaa 800 000 matkakortista. Metron
matkakorttiaineistossa rekisterdiddan aina saapuminen metroasemalle.

Matkakorttidatasta voidaan seurata myds massatapahtumien vaikutusta aseman kayttoon.

Santiagoa koskevassa tutkimuksessa tavoitteena oli matkamatriisien estimointi yhdistdmalla 1)
matkakorttidatasta ja 2) bussien sijaintia reaaliaikaisesti seuraavasta jarjestelmasti saatavaa dataa.
Santiagossa matkakorttidata on bussien kohdalla l1ahes taydellista: matkakortit ovat ainoa kaypa
maksuvéline. Metrossakin matkakorttien kayttdaste oli 97%.
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