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Tama tutkimus keskittyy kuluttajien suhtautumiseen yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan.
Yhteiskdyttoautopalvelut tarjoavat kayttdjilleen mahdollisuuden vapaaseen autolla liikkumiseen,
ilman oman auton omistamista. Palvelut toimivat kdytt6on perustavalla korvauksella, jonka palvelun
kayttdjat maksavat kdyttdajan tai kulkumatkan mukaan. Yhteiskiyttdautopalvelujen kdyttd onkin yksi
likvidin kuluttamisen vaihtoehto autoilun kontekstissa. Likvidi kuluttaminen on kasvava, kayttoon
perustuva, omistamiselle vaihtoehtoinen kuluttamisen muoto. Autoilun suhteen omistaminen on
kuitenkin vield selvisti vallitseva kuluttamisen muoto, etenkin Suomessa.

Tamén tutkimuksen tavoitteena onkin analysoida kuluttajien motiiveja ja niiden vaikutusta
yhteiskdyttoautopalveluiden kiinnostavuuteen ja kuluttajien aikomukseen kéyttdd palveluita.
Aiempien tutkimusten perusteella tutkimukseen valikoitui viisi yhteiskdyttoautopalveluiden kayttoon
vaikuttavaa motivaatiotekijdd ja tutkimuksessa muodostettiin regressiomalleja, joissa nditd
motivaatiotekijoitd kaytetddn selittdvind muuttujina ennustamaan yhteiskdyttdautopalveluiden
kiinnostavuutta ja kiyttdaikomusta.

Tutkimuksen aineisto keréttiin kyselylomakkeen avulla. Tutkimuksen populaationa toimi
helsinkildiset kuluttajat ja tutkimuksen otos kerttiin Helsinkiin liittyvien Facebook ryhmien kautta.
Tutkimukseen vastasi yhteensd 107 helsinkildistd kuluttajaa, keiden vastauksista aineisto muodostui.
Tilastollisen luotettavuuden takia kaksi selittdvdd motivaatiomuuttujaa; Kétevyys ja
Ympiristoystavillisyys jouduttiin jattimain analyyseistd ulkopuolelle ja yhteiskdyttoautopalveluihin
suhtautumisen selittdvind muuttujina analyyseissd toimi Taloudellisuus, Riskit ja Asenne
jakamistaloutta kohtaan.

Tutkimuksen tuloksina saatiin regressiomallit, joiden avulla voidaan ennustaa kuluttajien
kiinnostuneisuutta yhteiskiyttoautopalveluita kohtaan sekd aikomusta kayttdaa palveluita. Molempia,
sekd kiinnostuneisuutta ettd kdyttdaikomusta ennustaa tutkimuksen mukaan kuluttajien taloudelliset
motiivit sekd asenne jakamistaloutta kohtaan. Kiinnostuneisuudesta voidaan tutkimuksen mallin
avulla ennustaa noin 50 prosenttia ja kdyttdaikomuksesta melkein kolmasosa. Vaikka tutkimuksen
mallit eivét siis ole tdysin kattavia, voidaan tutkimusten pohjalta tehdd oletuksia siitd, miten
yhteiskdyttoautopalveluita voitaisiin kehittdad kuluttajille houkuttelevampaan suuntaan.

Tutkimuksesta myds selvisi, ettd kiinnostuneisuus on selvésti korkeampaa yhteiskdyttoautopalveluita
kohtaan, kuin aikomus niitd kéyttdd. Voidaankin siis pddtelld, ettd palveluita ja tietoisuutta
palveluiden toiminnasta on kehitettivi, jotta niiden suosio saataisiin kasvuun. Tutkimuksen avulla
saadaankin tietoa siitd, mitd asiakasarvon ulottuvuuksia palveluiden mahdolliset kédyttd;at palveluista
haluaisi ja olettaisi saavan. Taloudellisen hyddyn ja jakamistalouden edustamisen korostaminen
palveluiden toiminnassa ja viestinndssd voisikin saada kuluttajat kdyttdmaén palveluita laajemmin.
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1 JOHDANTO

1.1 Likvidin kuluttamisen murros

Omistaminen on monessa kuluttamisen muodossa jo pdédosin historiaa. Musiikkia kuunnellaksemme,
emme endd suuntaa levykauppaan vaan suoratoistamme musiikin puhelimestamme, josta pddsemme
kidsiksi valtaosaan kaikista maailman kappaleista. My0s elokuvien sekd sarjojen tuotantokausien
ostamisen on syrjiyttanyt lukuisat eri suoratoistopalvelut, joiden avulla ndemme lempisarjojamme
lahes missd vain, milloin vain. Omistamiselle kehittyy jatkuvasti vaihtoehtoisia kuluttamisen tapoja
ja niiden suosio onkin monella markkinalla haastanut tai jo ohittanut omistamiseen perustuvaa

kulutusta.

Likvidi kuluttaminen on moderni kuluttamisen muoto, jota melkein jokainen meisti harjoittaa jo
pdivittdin. Termi likvidi kuluttaminen on suora kddnnds englannin termisti “’liquid consumption”,
jonka Bardhi ja Eckhardt mairittivit artikkelissaan ”Liquid Consumption” vuonna 2017. Artikkelissa
kuluttaminen jaetaan kahteen luokkaan; likvidiin ja kiinteddn (englanniksi solid consumption).
Likvidi kuluttaminen on hetkellistd, kayttoon perustuvaa sekd tuotantomateriaalien kayttoa
tehostavaa, kun taas kiinted kulutus on pysyvéd ja omistamiseen perustuvaa (Bardhi & Eckhardt,
2017). Moni arjen jokapdivdisistd kulutustavoistamme onkin siirtynyt jo likvidiksi kuluttamiseksi.
Viihteen kuluttamisen lisdksi suurimmissa kaupungeissa likvidi kuluttaminen on viime vuosina
vallannut jo litkkumisenkin muotoja. Ensin kaupunkipy0drien ansiosta omaa pyordi ei tarvitse endd
omistaa, vaan kaupunkipydrdasemalta toiselle pdédsee kitevisti asemalta 10ytyvien pyorien avulla,
kausimaksua vastaan. Sitten kevailld 2019 Suomeen rantautui myos kéytettivien sahkdpotkulautojen
konsepti, jossa potkulaudalla péddsee liikkumaan kdyttdalueen sisdlld vapaasti ilman asemien ja
palautuspisteiden jaykkyyttd, yleensd kédyttoon perustuvaa kertamaksua vastaan (Yle, 2019).
Liikkumisvélineidenkin omistamisen ja niiden huoltamisen ja sdilytyksen vaihtoehdot ovatkin siis

myo0s houkutelleet kuluttajia eroon omistamisesta.

Likvidilla eli kayttoon perustuvalla kuluttamisella onkin mahdollisuus olla vastaus, tai ainakin osa
vastausta, myos globaalisti askarruttaville kysymyksille. Artikkelissa ”Access-Based Services for the
Base of the Pyramid” (2018) Schaefers, Moser ja Narayanamurthy osoittavat, ettd kdyttoperusteisten

palveluiden ollessa kuluttamisen mahdollisuus, alimmat tuloluokat pystyvét kuluttamaan néité



mahdollisuuksia moninkertaisesti laajemmin verrattuna tilanteeseen, jossa vain omistusperusteinen
kuluttamien olisi mahdollista. Artikkelin tutkimuksen mukaan kuluttamatta jattdminen laski jopa yli
50 prosentilla alimmassa tulokymmenyksessd, kun kdyttoon perustava kulutus on mahdollisuus
omistamisen rinnalla. Tdimén pohjalta Schaefers ym. ehdottavatkin, ettd kdyttGperusteinen kulutus
olisi suuri mahdollisuus ”Bottom of the pyramid” luokkaan kuuluville. ’Bottom of the pyramid” —
sosioekonomiseen luokkaan kuuluu yli 4 miljardia ihmista kattaen niin maailman kdyhimmat kaksi
kolmasosaa, ja kuvaa néin varallisuuspyramidin alinta kerrosta (Kircherog, 2014). Kéyttdperusteisen
kulutuksen myo6té siis huono-osaisimmillakin voisi olla huomattavasti suuremmat mahdollisuudet

kuluttaa palveluita ja hyodykkeitd laajemmin.

Vaihtoehtoisia kulutusmuotoja omistamiselle on myds relevanttia kehittdd ja tutkia kestivin
kulutuksenkin kannalta. Konsumerismia ja jatkuvan kuluttamisen kulttuuria on jo pidemmén aikaa
kritisoitu, pddosin ympéristollisistd syistd. Jatkuvan uuden ostamisen ja tuottamisen on nihty olevan
turhaa, varsinkin peilaten sen ymparistollisiin haittoihin. Kulutuskeskeiselld taloudella ei pystyté
ylldpitiméaan kestdvyyttd, joka johtaa luonnonvarojen hupenemiseen (Arrow yms. 2004).
Markkinatalous kuitenkin perustuu sekd globaalisti, ettd paikallisestikin juuri jatkuvaan
kuluttamiseen ja rahan kiertoon. Témén johdosta likvidilld, kdytt6on perustuvalla kulutuksella on
paljon potentiaalia markkinatalouden ja ympariston kestdvyyden kannalta. Likvidilld kuluttamisella
voitaisiinkin ylldpitdd kulutusta ja rahan kiertoa vdhemmdlld tuotannolla ja luonnonvarojen
kulutuksella. Likvidin kuluttamisen onkin todettu vidhentdvdn pédéstdjd, verrattuna kiinteddn,

omistamiseen perustuvaan kuluttamiseen (Martin, Alazarevic & Gullstrom 2019).

Likvidid kuluttamista on monesta ndkokulmasta siis relevanttia tarkastella ja tutkia tarkemmin.
Monella toimialalla likvidid kuluttamista ei merkittavésti vield harjoiteta ja monen kulutustavaran
kohdalla kayttoon perustuva kuluttaminen ei ole vield mahdollista. Siksi onkin hyddyllistd tutkia
likvidiin kuluttamiseen liittyvid tekijoitd, kuten kuluttajien asenteita ja motivaatiotekijoitd kayttoon
perustuvaa kuluttamista kohtaan. Tieto néistd motivaatiotekijoistd auttaa sekd kehittdmin kayttoon
perustuvia palveluita kuluttajille houkuttelevampaan suuntaan ettd markkinoimaan néitd palveluita

tehokkaammin, jotta kuluttajat nikisivit ne parempana ja toimivana kuluttamisen vaihtoehtona.



1.2 Yhteiskiyttoautopalvelut

Kiyttoon perustuva autoilu eli car sharing on autoilun likvidin kuluttamisen konsepti, jossa car
sharing palvelua tarjoava yritys antaa kuluttajille mahdollisuuden autoiluun ilman auton omistamista.
Liikenneviraston vuoden 2018 raportissa  yhteiskdyttoautot maddritelld&in  seuraavasti:
Y hteiskdyttoautolla tarkoitamme autoa, josta maksat kdyton mukaan sovitulla minuutti-, tunti- tai
pdivédhinnalla, ja jota lisdksesi voivat ajaa muutkin kéyttdjat”. Yhteiskdyttoautopalvelut ovat taas
yritysten tarjoamia palveluita, joiden avulla yhteiskdyttdautoja voidaan kéyttdd. National Academy
of Sciences eli Yhdysvaltain kansallinen tiedeakatemia maéérittikin jo vuonna 2005 car sharing- eli
yhteiskdyttoautopalvelut palveluiksi, jotka tarjoavat kayttdjilleen kdytt6on joukon ajoneuvoja, jotka
kuluttajat varaavat verkossa kayttoonsd, jonka jélkeen he kévelevit ldhimmélle parkkipaikalle,
avaavat auton ovet elektronisella avaimella ja ajavat pois. Car sharing- eli yhteiskdyttdautopalvelut
ovatkin suurimmilta osin hyvin samantyyppisid toiminnaltaan kuin kaupunkipyordt sekd
sdhkopotkulaudat. Palvelujen kéyttivit saavat kiyttdd palvelujen tarjoamia autoja silloin kun
haluavat tai tarvitsevat ja maksavat kéytostd yleensd kéyttdajan ja kilometrien mukaan.
Yhteiskdyttoautopalvelun avulla kuluttajat voivat siis autoilla tarpeittensa mukaan ilman oman auton

omistamista eli likvidin kuluttamisen keinoin.

Yhteiskdyttdautoilu voidaan Liikenneviraston raportin (2018) mukaan jakaa neljddn luokkaan,
autojen kéyttdtapojen mukaan. Peer 2 Peer eli vertaiskdyttdautoilu on kuluttajien vélistd autojen
yhteiskdyttod. Round trip malli taas tarkoittaa yhteiskdyttdautoa, joka palautetaan aina noutopaikalle
eli samaan sijaintiin mistd auto on kédyttoon otettu. Round trip autoja ovat esimerkiksi taloyhtididen
ylldpitimat yhteiskdyttoautot taloyhtion asukkaita varten. Free floating eli ’kelluvat” ja point-to-point
eli asemaperusteiset yhteiskdyttdautoilun mallit ovat taas ldhtokohtaisesti yritysten tarjoamia
yhteiskdyttdautopalveluita  kuluttajille. ~ Asemaperusteiset  yhteiskdyttoautopalvelut  ovat
toiminnaltaan samanlaisia kuin esimerkiksi Helsingissd toimivat kaupunkipyorét; alepa fillarit, jotka
otetaan kdyttdon ja palautetaan kiinteilld kaupunkipydrdasemilla, jotka sijaitsevat ympdri Helsinkid
(HSL, 2021). Koska asemaperusteiset yhteiskdyttdautot otetaan kdyttoon ja palautetaan palvelujen
yhteiskdyttdautoasemilla, on kdyttdjien otettava liikkumisessaan huomioon myo6s matkat asemille ja
asemilta. Joustavampi malli eli kelluva yhteiskdyttdautopalvelu on taas hyvin samanlainen
toiminnaltaan kuin isoimmissa kaupungeissa toimivat sdahkdpotkulautapalvelut, jotka tarjoavat
kuluttajille mahdollisuuden ottaa sdhkopotkulautoja puhelimen avulla kayttoonsé katujen varsilta ja
matkustaa niiden avulla vapaasti kéyttdalueen sisdlld. Kelluvassa yhteiskdyttdautoilun mallissa

kayttdjilla on siis joustavammin mahdollisuus pédastd 1dhemmaéksi lopullista pddméaérié, kunhan se on



palvelun kéyttoalueen sisdlld. Toisaalta taas kelluvien yhteiskéyttéautopalveluiden autot jaavit sinne,
minne kuluttajat ne jattavét, joten on mahdollisuus, ettei autoja olekaan l&hialueella vapaana tai sitten
matkaa ldhimmélle autolle onkin yllattdvin paljon. Yritysten tarjoamat palvelut yksityisille
kuluttajille on kuitenkin pddosin asemaperusteisia- ja kelluvia ja ideana onkin, ettd kayttdjat padsisivat

kulkemaan kaupungin sisdisia siirtymid helposti autolla, ilman ettd omistaa autoa.

Vaikka likvidi kuluttaminen on kasvanut monella eri toiminta-alalla, autoiluun se ei Suomessa ole
vield ldpimurtoa tehnyt. Omistusautojen maard ei ole horjunut, vaikka auton omistamiseen liittyy
huomattavasti riskejd, kuten kalliit huollot, jotka voitaisiin likvidin kuluttamisen avulla esimerkiksi
yhteiskéyttoautopalveluita kayttimalld valttdd. Liikennekdytossd olevien ajoneuvojen maird on
itseasiassa Suomessa tehnyt jopa pientd tasaista kasvua viimeisen kymmenen vuoden aikana
(Traficom 2021). My6s Helsingissdkéén, jossa likvidiin kuluttamiseen autoilun saralta olisi parhaat
mahdollisuudet, ei liikennekdytdssd olevien ajoneuvojen méérd ole Traficomin mukaan laskenut.
Tastd siis voidaankin tehdd péitelmi, ettei omistusautojen hankinta ole vdhentynyt ja kiinted,
omistajuuteen perustuva kuluttaminen on autoilussa vieldkin ylivoimaisesti hallitseva kuluttamisen

muoto.

Suomessa tarjonta onkin melko vidhiistd yhteiskdyttoautopalveluiden tarjoajien suhteen. Alan
toimijoita 10ytyy muutamia kuten 24Go ja Omago. Yhteiskdyttéautopalvelut ovat saaneet kuluttajilta
osakseen melko vihdiistd kiinnostusta, ja palveluiden tarjoajien suhteen on ollut tuulista (MtvUutiset
2020). Noin vuosi sitten yksi isoimmista yhteiskdyttdautopalveluiden tarjoajista, OP:n alla toiminut
DriveNow, lopetti toimintansa Suomessa (HS 2020). Syyksi Helsingin Sanomien artikkelissa
kerrottiin, ettei toiminnalle l0ytynyt toimivaa vaihtoehtoa. On siis selvdd, ettei
yhteiskdyttoautopalvelut ole Suomessa 16ytidnyt vield parasta keinoa toiminnan ja kuluttajien

kiinnostuksen kasvattamiseksi.

Yhteiskdyttoautopalveluita ei kuitenkaan voida pitdd tdysin tuhoon tuomittuna konseptina. Vaikka
Suomessa ei ollakaan 16ydetty palveluille vield ldpimurtoa tuovaa toimintamallia, on esimerkiksi
muissa Euroopan maissa onnistuttu kasvattamaan yhteiskédyttoautoilua huomattavasti Suomea
paremmin. Taneli Vaskelainen tutki yhteiskdyttoautoilua Saksassa véitdskirjaansa "The emergence
of the sharing economy industry: insights from the German carsharing industry” (2018) ja arvioi
tutkimansa perusteella, ettd Suomi on yhteiskdyttdautoilun edelldkédvijadd Saksaa ainakin
vuosikymmenen jéljessa yhteiskéyttoautoilun suhteen (Yle 2018). Saksassa

yhteiskdyttoautopalveluiden kayttdjid olikin viime vuonna ldhes 2,3 miljoonaa kun taas vuonna 2010



kayttdjid oli vain 158 tuhatta (Horizont & Bundesverband CarSharing 2020). Palveluiden kayttdjien

maiira on siis melkein 15-kertaistunut kymmenen vuoden aikana.

Miten Suomessa siis yhteiskdyttoautopalveluiden toiminta voisi kasvaa ja pikkuhiljaa horjuttaa
omistusautoilun ylivaltaa, edes tiheidlld asutuksella, suurimmissa kaupungeissa? Palvelun tarjoajia on
kuitenkin muutamia olemassa ja esimerkiksi tanskalaisyhtid Green Mobility suunnittelee
laajentavansa toimintaansa tuomalla oman yhteiskédyttoautopalvelunsa Helsinkiin 200- auton
voimalla (MTV 2020). Isoimpana haasteena yhteiskdyttoautopalveluille on siis saada kuluttajat
kiinnostumaan toiminnastaan ja ndin kasvattaa palveluiden kayttdjien méérad. Palveluiden ja koko
toiminta-alan kannalta onkin siis erittdin ajankohtaista ja relevanttia tutkia, miten Suomessa kuluttajat

kokevat yhteiskdyttoautoilun, ja niitd tarjoavat palvelut vaihtoehtona kuluttamisessaan.

1.3 Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Tamén tutkimuksen tavoitteena on kartoittaa kuluttajien kiinnostusta ja aikomusta kayttda
yhteiskdyttoautopalveluita sekéd analysoida, miten kuluttajien mieltymykset ja asenteet ennustavat
sitd, kuinka kiinnostuneita he ovat yhteiskdyttdautopalveluista ja aikovatko he palveluita

lahitulevaisuudessa kayttda.

Tutkimustehtdvéni on analysoida:

- miten kuluttajat kokevat yhteiskdyttéautopalvelut liikkumisen vaihtoehtona.

Tutkimus suoritetaan kyselylomakkeen avulla ja tulokset analysoidaan kvantitatiivisin menetelmin.
Tutkimuksen ideana on saada tietoa yhteiskdyttdautoiluun kohdistuvasta kiinnostuksesta Suomessa.
Tutkimuksen viitekehyksessé kdytetdén apuna aiempia tutkimuksia yhteiskdyttdautoilun motiiveihin
ja likvidiin kuluttamiseen liittyen (Pizzol. ym. 2017; Hamari. ym. 2015). Tutkimustehtdvaa

selvitetddn erindisten hypoteesien avulla, jotka esitellddn luvuissa 2.2.

Tutkimuksen tuloksista on siis tarkoitus saada tietoa Suomalaisten kuluttajien asenteista
yhteiskdyttdautopalveluja kohtaan. Tutkimus on pitkdlti kuluttaja- ja markkinatutkimusta
yhteiskdyttoautopalveluiden markkinasta. Day ja Moorman toteavat teoksessaan “’Strategy from the

outside in: profiting from customer value” (2010), kuluttajaldhtdisen strategian ja



markkinatutkimuksen hyddyntdmisen olevan merkittdvé tekija monen yrityksen menestymisessi ja
poikkeuksellisissa tuloksissa. Yritysten on Dayn ja Moormanin (2010) mukaan tunnettava, mité
asiakasarvoa yrityksen palvelut kuluttajille tarjoavat ja mitd arvoa kuluttajat markkinoiden palveluilta
kaipaavat. Téaméadn tutkimuksen tuloksista yhteiskédyttéautopalveluiden tarjoajat saavat
markkinakésitystd, siitd mitd motiiveja palveluiden potentiaalisilla kdyttdjilld palveluiden kadyttoon
on ja mitd asiakasarvoa he odottavat palveluilta saavan. Tutkimuksen perusteella saadaan my0s
ymmarrysté siitd, kuinka kiinnostuneita yhteiskdyttdautopalveluista helsinkildiset kuluttajat ovat ja

kuinka suurella todennékoisyydelld kuluttajat aikovat palveluita kéyttaa.

Tutkimuksen tuloksista voi olla myods hyotyd suurimpien kaupunkien kaupunki- ja
litkkennesuunnitteluun. Esimerkiksi Helsingissd on kdynnissi isoja muutoksia liikenteeseen ja siihen,
miten kaupungin sisélld voi matkustaa. Ydinkeskustan ldhist6lld muutetaan esimerkiksi yleisid
autoteitd, kuten pitkd Hémeentiestd, vain julkisen liikenteen kdyttoon (Helsingin kaupunki 2020).
Helsingin kaupungin mukaan niilld toimin yritetddn vahentdé yksityisautoilua ja siitd koituvia paasto-
ja meluhaittoja. Yhteiskdyttoautoilu voikin olla myds keino yksityisautoilun tai ainakin
yksityisautojen vdhentdmiseen. Jos kaupungin asukkaat ovat valmiita ja kiinnostuneita vaihtamaan

omistusautonsa yhteiskdyttoautopalveluihin, voisi se tarkoittaa autojen vdhenemisté katukuvasta.

Tutkimus keskittyy yrityksien tarjoamiin yhteiskdyttoautopalveluihin ja kuluttajien kiinnostukseen
niitd kohtaan. Témén johdosta tutkimus rajoittuu kelluviin eli free-floating sekd asemaperusteisiin eli
point 2 point yhteiskdyttdautoilun malleihin. Koska yhteiskdyttdautoilu rajoittuu kaupunkeihin,
tihedsti asutulle alueelle, on tutkimus rajattava my0s maantieteellisesti. Koska tutkimustehtdvini on
tarkastella kuluttajien motivaatioiden ja mieltymysten vaikutusta yhteiskdyttoautopalveluiden
valitsemaan kuluttajat, joiden kotikunta on Helsinki. Helsingissd yhteiskéyttoautopalvelumarkkinat
ovat Suomen kehittyneimmét ja Helsinki tarjoaa asukasluvultaan isoimpana kaupunkina laajemman

potentiaalisen kuluttajakunnan palveluille.
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2 MITEN KULUTTAJAT KOKEVAT
YHTEISKAYTTOAUTOPALVELUT VAIHTOEHTONA

2.1 Teoreettinen viitekehys

Témin tutkimuksen teoreettinen viitekehys havainnollistaa l&htotilannetta ennen tutkimuksen
toteuttamista. Aiempien tutkimusten perusteella on muodostettu viisi motivaatioita edustavaa
muuttujaa, joiden avulla kiinnostusta yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan ja palveluiden

kayttdaikomusta yritetddn ennustaa.

/

Hia
a
H5b

‘ H3a
H3b

Hib
H2a
\
H4a
Hab
H5:

Kuvio 1. Kiinnostuksen ja kiyttdaikomuksen muodostuminen yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan

Edelliset kuluttajatutkimukset yhteiskdyttoautoiluun liittyen perustuvat pddosin asiakaskokemuksiin
ja vastaajina toimii kuluttajat, jotka ovat jo kdyttdneet yhteiskdyttGautopalveluita. Koska Suomen
kontekstissa yhteiskdyttéautopalveluiden kéayttdjid on vield suhteellisen védhdn ja resursseja
tutkimuksen toteuttamiseen on rajallisesti, kdytetddn tdssd tutkimuksessa selitettivind muuttujana
kiinnostusta yhteiskayttdautopalveluita kohtaan seké aikomusta kayttdé palveluita. Néin tutkimuksen
vastaajat voivat muodostua kuluttajista, jotka eivét vield ole yhteiskdyttéautopalveluita kayttaneet ja

vastaajien 10ytdminen tutkimusta varten helpottuu. Selittdivit muuttujat eli  kuluttajien
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motivaatiotekijit on valittu aikaisempien tutkimusten avulla ja niitd avataan kappaleessa 2.2
enemman. Selittdvistd muuttujista on tarkoitus tutkimuksen perusteella muodostaa regressioanalyysin
avulla mallit, jotka osoittavat miten selittdvit muuttujat ennustavat seké kuluttajien kiinnostusta ettad

aikomusta kayttda yhteiskiyttoautopalveluita.

2.2 Kuluttajien motiivit yhteiskiyttoautopalveluiden suhtautumiseen

Selittdvdat muuttujat on siis valittu aiempien tutkimusten perusteella selittimédin tutkimuksen
selitettdvid muuttujia; kiinnostusta sekd aikomusta yhteiskdyttdautopalveluiden kiyttdd kohtaan.
Pizzol, de Almeida ja do Couto Soares ehdottavat mallia mitata, mitkd tekijit vaikuttavat kuluttajien
jakamistalouteen  osallistumiseen  yhteiskdyttGautopalvelun  kontekstissa  artikkelissaan
”Collaborative Consumption: A Proposed Scale for Measuring the Construct Applied to a Carsharing
Setting” (2017). Pizzol ym. tutkimus onkin suuressa roolissa tidmén tutkimuksen selittdvien
muuttujien valinnassa. My0s artikkelia ” The sharing economy: Why people participate in
collaborative consumption” (Hamari, Sjoklint ja Ukonen 2015) on kiytetty hyviksi muuttujien
muodostuksessa. Alun perin edelld mainitsemat artikkelit on tdhén tutkimukseen l16ydetty artikkelin
“Sustainability is a nice bonus” the role of sustainability in carsharing from a consumer perspective”
(Hartl, Sabitzer, Hofmann ja Penz, 2018) avulla, jossa niitd myds kiytetddn apuna

kuluttajakdyttaytymisen tutkimisessa yhteiskdyttdautopalveluiden kontekstissa.

2.2.1 Taloudellisuus

Muuttuja taloudellisuus, koostuu taloudellisista muuttujista yhteiskdyttdautoilun kontekstissa.
Taloudellisuus muuttujana kuvaa siis yhteiskdyttdautopalveluiden kulujen merkitystd palvelun
kiinnostavuuteen. Kulujen sddstdmiselld on todettu olevan merkitys jakamistalouteen
osallistumisessa, joten taloudellinen hyoty on siis yksi jakamistalouteen osallistumisen motiiveista
(Sacks, 2011). Lamberton ja Rose esittdd artikkelissaan "When is Ours Better than Mine? A
Framework for Understanding and Altering Participation in Commercial Sharing Systems” (2012),
ettd kulujen sddstiminen on myds yhteiskdyttdautojen kéyttoon vaikuttava motiivi. Myd6s Pizzol ym.
ehdottaa artikkelissaan yhdeksi yhteiskdyttoauton kdyton motiiviksi muuttujaa ’cost savings”, joka
on tdhdn tutkimukseen Suomennettu taloudellisuudeksi. Ylldkuvattujen syiden pohjalta

ehdotetaankin tdhédn tutkimukseen hypoteeseja:
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H1a: Taloudellisuus vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan

H1b: Taloudellisuus vaikuttaa positiivisesti yhteiskdyttdautopalveluiden kayttoaikomukseen

2.2.2 Kitevyys

Palvelun tarjoama kitevyys on kuluttajalle luotua mukavuutta ja hyvinvointia sekd arjen
helpottamista (Pizzol yms. 2017). Yksi Pizzolin yms. (2017) ehdottamista yhteiskdyttdautojen
kuluttamisen motiiveista onkin juuri “convenience”, kétevyys. Kétevyys tarkoittaa kuluttajille
yhteiskdyttdautopalveluiden tuomaa helppoutta verrattuna muihin liikkumisen muotoihin. Se ettd
kétevyys on yhteiskdyttdautopalveluiden motiivi, tarkoittaa sitd, ettd palvelun on annettava
kuluttajalle esimerkiksi ajallista tai toiminnallista etua (Pizzol yms., 2017). Farquhar ja Rowley
esittdvit vuoden 2009 artikkelissaan ” Convenience: a services perspective”, ettd kitevyydelld on
kuluttajien padtoksenteossa luultua isompi vaikutus, varsinkin palvelujen konseptissa ja siksi myos
markkinoinnissa ja markkinatutkimuksissa kétevyys on otettava enemmén huomioon. Siispd tdhin

tutkimukseen ehdotetaankin hypoteeseja:
H2a: Kétevyys vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen yhteiskayttoautopalveluita kohtaan

H2b: Kitevyys vaikuttaa positiivisesti yhteiskdyttoautopalveluiden kayttdaikomukseen

2.2.3 Riskit

Yhteiskdyttdautoilun riskit ovat yhteiskdyttdautoilun kdytt6on negatiivisesti vaikuttava muuttuja.
Tamid tarkoittaa sitd, ettd riskit vdhentdvét yhteiskdyttdautoilun kiyttod ja nidin ollen myods
kiinnostusta yhteiskdyttGautopalveluita kohtaan. Riskien huomioon ottaminen péatoksenteossa
tarkoittaa odotettujen ongelmien ja epdvarmuuden tiedostamista ja niiden vaikutusta (Pizzol yms.,
2017). Riskien tiedostamisella onkin todettu olevan negatiivinen vaikutus sekd kuluttajien
ostoaikomukseen ettd ostopddtokseen (Li ym. 2020). Riskit ovat my0s muuttuja osana Pizzol yms.
(2017) ehdottamaa mittaristoa, jossa se esiintyy nimelld “risk” eli riski. Sen pohjalta tdhénkin

tutkimukseen ehdotetaan hypoteeseja:
H3a: Riskit vaikuttavat negatiivisesti kiinnostukseen yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan

H3b: Riskit vaikuttavat negatiivisesti yhteiskédyttoautopalveluiden kiyttdaikomukseen
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2.2.4 Ympiristoystavillisyys

Myods ympaéristoystivéllisyys on yksi Pizzolin yms. (2017) mittariston yhteiskdyttdautojen kidyton
motiiveista muuttujana nimeltd “socio-environmental consciousness”. Ymparistoystavallisyys
muuttujana pizzolin yms. tutkimuksessa sekd tdssd tutkimuksessa tarkoittaa kestdvia
kulutuskayttaytymistd, joka keskittyy ympéristolle positiiviseen lopputulokseen sekd turhan- ja
hukkakuluttamisen minimointiin (Pizzol yms., 2017). My6s Hamarin ym. (2016) tutkimuksessa
kulutuksen kestdvyyden arvostaminen on merkittdvésti asennetta jakamistaloutta kohtaan ennustava

tekijd. Néiden tutkimusten perusteella ehdotetaan tdhin tutkimukseen seuraavia hypoteeseja:

H4a: Ympéristoystavéllisyys vaikuttaa negatiivisesti kiinnostukseen yhteiskdyttdautopalveluita

kohtaan

H4b: Ympéristoystavillisyys vaikuttaa negatiivisesti yhteiskdyttoautopalveluiden

kayttdaikomukseen

2.2.5 Asenne

Asenteen on todettu olevan vahvasti kdyttdytymiseen vaikuttava tekija (Ajzen, 1991). Hamarin ym.
(2015) artikkelissa asenteen todetaan myds selittdvin suhteellisen vahvasti jakamistalouteen
osallistumista. Asennetta jakamistaloutta kohtaan kéytetddn tdssd tutkimuksessa yhtend
yhteiskdyttoautopalvelujen kiinnostusta selittdvina tekijdna eli motiivina nimelld Asenne. Hamarin
ym. artikkelissaan luomaa muuttujaa “Attitude” kéytetddn myos Hartl ym. (2018) tutkimuksessa
mittaamaan kuluttajien motiiveja yhteiskdyttdautoilun kayttoon. Tédhdn tutkimukseen ehdotetaankin

Hamarin ym. (2015) sekd Hartl ym. (2018) tutkimusten perusteella hypoteeseja:
HS5a: Asenne vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan

H5b: Asenne vaikuttaa positiivisesti yhteiskayttdautopalveluiden kdyttoaikomukseen

2.3 Kiinnostus ja kayttoaikomus yhteiskiyttoautopalveluita kohtaan
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Tutkimuksen tehtivdnd on mitata edelli mainittujen selitettdvien muuttujien eli kuluttajien
motivaatiotekijoiden ennustavuutta yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuutta ja kéyttdaikomusta
kohtaan. Selitettdvdnd muuttujana tutkimuksessa mitataan siis kiinnostusta sekd kdyttdaikomusta.
Likvidin kuluttaminen autoilun kontekstissa on kuluttajille vield uutta ja melko koskematonta, joten
kiinnostuksen ja kayttdaikomuksen mittaaminen on mielenkiintoista. Myos esimerkiksi vapaan
kaupan tuotteiden kontekstissa kiinnostuksella vapaan kaupan tuotteita kohtaan on suuri vaikutus itse
tuotteiden ostamiseen (De Pelsmacker & Janssens 2007). Likvidid kuluttamista voidaankin tdssi
yhteydessd peilata vapaan kaupan tuotteiden kuluttamiseen, silld molemmilla on yhteytensa
kestdvampéddn kuluttamiseen ja olettaa ettd kiinnostuksella voi olla merkittivd yhteys itse
kuluttamiseen. Myds Hjorteset ja Bocker tutkii tutkimuksessaan ”Car sharing in Norwegian urban
areas examining interest, intention and the decision to enrol” (2020) kuluttajien kiinnostusta
yhteiskdyttoautoilua kohtaan sekd yhteiskdyttdautopalveluiden kiyttéaikomusta. Tutkimus on siis
hyvin samanlainen timén tutkimuksen kanssa, jonka johdosta tissé tutkimuksessa kiytetdén samoja
mittareita kiinnostuksen ja kéyttdaikomuksen mittaamiseen kuin Hjorteset ja Bocker (2020), jotka
osoittivat mittarit toimivaksi tutkimuksessaan. Kiinnostusta ja kéyttdaikomusta mitataan skaalalla
yhdesta seitseméén, yhden ollessa epékiinnostunut sekd epdtodenndkoinen kdyttdméén ja seitsemin

ollessa kiinnostunut sekd todenndkdinen kdyttdméin yhteiskdyttdautopalveluita.
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3 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

3.1 Kyselylomake

3.1.1 Vastaajien Kkeriys ja otoksen muodostuminen

Tutkimusaineisto kerittiin kvantitatiivisin menetelmin, kyselylomakkeen avulla. Kyselylomake on
tutkimuksen tekijén itse laatima. Lomake jaettiin Facebook ryhmien avulla. Koska tutkimuksen
populaatio on helsinkildiset kuluttajat, kyselylomaketta levitettiin Helsinkiin liittyvissd ryhmissa.
Alkuperdinen suunnitelma oli kerdtd vastaajat kahdesta ryhméstd; Puskaradio Helsinki sekd
Helsinkildisten Helsinki. Molemmat ryhmét koostuvat vain helsinkildisistd Facebook-kayttdjistd ja
ryhmien tarkoitus on keskustella ja tiedottaa Helsingin asioista tai tapahtumista sekd kehittda

Helsinkid (Facebook 2021).

Molempien alkuperdisen suunnitelman mukaisten ryhmien kautta saatiin kyselylomake jaettua ja
vastauksia kerdttyd. Vastauksia ei alkuun kuitenkaan tullut ndistd kahdesta ryhmaéstd tarpeeksi
nopealla tahdilla, joten vastaajien tarpeellisen madrdn varmistamiseksi, lomake jaettiin myds
Helsingin kaupunginosiin keskittyvissd ryhmissd. Lomaketta jaettiin siis myds To6lo6n,
Lauttasaareen, Malmiin ja Maunulaan liittyvissd Facebook-ryhmissd. Nédiden ryhmien ideana on
keskustella ja tiedottaa kaupunginosan asioista ja ndin ollen ryhmit todenndkdisesti koostuvat
kaupunginosan asukkaista (Facebook 2021). Juuri ndmd ryhmdt valikoituivat lomakkeen
jakelukanaviksi silld ne ovat jasenmadrdltddn tarpeeksi suuria, sekd kaupunginosat, joita ryhmét
edustavat ovat melko eri puolilla kaupunkia toisiinsa ndhden. Tédten yritetddn valttdd sitd, ettd
vastaukset keskittyisivdt jonkin tietyn alueen asukkaista, ja ndin ollen sen alueen ominaisuuksien
perusteella tulokset olisivat vddristyneitd. Nyt kuitenkin, koska vastaajia on haettu myds neljin tietyn
kaupunginosan ryhmistd, on mahdollista, ettd otos voi edustaa nditd kaupunginosia hieman liikaa,

verrattuna populaation rakenteeseen.

Lomakkeen jako tapahtui siis Facebook ryhmien kautta niin, ettd ryhmiin jaettiin linkki lyhyen
saateviestin kanssa, jossa selitettiin kyselyn idea ja kehotettiin kyselyyn vastaamaan. Kyselyyn ei
kuitenkaan ollut ryhmien jisenten vastattava, eikd vastaajat saaneet vastaamisesta ylimédardista
hyotyé esimerkiksi johonkin arvontaan osallistumisen muodossa. Nédin olleen tutkimuksen otanta on
vapaaehtoisuuteen perustava satunnaisotanta (volunteer sampling) (Saunders, Lewis & Thornhill,

2019). Kyseessd on satunnaisotanta populaatiosta, silli vaikka vastaajia haettiin myds tietyistd
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kaupunginosa- ryhmisté, jaettiin lomaketta myos yleisesti Helsinkiin liittyvistd ryhmistd. Vastaajien
satunnaisuutta kuitenkin vihentdd myos se, ettd ryhmiin kuulumiseksi, on oltava Facebook kiyttéja,
jolla ryhmaéin on tietoisesti liitytty. Kyselylinkkid oli kuitenkin kenen vain mahdollista jakaa kelle
vain, joten vastanneiden joukossa voi olla my0s henkilGité, joilla ei ole Facebook kéyttdjda tai jotka

eivit kyseisiin Facebook ryhmiin kuulu.

3.1.2 Lomakkeen rakenne ja muuttujat

Tutkimuksen selittdvid muuttujia mitataan useamman eri muuttujan avulla. Selittdvit muuttujat ovat
siis faktoreita, joiden mittaus tapahtuu useamman faktoriin liittyvdn muuttujan perusteella.
Faktoreiden kdyttd on yleistd, kun mitataan vaikeasi méériteltdvid muuttujia kuten mielipiteitd
(Kvantitatiivisen tutkimuksen verkkokésikirja 2021a). Lomakkeen muuttujat on kerdtty aiemmista
tutkimuksista ja muokattu sopivaksi titd tutkimusta varten. Muuttujien alkuperit ja alkuperiiset
muuttujat 10ytyvét liitteestd 2. Moni muuttujista mittaa alkuperdisessd tutkimuksissaan vastaajien
mieltymyksid ja asiakasarvon elementtejd heiddn kulutuksensa perusteella. Koska téssé
tutkimuksessa mitataan kuitenkin vastaajien mielenkiintoa kulutusta kohtaan, eiki vastaajilla tarvitse
olla kokemusta yhteiskdyttdautopalveluiden kaytostd, on muuttujat muokattu hypoteettiseen
muotoon. Esimerkiksi alkuperdismuuttuja > Using the shared car saves me time” (Pizzol, Almeida,
Soares, 2017) on tdsséd tutkimuksessa muodossa ”Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kéyton, jos se
sddstdisi atkaani”. Néin ollen nditd aiemmissa tutkimuksissa toimivaksi todettuja muuttujia voidaan
kayttad hyviksi my0s kuluttajien kiinnostavuutta mitatessa. Muuttujat on alla olevassa taulukossa 1
jaettu sen mukaan, mihin faktorimuuttujaan ne aiemmissa tutkimuksessa seki téssd tutkimuksessa

kuuluvat.

Taulukko 1. Ehdotetut kuuluttajien motiiveja mittaavat summamuuttujat ja summamuuttujia
mittaavat muuttujat

Taloudellisuus | 1. Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kayton, jos se olisi halvin liikkumisen viline.

2. Valitsisin yhteiskdyttoautopalvelun kédyton, koska maksaisin vain auton kéyton mukaan.

3. Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kiyton, jos se vahentdisi menojani.

Kiitevyys 4. Valitsisin yhteiskdyttoautoilun, jos se sddstiisi aikaani.

5. *Suosin oman auton tuomaa vapautta kayttdd autoa milloin tahansa verrattuna
6.yhteiskdyttdautopalveluihin.
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7. Yhteiskédyttoautopalvelu tarkoittaisi minulle sité, ettd palvelun tarjoama auto on aina kaytossa,
kun tarvitsen.

8. Arvostaisin yhteiskdyttdautoilussa sitd, ettei minun tarvitsisi huolehtia autoni tankkauksesta.

Riskit 9. Yhteiskdyttoautopalveluiden kéytdssd olen huolissani siitd, ettei autoja ole kéytettdvissa, kun
tarvitsen.

10. Yhteiskéayttoautopalveluiden kéytdssé olen huolissani siité, ettd erilaisten autojen kdytt66n on
vaikea tottua.

11. Yhteiskdyttoauton noutopaikan etsiminen joka kerta on epakaytannollista.

Ympiéristo- 12. Yhteiskéyttdautopalvelun kayttd on kestidvaa kulutusta.
ystavillisyys

13. Yhteiskdyttoautopalvelun kdytto vihentdd luonnonvarojen kulutusta.

14. Yhteiskéyttoautopalvelujen kéytto tarkoittaa ympéristoystavéllisyyden ajattelemista.

15. Tunnen oloni hyviksi, kun jaan luonnonvaroja ja viltin liikakulutusta.

16. Auton kdyttdmittdméana seisomaan jéattdminen suurimaksi osaksi ajasta tuntuu mielesténi
sopimattomalta/vaaralta.

Asenne 17. Pidén jakamistalouteen osallistumisen fiksuna tapana kuluttaa.

18. Pidén jakamistalouteen osallistumisen hyvéana asiana.

19. Tavaroiden ja palveluiden jakaminen osana jakamistaloutta on jarkevaa.

20. Yhteiskuluttaminen on parempi tapa kuluttaa kuin myyda ja ostaa yksittéin.

*= Kddnnetty muuttuja, oletetaan vaikuttavan negatiivisesti kiinnostukseen sekd kédyttéaikomukseen

Kyselylomakkeessa muuttujat on kuitenkin sekoitettu satunnaiseen jirjestykseen, eikd lomakkeessa
esitetd mitd selittdvin faktorimuuttujaa muuttujat mittaavat. Muuttujat ovat sekoitetussa
jarjestyksessd, silld ndin vastaajat oletettavasti joutuvat miettimain jokaista kysymysté eli muuttujaa
erikseen omana muuttujanaan. Jos kysymykset ovat jarjestyksessd ja esimerkiksi taloudellisuutta
mittaavat muuttujat ovat perdkkiin, on vaarana, ettd kysymyksiin vastataan herkemmin samalla lailla,
miettimattd enempdd yksittdisid kysymyksid. Kysymysten sekoittelulla pyritdén siis lisédméén sité,
ettd jokainen vastaus olisi mahdollisimman totuutta vastaava ja ndin ollen myds tutkimusdatan ja -

tuloksien uskottavuus ja luotettavuus olisi mahdollisimman korkeita.

Kyselylomakkeen muuttujat ovat péddosin jarjestysasteikollisia. Lomakkeen lopussa on muutama
luokitteluasteikollinen muuttuja; ikd, sukupuoli ja asuinkunta, joiden avulla vastaajien demografista
jakaumaa voidaan tarkastella. Lomakkeessa on my0s avoin kysymys vastaajien ajatuksista ja
mielipiteistd yhteiskdyttdautopalveluita koskien. Avoimien kysymyksien vastauksia voidaan kayttia,
jos tutkimuksen datasta ei saada varteenotettavia maéréllisid analyysejd tehtyd. Avoimia vastauksia
voidaan kdyttdd myoOs tukena analyysien tulosten tulkinnassa. Jérjestysasteikolliset muuttujat ovat

vastaajien mieltymyksid ja asenteita yhteiskdyttdautopalveluihin liittyen mittaavia. Naitd
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mieltymyksid mitataan Rensis Likertin 1932 muodostaman Likert-asteikon avulla. Likert-asteikko on
yleisesti kdytettdva asenteita mittaava asteikko (Kvantitatiivisen tutkimuksen verkkokésikirja 2021b).
Téassd tutkimuksessa Likert-asteikosta kdytetdén S-asteista mallia. Vastaajalla on muuttujaan
vastausvaihtoehdot 1-5. Vaihtoehto 1:n kerrotaan olevan “tiysin eri mieltd” ja 5:n tdysin samaa
mieltd”. Vaihtoehtojen 2; “’jokseenkin eri mieltd”, 3; “ei samaa eikd eri mieltd” ja 4; jokseenkin
samaa mieltd” kuvaukset jddvét siis vastaajilta piiloon vastaamisen nopeuttamiseksi sekd
helpottamiseksi. Kiinnostusta ja kdyttdaikomusta yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan mitataan taas

asteikolla 1-7, muuttujien ollessa tidysin samat kuin Hjorteset ja Bocker (2020) tutkimuksessa.

3.2 Aineiston keruu ja kasittely

3.2.1 Vastaajien rakenne

Tutkimuksen kyselylomake on muodostettu ja aineisto kerdtty Google Forms -ohjelman avulla.
Kyselylomakkeeseen vastasi yhteensd 114 vastaajaa. Koska tutkimuksen populaatio on helsinkiléiset,
kysyttiin lomakkeessa suodattavana kysymyksené vastaajan kotikuntaa, vaihtoehtoina ”Helsinki” ja
“muu”. Seitsemdn vastaajaa vastasi kotikunnakseen “muu”, joten ennen muuta datan analysointia
ndmd seitsemén vastausta jdtettiin tutkimuksen ulkopuolelle. Analysoitavaa dataa on siis 107
vastauksen verran. Ndistd 107 vastaajasta 102 vastaajaa eli 92,3 prosenttia vastaajista omistaa
ajokortin. Yhteiskdyttoautopalveluita itsendisesti kdyttddkseen on omistettava ajokortti, joten ei ole
yllattdvad, ettd ajokortilliset ovat olleet selvésti kiinnostuneempia kyselyyn vastaamaan kuin
ajokortittomat. Myds ajokortittomien vastaajien vastaukset kuitenkin sisdllytettiin tutkimuksessa,
silld hekin voivat tulevaisuudessa ajokortin hankkia tai kdyttdd yhteiskdyttdautopalveluita jonkun

ajokortin omistavan henkilon kanssa tai avulla.

Vastaajista myds jopa 35 vastaajaa eli 32,7 prosenttia sanoi jo kéyttdneensd
yhteiskdyttoautopalveluita edes kerran. Jo kdyttdneiden suhteellisen korkea mééra on ylléttavaa, silla
yhteiskdyttdautopalveluiden vdhidinen suosio antaa olettaa, ettei kolmasosa helsinkildisistikddn
kuluttajista ole palveluita kdyttdneet. Kayttineiden korkea osuus selittyneekin silléd, ettd kyselyyn
vastaaminen perustui vapaaehtoisuuteen, ja jo yhteiskdyttdautopalveluita kdyttaneitd voi palveluita
koskeva kysely ja tutkimus enemmaén kiinnostaa. Kiyttokokemuksen omaavien korkea osuus voikin
vadristdd tuloksia hieman verrattuna tilanteeseen, jossa kokemuksen omaavien osuus olisi sama kuin
populaatiossa eli helsinkildisissd kuluttajissa. Jo palveluita kdyttdneiden korkeampi osuus voi myds

kuitenkin olla positiivinenkin asia tuloksen kannalta, silld he voivat vastata kyselyyn kokemuksien
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perusteella oletuksien sijasta. Koska tutkimuksen tulosten avulla voidaan tulkita, mitké tekijét eniten
vaikuttavat yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuuteen, voi kokemuksen tuomat vastaukset antaa

tuloksia, jotka ovat ldhempédné totuutta.

Sukupuolijakaumalta otos on naispainotteinen. Kuten kuviosta 2 selvidi, vastaajista 67 eli 62,6
prosenttia on naisia ja miehid taas 40 eli 37,4 prosenttia vastaajista. Muun sukupuolisia ei vastaajien
joukossa ole yhtddn. Sukupuolijakauman mukaan siis tutkimuksen otos ei edusta helsinkildisia
tarkasti. Vuonna 2019 52,5 prosenttia Helsingin asukkaista oli naisia, eli noin kymmenen prosenttia
vihemman kuin tutkimuksen otoksessa. Helsingissd voimassa olevien henkil6- ja pakettiautokortin
omistajista taas noin 57,2 prosenttia on Naisia ja 42,8 prosenttia michid (Traficom 2021) joten
ajokortin omistajien valossa tutkimuksen otoksen sukupuolijakauma poikkeaakin endi vain noin 5,5
prosenttia. Vastaajien ikdjakauma taas on painotteinen nuorempiin vastaajiin. Kuvio 3 kertoo, etti
kyselyyn vastanneista 26,2 prosenttia on 18-29 vuotiaita, 33,6 prosenttia 30-41 vuotiaita, 18,7
prosenttia 42-53 vuotiaita, 16,8 prosenttia 54-65 vuotiaita ja 4,7 prosenttia yli 65-vuotiaita. Melkein
60 prosenttia vastanneista on siis alle 42-vuotiaita. Kuitenkin yli 70 prosenttia helsinkiléisistd
ajokortin omistajista on alle 40-vuotiaita, joten ajokortillisten valossa ikdjakauma on oikeasti jopa

enemman nuorempiin painottunut kuin téssa tutkimuksessa (Traficom 2020).

Kyselyyn vastanneiden Kyselyyn vastanneiden ikdjakauma

sukupuolijakauma 40 36

Mies

25 20
Nainen 20 18
37 %
15

Vastaajien maara

10
63 % 5

18-29 30-41 42-53 54-65 Yli 65
Ika

Kuvio 2. Sukupuolijakauma Kuvio 3. Ikdjakauma
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Otos on siis jonkun verran sekéd nais- ettd kiyttokokemuksen omaava painotteinen populaatioon eli
helsinkildisiin kuluttajiin verrattuna. Kysyttyjen demografisten tekijéiden mukaan otos on kuitenkin
melko hyvin helsinkildisid ajokortinomistajia edustava. Ajokortin omistajat ovat kuitenkin
padasiallisia yhteiskdyttdautopalveluiden kayttdjid ja palvelujen kdyttoon vaaditaan ajokortti, joten
tulosten uskottavuuden kannalta tutkimuksen otos on varteenotettava ja potentiaalisia Helsingin
yhteiskdyttdautopalveluiden kiyttdjid edustava. Tdmin johdosta tutkimuksen otos on tutkimuksen
tavoitteen kannalta rakenteeltaan hyvi, vaikka ajokortittomienkin vastaajien vastaukset otetaan

huomioon ja tutkimuksen populaatio on helsinkiléiset kuluttajat eikd Helsingin ajokortilliset.

3.2.2 Lopulliset muuttujat

Tutkimuksen analyyseihin kéytetddn selittdvdnd muuttujina edellisissd kappaleissa esiteltyja
summamuuttujia. Summamuuttujat muodostuvat niitd mittaavista muuttujista. Ensin on SPSS:n
avulla testattava, onko summamuuttujien korrelaatio tarpeeksi suuri, jotta niitd voidaan luotettavasti

kayttdd summamuuttujina. Korrelaatioita mitataan Cronbachin alfan avulla.

Summamuuttujaa Taloudellisuus, mitataan aiemmin taulukossa 1 esitettyjen muuttujien 1, 2 ja 3
avulla. Muuttujaa Taloudellisuus hyddynnetédén tutkimuksen analyyseissd (Cronbachin alfa = 0,756).
Summamuuttujalle kitevyys taas, ei 10ytynyt sitd mittaavista muuttujista, eli muuttujista 4, 5, 6 ja 7,
sopivaa yhdistelméd, jossa Cronbachin alfa eli muuttujien vélinen korrelaatio olisi tarpeeksi suuri.
Summamuuttujaa kétevyys ei siis voitu tarpeeksi luotettavalla tavalla timén tutkimuksen aineiston
perusteella mitata, joten se joudutaan jittimadn tutkimuksen analyyseistd pois. Summamuuttujalle
Riskit, kaytetddn tutkimuksessa mittareina muuttujia 8 ja 10, ja tdtd muuttujaa hyddynnetddn
analyyseissd (Cronbachin alfa = 0,69). Muuttuja 9 jétetddn siis analyysien ulkopuolelle, silld se ei
korreloi  tarpeeksi muiden riskejd  mittavien muuttujien kanssa. Summamuuttuja
Ympiristoystavallisyys sisdltdd muuttujat 12, 13, 14, 15 ja 16 ja titd muuttujaa kdytetdén analyyseissd
(Cronbachin alfa = 0,817). Asennetta jakamistaloutta kohtaan mitataan summamuuttujalla Asenne,
joka sisdltdd muuttujat 17, 18, 19 ja 20. Tatd summamuuttujaa asenne kaytetddn myds tutkimuksen

analyyseisséd (Cronbachina alfa = 0,918).

Taulukko 2. Analyyseissi kdytettdvat kuuluttajien motiiveja mittaavat summamuuttujat ja
summamuuttujia mittaavat muuttujat

Taloudellisuus | 1. Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kayton, jos se olisi halvin liikkumisen viline.

2. Valitsisin yhteiskdyttoautopalvelun kdyton, koska maksaisin vain auton kdyton mukaan.
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3. Valitsisin yhteiskédyttdautopalvelun kiyton, jos se vihentdisi menojani.

Riskit 9. Yhteiskayttoautopalveluiden kdytossd olen huolissani siité, ettei autoja ole kiytettidvissd, kun
tarvitsen.

11. Yhteiskdyttoauton noutopaikan etsiminen joka kerta on epakaytannollista.

Ympiiristo- 12. Yhteiskdyttoautopalvelun kéytto on kestédvaa kulutusta.
ystavillisyys

13. Yhteiskéyttoautopalvelun kayttd vahentéd luonnonvarojen kulutusta.

14. Yhteiskayttoautopalvelujen kaytto tarkoittaa ympéristoystavéllisyyden ajattelemista.

15. Tunnen oloni hyviksi, kun jaan luonnonvaroja ja viltén liikkakulutusta.

16. Auton kéyttimittdoméina seisomaan jattiminen suurimaksi osaksi ajasta tuntuu mielestini
sopimattomalta/vaaralta.

Asenne 17. Piddn jakamistalouteen osallistumisen fiksuna tapana kuluttaa.

18. Piddn jakamistalouteen osallistumisen hyvéni asiana.

19. Tavaroiden ja palveluiden jakaminen osana jakamistaloutta on jarkevaa.

20. Yhteiskuluttaminen on parempi tapa kuluttaa kuin myydé ja ostaa yksittéin.

Taulukko 3. Analyysien ulkopuolelle jadvat muuttujat

Poistetut 4. Valitsisin yhteiskdyttoautoilun, jos se sdistiisi aikaani.
muuttujat

5. *Suosin oman auton tuomaa vapautta kayttdd autoa milloin tahansa verrattuna
6.yhteiskayttoautopalveluihin.

7. Yhteiskayttoautopalvelu tarkoittaisi minulle sité, ettd palvelun tarjoama auto on aina kaytossa,
kun tarvitsen.

8. Arvostaisin yhteiskdyttoautoilussa sitd, ettei minun tarvitsisi huolehtia autoni tankkauksesta.

10. Yhteiskayttoautopalveluiden kaytossa olen huolissani siité, ettd erilaisten autojen kaytt6on on
vaikea tottua.

3.2.3 Regressioanalyysit

Edelld mainittuja summamuuttujia kaytetddn selittivind muuttujina regressioanalyysissd, joita
suoritetaan tutkimukseen SPSS- ohjelmistoa kéyttden. Regressioanalyysin avulla pyritddn
selvittimddn  selittdvien = summamuuttujien  suhdetta  selitettdviin ~ muuttujiin =~ eli
yhteiskdyttoautopalveluiden kiinnostukseen ja kdyttdaikomukseen. Regressioanalyysistd muodostuu
regressioyhtéld, jonka avulla voidaan ennustaa selitettdvien tekijoiden suuruutta. Regressioyhtédlo on
muotoa:

Y :a+ﬁ1X1+"'ﬁxXx+e
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Yhtdlossd Y on selitettdvén tekijdn ennustettu arvo, a on yhtdlon vakio, X kuvaa selittdvid muuttujia,
B Betakerrointa eli regressiokerrointa, jonka X eli selittdvd muuttuja saa ja e kuvaa jddnndstekijaa,
joka kertoo kuinka paljon satunnaisvaihtelua jai yhtdlolld selittimattd (Kaakinen & Ellonen 2021).
Yhtilon avulla voidaan siis ennustaa esimerkiksi kuluttajan kiinnostus yhteiskédyttdautopalveluita
kohtaan, jos tiedetddn hénen suhtautumisensa yhtdloon kuuluviin selittdviin, eli motivaatiotekijoita

mittaaviin, summamuuttujiin.

Regressioanalyyseilld mitataan siis selittdvien ja selitettdvien muuttujien vélistd kausaalisuutta eli
riippuvuussuhdetta. Tdssd tutkimuksessa tehdddn kaksi regressioanalyysid. Ensimmaiselld
regressioanalyysilld tutkitaan kuluttajien motivaatioiden ja kiinnostuksen yhteiskdyttdautopalveluita
kohtaan vilistd kausaalisuutta. Toisella analyysilld taas tutkitaan kuluttajien motivaatioiden ja
yhteiskéyttoautopalveluiden kéyttoaikomuksen vélistd kausaalisuutta. Muuttujien riippuvuussuhteet
eli kausaalisuudet selvidvdt regressioyhtdlon muuttujien Betakertoimista. Nollahypoteesina
regressioanalyysissd oletetaan, ettd millddn selittdvalld muuttujalla ja selitettdvilla muuttujalla ei ole
riippuvuutta. Néin ollen tutkimuksen molemmille regressioanalyyseille voidaan muodostaa seuraavat

hypoteesit:

HO: Betakertoimet on nolla

H1: Vihintddn yksi Betakerroin eroaa nollasta

Regressioanalyysilld on toimiakseen edellytyksid, jotta se on jarkevidid toteuttaa ja, jotta analyysin
tulokset ovat varteenotettavia. Niitd edellytyksid kutsutaan Gaus-Markovin oletuksiksi ja niiden
tayttyessd analyyseistd voidaan tehdd luotettavia padtelmid (Kaakinen & Ellonen 2021).
Analysoidakseen regressioanalyysin avulla, on oltava tieto tai varteenotettava oletus, ettd selittdvét
muuttujat voivat ennustaa selitettdvdd muuttujaa. Tutkimuksessa kaytettavit kuluttajien motiivit ja
asenteet  onkin  aiemmin  osoitettu  aiempien  tutkimusten  perusteella  selittdvin
yhteiskdyttoautopalvelujen kayttéd. Muuttujien on oltava myos jatkuvia tai edes vilimatka-
asteikollisia ja jokaisen muuttujan varianssi on oltava yli nolla (Kaakinen & Ellonen 2021).

Tutkimuksen muuttujat ovatkin siis sopivia regressioanalyysin tekemiseen.

Regressioanalyysien suoritettua, on varmistettava vield, ettd loputkin regressioanalyysin oletuksista
tayttyvit ennen kuin siirrytddn tuloksiin. Yksi regressioanalyysin edellytyksistd on, ettd analyysin
aineistossa ei esiinny multikollineaarisuutta (Kaakinen & Ellonen 2021). Tami tarkoittaa, ettei

selittdvien muuttujien vililld saa olla liian suurta korrelaatiota. Multikollineaarisuus saattaa vaaristda
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regressiokertoimia ja on siten haitaksi analyysin tuloksen varteenotettavuudelle. Tamén tutkimuksen
analyyseji tehtiessd havaittiinkin, ettdi summamuuttujien asenne ja ympdristoystdvdllisyys vililla,
esiintyy suhteellisen suurta korrelaatiota (Pearsonin korrelaatiokerroin = 0,825). Tdméan johdosta
selittdvid muuttujia on muutettava, jotta testistd tulisi luotettava. Koska asenne vaikutti selittdvin
selitettdvid tekijoitdi enemmaén, pdddyttiin muuttuja ympdristoystavallisyys jattdd analyysien
ulkopuolelle. Niin ollen selittdvind muuttujina analyyseissé on taloudellisuus, riskit ja asenne, joiden

keskiniiset korrelaatiot olivat korkeimmillaan Pearsonin korrelaatiokertoimella 0,520.

Virhetermin normaalijakauma on myos yksi analyysin edellytyksistd (Kaakinen & Ellonen 2021).
Virhetermi on molemmissa analyyseissd normaalisti jakautunut. Virhetermeissi on kuitenkin hieman
johdonmukaisuutta eli virheet ndyttdisivit olevan hieman toisistaan riippuvaisia. Tdméa voi johtua
siitd, ettd muuttujaa kdtevyys ei voitu sisdllyttdd analyysiin, joten analyyseissé ei ole mukana kaikkia
muuttujia, jotka selitettdviin muuttujiin todettiin aiemman tutkimuksen perusteella vaikuttavan.
Virhetermit pysyvit kuitenkin oletuksen mukaisesti vakiona. Airiarvoja analyyseissi huomattiin vain
muutama kappale. Koska &diriarvoja on niin vdhdn ja kyseessd on yksildiden mieltymykset,
kiinnostukset ja aikomukset, ei tdssd tutkimuksessa ndhdd jirkevénd poistaa yhtddn diriarvoa
analyysien ulkopuolelle. Jokaisen vastaajan mieltymykset halutaan sisdllyttda tutkimuksessa, jotta

tulokset ovat mahdollisimman oikeita ja tositilannetta edustavia.
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4 TUTKIMUKSEN TULOKSET

4.1 Kuluttajien kiinnostus ja aikomus kiyttaia yhteiskayttoautopalveluita

Ennen regressiomallien tuloksia, tarkastellaan helsinkildisten kuluttajien kiinnostusta
yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan sekd aikomusta kayttdd palveluita ldhitulevaisuudessa,
tutkimuksen otoksen perusteella. Seké kiinnostusta ettd kdyttoaikomusta mitattiin asteikolla yhdesta
seitsemddn. Vastaus yksi kuvasi epidkiinnostunutta ja epdtodenndkoistd kayttdimddn ja seitsemin

erittdin kiinnostunutta ja todennikoistd kdyttimaédn palveluita.

Kiinnostus yhteiskéyttoautopalveluita kohtaan on selvisti positiivisen puolella. Niin kuin kuviosta 4
nidhdddn, kolme vastausmadriltddn suurinta vastausvaihtoehtoa ovat vaihtoehdot 5, 6 ja 7.
Kiinnostuvuuden moodi eli vastausméériltdan suurin vaihtoehto on vaihtoehto 6, jonka on vastannut
27,10 prosenttia vastaajista. Vaihtoehdon 4 ollessa vastausvaihtoehtojen puolivéli, huomataankin,
ettd suurin osa vastaajista on yhteiskiyttdautopalveluista kiinnostuneita. Olettaen, ettd vaihtoehdot 5,
6 ja 7 kuvaa kiinnostusta yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan, voidaan tutkimuksen perusteella todeta,
ettd jopa 65,4 prosenttia helsinkildisistdi on kiinnostunut yhteiskdyttdautopalveluista.

Yhteiskdyttoautopalveluiden kiinnostavuuden keskiarvo on 4,66 asteikolla yhdestd seitseméén.

Vastaukset yhteiskdyttdautopalveluiden kayttdaikomuksesta ldhitulevaisuudessa taas ovat selvisti
jakautuneemmat kuin vastaukset kiinnostavuudesta, kuten kuviosta 4 huomataan. Kaksi eniten
vastauksia kerdnneet vastausvaihtoehdot kdyttdaikomuksessa ovat vaihtoehdot 2 ja 5, joithin on
molempiin vastannut 21,5 prosenttia vastanneista. Vastausjakaumasta huomaakin heti, ettéd
kédyttdaikomus on huomattavasti alhaisempaa kuin kiinnostus palveluita kohtaan. Olettaen taas, ettd
asteikon puolivélin ollessa 4, vaihtoehdot 5, 6 ja 7 kuvaavat aikomusta kéyttdd palveluita.
Tutkimuksen perusteella voidaankin todeta ettd 43,9 prosenttia helsinkildisistd aikoo kayttdd
yhteiskdyttoautopalveluita ldhitulevaisuudessa. Asteikolla yhdestd seitsemddn, aikomus kayttda

yhteiskédyttoautopalveluita on keskiarvolta 3,89.
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Kuvio 4. Yhteiskéyttoautopalveluiden kiinnostus ja kayttoaikomus

Vaikka kiinnostuksen ja kdyttdaikomuksen vastausjakaumat ovat melko eridvét, on niilld silti
tilastollinen korrelaatio. Varianssianalyysin avulla tarkasteltuna kiinnostuksen ja kdyttdaikomuksen
korrelaation p-arvon huomattiin olevan alle 0,001, joten muuttujien vililld on selvé tilastollinen
yhteys. Mitéd isompi kédyttdaikomuksen arvo on, sitd isompi kiinnostuksen keskiarvo myos on, joten
voidaan paitelld, ettd kiinnostus vaikuttaa positiivisesti kiayttoaikomukseen, vaikka kiinnostus onkin

selvisti kdyttdaikomusta suurempaa.

Yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuus on siis korkeampaa kuin aikomus kéyttdd palveluita.
Melkein kaksi kolmasosaa helsinkildisistd on tutkimuksen mukaan palveluista kiinnostuneita mutta
alle puolet heistd aikoo palveluita ldhitulevaisuudessa kayttdd. Keskiarvolta helsinkildiset ovat
yhteiskdyttdautopalveluista ~ lievdsti  kiinnostuneita. = Todenndkoisyys  kéyttdd  palveluita

lahitulevaisuudessa on taas keskiarvolta lievisti epdtodennédkoista.
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4.2 Yhteiskayttoautopalveluiden kiinnostavuuden ja kayttoaikomuksen
ennustaminen

4.2.1 Kiinnostavuuden ennustaminen

Yhteiskdyttoautopalveluiden kiinnostusta analysoidessa, muodostettiin  kaksi mallia eli
regressioyhtdlod. Molempien mallien p-arvo on alle 0,05, joten selittdviat muuttujat eli kuluttajien
motiivit selittdvit kuluttajien kiinnostusta yhteiskéyttoautopalveluita kohtaan. Néin ollen voidaankin

hylatd kappaleessa 3.3.2 muodostama analyysin nollahypoteesi.

Kahdesta muodostamasta mallista valittiin mallin 2, silld kuten taulukosta 4 nihdiin, sen R? luku,
joka kuvaa kuinka hyvin malli selittdd selitettdvin muuttujan varianssia, on malleista isompi (0,493).
Mallin regressioyhtdld ennustaa siis kiinnostavuutta paremmin. Valitun mallin selittdvit muuttujat
ovat taloudellisuus ja asenne. Ndiden muuttujien ja mallin vakion avulla voidaan ennustaa 49,3

prosenttia kuluttajien kiinnostavuudesta yhteiskédyttoautopalveluita kohtaan.

Taulukko 4. Kiinnostusta ennustavien regressiomallien yhteenveto

Malli R R? Adjusted R? Std. Error of the Estimate
1 ,635 ,404 ,398 1,457
2 ,702 ,493 ,483 1,350

Malli 1 Selittdvdt: (Vakio), Taloudellisuus

Malli 2 Selittivdt: (Vakio), Taloudellisuus, Asenne

Selitettiva: Kiinnostus yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan

Tutkimukseen valitun regressiomallin mukaan vakio eli yhteiskdyttéautopalveluiden kiinnostavuus
ennen selittdvien muuttujien vaikutusta on -1,274. Selittdvien muuttujien standardoiduilla kertoimilla
voidaan tarkastella mihin suuntaan ja kuinka paljon muuttujat vaikuttavat kiinnostavuuteen. Kuten
taulukosta 5 ndhdédn, taloudellisuus muuttujan standardoitu kerroin on 0,453 ja asenteen 0,350.
Taloudellisuus vaikuttaa siis selittdvistd muuttujista enemmén yhteiskdyttdautopalveluiden
kiinnostavuuteen.  Alkuperdisilld  kertoimilla (unstandardized) taas voidaan muodostaa
regressioyhtdld ja ndhdd muuttujien vaikutuksen suunta. Muuttujien alkuperdiset kertoimet ovat:
taloudellisuus 0,83 ja asenne 0,716. Molemmat muuttujat vaikuttavat siis positiivisesti

kiinnostavuuteen.
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Taulukko 5. Kiinnostusta mittaavat regressiokertoimet

Model Unstandardized | Coefficien | Standardized | t Sig. | Collin | Statis
B ts Coefficients earity | tics
Std. Error | Beta Tolera | VIF
nce
2(Constant) -1,274 ,630 -2,023 | ,046
Taloudellisuus ,830 ,150 ,453 5,541 |,000 |,729 1,371
Asenne ,716 ,167 ,350 4,284 |,000 |,729 1,371

Voidaan siis muodostaa yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuutta mittaava regressioyhtilo

muotoa:

Kiinnostus yhteiskiyttoautopalveluita kohtaan = -1,274 + 0,83 *Taloudellisuus + 0,716*Asenne

4.2.2 Kiyttoaikomuksen ennustaminen

My®6s yhteiskdyttéautopalveluiden kdyttdaikomusta analysoidessa muodostui kaksi regressiomallia.
Molempien mallien p-arvo on 0,05, joten selittivdt muuttujat eli motivaatiotekijét selittdvit myds
kuluttajien yhteiskdyttdautopalveluiden kayttoaikomusta. Nidin ollen myos kayttoaikomuksia
analysoitaessa voidaan hyldtd nollahypoteesi ja todeta, ettd selittdvdt muuttujat vaikuttavat

yhteiskdyttoautopalveluiden kayttdaikomukseen.

Kahdesta mallista valitaan jilleen malli 2, silld taulukon 6 osoittamana, sen R? luku eli mallin
ennustavuus on malleista suurempi (0,314). Téstd huomaakin, ettd kdyttdaikomusta ennustava
regressioyhtdld on ennustavuudeltaan pienempi kuin kiinnostavuutta ennustava yhtélo, joka ennustaa
kiinnostavuudesta 49,3 prosenttia. Kayttdaikomusta ennustava malli siséltdd kiinnostavuuden mallin

lailla selittdvat muuttujat asenne ja taloudellisuus.
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Taulukko 6. Kiyttbaikomusta ennustavien regressiomallien yhteenveto

Malli R R? Adjusted R? Std. Error of the Estimate
1 ,503 ,253 ,246 1,667
2 ,561 314 ,301 1,605

Malli 1 Selittdvdt: (Vakio), Asenne
Malli 2 Selittdvdt: (Vakio), Asenne, Taloudellisuus

Selitettdva: Yhteiskédyttoautopalveluiden kayttdaikomus

Taulukosta 7 n#dhdddn, ettd tutkimuksen regressiomallin eli mallin 2 mukaan vakio eli
yhteiskdyttoautopalveluiden kéyttdaikomus ennen selittdvien muuttujien vaikutusta on -1,101.
Vakion p-arvo on kuitenkin liian korkea (Sig. = 0,144), joka tarkoittaa sité, ettd vakioksi tdssd mallissa
asetetaan 0, silld se ei ole tilastollisesti tarpeeksi merkittdva. Selittdvien muuttujien standardisoidut
kertoimet ovat taas asenne: 0,352 ja taloudellisuus: 0,290. Toisin kuin kiinnostusta mitatessa,
kayttdaikomusta ennustavassa mallissa asenteella jakamistaloutta kohtaan on siis suurempi vaikutus
kuin taloudellisuudella. Alkuperiiset kertoimet ovat muuttujilla asenne; 0,753 ja taloudellisuus 0,544.

Molemmat muuttujat siis vaikuttavat kdyttdbaikomukseen positiivisesti.

Taulukko 7. Kiyttoaikomusta mittaavat regressiokertoimet

Model Unstandardized | Coefficien | Standardized |t Sig. | Colli | Statis
B ts Coefficients nearit | tics
Std. Error | Beta y VIF
Toler
ance
2(Constant) -1,101 , 748 -1,472 | ,144
Asenne , 735 ,199 ,352 3,701 |,000 |,729 | 1,371
Taloudellisuus ,544 ,178 ,290 3,054 |,003 |,729 | 1,371

Tutkimuksen kédyttoaikomusta selittdvin regressiomallin mukaan voidaankin muodostaa

yhteiskdyttoautopalveluiden kdyttdaikomusta ennustava regressioyhtdlé muotoa:

Yhteiskdiyttoautopalveluiden kiiyttoaikomus = 0,735*%Asenne + 0,544*Taloudellisuus
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4.3 Hypoteesien tarkastus

Tutkimuksen selittdville motivaatiomuuttujille muodostettiin tutkimuksen alkuvaiheessa hypoteesit,
joiden avulla tutkimustehtdvdd ldhestyttiin. Néitd hypoteeseja testataan varianssianalyysin eli
ANOVA:n avulla. ANOVA kertoo, onko selittidvilli motivaatiomuuttujilla tilastollinen yhteys
selitettdviin muuttujiin eli yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuuteen ja kéyttdaikomukseen

(Kvantitatiivisen tutkimuksen verkkokésikirja 2021c).

Ensin ANOVA:n avulla tarkastetaan motivaatiomuuttujien ja kiinnostuksen véliset korrelaatiot.
Kuten taulukosta 8 huomaamme, selittdvind motivaatiomuuttujina tutkimme muuttujia
taloudellisuus, riskit, ympdristoystivdllisyys ja asenne. Muuttuja kdtevyys joudutaan jattimadn siis
myo0s varianssianalyyseistd pois, silld sitd ei voitu tilastollisesti luotettavasti tutkia. ANOVA:n
tuloksena voidaan todeta, ettd jokaisella tutkittavalla motivaatiomuuttujalla on tilastollinen
korrelaatio kiinnostukseen yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan, silld jokaisen muuttujan ja
kiinnostuksen vélinen p-arvo on alle 0,05, jota voidaan pitdd tilastollisen korrelaation rajana
(Kvantitatiivisen tutkimuksen verkkokasikirja 2021¢). F-luku kertoo myds korrelaation tilastollisesta
merkitsevyydestd. F-luvusta huomaamme, ettd vahvimmin kiinnostuksen kanssa korreloi myds
regressiomalliin siséltyvit taloudellisuus ja asenne. Muuttujien keskiarvoja tarkastellessa varmistui,
ettd muiden muuttujien paitsi riskit kohdalla, kiinnostuksen keskiarvo on korkeampi, kun muuttujien
arvo on suurempi. Muuttujan riskit kohdalla taas kiinnostuksen keskiarvo on pienempdd, kun
muuttujan riskit arvo on suurempi. Voidaankin siis todeta, ettd kiinnostuksen kohdalta jokaista

hypoteesia tuetaan.

Taulukko 8. Kiinnostuksen ja motivaatiomuuttujien vélinen korrelaatio

Motivaatiomuuttujat P-arvo F-luku Levenen testi,
p-arvo

Taloudellisuus, keskiarvo < 0,001 11,742 0,208

Riskit, keskiarvo 0,044 2,255 0,252

Ympiristoystavallisyys, < 0,001 7,660 0,044

keskiarvo

Asenne, keskiarvo < 0,001 10,317 0,312
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Kéyttoaikomusta mitataan samoin kuin kiinnostusta ANOVA:n avulla. Niin kuin taulukosta 9

ndemme, p-arvoja tarkasteltaessa ndhdddn ettd, taloudellisuus, ympéristoystivillisyys ja asenne

korreloivat yhteiskdyttdautopalveluiden kdyttdaikomuksen kanssa. Muuttuja riskit saa p-arvokseen

0,163, joten hypoteesia 3b ei tueta. Muiden muuttujien keskiarvoja tarkastellessa voidaan todeta, ettd

mitd isompi muuttujan arvo on, sitd isompi kdyttdaikomuksen keskiarvo on. Niin ollen muut

kéayttoaikomukseen liittyvit hypoteesit voidaan todeta todeksi.

Taulukko 9. Kdyttdaikomuksen ja motivaatiomuuttujien vilinen korrelaatio

Motivaatiomuuttujat P-arvo F-luku Levenen testi,
p-arvo

Taloudellisuus, keskiarvo < 0,001 7,503 0,116

Riskit, keskiarvo 0,163 1,573 0,499

Ympiéristoystavéllisyys, < 0,001 8,118 0,604

keskiarvo

Asenne, keskiarvo < 0,001 9,688 0,002

Kymmenestd hypoteesista seitsemén todetaan siis tdmén tutkimuksen avulla todeksi. Kahta

kétevyyteen liittyvdd hypoteesia ei tutkimuksessa voida tarkastella, joten ainoa hypoteesi, jota ei

tutkimuksen analyysien tulosten perusteella voida tukea on H3b. Taulukosta 10 nihddin vield

yhteenveto tutkimuksen hypoteeseista.

Taulukko 10. Yhteenveto hypoteeseista

kayttdaikomukseen

H1a. Taloudellisuus vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen Tuetaan
yhteiskéyttoautopalveluita kohtaan
H1b. Taloudellisuus vaikuttaa positiivisesti yhteiskdyttoautopalveluiden Tuetaan

H2a. Kitevyys vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen
yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan

Fi voitu mitata

H2b. Kitevyys vaikuttaa positiivisesti yhteiskdyttoautopalveluiden
kayttdaikomukseen

Fi voitu mitata

H3a. Riskit vaikuttavat negatiivisesti kiinnostukseen
yhteiskdyttoautopalveluita kohtaan

Tuetaan
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H3b. Riskit vaikuttavat negatiivisesti yhteiskdyttoautopalveluiden Ei tueta
kayttoaikomukseen

H4a. Ymparistoystavallisyys vaikuttaa negatiivisesti kiinnostukseen Tuetaan
yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan

H4b. Ympéristoystavéllisyys vaikuttaa negatiivisesti Tuetaan
yhteiskdyttdautopalveluiden kéyttdaikomukseen

HS5a. Asenne vaikuttaa positiivisesti kiinnostukseen Tuetaan
yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan

HS5b. Asenne vaikuttaa positiivisesti yhteiskdyttéautopalveluiden Tuetaan

kéyttoaikomukseen
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5 TUTKIMUKSEN YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

5.1 Yhteenveto

Témin tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia kuluttajien suhtautumista yhteen autoilun likvidin
kuluttamisen muodoista, yhteiskayttdautopalveluihin. Likvidi kuluttaminen on kasvava kuluttamisen
muoto, joka perustuu tavaroiden ja palveluiden kdyttoon, omistamisen sijasta. Likvidi kuluttaminen
on levinnyt jo liikkumisenkin muotoihin pyorien ja sdhképotkulautojen muodossa, mutta autoilun
saralla yhteiskéyttoautoja tarjoavat palvelut eivdt ole 10ytdneet keinoja kasvuun Suomessa.
Yhteiskdyttoautopalvelut ovat kuitenkin konsepti, joka on todettu toimivaksi esimerkiksi muualla
Euroopassa kuten Saksassa. Suomessakin palvelun tarjoajia on muutamia, joten tutkimuksen

nikokulmaksi valittiin, miten kuluttajat kokevat yhteiskdyttéautopalvelut liikkumisen vaihtoehtona.

Tutkimus toteutettiin kvantitatiivisin menetelmin. Tutkimuksen aineisto kerdttiin Google Forms
kyselylomakkeen avulla ja lomaketta jaettiin Facebook ryhmissa. Tutkimus rajoitettiin helsinkildisten
kuluttajien tutkimiseen, joten lomake jaettiin Helsinkiin liittyvissd ryhmissd ja tutkimukseen
sisdllytettiin vain vastaajat, joiden kotikunta on Helsinki. Tutkimukseen saatiin yhteensd 114
vastausta. Vastaajista 107 oli helsinkildisid, joten heiddn vastauksistaan muodostui tutkimuksen

aineisto. Aineistoa analysoitiin kvantitatiivisin menetelmin SPSS-ohjelman avulla.

Tutkimuksen tulokset esitetdén kuviossa 5. Kuluttajien, edellisten tutkimusten pohjalta valittuja,
yhteiskdyttdautopalvelujen kiyttimisen motiiveja kaytettiin selittdvdnd muuttujana selittimééin
kiinnostusta yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan sekd aikomusta kayttéa palveluita. Muuttujien avulla
luotiin regressiomalleja, jotka ennustavat kuluttajien yhteiskédyttoautopalveluiden kiinnostusta ja
kdyttdaikomusta. Kiinnostuneisuutta ennustava malli ennustaa kuluttajien taloudellisten motiivien
sekd asenteen jakamistaloutta kohtaan perusteella 49,3 prosenttia siitd, kuinka kiinnostuneita
kuluttajat yhteiskdyttoautopalveluista ovat. Tutkimuksen perustella myds jopa 65,4 prosenttia
helsinkildisista kuluttajista on kiinnostuneita yhteiskdyttdautopalveluista ja asteikolla 1-7 kuluttajien

kiinnostuksen keskiarvo palveluita kohtaan on 4,66.

Kiyttdaikomusta ennustava malli, ennustaa myds motivaatiomuuttujien asenne jakamistaloutta
kohtaan ja taloudellisuus avulla yhteiskdyttdautopalveluiden kiyttdaikomusta ldhitulevaisuudessa.

Kayttoaikomusta ennustaessa Asenne ennustaa kuitenkin enemmaén kuin taloudellisuus, kun taas
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kiinnostusta ennustaessa Taloudellisuus on vaikuttavampi tekijd. Kéyttdaikomusta ennustava malli
ennustaa 31,4 prosenttia kuluttajien yhteiskdyttdautopalvelujen kéyttdaikomuksesta, joten mallin
ennustavuus on noin kolmasosa kéyttoaikomuksen varianssista. Tutkimuksen mukaan 43,9 prosenttia
helsinkildisistd kuluttajista aikoo kéyttdd yhteiskdyttdautopalveluita ldhitulevaisuudessa ja

todenndkdisyyden keskiarvo kdyttdd palveluita ldhitulevaisuudessa on 3,89 asteikolla 1-7.

KIINNOSTUS

Kimnostunut 65.4%
yhteiskayttoauto- ‘ ‘
palveluista

: ]
Keskiarvo 4,66 ‘ + I 1
asteikolla 1-7 —_— \ y

Regressiomallin 49.3 % ‘ ‘
selittivyys

KAYTTOAIKOMUS

Aikoo kiyttas 43,9% ‘ ‘
lihitulevaisuudessa

Keskiarvo 3.89 +

asteikolla 1-7

Sy
- 4

Regressiomallin 31,4% ‘ ‘
selittivyys

Kuvio 5. Yhteenveto tuloksista

5.2 Johtopaitokset

Tutkimuksen tavoitteena oli muodostaa malleja, joiden avulla voidaan ennustaa
yhteiskdyttoautopalveluiden kiinnostavuutta sekd kdyttdaikomusta kuluttajien motivaatiotekijoiden
perusteella. Aineiston perusteella pystytddnkin muodostaa ennustava malli sekd kuluttajien
kiinnostukseen, ettd kayttdaikomukseen. Tutkimuksen myotd saatiin myos kiinnostuksen ja
kayttdaikomuksen muodossa katsauksen siitd, miten helsinkildiset kuluttajat kokevat
yhteiskdyttoautopalvelut litkkumisen vaihtoehtona. Tutkimuksen avulla saatiin siis relevanttia
markkinatietoa yhteiskdyttoautopalvelujen markkinasta, ja palveluiden tarjoajat voivatkin kayttaa
tuloksia keskittydkseen Dayn ja Moormanin (2010) elintdrkednd pitdméédn asiakasldhtoiseen

ajatteluun palvelujen kasvattamiseksi.
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Seka kiinnostusta ettd kdyttoaikomusta ennustavat mallit siséltdvat ennustavina tekijoind taloudelliset
motiivit sekd asenteen jakamistaloutta kohtaan. Menojen minimointi on siis iso tekijad siind, miten
kuluttajat kokevat yhteiskdyttdautopalvelut liikkumisen muotona. Varsinkin kiinnostukseen
palveluita kohtaan taloudelliset tekijdt vaikuttavat merkittavasti. Autoilun kontekstissa ei olekaan
yllétys, ettd menoilla on suuri merkitys kuluttajien valinnoissa, silld autoiluun liittyvdt menot ovat
suuria varsinkin omistamiseen liittyvien kiinteiden- ja ylldttdvien kulujen muodossa.
Taloudellisuuden tarjoaminen on kuitenkin yhteiskéyttdautopalveluille ollut Suomessa vaikeaa, silld
kannattavuuden johdosta kdyttomaksuja ei ole voitu laskea kuluttajille houkuttelevalle tasolle. Myos
muutamat kyselyyn vastaajat heréttivdt avoimessa kysymyksessd huolensa palveluiden kiyton

menoista:

Yhteiskdiyttéautopalveluiden kdytto vaatii usein kuluttajalta varsin tarkkaa laskelmaa
auton kdytostd, jos pddtds tehdddn kustannusten pohjalta. Monet ovat sanoneet, ettd
ovat huomattavasti aliarvioineet auton kdyton, jolloin kustannukset ovat nousseet

suunniteltuja korkeammaksi. (Kyselylomakkeen avoin kysymys)

Nykyisellidn Helsingissdikin koen yhteiskdyttoautopalveluiden olevan kalliita ja
esimerkiksi autojen kdyttoalueet sen verran rajattuja, jotta palvelut tukisivat omaa

tarvettani. (Kyselylomakkeen avoin kysymys)

Kéyttdaikomuksen ennustamisessa taloudelliset tekijdt kuitenkin vaikuttavat huomattavasti
vahemmaén (kerroin 0,544) kun kiinnostutusta ennustaessa (kerroin 0,83). Kun on siis kyse
palveluiden todellisesta kéytostd, ei taloudelliset tekijat vaikutakaan endd niin merkittavalla
painoarvolla. Syynd tdhén voi olla se, ettd he keille taloudelliset tekijdt ovat tirkeitd, tietdvat ettei
palvelujen kiyto6lld ole heille taloudellista arvoa, eikd he siksi aio ldhiaikoina palveluita kdyttdd. Voi
myos olla, ettd palveluiden kdyttoon vaikuttavatkin enemmén muut tekijat kuten kétevyys, jota ei
tutkimuksessa tilastollisen luotettavuuden takia voitu analyyseissd kédyttda, joten taloudelliset tekijat
ei kayttdaikomukseen endd korreloi niin suuresti. Jos yhteiskéyttdautopalveluiden tarjoajat siis
uskovat palveluiden kuitenkin tarjoavan kuluttajille taloudellista arvoa, olisi kannattavaa titi
menojen sddstdmistd korostaa markkinoinnissa, silld taloudelliset tekijoilld on merkittdvé korrelaatio
kiinnostukseen palveluita kohtaan. Viestimélld voitaisiin jopa informoida potentiaalisia kéyttéjiad
siitd, miten kuluja voisi palvelujen kaytolld sddstdd esimerkiksi vertailemalla palvelujen kuluja
omistamisen kuluihin. Jos taas palveluiden tarjoajat tietdvit, ettei taloudellista arvoa voida

merkittidvisti yhteiskdyttdautopalveluiden kéytolld tarjota, kannattaa markkinointi ja toiminnan
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ei ole endd johtava selittdja.

Asenne jakamistaloutta kohtaan on siis toinen tutkimuksien mallien ennustava tekijd sekid
yhteiskdyttdautopalveluiden kiinnostavuudessa sekd kayttdaikomuksessa. Asenne jakamistaloutta
kohtaan mittaa péddasiassa sitd, miten jarkevind kuluttajat pitdvét jakamistalouden, eli tavaroiden
jakamisen kuluttajien kesken, harjoittamisen ja kuinka hyvéni tapana he sitd pitdvét verrattuna
perinteisempddn kuluttamiseen, jossa kuluttajat ostavat ja omistavat tavarat yksittdin. Asenteen
vaikutus on seké kiinnostuksen ettd kiyttoaikomuksen ennustavissa malleissa melko merkittava tekija
(kerroin yli 0,7) ja sen kerroin kiyttdaikomusta ennustaessa on jopa isompi kuin kiinnostusta
ennustaessa. Jakamistalous perustuu paljolti materiaalien ja luonnonvarojen sdédstimiseen niiden
tehokkaamman kayton ja kierrdtyksen avulla. Jakamistalouteen kuuluu myds kulujen sdéstdminen,
silld tuotetta tai palvelua kéyttdd useampi ja ndin kuluja on mahdollista minimoida. Téassé
tutkimuksessa asenne jakamistaloutta kohtaan liittyy kuitenkin oletettavasti vahvasti
ympéristoystivallisyyteen silld se korreloi Pearsonin korrelaatiokertoimella 0,83 muuttujan
Ympiéristoystavéllisyys kanssa. Koska asenne jakamistaloutta kohtaan vaikuttaisi siis
ympdristoystivillisten tekijoiden pohjalta vaikuttavan merkittivésti palvelujen kdyttoon, kannattaisi
palvelujen tarjoajien keskittyd tarjoamassaan ja markkinoinnissaan siihen. Palvelujen tarjoajat
voisivat ldhestyd tdtd kahdella keinolla. Palveluja voitaisiin yrittdd kehittdd mahdollisimman
ympéristoystivillisiksi esimerkiksi palveluiden autojen kautta. Autot siis voisivat esimerkiksi olla
paistoiltddn mahdollisimman pienid. Jakamistalouden vaikutusta voitaisiin myo0s lisdtd kéytettyjen
autojen  uudelleenjalostuksella  palveluiden  kayttoon. Myos markkinoinnilla  ja
markkinointiviestinndlld  voitaisiin  korostaa palveluiden ja autojen jakamisen tuomia
ympdristovaikutuksia. Markkinointiviestinndlld voitaisiin informoida kuluttajia jdlleen esimerkiksi

padstdjen ja ympdristovaikutuksen vertailun avulla, yksittdiseen omistusautoiluun vertailemalla.

Tutkimuksen tulosten avulla huomataan myds kiinnostuksen ja kdyttdaikomuksen erotus. Jopa yli
kaksi kolmasosaa tutkimuksen otoksesta ovat kiinnostuneita yhteiskdyttdautopalveluista mutta
selvésti alle puolet ovat todennédkdisid nditd palveluita ldhitulevaisuudessa kéyttdmadn. Tastd
voidaankin péitelld, ettd yhteiskdyttdautopalvelujen konsepti on kuluttajia kiinnostava mutta sité ei
joko olla saatu kdytdnnon tasolla kuluttajille sopivaksi vield toimimaan tai palvelujen toimintaa ei
olla saatu kuluttajille toimivasti markkinoitua. Myos avoimien vastauksien kautta selvisi, ettei

kuluttajat ole kidytannon toimivuudesta vield varmoja, vaikka palvelut kiinnostaisivatkin ajatuksena:
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ldeatasolla kiinnostaa, kéytdnnostd en osaa sanoa. (Kyselylomakkeen avoin kysymys)

On siis selvdd, ettd yhteiskdyttdautopalveluille 16ytyisi potentiaalisia kdyttdjid ja markkinaa, jos
palvelujen toteutus saataisiin kuluttajien kannalta kuntoon. Kuitenkin reilusti alle puolet vastaajista
aikovat palveluita kédyttdd, joten toimivaa toteutusta ei oletetusti ole vield l6ydetty. Védhdinen
palveluiden kéyttd ja uskomus kéyttoon lahitulevaisuudessa kiinnostuksesta huolimatta voi johtua
myo0s kuluttajien aikomuksen ja kayttdytymisen erotuksesta. Onkin tutkittu, ettd vain noin puolet
thmisten aikomuksista realisoituu oikeaan aikomuksen mukaiseen kdyttdytymiseen (Sheeran & Webb
2016). Kestiavan kuluttamisen kontekstissa aikomuksen ja kdyttdytymisen erotus korostuu ja yksi syy
erotukseen on informaation puute kuluttamisen kestdvyydestd (Tomkins ym. 2018), joten viestinté
kuluttamisen hyodyistd onkin erittdin tirkedd. Tdméan tutkimuksen avulla l10ydettiinkin malleja, joiden
avulla tiedetdin mitkd motiivit kuluttajia motivoivat ja voisivat motivoida palveluita kiyttdmaan.
Tutkimuksen perusteella nditd kuluttajia motivoivia tekijoitd ovat taloudelliset tekijdt sekd asenne
jakamistaloutta kohtaan. Ndiden motivaatioiden huomioon ottaminen seké palvelujen kehittamisessi
ettd markkinointiviestinnissad ja kohdentamisessa, voisikin auttaa palveluiden saamista kuluttajien

nikokulmasta toimiviksi ja houkutteleviksi litkkumisen vaihtoehdoiksi.

Suomessa kuluttajien motiiveja yhteiskdyttoautopalveluiden kdyttod ja suhtautumista kohtaan ei olla
aikaisemmin kattavasti kvantitatiivisesti tutkittu. Tutkimus tarjoaakin uutena tietona méaaréllista
katsausta kuluttajien kiinnostuksesta sekéd kayttdaikomuksesta yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan.
Kaikki tutkimuksessa kdytetyt motiiveja mittaavat muuttujat ovat aikaisempien tutkimusten myo6té jo
todettu vaikuttavan yhteiskdyttoautopalveluiden kéyttoon. Uutena asetelmana tutkimuksessa
tutkittiin ndiden motiivien vaikutusta yhteiskédyttéautopalveluiden kiinnostukseen ja tutkimuksen
perusteella voidaankin todeta niiden vaikuttavan myds yhteiskayttdautopalveluiden kiinnostavuuteen
samansuuntaisesti kuin palveluiden kayttoon. Tutkimus tarjoaa uutena tietona myos mallit, joiden
avulla voidaan ennustaa sekd kuluttajien yhteiskdyttéautopalveluiden kiinnostusta ettd
kayttoaikomusta kuluttajien taloudellisten motiivien ja asenteen jakamistaloutta kohtaan perusteella.
Uutena tietona tutkimuksesta selvidd myds kuluttajien kiinnostuksen ja kdyttdaikomuksen vélisesti

korrelaatiosta ja erotuksesta yhteiskdyttoautopalveluiden konseptissa.

5.3 Tutkimuksen rajoitteet ja jatkotutkimusmahdollisuudet

Tutkimukseen on seké ldhtovaiheessa ettd tutkimusprosessin aikana muodostunut useita rajoitteita,

jotka rajoittavat tutkimuksen tuloksien toimimista absoluuttisina totuuksina ja tarjoavat
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mahdollisuuksia uusiin tutkimuksiin aiheesta. Yksi isoimmista rajoituksista tutkimuksessa on otoksen
rajallisuus. Otos on kooltaan hyvin pieni verrattuna populaatioon eli helsinkildisiin kuluttajiin, joten
tuloksia ei voida varmuudella populaatioon yleistdd. Otoksen kerdys perustui myds
vapaachtoisuuteen. Kyselylomakkeen jokainen vastaaja osallistui vapaachtoisesti ja itsendisesti
vastaamiseen, joten otos on voinut vadristyd vastaajien mielenkiinnon johdosta. Tdstd antaa viittaa
se, ettd tutkimuksen vastaajista jopa noin kolmasosa on kéyttinyt yhteiskdyttdautopalveluita ennen.
Palveluiden vaikeasta kasvusta voidaankin olettaa, ettd jo kiyttineiden osuus on tutkimuksen
otoksessa suurempi kuin populaatiossa. Koska tutkimuksen otos voi olla painottunut
yhteiskdyttoautopalveluista keskiméadrdisti enemmaén kiinnostuneisiin, voi tutkimuksen tulokset siis
olla vidristyneitd. Tutkimuksen analyyseilld kuitenkin tutkittiin, mitkd motivaatiot vaikuttavat
palveluiden kayttoon, joten tulokset ovat silti relevantteja, vaikka otoksen kiinnostuneisuus

palveluihin olisikin suhteellista liian suurta.

Toinen iso rajoitus tutkimukselle on kitevyyttd mittaavien muuttujien jittiminen tutkimuksen
ulkopuolelle. Kuluttajien motivaatioita mittaavat muuttujat on valittu tutkimukseen edellisten
tutkimusten perusteella, edustamaan jokaista relevanttia motivaatiota ja asennetta, jotka
yhteiskdyttoautopalveluiden kiyttdon voisi vaikuttaa. Koska kitevyyttd ei pystytty tilastollisen
luotettavuuden puutteen vuoksi analyyseissd sisdllyttimdan, on analyysit puutteellisia. Tatd kielii
myos se, ettd tutkimuksen regressiomallit ennustavat kuluttajien kiinnostuneisuudesta ja
kdyttdaikomuksesta alle puolet. Yhteiskdyttdautopalveluiden kitevyydelld on myds tutkimuksen
mukaan oletettavasti selvd vaikutus niiden kiinnostavuuteen ja kéyttdaikomukseen, silld

kyselylomakkeen avoimissa vastauksissa pohdittiinkin palvelujen tarjoamaa kétevyytta:

Yhteiskéytto helpottaisi esim. huonekaluliikkeissd asiointia, jotka ovat usein
kauempana keskustasta. Ndihin kulkeminen julkisilla kuitenkin vaatii vdhintddn

tunnin, kun matka autolla kestdisi 15 min. (Kyselylomakkeen avoin kysymys)

Tilanne, jossa kokisin yhteiskdyttoauton kdyton kdteviksi olisi esimerkiksi
ostosreissut, jolloin suuri mddrd tavaraa olisi helppo kuljettaa autolla. En mielelldni
kéyttdisi  yhteiskdyttoautoja  ainoana  liikkumisen  tapana, silld  kokisin

epdvarmuustekijdand sen, ettd onko autoja aina kdytettivissd. (Kyselylomakkeen avoin

kysymys)
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Kétevyyden vaikutus kuluttajien suhtautumiseen yhteiskdyttdautopalveluita kohtaan, on siis
varteenotettava ja jopa tarvittava jatkotutkimusehdotus tutkimuksen pohjalta. Kitevyydelld on
oletettavasti iso vaikutus kuluttajien suhtautumiseen, joten esimerkiksi timén tutkimuksen kaltaisia
regressioanalyysejd voisi suorittaa niin, ettd kétevyyttd mittaavat muuttujat pystyttiisiin
sisdllyttdmddn analyyseihin. Kétevyyden vaikuttamista palveluiden kdyttoon voitaisiin tutkia myds
yksittdin erindisten analyysien ja kétevyyden ulottuvuuksien avulla ja néin tarkastaa miten palvelut

voivat kitevyyttd kdyttdjilleen tarjota.

Myds  muiden  mahdollisten  ennustavien ja  selittivien  tekijoiden  mittaaminen
yhteiskdyttdautopalveluiden suhtautumiseen olisi mielenkiintoista tutkia. Tutkimuksen avoimissa
vastauksissa nousi useasti esille esimerkiksi eldméintilanteen ja perherakenteen vaikutus
yhteiskdyttoautoilun jarkevyyteen. Isoina tekijoind nousivat esille pitkien matkojen matkustamisen
tarve esimerkiksi mokeille sekd perheen koirien kuljettaminen auton avulla. Vastauksissa nousi esille
pohdintaa, miten isompien koirien kuljetus yhteiskdyttoautoilla onnistuu sekd voiko omistusautoilun
vaihtaa yhteiskéyttdautopalveluihin, kun on vuosittain matkustettava pidempidkin matkoja. Olisikin
mielenkiintoista siis toteuttaa tutkimusta siitd, miten kuluttajien eldméntilanne ja perheen rakenne
vaikuttaa siithen ovatko he valmiita kiyttdmaén yhteiskédyttoautopalveluita ja ovatko palvelujen kayttd

heille ylipadtdéin mahdollista.

Mielenkiintoista olisi my®0s tietdd, onko palveluiden toiminnalla ja ominaisuuksilla isoja eroa maissa,
jossa palvelut ovat yleisimpid kuin Suomessa. Esimerkiksi keski-Euroopan maissa palveluiden
toiminta on Suomea selvisti edelld ja olisikin mielenkiintoista tietdd vertailun muodossa, miten
palvelut tarjoamaltaan eroavat silli tdménkin tutkimuksen vastuksissa nousi esille palveluiden

toimivuus keski-Euroopan maissa:

Olen asunut viimeiset 10 vuotta pddsddntoisesti Itdavallassa, Wienissd. Sielld toimii
vhteiskdyttoorganisaatio Car2go. Erinomainen! Liityt asiakkaaksi. Tarvitessasi
autoa ndet netissd, missd sijaitsee ldhin. Niitd on ldhes joka kadulla. Varaat netin
kautta. Kdytdt minkd tarvitset ja voit jdttdd sen mihin tahansa sallittuun
parkkipaikkaan. Kdytto on todella edullista, suunnilleen joukkoliikenteen hintaista.

(Kyselylomakkeen avoin kysymys)

My0s tutkimus siitd miten palvelut todellisuudessa luovat kuluttajille arvoa, olisi erittdin hyddyllinen

sekd palveluille ettd kuluttajille. Tutkimuksen tuloksista huomattiin, ettd taloudellisuus seka
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hyddykkeiden jakamiseen ja  ympdristoon liittyvdat tekijit korreloivat  positiivisesti
yhteiskdyttdautopalveluiden kdyton kanssa. Olisikin siis relevanttia tietdd miten palvelut Suomessa
talla hetkelld niitd asiakasarvon elementtejd kayttdjilleen kdytannossd luo. Tutkimukset sekd siité
miten yhteiskdyttoautopalvelut luovat taloudellista hyotyd omistusautoiluun verrattuna ettd siité,
miten palvelujen kédyttd viahentdd luonnonvarojen kulutusta ja padstdjé, olisivat palveluiden kasvun
kannalta erittdin tarkeitd. Tamén tyyppisten tutkimusten pohjalta voitaisiinkin paésti selville yhteen
palveluiden isoimpaan kysymysmerkkiin Suomessa tdménkin tutkimuksen perusteella; miten

kuluttajien kiinnostus yhteiskédyttéautopalveluita kohtaan saataisiin muutettua palveluiden kaytoksi.
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LIITE 1. Kyselylomake

Hei! Opiskelen markkinointia Tampereen yliopistossa. Kirjoitan kandidaatintutkielmaani aiheesta;
miten kuluttajat kokevat yhteiskdyttdautopalvelut litkkkumisen vaihtoehtona.
Yhteiskdyttdautopalvelut ja niiden toiminta selitetddn lyhyesti seuraavalla vélilehdella.

Tamén kyselylomakkeen avulla kerdtddn aineistoa tutkielmaani varten. Tutkimuksen perusteella
pyritddn saamaan uutta tietoa kuluttajien mieltymyksien vaikutuksista yhteiskdyttdautopalveluiden
kiinnostusta kohtaan. Tutkimus suoritetaan osana markkinoinnin kandidaatintutkielmaa. Vastaukset
ovat anonyymejd, eikd niitd voi yhdistii vastaajaan.

Kyselylomakkeen vastaamiseen menee aikaa noin viisi minuuttia. Kiitos jo etukéteen vastauksistanne
ja kdyttamistanne ajasta tatd tutkimusta varten!

Motivaatiotekijat

Yhteiskdyttdautopalvelut ovat palveluita, jotka mahdollistavat autoilun ilman auton omistamista.
Yhteiskdyttoautoilu on jakamistalouden eli kuluttajien vilisen palveluiden tai tavaroiden yhteisen
kayton muoto. YhteiskdyttGautopalveluissa yksityiset yritykset tarjoavat palvelun eli autot yhteiseen
kayttoon.

Yhteiskdyttdautopalvelut voivat olla toiminnaltaan hyvin saman tyyppisid kuin kaupunkipyorit;
autoja voi noutaa ja palauttaa niihin tarkoitetuilla asemilla, noutopaikoilla. Palvelut voivat toimia
my0s kuin sdhkdpotkulautapalvelut, jolloin auton voi palvelun kéyttoalueen sisilld palauttaa minne
vain ja ottaa kdyttoon sieltd mihin autoja on jitetty edellisten kdyttédjien toimesta.

Vastausvaihtoehdot seuraaviin muuttujiin:

1 2 3 4 5

Téysin eri mielta O O O O O Taysin samaa mieltd

Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kéyton, jos se olisi halvin litkkumisen viline.
Valitsisin yhteiskdyttoautoilun, jos se sddstdisi aikaani.

Yhteiskdyttoautopalveluiden kadytdssd olen huolissani siité, ettei autoja ole kdytettdvissé, kun
tarvitsen.

Yhteiskdyttoautopalvelun kayttd on kestdvad kulutusta.
Pidén jakamistalouteen osallistumisen fiksuna tapana kuluttaa.
Valitsisin yhteiskdyttdautopalvelun kidyton, koska maksaisin vain auton kdyton mukaan.

Suosin oman auton tuomaa vapautta kiyttdd autoa milloin tahansa verrattuna
yhteiskéyttoautopalveluihin.
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Yhteiskdyttoautopalveluiden kédytdsséd olen huolissani siitd, ettd erilaisten autojen kdytt6on on
vaikea tottua.

Yhteiskdyttoautopalvelun kéyttd vahentdd luonnonvarojen kulutusta.
Pidén jakamistalouteen osallistumisen hyvani asiana.

Yhteiskédyttoautopalvelu tarkoittaisi minulle sité, ettd palvelun tarjoama auto on aina kéytossa,
kun tarvitsen.

Yhteiskédyttoautopalvelujen kéytto tarkoittaa ympéristoystavéllisyyden ajattelemista.
Tavaroiden ja palveluiden jakaminen osana jakamistaloutta on jarkevaa.

Tunnen oloni hyviksi, kun jaan luonnonvaroja ja viltén liikakulutusta.

Valitsisin yhteiskdyttoautopalvelun kdyton, jos se vdahentdisi menojani.

Arvostaisin yhteiskdyttoautoilussa sité, ettei minun tarvitsisi huolehtia autoni tankkauksesta.
Yhteiskdyttdauton noutopaikan etsiminen joka kerta on epakaytannollista.

Auton kayttamattoména seisomaan jattdiminen suurimaksi osaksi ajasta tuntuu mielestani
sopimattomalta/vaaralta.

Yhteiskuluttaminen on parempi tapa kuluttaa kuin myyda ja ostaa yksittéin.

Kiinnostus yhteiskiyttoautopalveluita kohtaan
Kiinnostukseni yhteiskédyttoautopalveluita kohtaan

1. En kiinnostunut

2

3.

4,

5

6

7. Erittdin kiinnostunut

Todenndkdisyys, ettd kdytdn yhteiskdyttoautopalveluita 1dhiaikoina

1. Epitodennédkodinen
2

3.

4.

5

6

7. Todenndkdinen

Olen kayttinyt yhteiskdyttoautopalveluita
- Ei
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- Kylla

Omin sanoin ajatuksia ja kommentteja autojen yhteiskdyttoon ja yhteiskédyttoautopalveluihin
liittyen.

Demografiset tekijit
Omistan ajokortin

- Kylla
- Ei

Kotikunta

- Helsinki
- Muu

Ika

- 18-29
- 3041
- 42-53
- 54-65
- Yli65

Sukupuoli

- Mies
- Nainen
- Muu

Kiitos paljon vastauksistasi!
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LIITE 2. Muuttujien alkupera

Muuttujan alkuperiinen

Muuttuja alkuperiisessia

Muuttuja tassi

Soares, M. (2017). A

Proposed Scale for Measuring

because, by doing so, I can cut

my costs.

lihde tutkimuksessa tutkimuksessa
Taloudellisuus (Pizzol yms. 2017)
Pizzol, H., Almeida, S., 1 I use the carsharing service | Valitsisin

yhteiskédyttoautopalvelun

kayton, jos se vahentdisi

Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

is cheaper than other means of

transportation.

the Construct Applied to a menojani.
Carsharing Setting. Basel,

Vol. 9

Pizzol, H., Almeida, S., 3 1 use carsharing because it Valitsisin

yhteiskdyttoautopalvelun
kayton, jos se olisi halvin

litkkkumisen véline.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

4 1 use carsharing because |

only pay for the usage time

Valitsisin
yhteiskayttoautopalvelun
kdyton, koska maksaisin vain

auton kdyton mukaan.

Kitevyys

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

11 Using the shared car saves

me time

Valitsisin
yhteiskédyttoautopalvelun, jos

se sadstdisi aikaani.
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Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

9 1 prefer the freedom of using
my car at any time to using a

shared car.

Suosin oman auton tuomaa
vapautta kayttdd autoa milloin
tahansa verrattuna

yhteiskayttoautopalveluihin.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

8 Carsharing means there is
always a vehicle available for

use when [ need one.

Yhteiskédyttoautopalvelu
tarkoittaisi minulle sité, ettd
palvelun tarjoama auto on aina

kéytossd, kun tarvitsen.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

7 I appreciate not having to
worry about filling the tank in

the car

Arvostaisin
yhteiskéyttoautoilussa sitd,
ettel minun tarvitsisi huolehtia

autoni tankkauksesta.

Riskit (Pizzol yms. 2017)

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

25 I'm afraid of not being able
to use the shared car when 1

need to use it. **

Yhteiskdyttoautopalveluiden
kéytossd olen huolissani siitd,
ettei autoja ole kaytettavissa,

kun tarvitsen.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

26 I'm afraid of not being able
to familiarize myself with the
controls of different cars every

time I use them.

Yhteiskédyttéautopalveluiden
kdytossd olen huolissani siité,
ettd erilaisten autojen kayttoon

on vaikea tottua.
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Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

29 Having to find the car pick-

up point is inconvenient. **

Yhteiskdyttdauton
noutopaikan etsiminen joka

kerta olisi epakéytannollista.

Ympiristoystivillisyys (Pizzol yms. 2017)

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

13 Using a shared car is a
sustainable mode of

consumption.

Yhteiskédyttéautopalvelun

kayttd on kestdvii kulutusta.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

14 Using a shared car reduces
the consumption of natural

resources.

Yhteiskdyttoautopalvelun
kayttd vihentda

luonnonvarojen kulutusta.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

15 Using carsharing services
means thinking about the

environment.

Yhteiskdyttdautopalvelujen
kéytto tarkoittaa
ympdristoystivallisyyden

ajattelemista.

Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

18 1 feel good when I share
resources and avoid

overconsumption.

Tunnen oloni hyviksi, kun
jaan luonnonvaroja ja viltin

litkakulutusta.
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Pizzol, H., Almeida, S.,
Soares, M. (2017). A
Proposed Scale for Measuring
the Construct Applied to a
Carsharing Setting. Basel,
Vol. 9

16 Leaving a car idle and
unused for most of the day

seems inappropriate to me.

Auton kdyttaimattomana
seisomaan jittiminen
suurimaksi osaksi ajasta tuntuu
mielesténi

sopimattomalta/vaaralta.

Asenne jakamistaloutta kohtaan (Ajzen, 1. 1991)

M.,
The

Hamari, ],

Ukkonen, A.

Sjoklint,
(2015).
sharing economy: Why people
participate in  collaborative
consumption. Journal of the
Association for Information

Science and Technology, 67,
Issue 9 p. 2047-2059

All things considered, 1 find
participating in collaborative

consumption to be a wise move.

Pidén jakamistalouteen
osallistumisen fiksuna tapana

kuluttaa.

Hamari, ],

Ukkonen, A.

Sjoklint,
(2015).

M.,
The
sharing economy: Why people
participate in collaborative
consumption. Journal of the
Association for Information

Science and Technology, 67,
Issue 9 p. 2047-2059

All things considered, I think
participating in collaborative

consumption is a good thing.

Pidén jakamistalouteen

osallistumisen hyvéni asiana.

Hamari, 1.,

Ukkonen, A.

Sjoklint,
(2015).

M.,
The
sharing economy: Why people
participate in collaborative
consumption. Journal of the
Association for Information

Science and Technology, 67,
Issue 9 p. 2047-2059

Overall, sharing goods and
services within a collaborative
consumption community makes

sense.

Tavaroiden ja palveluiden
jakaminen osana

jakamistaloutta on jarkevaa.
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Sjoklint,
(2015).

M.,
The

Hamari, 1.,
Ukkonen, A.
sharing economy: Why people
participate in collaborative
consumption. Journal of the
Association for Information

Science and Technology, 67,
Issue 9 p. 2047-2059

Collaborative consumption is a
better mode of consumption
than

selling and buying

individually.

Yhteiskuluttaminen on
parempi tapa kuluttaa kuin

myyda ja ostaa yksittdin.

Kiinnostus ja kiyttoaikomus (Hjorteset ja Bocker, 2020)

Hjorteset, M., & Bocker, L.
(2020). Car sharing in
Norwegian urban areas.
Transportation Research. Part
D, Transport and

Environment, 84,

Interest in car sharing

Kiinnostus
yhteiskéyttdautopalveluita
kohtaan

Hjorteset, M., & Bocker, L.
(2020). Car sharing in
Norwegian urban areas.
Transportation Research. Part
D, Transport and

Environment, 84,

Likelihood to participate in

car sharing in the near future

Todenndkdisyys kayttdd
yhteiskéyttoautopalveluita

ldhitulevaisuudessa




