Artikkeli on julkaistu Liikkenne-vuosikirjassa 2020.

lakkaiden liikkkumisen haasteet — hyotyvatkd iakkaat
automaatiosta”?

Hanne Tiikkaja, Timo Liljamo ja Johanna Makinen
Tiivistelma

Tamaéan tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (2016)
aineiston pohjalta, kuinka suuri osa yli 64-vuotiaista voisi saada lisahyotya liikkkumiseensa
automaattiautoista, mikali niita olisi talla hetkelld saatavilla. Kirjallisuudesta |6ydettyjen viitekehysten
avulla tunnistettiin, mitka tekijat aiheuttavat haasteita idkkaiden liikkumisessa. Valtakunnallisen
henkil6liikennetutkimuksen aineistosta (2016) idkkaat jaoteltiin tunnistettujen haasteiden avulla
seitsemdan haasteryhmaan, joiden liikkkumistottumuksia tarkasteltiin varianssianalyysin avulla ja
verrattiin ryhmaan, jolla ei ole tunnistettua haastetta liikkumisessa. Haasteryhmien ja alueellisen
jaottelun avulla iakkaat luokiteltiin hyotyryhmiin, joiden avulla arvioitiin, kuinka suuri osa idkkaista
saisi pientd, keskimaardista tai suurta lisahyotyd automaattiautoista liikkumisessaan. Tulosten
perusteella puolet yli 64-vuotiaista saisi lisahyotya liikkumiseensa automaattiautoista.

1. Johdanto

Yli 64-vuotiaiden osuus Suomessa on ollut kasvussa jo useamman vuosikymmenen ajan, mutta 2000-
luvulle tultaessa osuus on kasvanut jyrkemmin (Findikaattori 2020a). 1dkkdiden osuuden kasvu tulee
muuttamaan koko yhteiskuntaa, mukaan lukien liikennesektoria (Haustein & Siren 2015). Jotta
iakkdiden itsendistda liikkumista voidaan tukea, on tarkead tunnistaa, mitkd tekijat voisivat
tulevaisuudessa muuttaa liikkumista. Erds naista tekijoistda on liikenteen automaatio, jonka avulla
iakkaiden olisi ehkd mahdollista tulevaisuudessa tyydyttaa liikkumistarpeitaan silloinkin, kun autolla
ajaminen tai joukkoliikenteella liikkuminen ei ole enda mahdollista. Automaattiautot voivat muuttaa
ihmisten liikkumistottumuksia ja liikenteen saavutettavuutta ja siten koko liikennejarjestelmaa
merkittavasti (Liljamo & Liimatainen 2018).

Taman tutkimuksen tavoitteena on tunnistaa valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen (2016)
aineiston pohjalta, kuinka suuri osa yli 64-vuotiaista voisi saada lisahyotya liikkumiseensa
automaattiautoista, mikali niita olisi talla hetkelld saatavilla. Tutkimuskysymykset ovat: 1) Minka
muuttujien avulla voidaan arvioida idkkaiden liikkumisessa kokemia haasteita? 2) Miten idkkaat
lilkkujat voidaan ryhmitellda haasteryhmiin tunnistettujen muuttujien avulla, ja miten eri ryhmien
lilkkumistottumukset poikkeavat toisistaan? ja 3) Kuinka suuri osa idkkaistd saisi lisdhyotya
automaattiautoista liikkkumiseensa?

Tutkimuksessa oletetaan, ettda korkean automaatiotason autoja olisi laajasti saatavilla, eika
automaattiautojen kayttoymparistoissa olisi merkittavia aluekohtaisia eroja. Automaattiautojen
oletetaan pystyvan ajamaan vahintdaan koko paallystetylld tieverkolla Suomessa. Todellisuudessa
varsinkin aluksi automaattiautojen saatavuudessa ja kdyttoymparistoissa tulee kuitenkin olemaan
paljon alueellisia eroja. Lisdksi ensimmaiset korkean automaatiotason autot tulevat toimimaan aluksi
hyvin rajatussa ymparistdssa, joten esitetyn kaltaiset oletukset ovat todellisuudessa vield vuosien tai
vuosikymmenten paassa.

Aluksi liikkumisen haasteita, idkkdiden liikkumista ja automaattiautoja tarkastellaan kirjallisuuden
pohjalta. Taman jalkeen esitellddn tutkimusaineistot ja -menetelmat. Luvussa 4 esitetddn
tutkimustulokset, ja lopuksi tehddan paatelmat tuloksista.



2. lakkaiden liikkuminen ja automaattiautot

2.1 Liikkumisen haasteet ja iakkaat liikkujina

lakkaiden liikkujien maarittely ei ole vyksiselitteistda. 2000-luvun taitteen eurooppalaisissa
tutkimuksissa idkkaiksi kuljettajiksi laskettiin yli 65- tai 70-vuotiaat, kun vuoden 1985 tutkimuksessa
idkkaan alaraja oli vield 55 vuotta (Hakamies-Blomqvist & Peters 2000). Toisinaan kriteerina kdytetdan
elakeikaa, jolloin henkild voidaan maaritella iakkaaksi 65-vuotiaana. Toisaalta aiemmin Suomessa ajo-
oikeuden paattyminen 70-vuotiaana voitiin maaritellda iakkaan kuljettajan rajaksi, kun taas
avuntarpeeseen seka liikkumismahdollisuuksiin vaikuttavat fysiologiset tekijat heikkenevat usein
vasta 75 ikdvuoden tietamilla. (Jarvinen et al. 2008, s. 7) Tassa tyossa iakkdiksi henkildiksi luetaan 65
vuotta tdyttaneet henkilot.

Lilkkennekoyhyyden viitekehyksen avulla voidaan kuvailla liikennekdyhyyden syntymekanismeja
Suomessa (kuva 1). Liikennekdyhyydesta karsivalla henkil6lla ei ole rahaa, aikaa, fyysista
toimintakykya tai taitoja liikkumiseen, jolloin tarvittavia matkoja voi jdada tekematta. (Tiikkaja et al.
2018, s. 1) Hyodyntamalla liikennekoyhyyden viitekehysta tassa tutkimuksessa pyritddn tunnistamaan
ne idkkadiden kokemat henkilokohtaiset haasteet, joihin automaattiautot voisivat tarjota
tulevaisuudessa ratkaisun. Analyyseissd tarkastellaan ainoastaan henkilokohtaisia tekijoita, jotka
voivat aiheuttaa haittaa idkkaiden liikkumisessa. Asuinpaikkaan liittyvia tekijoita ei oteta huomioon,
koska automaattiautopalveluiden ei tdssa tutkimuksessa oleteta olevan asuinpaikkaan sidottuja.
Asenteen vaikutusta tarkastellaan erikseen luvussa 2.2.
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Kuva 1. Liikennekéyhyyden syntymekanismit Suomessa (Tiikkaja et al. 2018)

lakkaat liikkujat voidaan jaotella monella eri tavalla erilaisiin ryhmiin. Haustein ja Siren (2015)
tarkastelivat 2000-luvulla tehtyja idkkdiden ryhmittelyd koskevia tutkimuksia ja yhdistivat
tutkimustulokset jaottelemalla idkkaat neljdan eri liikkkujaryhmaan. Ryhmia kutsuttiin kuvailevilla
nimilla: varakkaat autoilijat, autoriippuvaiset seniorit, liikkuvaiset useampaa kulkutapaa kayttavat
seniorit seka liikennepalveluista riippuvaiset seniorit. Ndiden ryhmien muodostamisen pohjalta
Haustein ja Siren (2015) laativat teoreettisen viitekehyksen, jonka avulla voidaan tarkastella idkkaiden
lilkkumiskayttaytymista (kuva 2).
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Kuva 2. Teoreettinen viitekehys idkkdiden liikkumiskdyttdytymisestd (Haustein & Siren 2015).

Hausteinin ja Sirenin (2015) viitekehyksessa yksiloon liittyvat tekijat, esimerkiksi ika ja sukupuoli, eivat
itsessddn ratkaise iakkaiden liikkumiskayttaytymistda, vaan ne toimivat taustamuuttujana muille
selittaville muuttujille (Haustein & Siren 2015). Nuorempiin ja idkkdampiin ikddntyneiden ryhmiin
kuuluvien valilla voi kuitenkin olla suuriakin eroja fyysisessa ja kognitiivisessa toimintakyvyssa. lan
myota useimpien fyysiset kyvyt ja osaaminen vahenevat, mika voi lopulta johtaa ajokortin
menetykseen seka haasteisiin joukkoliikenteen kaytossa. (Faber & van Lierop 2020)

Sosioekonomiset tekijat, kotitalouden rakenne ja asuinymparistd, terveydentila ja sosiaalinen
verkosto sen sijaan selittdvat Hausteinin ja Sirenin (2015) mukaan liikkumiskayttaytymista paremmin.
Mallissa korostuu myo6s asenteen vaikutus liikkumiskadyttaytymiseen. lakkailla voi olla tiettyja
ennakkoasenteita joitain kulkutapoja kohtaan, jolloin ne koetaan joko erityisen miellyttaviksi tai
epamiellyttaviksi vaihtoehdoiksi. (Haustein & Siren 2015) Toisinaan idkkdiden kielteinen
suhtautuminen joukkoliikenteen kayttoon saattaa tehda heista riippuvaisia sukulaisten ja ystavien
kyyditsemismatkoista. (Faber & van Lierop 2020)

Asenteiden lisaksi pystyvyysuskomus eli kokemus siitd, kykeneekd henkilé toimimaan tietyissa
tilanteissa, esimerkiksi kulkemaan joukkoliikenteella (Haustein & Hunecke 2007), on viitekehyksen
mukaan tarkeaa iakkaiden liikkumistottumusten synnyssa. Liikkumisvalttamattémyyksilla puolestaan
viitataan ihmisten ndakemykseen siitd, millaisia seurauksia heiddan omalla eldmantilanteellaan on
liilkkumiseen (esimerkiksi perheellisyys, aktiivinen elamantilanne) (Haustein & Hunecke 2007).

Kuvissa 1 ja 2 esitettyjen viitekehysten pohjalta valittiin muuttujat, joita hyodynnetdan
aineistoanalyysissa. Analyysiin valitut muuttujat ja menetelmat on esitelty tarkemmin luvussa 3.

2.2 Tieliikenteen automaatio

Tielilkenteen automaatio on viime vuosina kehittynyt yhdeksi liikennesektorin trendiksi. Automaation
kehitykseltd odotetaan monia positiivisia hyotyja liikennejarjestelmaan. Tarkeimpana vaikutuksena ja
kehityksen ajurina automaattiautojen odotetaan parantavan liikenneturvallisuutta. Taman lisaksi
automaattiautojen avulla myds liikennejarjestelman tehokkuutta ja ymparistoystavallisyytta voidaan
parantaa. (Mm. Gruel & Stanford 2016)

Liikennejarjestelman muutosten ja idkkaiden liikkumisen kannalta merkittavia vaikutuksia tuovat
korkean automaatiotason autot, eli tasojen 4 ja 5 autot. Automaatiotasolla 4 ajoneuvo voi operoida
tietyissa kayttoymparistoissa jopa kokonaan ilman ihmiskuljettajan lasndoloa ajoneuvon sisalld, mika



mahdollistaa esimerkiksi nk. robottitaksitoiminnan tietyissa kayttoymparistdissa. Vastaavasti
automaatiotasolla 5 ajoneuvo voi operoida kaikissa kayttoymparistoissa ja keliolosuhteissa ilman
kuljettajan lasnéoloa. (SAE 2018)

Korkean automaatiotason autot mahdollistavat henkiléautolla liikkumisen myos sellaisille henkildille,
jotka eivat nykyisin itse voi ajaa esimerkiksi ajokortittomuuden tai sairauksien vuoksi. Siten
automaattiautot voivat parantaa merkittavasti myos idkkaiden liikkumismahdollisuuksia. (mm. Gruel
& Stanford 2016; Horl et al. 2016) Monissa tutkimuksissa automaattiautojen odotetaan kasvattavan
iakkaiden, ajokortittomien ja muiden liikkumisrajoitteisten liikennesuoritetta parantuvan
saavutettavuuden vuoksi (mm. Harper et al. 2016). Tyypillisesti tutkimuksissa tehddan tiettyja
oletuksia liikkumisen muutoksista, mutta ei arvioida esimerkiksi vanhusten kiinnostusta ja
mahdollisuutta uusien automaattiautojen kayttéonottoon.

Yleisesti ihmisten suhtautumista automaattiautoihin on tutkittu jonkin verran. Liljamon et al. (2018)
mukaan suurin osa ihmisistd suhtautuu myonteisesti automaattiautoihin. Yleisesti nuoremmat
vastaajat suhtautuvat myonteisemmin kuin vanhemmat vastaajat, mutta erot vastausjakaumassa
ikaryhmien valilla ovat pienehk6ja, ja esimerkiksi 55-64-vuotiaista yli 60 % suhtautuu
automaattiautoihin myonteisesti. (Liliamo et al. 2018) Roche-Cerasi (2019) tutki norjalaisten
automaattipikkubussien hyvaksyttavyytta ja hyodyllisyytta kansalaisten nakdkulmasta. Tutkimuksessa
havaittiin, ettd nuoremmat vastaajat olivat kiinnostuneempia automaattibusseista kuin vanhemmat
vastaajat, mutta kokonaisuudessa erot olivat pienehkdja ikaryhmien valilla. (Roche-Cerasi 2019)

Faber & Lierop (2020) tutkivat automaattiautojen roolia idkkaiden liikkumisessa tulevaisuudessa.
Tutkimuksen mukaan automaattiautot voivat parantaa iadkkaiden liikkumismahdollisuuksia
merkittavasti, kunhan automaattiautot ovat riittdvan esteettomia. Tutkimuksessa havaittiin, etta
aikaisilla omaksujilla on merkittava rooli automaattiautojen kayttoonotossa. Alussa harvat idkkaat
olivat kiinnostuneita automaattiautoista, mutta tutkimusryhmasta |6ytyneet muutamat innovaattorit
lisdsivat myos muiden kiinnostusta ja valmiutta automaattiautojen kayttéonottoon, ja lopulta suurin
osa tutkimukseen osallistuneista iakkaistd ndki automaattiautojen parantavan heidan
lilkkumismahdollisuuksiaan tulevaisuudessa. (Faber & Lierop 2020)

Automaattiautojen odotetaan laskevan henkiléautoilun kustannuksia. On arvioitu, etta
automaattiautot tulevat laskemaan henkil6autoilun kustannuksia yhteiskdyttéautojen seurauksena.
Yhteiskayttoisilla automaattiautoilla tarkoitetaan ilman kuljettajaa toimivia robottitakseja.
Robottitaksit voivat olla yksityisid (kyydissa ollaan yksin tai tuttujen kanssa) tai jaettuja (kyydissa voi
olla myo6s tuntemattomia henkil6itd). Erityisesti jaettujen robottitaksien odotetaan laskevan
henkil6autoilun kokonaiskustannuksia tulevaisuudessa, mutta kustannukset voivat pienentyda myos
yksityisten robottitaksien myo6ta. (Litman 2019) Automaattiauton voi omistaa myos itse, mutta tdssa
tapauksessa kustannukset tulevat kasvamaan kalliimman teknologian vuoksi. Tassd tutkimuksessa
henkiléautoilun kustannusten oletetaan yleisesti pienentyvan yhteiskdyttoisten automaattiautojen
my6td ja mahdollistavan siten pienituloisille paremmat edellytykset liikkua. Kustannusten oletetaan
olevan samalla tasolla kaikkialla Suomessa. Todellisuudessa alueiden valilla on kuitenkin eroja
robottitaksipalveluiden toimintaedellytyksissa, mika voi vaikuttaa palveluiden hintaan.

Kirjallisuuden perusteella idkkaat eivat suhtaudu niin myodnteisesti automaatioon kuin nuoremmat
ihmiset, mutta siitd huolimatta myo6s idkkdistd ihmisistd suurin osa suhtautuu automaattiautoihin
myonteisesti. Tulevaisuudessa idkkailld on jo vuosikymmenien kokemus muista alylaitteista, mika voi
helpottaa my6s automaattiautojen kdyttéonotossa. Aiemmat kdyttékokemukset ja Idheisten asenteet
vaikuttavat myos merkittavasti automaattiautojen kdyttéonottoon idkkailla ihmisilla. Kirjallisuuden
perusteella voidaan todeta, ettd idkkaat voivat ottaa tulevaisuudessa kdytt66n automaattiautoja siina



missa nuoremmatkin. On kuitenkin syytd huomioida, ettad idkkaista, kuten myods nuoremmista
ihmisista, |10ytyy edelleen iso joukko muutosta vastustavia ihmisia, varsinkin kehityksen alkuvaiheessa.

3. Aineisto ja tutkimusmenetelmat

3.1 Tutkimusaineisto ja rajaukset

Valtakunnallinen henkil6liikennetutkimus (HLT) on noin kuuden vuoden vilein toteutettava
matkapaivakirjatyyppinen liikennetutkimus. Viimeisin toteutus tutkimuksesta on vuodelta 2016, jonka
aineistoon taman artikkelin analyysit pohjautuvat. Valtakunnallisessa henkildliikennetutkimuksessa
keratdaan tietoa vastaajien tutkimuspadivan aikana tekemistd matkoista, tutkimusjakson aikana
tehdyista pitkistd matkoista sekd taustamuuttujista (HLT 2016, s. 6).

Taman tutkimuksen rakenne on esitetty kuvassa 3. Valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen
aineistosta analyyseihin valittiin mukaan valtakunnalliseen otokseen kuuluvat yli 64-vuotiaat henkil6t.
Ika- ja aineistorajausten jalkeen analyysissa oli mukana yhteensda 1454 henkil6a. Kaikki esitetyt
jakaumat laskettiin kuitenkin laajennuskertoimia hyddyntden. Laajennuskertoimien avulla
vastauskatoa saadaan korjattua, jolloin aineisto vastaa tutkimuksen perusjoukkoa.

Data ja rajaus Valtakunnallinen henkiléliikennetutkimus 2016 (HLT): Valtakunnallinen aineisto, yli 64-vuotiaat
Liikennekéyhyyden lékkdiden
viitekehys liikkumisk&yttiyty- Kéytetyt muuttujat HLT2016-aineistossa (luckittelu)
misen viitekehys
Analyysiin
valitut R i Sosioekonomiset Kotitalouden tulot (pienituloinen kotitalous (alle 20 000 e vuositulot) /muut tuloryhmat)
n':l.l.ll.lﬁl.ljatja esurssit tekijat Kotitalouden autollisuus (ei autoa/véhintdan yksi auto)
viitekehysten
su_hl_ﬂ.e Osaaminen ja taidot Ajokortillisuus (ajokortti/ei ajokorttia)
toisiinsa . — Terveys
Fyysinen toimintakyky limoitettu este kayttaa joukkolikennetts (vanhuus, sairaus, vamma, liikuntaeste)
1. Haasteryhmien tunnistaminen
A) Resurssihaaste (vihintéin toinen) (ei muita haasteita) D) Resurssihaaste ja taitohaaste, ei fyysistd haastetta
Pienituloinen kotitalous E) Resurssihaaste ja fyysinen haaste, ei taitohaastetta
Haasteryhmiit: Autoton kotitalous F) Taitohaaste ja fyysinen haaste, ei resurssihaastetta
Liikkumisessa B) Taitohaaste (ei muita haasteita) G) Resurssihaaste, taitohaaste ja fyysinen haaste
haasteita Ajokortiton henkild Resurssi
kokevien C) Fyysinen haaste (ei muita haasteita) haaste
ryhmien Este kéyttaa joukkoliikennettd vanhuuden, sairauden, ‘
tunnistaminen vamman tai likuntaesteen vuoksi _ "
ja analyysi ::::te
Fyysinen
= Sukupuoli, ikdryhmét ja perhekoko: osuudet ryhmittédin haaste
= Matkalukujen, matkakestojen ja matkojen pituuksien keskiarvojen tilastolliset erot (ANOVA)
1. Hyétyryhmien tunnistaminen (lisdhy&ty liikkumiseen verrattuna tilanteeseen, jossa haittoja ei ole
Ryhmien tunnistamisessa kaytetyt luokittelut:
Hy6tyryhmit: Alueluokittelu: 1) Joukkolikennealueet (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen, Tampere, Turku, Oulu), 2) Muut alueet
Automaatti- Haasteryhmaluokittelu
autoista 1) Pieni lisahydty
hydtyvien Haasteryhmit A ja B joukkoliikennealueilla
ryhmien 1) Keskisuuri lisihyoty
tunnistaminen HaasteryhmatC jaE
ja osuudet Haasteryhma A muilla alueilla
Haasteryhmad D joukkoliikennealueilla
111) Suuri liséhydty
HaasteryhmitF jaG
Haasteryhmat B jaD muillaalueilla
2. Hyétyryhmien osuudetvaltakunnallisesti
= Ryhmien osuudet kaikista igkkaists

Kuva 3. Tutkimuksen rakenne.

3.2 Haasteryhmien ryhmittely ja tutkimusmenetelmat

Tutkimushenkilot jaoteltiin tutkimuksessa kahdenlaisiin ryhmiin (haasteryhmat ja hyotyryhmat).
Haasteryhmien ryhmittelymuuttujat valittiin aiemmin esitettyjen viitekehysten avulla HLT-aineiston
taustamuuttujista. Kuten luvussa 2.2 esitettiin, automaattiautojen kayton voidaan olettaa laskevan
kustannuksia suhteessa henkil6autolla liikkkumiseen, mika hyodyttaa erityisesti pienituloisia ja



autottomia kotitalouksia. N&in ollen tuloryhmat ja autonomistus valittiin haasteryhmien
ryhmittelymuuttujiksi. Terveydentilaan liittyy seka fyysinen terveydentila etta taitoihin ja osaamiseen
liittyvat kognitiiviset taidot. Fyysiset tekijat vaikuttavat henkilon mahdollisuuksiin liikkua
monipuolisesti eri kulkutavoilla. Fyysisen toimintakyvyn arvioinnissa hyddynnettiin muuttujaa, jossa
tutkimushenkilé on itse arvioinut, onko vanhuus, sairaus, vamma tai liikuntaeste henkil6lle este
kayttaa joukkoliikennetta. Ajokortin puute valittiin kuvaamaan henkilon liikkkumismahdollisuuksiin
liittyvaa osaamista.

HLT-aineiston avulla tunnistetut haasteet liikkumisessa luokiteltiin seuraavasti:

- Resurssihaaste: vahintdaan toinen seuraavista ehdoista patee: henkilé6 asui autottomassa
kotitaloudessa tai kotitalous kuului alimpaan tuloryhm&an (kotitalouden vuositulot alle
20000 e)

- Taitohaaste: henkilolla ei ole voimassa olevaan henkildauton ajamiseen tarkoitettua
ajokorttia

- Fyysinen haaste: este kayttdd joukkoliikennettd vanhuuden, sairauden, vamman tai
liilkuntaesteen takia

Tunnistettujen haasteiden avulla tutkimushenkil 6t jaoteltiin haasteryhmiin: ei haastetta (n=692), vain
resurssihaaste (n=215), vain taitohaaste (n=58), vain fyysinen haaste (n=24), resurssi- ja taitohaaste
(n=198), resurssi- ja fyysinen haaste (n=15), taito- ja fyysinen haaste (n=25), taitohaaste,
resurssihaaste ja fyysinen haaste (n=88). Havainnoista 139 oli sellaisia, joille ei pystytty puuttuvien
tietojen vuoksi maarittamaan haasteryhmaa, joten analyyseissa on mukana yhteensa 1 315 havaintoa.

Liikkumistottumusten eroja haasteryhmien vililla analysoidaan yksisuuntaisella varianssianalyysilla
(ANOVA). Tilastollisessa tarkastelussa tutkitaan tutkimuspéaivdn kokonaismatkalukujen, matkojen
kokonaispituuksien ja kokonaiskestojen eroja haasteryhmittain. Tilastollisen merkitsevyyden arvona
toimii ANOVA:n p-arvo. Mikali p-arvo on alle 0,05, ero ryhmien valilla on tilastollisesti merkitseva ja
mikali p<0,001, ero on tilastollisesti erittdin merkitseva.

Haasteryhmat ovat kooltaan erisuuruiset, ja erityisesti niissa ryhmissa, joissa havaintoja on vain vahan,
havaintomaarat saattavat vaikuttaa tuloksiin. Vain vahan havaintoja sisaltavassa ryhmassa esimerkiksi
yksi useita matkoja paivdassa tehnyt havaintohenkilé saattaa kasvattaa ryhman keskimaaraista
matkalukua enemman kuin ryhmassa, joissa havaintoja on enemman. Tulosten laajentaminen ei
suoraan poista pienessa ryhmakoossa havaittavaa ongelmaa. Varianssianalyysin kayttoon erisuuruiset
ryhmakoot eivat suoraan vaikuta.

3.3 Hyo6tyryhmien muodostaminen

Haasteryhmien ja alueellisen luokittelun avulla tutkimushenkilot jaettiin hydtyryhmiin, joiden avulla
arvioidaan, ketka idkkaista saisivat automaattiautoista lisahyotya liikkumiseensa verrattuna
tilanteeseen, jossa liikkumisen haittoja ei ole. Hyotyryhmien tunnistamisessa kaytettiin
haittaryhmaluokittelua seka alueellista luokittelua. Alueellinen luokittelu toteutettiin jakamalla alueet
suurempiin kaupunkeihin (ns. joukkoliikennealueet), joissa joukkoliikennetarjontaa voidaan katsoa
olevan liikkumistarpeiden tayttamiseen (Helsinki, Vantaa, Espoo, Kauniainen, Tampere, Turku ja
Oulu). Muut alueet muodostavat toisen vertailuryhman. Alueellinen jaottelu on hyvin karkea, mutta
vastaa taman tarkastelun tarpeita riittavalla tasolla.

Hyotyryhmia muodostettaessa arvioitiin, minkalaisen lisahyodyn liikkumiseen eri haasteryhmiin
kuuluvat henkil6t voisivat saada automaattiautoista. Esimerkiksi resurssihaasteen tai taitohaasteen
omaavat henkilot saisivat joukkoliikennealueella vain pienen lisahyodyn, koska joukkoliikenteen
voidaan ajatella mahdollistavan liikkumisen jo melko hyvin. Vastaavasti alueilla, joissa



joukkoliikennetta ei ole, resurssihaasteen omaavat henkilot saisivat keskisuurin hyoédyn ja
taitohaasteen omaavat henkil6t suuren hyoédyn. Ero johtuu siitd, ettd resurssihaasteen omaavilla
henkil6illa on edelleen jonkinlainen mahdollisuus hyédyntda omaa henkil6autoa, mutta taitohaasteen
omaavilla henkil6illa on hyvin rajalliset liikkkumismahdollisuudet muualla kuin joukkoliikennealueilla,
jolloin automaattiautot voisivat tuoda suuren lisahyoédyn liikkumiseen. Hy6tyryhmat arvioitiin kuvan
4 mukaisiksi. Hyétyryhmien avulla laskettiin, kuinka suuri osa idkkaista henkildista kuului pienen,

keskisuuren tai suuren hyédyn ryhmiin.

Liikkkuminen on haastavaa ja liikkkumisen vaihtoehdot vihdiset.

G Joukkoliikenne- . ) ol e
. Automaattiautot tuovat tilanteeseen suurta lisdhyoty3, silld auton
Resurssihaaste, alueet TR N ) ) .
. . kayttoon ei tarvita ajokorttia, automaattiauto kuljettaa ovelta
taitohaaste ja . . . e .
A ovelle ja automaattiautopalveluiden kdyttdminen on edullisempaa
fyysinen haaste | mMyut alueet

kuin yksityisautoilu.

Kuva 4. Hyétyryhmien luokittelu ja perusteet.

Haasteryhma Alue Perustelu Hyotyryhma
Joukkoliikenne- | Mahdollisuus hy6dynt3d olemassa olevaa joukkoliikennettd, jolloin PIENI
alueet automaattiautoista saadaan pieni lisahyoty lilkkkumiseen. LISAHYOTY
A Saattaa olla mahdollisuus parantaa likkkumismahdollisuuksia
Resurssihaaste hankkimalla auto, koska ajokortti on kuitenkin olemassa. Hyoty
. ) . ) S KESKISUURI
Muut alueet automaattiautoista on kuitenkin suurempi kuin -
. ., . . - . . LISAHYOTY
joukkoliikennealueilla, koska joukkoliikenne ei ole todellinen
vaihtoehto.
Joukkoliikenne- Mahdollisuus hy&dyntdd olemassa olevaa joukkoliikennettd, jolloin PIENI
alueet automaattiautoista saadaan pieni lisdhy oty lilkkkumiseen. LISAHYOTY
B
Taitohaaste Heikot liikkumismahdollisuudet, koska ajo-oikeutta tai palvelevaa
Muut alueet joukkoliikennettd ei ole, jolloin lisdhyoty automaattiautoistaon
suuri.
c Joukkoliikenne- | Mahdollisuus kdyttdd autoa liikkkumiseen. Fyysinen haaste kuitenkin
Fyvsinen alueet saattaa estdd myos autolla ajamisen tai vaikeuttaa jalan kulkemista KESKISUURI
"f:!laste esimerkiksi parkkipaikalle. Ovelta ovelle kulkeva automaattiauto tuo LISAHYOTY
Muut alueet keskisuurta lis3hy&tya.
Joukkoliikenne- I.\_.ﬂahdo_\llsuus hyot.:lyntaa O_Iemassa 0\?vaaj.0ukk0.\||kennetta.l?oska KESKISUURI
lilkkumisen haasteita tunnistetaan kuitenkin kaksi, automaattiautot ——
D alueet " . . ol a w LISAHYOTY
tuovat liikkkumiseen keskisuurta lisdhyotya.
Resurssihaaste
ja taitohaaste Heikot lilkkumismahdollisuudet, koska ajo-oikeutta tai palvelevaa
Muut alueet joukkoliikennettd ei ole, joten lisdhy&ty automaattiautoista on
suuri.
E Joukkoliikenne- Saattaa olla mahdollisuus kayttaa autoa tai hankkia auto
Resurssihaaste alueet liilkkumiseen. Koska automaattiautojen kustannukset ovat oman KESKISUURI
ja fyysinen auton kayttoa pienemmat ja automaattiauto kuljettaa ovelta ovelle, LISAHYOTY
haaste Muut alueet automaattiautot tuovat lilkkumiseen keskisuurta lisdhyotya.
¢ Joukkoliikenne- Liikkuminen on haastavaa ja liikkumisen vaihtoehdot vahaiset.
. . alueet Automaattiautot toisivat tilanteeseen suurta lisdhyo6tyd, silld auton
Taitohaaste ja o s o . . .
A kdyttdon ei tarvita ajokorttia ja automaattiauto kuljettaa ovelta
fyysinen haaste
Muut alueet ovelle.

4. Tulokset

4.1 Haasteryhmat

Tutkimuksen aluksi vastaajat jaettiin haasteryhmiin, joiden avulla voitiin arvioida, kuinka monella
iakkaalla on liikkumiseen vaikuttava haaste ja millaisia liikkujia eri haasteryhmiin kuuluvat vastaajat
ovat. Yli 64-vuotiaista noin puolet kuuluu ryhmaan, jolla ei ole haasteryhmien maarittelemaa



haastetta liikkumisessaan. Taulukossa 1 on esitetty haasteryhmien osuudet seka ika-, sukupuoli- ja
perhekokojakaumat haasteryhmittain.

Taulukko 1. Haasteryhmien osuudet sekd ikd-, sukupuoli- ja perhekokojakaumat.

Haasteryhma Osuus lkaryhma Sukupuoli Perhekoko
65—74- yli 74- | Mies | Nainen | Yksin- Ei
vuotias | vuotias asuva | yksinasuva

Ei haasteita 50 % 76 % 24 % 61% | 39% 16 % 84 %

Vain resurssihaaste 15% 62 % 38 % 48 % 52 % 56 % 44 %

Vain taitohaaste 5% 57 % 42 % 6 % 94 % 4% 96 %

Vain fyysinen haaste 2% 59 % 41 % 40% | 60 % 3% 97 %

Resurssi- ja taitohaaste 18 % 30 % 70 % 17 % 83 % 73 % 27 %

Resurssihaaste ja fyysinen haaste 1% 62 % 38 % 38% | 62% 67 % 33 %

Taitohaaste ja fyysinen haaste 2% 36 % 64 % 20% | 80% 9% 91 %

Resurssihaaste, taitohaaste ja 8% 14 % 86 % 16% | 84 % 79 % 21%

fyysinen haaste

Kaikki yhteensa 100% 59 % 41% | 44% | 56% 37 % 63 %

Eri haasteryhmiin kuuluvien liikkkumistottumuksia tarkasteltiin aluksi tutkimalla ryhmien matkalukuja
kulkutavoittain (kuva 5). Kuvasta 5 havaitaan myoOs erot eri kulkutavoilla tehtyjen matkojen
keskimaaraisissa maarissa. Yksisuuntaisen varianssianalyysin perusteella ryhmien vililla on
tilastollisesti erittdin merkitseva ero kokonaismatkaluvussa (F(7,1307)=13,764, p<0,001).

Resurssihaaste, taitohaaste ja fyysinen haaste [ 1,1
Taitohaaste ja fyysinen haaste | NNENEG 0,8
Resurssihaaste ja fyysinen haaste | NNNNENE 1,3
Resurssi- ja taitohaaste | 1,6
Vain fyysinen haaste | 3,3
Vain taitohaaste |GGG 2,5
vain resurssihaaste [ NN 2,1
Ei haasteita | 2,7
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00 2,50 3,00 3,50
m Henkildautomatkat Jalankulku- ja pyoramatkat Joukkoliikennematkat Muulla kulkutavalla tehdyt matkat

Kuva 5. Keskimddrdinen matkaluku haasteryhmittdin ja kulkutavoittain.

Tutkimuspaivan kokonaismatka-aikojen keskiarvoja analysoitaessa yksi poikkeavaksi arvioitu matka-
ajan arvo (805 minuuttia) jatettiin analyysistd pois, silld keskiarvo ei ole robusti poikkeaville
havaintoarvoille. Tutkimuspdivan matkojen kokonaispituuden keskiarvoa tutkittaessa analyysista
rajattiin pois kaikki yli 1000 kilometrin kokonaismatkapituudet (4 havaintoa), joiden arvioitiin olevan
poikkeavia arvoja. Lisdksi kaikki negatiiviset arvot jatettiin analyysista pois. Kuvassa 6 on esitetty
matkojen keskimaarinen kokonaiskesto (min) ja kokonaispituus (km) haasteryhmittain. Yksisuuntaisen
varianssianalyysin perusteella sekd matka-ajassa (F(7, 1306)=10,739, p<0,001) ettd matkan pituudessa
(F(7, 1304)=6,274 p<0,001) on ryhmien valilla tilastollisesti erittdin merkitseva ero.



Resurssihaaste, taitohaaste ja fyysinen haaste “ 25 4
Taitohaaste ja fyysinen haaste ﬂ 17,9

Resurssihaaste ja fyysinen haaste “ 198

Resurssi- ja taitohaaste “ 452

Vain fyysinen haaste | — 5] 2

Vain taitohaaste NN 53,1

Vain resurssihaaste | — 55,0

Ei haasteite | GR}Y}Y}Y s 52,8

0,0 10,0 20,0 30,0 40,0 50,0 60,0 70,0 80,0 90,0

m matkojen kokonaispituus (km) m matkojen kokonaiskesto (min)

Kuva 6. Matkojen keskimddrinen kokonaiskesto (min) ja kokonaispituus (km) haasteryhmittdin.

4.2 Hydtyryhmat

Valtakunnallisen henkil6liikenneaineistosta yli 64-vuotiaat vastaajat jaettiin hydtyryhmiin kuvan 4
esittamalla tavalla. Hyotyryhmaluokittelun avulla arvioidaan, kuinka suuri osa idkkaista saisi
automaattiautoista lisahyotya liikkkumiseensa verrattuna tilanteeseen, jossa lilkkkumisen haittoja ei ole.
Hyotyryhmia tunnistetaan kolme: 1) pieni lisahyoty, 2) keskisuuri lisdhyoty ja 3) suuri lisahyoty. Lisdksi
tarkastellaan ryhmaa, jossa erityista lisdhyotya ei ole, ja tahan ryhmaan kuuluvat kaikki ne, jotka eivat
kuulu yhteenkaan haittaryhmaan.

Hyotyryhmiin kuuluvien osuudet laskettiin laajennuskertoimien avulla yli 64-vuotiaiden ryhmasta.
Arvion mukaan noin puolet yli 64-vuotiaista saisivat lisdhyddyn liikkumiseensa automaattiautoista
(kuva 7). Noin joka neljannen voidaan arvioida saavan suurta lisdhyotya, kun runsas viidennes saisi
keskisuuren lisshyédyn. Pienen liséhyédyn saisi noin nelja prosenttia yli 64-vuotiaista. Tuloksissa on
hyva huomata, ettd 9,5 prosenttia tapauksista ei pystytty luokittelemaan yhteenkain luokkaan
tietokannasta puuttuvien tietojen vuoksi.

Ei lisahydtys; 50 %

Keskisuuri
lisahyoty; 21 %

Pieni
lisahyoty; 4 %

Kuva 7. Automaattiautojen tuoma liséhyéty liikkumiseen yli 64-vuotiaiden ryhmdissd.



5. Paatelmat

Tamaéan tutkimuksen tavoitteena oli tunnistaa valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen (2016)
pohjalta, kuinka suuri osa yli 64-vuotiaista saisi lisahyotya liikkumiseensa automaattiautoista, mikali
niitd olisi talla hetkelld saatavilla. Tutkimuskysymykset olivat: 1) Minkd muuttujien avulla voidaan
arvioida iakkaiden liikkumisessa kokemia haasteita? 2) Miten idkkaat liikkujat voidaan ryhmitella
haasteryhmiin tunnistettujen muuttujien avulla, ja miten eri ryhmien liikkumistottumukset poikkeavat
toisistaan? ja 3) Kuinka suuri osa idkkaista saisi lisahyotyd automaattiautoista liikkkumiseensa?

Ensimmaisen tutkimuskysymyksen kohdalla kirjallisuudesta |6ytyneiden viitekehysten avulla
tunnistettiin useita muuttujia, joita voidaan kayttdaa arvioimaan iakkaiden liikkumisessa kokemia
haasteita. HLT-aineistosta pystytddn tunnistamaan muun muassa resursseihin, taitoihin ja fyysiseen
toimintakykyyn liittyvia muuttujia. Taman tutkimuksen tarkasteluun valitut muuttujat olivat tulot,
autonomistus, ajokortillisuus seka este kayttaa joukkoliikennetta vanhuuden, sairauden, vamman tai
lilkuntaesteen vuoksi.

Toiseen tutkimuskysymykseen vastattiin jaottelemalla idkkdat tunnistettujen muuttujien avulla
seitsemdan haasteryhmaan, joiden taustamuuttujia ja liikkkumistottumuksia verrattiin ryhmaan, jolla
ei tunnistettu olevan haasteita liikkumisessa. Tulosten perusteella liikkkumisen haasteet lisdantyvat
selvasti yli 74-vuotiaiden ryhmassa verrattuna 65—74-vuotiaiden ikaryhmaan. Miehilla on naisia
harvemmin haasteita liikkumisessaan, mutta ryhmassd ”Vain resurssihaaste” miesten osuus on
hieman suurempi kuin perusjoukossa. Yksinasuvat karsivat selvasti muita useammin liikkumisen
haasteista verrattuna niihin, jotka eivat asu yksin.

Niissa ryhmissa, joiden liikkumisessa tunnistetaan vain yksi haaste, kokonaismatkaluku on paaosin
hieman pienempi kuin ryhmassa, jolla ei ole haastetta liikkumisessa. Pienet havaintomaarat
vaikuttanevat kuitenkin joidenkin ryhmien tuloksiin. Kun liikkumisen haasteita on vahintaan kaksi,
kokonaismatkaluvut pienenevat selvasti. Vain fyysisen haasteen omaavat henkilot kayttivat
lilkkumisessaan henkildautoa selvasti muita ryhma enemman. Henkil6autolla tehtyjen matkojen
maarat laskevat selvasti silloin, kun haasteita on vahintaan kaksi.

Vain taitohaasteesta karsivat kayttavat liikkumiseensa enemmaén aikaa kuin muut ryhmat, mika
saattaa johtua siitd, ettd ryhméan keskimaardinen kokonaismatkaluku ei ole huomattavasti pienempi
kuin niill, joilla ei ole liikkumisessa haastetta, mutta ajokortittomina henkildautolla tehtyjen matkojen
osuus on pienempi. Matkojen kokonaispituus on selvasti pienempi niilld, jotka karsivat vahintaan
kahdesta haasteesta liikkkumisessaan.

Haasteryhmien avulla voidaan havaita, ettd matkaluku pienenee, mitd enemman haasteita
lilkkumisessa on. Tulosten perusteella voidaan paatelld, ettd haasteryhméjaottelu on toimiva ja sen
avulla voidaan tunnistaa ryhmid, jotka poikkeavat liikkumistottumuksiltaan toisistaan.

Kolmanteen tutkimuskysymykseen vastattiin jaottelemalla idkkdat hyotyryhmiin, joiden avulla
arviotiin, miten suuri osa idkkaista saisi erityista lisdhyotya automaattiautoista liikkumisessaan. Arvion
perusteella noin puolet idkkaista saisi lisahyotya liikkkumiseensa automaattiautoista. Jopa joka neljas
idkds saisi suurta lisdhyotya liikkumiseensa, mikali automaattiautot olisivat laajalti kadytossa.
Automaattiautojen voidaan siis arvioida tukevan vahvasti idkkdiden itsendista liikkkumista ja vastaavan
niihin haasteisiin, joita idkkaat kohtaavat liikkumisessaan. On kuitenkin huomattava, ettd tdssa
tutkimuksessa ei pystyta arvioimaan, kuinka moni idkds tarvitsee toisen ihmisen apua esimerkiksi
autoon nousemisessa, mita automaattiautojen avulla ei voida ratkaista. Lisaksi idkkaiden tietoteknista
osaamista on vaikea arvioida. Tulevaisuudessa idkkaat ovat kdyttaneet tietotekniikkaa koko elamanss,



joten sen kayttaminen myo6s vanhemmalla ialla voi tuntua luontevalta. Toisaalta mikali kognitiiviset
taidot heikentyvat, myos tietotekniikan kayttotaidot saattavat heikentya.

On hyvda huomata, ettd vaikka tutkimusaineisto on laaja, haittaryhmissa pienet havaintomaarat
tietyissa ryhmissa vaikuttanevat tuloksiin jonkin verran. Tulevaisuudessa olisi hyva toteuttaa tutkimus,
joka tahtaisi erityisesti liikkkumisen haasteiden tunnistamiseen ja joka rakennettaisiin teoreettisten
viitekehysten pohjalta. Tutkimuksessa katettaisiin kaikki tarkeat osa-alueet ja sen avulla voitaisiin
selvittaa tarkemmin, millaisia haasteita eri ikiryhmat kokevat liikkumisessaan. Tutkimuksessa olisi
myds mahdollista varmistaa, ettda kaikista ryhmista kerattdisiin riittavan suuret havaintomaarat
analyysia varten. Lisaksi asennetta kuvaavia muuttujia olisi hyva arvioida muiden muuttujien
yhteydessa.
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