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Vieston ikddntyminen kasvattaa tarvetta erilaisille ik&dntyville suunnatuille palveluille.
Kuntien tarjoamat liikennepalvelut auttavat ikddntyvdd véestod pysymiidn mukana
yhteiskunnan toiminnassa. Téten ne myds edesauttavat ikddntyvin vdeston hyvinvointia. Tassé
tutkimuksessa selvitetddn kahden Uudenmaan kunnan, Askolan ja Hyvinkdan, tarjoamia
litkkennepalveluja ikddntyville véestolle sekd sitd, kuinka niiden tarve tulee muuttumaan
vieston ikdantymisen myotd. Lisdksi selvitetddn, millaisia liikkumistottumuksia ikdéntyvalla
vdestolld on, ja millaiseksi ikddntyvd videstd kokee heille tirkeiden palveluiden,
paivittiistavarakauppojen  ja  terveydenhuoltopalvelujen,  saavutettavuuden  niissi
tutkimuskunnissa. Tutkimuksessa on kéytetty kolmea aineistotyyppid. Tutkimuskunnissa
toteutetuilla asiantuntijahaastatteluilla on kerdtty tietoa siitd, millainen joukko- ja
palveluliikenteen tarjonta kunnissa on sekd miten kunnissa varaudutaan védeston ikdantymiseen
palvelujen tarjonnan ndkokulmasta. lkdantyville, 65—80-vuotiaalle véestdlle suunnatulla
postikyselylld on selvitetty ikddntyvin véeston litkkumistottumuksia ja palveluiden
saavutettavuutta ikdintyvien ndkokulmasta tutkimuskunnissa. Paikkatietoaineistojen avulla
puolestaan on tutkittu ikddntyvin vieston maantieteellistd jakautumista tutkimuskunnissa.
Lisédksi paikkatietomenetelmin on havainnollistettu postikyselyn vastauksia alueellisesti ja
tutkittu péivittdistavarakauppojen saavutettavuutta kyselyn vastaajien ndkokulmasta. Tdma
tutkimus on osoittanut, ettd Hyvinkdilla on pystytty jarjestimiin korkeamman viestomairian
ja -asukastiheyden johdosta Askolaa kattavammat liikennepalvelut ikdantyville viestdlle.
Molemmissa kunnissa kulkee toistaiseksi palveluliikenne, joskin Askolassa on kidynnissi
viiden kuukauden mittainen kokeilujakso, jonka perusteella liikenndinnin jatkamisesta
paitetddn. Palveluliikennettd kédyttdaa timén tutkimuksen perusteella vain pieni osa ikdantyvista
véestostd. Myos joukkoliikenteen kiyttdjamadrit ovat molemmissa kunnissa melko pienié, ja
yksityisautoilu onkin ikdintyvélle viestolle selviasti yleisin kulkumuoto. Palveluista erityisesti
pdivittdistavarakaupat koetaan sekd Hyvinkadllda ettd Askolassa ikddntyvin véeston
keskuudessa yleisesti hyvin saavutettaviksi. Terveydenhuoltopalvelujen saavuttaminen
koetaan molemmissa kunnissa hieman péivittdistavarakauppoja haastavammaksi. Askolassa
palveluliikennekokeilun lisdksi kummallakaan tutkimuskunnalla ei, vieston ikddntymisesti
huolimatta, ole ajankohtaisia suunnitelmia liikennepalveluiden kehittdmiseksi.

Asiasanat: Vdeston ikddntyminen, kolmas ja neljds ikd, paikallaan ikédntyminen,
palveluliikenne, joukkoliikenne, palveluiden saavutettavuus, saavutettavuustekijdt, liikkuvuus
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Ageing of population increases the need for different services for ageing people. Transport
services that are administered by the municipalities help ageing people to stay in touch with
the society. This survey studies transport services for ageing people in two Uusimaa
municipalities: Askola and Hyvink&4. This survey also studies how the need for transport
services will change as the ageing of population goes on. Moreover, this survey studies what
kind of habits of movement does ageing people have and how accessible the important services,
grocery stores and public health services, are from ageing peoples point of view in these
municipalities. To carry out this survey, three different types of research data have been used.
Expert interviews that were carried out in Askola and Hyvinkai, were used to get information
about service transport and public transport in these municipalities, and about how these
municipalities are preparing for the ageing of population from the perspective of supply of
services. A postal survey that was sent to a sample of people between ages of 65 and 80 was
used to collect information about habits of movement within ageing population and about
accessibility of services. GIS-datasets were used to examine geographical division of ageing
people within Askola and Hyvinkd4. Moreover GIS-methods have been used to represent the

answers of po st al survey’s questions regionally

from the perspective of postal survey'’

has been able to organize better transport services for ageing people than Askola due to bigger
population and population density. Both municipalities have service transport for ageing people
even though the service transport is on trial period in Askola. After that trial period Askola will
decide whether to continue the operation of service transport. According to this survey only
small proportion of ageing people are using service transport. Also, the numbers of public
transport users are low in both municipalities and private cars seem to be the most common
mode of transport for ageing people. Accessibility levels of grocery stores are good in both
municipalities from ageing peoples point of view. Also, the accessibility of public health
services is good even though they are a bit less accessible than grocery stores according to this
survey. Askola’s trial period of servi

transport services within the municipalities that are studied in this survey.

Key words: Ageing of population, third and fourth age, aging in place, service transport,
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1. JOHDANTO

Suomessa, kuten valtaosassa muistakin maailman valtioista, véeston ikdéntyminen on
ajankohtainen ilmid. Véeston ikddntymisen taustalla Suomessa on erityisesti keskiméérdisen
elinidn piteneminen, alentunut syntyvyys seki suuret, 1940-luvun lopulla syntyneet, ikdluokat
(Luoma ym. 2003: 7; Lassila & Valkonen 2002: 10). Ikdéntyvien suhteellinen mééra kasvaa
erityisesti haja-asutusseuduilla, joilla viestoméadrd yleisesti vdhenee, ja tdmin seurauksena
lahipalveluiden saatavuus heikkenee (Ruonakoski 2004: 44). Jotta myds kaukana palveluista
asuvilla ikdéntyvilld on mahdollisuus asioida palveluissa ja eldd muutenkin mahdollisimman
normaalia eldmad, tulee kuntien jarjestdd erilaisia palveluja ikdéntyvien jokapdivdisen eldmin
tukemiseen. Liikennepalvelut, kuten idkkéille suunnattu palveluliikenne sekd toimiva
joukkoliitkenne ovat avainasemassa siind, ettd ikdintyvd véestd pystyy saavuttamaan
tarvitsemansa palvelut sekd pysymédn mukana yhteiskunnassa. Vaikka useiden tutkimusten
mukaan autoilu on ikddntyvélle véestolle selvésti tirkein kulkumuoto (esim. Kalenoja ym.
2008: 4; Holley-Moore & Creighton 2015: 13), tulee toimivilla liikennepalveluilla turvata
autottoman védestonosan kulkumahdollisuudet palvelujen ja sosiaalisten verkostojen déreen.
Kenyonin ym. (2002: 10-12) mukaan idkké&at, liikkumisrajoitteiset ja pienituloiset henkil6t
karsivat todenndkdisimmin kulkumahdollisuuksien puutteesta johtuvasta syrjdytymisesta.
Kulkumahdollisuuksien puutteesta johtuvalla syrjdytymiselld tarkoitetaan tilannetta, jossa
henkild on riittiméttomien kulkumahdollisuuksien johdosta kykeneméitdn saavuttamaan
palveluja, mahdollisuuksia ja sosiaalisia verkostoja, ja on titen estynyt osallistumaan

jokapdiviiseen sosiaaliseen, taloudelliseen ja poliittiseen elamé&én.

Suomessa useimmat kunnat jarjestavitkin nykyéén erilaisia ikdantyvélle viestolle suunnattuja
kuljetuspalveluja. Tassd tutkimuksessa keskitytddn kahden Uudenmaan kunnan, Askolan ja
Hyvinkién, tarjoamiin palveluihin. Tutkittavista kunnista Hyvinkdd on noin 50 000 asukkaan
kaupunki, jossa vdestd on padosin keskittynyt kaupungin keskustaajamaan, kun taas Askola on
noin 5 000 asukkaan haja-asutuskunta; titen tutkimuksessa on voitu tehdd vertailua kahden
kuntarakenteeltaan hyvin erilaisen kunnan vélilld. Tutkimuksessa on selvitetty, ettd millaisia
litkkennepalveluja niissd kunnissa on tarjolla ikddntyville viestolle, ja pohdittu miten
litkkennepalvelujen tarve tulee muuttumaan tulevaisuudessa vieston ikddntymisen myota.
Kuntien tarjoamista liikennepalveluista on pddasiassa keskitytty palveluliikenteeseen sekd

joukkoliikenteeseen. Tutkimuksessa kasiteltdvd palveluliikenne on joukkoliikenteen muoto,



jolla pyritddn parantamaan ikédntyvien ja liikkumisrajoitteisten ihmisten mahdollisuuksia
omatoimiseen eldmédn (Lehtola 2008: 50). Palveluliikenteestd on aiemmin selvitetty, ettd sen
merkittdvin kayttdjadkunta on ikddntyva véesto, joka kdyttdd sitd erilaisiin asiointimatkoihin
(Karlsson & Sandt 2012). Palveluliikenteen kaltaisten kutsujoukkoliikennemuotojen kéyton on
tutkittu olevan my®0s tirkeitd sosiaalisia tapahtumia ikdéntyvélle véestolle (Tedre & Pulkkinen

2011: 306).

Kuntien tarjoamien liitkennepalvelujen lisdksi tutkimuksessa on selvitetty postikyselylla, ettid
millaisia liikkkumistottumuksia ikdantyvalla vdestolla on, ja millaiseksi ikddntyva viestd kokee
paivittiistavarakauppojen ja terveydenhuoltopalvelujen saavutettavuuden. Tutkimusryhmina
ovat Askolan ja Hyvinkddn 65—80-vuotiaat asukkaat. Tdsséd ikdryhméssd olevat asukkaat ovat
vield padosin kykenevid itsendiseen eldméén ja litkkumiseen, mutta tulevina vuosikymmenina
suuri osa heistd on niin sanotussa neljdnnessd idssd, jossa avuntarve kasvaa rajoittuneen
toimintakyvyn johdosta. Liikkumistottumuksiin liittyen postikyselylld on selvitetty, etti
millaisia ~ kulkumuotoja  ikddntyvd  véestd  kdyttdd  liitkkumiseen  erityisesti
paivittiistavarakaupoissa ja terveydenhuoltopalveluissa asioidessa. Tutkimuksessa on myos
selvitetty miten asuinalue vaikuttaa pdivittiistavarakauppojen ja terveydenhuoltopalvelujen
saavutettavuuden kokemiseen sekd siithen, mitd kulkumuotoa ndissd palveluissa asioidessa
kaytetddn. Syy miksi palveluista tutkimukseen on wvalittu juuri piivittdistavarakaupat ja
terveydenhuoltopalvelut, on se, ettd ndmé ovat aiempien tutkimusten perusteella tirkeitd ja
paljon matkustamista aiheuttavia palveluja ikdintyville véestolle (Davey 2007: 57; Engels &
Liu 2011: 990). Ruokakaupat ovat myds palveluja, joita suomalaiset toivovat kaikista

palveluista eniten omille asuinalueelleen (Strandell 2011: 35).

Tadmaén tutkielman tutkimuskysymykset ovat:

1. Millaisia litkennepalveluja ikdéntyvélle véestolle on tarjolla Askolassa ja Hyvinkaalla?

2. Miten ikddntyneen vdeston mddrad tulee muuttumaan Askolassa sekd Hyvinkéilla, ja
miten kunnissa on vastattu véeston ikddntymisestd mahdollisesti aiheutuvaan
litkkennepalvelutarpeiden muutokseen?

3. Millaisia litkkumistottumuksia ikééntyvilla viestolld on Askolassa sekd Hyvinké&élla,
ja miten he kyseisissd kunnissa litkkuvat kuntien eri osista paivittdistavarakauppoihin
sekd terveydenhuoltopalveluihin?

4. Millainen on pdivittdistavarakauppojen seka terveydenhuoltopalvelujen saavutettavuus

Askolassa ja Hyvinkdilld ikdantyvan védeston nikokulmasta?
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2. IKAANTYVA VAESTO JA LIIKKUMINEN

2.1. Viaeston ikiddntyminen

Vieston ikddntyminen on demografinen prosessi, jossa pidasiassa syntyvyyden alenemisen ja
elinidan odotteen kasvamisen myo6td ikddntyvien henkildiden osuus koko véestostd kasvaa
(United Nations 2001: 6; United Nations 2015: 1). Védestorakenteen ikddntymisen taustalla on
maailmanlaajuinen taloudellinen seka sosiaalinen kehitys; se on seurausta elintason noususta.
Muun muassa lapsikuolleisuuden vdheneminen, sukupuolten tasa-arvoistuminen, paremmat
koulutus- ja tyomahdollisuudet, parantunut perhesuunnittelu, parantuneet elinolot seké
terveydenhuollon kehittyminen ovat edesauttaneet vaeston ikdéntymisti (Lassila ym. 2007: 13;
United Nations 2015: 3). Edelld mainittujen tekijoiden lisdksi my0s toisen maailmansodan

j @l keinen useissa valtioissa esiintynyt vau
ndmé niin kutsutut suuret ikdluokat ovat nykyédédn saavuttaneet eldkeidn. Yli 80-vuotiaiden
osuus véestostd tulee olemaan huipussaan vuosina 2030-2035, jolloin suuret ikdluokat

saavuttavat kyseisen ién (United Nations 2015: 4).

Véeston ikddntyminen on globaali ilmi6: 2000-luvun vaihteessa maailmassa oli noin 605
miljoonaa véhintddn 60-vuotiasta thmistd, mikd oli noin 10 prosenttia maapallon viestost.
Vuoteen 2050 mennesséd vihintdén 60-vuotiaita thmisid maapallolla on arvioiden mukaan noin
kaksi miljardia — tdima olisi noin 22 prosenttia maapallon véestostd. Vaeston ikddntymisen
globaaliudesta huolimatta se on voimakkainta kehittyneissé valtioissa: vuonna 2000 véhintdan
60-vuotiaiden ihmisten osuus koko véestostd kehittyneissd valtioissa oli 20 prosenttia, ja
vuonna 2050 sen odotetaan olevan periti 33 prosenttia. Vanhimpaan, 80 vuotta tdyttineiden
vdestonryhmédin kuului vuonna 2000 ainoastaan yksi prosentti maailman videstostd —
kehittyneissd valtioissa vastaava osuus oli kolme prosenttia. Vuonna 2050 véhintdédn 80-
vuotiaiden osuus ennustetaan olevan globaalisti noin nelji prosenttia, ja kehittyneissa valtioissa
11 prosenttia (Mirkin & Weinberger 2000: 1-2). Eroja kehittyneimpien ja vihiten
kehittyneiden maiden vélilld selittdvit kehittyneiden maiden korkeampi elinidn odote sekd
matalampi syntyvyys (United Nations 2001: 5—6). Vihiten kehittyneissd maissa elintason nousu
nédkyy lahinna lapsikuolleisuuden vdhenemisend. Suurin osa maapallon vdestostd asuu nykydin
kuitenkin jo valtioissa, joissa syntyvyys alenee jatkuvasti ja eliniin odote vastaavasti kasvaa

(Lassila ym. 2007: 13).



Ikaantyvia viestod tutkittaessa on syytd muistaa, ettd elédkeikédinen viesto ei ole homogeeninen
ryhmad, vaan véesto eroaa esimerkiksi fyysiseltd kunnoltaan toisistaan. Videston ikdéntymisen
yhteydessd voidaan puhua kolmannesta ja neljannestd idstd. Kolmas iké viittaa varhaiseen
vanhuuteen, jossa ithmiset ovat hyvdkuntoisia ja aktiivisia kansalaisia. Neljdnnelld iilla
tarkoitetaan varsinaista vanhuutta, jolloin ihmiset ovat huonokuntoisia, passiivisia ja tarvitsevat
apua muilta thmisiltd jokapdivdiseen eldiméén (Gilleard & Higgs 2000; cit. Petrova - Katkova

2016: 622).

Suurin osa ikddntyvistd viestostd ikddntyy paikallaan, eli asuvat samassa ympéristossé, jossa
he ovat asuneet suurimman osan aikuisidstdin. Paikallaan ikdfintyminen mahdollistaa idkkdiden
thmisten mukanaolon tutussa yhteisdssd, ja asioimisen tutuissa palveluissa (Giuliano ym. 2003:
68). Mikali ikddntyvd véestd muuttaa, muuttaminen voidaan usein jakaa kolmeen eri
vaiheeseen. Ensimmaéisessd vaiheessa ikddntyvd videstd muuttaa alueille, jossa on paljon
palveluita; tdmi vaihe sijoittuu usein aikaan ennen eldkoitymistd. Toisessa vaiheessa, kun
ikddntyvien fyysinen kunto heikkenee, he muuttavat ldhemmais sosiaalisia tukiverkostoja, eli
ystdvid ja perhettd. Kolmas vaihe on institutionaalinen, eli esimerkiksi muutto
palvelukeskukseen. Nédiden kolmen vaiheen toteutuminen kunkin ikdéntyvan henkilon kohdalla
riippuu  esimerkiksi  ikddntyvdn  alkuperdisestd  elinympdristostd,  tulotasosta,
parisuhdestatuksesta sekd ldheisten asuinpaikoista (Duncombe ym. 2001; cit. Alsnih & Hensher
2003: 909).

2.1.1. Vieston ikiddntyminen Suomessa

Suomessa vikiluku on kasvanut melko tasaisesti 1900-luvun alusta vuoteen 2010 (kuva 1).
2000-luvulla nettomaahanmuuton osuus viestonkasvusta on kasvanut jatkuvasti, ja vuodesta
2007 léhtien nettomaahanmuutto on vaikuttanut enemmin Suomen vékiluvun kasvuun kuin
syntyneiden suurempi midrd kuolleisiin ndhden. Tulevaisuudessa véestdonkasvu tulee
jatkumaan ainoastaan nettomaahanmuuton johdosta. Yleisesti Suomen véestonkasvu tulee

hidastumaan tulevina vuosikymmenind (Viestonkehitys vuosina 1749-2050 s.a).



Yli 65-vuotiaan vieston suhteellinen osuus koko véestostd on kasvanut Suomessa viime
vuosikymmenind, ja kasvu tulee oletettavasti voimistumaan tulevaisuudessa, erityisesti
seuraavan vuosikymmenen aikana (kuva 2). Suomessa, kuten muissakin kehittyneissi
valtioissa, ikdrakenteen muutoksen taustalla on ollut pédasiassa keskiméérdisen elinidn
piteneminen, syntyvyyden aleneminen sekd suurten ikéluokkien vanheneminen (Luoma ym.

2003: 7)
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Kuva 1: Suomen vékiluvun ja 65 vuotta tdyttineen vdeston maéran kehitys vuosikymmenittdin 1900-luvun
alusta alkaen. Vuodesta 2020 alkaen olevat luvut ovat Tilastokeskuksen ennusteita (L&hde: Liitetaulukko 1.
Vaesto ikarvhmittain koko maa.. 2015).
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Kuva 2: Eri ikdryhmien (0-14v, 15-64v ja yli 65v) suhteelliset osuudet Suomen viestdstd

vuosikymmenittdin 1900-luvun alusta alkaen. Vuodesta 2020 olevat luvut ovat Tilastokeskuksen ennusteita
(Lahde: Liitetaulukko 1. Vaesto ikaryhmittai



Keskimiiriinen elinikd on kasvanut Suomessa jatkuvasti 1800-luvulta lahtien. Keskimaardisen
elinidn piteneminen oli kuitenkin pitkdin seurausta nuorten ja keski-ikdisten alenevasta
kuolleisuudesta. Viime vuosisadan jélkipuoliskolta l&dhtien myos ikddntyvien odotettavissa
oleva elinika alkoi kohota, ja 65-vuotiaiden odotettavissa oleva elinikd on 1960-luvulta l&htien
kasvanut noin yhdelld vuodella joka vuosikymmen. 2000-luvun alkupuolella 65-vuotiaiden
odotettavissa oleva eliniké oli naisilla noin 19 vuotta ja miehilld noin 15 vuotta. Arvioiden
mukaan odotettavissa olevan elinidn piteneminen jatkuu tulevaisuudessa samaa tahtia, ellei jopa

kithdy (Luoma ym. 2003: 7; Parjanne 2004: 15).

Suomessa syntyvyys on laskenut huomattavasti viimeisen 50 vuoden aikana. 2000-luvulla 1dhes
joka vuosi syntyneiden lasten lukumiédrd on jidnyt alle 60 000:een (Eldvdnd syntyneet
sukupuol en mu k a &keittdisen 2 ®dlu&kdn  kokoon  vaikuttavat
kokonaishedelmaillisyysluku, eli se kuinka monta lasta nainen keskiméarin synnyttai eldminsa
aikana, sekd synnytysidssd olevien naisten mé&édrd. Pieni syntyvyys tietyssd ikdluokassa
vaikuttaa myos tulevaisuuden syntyvyyteen, silld pienten ikdluokkien ollessa synnytysidssid on
odotettavaa, ettd myds télldin syntyva ikédluokka jaa pieneksi (Lassila & Valkonen 2002: 8).
Suomen kokonaishedelmaillisyysluku on jo pitkdédn ollut alle vdeston luonnollisen uudistumisen
edellyttimin tason, eli 2,1:n (Parjanne 2004: 17). Vuonna 2014 Suomen
kokonaishedelmaillisyysluku oli 1,71. Tam& on kuitenkin suurempi kuin Euroopan Unionissa
keskimédrin, silld EU27-maiden kokonaishedelmaéllisyysluku oli vuonna 2011 keskiméérin 1,6

(Syntyneiden maard 2018).

Suuret, yli 100 000:n syntyneen lapsen ikdluokat syntyivdt 1940-luvun lopulla (Eldvina
syntyneet S uk upu 9.l Ngkyddn miamk auaret .ikdlu@k&t Joht siis jo
saavuttaneet eldkeidn, ja ovat merkittdva tekijd vieston ikddntymiselle. Lahivuosikymmenind
suuret ikdluokat tulevat vaikuttamaan Suomen ikdrakenteeseen siten, ettd idkkéiden
suhteellinen miéra kasvaa entisestddn. Suurten ikdluokkien kuolemisen jédlkeen on oletettavaa,
ettd ikdrakenteen nousu pysédhtyy, mutta jid uudelle, aiempaa korkeammalle tasolle. Syyni
tdhén on se, ettd alhaiseksi vakiintunut syntyvyys ja pidentynyt elinikd ovat jo ehtineet vaikuttaa

tdydelld painollaan véeston ikdrakenteeseen (Lassila & Valkonen 2002: 10).

65 vuotta tiyttdneiden osuus koko véestostd vaihtelee maakunnittain (Kuva 3). Koko maassa
65 vuotta tiyttdneiden osuus on 21,4 prosenttia. Suhteellisesti eniten ikdéntyvid on Eteld-Savon

maakunnassa (29,2 prosenttia) ja vahiten Uudellamaalla (17,1 prosenttia). Uudellamaalla
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1dkkéiden absoluuttinen mééri kasvaa kaikista voimakkaimmin. Voimakas viestonkasvu takaa
kuitenkin sen, ettd vanhusten suhteellinen osuus pysyy tulevaisuudessakin koko maan

keskiarvoa pienempénd (Nivalainen & Volk: 41).
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Kuva 3: 65 vuotta tdyttdneiden suhteellinen osuus koko véestdstd maakunnittain vuonna 2017 (Lahde:
Vadest o6l lisid tunnuslukuja alueittain... 2018) .

Maaseutu  ikddntyy Suomessa kaupunkeja  voimakkaammin johtuen p#dasiassa
muuttoliikkeestd maalta kaupunkiin (Lassila ym. 2007: 53). Maaseudun muuttotappiokuntien
asukasluku  pienenee erityisesti nuorten ikdluokkien ldhtomuuton seurauksena;
maassamuuttajien ikdjakauma painottuu nuoriin ikdryhmiin 20-24-vuotiaiden ollessa
aktiivisimpia muuttajia. Tdhdn ikdryhméédn kuuluvat muuttavat usein joko opiskelujen tai tyon
perdssd. Toiseksi muuttoalttein ryhmd, 25-29-vuotiaat muuttavat pddasiassa tydeldmadn
astumisen tai uuden tyOpaikan perdssd. Muuttoaktiivisuus vdhenee iin myo6td vanhimpien
ikdryhmien ollessa vihiten aktiivisia muuttajia (Nivalainen & Volk 2002: 12—-13). Yha
useammat ihmiset niin sanotusti ikddntyvit paikallaan. Nuorten muuttoaktiivisuuden ja
vanhempien ikdryhmien paikallaan ikdantymisen johdosta Euroopan valtioiden sisdlld voidaan
lahitulevaisuudessa ennustaa havaittavan ikdryhmien voimistuvaa segregoitumista eri
aluetasoilla: nuoret keskittyvdt kaupunkien keskustoihin, kun taas esikaupunkialueet ja

maaseutu ikdéntyvit (Davoudi ym. 2010: 799).



2.1.2. Viestoennusteet ja skenaariot

Vieston tulevaa kehitystd kuvataan véestdennusteilla. Suomessa véestdennusteiden
tuottamisesta vastaa Tilastokeskus. Tilastokeskuksen tuottamat vdestoennusteet perustuvat
trendilaskelmiin, jotka selvittdvat millainen olisi alueen tuleva viesto, mikali edellisten vuosien
viestonkehitys jatkuisi muuttumattomana. Véestotilastot perustuvat maistraattien yllapitimaan
Viestorekisterikeskuksen véestotietojarjestelmiin. Ennusteita tuotetaan koko Suomen, kuntien
ja muiden kuntajakoon perustuvien alueiden osalta. Ennusteista on saatavilla tietoja
syntyneiden, kuolleiden ja muuttajien maééristdi sekd laskennassa kaytetyt kertoimet

hedelmallisyydesté, kuolevuudesta sekd muutoista (Vaestoennuste 2016).

Viestoennustetta laskettaessa ei oteta huomioon mahdollisia tulevaisuuden muutoksia
viestonkehityksessd ja siind ei oteta kantaa, miten védeston tulisi kehittyd (Tilastokeskus 2013).
Viestoennusteissa on huomioitava, ettd yhteiskunnan tilanne pysyminen samanlaisena on
harvinaista. Esimerkiksi poliittinen pdéatoksenteko seké terveydenhuollon kehitys vaikuttavat
tulevaisuuden viestokehitykseen. Pienempien alueiden véestGennusteissa on aina
huomattavasti enemman epavarmuutta kuin koko maata koskevissa ennusteissa (Nivalainen &

Volk 2002: 27).

2.2. Liikennemaantiede: keskeista kasitteistoa

Litkennemaantiede tieteenalana keskittyy thmisten, esineiden ja informaation litkkumisen seké
likkennejirjestelmien ja niiden alueellisten vaikutusten tutkimiseen (Lehtola 2008: 21).
Liikkumisella tarkoitetaan toimintaa, jonka tavoitteena on ylittdd ldhtopisteen ja madrénpadn
vililla oleva fyysinen tila, jota muokkaavat erilaiset ihmisten toimintaan ja fyysiseen
ympadristoon liittyvét rajoitteet, kuten etdisyys, aika, hallinnolliset rajat ja topografia (Rodrique
ym. 2006: 1). Liikenne puolestaan on liikkumista ja titen ihmisten toimintaa mahdollistava
tekijd. Se madrittda tilojen ja paikkojen toimintaa sekd luonnetta mahdollistamalla litkkumisen

ja vuorovaikutuksen niiden siséllé ja vililla (Knowles 2009: 441).

Liikenteen ja liikkkumisen kasvun sekd mobiili- ja informaatioteknologian kehittymisen myota
mobiilisuuden tutkimus on kasvanut yha keskeisemmaksi osaksi maantieteellistd keskustelua.
Keskeisessd osassa titd nykyaikaista mobiliteettitutkimusta on mobiilisuuden paradigma.

Paradigman mukaan kaikki paikat ovat vadhintddn ohuesti linkittyneind toisiinsa erilaisten



litkkenneverkkojen kautta, ja missdén ei voi olla irrallista ” s a a($hé¢lley ‘& Urry 2006: 209).
Nykyinen mobiliteettitutkimus késittdd kaikki litkkkumisen muodot kdvelystd ja liikenteestd
globaaleihin tyovoiman tai talouden virtauksiin. Siind ollaan erityisesti kiinnostuneita, kuinka
thmiset tai asiat liikkkuvat paikasta toiseen ja kuinka erilaiset yksittdiset tekijat voivat joko

mahdollistaa tai estii toisen tekijén litkkumisen (Cresswell 2011).

2.2.1. Saavutettavuus ja liikkuvuus seka niiden vuorovaikutus

Saavutettavuus tarkoittaa mahdollisuutta saavuttaa haluttu midrdnpdd annetusta sijainnista
kayttden tiettyd kulkumuotoa. Se ndhdédén yritysten ja ihmisten mahdollisuutena saavuttaa
paikat, joissa ne harjoittavat toimintaansa (Gutierrez 2009: 410). Metz (2000: 150) toteaa
saavutettavuuden tarkoittavan helppoutta saavuttaa haluttu mééranpda. Hansen (1959: 75) on

puolestaan maédritellyt saavutettavuuden maankdyton suunnittelun nékokulmasta siten, ettd

saavutettavuus on "potentiaal. vuorovai

hinnan lisdksi saavutettavuutta voidaan mitata myos méédrdanpadn, kuten tietyn keskuksen,
vetovoiman kautta (Gutierrez 2009: 412). Tietyn alueen tai paikan saavutettavuuteen
vaikuttavat liikkkumisen aika, helppous seka hinta. IThmiset tekevét padtoksensd kayttia tietyssd
paikassa sijaitsevia palveluita ndiden kolmen tekijan perusteella. Palveluiden ja alueiden

saavutettavuutta voidaan parantaa kehittdmalla nditd tekijoitd (Social Exclusion Unit 2003: 1).

Saavutettavuutta tutkittaessa voidaan ottaa huomioon sekd matkustamiseen tarvittava aika ja/tai
hinta ettd potentiaalisen médrdnpdén houkuttelevuus. Liikennesuunnittelussa tyypillisid
saavutettavuusanalyyseja ovat yksinkertaiset kumulatiiviset analyysit, jotka mittaavat tietysti
sjjainnista katsottuna tietyssd ajassa saavutettavien tai tietylld etdisyydelld sijaitsevien
potentiaalisten madridnpédiden lukuméarda (Handy 2002: 4). Gutierrez (2009: 412) toteaa, ettd
yksinkertaisissa sijaintiin perustuvissa saavutettavuusanalyyseissd voidaan mitata matkaan
kuluvaa aikaa esimerkiksi joko ennalta méarattyyn maardnpadhan tai lahimpain kiinnostuksen
kohteena olevaan kohteeseen (kuten 1dhimpaan terveyskeskukseen). Saavutettavuusanalyysit
voidaan tehdi joko yhden kulkumuodon ndkokulmasta, esimerkiksi kdyttien tieverkostoa, tai
oletuksella, ettd matkaan kdytetdin useampaa kulkumuotoa, kuten autoa ja raideliitkennettd.
Tyypillisesti saavutettavuusanalyysit tehdddn paikkatietomenetelmin, ja analyysien tulokset

esitetadn saavutettavuutta kuvaavin kartoin.

Liikkuvuudella tarkoitetaan mahdollisuutta tai kykyé liikkkua paikasta toiseen. Liikkuvuuden

kasitteessd otetaan huomioon kaikki eri kulkumuodot. Sitd voidaan mitata yksinkertaisesti
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esimerkiksi laskemalla ihmisten kulkemien matkojen pituuksia — tdlld tavoin voidaan
esimerkiksi selvittdd ihmisten keskiméérdinen liikkuvuus tietyssd aikayksikossd. Thmisten
keskimadrdinen liikkkuvuus on viime vuosikymmenind kasvanut huomattavasti tehokkaampien
liikkennevélineiden ja -jarjestelmien kehittymisen sekd yhdyskuntarakenteen hajaantumisen
myotd ( O’ Sul | i van Ihmisten to@elirf@rOliikkudn6 ¢i usein ole tarkka mittari
potentiaaliselle liikkuvuudelle, sillda ihmiset saattavat liikkua vihemmaian kuin pystyisivét.
Toisaalta todellisen liikkkuvuuden kasvu saattaa viahentdé potentiaalista liikkkuvuutta esimerkiksi

ruuhkien lisddntymisen johdosta (Handy 2002: 4).

Saavutettavuus on usein kiintedsti yhteydessd liikkuvuuteen, silld liikkkuvuutta parantavien
toimien myoOtd myds saavutettavuus yleisesti paranee. Korkea liikkuvuus on tyypillisesti
yhteydessd saavutettavuuden lisdksi my0Os vapauteen, mahdollisuuksiin ja vaihtoehtoihin
(Alsnih & Hensher 2003: 907). Vaikka liikkuvuus ja saavutettavuus ovat usein ldheisessa
yhteydessd toisiinsa, ei liikkuvuuden kasvaminen vilttimattd tarkoita saavutettavuuden
kehittymistd. Myoskddn pieni litkkuvuus ei toisaalta tarkoita huonoa saavutettavuutta:
esimerkiksi pienissd yhteisoissd, joissa kaikki asukkaat ja palvelut sijaitsevat ldhelld toisiaan,
saavutettavuus on hyvé litkkuvuuden ollessa silti pieni. Tilloin saavutettavuus ei ole
riippuvainen litkkuvuudesta. Saavutettavuuden parantamiseen tdhtddvélld suunnittelulla
voidaankin vidhentdd ihmisten liikkumista. Vastaavasti liikkuvuus voi olla korkea
saavutettavuuden ollessa huono esimerkiksi tilanteessa, jossa yhteisdssd on laajat tieverkostot,
mutta huono palvelutarjonta. Télldin palvelujen saavuttaminen vaatii pitkid matkoja (Handy

2002: 4-5).

Liikkuvuus ja saavutettavuus ovat vuorovaikutteisessa suhteessa my0s liikenneinfrastruktuurin
ja maankdyton kanssa. Esimerkiksi litkkenneinfrastruktuurin, kuten joukkoliikennejérjestelmén,
kehittyminen parantaa alueen saavutettavuutta. Saavutettavuuden paraneminen puolestaan
vaikuttaa ihmisten liikkuvuuteen muun muassa siten, ettd maankdytto tiivistyy hyvin
saavutettavalla alueella, mikd johtaa alueen houkuttavuuden ja titen myos liikkuvuuden

kasvuun (kuva 4).
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Maankayttd

Kuva 4: Liikkuvuuden, saavutettavuuden, litkenneinfrastruktuurin ja maankédyton vuorovaikutus (Léhde:
Gutierrez 2009: 411).

2.3. Julkinen liikenne

Julkinen litkenne kasittda eri henkil6liikenteen muodot, jotka hoidetaan kaikkien kédytettdvissé
olevilla liikennevélineilld (Liikennevirasto 2013: 10). Julkiseen liikenteeseen sisdltyy kaikki
liikkenteen muodot, joissa matkustaja ei itse omista litkennevilinettd. Tamin kaltaisia
litkkennemuotoja ovat esimerkiksi vakiovuoroliikenne, palveluliikenne ja taksipalvelut. Yleensi
julkinen litkenne on kéytettdvissd ainoastaan rahallista korvausta vastaan. Toimiessaan julkisen
litkenteen verkosto takaa ihmisille vaivattoman, nopean ja edullisen tavan liikkua (Jalasto 2005:

11, 19-26).

Julkiselle liikenteelle on liikenne- ja viestintdministerion toimesta méadritelty peruspalvelutaso,
jonka tulisi toteutua kaikilla alueilla. Peruspalvelutaso merkitsee, ettd kuntakeskusten sekd
muiden isojen taajamien vilisesséd liikkenteessd turvataan ty0-, opiskelu- ja liityntimatkojen
tarpeita palvelevat yhteydet sekd asiointimahdollisuudet kuntakeskuksista ja merkittdvistad
taajamista keskuskaupunkiin seké seutukunnan térkeisiin palvelukeskittymiin. Seutukuntien ja
kuntien sisdisessd julkisessa liitkenteessd pyritddn jdrjestimién peruspalveluihin liittyvat
kuljetukset kustannustehokkaasti. Peruspalvelutaso takaa riittdvét asiointiyhteydet autottomille

kuntalaisille (Jalasto 2005: 54).
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2.3.1. Joukkoliikenne

Joukkoliikenne tarkoittaa ihmisten liikuttamista suurille henkilomaarilld tarkoitetuilla
litkkennevilineilld. Joukkoliikenne on yleensd, joskaan ei aina julkista litkennettd. Yleisimmin
joukkoliikenne on linja- ja aikataulusidonnaista julkista linja-auto- tai raideliikennetté. Lisdksi

joukkoliikenteeseen luetaan mukaan my6s muun muassa koulukuljetukset sekd palveluliikenne

(Liikennevirasto 2013: 10).

Joukkoliikenteen tarjonta on yleensd sidonnainen asukastiheyteen. Suurilla kaupunkiseuduilla
joukkoliikenne on kannattavaa, ja se pyoOrii yritysvetoisesti ilman yhteiskunnan tukea.
Pienemmilld kaupunkiseuduilla melko tihedvuoroista kaupunkimaista paikallisliikennetti
pystytddn ylldpitdmadn yhteiskunnan taloudellisella tuella. Kaupunkiseutujen reunoilla ja
maaseudulla joukkoliikenteen tarjonta on peruspalvelutasolla. Se muodostuu padasiassa
pitkdmatkaisesta runkoliikenteestd (Jalasto 2005: 19). Kaupunkialueilla joukkoliikenteelle
ominaista on sen keskustahakuisuus. Joukkoliikenteen reitit palvelevat erityisesti keskusta-
alueiden tyopaikkakeskittymid, ja vuorovdli on wusein tiheimmilliin vuorokauden
ruuhkaisimpina aikoina (Giuliano ym. 2003: 47). Joukkoliikennettd kdytetddnkin eniten tyo- ja
muilla kotiperdisilld matkoilla. Tdméan taustalla on se, ettd nidméd matkat ovat luonteeltaan
valttdimattomid, ja niiden jéirjestiminen on joukkoliikenteen ensisijainen tehtidva. Ei-
kotiperdisilld matkoilla, eli esimerkiksi vapaaehtoisilla ostos- ja asiointimatkoilla,
joukkoliikennettd kéytetddn suhteessa selvdsti kotiperdisid matkoja vihemmin (Karasmaa

2000: 33).

2.3.2. Palveluliikenne

Palveluliikenne on joukkoliikenteen muoto, joka on suunniteltu erityisesti idkkdiden ja
vammaisten kuljettamiseen. Sen tavoitteena on parantaa toimintarajoitteisten ihmisten
mahdollisuuksia liikkkumiseen ja omatoimiseen eldméén. Palveluliikenteelld tarkoitetaan
yleensd palvelulinjoja, joiden reitit, kalusto ja kuljettajat valitaan asiakasryhmén tarpeiden
mukaan. Reitit voivat olla kiinteitd tai epdsddnnollisid: nithin voidaan tehdd muutoksia
asiakkaiden tarpeiden mukaan, tai liikenndinti saattaa perustua kokonaan ennakkotilausten
perusteella toteutettaviin reitteihin. Palveluliikenne on usein kédytdnnossa asiointiliikennettd ja
runkomatkojen  syottolitkennettd.  Palveluliikenteelld  pyritddn  usein  parantamaan
joukkoliikennejirjestelmén palvelutasoa alueilla, joissa se on muuten heikko. Sen kalusto

muodostuu tyypillisesti linja-autoista ja takseista (Lehtola 2013: 50; Liikennevirasto 2013: 11).
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Palveluliikenteelld saavutetaan kunnan nékokulmasta kahdenlaisia hyotyjd: ensinndkin
palveluliikenteen kdynnistdmiselld sdédstetddn rahaa, silld sen avulla saadaan yhdisteltyd
yhteiskunnan kustantamia kuljetuksia. Toiseksi palveluliikenne parantaa
joukkoliikennetarjontaa, silld vaikka palveluliikenne on suunnattu erityisesti vammaisille ja
ikdantyneille, ovat palvelulinjat kaikille avointa joukkoliikennetti. Valtio tukee
palveluliikenteiden kdynnistdmistd kunnissa, ja ne ovat nykydan usein olennainen osa kuntien
kuljetusjarjestelmad (Jalasto 2005: 24). Palveluliikenne tarkoittaa kdytdnnOssd tyypillisesti
palvelulinjoja, joiden reitit ovat erityisesti suunniteltu, ja joiden ajoneuvot on valittu ja
kuljettajat koulutettu idkkdiden tai vammaisten asiakkaiden tarpeet huomioiden. Palvelulinjojen
reitteihin voidaan useissa tapauksissa tehdd muutoksia asiakkaiden tarpeiden mukaan

(Viitasaari ym. 2004: 9).

2.4. Ikaantyvan vaeston liikkkuvuus

Ikdantyvit ihmiset liikkkuvat keskiméédrin muita ikdryhmid vdhemmaén. Isossa-Britanniassa
1990-luvun puolivilissd tehdyn tutkimuksen mukaan 18—64-vuotiaat miehet matkustivat 51,3
mailia (n. 83km) ja naiset 37,5 mailia (n. 60km) vuorokaudessa. 65—69-vuotiailla miehilla
vuorokauden kokonaisliitkkuvuus oli 37,4 mailia (n. 60km) ja naisilla 24,9 mailia (n. 40km);
80—84-vuotiaissa pdivittdinen liikkuvuus oli miehilld 19 mailia (n. 31km) ja naisilla 13 mailia
(n. 21km). Eldkoityminen on merkittdva tekijd litkkuvuuden pienenemiseen, silld tyomatkat
vaikuttavat tyoikdisten liikkuvuuteen huomattavasti. Tutkittaessa ainoastaan vapaa-ajan
litkkuvuutta, on huomattu, ettd 65—74 vuotiaiden miesten liikkuvuus on jopa suurempi kuin 18—
64-vuotiaiden miesten. Naisten vapaa-ajan litkkuvuudessa ei ole havaittavissa samanlaista
1lmiotd. Naisilla vapaa-ajan litkkuvuus laskee kokonaislitkkuvuuden tavoin melko tasaisesti
vanhempiin ikdryhmiin siirryttdessd (Rosenbloom 2001: 385). Vieston liikkuvuus vdhenee
ikddntyessd paitsi eldkditymisen aiheuttavan litkkumistarpeen vdhenemisen, myods fyysisten
rajoitteiden vuoksi. Tutkimusten mukaan Isossa-Britanniassa 50—60-vuotiaista vain alle 10
prosentilla oli 1900-luvun lopulla vakava litkkumista rajoittava vamma, mutta yli 80-vuotiaista
vastaava osuus oli jo noin 50 prosenttia (Martin ym. 1988; Kreitzman 1996; cit. Metz 2000:

149).

Tulevaisuuden ikddntyneiden ikdryhmén, josta suuren osan muodostavat suuret ikédluokat,

odotetaan olevan aiempia sukupolvia litkkkuvampia. Syyni tdhan on, ettd 1dkkaét ihmiset tulevat
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olemaan aiempaa terveempid, varakkaampia ja pitkdikdisempid. Lisdksi he ovat tottuneet
litkkkuvaan eldméntapaan, jossa auto on hallitseva kulkumuoto (Currie 2009: 153—-154).
Ikdéntyvét ithmiset pitdytyvat litkkumistottumuksissaan niin kauan kuin heiddn fyysinen
toimintakykynsd on tarpeeksi hyvi; tidten he esimerkiksi jatkavat autoilua niin pitkéén kuin

mahdollista (Alshner & Hensher 2003: 904).

Liikkuvuudella on merkittdvd yhteys ikddntyvin véeston eldménlaatuun. Liikkuvuuden

menettdminen johtaa hyvinvoinnin vihenemiseen. Metz (2000: 150) maiirittelee viisi tapaa,

jolla litkkuvuus myétavaikuttaa ihmisten hyvinvointiin:

1) Matkustaminen saavuttaakseen haluttuja paikkoja ja ihmisid

2) Psykologiset vaikutukset ulosmenemisesti

3) Liikunnalliset hyodyt

4) Paikallisyhteisossd mukanaolo

5) Potentiaalinen matkustaminen — eli tieto siitd, ettd matka voitaisiin halutessa tehda, vaikkei
se toteutuisikaan

Ikédantyvilld ihmisilld néistd korostuvat erityisesti litkkkumisen psykologiset-, liikunnalliset- ja

yhteis0ssd mukana olemisen hyodyt.

2.4.1. Esteeton liikkuminen

Henkil6t, joiden kyky liikkua ja toimia itsendisesti on sairauden, vamman tai muun syyn takia
heikentynyt viliaikaisesti tai pysyvisti, ovat liikkkumis- ja toimimisesteisid (Eduskunta 2007:
9). Liikkumis- ja toimimisesteiset ihmiset muodostavat merkittdvén osan viestostd. Heille tulee
tarjota esteeton kulku paikoissa, joissa he asioivat. Perinteisesti esteettomyys on ymmérretty
erilaisten fyysiseen ympiristdon liittyvien esteiden poistamisella, kuten esimerkiksi ovien
leventdmiselld, mutta esteettdomyys pitdd sisdllddn paljon muutakin (Kaufman-Scarborough
1999: 479). Esteettomyys késittdd rakennetun ympériston toimivuuden, tuotteiden
helppokiyttdisyyden ja palvelujen seké viestinndn saavutettavuuden kaikkien kdyttdjaryhmien
nikokulmasta. Esteettomyys voi olla niin fyysistd, psyykkistd, sosiaalista kuin taloudellistakin.
Téysin esteettoméssd yhteiskunnassa kaikki ihmiset kykenevidt toimimaan yhdenvertaisina

(Eduskunta 2007: 8).

Maankéytto- ja rakennuslaissa on sdddetty vaatimuksia rakennusten esteettomyydelle. Lain
mukaan rakennushankkeissa on huomioitava, ettd rakennus ja sen piha-alueet suunnitellaan ja

rakennetaan siten, ettd esteettomyys ja kdytettdvyys otetaan huomioon erityisesti lasten,
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vanhusten ja vammaisten henkildiden nédkokulmasta (Maankdytto- ja rakennuslaki
5.2.1999/117¢§). Esteeton toimintaympiristd hyodyttdd myOs muita tilojen kayttdjia.
Esteettomyys ei rakentamisvaiheessa maksa esteellisti ympéristdd enempdd, se vaatii
ainoastaan hyvai suunnittelua. Pitkdlld aikavililld esteeton ympdristd tulee jopa esteellistd
halvemmaksi, silld toimivat tilat vdhentivit tarvetta muutoksille, lisddvét eri toimintojen
sujuvuutta, ja nopeuttavat asiointia sekd siirtymistd paikasta toiseen. Esteettomyys voidaan
huomioida myds esimerkiksi joukkoliikenteessd, jossa esteettomyys tarkoittaa kaikkien

kaytettavissd olevia kulkuneuvoja seké pysakki- ja asemarakenteita (Eduskunta 2007: 9).

2.4.2. Ikadntyvit ja autoilu

Henkildauto on tdrked kulkuneuvo suurelle osalle ikdéntyvastd videstostd. Autoilu koetaan
mukavana liikkkumismuotona, silld se ei ole sidonnaista aikatauluihin, ja se vaatii vdhidn
kavelyid, miké on erityisen tarkedd fyysisid rajoitteita omaavalle ikddntyvélle vdestolle. Liséksi
autoilu tarjoaa ikdéntyville itsendisyyden tunnetta. Erityisesti maaseudulla, jossa etdisyydet
haluttuihin mééridnpéihin ovat kaupunkeja pidempid, autoilu voi olla idkkéille ainoa mielekés
litkkkumismuoto (Davey 2007: 51; Holley-Moore & Creighton 2015: 13). Yhdysvalloissa on
tutkittu henkildauton kiyton muuttumista kaupungin koon ja asukastiheyden mukaan. Ndiden
tutkimusten mukaan autoilu on hyvin yleinen kulkumuoto kaikilla aluetasoilla, mutta sen osuus
kaikista matkoista on pienimmilldédn tihedén asutuilla alueilla (kuva 5). Myds Suomessa on
tutkittu, ettd yhdyskuntarakenteellisella sijainnilla on merkitystd autoiluun siten, ettéd
henkildautoja kéytetddn aktiivisimmin kaupunkien reuna- sekd kehysalueilla (Tuominen

2017:6).
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Kuva 5: Yksityisautolla joko kuljettajana tai matkustajana kuljettujen matkojen osuus kaikista matkoista
asukastiheyden ja ikdryhmien mukaan Yhdysvalloissa (Ldahde: Giuliano ym. 2003: 48).

Ikdantyvan véeston autoilun midrdd on kansainvilisesti tutkittu paljon. Isossa-Britanniassa
1990-luvun puolivélissd suurin osa véhintdédn 65-vuotiaiden henkildiden kaikista matkoista
taitettiin autolla. Puolissa autolla tehdyistd matkoista ikddntyva henkil6 oli itse kuljettajana. 80
vuotta tayttdneiden ikdryhmassd 75 prosenttia miesten ja 52 prosenttia naisten matkoista tehtiin
autolla joko kuljettajana tai matkustajana (Oxley 2000: 223; cit. Davey 2007: 51). My0s tdta
myO6hempien Isossa-Britanniassa tehtyjen tutkimusten mukaan autoilu on tirkein kulkumuoto
ikdantyville vdestolle: yli 70-vuotiaat tekevit vuoden aikana keskiméddrin 315 matkaa, joissa
he itse ajavat autoa, ja 162 matkaa, joissa he ovat matkustajana autossa. Seuraavaksi yleisin
kulkumuoto yli 70-vuotiailla on kidvely, jolla tehdddn 140 matkaa vuoden aikana (Holley-
Moore & Creighton 2015: 13). Rosenbloomin (2001: 381) mukaan Australian Melbournessa
vahintddn 65-vuotiaat ihmiset kdyttdvat autoa ldhes yhtd paljon kuin nuoremmat ikdryhmait.
Matkan pituus vaikuttaa auton kiyttoon ikddntyvilld, 65 vuotta tdyttdneelld, véestolla:
Melbournessa yli kahden kilometrin matkoista ldhes 80 prosenttia taitetaan autolla, kun taas

alle 0,5 kilometrin matkoista lahes 80 prosenttia taitetaan kédvellen.

Tutkimusten mukaan ajokortin menettdminen on yksi merkittdvimmistd masennuksen oireita

sekd stressid aiheuttavista tekijoistd ikdéntyvélle véestolle (Marotolli ym. 1997; Rothe 1994:
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76; cit. Davey 2007: 50). Erityisesti syrjéiselld seudulla asuvat ja autoiluorientoituneeseen
eldméntapaan tottuneet idkkéit ihmiset ovat vaarassa syrjaytyd yhteiskunnasta, mikéli auto ei
ole endd kaytettdvissd (Shergold & Parkhurst 2012: 419). Autoiluun tottuneilla idkkailla
liikkkuvuus vihenee auton kdyttomahdollisuuden menettimisen myo6té. Sen sijaan idkkéét, jotka
eivit ole koskaan ajaneet, ovat ex-autoilijoita paremmin tietoisia heiddn fyysisisti
rajoitteistaan, ja tdten heiddn liikkuvuuteen ikédntymisestd johtuva fyysisen kunnon

heikkeneminen ei vaikuta niin voimakkaasti (Alsnih & Hensher 2003: 907).

ldkkdiden ihmisten autoilun odotetaan maédrillisesti lisddntyvan tulevaisuudessa kaikissa
lansimaissa. Kehityksen taustalla ovat vdeston ikdédntyminen seké kasvava ajokortillisten osuus
ikddntyvdn videston keskuudessa. 2000-luvulla elidkkeelle astuneet ikdryhmét ovat tottuneet
autoiluorientoituneeseen  eldméntapaan aiempia ikdryhmid enemmin. Seuraavien
vuosikymmenien aikana ldnsimaissa asuvista miehistd ldhes 100 prosenttia ja naisista 60—90
prosenttia jaavit eldkkeelle ajokortillisina (Rosenbloom 2001: 376—378). Keskimairdisen
eliniin kohoamisen ohella my0s terveyden paranemisen johdosta voidaan olettaa ajokortillisten

osuuden kasvavan myos yli 70-vuotiaiden ikdryhmissé (Banister & Bowling 2003: 106).

Ikdantyvin véeston autollisuus on Trafin tutkimusten mukaan kasvanut Suomessa viime
vuosikymmenind voimakkaasti: vuonna 1998 55 prosentilla kaikista 65 vuotta tiyttineiden
kotitalouksista oli védhintddn yksi auto, ja vuonna 2005 vastaava osuus oli kasvanut 63
prosenttiin (Kalenoja ym. 2008: 4). Vuonna 2016 65—69-vuotiaista 91 prosentilla oli
kotitaloudessa védhintddn yksi auto ja yli 80-vuotiaistakin 89 prosentilla. 65—-69-vuotiaista 71
prosenttia kulkee henkildautolla, joko kuljettajana tai matkustajana ldhes pdivittdin. Osuus
pienenee vanhemmissa ikdluokissa, mutta autoilu on kaikissa ikdryhmissé yleisin kulkumuoto
(kuva 6). lkddntyvien ajokorttien miérdstd on puolestaan tutkittu, ettd 55-69-vuotiaista
suomalaisista miehistéd yli 90 prosentilla oli vuonna 2016 ajokortti. Ajokortillisten osuus koko
ikdryhmistd pienenee jatkuvasti vanhempiin ikdryhmiin siirryttdessd, mutta vield 80—84-
vuotiaista miehistdakin 70 prosentilla on ajokortti. Naisissa ajokortillisten osuus on kaikissa
ikdryhmissd miehid pienempi, joskin vield 55—69-vuotiaista naisista ldhes 90 prosentilla on
ajokortti. 80—84-vuotiaista naisista endd 20 prosentilla on ajokortti, eli miehet jatkavat ajamista

keskimadrin huomattavasti kauemmin kuin naiset (kuva 7).
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Kuva 7: Naisten ja miesten ajokortillisten suhteelliset osuudet koko véestostd ikdryhmittdin vuonna 2016
(Léhde: Vehmas & Mikkonen 2017: 53).
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2.4.3. Joukkoliikenteen kiytto

Ikadntyva véestd kéyttdd julkista litkennettd silloin, kun se on hyvin saavutettavissa, ja sen
palvelutaso on riittdvd (Giuliano ym. 2003: 162; Currie & Delbosc 2009: 162). Metzin (2003:
377) mukaan joukkoliikenteen kéayttoon vaikuttaa potentiaalisen matkan miellyttdvyys:
houkutteleva ja turvallinen joukkoliikennematka sisiltdd kohtuullisen kidvelymatkan pysékille
hyvissd kunnossa olevaa ja hyvin valaistua katua pitkin. Lisdksi linja-auton (tai muun
joukkoliikennevilineen) odotusajan tulee olla lyhyt ja aikataulujen luotettavia sekéd helposti
luettavia. MyOs maankdyttd vaikuttaa joukkoliikenteen kayttoon: tihed maankdyttd ja
monipuoliset palvelut lisddvit sekd liikkkuvuutta ettd julkisen liikenteen kayttod (Currie &
Delbosc 2009: 162; Giuliano ym. 2003: 45). Yleisin syy ikédédntyville olla kéyttaméatta
joukkoliikennettd on Isossa-Britanniassa teetetyn kyselytutkimuksen mukaan joukkoliikenteen
epamukavuus. Seuraavaksi yleisimpid syitd ovat se, ettd joukkoliikenne ei kulje sinne, minne
he haluavat ja se, ettd heidédn terveytensa estid joukkoliikenteen kdyton. Terveys vaikuttaakin
merkittavisti joukkoliikenteen kdyttoon, silld ikddntyneisti, joilla on pitkdkestoinen liikkkumista
rajoittava sairaus, ldhes 45 prosenttia sanoo, ettei kdytd koskaan julkista litkennettd. Terveilld

ikdantyvilld ithmisilld vastaava osuus on 25 prosenttia (Holley-Moore & Creighton 2015: 18).

Joukkoliikenteen kéyttd on huomattavasti yleisempdd kaupunki- kuin maaseutualueilla.
Maaseudulla  pieni  viestontiheys  tekee  sdénndllisen ja  kustannustehokkaan
joukkoliikennejirjestelmén toteuttamisen vaikeaksi, kun taas tihedin asutuissa kaupungeissa
joukkoliikenteelle riittda kayttdjid. Kaupungeissa onkin yleensa kattava joukkoliikenneverkosto
(Holley-Moore & Creighton 2015: 24; Social Exclusion Unit 2003: 34). Isossa-Britanniassa on
vertailtu ikddntyvien joukkoliikenteen kdytt6d maaseudulla ja kaupungeissa: esimerkiksi 70—
74-vuotiaiden ikdryhméssd kaupungeissa asuvista henkiloistd 38 prosenttia kayttad
joukkoliikennettd vdhintdéin kerran viikossa, ja maaseudulla vastaava osuus on 20 prosenttia.
Erot kaupunkien ja maaseudun vililld olivat yhtd merkittdvid myos muissa tutkituissa yli 50-
vuotiaiden ikdryhmissd (Holley-Moore & Creighton 2015: 24). Giuliano ym. (2003: 48)
tutkivat Yhdysvalloissa kaupunkien koon ja vdestontiheyden vaikutusta ikdéntyvin véeston eri
kulkumuotojen kéyttoon 1990-luvun puolivilissd kerdtyn kyselyaineiston perusteella.
Tutkimustulosten mukaan auton kaytté vdhentyy ja vastaavasti julkisen liikenteen kaytto
kasvaa kaupunkikoon ja asukastiheyden noustessa (kuva 8); tosin auto on selvidsti yleisin

kulkumuoto myds suurimmissa ja tiheimmin asutetuissa kaupungeissa.
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Kuva 8. Linja-autolla tai raideliikenteelld kuljettujen matkojen osuus kaikista matkoista asukastiheyden ja
ikdryhmien mukaan Yhdysvalloissa (Lahde: Giuliano 2003: 48).

Suomessa ikddntynyt véestd kayttdd Trafin tutkimuksen mukaan melko harvoin
joukkoliikennettd. Lihes kaikissa ikddntyneiden ikdryhmissé alle 20 prosenttia ikdéntyneistd
sanoo kayttdvinsa joukkoliikennettd paivittiin tai viikoittain. Eniten joukkoliikenteen kéyttdjid
on yli 94-vuotiaiden ikdryhmissé, jossa 23 prosenttia vastaajista ilmoittivat kayttdvansi
joukkoliikennettd véhintdén viikoittain (kuva 9). Tami tosin selittyy osin silld, ettd
tutkimuksessa joukkoliikenteeseen luettiin mukaan myos erilaiset palveluliikenteen muodot
(Tuominen 2017: 6). Kaupunkiseuduilla 65 vuotta tiyttdneet suomalaiset kayttivéat 1990-luvulla
tehdyn tutkimuksen mukaan enemmaén joukkoliikennettd kuin 18—64-vuotiaat. Selvésti eniten
ikddntyvd viestd kéytti joukkoliikennettd padkaupunkiseudulla, jossa on Suomen
mittakaavassa  suuri  asukastiheys  sekd  kattava  joukkoliikenteen  tarjonta.
Joukkoliikennetarjonnan heikkenemisen my6td myos joukkoliikennettd kiyttdvéan ikdantyvan
vdeston suhteellinen osuus putoaa merkittavasti. Padkaupunkiseudulla 65 vuotta tdyttineestd
viestostd 39,5 prosenttia kdytti joukkoliikennettd, kun esimerkiksi Vaasan seudulla vastaava

osuus oli ainoastaan 5,4 prosenttia (Karasmaa 2000: 36).
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Kuva 9: Ikdantyvén vieston joukkoliikenteen kéytto ikdryhmittdin Suomessa (Lahde: Tuominen 2017: 7).

2.4.4. Lakisaateiset kuljetuspalvelut liikkumisrajoitteiselle viestolle Suomessa

Suomessa kuntien tulee tarjota litkkumista edistdvid kuljetuspalveluja henkiloille, jotka eivét

pysty esimerkiksi vamman tai sairauden takia liikkumaan normaalisti paikasta toiseen.
Sosiaalihuoltolaissa (30.12.2014/1301: 23§) t odet aan, etta "esteet On
joukkoliikenne, mukaan lukien kutsu- ja palveluliikenne on ensisijainen tapa jarjestéd kaikille

soveltuva liikkkuminen . ” Li s aksi si i na jetk dvdteystakiynimaire t t & h
julkisia liikennevélineitd esimerkiksi sairaudesta tai vammasta johtuvan alentuneen
toimintakyvyn takia, tulee jérjestdd liikkumista edesauttavia palveluja, jotta he pystyvit

asioimaan ja tdyttimiin muita jokapdiviisen eldmén tarpeita. Tétd liikkkumisen tukea voidaan

jarjestdd julkisten litkennevilineiden kdyton ohjauksella ja ohjatulla harjoittelulla,
saattajapalveluna, ryhmaikuljetuksena tai korvaamalla esimerkiksi taksilla tai invataksilla
tapahtuvasta kuljetuksesta aiheutuvat kohtuulliset kustannukset. Niitd edelld mainittuja
litkkkumisen tukemisen toteuttamistapoja voidaan myds yhdistelld tai kdyttdd muuta soveltuvaa
toteuttamistapaa. Laki vammaisuuden perusteella jirjestettivistd palveluista ja tukitoimista

(3.4.1987/380: 8§) puolestaan sdétdd vaikeavammaisista henkildistd, ettd kuntien tulee jérjestda

heille kohtuulliset kuljetuspalvelut niihin liittyvine saattajapalveluineen. Tédssd laissa
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vammaisella henkilolld tarkoitetaan sellaista henkilod, jolla on pitkdaikaisesti erityisié

vaikeuksia suoriutua tavanomaisista eldmin toiminnoista johtuen vammasta tai sairaudesta.

2.5. Palvelujen saavutettavuus ikasintyvien nakokulmasta

Saavutettavuus on tdrkedd paikkaan sidotuille palveluille, silli hyvd saavutettavuus lisdd
palvelun houkuttelevuutta (Wegener & Fuerst 2004: ix). Palveluiden saavutettavuudella
tarkoitetaan ihmisten mahdollisuutta saavuttaa olemassa olevia palveluja. Palveluiden
saavutettavuus on siis se vaiva, jonka henkilo tai kotitalous kokee hankkiessaan palveluja
(Ruonakoski 2004: 43). Palvelujen hyvin saavutettavuuden perustana on monipuolinen ja tihed
palveluverkko; palvelujen saavutettavuudella tarkoitetaan sitd, miten helposti tarjolla olevia
palveluja pédsee kayttdmddn. Yhteiskunnallisena tavoitteena on muodostaa koko véeston
tarpeet huomioonottava elinympéristo, ja titen palvelujen tulisi olla kaikkien vdestoryhmien
saavutettavissa (Kohijoki 2013: 13). Maantieteellisen etdisyyden lisdksi palvelujen
saavutettavuuteen liittyy olennaisesti my0s infrastruktuuri, kuten julkiset liikenneyhteydet,
sekd ihmisten mahdollisuudet liikkua. Liikennejirjestelmén toimivuus vaikuttaa sithen, kuinka
hyvin ihmiset voivat toteuttaa tarpeitaan. Litkkumismahdollisuuksien rajallisuus heikentidd
palvelujen saavutettavuutta; timi vaikuttaa erityisesti heikommassa asemassa oleviin ihmisiin,
kuten pienituloisiin ja ikddntyneisiin (Lehtola 2008: 27). Liikuntarajoitteisten ihmisten
ndkokulmasta lyhyet ja esteettoméat matkat tai radtdloidyt kuljetuspalvelut ovat avainasemassa

palveluiden hyvén saavutettavuuden kannalta (Ruonakoski 2004: 44).

Palveluita tarkasteltaessa voidaan saavutettavuuden ohella puhua myds saatavuudesta.
Saatavuus eroaa saavutettavuudesta kisitteend siten, ettd saatavuus viittaa tarjolla oleviin
palveluihin, kun taas saavutettavuus sithen, miten niitd padsee kdyttdmaan. Saatavuus on siis
objektiivinen kasite, kun taas saavutettavuus on usein subjektiivista. Palvelun saatavuus ei vield
takaa sitd, ettd kaikki asukkaat pystyisivdt saavuttamaan sen (Kohijoki 2013: 25-26).
Palveluiden saatavuudesta on sdiddetty maankdytto- ja rakennuslaissa. Sen mukaan alueiden
kdyton suunnittelun tavoitteena tulee olla palvelujen saatavuuden edistiminen. Palvelujen
saatavuuden huomioiminen lukeutuu yleis- ja asemakaavojen sisédltovaatimuksiin

(Maankéytto- ja rakennuslaki 5.2.1999/132).
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2.5.1. Piivittaistavarakaupan palvelujen saatavuus ja saavutettavuus

Péivittdistavarakaupan palvelut ovat kuluttajien tarvitsemia peruspalveluja, ja niilld on tirked
merkitys  kuluttajien  jokaviikkoisessa  eldmdissd,  silld = suomalaiset  asioivat
paivittdistavarakaupoissa keskimiirin reilu kolme kertaa viikossa (Paivittdistavarakauppa ry
2012: 7). Paivittdistavarakaupat ovat véhittdiskauppaa, jonka tulee maankéytto- ja rakennuslain
(5.2.1999/132: 71§) mukaan olla kaikkien viestoryhmien saavutettavissa. Laissa sdddetédén, ettid
maakunta- ja yleiskaavassa tulee huomioida alueelle sijoittuvat palvelut siten, ettd ne ovat
mahdollisuuksien mukaan saavutettavissa joukkoliikenteelld ja kevyelld liikenteelld. Lisdksi
siind sdddetddn, ettd vahittidiskaupan suuryksikot, eli yli 4 000 kerrosneliometrin suuruiset
vahittdiskaupan myymaélét, tulee sijoittua keskusta-alueille, ellei muu sijainti kaupan palvelujen

saavutettavuus huomioon ottaen ole perusteltu.

Saavutettavuutta kaupallisten palveluiden nidkokulmasta tarkasteltiin Suomessa 1970-luvulle
asti pddasiassa ldhimmin myymaldn fyysisen etdisyyden ndkokulmasta (Spdre & Pulkkinen
1997: 5-6). Myohemmin kaupallisten palvelujen saavutettavuuden késite on laajentunut, ja
palvelujen saavutettavuuteen vaikuttavat tekijdt voidaankin jakaa kolmeen eri ryhmiin:
saavutettavuuden késitteen monimuotoisuus tekee saavutettavuudesta hankalasti mitattavan;
mittaamista vaikeuttaa my0s se, ettd monet saavutettavuustekijdt ovat tiysin subjektiivisia.
Fyysinen etdisyys onkin kaikista objektiivisin ja mitattavin tekijd, minkd takia se on myos
kdytetyin mittari saavutettavuuden kuvaamiseen (Spare 1996; cit. Spare & Pulkkinen 1997: 7—

8).
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Fyysiset Psyykkiset Taloudelliset
saavutettavuustekijat saavutettavuustekijat saavutettavuustekijat

eEtdisyys ePalvelu eHintataso

*Tiestd ja maasto *Tiedot ja taidot *Ostokustannukset
eliikkumismahdollisuudet eKulutustavat eTulotaso
sTuoterunsaus eElamantilanne *Varallisuus
eTavarapaino sKielitaito ePerheen rakenne
sAukioloaika eKulttuuri eKulutustarpeet
*Vuodenajat

eTekniikka

Kuva 10: Fyysiset, psyykkiset ja taloudelliset saavutettavuustekijit (Lahde: Spare 1996; cit. Spare & Pulkkinen
1997: 7).

Péivittdistavarakauppojen saatavuudessa on Suomessa alueellisia eroja. Paras saatavuus
paivittdistavarakaupoilla on suurissa keskuksissa, tiiviisti rakennetuilla asuinalueilla seka
kerrostaloalueilla. Kaikista huonoin péivittdistavarakauppojen saatavuus on pientaloasutuksen
alueilla. My0s véljasti rakennetuilla asuinalueilla, autovydhykkeilld ja pienissd taajamissa on
usein puutteita pdivittdistavarakauppojen saatavuudessa (Strandell 2011: 32). 1990-luvun
loppupuolella paivittiistavarakauppojen saavutettavuus koettiin Sparen ja Pulkkisen (1997: 49—
50) kyselytutkimuksen mukaan yleisesti hyviksi: kyselyn mukaan noin 84 prosenttia
suomalaisista koki pdivittdistavaroiden ostamisen vain vidhidn tai ei lainkaan hankalaksi, ja
ainoastaan noin kolme prosenttia hyvin hankalaksi. Toisaalta kyseisessd kyselytutkimuksessa
yli 70-vuotiaat henkil6t olivat aliedustettuna, mikad saattaa antaa tuloksista todellisuutta
posititivisemman kuvan. Vuonna 2010 toteutetussa asukasbarometri-kyselytutkimuksessa
puolestaan viisi prosenttia vdhintdén 10 000 asukkaan taajamissa asuvista vastaajista sanoi

paivittdistavarakaupan sijaitsevan liian kaukana (Strandell 2011: 10).

Ikddntyvin vieston ndkokulmasta pdivittdistavarakaupan hyva saatavuus sekd saavutettavuus
ovat térkeitd, silld tutkimusten mukaan kaupoissa asiointi on yleisimmin kéytetty palvelu
ikddntyvdn videston keskuudessa (Davey 2007: 57; Engels & Liu 2011: 990). Suomessa
ikddntyvat eivit koe paivittdistavarakauppojen saavuttamista haastavammaksi kuin nuoremmat
ikdryhmait, mutta saavutettavuudessa koetut hankaluudet ovat erilaisia. Nuorilla ikdryhmilla
hankaluuksia aiheuttavat taloudelliset tekijét ja ostoksiin kuluva aika, kun taas yli 65-vuotiailla
hankaluudet liittyvit myymaéldiden fyysiseen saavutettavuuteen ja niissd toimimiseen (Kohijoki

2013: 115).

24



2.5.2. Terveydenhuollon palvelujen saatavuus ja saavutettavuus

Kunnat ovat vastuussa sosiaali- ja terveydenhuollon jirjestimisestd asukkailleen. Ne voivat
jarjestdd ndmi palvelut joko itse tai muodostaa keskenddn sairaanhoitopiirin kuntayhtymia.
Kunnan on my6s mahdollista ostaa sosiaali- ja terveyspalveluja muilta kunnilta, jarjestoilté tai
yksityisiltd palveluntuottajilta. Kunnat saavat sosiaali- ja terveydenhuoltopalvelujen
jarjestamiseen tukea valtiolta, joka maksaa kunnille valtionosuutta. Valtionosuus médriytyy eri
tekijoiden, kuten kunnan asukasluvun, asukkaiden ikdjakauman ja sairastavuuden perusteella
(Kunnat 2018). Terveydenhuoltolaissa madaritellddn, ettd kunnan tai sairaanhoitopiirin
kuntayhtymén tulee jérjestdd terveydenhuollon palvelut siten, ettd kaikkien asukkaiden
hyvinvointi on turvattu. Tédten palvelujen saatavuus tulee olla yhdenvertainen koko kunnan tai
kuntayhtymén alueella. Terveydenhuoltopalvelut on jirjestettivd ldhelld asukkaita, ellei
palvelujen keskittdminen ole perusteltua palvelujen laadun turvaamiseksi (Terveydenhuoltolaki
30.12.2010/1326). Sosiaali- ja terveydenhuollon jérjestimiseen on tulossa muutoksia
soteuudistuksen myd6té: uudistuksen tavoitteena on, ettd vuoden 2019 alusta alkaen sosiaali- ja

terveydenhuoltopalvelujen jérjestiminen on 18 maakunnan vastuulla (Kunnat 2018).

Suomessa vieston keskittyminen suuriin keskuksiin ja maaseudun pitkdt etdisyydet luovat
haasteita terveydenhuoltopalvelujen jarjestdmiselle sekd saavutettavuudelle haja-asutusalueilla.
Alueellisessa terveydenhuoltopalvelujen saavutettavuudessa onkin Suomessa suuria eroja.
Eteld-Suomessa saavutettavuus on yleisesti hyvé, kun taas erityisesti Pohjois- ja Itd-Suomessa
on laajoja alueita, joilla terveydenhuoltopalvelujen saavutettavuus on heikko (Huotari ym.
2013: 2). Kyt ym. (2008: 27-37) ovat tutkineet terveyskeskuspalvelujen saavutettavuutta
pienissd ja keskisuurissa kunnissa. Heiddn tulostensa mukaan asukkaiden kohtuulliseksi
kokema matka terveyskeskukseen vaihtelee 2,5 kilometrin ja 7 kilometrin vélilla. Tuloksista
havaittiin, ettd isoissa ja harvaan asutuissa maaseutumaisissa kunnissa, joissa etdisyydet ovat
lahtokohtaisesti pidempid, asukkaat ovat valmiimpia matkustamaan pidemmén matkan
terveydenhuoltopalvelujen &érelle kuin tiiviimmissd kaupunkimaisissa kunnissa. Kunnissa,
joissa terveyskeskuksenpalvelujen saavutettavuus koettiin parhaimmiksi, yli 80 prosenttia
vastaajista sanoi terveyskeskuksen sijaitsevan kohtuullisen matkan péddssd. Kunnissa, joissa
saavutettavuus koettiin huonoimmaksi, terveyskeskuksen palvelut kokivat saavuttavansa

kohtuullisen matkan pdissd ainoastaan 44 prosenttia vastaajista.
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3. ASKOLA JA HYVINKAA TUTKIMUSALUEENA

Téassd tutkimuksessa keskitytddn kahteen Uudenmaan maakunnassa sijaitsevaan kuntaan,
Askolaan ja Hyvinkddhin (kuva 11). Askola ja Hyvinkdi ovat yhdyskuntarakenteeltaan hyvin
erilaisia. Askola on asukasluvultaan pieni haja-asutuskunta, ja Hyvinkdd on puolestaan
Helsinkiin johtavan rautatien varteen kasvanut lahes 50 000 asukkaan kaupunkimainen kunta,

jossa asutus on hyvin keskittynyttd keskusta-alueelle.

3.1 Viestollisiii tunnuslukuja seki viaeston keskittyminen

Askolassa on noin 5 000 asukasta, ja sen vdestontiheys sekd taajama-aste (osuus véestosté joka
asuu taajamissa, eli sellaisissa vihintdin 200 asukkaan asukaskeskittymissd, jossa rakennukset
sijaitsevat enintddn 200 metrin pddssd toisistaan) ovat huomattavasti pienempid kuin
Uudellamaalla keskimiirin (taulukko 1). Askolassa suurimmat viestonkeskittymét ovat
kantatien 55 ja seututien 151 risteyksen vieressd oleva Monninkyldn- sekéd kunnan keskiosassa
oleva Askolan kirkonkyldn taajama. Néiden lisdksi Askolassa on muutamia muita kylid, joissa
asutustiheys on kunnan keskiarvoa suurempi, mutta yleisesti kunnan asutus on harvaa (kuva

12).
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Taulukko 1: Taajama-asteet vuonna 2016, koko Suomessa, Uudenmaan maakunnassa sekd Askolan ja

Hyvinkéan kunnissa (Ldhde: Tagjama-a st e al uei t t atiinh.e y290.1 720 IV&)e.st 01

Maapinta-ala, | Viestontiheys/km?, | Taajama-aste,
Alue Vikiluku, 2018
2018 (km?) 2018 2016 (%)
Koko Suomi 5513130 303 918,6 18,1 85,6
Uudenmaan
1 655 624 9 097,6 182,0 95,3
maakunta
Askola 4990 2124 23,5 53,5
Hyvinkéa 46 739 3227 1449 93,9
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Kuva 12: Askolan véest6 250x250m tilastoruuduittain (Léhde: Tilastokeskus 2017),
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Hyvinkdd on Pohjois-Uudellamaalla sijaitseva, Helsingin seutuun kuuluva kaupunki. Sen
naapurikuntia ovat Tuusula ja Nurmijirvi eteldssd, Vihti ja Loppi ldnnessd, Rithimiki ja
Hausjérvi pohjoisessa sekd Mantsild iddssd. Hyvink&élld asuu ldhes 50 0000 asukasta, ja sen
asukkaista noin 94 prosenttia asuu taajamissa. Suurin osa védestd Hyvinkdilld on keskittynyt
ydinkeskustan 1dhiympéristoon, kaupungin keskustaajamaan (kuva 13). Tétd ydinaluetta
ympérdi laaja maaseutumainen alue, jossa asutus on hyvin harvaa. Tédmin laajan
maaseutumaisen alueen takia koko Hyvinkddn asukastiheys on melko selvédsti pienempi kuin
Uudellamaalla keskimiirin. Askolaan ja koko Suomen keskimiddrdiseen véestontiheyteen

verrattuna Hyvinkaén vaestontiheys on kuitenkin suuri, 144,9 asukasta/ km? (taulukko 1).
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Kuva 13: Hyvinkéédn viesto 250x250m tilastoruuduittain (Lahde: Tilastokeskus 2017).
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3.2. Vaestonkehitys Askolassa ja Hyvinkialla 2000-luvulla

3.2.1. Toteutunut viestonkehitys

Uusimaa on Suomen nopeimmin kasvava maakunta: vuosien 2000 ja 2017 vililld maakunnan

vékiluku kasvoi 1,39 miljoonasta 1,66 miljoonaan (Vdestoidgn(I-v . ) j a sukupuol en
2018). Voimakkainta véestonkasvu on kuitenkin pédkaupunkiseudulla, ja pienemmissa
ympéryskunnissa, kuten Askolassa sekd Hyvinkdélla, vaestonkasvu on ollut sekd absoluuttisesti

ettd suhteellisesti pienempdi. Askolassa vékiluku on jopa laskenut kahden viime vuoden aikana

(kuvat 14 ja 15).
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Kuva 14: Askolan védestonkehitys vuosina 2000-2017 Kuva 15: Hyvinkdén véestonkehitys vuosina 2000-
(Lahde: Viesto idn (1-v . ) ja sukup 2017 (Ldhde: Véestd idn (1-v.) ja sukupuolen
2018). mukaan.. 2018) .

Sekd Askolassa ettd Hyvinkadlld on 65 vuotta tdyttdneitd ihmisid suhteellisesti enemmaén kuin
Uudellamaalla keskimédrin, mutta toisaalta vdhemmén kuin koko maassa keskiméaérin.
Hyvinkddlld on tutkittavista kunnista suhteellisesti hieman enemmén ikddntyvad véestoa:
vuonna 2017 Askolassa oli 18,6 prosenttia koko véestdstd 65 vuotta tayttdneitd, ja Hyvinkaalla
vastaava osuus oli 20,9 prosenttia. Kuten Suomessa yleisesti, Askolassa ja Hyvink&alla

ikddntyvan vaeston osuus koko viestostd kasvaa jatkuvasti (kuva 16).
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Kuva 16: Yli 65-vuotiaiden suhteelliset osuudet viestostd koko Suomessa, Uudenmaan maakunnassa sekd

AskolanjaHyvi nkaan kunnissa (Lahde: Vaestol !l isi a t

3.2.2. Viestoennusteet

Tilastokeskuksen vuonna 2015 laatiman ennusteen mukaan sekd Askolassa ettd Hyvinkaalla
tapahtuu pientd viestonkasvua tulevina vuosikymmenind. Esimerkiksi vuonna 2030 Askolassa
odotetaan olevan 5 713 ja Hyvinkdilld 49 406 asukasta. Askolassa véestonkasvu hieman
hidastuu 2020-luvun jalkimmaiselld puoliskolla, Hyvink&&lld kasvu sen sijaan on hyvin tasaista

koko vuoteen 2040 ulottuvan tarkastelujakson ajan (kuvat 17 ja 18).
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Kuva 17: Askolan viestdennuste: Vakiluvun kehitys Kuva 18: Hyvinkédn viestdennuste: Vakiluvun kehitys
vuosina 2015-2040 (Ldhde: Véestoennuste 2015 idn vuosina 2015-2040 (Léhde: Véestoennuste 2015 ién ja
ja sukupuol en mukaan.. sukupuol en mukaan.. 201
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Ikadntyvan videston madrd tulee Tilastokeskuksen laatiman véestdennusteen mukaan
kasvamaan molemmissa tutkittavissa kunnissa vuosittain seuraavien vuosikymmenten aikana.
Huomionarvoista on se, ettd vuosien 2025 ja 2040 vililla 65—79-vuotiaiden mééra kasvaa vain
hieman Askolassa, ja Hyvink&dlld se jopa vdhdn laskee. Sen sijaan 80 vuotta tdyttdneiden
madrit kasvavat jatkuvasti molemmissa kunnissa (kuvat 19 ja 20). 80 vuotta tdyttdneiden

osuudet siis kasvavat voimakkaasti sekd Askolassa ettd Hyvink&alla.
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Kuva 19: Askolan véestéennuste: ikddntyvan vaeston médrd vuosina 2015—2040. (Ldhde: Véestéennuste 2015

i dan ja sukupuolen mukaan.. 2015) .
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Kuva 20: Hyvinkéddn véestoennuste: ikddntyvéan vdeston maérd vuosina 2015—2040. (Léhde: Viestéennuste

2015 i4ad4n ia sukubpuolen mukaan.. 2015) .

Vuonna 2025 Askolassa on Tilastokeskuksen viestoennusteen mukaan 1 166 vdhintdén 65-
vuotiasta henkildd, joista 278 on 80 vuotta tdyttdneitd. Askolassa on ennusteen mukaan
kyseisend vuonna 5568 asukasta, joten vdhintddn 65-vuotiaita henkil6itd on 20,9 prosenttia
viestostd ja 80 vuotta tiyttaneitd henkil6itd on 5,0 prosenttia viestostd. Vuonna 2040 Askolan
kokonaisvdeston ennustetaan olevan 5 903, joista 65 vuotta tayttineitd henkil6itd on 1 475 ja
80 wvuotta tayttineitd 552. Tédten 65 wvuotta tdyttdneiden osuus koko véestdstd on
viestoennusteen mukaan kasvanut télldin 25,0 prosenttiin ja 80 vuotta tiyttdneiden osuus 9,4

prosenttiin (VdestO e nnuste 2015 ian ja sukupuol en

Hyvink&alld on vuonna 2025 Tilastokeskuksen véestdennusteen mukaan 11 768 véahintdin 65-
vuotiasta henkil6d, joista 3 125 on 80 vuotta tiyttidneitd. Hyvinkddn koko véestoméadrin
ennustetaan olevan kyseisend vuonna 48 510. Téten vuonna 2025 Hyvinkailla 24,3 prosenttia
viestostd on videstoennusteen mukaan 65 vuotta tdyttineitd ja 6,4 prosenttia 80 vuotta
tayttineitd. Vuonna 2040 Hyvinkddlld on viestdennusteen mukaan 50 746 asukasta, joista
13 907 on 65 vuotta tdyttdneitd ja 5 467 vahintddn 80-vuotiaita. Taten 65 vuotta tiyttdneiden

osuus koko viestOstéd on tilloin kasvanut 27,4 prosenttiin ja vihintdan 80-vuotiaiden maara 10,8

mu k a a

prosenttin( Vadest 6ennuste 2015 iadan ja sukupuol en mi
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3.3. Liikenneyhteydet

3.3.1. Askola

Askolassa joukkoliikenne perustuu Porvoo—Askola—Pukkila vililld linja-autoin toteutettavaan
vakiovuoroliikenteeseen. Kyseessd on arkisin kulkeva, kunnan taloudellisesti tukema linja,
jonka Askolassa sijaitsevat pysikit ovat Korttialla, Onkimaassa, Kirkonkyldssd, Vakkolassa ja
Monninkyldssd. Suurin osa kunnasta on siis aluetta, jossa lahimmalle kdytossd olevalle linja-
autopysikille on pitkd kévelymatka. Suurin ongelma joukkoliikenteen jérjestimisessd
Askolassa on sen kannattavuus. Kun ihmisid asuu vdhdn ja asukastiheys on pieni, jadvét
joukkoliikenteen matkustajaméérat pieniksi, ja joukkoliikenteen jérjestiminen ei ole
taloudellisesti kannattavaa. Askola ei tee muiden Porvoon seudun kuntien kanssa yhteistyota

joukkoliikenteen jarjestdmiseksi (I. Lehtinen 2018; Leino 2018).

Koululaiset on erityisesti otettu kdytdssd olevan linja-autolinjan aikatauluissa huomioon, ja
linja-autojen vuorovili Askola—Porvoo -vililli on tiheintd koulujen lukuvuoden ollessa
kdynnissd. Linja-autovuorot myds painottuvat koululaisten huomioimisen takia aamuun ja
iltapdivadn. Iltaisin ja viitkonloppuisin Askolasta ei kulje Porvoon suuntaan ainuttakaan linja-
autoa; toiseen suuntaan kulkee arki-iltaisin yksi linja-autovuoro, eli Porvoosta pédsee silloin
Askolaan (I. Lehtinen 2018). Muuta joukkoliikennettd Askolassa ei ole, eli esimerkiksi itd—
lansisuuntainen poikittaisliikenne kunnasta puuttuu. Vield vuoden 2018 alussa Askolasta paasi
suoralla linja-autoyhteydelld Helsinkiin, mutta kyseistéd yhteyttd ajanut Pukkilan litkenne lopetti
yhteyden kannattamattomana. Nykyddn Askolasta Helsinkiin joukkoliikenteelld matkustaessa

tulee vaihtaa linja-autoa Porvoossa (Leino 2018).

Askolan lapi kulkee kantatie 55, joka kulkee Porvoosta Mintsdlddn. Porvoossa tie yhdistyy
Helsingistd Kotkan ja Haminan kautta Vaalimaalle johtavaan valtatie 7:44n ja Méntsdldssé se
yhdistyy Helsingistdi muun muassa Lahden, Kuopion ja Oulun kautta Utsjoelle meneviéin
valtatie 4:44n. Lisdksi Askolassa on Monninkyldstd Pornaisiin kulkeva seututie 151 seka

pienempid yhdysteitd (Tienumerointi ja tienumerokartat 2018).
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3.3.2. Hyvinkia

Hyvinkii on syntynyt keskeisten liikenneyhteyksien varrelle. Nykyisen Hyvinkédan kaupungin
kehittymiseen on vaikuttanut merkittdvasti Helsingin ja Himeenlinnan vilinen rautatie, joka
valmistui vuonna 1862. Rautatie toi valmistuessaan aseman ldhistoon uutta asutusta, ja
nykyéénkin asutus on tiheinté rautatiecaseman laheisyydessi kaupungin keskustassa (Hyvinkdan
seudun historia.. 2015) . Hyvinkadalta phAadsee
suuntiin. Rautatien lisdksi Hyvink&&lld on linja-autoliikennetts, joka perustuu kaupungin
sisdisiin linjoihin sekd kuntien véliseen vakio- ja pikavuoroliikenteeseen. Hyvinkddltd menee
bussivuoroja muun muassa ympardiviin Uudenmaan kuntiin sekd padkaupunkiseudulle ja
Tampereelle (Joukkolitkenne Hyvink&élld 2016; Joukkoliikenne 2017). Tieyhteydet ovat
Hyvinkédélle hyvét, silld kaupunki sijaitsee kahden valtatien varressa: Hyvinkddn keskustan
lansipuolelta menee Helsingistd Vaasaan kulkeva valtatie 3. Hyvinkdan keskustan eteldpuolella
on puolestaan valtatie 25, joka menee Hangosta Méntsédldén. Méntséldssa valtatie 25 yhdistyy

valtatie 4:44n (Tienumerointi ja tienumerokartat 2018).

Hyvinkdédn paikallislitkenne perustuu linja-autoliikenteeseen, jossa Hyvinkdin kaupunki on
tilaajana ja Hyvinkddn Litkenne Oy palveluntuottajana. Kaupungin keskustaajaman alueella
liikkenndi seitsemdn paikallislitkenteen linjaa, joista jokainen Il&htee rautaticasemalla
sijaitsevalta paikallisliikenteen terminaalilta varttia vaille ja varttia yli tasatunnein. Asemalla
on ilmainen vaihtoyhteys linjalta toiselle. Hyvinkdén paikallisliikenne kattaa yleisesti hyvin
kaupungin keskustaajaman alueen, mutta keskustaajaman ulkopuolisilla alueilla ei ole
paikallisliikenteen linjoja (Kiuru 2018). Tiettyihin keskustaajaman ulkopuolisiin kunnanosiin
menee arkipdivisin koululaiskuljetuksia, jotka ovat vapaasti kaikkien asukkaiden kéytettévissa.
Myo6s keskustaajaman sisdlld paikallislitkenteen saavutettavuus vaihtelee, silld erityisesti
omakotitalovaltaisilla alueilla saavutettavuus on usein huomattavasti muita keskustaajaman

osia heikompi (Lindqvist 2018).
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3.4. Ikidantyvin vieston maantieteellinen jakautuminen

3.4.1. Askola

Askolassa yli 65-vuotiasta vdestdd on jakautunut eri puolille kuntaa, mutta merkittdvimmat
ikddntyvan vieston keskittymédt ovat luonnollisesti tiheimmin asutuissa taajamissa,
Monninkyldssd sekd Askolan kirkonkyldssd (kuva 21). Yli 80-vuotiaiden asuinpaikkoja
kuvaavasta kartasta (kuva 22) havaitaan, ettd idkasti viestod asuu melko harvakseltaan kaikissa
kunnan osissa. Selvisti merkittdvin ikd4ntyneiden keskittyma on Askolan kirkonkyldssé, jossa
yhdelld 250x250m -tilastoruudulla asuu 27 yli 80-vuotiasta. Timén selittdd padasiassa alueella

sijaitseva palvelukeskus Mintyrinne, jossa on ikddntyneille suunnattuja palveluasuntoja

(Tehostettu palveluasuminen 2018).
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Kuva 21: 65 vuotta tiyttdneiden henkildiden madrdt 250x250m -tilastoruuduittain Askolassa (Lahde:
Tilastokeskus 2017).
35



KankKiia

Metsolal, Kankhole

A

Huhti._o Pakila s

aaksjarvi
; Backbole
O Korttia Pusannurkka
Metsakyla Vi
- 0
Purola o Taka”"‘“saslturnaa'?ﬂ(ylg-]ﬁ:'
ikulma Iei e i
o Puhar-Onkimaa C
q‘iaj Tiilaa Vahia-Hiuvari
: £
Malkkila i T isanmani
o e = s

, - H Hanninmaki '

Silakanoja a - EEP.%SILJ{OLA b H Huuvari
T\ akkold H 3

Lt Ruutipeltd _ ElEij

I L}

- I‘@onﬂﬁkylé DD

! 4| Nietoo
. O

O

Tamminier
Eknas

Nyypakka- O

jais

Kaarenkyla Metsakulma
K

arshy

Matikisto
Vanhamoisie
Gammelgard

Kerkkoo
Kerko by

Biffas lbus len s

0 1,26 25 5 Kilometnia
L @ ¢ 1 3 5 |

80 vuotta tayttdneen viaestdén maara

-2
B s-s
—_ I
. -

Kuva 22: 80 vuotta tdyttineiden henkildiden maédrat 250x250m -tilastoruuduittain Hyvink&élld (Léhde:
Tilastokeskus 2017).

3.4.2. Hyvinkia

Hyvinkaélld ikdantyvd véestd, kuten viestd yleisestikin, on painottunut kaupungin
keskustaajaman alueelle. Kaupungin keskustaajaman ulkopuolella ei ole havaittavissa mitidin
keskittymad, missd ikddntyvid olisi paljon. Yli 65-vuotiasta vdestdd asuu kuitenkin myds
Hyvinké&4n maaseutumaisilla alueilla eri puolilla kuntaa (kuva 23). Vield selvempi ikddntyneen
vaeston keskustaajamaan painottuminen on havaittavissa yli 80-vuotiaan védeston asuinpaikkoja
kuvaavassa kartassa: 80 vuotta tdyttdneitd henkiloitd asuu Hyvinkailld hyvin véhéin

keskustaajaman ulkopuolella (kuva 24).
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4. AINEISTOT JA MENETELMAT

4.1. Aineistot

Tutkimuksessa kéytetty aineisto koostui asiantuntijahaastatteluiden ja postikyselyn avulla
kerédtystd primédriaineistosta sekd paikkatietoaineistoista. Asiantuntijahaastatteluaineisto on
luonteeltaan kvalitatiivista ja se keréttiin tutkimuskunnissa tehdyin ryhméhaastatteluin. Toinen
primédriaineisto, postikysely, on puolestaan kvantitatiivista. Kyseinen aineisto kerittiin
Askolassa ja Hyvink&élld asuvalle yli 65-vuotiaalle vdestolle suunnatulla postikyselylld, jolla
selvitettiin ikédntyvin vieston liikkumistottumuksia sekd palvelujen saavutettavuutta heidin
nikokulmastaan. Tutkimuksessa kdytetty paikkatietoaineisto koostui Tilastokeskuksen vuoden
2017 Ruututietokannasta, pdivittdistavarakauppojen sijaintia kuvaavasta vuoden 2015

aineistosta sekd ESRI:n tie- ja katuverkosta (STK) vuodelta 2015 (kuva 25).

Kysely

Paikkatieto-
Asiantuntija- gEuNDfaea aineistot

haastattelut

- Tutkimuskunnissa
- Kvalitatiivinen

vuotta tayttaneille
tutkimuskunnissa

- Kvantitatiivinen
aineisto

- Ruututietokanta
2017
- Pdiviittdistavara-
kaupat 2015

aineisto
- ESRI:n tie- ja
katuverkko (STK)
2015

Tutkimus-
aineisto

Kuva 25: Tutkimusaineisto

4.1.1. Asiantuntijahaastattelut

Tutkimuksen tirkedd primédriaineistoa olivat kunnissa tehtyjen asiantuntijahaastattelujen
perusteella tuotetut kvalitatiiviset aineistot. Meuserin ja Nagelin (2009) mukaan tieteellisessa
tutkimuksessa asiantuntijaksi luetaan henkild, jolla tutkija olettaa olevan sellaista tietoa
tutkimusalalta, joka ei ole kaikkien saatavilla. Tdten asiantuntijahaastatteluilla saadaan

arvokasta tietoa tutkimuksen kohteesta. Téassé tutkimuksessa asiantuntijahaastatteluilla kerattiin
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tietoa koskien Askolan ja Hyvinkddn joukko- ja palveluliikennetarjontaa sekd sitd kuinka
kyseisissd kunnissa varaudutaan véeston ikddntymiseen. Haastatteluja toteutettiin yksi

molemmissa tutkittavissa kunnissa.

Haastattelu on yleinen tutkimusmenetelma4, jonka vahvuutena on erityisesti sen joustavuus, silld
siind haastattelijalla on mahdollisuus kdyda keskustelua haastateltavan kanssa ja oikaista
vadrinkdsityksid. Haastateltavalla on puolestaan mahdollisuus valmistautua kysymyksiin,
mikdli haastattelija on antanut ne hinelle etukdteen tutustuttaviksi. Kysymysten antaminen
haastateltavalle etukdteen onkin perusteltua haastattelun onnistumisen kannalta (Tuomi &
Sarajarvi 2002). Téssd tutkimuksessa kunnissa tehdyt haastattelut olivat puolistrukturoituja
haastatteluja, tai toiselta nimeltidén teemahaastatteluja. Puolistrukturoitu haastattelu on yleinen
kvalitatiivinen tutkimusmenetelmad, jossa haastattelija esittdd valmiiksi laadittuja kysymyksia.
Valmiiksi laadituista kysymyksistd huolimatta puolistrukturoidut haastattelut ovat luonteeltaan
keskustelunomaisia ja ne antavat osallistujille mahdollisuuden syventyé asioihin, jotka he
kokevat tirkeiksi (Longhurst 2009: 580). Puolistrukturoitua haastattelua voidaan pitdd
lomakehaastattelun ja strukturoimattoman haastattelun vélimuotona — siiné on siis etukéteen

mietittyjd kysymyksid ja teemoja, mutta keskustelu on lomakehaastattelua vapaamuotoisempaa

(Hirsjérvi & Hurme 2001: 47).

Téssd tutkimuksessa puolistrukturoitujen haastattelujen teemoja olivat tutkimuskuntien
joukkoliikenne, palveluliitkenne sekd védeston ikddntymiseen varautuminen. Kuhunkin teemaan
liittyr alakysymyksid, jotka kéytiin 1dpi haastattelutilanteissa (liite 1). Lopullisena
haastatteluaineistona tutkimuksessa olivat haastattelutilanteissa nauhoitetut &énitteet, jotka
sisélsivit haastattelut kokonaisuudessaan. Haastattelujen &dénittimisen hyotynd on se, ettd
tdlloin haastattelija pystyy keskittymddn tdysin haastatteluun sen sijaan, ettd hén joutuisi

jatkuvasti kirjoittamaan muistiinpanoja (Longhurst 2009: 581).

Kunnissa asiantuntijahaastattelut toteutettiin ryhméhaastatteluina. Askolassa haastateltavia oli
kaksi, ja Hyvinkddlld viisii Ryhmdihaastatteluiden ominainen piirre on niiden
keskustelunomainen luonne. Niissd haastateltavat kommentoivat asioita spontaanisti ja
tuottavat monipuolista tietoa tutkittavasta asiasta. Ryhmihaastatteluissa haastattelija puhuu
kaikille haastateltaville yhtd aikaa ja esittdd vilissd kysymyksid myos yksittéisille
haastateltaville (Hirsjarvi & Hurme 2001: 61).
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Puolistrukturoiduissa haastatteluissa tyypillistdi on myds se, ettd haastateltavat valitaan
perustuen heidin aiempaan kokemukseensa tai tietoonsa tutkittavaa asiaa koskien (Longhurst
2009: 581). Téssa tutkimuksessa haastateltavien valinta perustui heiddn asemaansa kunnissa;
haastattelulomake teemoineen ja alakysymyksineen ldhetettiin etukdteen tutkimuskuntiin, ja
haastateltaviksi tulivat ne henkildt, keilld kunnat kokivat olevan parhaat tiedot haastattelun
teemoja koskien. Haastateltavina Askolassa oli kunnan perusturvajohtaja sekd vanhustyon
johtaja. Hyvinké&élld haastateltavia henkil6itd puolestaan olivat kaavoituspadllikko, kaava-
arkkitehti, yleiskaavasuunnittelija, litkkenneinsindori seké terveytté ja toimintakykyé edistédvien

palveluiden johtaja.

4.1.2. Postikysely

Toinen tirked primiiriaineisto tassi tutkimuksessa oli postikyselyaineisto. Tutkittavien kuntien
65 vuotta tiyttdneelle vdestolle ldhetetylld postikyselylld keréttiin kvantitatiivista aineistoa
koskien ikddntyvien ihmisten liikkkumistottumuksia, palveluliikenteen kdyttod sekd palvelujen
saavutettavuutta ikddntyvin véeston ndkokulmasta. Lisdksi silld selvitettiin sitd, miten

ikddntyviat ihmiset kokevat liikkkumis- ja palvelutarpeidensa muuttuvan tulevaisuudessa.

Kysely on aineistonkeruumenetelmé, jossa tutkimukseen valitut henkil6t tdyttdvat heille
osoitetun  vastauslomakkeen. Kyselylld voidaan kerdtd ainestoa vastaajajoukon
ominaisuuksista, toiminnasta sekd mielipiteistd (Pinsonneault & Kraemer 1993: 77). Kyselyn
etuna on se, ettd se voidaan ldhettdd suurelle joukolle tutkimusryhméén kuuluvia henkil6ita, ja

titen keriti laaja tutkimusaineisto (Hirsjarvi ym. 1997).

Téssd tutkimuksessa tutkimukseen valituille henkildille ldhetettiin kotiin ikdéntyvien
liikkkumistottumuksia ja palvelujen saavutettavuutta kisittelevd postikysely, jonka he
palauttivat vastausldhetyskuoressa vastattuaan siihen. Vastaajiksi kyselyyn valittiin
satunnaisotannalla 250 vihintddn 65-vuotiasta henkilod sekd Hyvinkdiltd ettd Askolasta.
Yhteensd kysely ldhetettiin siis 500 henkilolle. Niistd 500 henkilostd yhteensd 229 vastasi
postikyselyyn, joten kyselyn vastausprosentti oli 45,8. Tutkimuskuntien vililld postikyselyn
vastaajat jakautuivat hyvin tasaisesti, silld askolalaisia vastaajia oli 115 ja hyvink&éldisid 114
(liite 4). Ikdryhmistd 65—70-vuotiaita oli eniten, mutta erot ikdryhmien (65—70-vuotiaat, 71-75-
vuotiaat ja 76—80-vuotiaat) vililld eivét olleet kovin suuria. Jokaisessa ikdryhmassd miehid oli

vastaajina enemman kuin naisia (liite 5).
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Henkildiden, joille postikyselyt ldhetettiin, osoitetiedot kerdttiin Véestorekisterikeskukselta
Posti Oy:n toimesta. Posti Oy poimi osoitteet satunnaisesti, jotta vastaanottajien valikoinnissa
tapahtui haluttu satunnaisotanta. Kyselyssa oli 30 kysymysti, joista suurin osa oli strukturoituja
monivalintakysymyksid. Kyselyn kysymykset jaettiin kolmeen teemaan:

A. Taustatietoja vastaajasta

B. Liikkumistottumukset

C. Piivittdistavarakaupoissa ja terveydenhuoltopalveluissa asiointi.
Naitd teemoja koskevien kysymysten lisdksi kyselyssd oli vapaamuotoinen kysymys, jossa
vastaajat saivat kommentoida, miten he kehittdisivit oman kuntansa joukko ja/tai

palveluliikennetarjontaa (liite 2).

4.1.3. Paikkatietoaineistot

Tutkimuksessa kiytettyjé paikkatietoaineistoja olivat Tilastokeskuksen tuottama vuoden 2017
Ruututietokanta, Ramboll Finland Oy:n piivittiistavarakauppojen sijainteja kuvaava aineisto
vuodelta 2015, Esri Finland Oy:n tie- ja katuverkko (STK) vuodelta 2015 sekd itse
geokoodaamalla tuotetut pisteméiset paikkatietoaineistot postikyselyn vastaajista seka
Hyvinkdén ja Askolan terveyskeskusten sekd sairaaloiden sijainneista. Tilastokeskuksen
Ruututietokanta-aineistoissa esitetdén karttaruutuihin sidottua tilastotietoa. Aineistossa on
tietoa kunkin alueen asukasrakenteesta, koulutuksesta, asumisesta, tuloista ja tydpaikoista.
Karttaruutuja on saatavilla 250x250m-, 1kmx1km- tai Skmx5km- kokoisina (Ruututietokanta
2018). Tassa tutkimuksessa Ruututietokantaa kaytetién kaikkien asukkaiden sekd yli 65- ja yli
80-vuotiaiden asukkaiden médrdn kuvaamiseen Askolassa ja Hyvinkddlld 250x250m -
karttaruuduittain. Asukkaita koskevat tiedot vuoden 2017 Ruututietokannassa ovat
ajankohdalta 31.12.2016 (Ruututietokanta 2017 — tietosisdltd). Ramboll Finland Oy:n
paivittdistavarakaupat 2015 -aineisto on pistemiinen paikkatietoaineisto, joka kasittdd Suomen
paivittdistavarakaupat. Esri Finland Oy:n STK 2015 -aineisto puolestaan késittdd Suomen tie-

ja katuverkon.
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4.2. Menetelmait

4.2.1. Haastattelujen sisallonanalyysi

Tutkimuksessa toteutetut asiantuntijahaastattelut litteroitiin, ja tdtd laadullista aineistoa
analysoitiin sisdllonanalyysilld. Sisdllonanalyysi on menetelma, jossa tutkittavasta aineistosta
luodaan tiivistetty kuvaus yleisessd muodossa (Tuomi & Sarajdrvi 2009). Téssé tutkimuksessa
sisdllonanalyysilla pyrittiin kuvaamaan haastatteluissa kerdttyd aineistoa koskien kuntien
palvelu- ja joukkoliikennetarjontaa. Haastattelujen pohjalta pyrittiin luomaan kokonaiskuva
siitd, millaisia litkennepalveluja tutkimuskunnissa on tarjolla, ja miten ikdéntyvén véeston
palvelutarpeisiin varaudutaan. Lisdksi tutkimuskunnista pyrittiin 16ytdmédan haastattelujen
avulla eroja ja yhtenevéisyyksid tutkimusaiheeseen liittyen sekd tekemadn muita tutkimuksen
kannalta tirkeitd havaintoja. Kaikkia haastatteluissa esiin tulleita asioita ei tutkimuksessa

kasitelty, silld ne eivit olleet tutkimuksen kannalta merkityksellisid.

4.2.2. Postikyselyn tilastollinen analyysi

Kyselyn sisdltdimien strukturoitujen kysymysten kautta saatiin kvantitatiivista aineistoa, jota
késiteltiin tilastojen hallintaan ja analysointiin tarkoitetulla SPSS-ohjelmistolla. Kaikki
postikyselyn vastaukset koodattiin SPSS-ohjelmiston tydtilaan siten, ettd kunkin vastaajan
tiedot olivat omilla riveillddn ja vastaukset omilla sarakkeillaan. SPSS-ohjelmistolla tehtiin
aineistosta havainnollistavia ristiintaulukointeja, joissa yhden tutkittavan muuttujan (yleensa
kunta tai ikd) arvot ovat taulukon riveilld ja toisen tutkittavan muuttujan (vastaus tiettyyn
kysymykseen) arvot taulukon sarakkeilla. Ristiintaulukoinneissa vertailtiin keskenédédn
tyypillisesti joko tutkimuskuntia tai ikdryhmié. Ikdryhmien vélilld tehtdvid vertailuja varten
vastaajat jaettiin kolmeen ryhmaiéin: 1) 65—69-vuotiaat 2) 70—74-vuotiaat 3) 75—80-vuotiaat.
Ristiintaulukoinneissa kyselyn tuloksia esitettiin vastausten absoluuttisina madrind sekd
suhteellisina osuuksina. Tamén lisdksi postikyselyn vastauksista koottuja tilastoja siirrettiin
SPSS-ohjelmistosta myds Excel-taulukkolaskentaohjelmaan, jota kéytettiin kyselyn tuloksia

kuvaavien diagrammien tekemiseen.

4.2.3. Paikkatietoanalyysit
Ruututietokanta-aineiston pohjalta tehtiin havainnollistavia karttaesityksid ikdéntyvien
maantieteellisestd jakautumisesta alueittain tutkittavissa kunnissa. Karttaesityksissd esitetddn

65- ja 80 vuotta tdyttdneiden ihmisten lukumddrid 250x250-metrin ruuduissa. Néihin
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ikdrajauksiin paadyttiin siksi, ettd hieman yli 65-vuotiaat ovat juuri eldkdityneitd, mutta
padasiassa vield aktiivisia kansalaisia, joista suuri osa kuitenkin saavuttaa ldhivuosikymmenina
neljannen idn. Yli 80-vuotiaat puolestaan ovat jo usein saavuttaneet neljannen ién, ja tdten
tarvitsevat idkkéille suunnattuja erityispalveluja. Karttaesitysten pohjalta voitiin titen myos
"vanhentaa” vaestoa, el i t ut kviathmididolstesaiastii

asuu tulevaisuudessa.

Postikyselyn perusteella saatiiln  myOs vastaajien osoitetiedot. NAmid osoitetiedot
geokoodaamalla saatiin luotua aineisto kyselyn vastaajien asuinpaikoista. Samalla
postinumeroalueella asuvien vastaajien tiedot yhdistettiin Tilastokeskuksen Paavo
postinumeroalueet 2018 -aineistoon, ja titen saatiin postinumeroalueittaista tietoa sisdltdva
aineisto  kyselyn  vastauksista. ~ Tédmin  postinumeroaineiston  pohjalta  tehtiin
paikkatietoanalyyseja siitd, miten asuinpaikka vaikuttaa vastaajan ndkemyksiin koskien
palvelujen saavutettavuutta, palveluliikenteen kayttod sekd muita liikkumistottumuksia.
Paikkatietoanalyyseja havainnollistettiin kartoin, joissa vastausten jakautuminen esitetddn
postinumeroalueittain. Postinumeroalueita kuvaavissa kartoissa Askolan kunta esitetddn
kokonaisuudessaan, kun taas Hyvink&én kartoista on leikattu kunnan lantisimmat ja itdisimmaét
alueet pois, jotta keskustaajamassa sijaitsevat postinumeroalueet, joissa ldhes kaikki
hyvinkééldiset postikyselyn vastaajat asuvat, nékyvit tarkemmin. Yksi hyvinkdéldinen vastaaja
el ilmoittanut  postinumeroaluettaan;  tdmdn  takia ~ Hyvinkddtd  kuvaavista

postinumeroalueittaisista kartoista puuttuu timé vastaaja.

Tutkimuksessa tehtiin my6s Esri Finland Oy:n STK2015 -tieverkkoaineistoa, Ramboll Finland
Oy:n péivittdistavarakaupat 2015 -aineistoa ja geokoodattuja vastaajien osoitetietoja
hyodyntien etdisyysvyohykkeet piivittdistavarakaupoille. Pdivittdistavarakauppojen ympérille
tehtiin 500- ja 1000 metrin etdisyysvyohykkeet autotieverkostoa pitkin. Ndiden vyohykkeiden
avulla voitiin tutkia, miten asuminen tietylld etdisyydelld pdivittdistavarakaupasta vaikuttaa
péivittdistavarakaupan saavutettavuuden kokemiseen sekd kulkumuotoon

paivittdistavarakaupassa asioidessa. Ndiden analyysien tulokset esitetddn ristiintaulukointeina.
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S. TULOKSET

5.1. Kuntien tarjoamat liikennepalvelut ikdfintyville viestolle

5.1.1. Palveluliikenne

5.1.1.1. Askolan palveluliikenne

Askolassa palveluliitkenteend toimiva palvelulinja aloitti kulkemaan vuoden 2018 elokuun
alussa. Kyseessd on vuoden 2018 loppuun kestdvd viiden kuukauden mittainen, kunnan
rahoittama kokeilujakso, jonka ajan paikallinen yrittdjd ajaa kerran viikossa idkkiille
suunnattua palvelulinjaa tilataksilla (I. Lehtinen 2018). Aiemmin palvelulinjaa on ajettu
Askolassa noin kolmen vuoden ajan 2000-luvun vaihteessa. Tdlloin palvelulinjan litkenndinti

lopetettiin kannattamattomana (Leino 2018).

Palvelulinja kulkee keskiviikkoaamupéivisin eri kunnanosista Askolan kirkonkyldan. Se kulkee
kolmella, eri puolilla kuntaa sijaitsevilla, reitilld siten, ettd linja hakee ensin yhdelta reitiltd
kyytiin tulevat asiakkaat ja jattdd heiddt Kirkonkylddn. Témén jélkeen palvelulinja hakee
samalla tavoin kahden muun lenkin asiakkaat. Myds asiakkaiden vieminen Kirkonkyldlta kotiin
tapahtuu samalla tavoin porrastetusti siten, ettd ensimméisend kotiin viedddn sen reitin
asiakkaat, jotka haettiin Kirkonkyldlle ensimmaéisend (I. Lehtinen 2018, Leino 2018). Reitit on
aikataulutettu siten, ettd jokaiselta reitiltd tulevilla asiakkailla on noin kolme tuntia aikaa olla
Kirkonkyldssd ennen kuin palvelulinja vie heiddt takaisin kotiin (Asiointi- ja
palvelukuljetuslitkenne-k 0 k e i | u..Askdaf gal8elulinja perustuu asiakkaiden tekemiin
ennakkotilauksiin. Asiakkaat ilmoittavat edellisend iltapédivind klo 16 mennessé puhelimitse
palvelulinjaa ajavalle yrittdjélle tulemisestaan palvelulinjan kyytiin. Ndiden ennakkotilausten

pohjalta yrittdja laatii palvelulinjan reitit (Leino 2018).

Askolassa palveluliikenteen tarkoituksena on helpottaa ikddntyvén vieston asiointia tirkeissd
palveluissa sekd mahdollistaa tapaamisia ikdéntyvien henkildiden vililld. Palvelulinja jattaa
asiakkaat Kirkonkylédn litkekeskukselle, jossa on muun muassa péivittiistavarakauppa, kirjasto
sekd apteekki. Lisdksi Askolan kirkonkylddn pyritddn jérjestimdén palveluliikenteen
kokeilujakson ajan aina keskiviikkoisin myds muita palveluja ja oheistoimintaa idkkéille.
Asiakkailla on my6s mahdollisuus kédydi ldheisessd Méntyrinteen palvelukeskuksessa, missi

on muun muassa ruokala seka kuntosali (I. Lehtinen 2018, Leino 2018).
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Palveluliikenteen kokeilujakson paittyessd vuoden 2018 lopussa, Askolassa pédtetddn, ettd
kannattaako palveluliikennetoimintaa jatkaa kokeilujakson jélkeenkin. Padtds tehddén sen
perusteella, 10ytyyko kunnasta palveluliikenteelle kayttdjid. Toistaiseksi palveluliikennetti ei
ole kunnassa kilpailutettu, mutta mikéli kokeilujakson jidlkeen palveluliikenteelle ndhdéén

kunnassa tarvetta, se aiotaan kilpailuttaa (I. Lehtinen 2018).

5.1.1.2. Hyvinkddn palveluliikenne

Hyvinkdilld on Suomen vanhin, vuonna 1992 kéyttoon otettu, palveluliikenne (Kiuru 2018).
Palveluliikenne koostuu yhdekséstd eri palvelulinjasta, joita ajetaan kahdella eri
matalalattiabussilla (Palvelulinjat 2018, Kiuru 2018). Palveluliikenteen jirjestdd Hyvinkddn
Liikenne Oy. Hyvinkddn kaupunki on kilpailuttanut palveluliikenteen, kuten myds muun
paikallisliikenteen: paikallisliikenteen ja palveluliikenteen kayttdoikeussopimukset ovat 10

vuoden pituisia, ja nykyiset sopimukset paattyvit vuoden 2020 lopussa (Kiuru 2018).

Hyvinkddn palvelulinjat kattavat hyvin keskustaajaman alueen, mutta sitd ympérdivilld
maaseutumaisilla alueilla ei varsinaisia palvelulinjoja ole tarjolla. Hyvinkdin ldnsiosassa
sijaitsevassa Kytdjin kylédstd kulkee kuitenkin kaupunkiin arkipdivisin (kesdlld vain kerran
viikossa) matalalattiainen linja-auto, joka toimii seké koululaiskuljetuksena ettd palvelubussina
ikdantyville viestolle. Hyvinkddn palvelulinjojen reitit ovat pddosin kiinteitd, eri
kaupunginosista Hyvinkéédn keskustaan kulkevia reittejd. Reitteihin voi kuitenkin soittamalla
tehdd muutoksia. Mikéli asiakas soittaa palvelulinja-autoon ennen kuin se on ohittanut sen
paikan misté asiakas haluaa hanet noudettavan, palvelulinja tekee poikkeaman reittiin. Soiton
palvelulinjaan voi tehdé siis reaaliaikaisesti juuri ennen matkan tekoa tai vaihtoehtoisesti jo
vaikka pdivid ennen matkaa (Kiuru 2018). Hyvinkéén palvelulinjat kulkevat ainoastaan arkisin;
neljd linjaa kulkee joka pédivd maanantaista perjantaihin ja loput linjoista kulkee kahtena tai
kolmena pdivini viikossa (Palvelulinjat 2018). Vuodenajalla ei ole vaikutusta palvelulinjojen
kulkemiseen, eli samat linjat kulkevat vuodenajasta riippumatta. Palvelulinjat kulkevat kerran
pdivdssd siten, ettd aamupdivélld palvelulinjat hakevat asiakkaat kyytiin kultakin reitiltd, ja
heilld on puolitoista tuntia aikaa olla keskustassa ennen kuin palvelulinja vie heidét takaisin
kotiin. Tosin palvelulinjan liput ovat yhtenevédisid muun paikallislitkenteen kanssa, joten
riittdvin hyvéssd kunnossa olevilla asiakkailla on mahdollisuus matkustaa toiseen suuntaan
normaalilla paikallisliikenteelld. Palvelulinjoissa on vakiokuljettajat, ketkd auttavat autoon
nousemisessa ja autosta poistumisessa seka tarvittaessa muissakin asioissa, kuten ostoskassien

kantamisessa (Kiuru 2018).
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5.1.2. Muut ikiantyviille viestolle suunnatut liikennepalvelut

5.1.2.1. Askola

Askolassa vaikeavammaisille on tarjolla vammaispalvelulain mukaisia kuljetuksia, jotka
ajetaan takseilla. Muita liikennepalveluja ei ole ikédédntyville tarjolla. Aiemmin Askolassa oli
sosiaalihuoltolain mukaisia taksikuljetuksia, mutta niiden toiminta lopetettiin vuoden 2015
paitteeksi. Yleisesti ongelmana idkkéélle vdestolle suunnatuissa liikennepalveluissa, kuten
muissakin liikennepalveluissa, on Askolassa se, ettd asukkaat ovat niin hajautuneita ympari
kuntaa, ettei palvelujen jirjestiminen ole kannattavaa taloudellisesti (I. Lehtinen 2018; Leino

2018).

5.1.2.2. Hyvinkdid

Hyvinkéddlld ikd4ntyneille on tarjolla sosiaalihuoltolain mukaisia tilataksikuljetuksia kotihoidon
tukipalveluna. Sosiaalihuoltolain mukaiset kuljetuspalvelut eivét kuitenkaan ole kaikkien
kaytettdvissd, vaan palvelu voidaan hakemuksen perusteella myontdd 70 vuotta tiyttdneelle
henkil6lle, joka alentuneen toimintakyvyn, sairauden tai vamman vuoksi ei pysty omatoimisesti
tai julkista liikennettd kéyttden selviytyméddn liikkumisesta. Mikidli hakija asuu
palvelulinjareitin ldheisyydessd, arvioidaan hakijakohtaisesti, onko hakijalla mahdollisuus
kayttad palvelulinjaa ensisijaisena kulkumuotona. Jos hakija asuu haja-asutusalueella ja/tai
hénen asuinalueellaan ei ole julkisia liikenneyhteyksid, sitd voidaan pitdéd erityisperusteena
kuljetuspalvelun saamiselle. Sosiaalihuoltolain mukaisia kuljetuspalveluja myonnetiin yleensa
kahdeksan yhdensuuntaista taksimatkaa kuukaudessa (Kuljetuspalvelut 2018; M. Lehtinen
2018).

Vaikeavammaisten on mahdollista saada Hyvink&déllda vammaispalvelulain mukaisia
taksikuljetuksia. Kuljetuspalvelut on tarkoitettu asiointi- ja virkistymismatkoihin Hyvinkéén ja
lahikuntien alueella. Vammaispalvelulain mukaisia matkoja voi tehda tietyn, ennalta méératyn,
madrdn kuukaudessa (Vammaispalvelulain mukaisen kuljetuspalvelun ohje 2016). Lisdksi
Hyvink&alld on mahdollisuus sote-taksiin, jolla pddsee sairaanhoitopalveluihin, mikali siihen ei

ole muuten mahdollisuutta (M. Lehtinen 2018).
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5.2. Ikasantyvin véeston liikkumistottumukset

5.2.1. Henkil6auton kiytto

Tutkittaessa ajokortillisten méérda tutkimuskunnissa, havaittiin ettd Askolassa ja Hyvinkailla
miehilld on kaikissa tutkituissa ikdryhmissd suhteellisesti enemmain ajokortteja kuin naisilla.
Miehilld ajokortillisten osuus pysyy ldhes samana kaikissa ikéluokissa: 65—69-vuotiaista
miehistd 91,1 prosentilla on ajokortti, 70—74-vuotiailla miehilld osuus on 92,3 prosenttia ja 75—
80-vuotiailla 88,4 prosenttia. Naisilla puolestaan 65—69-vuotiailla on suhteessa melko selvisti
enemman ajokortteja kuin vanhemmilla ikdluokilla. 65—69-vuotiaista naisista 78,9 prosentilla
on ajokortti, kun taas 70—74 vuotiailla osuus on vain 55,6 prosenttia. 75—80-vuotiaisiin naisiin
ajokortillisten osuus tutkimuskunnissa jélleen hieman kasvaa: ikiryhméain kuuluvista naisista

63,9 prosenttia vastasivat omaavansa ajokortin (kuva 26).

Verrattaessa tutkimuskuntia keskenddn havaittiin, ettd askolalaisilla vastaajilla on kaikissa
ikdryhmissd sekd miehilld ettd naisilla suhteessa enemmén ajokortteja kuin hyvink&élaisilla
vastaajilla. Askolalaisista miehistd kaikissa ikdryhmissd yli 92 prosentilla vastaajista on
ajokortti. Askolalaisten naisten kohdalla ajokortillisten osuus laskee vanhempiin ikdryhmiin
siirryttdessd siten, ettd 65—69-vuotiaista 85 prosentilla on ajokortti ja vanhimmassa, 75-80-

vuotiaiden ikdryhmadssé, 66,7 prosentilla vastaajista on ajokortti.

Hyvink&élld miehissd on havaittavissa, ettd ajokortillisten suhteelliset osuudet kaikista
vastaajista laskevat vanhempiin ikdryhmiin siirryttdessd siten, ettdi 65—69 vuotiaista miehisti
89,5 prosentilla on ajokortti, kun taas 75-80-vuotiaiden ikdryhmidssd 80,6 prosentilla on
ajokortti. Hyvinkdildiset 70—74-vuotiaat naiset omistavat kaikista tutkimusryhmistd vahiten

ajokortteja: heistd vain 47,1 prosentilla on ajokortti. MyOs muissa ikdryhmissd juuri

hyvinkééldiset naiset omistavat kaikista védhiten ajokortteja (kuva 27).
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Kuva 26: Ajokortillisten suhteelliset osuudet kaikista
kyselyn vastaajista luokiteltuna idn ja sukupuolen
mukaan (Léhde: Ikdantyvien liikkumistottumukset ja
palvelujen saavutettavuus ikdantyvien ndakokulmasta
-postikysely 2018. N = 229)).
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Kuva 27: Ajokortillisten suhteelliset osuudet kyselyn
vastaajista kunnittain luokiteltuna idn ja sukupuolen
mukaan (N=229) (Léhde: Ikdantyvien
litkkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus
ikddntyvien nakokulmasta -postikysely 2018. N =
229).

Tutkimustulosten perusteella henkiléauto on yleisin kulkumuoto ikdéntyville ihmisille.

Askolassa noin 90 prosenttia vastaajista sanoivat matkustavansa henkildautolla joko

kuljettajana tai matkustajana vidhintdén viikoittain, ja Hyvinkdilldkin ldhes 80 prosenttia

vastaajista matkustaa henkildautolla vahintddn viikoittain. Askolalaiset vastaajat matkustavat

henkildautolla hyvink&éldisid vastaajia useammin, mutta myds Hyvinkdilld autoilu on selvisti

yleisin kulkumuoto 65-80-vuotiaalle vdestolle. Kaikki vastaajat, jotka eivdt koskaan matkusta

autolla, asuvat Hyvinkaalla (taulukko 2).
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Taulukko 2: Autolla matkustaminen joko kuljettajana tai matkustajana kunnittain (Lahde: Ik&antyvien
litkkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdéntyvien nakokulmasta -postikysely 2018. N = 225).

Kunta Paivit- Harvem-
tdin tai min
lahes 13 kuin Ei Vastaajat
paivit- Viikoit- kertaa kerran kos- )
tdin tain kuussa kuussa kaan yhteensd
Askola Maard 70 30 5 6 0 111
Suhteellinen 63,1 % 27,0 % 4,5% 5,4 % 0,0
osuus %
Hyvinkai Maéra 65 25 9 11 4 114
Suhteellinen 57,0 % 21,9 % 7,9 % 9,6 % 3,5
osuus %
Kunnat Maédra 135 55 14 17 4 225
yhteensi
Suhteellinen 60,0 % 24,4 % 6,2 % 7,6 % 1,8
osuus %

Paivittdinen autolla matkustaminen on yleisintd 65—69-vuotiaiden ikdryhmaéssé, ja vdhentyy
vanhempiin ikdryhmiin siirryttdessd. Idn kasvaessa autolla matkustaminen siis hieman
harvenee, mutta my0s vanhimmassa, 75—80-vuotiaiden ikdryhmaissé suurin osa, 78 prosenttia,
vastaajista matkustaa autolla vihintddn viikoittain. 65—69-vuotiaiden ryhmaéssé vastaava osuus
on 90,4 prosenttia ja 70—74-vuotiaiden ryhméssid 84,4 prosenttia (taulukko 3). Piivittdisen
autoilun vdheneminen vanhempiin ikdryhmiin siirryttdessd oli havaittavissa molemmissa
tutkimuskunnissa. Askolassa huomionarvoista on se, ettd perdti 72,7 prosenttia vastaajista,
jotka matkustavat henkiléautolla harvemmin kuin kerran viikossa, ovat 75—80-vuotiaita.
Hyvinkiilld ei ollut havaittavissa samanlaista painottumista, vaan harvemmin kuin kerran

viikossa henkildautolla matkustavia oli melko tasaisesti kaikissa ikdryhmissa (liitteet 9 ja 10).
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Taulukko 3: Autolla matkustaminen joko kuljettajana tai matkustajana ikdryhmittidin Askolassa ja Hyvinkaalla
(Léhde: Ikadntyvien liikkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdéntyvien ndkdkulmasta -postikysely

2018. N =224).

Ika Paivit- Harvem-
tain tai min
. 1= . ) '
la.hets o 3 kuin Ei Vastaajat
paivit- Viikoit- kertaa kerran kos- )
tdin tain kuussa kuussa kaan yhteensd
65—69v Mééri 60 15 2 5 1 83
Suhteellinen 72,3 % 18,1 % 2,4 % 6,0 % 1,2 %
osuus
70-74v Mééra 41 13 3 5 2 64
Suhteellinen 64,1 % 20,3 % 4,7 % 7,8 % 3,1 %
osuus
75-80v Méérd 33 27 9 7 1 77
Suhteellinen 42,9 % 35,1 % 11,7 % 9,1 % 1,3 %
osuus
Ikaryhmat Méérd 134 55 14 17 4 224
yhteensii
Suhteellinen 59,8 % 24,6 % 6,3 % 7,6 % 1,8 %
osuus

Ajokortittomat henkildt matkustavat luonnollisesti hieman harvemmin autolla kuin kaikki
kyselyn vastaajat keskimdidrin. Pdivittdin tai ldhes péivittdin ajokortittomista vastaajista
matkustaa autolla vain 18,2 prosenttia. Ajokortittomissa vastaajissa on suhteessa enemméin
henkil6itd, jotka vastasivat matkustavansa henkildautolla joko viikoittain tai harvemmin, kuin
kaikissa vastaajissa. 27,3 prosenttia ajokortittomista vastaajista matkustaa henkildautolla
viikoittain ja 18,2 prosenttia heistd matkustaa 1-3 kertaa kuussa. Loput 36,3 prosenttia
ajokortittomista vastaajista matkustavat autolla joko harvemmin kuin kerran kuussa tai eivit
koskaan. Kuntia vertailtaessa huomattiin, etti askolalaiset ajokortittomat vastaajat matkustavat
henkildautolla hieman useammin kuin hyvink&éldiset ajokortittomat. Askolalaisista
ajokortittomista 33,3 prosenttia matkustaa henkildautolla péivittdin tai ldhes péivittdin, ja 26,7
prosenttia viikoittain. Hyvinkaaldisistd ajokortittomista puolestaan 10,3 prosenttia matkustaa

henkil6autolla péivittdin tai ldhes pdivittdin ja 27,6 prosenttia viikoittain.
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5.2.2. Joukkoliikenteen kiyton yleisyys ja haastavuus

Tdmén tutkimuksen mukaan ikddntyvd viestd kayttdd melko véhdn joukkoliikennetta.
Postikyselyssd kysyttiin erikseen vastaajien linja-auton ja junan kdyton yleisyydesta, ja tulosten
mukaan linja-autoa kédytetddn molemmissa kunnissa enemmain, mutta sitdkin kayttda kaikista
vastaajista viikoittain tai useammin vain 3,1 prosenttia vastaajista. Kuntia vertailtaessa
havaittiin, ettd askolalaiset kdyttévit linja-autoa hyvink&éldisid harvemmin. Askolassa alle
kaksi prosenttia vastaajista matkustaa linja-autolla viikoittain ja sitd useammin linja-autoa
kayttdvid vastaajia ei ole lainkaan. Hyvinkdilld puolestaan linja-autoa viikoittain tai useammin
kayttdd 4,5 prosenttia vastaajista. Askolassa 43,8 prosenttia ei kdytd koskaan linja-autoa ja

Hyvinkéélldkin vastaava osuus on 26,8 prosenttia vastaajista (taulukko 4).

Taulukko 4: Linja-autolla matkustaminen kunnittain (Ldhde: Ikdantyvien liikkumistottumukset ja palvelujen

saavutettavuus ikdéntyvien ndkokulmasta -postikysely 2018. N = 224).

Kunta Péivit- Harvem-
tdin tai min
lahes 1-3 kuin Vastaajat
paivit- Viikoit-  kertaa kerran Ei
tdin tain kuussa kuussa koskaan yhteensa
Askola Madra 0 2 8 53 49 112
Suhteellinen 0,0 % 1,8 % 7,1 % 47,3 % 43,8 %
osuus
Hyvinkai Maara 1 4 5 72 30 112
Suhteellinen 0,9 % 3,6 % 4,5% 64,3 % 26,8 %
osuus
Kunnat Madira 1 6 13 125 79 224
yhteensi
Suhteellinen 0,4 % 2,7 % 5,8% 55,8 % 353 %
osuus

Junan kayttd on Askolassa vield linja-autoa selvisti vihdisempdd; yksikddn vastaajista ei
matkusta junalla edes kuukausittain ja 66,4 prosenttia heistd ei matkusta junalla koskaan.
Hyvinkailld linja-auton tavoin myds junaa kaytetdén hieman enemmaén kuin Askolassa, mutta
sielldkin junan kayttd on linja-auton kayttod vihdisempad tutkittavan ikdryhmén keskuudessa.
Suurin osa hyvinkdildisistd vastaajista, 76,8 prosenttia, kdyttdd junaa harvemmin kuin kerran
kuussa; 14,3 prosenttia vastaajista ei puolestaan matkusta koskaan junalla. Viikoittain tai

useammin junalla matkustavia vastaajia ei Hyvinkdélldkaan juuri ollut (liite 11).
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Ajokortittomuus lisdd kyselytulosten mukaan hieman joukkoliikenteen kéyttod molemmissa
tutkimuskunnissa. Kaikista kyselyn ajokortittomista vastaajista 13,7 prosenttia matkustaa linja-
autolla vdhintdan kerran viikossa (kaikista vastaajista vastaava osuus on 3,1 prosenttia), ja
heistd 6,8 prosenttia matkustaa junalla vahintdin kerran viikossa (kaikista vastaajista vastaava
osuus on 4,4 prosenttia). Vastaavasti sellaisia vastaajia, jotka eivit kdytd joukkoliikennetti

koskaan, on ajokortittomissa vastaajissa suhteessa vihemmaén kuin kaikissa vastaajissa.

Tarkasteltaessa linja-autolla matkustamista alueittain Askolassa, havaittiin, ettd linja-auton
kayttd on kunnassa yleisesti hyvin vihéisti riippumatta siitd milld postinumeroalueella vastaaja
asuu. Tosin 07500- ja 07530-postinumeroalueilla linja-autolla matkustaminen on hieman
yleisempdd kuin kunnassa keskimiirin. Néilldkin alueilla kuitenkin valtaosa vastaajista

matkustaa linja-autolla harvemmin kuin kerran kuussa (kuva 28).
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Kuva 28: Linja-autolla matkustamisen yleisyys Askolassa postinumeroalueittain (L&hde: Ikdantyvien
litkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikddntyvien nikdkulmasta -postikysely 2018. N = 112).
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Hyvinkéélldkdan postinumeroalue ei kyselyn perusteella juuri vaikuta linja-autolla
matkustamisen yleisyyteen, vaan kaikilla alueilla suurin osa vastaajista matkustaa linja-autolla
harvemmin kuin kerran kuussa tai ei koskaan. Ydinkeskustan ldheisyydessi sijaitseva 05830-
postinumeroalue on ainoa, jossa yli neljdsosa vastaajista matkustaa linja-autolla kuukausittain
tai useammin. Muutenkin ne vastaajat, jotka matkustavat linja-autolla kuukausittain tai

useammin, asuvat joko keskustassa tai sen vélittomassa ldheisyydessa (kuva 29).
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Linja-autolla matkustamisen yleisyys
B raivittin tai lahes paivittain

[ viikoittain

\:] 1-3 kertaa kuussa

\:] Harvemmin kuin kerran kuussa

- Ei koskaan

Kuva 29: Linja-autolla matkustamisen yleisyys Hyvink&illd postinumeroalueittain (Ladhde: Ikéadntyvien
litkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdantyvien ndkdkulmasta -postikysely 2018. N = 112).
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Kysyttiessé joukkoliikenteen kdyton haastavuutta, vastaukset jakautuivat hyvin voimakkaasti
vastaajien kesken. Kaikista kyselyn vastaajista 46 prosenttia kokee joukkoliikenteen kiyton
joko melko véhdn haastavaksi tai ei lainkaan haastavaksi. Vastaajista 33 prosenttia puolestaan
kokee joukkoliikenteen kdyton melko- tai hyvin haastavaksi. Loput 21 prosenttia vastaajista

eivit osanneet vastata kysymykseen (taulukko 5).

Kuntia vertailtaessa havaittiin, ettd askolalaiset vastaajat kokevat joukkoliikenteen kayton
haastavammaksi kuin hyvinkéélaiset vastaajat. Askolalaisista vastaajista 43,8 prosenttia kokee
joukkoliikenteen kdyton joko hyvin- tai melko haastavaksi. Vastaavasti askolalaisista
vastaajista 22,3 prosenttia kokee joukkoliikenteen kdyton joko melko véhan- tai ei lainkaan
haastavaksi. Hyvink&&lld puolestaan joukkoliikenteen kéyton kokee hyvin- tai melko
haastavaksi vain 22,3 prosenttia vastaajista, ja 60,7 prosenttia vastaajista kokee Hyvink&alla

joukkoliikenteen kdyton joko melko vdhén haastavaksi tai ei lainkaan haastavaksi.

Taulukko 5: Joukkoliikenteen kéyton haastavuus kunnittain (Ldhde: Ikddntyvien liikkumistottumukset ja
palvelujen saavutettavuus ikddntyvien ndkdkulmasta -postikysely 2018. N = 224).

Kunta )
Ei Melko Vastaa-
lainkaan vahén Melko Hyvin jat
haas- haas- Ei osaa haas- haas-
yhteensé
tavaa tavaa sanoa tavaa tavaa
Askola Maara 24 11 28 21 28 112
Suhteellinen 21,4 % 9,8 % 25,0 % 18.8%  25,0%
osuus
Hyvinkai Maara 39 29 19 13 12 112
Suhteellinen 34,8 % 259 % 17,0 % 11,6 % 10,7 %
osuus
Kunnat Maira 63 40 47 34 40 224
yhteensi
Suhteellinen 28,1 % 17,9%  21,0% 15,2 % 17,9 %
osuus

Syyt sille, miksi joukkoliikenteen kdyttd koetaan haastavaksi ovat tutkimuskunnissa melko
erilaisia. Askolassa yleisimpid syitd ovat aikataulun tai reittitiedon l6ytdminen, pysékin tai
aseman saavuttaminen sekd jokin muu syy. Muuksi syyksi Askolassa ldhes poikkeuksetta

ilmoitettiin joukkoliikenteen védhyys tai puute kodin 1dhistolld. Hyvinkdildisten vastauksissa
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esiin nousi erityisesti maksaminen joukkoliikenteen kdyttod vaikeuttavana tekijané. Syyksi tille
monet vastaajat ilmoittivat nimenomaan junamatkan maksamisen vaikeuden. Aikataulun ja
reittitiedon 10ytdminen koettiin myds Hyvinkddlld usean vastaajan toimesta haastavaksi, ja se
olikin kaikki kyselyn vastaajat yhteenlaskettuna kaikista yleisin syy sille, ettd vastaaja koki
joukkoliikenteen kdyton haastavaksi (kuva 30).

Aikataulun tai reittitiedon 10ytdminen
Pysiékin tai aseman saavuttaminen
Kulkuvilineeseen nousu
Maksaminen

Oikealla pysikilld/asemalla poisjdédminen

Ik

Joku muu

10 15 20 25 30 35
Vastausten maara

(e}
W

m Askola ®Hyvinkdd

Kuva 30: Joukkoliikenteen kéyttod vaikeuttavat tekijat kunnittain (Lahde: Ikdantyvien liikkumistottumukset
ja palvelujen saavutettavuus ikdantyvien ndkokulmasta -postikysely 2018. N =229).

Tutkittaessa alueellisesti joukkoliikenteen kéyton haastavuutta Askolassa, havaittiin, ettd
kunnan itdosissa, postinumeroalueilla 07580, 07590 sekd 07680, asuvat vastaajat kokevat
joukkoliikenteen kayton keskimddrin hieman haastavammaksi kuin kunnan muilla
postinumeroalueilla asuvat vastaajat. Paras tilanne Askolassa on kyselytulosten mukaan 07510-
postinumeroalueella, jossa vain neljdsosa vastaajista kokee joukkoliikenteen kdyton hyvin- tai
melko haastavaksi. Kyseiselld postinumeroalueella puolet vastaajista kokee, ettd
joukkoliikenteen kayttd ei ole lainkaan haastavaa tai vain melko vdhin haastavaa; muilla

Askolan postinumeroalueilla ndin vastasi alle puolet vastaajista (kuva 31).
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Joukkoliikenteen kidytén haastavuus
- Ei lainkaan haastavaa
:l Melko vahan haastavaa

’:l Ei osaa sanoa
|:| Melko haastavaa
- Hyvin haastavaa

Kuva 31: Joukkoliikenteen kdyton haastavuus postinumeroalueittain Askolassa (Léhde:

Ikaantyvien

litkkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdantyvien nikdkulmasta -postikysely 2018. N = 112).

Hyvinkaélld joukkoliikenteen kiyttd koetaan siis melko selvdsti vdhemmén haastavaksi kuin

Askolassa, ja erityisesti kaupungin keskustan alueella sijaitsevilla postinumeroalueilla asuvista

vastaajista selvésti alle puolet kokee joukkoliikenteen kdyton haastavaksi.

Sen sijaan

keskustasta muutaman kilometrin itddn sijaitsevalla 05820-postinumeroalueella kaksi

kolmasosaa vastaajista kokee joukkoliikenteen kdyton hyvin- tai melko haastavaksi. Eli

Hyvinkddlld joukkolitkenteen kéyttd koetaan védhiten haastavaksi keskustassa, jossa

paikallisliikenteen linja-autotarjonta on parasta (kuva 32).
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Joukkoliikenteen kdytén haastavuus

- Ei lainkaan haastavaa

|:| Melko vahan haastavaa

|:’ Ei osaa sanoa
|:| Melko haastavaa
- Hyvin haastavaa

Kuva 32: Joukkoliikenteen kiyton haastavuus postinumeroalueittain Hyvinkadlld (Ldhde: Ikddntyvien
liikkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdéntyvien nikokulmasta -postikysely 2018. N = 112).

5.2.3. Palveluliikenteen kiytto

Tutkimuksessa toteutetun postikyselyn mukaan palveluliikenteen kédyttd on vihaistd 65—80-
vuotiaiden keskuudessa Hyvink&élld. Palveluliikenteen kdyttod koskeneeseen kysymykseen
vastasi 112 hyvinkaildistd, joista 101, eli 90,2 prosenttia, ilmoitti ettei kdytd koskaan
palveluliikennettd. Ainoastaan neljd vastaajaa kéyttdd palveluliitkennettd viikoittain tai
useammin (kuva 33). Kaikki hyvinkaildiset kyselyn vastaajat, jotka kéyttavat

palveluliikennettd, asuvat keskustaajamassa noin kahden kilometrin séteelld ydinkeskustasta.
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Kuva 33: Palveluliikenteen kdyttd Hyvinkdéllda (L&hde: Ikddntyvien liikkumistottumukset ja palvelujen
saavutettavuus ikdantyvien ndkdkulmasta -postikysely 2018. N =112).

Vaikka palveluliikenteen kayttdjdmaarat ovat kyselytutkimuksen mukaan hyvin pienid
Hyvinkaailld, on niistd henkildistd, jotka kdyttavat palveluliikennetti suurin osa sitid mieltd, ettd
palveluliikenne helpottaa litkkumista. Palvelulitkenteen 11 kayttdjdsta seitsemén vastasi, etti
palveluliikenne on helpottanut huomattavasti litkkkumista ja kolme vastasi sen helpottaneet
litkkkumista hieman. Palveluliikenne on kahden palveluliikenteen kéyttdjin kohdalla lisdnnyt
huomattavasti litkkkumista ja neljan kohdalla hieman. Palvelulitkennettd kiytetdadn Hyvinkaalla
péddasiassa nimenomaan asiointimatkoihin, kuten kaupassa tai terveydenhuoltopalveluissa

kéyntiin. Muihin tarkoituksiin sité ei kyselytulosten perusteella juurikaan kéytetd (kuva 34).

Askolalaisista puolestaan ei saatu kyselyaineistoa palveluliikenteen kayttod koskien, silld
kyselyn postittamisen ja vastaamisajan ajankohtana palveluliikenne ei ollut vield kdynnistynyt
kunnassa. Kuitenkin kunnan vanhustyonjohtaja Leinolta (2018) saadun tiedon mukaan
palvelulitkenne kaynnistyi Askolassa hyvin hiljaisesti, ja ensimmadisind viikkoina
palveluliikenteelld oli ainoastaan kaksi kayttdjad. Edelliselld kerralla kun palveluliitkenne toimi
Askolassa 2000-luvun vaihteessa, se lopetettiin kannattamattomana véhiisten kayttdjimaarien

takia.
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Kuva 34: Palveluliikenteen kayttotarkoitukset Hyvinkdilld (Lahde: Ikddntyvien liikkumistottumukset ja
palvelujen saavutettavuus ikddntyvien nikokulmasta -postikysely 2018. N = 112).

5.2.4. Muiden liikennepalvelujen kiytto

Suurimmalla osalla kyselyyn vastanneista ikddntyvisti ei ole oikeutta mihinkdén erityisryhmille
tarkoitettuun  kuljetuspalveluun, kuten sosiaalihuoltolain ~ mukaisiin  kuljetuksiin,
vammaispalvelulain mukaisiin kuljetuksiin tai Kelan maksamiin kuljetuksiin. Askolalaisista
vastaajista 92,9 prosentilla ja Hyvinkdildisistd vastaajista 96,3 prosentilla ei ole mihinké&én
kuljetuspalveluun oikeutta. Molemmissa kunnissa on yksittdisid vastaajia, joilla on oikeus
johonkin edelld mainituista kuljetuseduista (liite 8). Taksilla matkustamisen puolestaan
havaittiin olevan melko harvinaista molemmissa tutkimuskunnissa. Suurin osa kyselyn
vastaajista matkustaa taksilla harvemmin kuin kerran kuussa, ja molemmissa kunnissa alle 2

prosenttia vastaajista matkustaa taksilla viikoittain (liite 12).

5.2.5. Liikkumistottumusten muutokset ikidntyessi

Postikyselyssd  kysyttiin  ikddntyviltd videstoltd, ettd kuinka he uskovat omien
litkkkumistottumustensa muuttuvan ikdidntymisen myo6td seuraavan 10 vuoden aikana.
Vastauksia tutkittiin kolmessa noin viiden vuoden ikdryhmaissé ja havaittiin ién vaikuttavan
melko voimakkaasti vastauksiin. Tutkittaessa autoilun muutosta ikdryhmittdin havaittiin, etta
mitd vanhempi vastaaja on, sitd todenndkdisemmin hén uskoo, ettd oman autoilun mairé tulee
viahentymadn merkittavésti seuraavan 10 vuoden aikana. Kyselyn nuorimmat, 65—69-vuotiaat

vastaajat vastasivat vanhempia ikdryhmid useammin, ettd oman autoilun mdird ei muutu tai
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vihenee vain hieman seuraavan 10 vuoden aikana. Kaiken kaikkiaan 75-80-vuotiaista
vastaajista 71,2 prosenttia uskoo, ettd oman autoilun miéra vihenee jossain médrin seuraavan
10 vuoden aikana. 70—74-vuotiailla vastaava osuus on 57,4 prosenttia- ja 65—69-vuotiailla 58
prosenttia vastaajista. Vain muutama yksittdinen vastaaja kussakin ikdryhméssd uskoi

autoilevansa nykyistd enemmén 10 vuoden kuluttua (kuva 35).

50,00%
45,00%

40,00%
35,00%
30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00% . - .

Vihentynyt Véhentynyt Eimuutosta Lisddntynyt Lisddntynyt Ei osaa sanoa
merkittdvdsti  hieman hieman  merkittdvisti

Suhteellinen osuus vastauksista

65-69v  70-74v mM75-80v

Kuva 35: Autoilun muutos ikdryhmittdin seuraavan 10 vuoden aikana (L&hde: Ikddntyvien
liikkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdéntyvien nikokulmasta -postikysely 2018. N =216).

Joukkoliikenteen kdyttd on siis nykyddn melko alhaisella tasolla kyselyn vastaajien
keskuudessa. Moni erityisesti nuorimpaan, 65—69-vuotiaiden, ikdryhméiin kuuluvista kyselyn
vastaajista kokee, ettei joukkoliikenteen kayttod tule itselld muuttumaan seuraavan 10 vuoden
aikana. Kaikissa ikdryhmissd on selvdsti enemmén vastaajia, jotka uskovat joukkoliikenteen
kayton kasvavan kuin vastaajia, jotka uskovat sen vihenevén omalla kohdalla seuraavan 10
vuoden aikana. Eniten joukkoliikenteen kdyton véhenemiseen omalla kohdalla uskovat
vanhimmat, 75-80-vuotiaat vastaajat, joista 15,5 prosenttia uskoo sen vahenevédn merkittdvasti
seuraavan 10 vuoden aikana. Huomionarvoista on, ettei yksikddn kyselyn vastaajista uskonut
joukkoliikenteen kdyton vdhenevén itselld vain hieman 10 vuodessa; jos joukkoliikenteen

kayton uskotaan siis vihenevén, sen uskotaan vihenevéin merkittiavéasti (kuva 36).
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Kuva 36: Joukkoliikenteen kéyton muutos ikdryhmittdin seuraavan 10 vuoden aikana (Ldhde: Ikdéntyvien
liikkkumistottumukset ja palvelujen saavutettavuus ikdéntyvien nikokulmasta -postikysely 2018. N =209).

Hyvinkééll4, jossa, toisin kuin Askolassa, kyselyn toteuttamisen aikaan liikkui palveluliikenne,
palveluliikenteen kayttd on siis hyvin vihdistd kyselyn vastaajien keskuudessa nykydin.
Kaikista hyvinkdéldisistd vastaajista huomattavan suuri osa, 46,7 prosenttia, ei osaa sanoa miten
palveluliikenteen kéyttd tulee itselld muuttumaan tulevaisuudessa. Niistd véhintddn 70-
vuotiaista vastaajista, jotka osasivat arvioida palveluliikenteen kdyton muutoksen omalla
kohdalla, vastasi yli puolet sen lisdéntyvén joko hieman tai merkittdvésti omalla kohdalla. 65—
69-vuotiailla puolestaan korostui vanhempia ikdryhmid voimakkaammin se, ettei
palveluliikenteen kiyttdon odoteta muutosta omalla kohdalla. Ikdryhmien erot eivét kuitenkaan
palveluliikenteen kdyton muutosta koskevassa postikyselyn kysymyksesséd olleet kovinkaan
merkittdvid. Tulosten perusteella palvelulitkenteen kaytto ei yleisesti ainakaan vdhene

ikddntymisen myo6td (kuva 37).
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