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THVISTELMA

Tassa kyselytutkimuksessa selvitettiin ammattikuljettajien kasityksia liilkenteen automaation vaikutuksista
tulevaisuudessa. Vastaajat olivat padosin kuorma-auton ja linja-auton kuljettajia. Liikenteen automaatioon
suhtautumista kartoitettiin laajasti, ammattikuljettajilta kysyttiin muun muassa kokemuksista nykyisesta
automaatioteknologiasta ja suhtautumisesta automaattisen auton kdytt66n ammattikuljettajan tyossa seka
arvioita erilaisista tulevaisuudenkuvista, mahdollisista hyddyista ja uhkista, vastuukysymyksista,

ihmiskuljettajan korvattavuudesta ja vaikutuksista turvallisuuteen.

Ammattikuljettajien suhtautuminen liilkenteen automaatioon oli varautunutta. Nykyisistd automaattisista
jarjestelmista havaintoaluetta laajentavat jarjestelmat olivat toivotuimpia ja kokemukset niista olivat
padosin hyvid. Kokemukset ajamista ohjaavista jarjestelmista, kuten kaistavahdista, jakoivat enemman
mielipiteitd. Suurin osa vastaajista suhtautui kielteisesti ajatukseen automaattisen auton kadytosta tyossaan.
Taydelliseen automaatioon ei mydskaan uskottu, vaan todennakdisimpana pidettiin tarvittaessa paalle
kytkettavaa automaattiohjaustoimintoa. Suurimpina hyotyina pidettiin teiden kunnon parantamista,
automaattiohjausta yksitoikkoisissa ymparistoissa ja inhimillisten virheiden vahenemista. Erilaisia uhkia
nahtiin kuitenkin hyotyja enemman, erityisesti automaation toimivuutta epailtiin. Kuljettajan vastuun ei
nahty myoskadn vahenevan automaation myota eika ihmiskuljettajan uskottu olevan robotilla
korvattavissa. Automaatioon suhtauduttiin parhaillaan kuljettajan tyota helpottavana toimintona, jonka
kayton tulisi olla itse maariteltavissa. Automaation vaikutukset liikenteen turvallisuuteen eivat olleet
ammattikuljettajien silmissa yksiselitteisen hyvia tai huonoja, silla joidenkin riskien poistuessa tilalle nahtiin

tulevan uudenlaisia uhkia.
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jossa tarkastellaan vastaajien assosiaatioiden pohjalta ammattikuljettajien sosiaalista representaatiota

robottiautoista.
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1 JOHDANTO

Eurooppa tavoittelee automatisoidun liikkkuvuuden kayttodnotossa edelldkavijan asemaa (Euroopan komissio,
2018). Myds Suomen nykyisessa liikennepolitiikassa pyritaan edistamaan ja tukemaan tieliikenteen
automatisaatiota eli automaation lisdantymista liikkenteessa (Liikenne- ja viestintdministerid, 2017). Liikenne-
ja viestintaministerion mukaan alykas automaatio on “modernia robotiikkaa, jossa laite tai jarjestelma
kykenee itsendiseen toimintaan, havainnointiin, oppimiseen ja pdatoksentekoon ohjelmistoihin yhdistettavien
keinoalyn, sensoreiden ja esineiden internetin avulla” (mt, s. 3). Lilkenteen automatisaatiolla viitataan usein
ajoneuvojen lisddantyvaan alykkdaan automaation tasoon, jolloin aiemmin ihmisen vastuulla olleita toimintoja
siirtyy automaation hoidettavaksi. Alykkaita kuljettajaa avustavia tukijarjestelmia 16ytyy jo nyt markkinoilla
olevista autoista, esimerkiksi kaistalla pysymista avustavien ja nopeutta muuhun liikenteeseen mukautuvasti
sadtavien jarjestelmien muodossa. Automaation odotetaan parantavan liikenteen ja kuljetusten turvallisuutta,
tehokkuutta ja kestdvyyttd, vapauttavan resursseja muihin tehtéaviin (Liikenne- ja viestintaministerio, 2017)
seka tarjoavan ratkaisun lisadantyviin liikkuvuustarpeisiin (Euroopan komissio, 2018). Liikenteen automaatio
toteutuessaan tulee vaistamatta vaikuttamaan laaja-alaisesti, ja Euroopan komission (2018) liikenteen
automaatiota koskevassa tiedonannossa verrataankin itseohjautuvien autojen muuttavan elamaamme kuin

hoyryveturi ja moottorikayttoiset autot aikanaan.

Monet liikenteeseen liittyvat tyopaikat ja -tehtavat tulevat todenndkdisesti tulevaisuudessa muuttumaan
lilkenteen automaation myo6ta. Muutos koskee varsinkin kuljetusalaa ja ammattikuljettajien tyota, jossa
taydellinen automaatio tarkoittaisi vahintadankin tydnkuvan muuttumista, ellei jopa tyottdmyytta. Siind missa
ihmisten yleista suhtautumista robottiautoja ja liikenteen automaatiota kohtaan on tutkittu laajasti,
ammattikuljettajien ndkékulma on jaanyt vahalle huomiolle. Ammattikuljettajien ndkemykset automaation
roolista tyotehtavissaan tulisi huomioida tyénkuvan moninaisuuden ymmartamiseksi — kuljettajan tyo ei ole
pelkkda ajamista. Kokemuksia ja turvallisuusndakoékulmia on myos hyva kysya tekniikan kayttajilta itseltaan.
Tassa kyselytutkimuksessa selvitetaankin ammattikuljettajien kasityksia liikenteen automaation vaikutuksista
tulevaisuudessa. Tutkimuksen yksi tarkoitus on antaa ammattikuljettajille mahdollisuus kertoa nakemyksistaan
heita laheisesti koskevassa asiassa. Tavoitteena on my0s tarjota uusia nakdkulmia liikenteen automaatiota

koskevaan keskusteluun.



2 AIKAISEMPI TUTKIMUS

2.1 Suhtautuminen liikenteen automaatioon ja robottiautoihin

Lilkenteen automaatioon ja robottiautoihin liittyvid asenteita ja mielipiteita on tutkittu paljon niin Suomessa
(esim. Liljamo, ym., 2018; Liikenneturva, 2017; Kunnallisalan kehittdmissaatio, 2018) kuin muuallakin
maailmassa (esim. Becker & Axhausen, 2017; Konig & Neumayr, 2017; Kyriakidis, Happee & Winter, 2015).
Asenteet liikkenteen automaatiota tai robottiautoja kohtaan vaihtelevat tutkimuksesta toiseen (mm. Becker &
Axhausen, 2017), ja vastaajakunta on usein jakautunut automaatioon kielteisesti ja myodnteisesti
suhtautuneisiin ilman suurta selkeda enemmistod kummassakaan ryhmaéssa (esim. Kyriakidis ym. 2015; Kénig

& Neumayr, 2017).

Vaihtelevien tulosten syyna ei voi olla pelkdstdaan maiden valiset erot, silla vastaavaa on nahtavissa Suomessa
tehdyissa eri selvityksissa. Liljamon ym. (2018) tutkimuksen mukaan noin 65 % suhtautui myonteisesti
robottiautoihin. Ldhes yhta iso osuus piti automaation kehittymista kohti robottiautoja toivottavana suuntana
(mt). Painvastaiseen tulokseen on paadytty Kunnallisalan kehittdmissaation (2018) tekemaéssa selvityksesss,
jossa lahes puolet vastaajista suhtautui negatiivisesti robottihenkiléautoihin, kun vain 28 % vastaajista piti
ajatusta myonteisena. Niin ikddan Eurobarometrin (2015) mukaan suomalaisista 64 % piti ajatusta
robottiautolla matkustamisesta epamiellyttavana — robottiauto pelkan tavaran kuljetukseen hyvaksyttiin

hieman useammin.

Lilkenteen automaatiossa ndhdaan sekda myonteisia etta kielteisia vaikutuksia. Robottiautot helpottaisivat
todennakoisesti ikdihmisten ja liikkuntarajoitteisten ihmisten liikkumista (Konig & Neumayr, 2017;
Lilkenneturva, 2017). Automaatio vahentaisi inhimillisen virheen mahdollisuutta, joka puolestaan lisaisi
turvallisuutta (Becker & Axhausen, 2017; Liikenneturva, 2017; Powell, Fraszczyk, Cheong & Yeung, 2016).
Myonteisiksi vaikutuksiksi ennakoidaan lisaksi ajamisen kuormittavuuden pieneneminen (Liljamo ym., 2018),
ruuhkien ja saasteiden vaheneminen, tieston kunnon kohentaminen tekniikan toimivuuden takaamiseksi,
auton kyky pysakoida itsensd, kuljetuskustannusten aleneminen, uusien henkil6liikennepalveluiden
mahdollistuminen, autojen yhteiskdyton helpottuminen ja liikkkumisen nopeutuminen (Liikenneturva, 2017).

Positiivisesti suhtauduttiin myds mahdollisuuteen tehda auton kyydissa ajamisen sijaan jotain muuta, kuten



nukkua, puhua puhelimessa, |ahettaa ja lukea sdahkoposteja, katsoa elokuvia, lukea ja syoda (Kyriakidis ym.
2015; Konig & Neumayr, 2017). Liikenneturvan (2017) kyselyssa robottiautossa nukkuminen, pelien
pelaaminen tai ohjelmien katsominen ei kuitenkaan saanut paljoa kannatusta. Vastaajista 85 % ei myodskaan

kayttaisi robottiautoa humalassa (mt).

Robottiautoihin liittyy kuitenkin myos uhkakuvia ja pelkoja. Vaikka yksi tarkeimpia hyotyja katsottiin olevan
turvallisuuden paraneminen, paradoksaalisesti yksi suurimmista huolenaiheista liittyi turvallisuuden
heikkenemiseen ja lisdantyneisiin liikenneonnettomuuksiin (mm. Becker & Axhausen, 2017; Kyriakidis ym.
2015; Konig & Neumayr, 2017; Liljamo ym., 2018; Liikenneturva, 2017). Liikenneturvan (2017) kyselyssa
enemmisto pelkad, ettei robottiauto osaa riittdvan hyvin huolehtia jalankulkijoiden ja pyorailijoiden
turvallisuudesta. Ihmiset eivat myoskaan luota robottiauton tekniikkaan ja sen toimivuuteen Suomen
sddolosuhteissa (Liljamo ym., 2018; Liikenneturva, 2017). Robottiautojen katsottiin mahdollistavan ihan
uudenlaisen, ulkoapdin tulevan kyberturvallisuuden uhan. Uhan piiriin kuuluu mm. pelko auton
hakkeroimisesta, jarjestelman tietokoneviruksista ja terrorismista. Toisaalta myds yksityisyyden suoja ja
tietoturva huolettavat. (Kyriakidis ym. 2015; Kénig & Neumayr, 2017; Liljamo ym., 2018; Liikenneturva, 2017;
Buckley, Kaye & Pradhan, 2018.)

Pelko robottiauton kyvyttomyydesta toimia vaaratilanteissa omia moraalikasityksid vastaavalla tavalla huoletti
vastaajia seka Liljamon ym. (2018) etta Liikenneturvan (2017) kyselyssa. Myos epaselvat vastuukysymykset
tilanteissa, joissa auto tekee virheen, olivat huolenaiheena (Liikenneturva, 2017). Muita pelkoja
robottiautoihin liittyen olivat ajamisen nautinnon menettdminen (Kénig & Neumayr, 2017) ja korkeampi hinta
(Liljamo ym., 2018). Kaikkiin myonteisiin vaikutuksiin ei myoskaan uskota, kuten robottiautojen ei uskota
lyhentdvan matkustusaikaa (Kénig & Neumayr, 2017). Suurin osa vastaajista ei kuitenkaan pelannyt
teknologiaa itsessaan eika kovinkaan moni ollut huolissaan siitd, ettei oppisi kdyttdmaan robottiautoja

(Liikenneturva, 2017).

Liikenneturvan (2017) kyselyssa nakyi vastauksissa lahes yhta paljon myos epatietoisuutta. Muun muassa

robottiautojen vaikutuksesta liikenteen turvallisuuteen tai sujuvuuteen ei noussut esille selvia enemmistoja



vastausten jakautumisen suhteen. Vaittdmien kanssa eri tai samaa mielta olevien rinnalle nousi jonkin verran

vastaajia, jotka eivat osanneet ottaa vaittdmaan kantaa. (Mt.)

My®s julkisen liikenteen automaatiota on tutkittu. Wahlstréom (2017) on tutkinut ihmisten asenteita ja
yhteisesti jaettuja mielikuvia metron automaatiosta. Vastaajat suhtautuivat ajatukseen automaattimetrosta
negatiivisesti: vain 9 % vastaajista kannatti automaattimetroa, kun 63 % piti perinteista metroa parempana.
Kunnallisalan kehittdmissdation (2018) selvityksessa vastaajien nakemyserot eivat olleet aivan yhta
dramaattisia: 35 % suhtautui myonteisesti robottilinja-autoihin, kun kielteisesti suhtautui vain 42 %.
Myonteisind asioina automaattimetroon liitettiin aikatauluissa pysyminen, rahansaasto, energiankulutuksen ja
kaluston kulutuksen optimoiminen ja lyhyet vuorovalit (Wahlstrom, 2017; Powell ym. 2016).
Automaattimetron kuljettajien hyttien poistaminen toisi my0s lisda tilaa matkustajille (Powell ym. 2016).
Huonoina puolina automaattimetrossa pidettiin mahdollista palvelun laadun ja turvallisuuden heikkenemista
(Karvonen, Aaltonen, Wahlstrom, Salo, Savioja & Norros, 2011). Ympariston hallitsemattomiin muuttujiin
(esim. esteet radalla, vaihteleva sa3, ilkivalta) reagoiminen voi tutkimuksen mukaan osoittautua haasteeksi.
Automaattimetro mahdollisesti havidaa ihmiskuljettajalle myds matkustajiin liittyvien ongelmien ennakoinnissa
ja havaitsemisessa (esim. ovien valiin jaaminen) sekd matkustajista huolehtimisessa poikkeustilanteissa (esim.
evakuoinnissa). Kuljettajan yksi tehtdava on kommunikoida sujuvasti eri tahojen vililla, eikd tdmankaan odoteta
onnistuvan robotilta ihmiskuljettajan tasoisesti. (Karvonen ym., 2011.) Lisaksi yllattaviin vikoihin liittyvia
metron viivastyksia aikatauluista peldtaan tulevan lisda automaation myota, silla kuljettaja on usein pystynyt
reagoimaan vaariin halytyksiin nopeasti ja korjaamaan itse pienia vikoja (Karvonen ym., 2011).

Automaattimetron myota jarjestelman vaarien halytysten uskotaan myos lisdantyvan (Powell ym., 2016).

Ammattiliikenteessa lilkkenteen automaatiota on tutkittu kuljetusyritysten ja niiden henkiloston osaamis- ja
koulutustarpeiden ndakdkulmasta (Trafi, 2017). Trafin tutkimuksessa (2017) automaation myonteisiksi
vaikutuksiksi tunnistettiin lisddantynyt turvallisuus, taloudellisuus, ekologisuus, tyéhyvinvointi ja tydssa
jaksaminen. Automaattisten toimintojen ja jarjestelmien uskottiin helpottavan ajamista ja ympariston
havainnointia. Hyodyiksi katsottiin myds ajoajan tehokkaampi hyddyntaminen ja vikojen joustavampi korjaus
etddiagnostiikan tullessa mahdolliseksi. Riskina puolestaan nahtiin tarkkaavuuden lasku, turtuminen ja taitojen

katoaminen. Realistisena pidettiin tulevaisuudessa tilannetta, jossa kuljettaja osaa ajaa automaattista autoa,



mutta ei ”perinteistd” manuaalista autoa. Kuljetusyrittdjat tunnistivat myos liiallisen luottamuksen ja
tottumisen riskit. Tasta syysta pidettiin tarkeana erityisesti sen ymmartamista, miten jarjestelmat eivat toimi.
Omanlaisensa riskin uskottiin syntyvan tilanteissa, joissa kuljettaja unohtaa kytkeneensa jonkin automaattisen
turvajdrjestelman pois paalta tai kuljettaja ajaa useampaa automaatioltaan eri tasoista autoa vuorotellen.
Automaation vaarinkayton ja vuorovaikutuksen muun liikenteen kanssa arveltiin asettavan omat haasteensa.
Vaarinkdytolla viitattiin tilanteeseen, jossa kuljettaja kdyttdaa automaation tasolta alhaisempaa jarjestelmaa
taysin automaattisen jarjestelman lailla. Vuorovaikutukseen liittyen selvityksessa mainittiin esimerkkina
platooning-letkan ohittaminen tilanteena, jossa viestimisen ja vuorovaikutuksen rooli on tarkea. Vaikka
haastatellut kuljetusalan yritykset suhtautuivat automaation kayttéonottoon paaosin myonteisesti, yhdeksi

suurimmista haasteista arveltiin automaation “myyminen” kuljettajille. (Mt.)

2.2 Kokemukset ajoneuvojen automaattisista ominaisuuksista

Ihmiset ovat valmiimpia kayttdamaan itseajavia autoja palvelun tapaan, kuin ostamaan sellaista omaksi (Konig
& Neumayr, 2017). Liikenneturvan (2017) kyselyyn vastanneista 27 % oli valmiita menemaan jo nyt
robottiauton kyytiin liikenteeseen luottavaisin mielin, kun 67 % suhtautui ajatukseen varautuneemmin. Noin
puolet vastaajista uskoi, ettd kohtuuhintaisia itseohjautuvia autoja olisi saatavilla Suomessa 11-30 vuoden
kuluttua. Liikenneturvan kyselyn mukaan suurin osa suomalaisista vastaajista ajaisi mieluiten nykyaikaisella
autolla, jossa on avustavia jarjestelmia. Vain 15 % valitsisi itseohjautuvan auton tai robottiauton.
Samankaltaisiin tuloksiin on padadytty myos Liljamon ym. (2018) tutkimuksessa. Ajovastuun luovuttamista
tietokoneelle pidettiin stressaavana ja vain noin 20 % toivoi automatiikan hoitavan ajamisen kaikissa
tilanteissa. Vastaajista 45 % oli kiinnostunut kuljettajaa avustavista jarjestelmista ja vain noin 15 % ei halunnut
autoonsa niita lainkaan. Noin 90 % vastaajista halusi mahdollisuuden ajaa robottiautoa myds manuaalisesti, ja
tarkeda oli saada itse paattas, milloin ja missa automaattitoimintoja hyddynnetdan. (Mt.) Beckerin ja
Axhausenin (2017) katsauksen mukaan automaattiautolla ajetaan mieluiten yksitoikkoisissa ajoymparistoissa

kuten moottoritielld ja ruuhkassa.

Liljamon ym. (2018) tutkimuksesta selvida, ettei enemmistolla (n. 60 %) ole vield kokemusta autojen alykkaista
tukijarjestelmista. Yleisimmin kaytetty automaattinen jarjestelma oli mukautuva vakionopeudensaadin (40 %

vastaajista kdyttanyt), kun taas kaistavahdista ja automaattisesta pysakointiavustimesta kokemuksia oli vain



kymmenelld prosentilla vastaajista. Liikenneturvan (2017) kyselyn tulosten mukaan vain 16 %:lla vastaajista oli
eniten kayttamassaan henkildautossa mukautuva vakionopeudensdadin. Liljamo ym. (2018) kuitenkin
epailevat osan vastaajista sekoittaneen mukautuvan vakionopeudensdatimen tavalliseen
vakionopeudensadtimeen. Eroa tulokseen voi selittdd myds automaattisten jarjestelmien lisdantyminen
henkildautoissa vuoden aikana tai kysymyksen muotoiluun liittyvat seikat: Liliamon ym. (2018) tutkimuksessa
kysyttiin kokemuksia, Liikenneturvan (2017) tutkimuksessa eniten kdyttdmansa auton teknisesta varustelusta.
Vuonna 2017 kaistavahti I6ytyi vain 9 %:lla vastaajista ja pysakdintiavustin 11 %:lla eli kyseisten jarjestelmien
suhteen ei ole vuodessa tapahtunut suurta muutosta. Liikenneturvan (2017) kyselyssa kysytyista henkildauton
teknisista ominaisuuksista yleisimpia olivat turvavyomuistutin etupenkilla (71 %), vakionopeudensaadin (56 %)
ja ajovakautusjarjestelma (54 %). Eniten autoihin kaivattiin kaistanvaihtoavustinta (51 %), jalankulkijan tai
pyorailijan tunnistavaa jarrutusvaroitusjarjestelmaa (49 %), pimeanakdavustinta (48 %), perddnajon esto- tai
ennakointijarjestelmaa (44 %), peruutuskameraa (43 %) ja mukautuvaa vakionopeudensaadinta (42 %).
Tarpeettomimmiksi koettiin 360-kamera (56 %), ristedvan liikenteen varoitin (55 %), kaistavahti (50 %),
kuljettajan vasymyksen varoitusjarjestelma (49 %), kauko- ja lahivalojen valonvaihtoavustin (46 %),
pysakdinninavustin (45 %) ja navigaattorin ylinopeusvaroitin (40 %). Liikenneturvan kyselyyn vastanneista 58 %
piti hyvana asiana, jos auton tekniikka huolehtisi automaattisesti nopeusrajoitusten noudattamisesta, 73 %
puolestaan piti hyvana, jos auton tekniikka estaisi vasyneena ajamisen. Positiivisimmin suhtauduttiin
automatiikkaan, joka huolehtisi oikeasta turvavalista (77 %). Vastaajista 71 % piti turvallisuustekniikkaa

tarkedna kriteerind seuraavan auton valinnassa. (Mt.)

2.3 Automaatio ja robotit tyopaikoilla

Lilkenteen automaatiota on tutkittu ammattililkenteessa muun muassa metron kuljettajien ja henkil6- ja
tavaraliikenteen kuljetusyritysten ja niiden sidosryhmien ndakokulmasta (esim. Karvonen ym. 2011; Trafi,
2017). Metron tyontekijoita on tutkittu Suomessa suunnitteilla olleeseen metron automaatioon liittyen
(Karvonen ym. 2011). Robottien kayttoa tyopaikoilla ja tyontekijéiden suhtautumista tyotehtavien
automatisointiin on tutkittu myds hyvinvointipalveluiden alalla, jolla robottien kaytté osana tyotehtavia on
yleistymdssa (esim. Turja, Van Aerschot & Sarkikoski, 2017; Tuisku, Pekkarinen, Hennala & Melkas, 2017;
Savela, Turja & Oskanen, 2018). Metron kuljettajista osa suhtautui erittdin kriittisesti metron automaatioon,

osa taas maltillisesti, ja moni uskoi, ettei automaattinen metro kykene reagoimaan yllattavissa tilanteissa



ihmisen lailla tai yllapitamaan matkustajien turvallisuutta (mt). Kuljetusyritysten ja niiden sidosryhmien
edustajia on tutkittu ammattikuljettajien osaamistarpeista automaattisessa liikenteessa (Trafi, 2017).
Selvityksessa tarkasteltiin mahdollisia automaation tuomia muutoksia viiden vuoden ajanjaksolla.
Automaation ei uskottu vaikuttavan kuljettajien tyotehtaviin viidessa vuodessa, ja ajamisen osuuden tydajasta
uskottiin pysyvan ennallaan niin henkil6- kuin tavaraliikenteessakin. Paaasiassa havainnointia tukevan
automaation uskottiin lisddntyvan ja tavaraliikenteeseen arveltiin yleistyvan platooning-ajo ja osittainen
automaatio rajatuilla alueilla. Ajamisessa painopisteen arveltiin muuttuvan tavanomaisesta ohjaamisesta
auton kulun hallintaan automaattisten jarjestelmien avulla, esimerkiksi asettamalla etdisyyksia edella ajaviin.
Ajamisen uskottiin automaation myota tulevaisuudessa kevenevan, jolloin ajo- ja lepoaikasaadoksiin arveltiin
tulevan muutoksia. Tutkimuksessa nousi esille my6s ajatus kuljettajan vireyden reaaliaikaisesta valvomisesta,
joka myds osaltaan mahdollistaisi nykyisenlaisten ajo- ja lepoaikojen muuttamisen. Lisddntyvan automaation
myota jarjestelmiin perehdyttamista pidettiin tarkeana, silla selvityksen mukaan avustavien jarjestelmien
oikea kaytto edellyttdaa ymmarrysta jarjestelman toiminnasta ja olosuhteista, joissa jarjestelma on
toimintakykyinen. Kuljettajien korvaamista automaatiolla 10-15 vuoden sisélld ei pidetty todennakodisend,
mutta silti alalla vallitsee virheellinen kasitys kuljettajien tarpeettomuudesta. Selvityksessa pohdittiinkin
lisddntyvan automaation vaikutuksia kuljettajapulasta karsivan alan houkuttelevuuteen, silld itsestdan ajavan

auton arveltiin kuulostavan tylsalta kuljettajan korvaan. (Mt.)

Kuten yleinen suhtautuminen liikenteen automaatioon, myos mielipiteet roboteista muilla tyopaikoilla
jakautuvat voimakkaasti. Turjan ym. (2017) tutkimuksessa noin puolet hoitotyota tekevista vastaajista vastusti
hoivarobottien kayttoa hoivatydssa. Myos Tuisku ym. (2017) tutki asenteita hoivarobotteja kohtaan
hyvinvointipalvelualalla, mutta vastaajajoukko ei koostunut pelkastaan alan tyontekijoistd, vaan laajemmin eri
tahoista kuten kansanedustajista seka robottiikka-alan yritysten, kuntien ja tutkimuslaitosten edustajista.
Vastaajat suhtautuivat myonteisesti robotteihin hoivatyossa, vain 5 % suhtautui kielteisesti. Vastaajat niin
ikaan kokivat robottien kaytosta koituvan enemman myonteisia kuin kielteisia muutoksia asiakkaan kannalta.
My®os yli puolet hyvaksyisi robotin tyoparikseen. (Mt.) Asiakkaat vanhustenhoitoalalla suhtautuivat hoitajia

positiivisemmin hoivarobotteihin (Savela ym. 2018).



Robottien on katsottu soveltuvan hyvin tekemaan vaarallisia tehtavia (Tuisku ym. 2017; Savela ym. 2018;
Kangasniemi & Andersson, 2016), turvallisuuteen ja valvontaan liittyvia tehtavia, siivoustehtavia ja aterioiden
jakamista (Tuisku ym. 2017) seka rutiinitehtadvia (Tuisku ym. 2017; Savela ym. 2018; Kangasniemi & Andersson,
2016; Kunnallisalan kehittamissaatio, 2018). Robotit hyvaksytdadan myds opetustehtaviin tieteen, teknologian,
insinOoritieteiden ja matematiikan parissa (Savela ym. 2018) seka avustavan koulussa (Eurobarometri, 2015).
Robotit voivat hoitaa myos fyysisesti raskaita, tarkkuutta vaativia, pitkakestoisia tai yksitoikkoisia tehtavia
(Kangasniemi & Andersson, 2016). Hyvinvointipalveluissa uskotaan robotiikan tulevan parantamaan asiakkaan
kokemaa palvelun laatua seka lisédmaan palvelun saatavuutta, virheettomyytta ja asiakkaan itsendista
toimijuutta. Lisdksi robottien ennakoidaan vahentavan tyon kuormittavuutta ja vapauttamaan hoitoalalla

tyoskentelevien aikaa asiakastyohon. (Tuisku ym. 2017.)

Robottien taas ei katsota soveltuvan kovinkaan hyvin seurallisiin tehtaviin, hoitotehtaviin (Savela ym. 2018),
vanhuspalveluihin, |ddketieteellisiin operaatioihin (Eurobarometri, 2015) ja luovaa ongelmanratkaisua ja
monimutkaista viestintaa vaativiin tehtaviin (Kangasniemi & Andersson, 2016). Hyvinvointipalveluiden
asiakkaan nakokulmasta katsottuna vuorovaikutus, inhimillisyys ja tunnesavyt katoaisivat robottien kdyton
myota, ja ongelmalliseksi koetaan myos kdyttéonoton ja tottumisen hitaus (Tuisku ym. 2017). Robottien ei
koeta voivan korvata emotionaalista seuraa (Savela ym. 2018). Robottien kdyttdonotossa hoitoalalla huolettaa
tyopaikkojen ja —tehtdvien vaheneminen, ihmisten negatiiviset asenteet robotteja kohtaan, eettiset- ja

tietoturvakysymykset seka hinta (Tuisku ym. 2017).

Jonkin tyon osan tai kokonaisen ammatin automatisoituminen aiheuttaa usein pelkoa tyéttomyydesta. Myos
hoitoalalla 41 % Turjan ym. (2017) tutkimukseen vastanneista tyontekijoista oli sitd mieltd, ettd robotit
varastavat ihmisten tyopaikat. Eurobarometrin (2015) mukaan 56 % suomalaisvastaajista on yhta mielta
vaittaman kanssa. Kangasniemen ja Anderssonin (2016) ennusteen mukaan noin 7 % nykyisista tyopaikoista
Suomessa voidaan korvata 20 vuoden kuluessa automaatiolla, mutta myds uusia tyopaikkoja syntyy ja vanhat
tehtdvat eivat valttamatta taysin katoa, vaan muokkautuvat. Ndin ollen robottien yleistyminen ei johda
massatyottomyyteen, ja kuten historia osoittaa, teknologian kehityksen mukana on tullut enemman

tyopaikkoja, kuin on sen myota havinnyt (mt).



Freyn & Osbornen (2017) tutkimuksesta ilmenee, ettd tyopaikat kuljetus- ja logistiikka-alalla ovat
riskiryhmassa tulla korvatuiksi automaatiolla. Karvonen ym. (2011) arvioi metron automaatiota koskevassa
tutkimuksessaan, ettei tyontekijoiden maara automaattisesti vahene, vaan tilalle syntyy uusia tehtavia.
Automaation myo6ta metron kuljettajien tehtavista tulisi todennakoisesti vaihtelevampia ja kiinnostavampia
(Powell ym. 2016). Tyopaikkojen menetystd on automaattiautoista puhuttaessa pidetty kuitenkin pienempéana

huolenaiheena, kuin esimerkiksi turvallisuuteen liittyvia pelkoja (Kénig & Neumayr, 2017).

Eurobarometrin (2015) mukaan 30 % suomalaisista vastaajista uskoo, ettd robotti voisi tehda heidan nykyista
tyotdan ainakin osittain. Vain 2 % uskoo, etta robotti voisi tehda kokonaan heidan tyonsa ja 60 % ei usko
robotin voivan tehda heidan tyotaan ollenkaan. 55 % kuitenkin hyvaksyisi robotin avustavan heita tydssaan
(mt). Kunnallisalan kehittamisaation (2018) selvityksesta ilmenee, ettd 67 % suomalaisista vastaajista olisi
kuitenkin valmiita hyvaksymaan, ettd koneet ja robotit hoitavat tulevaisuudessa useimmat rutiinityot.
Enemmisto ei halua hidastaa automaatiokehityksen etenemista silla perusteella, ettad robotit vievat ihmisten

tyopaikat (mt).

2.4 Asenteisiin yhteydessa olevat muuttujat

Vastaajan ominaisuuksilla, kuten idlla ja sukupuolella, on useiden tutkimusten mukaan yhteys asenteisiin
robotteja tai robottiautoja kohtaan. Nuoremmat suhtautuvat myonteisemmin robottiautoihin, kuin
vanhemmat (Kunnallisalan kehittdmissdatio, 2018; Becker & Axhausen, 2017; Kénig & Neumayr, 2017;
Eurobarometri, 2015), toisaalta Liljamon ym. (2018) selvityksessa ei havaittu merkitsevia eroja ikdryhmien
valilla. Turjan ym. (2017) tutkimuksessa havaittiin, ettd nuorempi ika oli yhteydessa negatiivisempiin
asenteisiin robottien kdyttamisesta tyopaikalla. Miehet suhtautuvat tutkimusten mukaan positiivisemmin niin
robotteihin kuin robottiautoihinkin (Kunnallisalan kehittdmissaatio, 2018; Becker Axhausen, 2017; Konig &
Neumayr, 2017; Kyriakidis ym. 2015; Eurobarometri, 2015). Kaupungissa asuvat (Becker & Axhausen, 2017,
Konig & Neumayr, 2017) ja korkeammin koulutetut (Kunnallisalan kehittdmissaatio, 2018; Eurobarometri,
2015) ovat myonteisempia robottiautoja kohtaan. Tyoelaman ulkopuolella olevat (kotididit ja —isét,
elakoityneet ja ty6ttomat) suhtautuvat negatiivisemmin robotteihin (Eurobarometri, 2015). Ylemmat
toimihenkilot ovat puolestaan valmiimpia hyvdaksymaan, etta robotit hoitavat jatkossa rutiinityot

(Kunnallisalan kehittamissaatio, 2018).
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Myds muilla taustatekijoillda on havaittu yhteys asenteisiin. Teknologiatietoiset suhtautuvat robottiautoihin
todennakoisesti positiivisemmin (Becker & Axhausen, 2017), mutta jo pelkka tietoisuus
automaatiosuunnitelmista tai automaattiautojen olemassaolosta oli yhteydessa myonteisempaan
suhtautumiseen (Wahlstrom, 2017; Kénig & Neumayr, 2017). Tietoldhteella voi olla myds vaikutusta: metron
automaatiota tutkittaessa vastaajista vain 7,2 % luotti asiantuntijoiden nakemykseen automaattimetron
turvallisuudesta, kun metron kuljettajien nakemykseen luotti 19,5 %. Asiantuntijoihin luottaneista puolet
kannatti automaattimetroa ja kuljettajiin luottavista yli 90 % suosi perinteistd metroa. (Wahlstrom, 2017.)
Kokemuksella automaatiosta ja nykyisen auton autonomian korkeammalla tasolla on positiivinen yhteys
asenteeseen ja aikomukseen kayttaa robottiautoa (Becker & Axhausen, 2017; Kénig & Neumayr, 2017). Myo6s
hyvinvointipalveluissa kayttokokemus ja tietomaara ennakoivat positiivista suhtautumista robottien kdyttoon
tyossa (Tuisku ym. 2017). Pelkka positiivinen suhtautuminen robotteihin ennakoi myonteistd asennetta

robottiautoja (Eurobarometri, 2015) ja robottien kayttda kohtaan tydpaikoilla (Turja ym. 2017).

Sensaatiohakuisuudella eli jannityksen etsimiselld (Becker & Axhausen, 2017) ja hedonistisella motivaatiolla eli
nautinnon hakemisella (Madigan, Louw, Wilbrink, Schieben & Merat, 2017) on positiivinen yhteys
aikomukseen kdyttad automaattiautoa, kun taas ajamisen intohimolla on negatiivinen yhteys (Becker &
Axhausen, 2017). Pelolla yksityisyyden menettamisestd on myos negatiivinen yhteys asenteisiin robottiautoja
kohtaan (Becker & Axhausen, 2017). Paljon ajavat ovat Kyriakidiksen ym. (2015) tulosten mukaan valmiimpia
maksamaan automaattiautoista enemman, mutta Kénigin ja Neumayrin (2017) tutkimuksen mukaan auton
kayton tiheys ei ollut merkitseva. Autoa omistamattomat olivat kuitenkin asenteiltaan positiivisempia

automaatiota kohtaan (Konig & Neumayr, 2017).

3 MENETELMAT

Aineisto kerattiin kvantitatiivista ja kvalitatiivista lahestymistapaa yhdistelevalla kyselytutkimuksella.
Lilkenneturvan jasenjarjestot Auto- ja kuljetusalojen liitto AKT ja Rahtarit ry saivat kommentoida kyselya ja
toimivat myos kyselyn jakelijoina auttaen nadin tavoittamaan ammattikuljettajat, pdaasiassa kuorma-auton ja

linja-auton kuljettajat. Vastaajien joukossa oli my0s joitakin pakettiauton, inva-auton, pikkubussin ja
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taksinkuljettajia. AKT lahetti kyselysta sahkdpostikutsun 1.6.2018 ja muistutuksen 25.6.2018 12 403
jasenelleen, joista 4367 oli linja-auton kuljettajia ja 8036 kuorma-auton kuljettajia. Myos AKT:n kotisivuilla oli
ilmoitus kyselysta. Rahtarit ry julkaisi ilmoituksen jasenilleen suunnatussa lehdessa ja kotisivuillaan 13.6.2018
seka Facebook-kanavallaan 14.6.2018 ja uudelleen 26.6.2018 muistutuksena. Kyselylomakkeita luotiin kaksi
samanlaista, jotta AKT:n ja Rahtarit ry:n kautta tulleet vastaajat saatiin aluksi pidettya erilldan. Aineistot
vhdistettiin analyyseja varten, silla aineistojen tarkastelun jalkeen sille ei nahty estetta. AKT:n kautta vastaajia
tuli 940 ja Rahtarien 99 eli kaikkiaan yhteensa 1039 vastaajaa. Vastausprosentti jdi suhteellisen pieneksi, mika
voi vaikuttaa aineiston edustavuuteen. Pitkaksi koettu kysely on mahdollisesti latistanut vastausinnokkuutta,

vaikka toisaalta kyselyd myos kehuttiin mielenkiintoiseksi ja monipuoliseksi.

Kyselylomake suunniteltiin aiempaa tutkimusta hyddyntaen. Automaation maarittelyssa ei kdytetty tarkkoja
tasoluokituksia vaan kysymyskohtaisesti tarkennettiin, oliko kyse osittaisesta vai taydellisestd automaatiosta.
Kysely sisdlsi seka monivalintakysymyksia ettd avoimia kenttid, joihin oli mahdollista vastata omin sanoin.
Kaikkiin kysymyksiin vastaaminen oli vapaaehtoista eli yhtakaan kysymysta ei oltu asetettu pakolliseksi. Tasta
johtuen vastaajamaarat vaihtelevat paljonkin kysymyksittain. Kysymyksia oli yhteensa 17, joista osa sisalsi
tarkentavia alakysymyksia. Lisaksi vastaajien taustatietoja kartoitettiin ja vastaajilla oli mahdollisuus antaa
avointa palautetta kyselyn lopuksi. Kyselylomake kokonaisuudessaan Ioytyy liitteistad (lomakkeen kysymysta 2
ei ole kasitelty tdssa raportissa, vaan se liittyy aiheesta samalla tehtyyn opinndytetyohon). Vastaajista 89 % oli
miehid ja 11 % naisia. Vastaajista alle 30 vuotiaita oli 13 %. 31-50 vuotiaita vastaajia oli 44 % ja yli 51 vuotiaita
43 %. Ammattikuljettajana oli tydskennellyt alle 3 vuotta 11 %, 4-10 vuotta 24 %, 11-20 vuotta 28 % ja yli 20
vuotta 36 %. Vuosittaisia ajokilometreja kertyi 9 %:lle alle 30 000, 63 %:lle 30 000-100 000, 23 %:lle 100 001-
150 000 ja 4 %:lle yli 150 000. Vastaajista 14 % kertoi ajavansa kuorma-autoa ilman peravaunua, 6 % kuorma-
auton ja puoliperavaunun yhdistelmaa, 35 % kuorma-auton ja varsinaisen perdavaunun (ml. muut
perdvaunutyypit) yhdistelmaa, 37 % linja-autoa, 2 % pakettiautoa ja 4 % muun tyyppista ajoneuvoa.
Matkustajat, kappaletavara ja elintarvikkeet olivat yleisimpia kuljetettavia. ADR-luvan vaativia maaria

vaarallisia aineita kuljetti 26 % vastaajista.

Vastaajia ohjattiin vastaamaan kyselyyn nimenomaan ammattinsa nakékulmasta. Tahan ohjeistettiin heti

kyselylomakkeen alussa: "Tassa kyselyssd olemme kiinnostuneita ajatuksistasi ammattikuljettajana. Haluamme
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kuulla erityisesti nakemyksistasi liikenteen automaatiosta ja sen vaikutuksista ammattiajoon.” Lisdksi Rahtarit
ry:n ja AKT:n ilmoituksissa kutsuttiin nimenomaan ammattikuljettajia vastaamaan kyselyyn. Vastaajille on
taattu taysi anonymiteetti ja tastd on myos kerrottu kyselykutsussa. Kaikki vastaajien itsensa kertomat tiedot,

joista vastaaja on mahdollisesti tunnistettavissa, on haivytetty tulosten raportoinnissa.

4 TULOKSET

4.1 Ammattikuljettajien kokemukset kuljettajaa avustavista jarjestelmista

Ammattikuljettajien kokemuksia jo saatavilla olevista kuljettajaa avustavista jarjestelmista kartoitettiin
kysymykselld ”Mita jo olemassa olevaa tekniikkaa loytyy tyOossasi enimmaékseen kdyttdmastasi ajoneuvosta?”.
Jarjestelmien yleisyytta ja kokemuksen laatua selvitettiin seitseman eri jarjestelman eli
vakionopeudensaatimen, mukautuvan vakionopeudensaatimen, hatajarrujarjestelman, kuolleen kulman
varoitusjarjestelman, kaistavahdin, peruutuskameran ja 360-asteen kamerajarjestelman osalta.
Vastausvaihtoehdot kunkin jarjestelman kohdalla olivat

e on

e 0n, ja koen hyodylliseksi

e on, mutta en koe hyodylliseksi

e on, mutta koen héairitsevaksi

e on, mutta en kayta tai olen kytkenyt pois kaytosta

e ¢jole, mutta toivoisin, etta olisi

e e¢jole, enkd koe tarvitsevani

® en o0saasanoa

Vaihtoehdoista vain “on” ja “en osaa sanoa” ei ottanut kantaa kokemuksen laatuun.



m0n BOn, ja koen hyodylliseksi

B On, mutta en koe hyddylliseksi On, mutta koen hairitsevaksi
On, mutta en kayta tai olen kytkenyt pois paalta Ei ole, mutta toivoisin, etta olisi

B Eijole, enka koe tarvitsevani B En osaa sanoa

360-asteen kamerajériestelmé (n=1009) h 51 31 13

Peruutuskamera (n=985) [ 38 A1 1 38 14

=

Kaistavahti (n=985) 4 11 5 9 5] 27 35 4

Kuolleen kulman varoitusjarjestelma (n=1007) | G0 69

Hatajarutusjarjestelma (n=1004) 8 15 Kl 5 3 29 26 12
Mukautuva vakionopeudensaadin (n=1011) 5 13 kN1 3 28 38 9
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kuvio 1. Vastausten prosentuaalinen jakauma olemassa olevaa tekniikkaa kartoittavassa kysymyksessa jarjestelmittain.

Kuten kuviosta 1 on ndhtavissa, eniten kokemuksia vastaajilla on vakionopeudens&datimesta (84 %),
peruutuskamerasta (48 %), kaistavahdista (34 %) ja hatajarrutusjarjestelmasta (34 %). Vain harvojen
tybajoneuvosta l6ytyi 360-asteen kamerajarjestelmaa (5 %) ja kuolleen kulman varoitusjarjestelmaa (8 %).
Eniten mielipiteita jakoi kaistavahti, jota kokeilleista suurempi osuus ei pitanyt jarjestelmaa hyodyllisena.
Myonteisimmin suhtauduttiin kamerajarjestelmiin: 360-asteen kamerajarjestelmaa, peruutuskameraa ja
kuolleen kulman varoitusjarjestelmaa kokeilleista enemmisto piti jarjestelmia hyddyllisend ja myds niista, joilla
jarjestelmaa ei viela ollut kaytdssa, suuri osa toivoi ominaisuutta autoonsa. Sen sijaan mukautuvaa
vakionopeudensaadinta ja kaistavahtia pidettiin hieman useammin tarpeettomana niiden joukossa, joilla ei

kyseisia jarjestelmia ollut.

Kuljettajilta (n=1023) kysyttiin myds ajoneuvon tekniseen varusteluun vaikuttamisesta. Kysymyksella "Oletko

voinut vaikuttaa ajoneuvosi tekniseen varusteluun” haluttiin selvittaa, kuinka monella kuljettajalla on ollut
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mahdollisuus tehda valintoja tai ilmaista toiveensa tydssaan kayttamansa ajoneuvon teknisen varustelun
suhteen. Vain 3 % sanoi vaikuttaneensa valintoihin ja 12 % kertoi mielipiteelldan olleen merkitysta teknista
varustelua koskeneissa valinnoissa. Kuitenkaan suurin osa ei ollut paassyt vaikuttamaan tekniseen
varusteluun: 12 % sanoi, ettei heidan mielipiteellaan ole ollut vaikutusta ja 60 % sanoi, ettei heidan
mielipidettadn ole kysytty. 13 % ei ole osannut ottaa kantaa kysymykseen. Valintoihin vaikuttaneet
ammattikuljettajat olivat paaosin kuorma-auton kuljettajia linja-auton kuljettajien jadadessa vahemmistoon.
Kaikista niistd, jotka sanoivat vaikuttaneensa varusteluun (n=33) 73 % oli kuorma-auton kuljettajia. Niist4,

joiden mielipidetta oli kuultu ja silla oli ollut vaikutusta (n=112), kuorma-auton kuljettajia oli 79 %.

4.1.1 Jarjestelmien hyddylliseksi kokemisen yhteys halukkuuteen kayttaa automaattiseen
ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa

Ammattikuljettajat, jotka kokevat kaistavahdin hyodylliseksi ovat halukkaampia kdyttamaan
automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tyossaan, kuin he, jotka eivat koe kaistavahtia hyodylliseksi.

Kysytyista jarjestelmistad |lahimpana kasitysta automaattisesta ajamisesta lienevat kaistavahti ja mukautuva
vakionopeudensaadin. Jarjestelmat tukevat aktiivisesti kuljettajan ajoa — niiden avulla voidaan valvoa kaistalla
pysymista ja mukauttaa ajoneuvon nopeutta edelld ajaviin ilman kuljettajan valiintuloa. Tasta syysta kyseiset
jarjestelmat valikoituvat varianssianalyysiin, jossa selvitettiin, erosivatko kaistavahdin ja mukautuvan
vakionopeudensaatimen hyodylliseksi ja hyodyttamaksi kokeneet halukkuudessaan kayttda automaattiseen

ajamiseen pystyvaa ajoneuvoa tyossaan.

Analyysia varten kokemusta kaistavahdista ja mukautuvasta vakionopeudensaatimesta mittaavat muuttujat
muunnettiin kaksiluokkaisiksi: ensimmainen luokka sisalsi vaihtoehdon ”on, ja koen hyddylliseksi” ja toinen
luokka on yhdistetty vaihtoehdoista “on, mutta en koe hyddylliseksi”, ”“on, mutta koen hairitsevaksi” ja "on,
mutta en kayta tai olen kytkenyt pois paaltd”. Vastaajien halukkuutta kdyttda automaattista autoa on mitattu
vaitteelld ”Olisin halukas kdyttdmaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssani”. Kysymykseen on
voinut vastata neliportaisella asteikolla (1=tdysin samaa mieltd, 4=tdysin eri mieltd). Muuttuja on kddnnetty

siten, ettd suurempi arvo tarkoittaa samanmielisyytta vaittdman kanssa. Viides vastausvaihtoehto “en osaa

sanoa” on poistettu analyysista. Analyysia varten muuttujasta on tehty kaksiluokkainen eli erimielisyytta
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kuvaavat vaihtoehdot "taysin eri mieltd” ja “jokseenkin eri mieltd” sekd samanmielisyytta kuvaavat

vaihtoehdot ”taysin samaa mieltd” ja ”jokseenkin samaa mieltd” on yhdistetty omiksi luokikseen.

Kaistavahdin hyodylliseksi kokeminen on yhteydessa myonteiseen suhtautumiseen automaattisen auton
kayttoa kohtaan. Kokemuksella mukautuvasta vakionopeudensaatimesta ei puolestaan ole tilastollisesti
merkitsevaa yhteytta halukkuuteen kayttaa automaattiseen ajamiseen pystyvaa ajoneuvoa. Tulosten
perusteella vastaajat, jotka kokevat kaistavahdin hyddylliseksi (N=36) ovat suhteessa halukkaampia
kdayttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tyossaan, kuin he, jotka eivat koe kaistavahtia
hyodylliseksi (N=59). Hyoddylliseksi kokeneiden keskiarvo oli 2,02, kun taas ammattikuljettajat, jotka kokevat
kaistavahdin hyodyttomaksi, hairitsevaksi tai ovat kytkeneet toiminnon pois kaytosta, keskiarvo oli 1,52.

Luottamusvalit (95 %) eivat olleet keskenaan paallekkaisia.

Varianssianalyysin tuloksen perusteella jatkotarkasteluun on jarjestelmista valittu vain kaistavahti. Kuviosta 3
on ndhtavissa, etta niistd, jotka kokevat jarjestelmat hyodyllisiksi, suurempi osuus on halukkaampia
kdyttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssaan, kuin niista, jotka kokevat jarjestelmat
hyodyttomiksi tai hairitseviksi tai ovat kytkeneet ne pois kaytosta. Erot ryhmien valilla ovat tilastollisesti
merkitsevid. Hyodylliseksi kokemisesta huolimatta suurempi osuus on kuitenkin haluttomia kdyttamaan
automaattista ajoneuvoa. Kuviossa on tarkasteltu vain niit3, joilla jo oli kokemusta jarjestelmista. Kun luokkiin
yhdistettiin myos vastausvaihtoehdot “ei ole, mutta toivoisin, etta olisi” ja “ei ole, enka koe tarvitsevani”,

tulosten suunta pysyi samankaltaisena.

89
Ei koe kaistavahtia hyodylliseksi (n=179) -
11

63
Kokee kaistavahdin hyOdy“lSekSl (n=95) _
37

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Haluton kokeilemaan automaattiautoa M Halukas kokeilemaan automaattiautoa

Kuvio 3. Halukkuus kayttda automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tydssa kaistavahdin

hyddyllisyyden mukaan (X? p<.001).
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4.1.2 Kokemusten perustelut ja toiveet avustavien jarjestelmien suhteen

Vastaajilla oli mahdollisuus vapaasti perustella kokemuksiaan tai kertoa, mita muita jarjestelmia toivoisi
ajoneuvoonsa. Avovastauksen mahdollisuus tarjottiin heti nykyista tekniikkaan kartoittavan kysymyksen
jalkeen muodossa ”Voit halutessasi perustella vastauksiasi (esim. miksi koet jarjestelman hyddylliseksi tai
hairitsevaksi) tai kertoa, mitda muita avustavia jarjestelmia toivoisit ajoneuvostasi I6ytyvan”. Vastauksia tuli

yhteensa 195. Kaikkiin kysyttyihin jarjestelmiin tuli perusteluja ja my6s muita jarjestelmia ehdotettiin.

Vakionopeudensaadinta kritisoitiin muun muassa turvattomuudesta, etenkin liukkaalla, ja kuljettajan
passivoimisesta. Jarjestelman ei myodskaan katsottu sopivan taajamassa tai kaupunkiliikenteessa kaytettavaksi.
Toisaalta vakionopeudensaadin tekee vastausten mukaan ajosta rennompaa ja sen kadytto vahentaa
haitariliiketta seka polttoaineen kulutusta. Mukautuvan vakionopeudensaatimen kohdalla moitteita sai
toimimattomuus huonolla saalla ja talvella (esim. jos lumi peittaa sensorit). Ajosta tulee myos helposti nykivaa.
Kuitenkin hyvina puolina nahtiin ennakoivan ja taloudellisen ajon helpottuminen ja jarjestelmasta katsottiin

olevan hyotya erityisesti tietyoalueilla ja taajamissa.

Myds kaistavahdissa nahtiin ongelmana sadolosuhteet ja talvi. Lumen peittdessa tiemerkinnat ei jarjestelmalla
ole edellytyksia toimia. Kaistavahdin sanottiin lisdksi reagoivan liian herkasti tiessa oleviin ajouriin ja turhia
halytyksia pidettiin arsyttavina. Jarjestelman katsottiin kuitenkin olevan hyddyllinen tilanteessa, jossa

kuljettaja nukahtaa tai saa sairaskohtauksen.

Hatajarrutusjarjestelmasta nousi esille padasiassa vain negatiivisia huomioita. Enimmakseen ne koskivat
jarjestelman tekemia vaarintulkintoja kuten liikenteenjakajiin, liian Iahelle kiilaaviin, lumeen, kaukana
kdantyviin autoihin ja viereiselld kaistalla oleviin autoihin reagoimista. Turhat halytykset ja jarrutukset koettiin

hairitseviksi ja jopa vaarallisiksi.

Kamerajarjestelmat puolestaan kerasivat kehuja. Peruutuskameraa ja 360-asteen kamerajarjestelmaa pidettiin
hyodyllisind kaupunkiymparistdssa ja ahtaissa paikoissa, kuten pihoissa. Kamerat auttavat havaitsemaan muut
tielldliikkujat, kuten jalankulkijat ja pyorailijat paremmin. Kameroiden hyodyllisyys myds jakoi mielipiteita.

Joidenkin vastaajien mukaan peruutuskamera on ainoa tapa selvittdd, voiko peruuttaa turvallisesti, kun taas
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toisissa vastauksissa kameroita pidettiin tarpeettomina ja pelkkia peileja riittavina apuvalineina.
Kamerajarjestelmien valiteltiin my6s vikaantuvan ja likaantuvan helposti seka vaaristavan kuvaa. Kuolleen
kulman varoitusjarjestelma eraan vastaajan mukaan kytkeytyy paalle viiveella eikd nain ollen ole hyodyllinen

korkeissa nopeuksissa.

Vastauksissa kommentoitiin myds yleisella tasolla avustavia jarjestelmia ja automaatiota. Autojen
automaation tason nousun pelattiin ruostuttavan kuljettajien taitoja ja aiheuttavan liiallista luottoa
jarjestelmiin. Automaation ajateltiin passivoivan kuljettajaa ja lisdavan tarkkaamattomuutta. Jatkuvat
halytykset koettiin hairitsevina ja turruttavina siten, ettei tarkeisiin merkkidaniin ja -valoihin tule enaa
kiinnittaneeksi huomiota. Jarjestelmista katsottiin olevan kylla toimiessaan apua, mutta niiden ei ndhty
korvaavan kuljettajan ammattitaitoa. Osa vastaajista toivotti kuljettajaa avustavat jarjestelmat tervetulleiksi,
kun taas osa vastusti kaikkea ylimaaraista teknologiaa. Ongelmiksi tunnistettiin lisdksi laitteiden herkkyys
vioille ja perehdytyksen puuttuminen. Vastaajat saivat my0s ilmaista toiveitaan muiden jarjestelmien suhteen.
Ammattikuljettajat toivoivat ajoneuvoihinsa erilaisia jarjestelmid, jotka muun muassa

e varoittavat kevyesta liikenteesta

e varoittavat keliolosuhteista

e varoittavat suojateista

e varoittavat eldimista

e avustavat pimedssa nakemista

e seuraavat kuljettajan vireystilaa

4.2 Ammattikuljettajien kasitys liikenteen automaation tulevaisuudesta

4.2.1 Tietojen tarkkuus ja tietolahteet

Ammattikuljettajia pyydettiin arvioimaan tietojensa tarkkuutta liikenteen automaatiosta tehtavanannolla
"Koen, ett3 tietoni liikkenteen automaatiosta ovat” vastausvaihtoehtojen ollessa “erinomaiset”, “hyvat”,
“keskinkertaiset”, “tyydyttavat” ja “huonot”. Vastausten jakauma on esitelty kuviossa 4. Vain vajaa neljannes
vastaajista koki tietonsa lilkkenteen automaatiosta olevan erinomaiset tai hyvat. Suurimman ryhman muodosti

tietonsa keskinkertaisiksi kokevat.
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En osaa sanoa; 5 _ Erinomaiset; 2

Heikot; 15

Tyydyttavat; 16

Kuvio 4. Vastausten prosentuaalinen jakauma ammattikuljettajien liikkenteen automaatiota koskevista tiedoista

(N=1020).

Kyselyssa oltiin kiinnostuneita myos lahteista, jota kautta ammattikuljettajat olivat liikenteen automaatiosta
kuulleet. Tata kartoitettiin kysymyksella “Missa yhteydessa olet kuullut liikenteen automaatiosta alaasi
koskien? Voit valita useamman vaihtoehdon.” Vastausvaihtoehdoissa oli seka fakta- etta fiktiopohjaisia

lahteita.
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B 1. Ammattilehdet tai niiden internetsivustot m 2. TV:n asiaohjelmat tai dokumentit

M 3. Internetin uutsissivustot M 4. Sanoma- tai aikakauslehdet

W 5. Ammattipdtevyyskoulutus M 6. Muut ammattikuljettajat

1 7. Sosiaalinen media tai keskustelupalstat 8. Muut koulutus- tai esittelytilaisuudet
9. Ammattikirjallisuus 10. Elokuvat, TV-sarjat tai kirjallisuus

11. En mistaan

Kuvio 5. Lahteiden prosentuaaliset osuudet, joista vastaajat ovat kuulleet lilkkenteen automaatiosta (N=1039).

Kuten kuviossa 5 on esitetty, yleisimpia lahteitd, joista vastaajat ovat |6ytdneet tietoa liikenteen
automaatiosta, olivat ammattilehdet tai niiden internetsivustot, television asiaohjelmat tai
dokumenttielokuvat, internetin uutissivustot ja sanoma- tai aikakauslehdet. Harvemmin liikenteen
automaatiosta oltiin kuultu elokuvista, tv-sarjoista, kirjallisuudesta tai ammattikirjallisuudesta. Muita lahteit3,
joita ammattikuljettajat mainitsivat, olivat muun muassa korkeakouluopinnot, radio, tekniset julkaisut ja

tyonantaja. Vain 3 % sanoo, ettei ole kuullut mistaan ldhteesta lilkenteen automaatiosta.

4.2.2 Tulevaisuudenkuvat liikenteen automaatiosta

Kyselyssa kartoitettiin myos ammattikuljettajien kasityksista liikkenteen automaation toteutumisesta ja sen
vaikutuksista ammattililkenteeseen. Asiaa taustoitettiin kysymykselld, kuinka kiinnostuneita vastaajat olivat

ammattikuljettajien tyon tulevaisuudesta. Vastaajista 91 % oli erittdin tai jokseenkin kiinnostuneita, ja vain
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7 % ei ollut kovinkaan tai lainkaan kiinnostunut (n=1028). Niistd vastaajista, joita ammattikuljettajien tyén

tulevaisuus ei kiinnostanut, yli puolet oli yli 20 vuotta ammattikuljettajana tyoskennelleita.

Tdysin eri mieltd; 4 _ En osaa sanoa; 5

Jokseenkin eri
mieltd; 16

Kuvio 6. Vastausten prosentuaalinen jakauma vaitteeseen ”Liikenteen automaatio tulee merkittavasti vaikuttamaan

ammattikuljettajien tydhon” (N=1028).

Kuviosta 6 on nahtavissa, missa maarin vastaajat uskovat liikenteen automaation vaikuttavan
ammattikuljettajan tydhon. Enemmisto, 76 % uskoo jokseenkin tai tdysin lilkkenteen automaatiolla olevan

vaikutusta.

Vastaajia pyydettiin myos tarkemmin arvioimaan erilaisten liikenteen automaatioon liittyvien
tulevaisuudenkuvien todennakoisyyttd. Tehtdva esitettiin muodossa ”Arvioi seuraavia vaittamia likkenteen
automaation vaikutuksista ammattikuljettajan tydhon silla perusteella, kuinka todennakdisena pidat niiden

toteutumista.” Tehtavassa esitettiin kahdeksan skenaariota, jotka ovat ndhtéavissa kuviosta 7.
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m Erittdin todennakdista m Melko todennakdista Ei kovin todennakdista Ei lainkaan todennakdistd  m En osaa sanoa

Ajamisen voi laittaa automaattiohjaukselle, kunhan kuljettaja on koko ajan valmiude ssa
ottamaan ohjauksen haltuunsa. (n=1022)

Ajamisen voi jattaa kokonaan auto maattitoiminnolle hyvissa tie olosuhteissa, esimerkiksi
moottoritielld. (n=1021)

Ajaminen hoituu kokonaan automaatfttisesti, kuljettaja valvoo jarjestelman toimintaa
ajamisen aikana. (n=1020)

Ajaminen on paaosin automaattista. Kuljettajaa ei ole valttdmattd mukana ollenkaan,
tai kuljettajan tehtavat ovat muuta kuin ajamista, kuljettaja voi myds nukkua
osan matkasta. (N=1020)

Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska tieston laatu ja kunto ei mahdollista
automaattista ajamista. (n=1014)

Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska sadolosuhteet eivat mahdollista
automaattista ajamista. (n=1019)

Ammattiliikente essa automaatio vaikuttaa ainoastaan muihin tydtehtaviin kuin ajamiseen,
esimerkiksi lastaukseen ja purkuun. (n=1011)

Henkilautoliikenne automatisoituu, mutta raskaiden ajoneuvojen kuljettaminen
jaa ammattikuljettajalle. (n=1019)

Kuvio 7. Liikenteen automaation eri skenaarioiden toteutumisen todennakdisyytta koskevien arvioiden jakauma

prosentteina.

Todenné&koisimpind pidettiin skenaarioita, joissa ajaminen jaa kuljettajalle, koska sddolosuhteet (90 %) tai
tieston kunto (89 %) estdvat automaattisen ajamisen. Vain 14 % piti erittdin tai melko todennakdisena
tilannetta, jossa kuljettajaa ei enda tarvittaisi ajoneuvon kuljettamiseen, vaan kuljettajan tehtavat olisivat
mahdollisesti jotakin muuta. Automaatiolle myodnteisistad skenaarioista todennakdisimpana (65 %) pidettiin
tilannetta, jossa ajaminen on laitettavissa automaattiohjaukselle, mutta kuljettajan on oltava jatkuvassa
valmiudessa ottamaan auto haltuunsa. Eniten epavarmuutta nayttavat aiheuttaneen kaksi viimeista
skenaarioita, jotka ennustivat automaation vaikuttavan muihin seikkoihin kuin ammattiajoon. Hieman yli
puolet vastaajista piti todenndkdisena, etta vain henkildéautoliikenne automatisoituu, mutta
ammattiliikenteessa ajaminen jaa kuljettajalle. Skenaario, jossa automaatio vaikuttaa ajamisen sijaan muihin

tyotehtaviin, jakoi mielipiteita ja kerasi kaikista skenaarioista eniten “En osaa sanoa”-vastauksia (11 %).
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Joidenkin skenaarioiden kohdalla oli tilastollisesti merkitsevia eroja kuorma-auton kuljettajien ja linja-auton
kuljettajien valilla. Kuorma-auton kuljettajat pitivat linja-auton kuljettajia todennakodisempina skenaarioita,
joissa automaattiajaminen estyy sdaolosuhteiden tai tieston kunnon vuoksi. Erot ammattialojen valilla koskivat
Iahinna vain tapahtuman erittdin todennakdisena pitdmista, sillda molemmissa ryhmissa skenaariota
epatodennakdisena pitavien osuudet olivat lahes saman suuruiset. Ryhmien valiset erot olivat selkedammat
kahden muun skenaarion osalta: linja-auton kuljettajista suurempi osa uskoi automaation vaikuttavan
ennemmin muihin tehtaviin, kuin ajamiseen, kun kuorma-auton kuljettajat puolestaan uskoivat useammin

vain henkildautoliikenteen automatisoituvan. Eroavaisuudet on esitelty tarkemmin kuviossa 8.

"Erittain todennakoista"

Automaatio ei mahdollista tieston kunnon vuoksi _56 66

Automaatio ei mahdollista sadolosuhteiden vuoksi _56 65

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Linja-auton kuljettajat M Kuorma-auton kuljettajat

"Erittdin tai jokseenkin todenndkoista"

Vain henkiléautoliikenne automatisoituu _57 70

Automaatio vaikuttaa ennemmin muihin tyotehtaviin T 61

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Linja-auton kuljettajat M Kuorma-auton kuljettajat

Kuvio 8. Liikenteen automaatiota koskevien skenaarioiden todennakdisena pitaminen ammattialan mukaan.
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4.2.3 Kasitykset kuljettajan korvattavuudesta

Kyselyssa oltiin kiinnostuneita myos siita, milla aikavalilla vastaajat uskovat olevansa korvattavissa
robottiautolla, jos koskaan. Robottiautolla tdassa kysymyksessa viitattiin kuvitteelliseen, taysin itsendiseen

ajosuoritukseen kykenevaan ajoneuvoon.

On, alle 10 vuoden
kuluessa; 2

On, 21-30 vuoden
kuluessa; 15
Ei koskaan; 53

On, yli 40 vuoden
kuluessa; 18

Kuvio 9. Vastausten prosentuaalinen jakauma kysymyksessa “Onko mielestasi kaikki ajotilanteet itsenaisesti suorittavan

robottiauton mahdollista kokonaan korvata ihmiskuljettaja nykyisessa tyossasi?” (N=1018).

Kuten kuviosta 9 nakyy, yli puolet vastaajista ei uskonut robottiauton voivan koskaan korvata ihmiskuljettajaa
tydssaan. Vain hyvin pieni osa vastaajista, 2 %, piti mahdollisena, etta robottiauton olisi mahdollista korvata

ihmiskuljettaja jo alle kymmenen vuoden kuluessa.
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49
Linja-auton kuljettajat (n=386) 35
16
56
Kuorma-auton kuljettajat (n=566) 33
11
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Ei koskaan B On, mutta kauempana tulevaisuudessa W On, 20 vuoden aikana

Kuvio 10. Kasitys, onko ihmiskuljettaja korvattavissa robotilla ammattialan mukaan (X2 p<.05).

Kasityksessa ihmiskuljettajan korvattavuudesta on tilastollisesti merkitseva ero kuorma-auton kuljettajien ja
linja-auton kuljettajien valilla. Kuviosta 10 on nahtavissa, etta linja-auton kuljettajat uskovat kuorma-auton
kuljettajia useammin ihmiskuljettajan olevan korvattavissa robottiautolla. Ristiintaulukointia varten
korvaavuutta mittaava muuttuja on muunnettu kolmiluokkaiseksi: ensimmaiseen luokkaan “on, 20 vuoden
aikana” yhdistettiin vaihtoehdot “on, alle 10 vuoden kuluessa” ja “on, 10-20 vuoden kuluessa”, toiseen
luokkaan ”“on, mutta kauempana tulevaisuudessa” yhdistettiin “on, 21-30 vuoden kuluessa” ja “on, yli 40

vuoden kuluessa” ja viimeinen luokka sisalsi vaihtoehdon ”ei koskaan”.

Kasityksessa ihmiskuljettajan korvattavuudesta on tilastollisesti merkitsevia eroja myds muiden ryhmien
valilla. Niistd vastaajista, jotka uskovat robottiauton voivan korvata ihmisen 20 vuoden kuluessa (n=132), 46 %
on halukkaita kdayttdamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssdan, kun taas niista, jotka uskovat
ihmiskuljettajan korvaamattomuuteen, vain 13 % oli halukkaita. Ihmisen korvattavuuteen uskomisella on
yhteys kasitykseen, etta liikenteen turvallisuus paranee automaation myo6ta. Niistd vastaajista, jotka uskovat
robottiauton voivan korvata ihmiskuljettajan 20 vuoden kuluessa (N=136), 35 % uskoi liikenteen muuttuvan
automaation myoéta turvallisemmaksi. Ihmisen korvaamattomuuteen uskoneista vain 7 % uskoi liikenteen
turvallisuuden paranevan. Lisdksi miehet uskoivat naisia useammin ihmiskuljettajan olevan korvattavissa 20
vuoden kuluessa (miehet 15 %, naiset 9 %). Naisista 73 % ja miehistad 51 % ei uskonut robottiauton voivan

koskaan korvata ihmista.
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Ammattikuljettajilta kysyttiin my0s tilanteista, joissa robottiauton olisi vaikeaa tai mahdotonta korvata
ihmiskuljettaja. Vastauksia tuli yhteensa 674 kappaletta. Esiin nousi kuvailuja olosuhteista ja tehtavista tai
tilanteista, joista robottiauton olisi vaikea selviytya. Suuri osa olosuhteisiin liittyvistd maininnoista koski
sadolosuhteita. Muun muassa alijddhtyneen ja kovan vesisateen, ranta- ja lumisateen, liukkaiden teiden ja
makien, tulvien, sakean sumun, kovan tuulen, kelirikkojen, vaihtelevien olosuhteiden ja dariolosuhteiden
katsottiin tuovan omanlaisensa haasteen robottiauton toiminalle. Robottiauton ei mydskaan uskottu selvidvan
ihmiskuljettajan tasoisesti poikkeavissa liikennejarjestelyissa kuten rakennustyémaalla, tietydmaalla tai
tilanteissa, joissa pitda kiertaa este tai poiketa muuten omalta ajokaistalta mahtuakseen esimerkiksi
kaantymaan. Robottiautolle haasteellisena pidettiin lisaksi ymparistoon liittyviin seikkoihin, kuten sivullisten
virheisiin, nopeasti muuttuviin tilanteisiin ja eldimiin reagoimista. Sivullisten aiheuttamaan kiusaan ja
vaaratilanteisiin liittyvia mainintoja tuli, esimerkiksi ilkivaltaan, itsemurhakuljettajiin, liian lahelle kiilaaviin ja
rattijuoppoihin reagoimisen vaikeus. Myos hankalat maastot, vuoristot seka pienet, huonokuntoiset ja

kaistaviivattomat tiet katsottiin mahdottomiksi robottiautolle kulkea.

Robottiautolle vaikeina tehtdvina tai tilanteina pidettiin erilaisia yleisia ajotilanteita kuten rajan ylityksia,
ulkomailla ajoa, alemman tieverkon kayttda, kaupunkiajoa ja kiertoteiden kayttoa. Ihmiset nahtiin robottia
taitavampina pikkutarkkuutta ja ndpparyytta vaativissa tehtavissa, kuten laivaan ajamisessa, laituriin
peruuttamisessa ja ahtaissa pihoissa liikkuessa. Ongelmaksi havaittiin lisdksi robottiauton avuttomuus l6ytaa
perille tilanteissa, joissa osoite ei ole jarjestelmassa, kuuluu kartan ulkopuoliseen tiestdon tai on syotetty
jarjestelmaan vaarin. Myos erilaiset soveltamista vaativat tehtdvat ja tilanteet, kuten autojen hinaus
hankalista paikoista, vaihtolavojen nouto ja vieminen, pehmeadan tai liukkaaseen tiehen jumiin jadminen, tilan
antaminen taparasti ohittaville ja hdlytysajoneuvojen vadistaminen, uskottiin robottiautoille mahdottomiksi.
Robotin ei uskottu pystyvan ratkomaan moraalisia dilemmoja vaistamattomissa tormaystilanteissa eettisesti
kestavalla tavalla tai pysahtymaan tiensivuun auttamaan onnettomuudessa loukkaantuneita.
Ammattikuljettajien joukossa nousi huoli robottiauton kyvysta evakuoida matkustajat hatatilanteessa tai taata
matkustajien turvallisuus muuten. Lisdksi epailtiin robottiauton taipumista joustavaan asiakaspalveluun
esimerkiksi tilanteessa, jossa matkustaja on autettava kyytiin tai tama tulee myohassa linja-autopysakille.

Paljon tuli mainintoja myos kuljetusaloista, joissa robotin olisi kokonaisuudessaan hankala korvata ihmista.
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Tallaisia olivat muun muassa jate-, polttoaine-, kemikaali-, puutavara- ja erikoiskuljetukset, maansiirto,

tilausajot, rahtiliikenne, maidon keraily, maanalainen kaivosajo ja jakeluliikenne.

4.3 Ammattikuljettajien halukkuus kayttaa automaattiseen ajoon pystyvaa
ajoneuvoa tydssaan

Vastaajien valmiutta kdyttda automaattista autoa ammattikuljettajan tydssa mitattiin vaittamalla ”Olisin
halukas kdyttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssani”. Maarittelylla haluttiin ilmaista
kyseessa olevan ajoneuvo, joka kykenee automaattiseen ajoon, mutta joka toimiakseen vaatii viela kuljettajan

valiintuloa tai valvontaa. Automaation tasoon ei kysymyksenasettelussa otettu kantaa.

En osaa sanoa; 6  Tdysin samaa
mieltd; 6

Taysin eri mieltd; 49
Jokseenkin eri
mieltd; 22

Kuvio 11. Vastausten prosentuaalinen jakauma vaittamaan ”Olisin halukas kdyttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa

ajoneuvoa tyossani” (N=1024).

Kuviosta 11 ilmenee, etta ldhes puolet vastaajista oli vaittdman kanssa taysin eri mielta ja kaiken kaikkiaan
ajatusta vastusti 71 %. Vain vajaa neljannes suhtautui automaattisen auton kdytt6on tyossdaan myodnteisesti.

Aihetta lahestyttiin myos hieman toisesta ndkokulmasta kysymallad, millaisella autolla vastaajat mieluiten
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ajaisivat tyokseen. Vastaukset ovat luettavissa kuviosta 12. Valinnanvapauden tilanteessa automaattista autoa
tai robottiautoa suosi vain 15 % vastaajista, mika on vahemman kuin automaattista autoa kannattaneiden

osuus edellisessa kysymyksessa.

En osaa sanoa; 1

Automaattiseen Robottiauton; 2

ajamiseen |
pystyvan auton ;
13

Perinteisen
auton, jossa
mahdollisimman
vahan
elektroniikkaa; 24

Kuvio 12. Vastausten prosentuaalinen jakauma kysymykseen ”Jos olisi taysi vapaus valita, millaisen tydajoneuvon

valitsisit?” (N=1028).
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Kuvio 13. Halukkuus kayttaa automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tydssa ammattialoittain ja

sukupuolittain (X2 p<.05).

Kuorma-auton kuljettajien ja linja-auton kuljettajien sekd miesten ja naisten valilla on jonkin verran eroja
halukkuudessa kayttdaa automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tydssa. Kuviosta 13 on
nahtavissa, etta linja-auton kuljettajista suurempi osuus on halukkaita kayttamaan automaattiseen ajoon
pystyvaa ajoneuvoa suhteessa kuorma-auton kuljettajiin. Miehista suhteessa naisiin suurempi osa on

halukkaita kdayttamaan automaattista autoa tydssaan. Erot olivat tilastollisesti merkitsevia.

4.3.1 Kayttohalukkuutta selittavia tekijoita

Parhaiten ammattikuljettajien halukkuutta kayttda automaattista autoa ty6ssaan selitti regressioanalyysin
mukaan liikenteen automaation hyétyihin uskominen, huolettomuus turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen
liittyvista seikoista ja usko ihmiskuljettajan korvattavuuteen robottiautolla. Kaikkiaan malli selitti 43 %
vaihtelusta halukkuudessa kdyttaa automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tydssa

tilastollisesti merkitsevasti. Mallin paras selittdva muuttuja oli “usko automaation hyotyihin”.
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Automaation hyotyihin uskominen ja turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat huolenaiheet ovat
useammasta muuttujasta luotuja summamuuttujia. Automaation hyotyihin uskominen on muodostettu

n

lilkenteen automaation oletettuja hyotyja koskevista muuttujista “inhimilliset virheet vahenevat”, “ajon aikana

voi tehda jotain muuta”, “liikkuminen nopeutuu”, “tydsta tulee vahemman kuormittavaa”, “tyoturvallisuus

paranee” ja “automaattiohjaus yksitoikkoisessa ymparistossa”.

Turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvia uhkakuvia mittaava summamuuttuja koostuu muuttujista

”n n u ”

“liikenneturvallisuus heikkenee”, “yksityisyydensuoja pienenee”, “tyoturvallisuus heikkenee”, “tyoviihtyvyys
huononee”, “yhteispeli perinteisen liikenteen kanssa ei suju” ja “kontrollin luovuttamisen pelko”.
Summamuuttuja on muodostettu faktorianalyysin perusteella kysymyspatteriston joukosta, jossa on mitattu
vastaajien huolta automaation eri uhkakuviin liittyen. Kaikista uhkakuvamuuttujista muodostetussa
faktorimallissa syntyi yhteensa kolme faktoria, jotka kuvaavat keskendan samankaltaisia ulottuvuuksia:
tekniikan toimivuuteen liittyvat huolenaiheet (huoli jarjestelman toimimattomuudesta, moraali- ja
vastuukysymyksista, ulkoapdin tulevasta uhasta ja tarkkaamattomuudesta), tyohon liittyvat huolenaiheet
(huoli tyopaikkojen vahenemisesta ja tydehtojen huononemisesta) seka turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen

liittyvat huolenaiheet. Regressiomallissa, jossa kaikki kolme faktoria oli mukana selittdavina tekijoina, vain

turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat huolenaiheet olivat merkitsevia.

Myos taustatekijoiden, eli sukupuolen, ammattialan, tyokokemuksen, vuosittaisten ajokilometrien ja
lilkenteen automaatiota koskevien tietojen tarkkuuden vaikutusta vastaajien halukkuuteen kayttaa
automaattista autoa tutkittiin. Vain ammattiala ja sukupuoli olivat regressioanalyysissa merkitsevia. Naista
ammattiala selitti suuremman osuuden ollen ndin mallin paras selittdva tekija. Yhteyksien suunnat olivat
tulkittavissa siten, ettd tyo linja-auton kuljettajana ja miessukupuoli olivat positiivisesti yhteydessa
halukkuuteen kayttda automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa. Kaikkiaan
ammattiala ja sukupuoli selittaa vain pienen osan, 1,7 %, vaihtelusta halukkuudessa kayttaa automaattiseen

ajoon pystyvada ajoneuvoa ammattikuljettajan tydssa tilastollisesti merkitsevasti.
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4.3.2 Toiveet automaation suhteen

Ammattikuljettajat saivat vapaasti kirjoittaa ominaisuuksista, joita toivoisivat automaattisesta autosta
[6ytyvan. Kysymys kuului: ”Jos tulevaisuudessa kayttaisit automaattiseen ajamiseen pystyvaa ajoneuvoa
tyossasi, minkalaisia ominaisuuksia toivoisit siind olevan?” Vastauksia tuli yhteensa 333. Kaikissa vastauksissa
ei kuitenkaan esitetty automaattisia ominaisuuksia koskevia toiveita, vaan noin joka viidennessa vastauksessa
pelkastaan vastustettiin automaatiota. Kuitenkin myos paljon ideoita ja toiveita automaatiota koskien

ehdotettiin.

Varsinkin muun liikenteen havainnointia ja ennakointia helpottavia jarjestelmia toivottiin. Mainintoja tuli
toiminnoista, jotka auttavat muun muassa kelivaihteluiden, poikkeavien tilanteiden, edella sattuneiden
onnettomuuksien, tien kunnon, pimealla pysakilla odottavan matkustajan, tielle tulevien eldinten ja kevyen
lilkenteen havaitsemisessa. Kuljettajan vireytta, ajokuntoa ja tarkkaavaisuutta seuraavia jarjestelmia
ehdotettiin vastauksissa. My0s jo olemassa olevia jarjestelmia, kuten kamerajarjestelmia, mukautuvaa

vakionopeudensaadinta ja hatdjarrujarjestelmaa toivottiin.

Tyotehtavia tukevaa automaatiota esitettiin toiveiden joukossa. Vastaajat esimerkiksi toivoivat osoitteiden ja
kohteiden |oytamista helpottavaa alykasta navigointia, joka ottaisi huomioon matalat sillat ja muut esteet
matkalla. My6s auton parkkeeraaminen ja laituriin peruuttaminen toivottiin automaattiseksi tai kauko-
ohjattavaksi. Linja-autoon kaivattiin laajennettua automaattista ”pysakkitoimintoa”, joka ajaisi auton
automaattisesti pysakille, laskisi korin, avaisi ovet ja liittyisi pysakilta takaisin muuhun liikenteeseen
turvallisesti. Jatteenkeruuseen toivottiin autoa, joka seuraisi kuljettajaa lyhyilla matkoilla, jottei kuljettajan
tarvitsisi jatkuvasti nousta auton kyytiin jateastioiden tyhjennysten valissa. Perakarryn irrotukset ja kiinnitykset

seka purut ja lastaukset nahtiin myds sopivina automatisoinnin kohteina.

Liikenteen sujuvuutta helpottavia toimintoja ehdotettiin kuten kaikkien liikkujien kesken nopeusvakioituja
kaistoja moottoriteille ja liikennevirtaa analysoivaa algoritmia, joka arvioisi ohitusten kannattavuutta. Myos
letka-ajon mahdollisuutta esitettiin. Esineiden internetin (engl. Internet of Things, loT) hyddyntamista pidettiin

suotavana ja sen uskottiin olevan hyodyllinen esimerkiksi vapaan taukopaikan etsimisessa yoksi. Monissa
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ehdotuksissa automaattisiin jarjestelmiin suhtauduttiin hyvaksyvasti, mutta mahdollisuutta ajaa itse pidettiin

tarkeana.

4.4 Ammattikuljettajien kasitykset lilkkenteen automaation hyodyista ja uhkista

4.4.1 Liikenteen automaation hyodyt

Ammattikuljettajilta kysyttiin liikenteen automaatiota seuraavista mahdollisista hyodyista. Aihetta lahestyttiin
kysymalla, “Mita hyotyja uskoisit olevan siitd, jos ammattiliikenteessa yha useampi ajoneuvo olisi
tulevaisuudessa automaattiseen ajamiseen pystyva ajoneuvo?” Automaation tasoa ei tarkemmin maaritelty.
Vastaajille esiteltiin kahdeksan aikaisemman kirjallisuuden perusteella valittua hyotya, joiden uskotaan
seuraavan liikenteen automaatiosta. Vastaajat saivat arvioida, olisiko ehdotettu muutos suuri hyoty,

jonkinlainen hyoty tai ei hyoty alkuunkaan.

= Tulee olemaan suuri hyéty — m Tulee olemaan jonkinlainen hyoty Ei tule olemaan hy6ty ™ En osaa sanoa

Teiden kuntoa parannetaan, jotta tekniikka toimii. (n=1018

N
N

=
N
~

Auton voi laittaa automaattiohjaukselle yksitoikkoisissa ajoymp aristéissa,

kuten moottoritielld (n=1014) 36

Kuljettajan inhimilliset virheet vahenevét. (n=1022) 36
Tyosta tulee vahemman kuormittavaa. (n=1021) 44
Ty6turvallisuus paranee. (n=1013) 48
Liikkuminen nopeutuu. (n=1017) 63
Ajon aikana voi tehda jotain muuta kun auto kulkee itsestaan. (n=1019)

59

Ei tarvitse olla "ajokunnossa" (voi esimerkiksi ajaa vasyneena). (n=1019) 81

o
N
o
EN
o
[o2]
o
o]
o
N
o

0

Kuvio 14. Vastausten jakauma prosentteina kysymykseen “Mitd hyotyja uskoisit olevan siitd, jos ammattiliikenteessa yha

useampi ajoneuvo olisi tulevaisuudessa automaattiseen ajamiseen pystyva ajoneuvo?”
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Kuviossa 14 on esitetty hyodyt ja ammattikuljettajien arviot niistd. Suurimpina hyotyina nahtiin teiden kunnon
parannus (69 %), automaattiohjaus yksitoikkoisissa ajoymparistoissa (59 %) ja inhimillisen virheen poistuminen
(56 %). Vahiten kannatusta sai mahdollisuus ajaa ilman, ettd on “ajokunnossa” (13 %), liikkumisen
nopeutuminen (28 %) ja mahdollisuus tehda jotain muuta ajon aikana (34 %). Vastaajat saivat myos kertoa
omin sanoin, mitd muita mahdollisia hy6tyja muutoksesta seuraisi. Avoimia vastauksia tuli yhteensa 129
kappaletta. Osan mielesta liikenteen automaatiosta ei seuraisi mitaan hyotyja, mutta joukossa oli myos niita,
jotka nakivat automaatiolla olevan myonteisid seurauksia. Tallaisina pidettiin muun muassa tekniikan
kehittymista, letka-ajon mahdollistumista, ajokaluston kdyttdasteen nostamista, harhaanajojen vahenemista
ja taloudellisempaa ajoa. Robottien uskottiin tekevan vahemman virheita, jolloin esimerkiksi ulosajon riski
pienenisi, ja robotin uskottiin havainnoivan paremmin kuin ihmisen. Autojen keskindinen kommunikointi
puolestaan mahdollistaisi sattuneisiin onnettomuuksiin varautumisen, kiertoteiden suunnittelun ja ruuhkan
valttamisen. Tyosta uskottiin tulevan vihemman stressaavaa, kun ajo- ja lepoaikoja ei tarvitsisi miettia ja jaisi
enemman aikaa ennakoimiseen ja lilkenteen havainnoimiseen. Lisdksi uutta kalustoa pidettiin

turvallisempana.

"Tulee olemaan jonkinlainen tai suuri hyoty"

Halukas kayttamaan automaattista autoa M Haluton kayttamaan automaattista autoa

Tl kN0 TN et N /3 %

Automaattiohjaus ykSitOikkOiSeSSa ymparlStOSSa _ 55 84

S Ve V. | 5 %

R e o "

TyBturvallisuus paranee N 36 T

Ajon aikana voi tehdda muuta . 65

Liikkuminen nopeutuu I 3 57

Ei tarvitse olla ajokunnossa e 1 23

0 20 40 60 80 100

Kuvio 15. Liikenteen automaation hyétyihin uskominen automaattisen auton kayttéhalukkuuden mukaan (X? p<.001).
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Hyotyihin uskomisessa oli tilastollisesti merkitsevia eroja vastaajien valilla sen mukaan, olivatko he halukkaita
kdyttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tyossadn. Kuviosta 15 selvida, ettd automaattisen
auton kayttoon myonteisesti suhtautuvat uskoivat hyotyihin useammin kuin automaattiseen autoon
kielteisesti suhtautuvat. Molemmissa ryhmissa suurimpina hyotyina pidettiin teiden kunnon parantumista,
automaattiohjauksen mahdollistumista yksitoikkoisissa ymparistoissa ja inhimillisen virheen pienenemista.
Enemmistd ei kummassakaan ryhmassa pitanyt ajokunnotta ajamista hydtyna. Samansuuntaisuuksista
huolimatta kaikkien hyotyjen kohdalla oli ryhmien valilla tilastollisesti merkitsevia eroja. Enemmist6
myonteisesti suhtautuneista pitda seitsemaa kahdeksasta ehdotetusta hyddysta suurena tai jonkinlaisena
hyotyna, kun kielteisesti suhtautuvista enemmisto uskoi hyodyiksi vain kolme kahdeksasta. Suurimmillaan ero
oli ryhmien valilla 41 prosenttiyksikkoa (tyoturvallisuus paranee) ja pienimmilladn 11 prosenttiyksikkoa (ei

tarvitse olla ajokunnossa).

"Tulee olemaan jonkinlainen tai suuri hyoty"

50

B

noserieesemmen et
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67
Inhimilliset virheet vahenevat s
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Linja-auton kuljettajat B Kuorma-auton kuljettajat

Kuvio 16. Hyotyihin uskominen ammattialoittain.

Kuorma-auton kuljettajat ja linja-auton kuljettajat eroavat vain kolmeen hyotyyn uskomisen suhteen, kuten
kuviosta 16 ilmenee. Linja-auton kuljettajat pitdavat kuorma-auton kuljettajia useammin inhimillisen virheen

vahenemista, tyon kuormittavuuden vahenemista ja tyoturvallisuuden paranemista hyotyina.
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4.4.1 Liikenteen automaation uhkakuvat

Ammattikuljettajilta kysyttiin myos liikenteen automaatioon liittyvista uhkakuvista. Vastaajille esitettiin 16

aikaisemman kirjallisuuden perusteella valittua uhkakuvaa, joita kohtaan tuntemaansa huolta vastaajat saivat

ilmaista kolmiportaisella asteikolla: huolettaa paljon, huolettaa jonkin verran ja ei huoleta ollenkaan. Kysymys

kuului “Oletko huolissasi seuraavista liilkenteen automaatioon liittyvista uhkakuvista ja niiden vaikutuksista

ammattiliikenteeseen?”

m Huolettaa paljon Huolettaa jonkin verran Ei huoleta ollenkaan m En osaa sanoa
Tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa. (n=1014) 19 3f
Jarjestelméan toimintahairio ("jarjestelma ei vastaa") / huono ohjelmointi. (n=1013) 75 21 3
Epaluottamus koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja, esim. uhraako auto 74 20 3
onnettomuudessa kuljettajan vai jalakulkijan. (n=1010)
Auton jarjestelman haltuunotto tai hairitseminen ulkoapain (tietokonevirus, hakkerointi 69 2 5
tai terrorismi). (n=1013)
Epaselvat vastuukysymykset (joudunko vastuuseen jos auto tekee virheen). (n=1007) 67 26 5
Ammattikuljettajan tyd ehtojen huononeminen. (n=1010) 64 22 9
Tydpaikat vihenevat. (n=1008) 62 21 13
Ajamisen ilo haviaa. (n=1008) 58 25 13
Kuljettaja ei pysy viredna ottamaan autoa ohjaukseen kesken automaattiajon, jos ajotilanne 57 34 6
sita edellyttaa. (1013)
Ajohallinnan/kontrollin luovuttamisen pelko. (n=1013) 54 35 8
Pelkaan, ettei yhteispeli perinteisen liikenteen ja robottiautojen kanssa tule sujumaan
hyvin.(n=1007) =il =0 8
Tyéturvallisuus heikkenee. (n=1013) 41 39 14
Liikenneturvallisuus huononee, onnettomuuksien méara kasvaa. (n=1010) 40 40 12 8 |
Tybviihtyvyyden huononeminen. (n=1012) 40 34 18 | 8 |
Yksityisyyden suoja pienenee. (1010) 39 36 15 [ 10 |
Pelkaan, ettd en opi kayttdmaan automaattiautoja (n=1002) |l 18 66 9 |
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kuvio 17. Vastausten jakauma prosentteina kysymykseen “Oletko huolissasi seuraavista liikenteen automaatioon

liittyvista uhkakuvista ja niiden vaikutuksista ammattiliikenteeseen?”
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Kuviossa 17 on esiteltyna eri uhkakuvat ja vastaajien niitd kohtaan tuntema huoli. Suurimpia huolenaiheita
olivat tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa (96 %), jarjestelman toimintahairio (95 %) ja
epaluottamus koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja (94 %). Ainut uhkakuva, josta suurin osa
vastaajista ei ollut huolissaan, oli pelko siita, ettei oppisi kdyttdmaan automaattista autoa (25 %). Vastaajilla oli
my6s mahdollisuus ilmaista huolenaiheita, joita ei ollut monivalintakysymyksessa. Ammattikuljettajia huoletti
muun muassa kuljettajan paatosvallan puuttuminen ja liiallinen luottamus tekniikkaan, josta voi seurata
avuttomuutta. Nuorten ei enaa uskottu hakeutuvan alalle ja tyopaikkojen ei pelkastaan uskottu vahenevan,
vaan koko ammatin pelattiin katoavan. Myds ammatin arvostuksen arveltiin vdhenevan ja eriarvoistumista
tehtavissa pelattiin. Varsinkin taitavien ja kokeneiden kuljettajien arveltiin havidvan alalta. Automaatiolla
uskottiin olevan vaikutuksia lisdksi ajo- ja lepoaikaan siten, ettd tyovuoroista tulisi pidempia, kun ajaminen ei

enaa rasittaisi yhta paljon. Aikataulujen puolestaan arveltiin tiukkenevan.

Haasteena automaatiossa nahtiin myos laitteiden vikojen havaitsemisen vaikeus ja sensorien ja kameroiden
likaantuminen. Huollosta epdiltiin tulevan kalliimpaa ja vaikeampaa. My0s itse automaation toteutuksen ja
autojen paivitysten arveltiin olevan kalliita. Automaattisen auton ei uskottu osaavan reagoida yllattaviin
tilanteisiin tai soveltaa, varsinkaan tilanteissa, joissa on tehtdva saantojen vastaisia joustoja muiden
tielldliikkujien hyvaksi. Muutoksessa pelattiin niin ikdan autoiluun liittyvan vapauden katoamista ja autoilusta
uskottiin tulevan tylsda. Ammattikuljettajat ottivat myos asiakkaiden nakékulman kommenteissaan huomioon.
Palvelun arveltiin huonenevan ja inhimillisen kanssakdaymisen vaheneminen nahtiin yhtena haittapuolena
automaatiossa. Matkalippujen vaarinkdytosten uskottiin lisddntyvan. Muutamat kommenteista kasittelivat
pelkoa robottien maailmanvalloituksesta ja hyokkadyksesta ihmisia vastaan. Erddssa vastauksessa uhkana taas

pidettiin muutosta vastustavia kuljettajia.
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"Huolettaa jonkin verran tai paljon"

Haluton kadyttdamaan automaattista autoa M Halukas kayttdamaan automaattista autoa

JArjestelMEN tOIMINTANEINC | m———— s OO
UITKOPEIN tUIEVA U K2 s 98
TekNiIKaN TOIMIMaTTOMUUS  |————————————————————————— S OO
EPAIUOTTAMUS MOraaliky Sy MY KSiss s |G 00
EDESEIVAT VASTUUKYSYMYKSE | GGE 7
TarkkaamattomUuUs 1SSy |—— G
Yhteispeli (SeKaliikenne) i tOIM| | m—— G 05
TYBRhAOt heikKen eVt  |m—— e O3
KONErollin IUOVUTEAMISEN PelkO  |————————————————— e 0
Ty Pt VNN A A O ()
ATAMISEN 110 KAT022  |—————— e L — 92
YKy IS Y S U0 e | —— 53
TUNVal S UUS e N e e e 0/
TYBUNVAlliSUUS NeTkKEN e jm———— e )
Lo T T N ————T
Pelko, ettei opi kayttimAin Ee———— 30

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Kuvio 18. Liikenteen automaation uhkakuvista huolissaan oleminen automaattisen auton kdyttohalukkuuden mukaan (X2

p<.001).

Kuten hyotyjenkin kohdalla, myds huolenaiheet jakautuivat eri tavoin niillg, jotka olivat halukkaita ajamaan
automaattista ajoneuvoa tydssaan, kuin niilla, jotka eivat olleet.

Kaikkien uhkakuvien kohdalla automaattisella autolla ajamiseen myonteisesti suhtautuneet erosivat
tilastollisesti merkitsevasti kielteisesti suhtautuvista, kuten kuviosta 18 on nahtavissa. Automaattiautoiluun
my0nteisesti suhtautuneita eniten huoletti ulkoapain tuleva uhka, jarjestelman toimintahairio ja tekniikan
toimimattomuus Suomen olosuhteissa. Kaksi viimeistd huoletti myos kielteisesti automaattiautoiluun
suhtautuneita ja lisdksi uhkakuvana nahtiin epdluottamus koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja.
Kummassakaan ryhmassa automaattisen auton kdyton oppiminen ei aiheuttanut suurta pelkoa. Kielteisesti
suhtautuneista valtaosa, 88-99 %, on huolissaan kaikista uhkakuvista, paitsi oppimispelosta. Myonteisesti
suhtautuneista enemmisto (vaihdellen 54-93 % valilld) on samoista uhkista huolissaan, mutta erot ovat
tilastollisesti merkitsevia. Prosentuaalisesti myonteisesti ja kielteisesti suhtautuneiden erot ovat pienimpia

tekniikan toimivuuteen liittyvissa uhkakuvissa kuten ulkoapdin tulevan uhan (5 prosenttiyksikkoa) ja
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jarjestelman toimintahairion (6 prosenttiyksikk6a) osalta. Taas turvallisuuskysymysten kohdalla erot ovat

suurempia, jopa 33 prosenttiyksikkoa.

Eroja uhkakuvista huolehtimisessa oli eri alojen valilla. Linja-auton kuljettajat ja kuorma-auton kuljettajat
erosivat kahden esitetyn uhkan, turvallisuuden heikkenemisen ja yksityisyydensuojan pienenemisen osalta
tilastollisesti merkitsevasti. Erot tulivat esille huolen ilmaisun suuruudessa. Seka linja-auton kuljettajista
(n=345) ettd kuorma-auton kuljettajista (n=519) 88 % oli huolissaan turvallisuuden heikkenemisestd, mutta
siind missa kuorma-auton kuljettajista 48 % asia huoletti paljon, linja-auton kuljettajista 48 % piti asiaa vain
jonkin verran huolettavana. Yksityisyydensuojan pienenemista koskien linja-auton kuljettajista (n=342) 39 %
prosenttia huoletti uhkakuva paljon, kun taas kuorma-auton kuljettajista (n=513) 47 % oli asiasta kovasti

huolissaan.

4.4.3 Turvallisuus- ja vastuukysymykset

Kyselyssa oltiin kiinnostuneita lilkkenteen automaation mahdollisista vaikutuksista turvallisuuteen
ammattikuljettajien nakdkulmasta. Turvallisuuteen liittyvia seikkoja kysyttiin jo lilkkenteen automaation hyotyja
ja uhkakuvia kartoitettaessa, mutta asiaa lahestyttiin lisdksi omalla tarkentavalla kysymykselldan. Kysymyksella

selvitettiin, mihin suuntaan vastaajat arvelivat turvallisuuden muuttuvan automaation myota.
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En osaa sanoa: 5 Ei muutu lainkaan;
7’
2

Muuttuu paljon
turvallisemmaksi;

Muuttuu jonkin

verran
turvallisemmaksi; .
Muuttuu joiltakin
10 .
osin
turvallisemmaksi,
joiltakin osin
vaarallisemmaksi;
Muuttuu jonkin 45
verran
vaarallisemmaksi;
11

Kuvio 19. Vastausten prosentuaalinen jakauma kysymykseen “Kuinka arvioisit lilkkenteen turvallisuuden muuttuvan

tulevaisuudessa, jos liikenne automatisoidaan?” (N=994).

Kuviosta 19 selviaa, etta lahes puolet uskoivat lilkkenteen muuttuvan joiltakin osin turvallisemmaksi ja joiltakin
osin vaarallisemmaksi. Vastaajista 32 % uskoi liikenteen muuttuvan paljon tai jonkin verran vaarallisemmaksi.
Vain 15 % piti muutosta pelkastaan turvallisuutta lisdavana. Lahes kaikki vastaajista kuitenkin uskoivat
automaatiolla olevan jonkinlaisia vaikutuksia liikenteen turvallisuuteen, silla vain kahden prosentin mielesta

muutosta ei tapahdu lainkaan.
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Kuvio 20. Kasitykset turvallisuuden muuttumisesta automaattisen auton kayttdhalukkuuden mukaan (X? p<.001).

Automaattisen auton kayttoon myodnteisesti ja kielteisesti suhtautuvat erosivat turvallisuusnakemyksiltaan,
kuten kuviossa 20 on nahtavissa. Molemmissa ryhmissa yhta suuri osuus uskoi muutoksen vaikuttavan seka
kielteisesti ettda myonteisesti turvallisuuteen. Kuitenkin yksisuuntaisista vaikutuksista automaattisen auton
kayttoon myonteisesti suhtautuvat uskoivat useammin turvallisuutta lisdaviin vaikutuksiin siind missa

automaattisen auton kaytt6a vastustavat uskoivat useammin turvallisuutta vahentaviin vaikutuksiin.

Turvallisuuteen suhtautumista tarkasteltiin viela lilkkennesaantdihin asennoitumisen kautta. Vastaajia
pyydettiin ottamaan kantaa vaitteeseen "Ammattikuljettajana koen, etta liikennesdaannot ovat ennemminkin
suuntaviivoja, eika niita tarvitse noudattaa aina niin pilkuntarkasti.” Vastaajista (n=1014) vain 3 % oli taysin ja
16 % jokseenkin samaa mieltad vaittaman kanssa. Suurin osa ei kuitenkaan suhtautunut liikennesdantoéihin
pelkkina suuntaviivoina, silld 30 % oli jokseenkin eri mielta ja puolet vastaajista oli taysin eri mielta

vaittaman kanssa.

Ammattikuljettajien ajatuksista vastuuta koskien oltiin myds kiinnostuneita. Vaittamilla selvitettiin vastaajien

kasitysta vastuun jakautumisesta tilanteissa, joissa automaattinen auto tekee virheita tai aiheuttaa
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onnettomuuden. Myds kasitystd, miten automaation tason kasvu vaikuttaa vastuuseen, tutkittiin. Vaittamat

on esitetty kuviossa 21.

On kuljettajan vastuulla seurata, ettei automaattiseen ajoon 2 9
pystyva ajoneuvo tee virheita. (n=1012)

Automaattiseen ajoon pystyvdn ajoneuvon aiheuttaessa
onnettomuuden on vastuu tapahtumista myos kuljettajalla. _ 8 11 I
(n=1012)
Kun autojen automaation taso kasvaa, kuljettajan vastuu
. . 28 46
onnettomuuksista pienenee. (n=999)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100 %

B Taysin samaa mielta M Jokseenkin samaa mielta Jokseenkin eri mielta Taysin eri mielta M En osaa sanoa

Kuvio 21. Vastausten prosentuaalinen jakauma tehtdvdanantoon “Arvioi seuraavia vastuuseen liittyvia vaittamia.”

Vaittamat eivat jakaneet jyrkasti mielipiteita. Vastaajista 79 % uskoo, etta on kuljettajan vastuulla seurata,
ettei automaattinen auto tee virheita, ja 78 % pitaa vastuuta onnettomuudesta kuljettajalla. Automaation
tason kasvu ei 74 %:n mielesta vahentanyt kuljettajan vastuuta onnettomuuksista. Kuorma-auton kuljettajien

ja linja-auton kuljettajien valilla ei ollut vaittamiin uskomisessa tilastollisesti merkitsevia eroja.

"Taysin tai jokseenkin samaa mielta"

Automaation tason kasvaessa kuljettajan vastuu 20

ommetiomkssa lencnee I, -

0 10 20 30 40

Haluton kdyttamaan automaattiautoa (n=687) M Halukas kayttamaan automaattiautoa (n=211)

Kuvio 22. Kasitys kuljettajan vastuun muuttumisesta automaation tason kasvun myota automaattisen auton

kayttohalukkuuden mukaan (X2 p<.001).
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Automaattiautolla ajamiseen myoOnteisesti ja kielteisesti suhtautuvat erosivat kuitenkin viimeisessa
vaittamassa. Kuviossa 22 nakyy, ettd myonteisesti automaattiautoiluun suhtautuvista hieman suurempi osuus

verrattuna kielteisesti suhtautuviin uskoo kuljettajan vastuun pienenevan automaation tason kasvaessa.

5 POHDINTA JA JOHTOPAATOKSET

5.1 Ammattikuljettajien suhtautuminen liikenteen automaatioon

Ammattikuljettajien suhtautuminen liikenteen automaatioon oli tulosten perusteella varautunutta. Osittainen
automaatio jakoi mielipiteitda — osa vastaajista toivotti kaiken kuljettajaa avustavan teknologian tervetulleeksi,
kun taas osa ei halunnut mitdan ylimaaraista ajoneuvoonsa. Joillekin vastaajista ilman apuvalineitd ajaminen
vaikutti olevan kunnia-asia ja osa ammattiylpeytta. Enemmisto suhtautui liikenteen automaatioon kuitenkin
epadillen. Vain alle neljannes vastaajista oli halukkaita kdayttdamaan automaattista autoa. Tama on linjassa
useimpien aikaisempien tutkimusten kanssa liikenteen automaatioon suhtautumisesta (esim. Kaks, 2018;
Eurobarometri, 2015; Liikenneturva, 2017). Robotiikan ja automaation kaytto tydssa jakaa mielipiteitd myos
muilla aloilla kuten esimerkiksi hoivatydntekijéiden (Turja, 2017) ja metron kuljettajien (Karvonen, 2011)
keskuudessa. Liikenneturvan (2017) kyselyssa kysyttiin suomalaisilta autoilijoilta, millaisella ajoneuvolla he
mieluiten ajaisivat. Kysymyksenasettelu ja vastausvaihtoehdot olivat samansisaltoisia kuin kasilla olevassa
tutkimuksessa. Vastausten jakauma on ldhes identtinen tutkimusten valilla. Automaattista autoa tai
robottiautoa haluaisi ajaa 15 % vastaajista kummassakin tutkimuksessa. Suosituin vaihtoehto oli nykyaikainen
auto, jonka valitsisi 55 % henkiléautonkuljettajista ja 61 % ammattikuljettajista. Vertailun perusteella
ammattikuljettajat eivat siten eroa merkittavasti muusta vaestosta valmiudessaan kayttaa automaattista

autoa.

Automaattiautoiluun suhtautumisessa oli eroja miesten ja naisten seka linja-auton kuljettajien ja kuorma-
auton kuljettajien valilla. Miehet suhtautuivat automaattiautoihin ja robottiautoihin keskimaarin naisia
myonteisemmin, kuten on havaittu aikaisemmassakin tutkimuksessa (esim. Kaks, 2018; Liljamo ym., 2018;
Kénig & Neumayr, 2017; Becker & Axhausen, 2017). Kuorma-auton kuljettajien ja linja-auton kuljettajien

valisid eroja suhtautumisessa liikenteen automaatioon ei ole aikaisemmin Suomessa tutkittu, joten tulokselle
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ei ole vertailukohtaa. Eroja ammattialojen valilla voi osin selittda kuorma-auton kuljettajien ja linja-auton
kuljettajien tyon erilainen luonne. Linja-autojen ajoymparisto on usein ennalta suunniteltu, vakioitu reitti,
jolloin ajon automatisoiminen on mahdollisesti helpompaa. Tama voi osittain selittda, miksi linja-auton
kuljettajat suhtautuivat automaatioon mydnteisemmin ja uskoivat kuorma-auton kuljettajia useammin
olevansa korvattavissa automaatiolla. Toisaalta varsinkin kaupunki- ja seutuliikenne sijoittuu usein taajama-
alueelle, jonka automatisoimista voi pitaa haastavana kevyen liikenteen ja yllattavien, hankalasti

kontrolloitavien muuttujien vuoksi.

Ammattialan tai sukupuolen merkitys automaatioon suhtautumisen selittdjana ei ollut kuitenkaan suuri. Tulos
on samansuuntainen, kuin Madiganin ym. (2017) tutkimuksessa, jossa ian, sukupuolen ja kokemuksen vaikutus
jai muiden, paremmin aikomusta selittdneiden muuttujien alle. Muut vastaajista keratyt taustatiedot eivat
selittdneet suhtautumista automaatioon. Kuitenkin useimmissa aikaisemmissa tutkimuksissa (esim.
Kunnallisalan kehittamissdatio, 2018; Becker & Axhausen, 2017; Konig & Neumayr, 2017; Eurobarometri,
2015) nuorempi ika oli yhteydessa mydnteiseen suhtautumiseen robottiautoja kohtaan. Ammattikuljettajilla ei
ika eika tyokokemus ollut kumpikaan merkitseva selittdja. Tulos on linjassa Liljamon ym. (2018) tutkimuksen
kanssa, jossa ikaryhmien valilla ei ollut eroja robottiautoihin suhtautumisessa. Ajamisen maaran vaikutuksesta
automaattiautoihin suhtautumiseen on ollut vaihtelevia tuloksia (esim. Kyriakidis ym. 2015; Kénig & Neumayr,
2017), mutta ammattikuljettajien kohdalla vuosittaiset ajokilometrit eivat olleet yhteydessa halukkuuteen

kayttaa automaattista autoa.

Hyviksi tai erinomaisiksi koetut tiedot lilkenteen automaatiosta eivat myoskaan lisinneet myonteista
suhtautumista automaattisen auton kaytt6a kohtaan. Teknologiatietoisten on havaittu suhtautuvan
myonteisemmin robottiautoihin (Becker & Axhausen, 2017), ja pelkka tietoisuus metron
automaatiosuunnitelmista tai automaattiautojen olemassaolosta on liitetty positiivisempiin asenteisiin
automaatiota kohtaan (Wahlstrém, 2017; Kénig & Neumayr, 2017). Olikin yllattdvaa, etteivat tietonsa
paremmiksi kokeneet ammattikuljettajat suhtautuneet myoénteisemmin automaattisen auton kayttamiseen,
kuin tietonsa huonommiksi kokeneet. Tata voi osin selittda se, ettei tulevaisuuden liikenteen automaatiosta
ole vield olemassa tarkkaa tai varmaa tietoa. Tiedot perustuvat pitkalti mielikuviin ja mediassa esilla olleisiin

arvioihin. Lahes kaikki vastaajista olivat kuitenkin kuulleet liikenteen automaatiosta, ja koska yleinen
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asennoituminen oli negatiivista, tiedon rooli ei selvasti korostu. Kokemus automaatiosta on tietojen
tarkkuuden tavoin yhdistetty myonteisiin asenteisiin automaatiota kohtaan. Kokemuksella on havaittu olevan
positiivinen yhteys suhtautumiseen ja aikomukseen kayttaa robottiautoa (mm. Becker & Axhausen, 2017;
Kénig & Neumayr, 2017) ja tydeldamassa tyontekijoiden kayttokokemus ja tietomaara ennakoivat myonteista
suhtautumista robottien kayttda kohtaan (Tuisku ym. 2017). Ammattikuljettajilla pelkka kokemus nykyisista
automaattisista jarjestelmista ei lisannyt itsessaan myonteista suhtautumista automaatiota kohtaan, vaan

kokemuksen laatu oli ratkaisevaa.

Lilkkenneturvan (2017) kyselyssa kysyttiin henkil6autoilijoilta kokemuksia nykyisistd automaattisista
jarjestelmista. Kysymyksenasettelut olivat [ahes samanlaiset kuin ammattikuljettajille suunnatussa kyselyssa,
mutta henkildautoilijoilta ei kysytty jarjestelmien hairitsevyydesta. Tuloksia vertailtaessa ammattikuljettajilla
on henkildautoilijoita enemman kokemusta useimmista jarjestelmista, kuten vakionopeudensdatimesta
(ammattikuljettajat 84 % vs. henkiléautonkuljettajat 56 %), mukautuvasta vakionopeudensadatimesta (31 % vs.
16 %), hatdjarrutusjarjestelmasta (34 % vs. 10 %), kaistavahdista (34 % vs. 9 %) ja peruutuskamerasta (48 % vs.
18 %). Kuolleen kulman varoitusjarjestelmasta (8 %) ja 360-asteen kamerajarjestelmasta (5 %) kokemuksia
ammattikuljettajilla ja henkildautonkuljettajilla oli yhta pienella osuudella. Henkildautoilijoiden kohdalla 360-
kamerajarjestelman koki enemmisté hyodyttomaksi kuin hyodylliseksi (hyddyllinen 2 % vs. hyddyton 3 %).
Kaistavahdin osalta kokemukset jakautuivat myo6s hyvin tasaisesti, mutta enemmisto piti jarjestelmaa
hyodyllisena (5 % vs. 4 %). Vakionopeudensadadin ja peruutuskamera koettiin hyddyllisiksi. Ammattikuljettajien
osalta hyodyttomin oli kaistavahti (11 % vs. 19 %) ja hyodyllisimpia peruutuskamera (38 % vs. 4 %) ja kuolleen
kulman varoitusjarjestelma (6 % vs. 1 %). "Hyodyttomiksi” on tdssa vertailussa tulkittu myos
vastausvaihtoehdot “on, mutta en kayta tai olen kytkenyt pois paaltad” ja “on, mutta koen hairitsevaksi”.
Niiden vastaajien osalta, joilla ei viela ollut kokemusta jarjestelmista, kaikkein vahiten henkildautoilijat
kaipasivat 360-asteen kamerajarjestelmaa ja kaistavahtia. Muiden jarjestelmien osalta suurempi osuus
vastaajista toivoi jarjestelmaa, suosituimpien ollessa kuolleen kulman varoitusjarjestelma,
hatdjarrutusjarjestelma ja peruutuskamera. Toivomus 360-asteen kamerajarjestelman osalta oli
ammattikuljettajien kohdalla painvastainen jarjestelman ollessa toivelistan karjessa heti kuolleen kulman
varoitusjarjestelman jalkeen. Vahiten ammattikuljettajat kokivat tarvitsevansa mukautuvaa

vakionopeudensadadinta ja kaistavahtia. Seka ammattikuljettajien etta henkil6autonkuljettajien suosion
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perusteella sekad peruutuskamera ettad kuolleen kulman varoitusjarjestelma ovat onnistuneimpia kysytyista
jarjestelmista. Vahiten kummassakin ryhmassa pidettiin kaistavahdista. 360-asteen kamerajarjestelman osalta
toiveet menivat ryhmien kesken ristiin. Todennakdisesti 360-asteen kamerajarjestelmasta onkin enemman
apua suurikokoisten ajoneuvojen hallinnassa, kuin tavallisten henkil6autojen. Aineisto Liikenneturvan (2017)
kyselyssa oli jarjestelmien kokemusten osalta keratty vuonna 2016, joten kokemukset eivat ole taysin
vertailukelpoisia. Kahden vuoden aikana henkildautoilijoiden kokemukset automaattisista ominaisuuksista
ovat oletettavasti lisddntyneet ja asenteet nykyisia jarjestelmia kohtaan tekniikan kehittyessa ovat voineet

muuttua.

Ammattikuljettajat suhtautuvat lilkkenteen automaation odotettuihin hy6tyihin hieman muuta vaestoa
maltillisemmin. Ainoastaan tieston kunnon parantamista piti hieman suurempi osa ammattikuljettajista
hyotyna, kuin suomalaisista autoilijoista Liikenneturvan (2017) tekemassa kyselyssa henkildautoilijoille. On
mahdollista, etta teiden kunnon merkitys on raskaiden ajoneuvojen kuljettajilla korostuneempi, kuin
henkildautojen kuljettajilla, ja muutos hyodyttaisi ammattikuljettajia selkedammin. Inhimillisen virheen
vahenemista piti hyotyna 76 % Liikenneturvan (2017) kyselyyn vastanneista, kun taas ammattikuljettajista
hyotyyn uskoi 56 %. Molemmissa tapauksissa edella mainitut hyédyt kuuluivat kolmen suosituimman hyodyn
joukkoon. Liikenneturvan (2017) kyselyyn vastanneista autoilijoista yli puolet piti hyotyina liikkumisen
nopeutumista ja mahdollisuutta tehda ajon aikana jotain muuta, toisin kuin ammattikuljettajat, joista selvasti
alle puolet uskoivat naihin hyotyihin. Sen sijaan mahdollisuutta ajaa olematta ajokunnossa ei kummassakaan
vastaajajoukossa pidetty hyotyna, vaikkakin ammattikuljettajista viela harvempi uskoi hydtyyn. Tulos voi olla
selitettavissa silla, ettei toita tehtadisi muutenkaan esimerkiksi sairaana, vasyneena ja humalassa. Kielteinen
asennoituminen my6s mahdollisesti heijastelee pelkoa automaation negatiivisista vaikutuksista
lepoaikasaadoksiin, silld automaattisen ajamisen voidaan ajatella vahentavan tyon rasittavuutta. Liljamon ym.
(2018) selvityksen mukaan hieman yli puolet vastaajista piti hyotyna ajamisen kuormittavuuden pienenemista
ja hoitoalalla uskottiin robottien vahentavan tyon kuormittavuutta vapauttaen samalla aikaa asiakastyohon
(Tuisku ym. 2017). Ammattililkenteeseen ei kuitenkaan uskottu automaatiosta koituvan samoissa maarin
helpotusta, silla alle puolet ammattikuljettajista piti tyon kuormittavuuden pienenemista hyotyna. Tulos voi
kertoa siitd, ettei ajaminen ole ammattikuljettajan tyonkuvassa raskainta, eika sen automatisoimisesta nain

ollen koidu kuormittavuuden kannalta hyotyja. On mahdollista, ettd ajaminen on jopa tyon pidetyimpia puolia,
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silla ammattikuljettajat olivat huolissaan ajamisen ilon ja tyon viihtyvyyden katoamisesta automaation myota.
Ammattikuljettajia pelotti myds ajamisen muuttuminen tylsaksi ja vireana pysymisen vaikeus. Toisaalta
automaattiohjaukseen suhtauduttiin myonteisesti yksitoikkoisissa ymparistoissa, kuten moottoriteilld. Tama
on linjassa aikaisemman tutkimuksen kanssa, jonka mukaan automaattisella autolla ajetaan mieluiten

yksitoikkoisissa ajoymparistdissa (Becker & Axhausen, 2017).

Ammattikuljettajat ovat lilkkenteen automaation uhkakuvista muuta vaest6a huolestuneempia. Ainoa asia,
josta ammattikuljettajat olivat henkil6autoilijoita harvemmin huolissaan, oli pelko, etteivat he opi kdyttamaan
automaattisia autoja. Liikenneturvan (2017) kyselyssa autoilijoita eniten pelotti jarjestelman epakunto (81 %).
Myds Liljamon ym. (2018) selvityksessa huolenaihe nousi korkealle uhkien hierarkiassa. Toiseksi eniten
Lilkenneturvan (2017) kyselyyn vastanneita autoilijoita pelotti tekniikan toimimattomuus Suomen oloissa (77
%). Nama huolenaiheet [6ytyivat myds ammattikuljettajien listan karjesta. Prosenttiosuuksissa on kuitenkin
eroja, sillda ammattikuljettajista 96 % oli nadista uhkakuvista huolissaan. My0s liikenteen turvallisuuden
heikkeneminen huoletti henkil6autoilijoita vihemman, silld vain 61 % oli Liikenneturvan (2017) kyselyyn
vastanneista asiasta peloissaan. Noin kahdenkymmenen prosenttiyksikon eroja oli muissakin uhkakuvissa,
esimerkiksi epaluottamuksessa koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja, kontrollin luovuttamisen
pelossa, epaselvissa vastuukysymyksissa ja yksityisyyden suojan pienenemisessa. Siina missa ulkoapain tuleva
uhka (sisdltden hakkeroinnin, virukset ja terrorismin) huoletti 95 % ammattikuljettajista, Liikenneturvan (2017)
kyselyyn vastanneista henkil6autoilijoista virukset pelottivat 73 %, hakkerointi 71 % ja terrorismi 55 %.
Liljlamon ym. (2018) selvityksessa ulkoapain tuleva uhka oli muihin uhkakuviin ndhden vdhainen huolenaihe

henkildautoilijoille.

Eroja uhkakuviin suhtautumisen jyrkkyydessa autoilijoiden ja ammattikuljettajien valilla osin selittanee
raskaiden ajoneuvojen, kuten kuorma- tai linja-autojen huomattava kokoero henkiléautoihin verrattuna.
Raskaan ajoneuvon osallisuus onnettomuudessa tai terrori-iskussa saattaa ndakya seurauksissa tuhoisampana,
kuin kevyemman ja pienemman henkiléauton. Erot suhtautumisessa voivat syntyda myos
kysymyksenasettelusta. Ammattikuljettajilta kysyttiin, olivatko he huolissaan esitetyista uhkakuvista, kun
Lilkenneturvan (2017) selvityksessa kysyttiin vastaajien peloista itseohjautuviin autoihin liittyen. Pelko

saatetaan mieltda voimakkaammaksi ilmaisultaan kuin huoli, jolloin vaihtoehdon ”pelottaa paljon”
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valitsemisen kynnys voi olla korkeampi kuin jos vaihtoehto on “huolettaa paljon”. Kysymysten tarkkuudessa on
lisaksi eroja, silla ammattikuljettajia pyydettiin arvioimaan uhkakuvien vaikutusta nimenomaan
ammattiliikenteessa, kun henkildautoilijoilta asiasta kysyttiin vain yleisesti. On myds aiheellista ottaa
huomioon, ettda ammattikuljettajien pelko tyopaikkojen menetyksesta voi vaikuttaa vastauksiin ja arvioihin

turvallisuusriskeista.

Ammattikuljettajien huoli tyopaikkojen vahenemisesta automaation my6ta on hieman suurempaa muuhun
vaestoon ja ammattialoihin ndhden. Hoitoalan tyontekijoistd 41 % pelkasi Turjan ym. (2017) tutkimuksen
mukaan, ettd robotit varastavat ihmisten tydpaikat. Eurobarometrin (2015) mukaan reilu puolet suomalaisista
vastaajista pelkasi robottien vievan tyopaikat ihmisilta. Liikenteen automaatioon liittyen ihmiset ovat pitaneet
kuljettajien tyopaikkojen menetysta pienempana huolenaiheena, kuin turvallisuuteen liittyvia pelkoja (Konig &
Neumayr, 2017) eikd automatisaatiota tulisi hillita tyopaikkojen menettamisen pelosta 58 %:n
Kunnallisalankehittamissaation (2018) kyselyyn vastanneiden mielesta. Ammattikuljettajista kuitenkin 86 %
pelkaa tyoehtojensa huononevan ja 83 % tyopaikkojen vahenevan. Pelko ei ole valttdmatta aivan aiheeton,
silld kuljetus- ja logistiikka-alalla tyopaikkojen on arveltu tulevan korvatuksi automaatiolla (Frey & Osborne,
2017). Trafin (2017) mukaan automaation vaikutukset kuljettajan tyohon tulevat kuitenkin olemaan vain
vahaisia ainakin seuraavan viiden vuoden aikana, eika kuljettajia tulla korvaamaan vield hetkeen. Tuleva
mahdollinen muutos ei valttamattd myoskaan tarkoita lopulta tyottomyytta, silla automaation myoéta voi
syntya uusia tyotehtavia (Karvonen ym. 2011) ja kuljettajien tehtavista voi tulla vaihtelevampia ja

kiinnostavampia, kuten metron automaation tutkimusten yhteydessa on ennustettu (Powell ym. 2016).

5.2 Vaikutukset turvallisuuteen eivat ole yksiselitteisia

Ammattikuljettajien kasitys liikenteen automaation vaikutuksista turvallisuuteen ei ole yhta optimistinen, kuin
joissain arvioissa on esitetty (esim. Liikenne- ja viestintdministerid, 2018). Liikenteen automaation vaikutukset
turvallisuuteen eivat ole ammattikuljettajien nakdkulmasta yksiselitteisia, ja kuten aikaisemmissakin
tutkimuksissa (esim. Becker & Axhausen, 2017; Kyriakidis ym. 2015; Konig & Neumayr, 2017; Liljamo ym.,
2018; Liikenneturva, 2017), turvallisuuden paraneminen nahtiin yhtena suurimmista hyodyistd samalla, kun

oltiin huolissaan turvallisuuden heikkenemisesta. Tarkeimpinad hyotyina niin automaatioon mydnteisesti kuin
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kielteisestikin suhtautuvien kesken pidettiin inhimillisen virheen poistumista ja teiden kunnon parantumista.

Molempien voidaan ajatella vaikuttavan liikenteen turvallisuuteen ja onnettomuuksien todennakdisyyteen.

Suurimpana uhkakuvana ei nahty liikenteen turvallisuuden heikkenemista vaan tekniikan toimimattomuuteen
liittyvat seikat ja laitteiden vikaantuminen. Liikenteen turvallisuuden heikkeneminen oli 16:sta uhkakuvasta
jarjestyksessa vasta 13:sta. Uhkakuvien jarjestyksessa ennen turvallisuutta huoletti moni turvallisuuteen
liittymaton asia, kuten tydehtojen huononeminen ja ajamisen ilon menettaminen. Liikenneturvallisuuden
heikkenemisen sijoittuminen jarjestyksessa matalalle voi johtua osaltaan siitd, ettd muiden, korkeammalle
sijoittuvien uhkien ajatellaan suorasti tai epasuorasti vaikuttavan liikenteen turvallisuuteen. Uhkien
tarkkuuden tasoissa on myos eroja, esimerkiksi turvallisuuteen eittamatta vaikuttavan auton jarjestelman
haltuunoton ulkoapain terroristisissa tarkoituksissa voi ajatella olevan kuvauksena tarkempi ja

konkreettisempi, kuin yleisemman liikenteen turvallisuuden huononemisen.

Turvallisuuden huoleksi mieltdmisessa oli eroja automaatioon mydnteisesti ja kielteisesti suhtautuneiden
valilla. Erityisesti turvallisuus tuntui huolettavan automaatioon kielteisesti suhtautuvia enemman; vain 6 % ei
ollut turvallisuudesta huolissaan, kun taas myonteisesti suhtautuneista 37 % ei turvallisuus huolettanut.
Samantapaisia eroja turvallisuuskysymyksessa kielteisesti ja myonteisesti suhtautuneiden valilta [6ytyy
Liljamon ym. (2018) tutkimuksesta. Robottiautoiluun myonteisesti suhtautuneita huoletti enemmaén
ajoneuvojen korkeampi hinta, tekniikan toimimattomuus seka kyberturvallisuus ja terrorismi. Kielteisesti
suhtautuneita puolestaan huoletti enemman liikenneturvallisuus ja epdluottamus robottiauton
moraalikasityksiin. (Mt.) Yleisilme uhkakuvien kohdalla oli kuitenkin pessimistinen: kaikki esitetyt uhkakuvat
oppimispelkoa lukuun ottamatta huolettivat enemmistda. Tehtavana ei myoskaan ollut asettaa uhkakuvia
tarkeysjarjestykseen. Kuitenkin kaikista huolenaiheista liikenteen ja tyoturvallisuuden heikkeneminen,
yksityisyyden suojan pieneneminen, tyoviihtyvyyden huononeminen, kontrollin luovuttamisen pelko ja epailys
sekaliikenteen toimivuudesta olivat ainoita uhkakuvia, jotka olivat yhteydessa suhtautumiseen
automaattiautoa kohtaan. Pelko turvallisuuden heikkenemisesta siis selittda haluttomuutta kayttaa

automaattiautoa tydssaan paremmin, kuin huoli jarjestelman toimimattomuudesta tai tyottomyydesta.
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Siind missa joidenkin onnettomuuksien aiheuttajien, kuten inhimillisen virheen, uskotaan katoavan, tilalle
peldtdan tulevan uudenlaisia uhkia. Vastaajat olivat huolissaan auton haltuunotosta ulkoapain ilkivaltaisessa
tarkoituksessa, auton kyvyttomyydesta tehda moraalisia ratkaisuja ja epaselvista vastuukysymyksista. Ndin
ollen liikenteen automaation aiheuttama muutos turvallisuuteen ei ole yksiselitteisesti hyva tai huono, silla
oletettavasti se poistaa joitain riskitekijoitd, mutta tuo liikenteeseen uusia vaaroja. On kuitenkin epaselvaa,
miten muutos nakyisi onnettomuuksien kokonaismaardassa. Onnettomuuksista noin 90 % arvioidaan olevan
ihmisen toiminnasta johtuvia, ja automaation korkeammilla tasoilla liikennekuolemien ennustetaan laskevan
jopa 40-80 % (Liikenne- ja viestintaministerio, 2017). Viela ei tiedetd, kuinka paljon automaatioteknologian
ongelmista johtuvia onnettomuuksia tulisi tilalle. Vaikka onnettomuudet kokonaisuudessaan vahenisivat
automaation myo6ta, koneen tekemia virheita voi olla kuitenkin vaikeampi hyvaksya, kuin inhimillisia

erehdyksia.

5.3 Automaatio — hyva renki, huono isanta

Ammattikuljettajien tulevaisuudenkuvat liikenteen automaatiosta heijastelivat vastaajien arkisista ja
konkreettisista kokemuksista kumpuavaa epaduskoa automaatiota kohtaan. Automaation uskottiin tulevan
lilkenteeseen, muttei joka tilanteeseen. Automaation arveltiin toteutuvan todennakoisimmin
automaattiohjaustoimintona, joka edellyttaa kuljettajalta jatkuvaa valmiutta ottaa auto haltuunsa. Toisaalta
epailtiin, etta tiestdon kunto tai sddolosuhteet estavat automaattisen ajon tulevaisuudessakin. Taydellista
automaatiota, jossa kuljettajaa ei valttamatta tarvita lainkaan tai kuljettajan tehtavat olisivat sisall6ltdan jotain
muuta kuin ajamista, ei pidetty lainkaan todenndkdisena. Nykyisen teknologian osalta katsottiin eri
jarjestelmien sopivan joihinkin ymparistoihin paremmin kuin toisiin, kuten myds automaattisen auton arveltiin
suoriutuvan heikosti tietynlaisissa tilanteissa ja olosuhteissa. Moottoritiella automaattiohjausta pidettiin taas

suorastaan toivottavana.

Lahes kaikkia vastaajia huoletti tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa, jarjestelman hairiot ja
suojattomuus hakkereille ja terroristeille. Lisdksi epaluottamus robottiauton moraaliseen paatoksentekoon
epailytti vastaajia. Myos avoimissa vastauksissa robottiautosta maalailtiin kuvaa seka olosuhteiden uhrina etta
kyvyttdmana suoriutumaan samoista tehtavista kuin ihmisen. Reilut puolet vastaajista ei uskonut robottiauton

koskaan voivan korvata kuljettajaa ammattikuljettajan tydssa, silla robottiauto katsottiin alttiiksi ympariston
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vaihtuville muuttujille eikd robotin uskottu voivan selviytya yllattavista tai soveltamista vaativista tehtavista.
Nain ollen sokeaa luottamista tekniikkaan pidettiin vaarallisena. Paatosvallan puuttumista ja ajamisen
kontrollin luovuttamista koneelle pidettiin huolestuttavana. Tekniikkaan tuudittautumisen uskottiin lisddvan
avuttomuutta ja ruostuttavan kuljettajan taitoja, kun kuljettajan ei tarvitsisi enaa itse osata toimia kaikissa
paivittdisissa ajotilanteissa. Taitavien ja kokeneiden kuljettajien pelattiin katoavan alalta. Epaluottamusta
ruokki kokemukset nykyisesta teknologiasta, jonka ei aina havaittu toimivan oikein, ja joka pahimmillaan
aiheutti passivoitumista, tarkkaamattomuutta ja vaaratilanteita liikenteessa. Pelko nakyikin toiveina

kuljettajan vireyttd ja tarkkaavuutta seuraavista jarjestelmistd, jos automaatiota tulisi lisdd ajoneuvoihin.

Ammattikuljettajat nayttavat kokevan automaation "hyvana renkind, mutta huonona isantana”, kuten
muutama vastaaja asian sanoitti. Ammattikuljettajien vastauksista voidaan paatella, ettd ajaminen vaatii
ihmiselle tyypillista toimijuutta ja vastuuta, jota ei uskalleta viela luovuttaa siihen kykenemattomaksi
katsotulle automaatiolle. Ajotilanteisiin liittyvaa paatoksentekoa automaation ei katsota voivan tehda
kuljettajan puolesta. Paatoksentekoon liittyy olennaisesti vastuu, jonka ammattikuljettajat kokevat kuuluvan
vield itselleen. Tilanteiden arviointia automaatio voi kuitenkin helpottaa esimerkiksi liikennevirtaa
analysoimalla, parantamalla ympariston havaittavuutta ja vapauttamalla kuljettajan resursseja liikenteen
tarkkailuun. Automaattiset jarjestelmat hyvaksyttiinkin paremmin ajamista ja tyotehtavia tukevina toimintoina
ja mahdollisuutta ajaa itse pidettiin tarkeana. Jo nykyisten teknisten jarjestelmien hyveiksi luettiin
havainnoinnin ja ennakoimisen helpottuminen, ajon sujuvoittaminen ja rennommaksi tekeminen seka
taloudellisuus. Suosituimpia nykyjarjestelmista olivat havaintoaluetta laajentavat kamerajarjestelmat, eivatka
niinkdan ajamista ohjaavat jarjestelmat, kuten kaistavahti tai mukautuva vakionopeudensaéadin, jotka jakoivat
eniten mielipiteita. Tarkeimpien hyotyjen joukkoon lukeutuikin mahdollisuus laittaa auto
automaattiohjaukselle yksitoikkoisissa ymparistoissa. Tasta oli yhta mieltd enemmistd sekd automaatioon
kielteisesti ettd myonteisesti suhtautuneiden joukossa. Ammattikuljettajien toive automaattisten toimintojen
valinnanvapaudesta on samansuuntainen, kuin Liljamon ym. (2018) tutkimuksessa. Suurimmalle osalle
suomalaisista vastaajista oli tarkeda, etta robottiautoa voi ajaa myds manuaalisesti, ja ettd automaation aika ja
paikka on itse maariteltavissa (mt). Myos tulevaisuudessa ammattikuljettajat odottivat automaattisilta autoilta

rutiininomaisen ajamisen hoitamista, jotta kuljettaja voisi keskittyd ennakoimiseen ja lilkenteen seuraamiseen.



50

Tulevaisuudessa automaatio todennakoisesti parantaakin ennakointia vield entisestdan esineiden internetin ja

robottiautojen valisen kommunikoinnin myo6ta.

5.4 Ammattikuljettajien nakemyksilla on merkitysta

Ammattikuljettajien tyo nayttaytyy vastauksissa monipuolisena tehtavien ja tilanteiden hallinnan
kokonaisuutena, jota ei voi pelkistaa vain yksinkertaiseen automatisoitavaan ajosuoritukseen. Ty0 vaatii
pikkutarkkuutta ja ympariston monipuolista havainnointia, jota automaatio pystyy talla hetkella
parhaimmillaan tukemaan. Lisdksi tyossa tulee jatkuvasti vastaan mukautumista ja soveltamista vaativia
tilanteita, ja toisinaan kuljettaja joutuu kdyttdmaan luovaa ongelmanratkaisua yllatyksia kohdatessaan. Kuten
metron automaatiosuunnitelmien yhteydessa tutkitut metron kuljettajat (Karvonen ym. 2011), myos
ammattikuljettajat katsoivat voivansa ehkaistd ongelmatilanteita etukateen ja puuttua helposti korjattavissa
oleviin pikkuvikoihin ilman, etta matka keskeytyy. Ammattikuljettajat mainitsivat paljon erilaisia alakohtaisia
tehtavia, joiden taydellinen automatisoiminen uskottiin haastavaksi. Tallaisia olivat esimerkiksi jatteiden
keruu, lastaukseen ja purkuun liittyvat tehtavat ja asiakaspalvelu. Etenkin henkil6liikenteessa asiakaspalvelu
liittyy saumattomasti kuljettajan tyohon. Samaan tapaan hoitoalalla tunnistettiin hoivarobottien ongelmaksi
ihmiskontaktin ja vuorovaikutuksen vaheneminen (Tuisku ym. 2017). Asiakaspalvelun puute ei ole ainoa
ongelma, vaan kuljettajaa katsottiin tarvittavan matkustajiin liittyvien ongelmien ennakoinnissa ja
matkustajista huolehtimisessa vaaratilanteissa. Samanlaisia asioita nousi esille metron kuljettajia tutkittaessa
(Karvonen ym. 2011). Ajamisen lisdksi tulisi siis samalla automatisoida erilaiset asiakaspalvelutehtavat, jos
kuljettaja korvattaisiin robotilla. On toisaalta mahdollista, ettd kuljettajan tyo keskittyisikin tulevaisuudessa
ajamisen sijasta juuri palvelutehtaviin tai muihin alakohtaisiin tehtaviin. Tilanteet, joissa ammattikuljettajat
eivat katsoneet automaation voivan korvata ihmiskuljettajaa, tulisikin ottaa automatisoinnissa erityisesti

huomioon.

Tulokset heijastavat ammattikuljettajien asemaa, jossa automaattiset jarjestelmat tulevat kayttajille
puolivalmiina ja ylhdalta annettuina. Suurin osa vastaajista ei ollut paassyt vaikuttamaan millaan tavalla
ajoneuvonsa tekniseen varusteluun. Automaattisten jarjestelmien vaarat halytykset ja toimimattomuus ovat

kuljettajien arjessa konkreettisesti lasna vaikuttaen suoraan asenteisiin ja luottamukseen. Pelkka kokemus
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nykyisistd automaattisista jarjestelmista ei lisaa kuljettajan myonteista suhtautumista automaatiota kohtaan,
vaan jarjestelman hyodylliseksi tai tarpeelliseksi kokemisella on suurempi merkitys. Tyytymattomyytta
tilanteeseen nakyi sekd toimimattomien jarjestelmien kanssa kamppailevilla ettd tydhonsa hyodyllisia
jarjestelmia kaipaavilla. Suurin osa kuljettajista ei myoskaan kokenut tietojaan automaatiosta hyviksi.
Yleisimmat tietolahteet olivat ammattilehdet, asiaohjelmat, uutissivustot ja sanoma- tai aikakauslehdet. Vain
30 % oli kuullut liikenteen automaatiosta ammattipatevyyskoulutuksista ja 17 % muista koulutus- tai
esittelytilaisuuksista. Tyontekijoiden osallistaminen ja kouluttaminen automaattisten jarjestelmien
kdyttoonoton yhteydessd on mahdollisesti yksi tapa lisata luottamusta ja hyvaksyntaa jarjestelmia kohtaan.
Myds ajankohtaisen, faktoihin perustuvan tiedon tarjoaminen ammattikuljettajien seuraamissa kanavissa voi

toimia tiedon lisddmiseen tahtaavissa pyrkimyksissa.

Ammattikuljettajien kasityksilla voi olla my6s vaikutusta liikenteen automaation yleiseen hyvaksyntaan,
etenkin henkiléliikenteen palveluiden osalta. Wahlstromin (2017) tutkimuksessa metron kuljettajien
nakemykseen automaattisen metron turvallisuudesta luotettiin useammin kuin asiantuntijoiden arvioon.
Kuljettajien ndkemykseen luottaneista lahes kaikki kannattivat perinteistd metroa automaattisen sijaan. Niin
ikdan ammattikuljettajiin saatetaan suhtautua kokemusasiantuntijoina, joiden ndkemyksia pidetaan

kaytannon tasolla realistisempina, kuin tekniikan kehittelijéiden ja muiden asiantuntijoiden arvioita.

Pelkastaan hyvaksynnan ja luottamuksen lisddminen itsessdan ei riita, silla lilkkenteen automaatioon liittyy
muun muassa myos infraan, teknologian kehitykseen ja vastuukysymysten ratkaisuun liittyvia haasteita.
Automaation ymmartaminen ja hyvaksyminen on kuitenkin tarked osa muutoksen prosessia, silla muuten
riskind on kayttamattdomyys ja muutoksen vastustaminen. Tuntemattomaan ja epdvarmaan tulevaisuuteen
suhtaudutaan usein varovaisesti, eikd uusia innovaatioita oteta kdyttoon, ennen kuin niiden ndhdaan toimivan
kdytanndssa. Automaattisten jarjestelmien kehittyessa ja yleistyessa olisikin kiinnostavaa jatkotutkimuksella
seurata, miten toiveet autojen teknologisen tason suhteen jakautuvat — onko tulevaisuudessakin,
automaattisten jarjestelmien ollessa kenties valtavirtaa, sen hetkinen “nykyaikainen” ajoneuvo edelleen

suosituin vaihtoehto? Toisin sanoen, valitsevatko ihmiset aina sen, mika on tutuinta ja yleisinta?
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Lilkenteen automaatio on monitahoinen kokonaisuus, jonka kehittamisessa tulisi ottaa mahdollisimman
laajasti erilaisia nakdkulmia huomioon. Ammattikuljettajia kuulemalla on annettu yhdelle liikenteen
automaation vaikutukselle alttiille ammattikunnalle mahdollisuus kertoa omista nakemyksistaan. Samalla he
ovat valittdneet tarkeaa, kokemukseensa pohjautuvaa tietoa, joka tarjoaa uuden ja erilaisen nakdkulman

liikenteen automaation kehityksen kannalta merkittaviin asioihin.



53

LAHTEET

Becker, F., & Axhausen, K. (2017). Literature review on surveys investigating the acceptance of automated
vehicles. Transportation, 44(6), 1293-1306.

Buckley, L., Kaye, S-A. & Pradhan, A. K. (2018). A qualitative examination of drivers’ responses to partially
automated vehicles. Transportation Research Part F: Psychology and Behaviour, 56, 167-175.

Euroopan komissio (2018). Matkalla automatisoituun liikkkuvuuteen: EU:n strategia tulevaisuuden
liikkuvuudelle. Komission tiedonanto Euroopan parlamentille, neuvostolle, Euroopan talous- ja
sosiaalikomitealle ja alueiden komitealle.

European Commission (2015). Autonomous systems. Special Eurobarometer 427

Frey, C., & Osborne, M. (2017). The future of employment: How susceptible are jobs to computerisation?
Technological Forecasting and Social Change, 114, 254-280.

Kangasniemi, M. & Andersson, C. (2016). Enemman inhimillistd hoivaa. Teoksessa C. Andersson, |. Haavisto, M.
Kangasniemi, A. Kauhanen, T. Tikka, L. Tahtinen & A. Térmanen (toim.), Robotit tdihin. Koneet tulivat, mita
tapahtuu tyopaikoilla? EVA raportti 2/2016 (s.34-56). Helsinki: Taloustieto Oy

Karvonen, H., Aaltonen, I., Wahlstrom, M., Salo, L., Savioja, P., & Norros, L. (2011). Hidden roles of the train
driver: A challenge for metro automation. Interacting with Computers, 23(4), 289-298.

Kunnallisalan kehittamissdatio (2018). Suomalaiset luovuttaisivat useimmat rutiinityot roboteille — enemmisto
ei usko pitkdaikaisten tydsuhteiden haviavan. KAKS — Kunnallisalan kehittamissaation tutkimus.

Kyriakidis, M., Happee, R. & de Winter, J.C.F. (2015) Public opinion on automated driving: Results of an
international questionnaire among 5000 respondents. Transportation Research Part F: Traffic Psychology and
Behaviour, 32, 127-140.

Koénig, M., & Neumayr, L. (2017). Users’ resistance towards radical innovations: The case of the self-driving car.
Transportation Research Part F: Psychology and Behaviour, 44, 42-52.

Liikenne- ja viestintaministerio (2017). Liikenteen automaation ja robotiikan kehittamistoimenpiteiden
tiekartta 2017-2019. Julkaisuja 10/2017.



54

Lilkenneturva (2017). Aktiivinen turvatekniikka ja suhtautuminen automaattiautoihin. Liikenneturvan
kyselytutkimusten tuloksia 2016-2017.

Liljamo, T., Liimatainen, H., Pollanen, M., Tiikkaja, H., Utriainen, R. & Viri, R. (2018). Automaattiautojen
vaikutukset liikkumistottumuksiin. Trafin tutkimuksia, 1/2018.

Madigan, R., Louw, T., Wilbrink, M., Schieben, A., & Merat, N. (2017). What influences the decision to use
automated public transport? Using UTAUT to understand public acceptance of automated road transport
systems. Transportation Research Part F: Psychology and Behaviour, 50, 55-64.

Powell, J., Fraszczyk, A., Cheong, C. & Yeung, H. (2016). Potential Benefits and Obstacles of Implementing
Driverless Train Operation on the Tyne and Wear Metro: A Simulation Exercise. Urban Rail Transit, 2 (3), 114-
127.

Savela, N., Turja, T., & Oksanen, A. (2018) Social acceptance of robots in different occupational fields: A
Systematic Review. International Journal of Social Robotics, 10 (4), 493-502.

Trafi (2017). Ammattikuljettajan osaamistarpeet automaattisessa liikkenteessa (AULA). Trafin tutkimuksia
6/2017.

Tuisku, O., Pekkarinen, S., Hennala, L. & Melkas, H. (2017). Robotit innovaationa hyvinvointipalveluissa —
kysely kentan eri toimijoiden tarpeista, rooleista ja yhteistyostad. Lappeenrannan teknillisen yliopiston
tutkimusraportit, nro. 70.

Turja, T., Van Aerschot, L., & Sarkikoski, T. (2017). Roboteista tehokkuutta ja helpotusta hoitotyohon.
Tyontekijat empivat, mutta teknologia ei pelota. Yhteiskuntapolitiikka, 82 (6).

Wahlstrém, M. (2017). How to study public imagination of autonomous systems: The case of the Helsinki
automated metro. Al & SOCIETY, 32(4), 599-612.



LITTEET

55



1 Varianssianalyysi

Varianssianalyysissa on tarkasteltu, miten kokemus mukautuvasta vakionopeudensaatimesta ja
kaistavahdista on yhteydessa ammattikuljettajien halukkuuteen kayttaa automaattiseen ajoon
pystyvaa ajoneuvoa tyossaan. Ammattikuljettajilta on kysytty “Mita jo olemassa olevaa tekniikkaa
loytyy tyossdsi enimmakseen kdyttamastadsi ajoneuvosta?”. Vastaajille on esitetty seitseman eri
jarjestelmaa, joita jo 16ytyy kuorma- ja linja-autoista. Analyysiin on valittu jarjestelmista kaksi,
mukautuva vakionopeudensaadin ja kaistavahti, silld ne ovat kysytyista jarjestelmistd lahimpana
automaattista ajamista. Luokkaeroasteikolliset selittavat muuttujat on muodostettu siten, etta
molempien jarjestelmien kohdalla muuttujat on muunnettu dikotomisiksi. Ensimmainen luokka
sisaltaa vaihtoehdon ”on, ja koen hyddylliseksi”, toinen luokka on muodostettu kolmesta

o n

vaihtoehdosta “on, mutta en koe hyddylliseksi”, “on, mutta koen hairitsevaksi” ja “on, mutta en

n . n

kayta tai olen kytkenyt pois kaytosta”. Vastausvaihtoehdot “on”, ”ei ole, mutta toivoisin, etta

olisi”, "ei ole, enka koe tarvitsevani” ja "en osaa sanoa” on koodattu puuttuviksi tiedoiksi.
Halukkuutta kdyttaa automaattiseen ajamiseen pystyvaa ajoneuvoa on mitattu jatkuvana
muuttujana, ja asteikolla suuremmat arvot tarkoittavat suurempaa halukkuutta (1=Taysin eri

mieltd, 4=Taysin samaa mielta).

Levenen testin p-arvoksi tuli .332, jolloin varianssien yhtasuuruusoletus jaa voimaan ja analyysia
voidaan jatkaa. F-testisuureesta ilmenee kokemuksen kaistavahdista ja halukkuuden kayttaa
automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa valinen keskikokoinen yhteys (F=5,556, p=.021,
n%=.058). Kokemuksella mukautuvasta vakionopeudensaatimesta ei vaikuta olevan tilastollisesti
merkityksellista yhteytta halukkuuteen kayttaa automaattiseen ajamiseen pystyvaa ajoneuvoa.
Tulosten perusteella vastaajat, jotka kokevat kaistavahdin hyodylliseksi (N=36) ovat suhteessa
halukkaampia kayttamadn automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssaan, kuin ne vastaajat,
jotka eivat koe kaistavahtia hyodylliseksi (N=59). Hyodylliseksi kokeneiden keskiarvo on 2,02, kun
taas ammattikuljettajat, jotka kokevat kaistavahdin hyodyttomaksi, hairitsevaksi tai ovat kytkeneet
toiminnon pois kaytosta, keskiarvo on 1,52. Luottamusvalit (95 %) eivat olleet keskendan

paallekkaisia.
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Kuvio 1. Luottamusvilit (95%) varianssianalyysissa, jossa tarkasteltiin kaistavahdin hyodylliseksi tai
hyodyttomaksi kokeneiden eroja halukkuudessa kadyttda automaattiseen ajoon pystyvaa

ajoneuvoa tydssaan.

2 Ristiintaulukko: kaistavahdin hyddylliseksi kokeminen + halukkuus

kayttaa

Ristiintaulukointia varten kokemuksesta kaistavahdista on merkitty puuttuviksi vaihtoehdot “on”,
"ei ole, mutta toivoisin, ettd olisi”, “ei ole, enka koe tarvitsevani” ja “en osaa sanoa”. Muuttujasta
on tehty kaksiluokkainen, jolloin ensimmainen luokka on sisaltédnyt vaihtoehdon “on, ja koen
hyodylliseksi” ja toinen luokka on yhdistetty vaihtoehdoista “on, mutta en koe hyddylliseksi”, “on,
mutta koen hairitsevdksi” ja “on, mutta en kayta tai olen kytkenyt pois paaltd”. Halukkuutta
kdyttaa automaattiseen ajoon pystyvda ajoneuvoa on mitattu vaitteelld “Olisin halukas
kdayttamaan automaattiseen ajoon pystyvda ajoneuvoa tyossani”. Kysymykseen on voinut vastata
neliportaisella Likert-asteikolla (1=tdysin samaa mielta, 4=tdysin eri mieltd). Muuttuja on
kddnnetty siten, ettd suurempi arvo tarkoittaa samanmielisyyttd vaittaman kanssa. Viides
vastausvaihtoehto “en osaa sanoa” on koodattu puuttuvaksi. Ristiintaulukointia varten
muuttujasta on tehty kaksiluokkainen eli erimielisyytta ja samanmielisyytta kuvaavat vaihtoehdot

"taysin eri mieltd” ja “jokseenkin eri mieltd” seka "tdysin samaa mieltd” ja ”jokseenkin samaa

mieltd” on yhdistetty omiksi luokikseen.



Taulukko 1: Halukkuus kdyttaa automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan

tyossa kaistavahdin ja mukautuvan vakionopeudensaatimen havaitun hyddyllisyyden mukaan

Kokemus kaistavahdista Kokee Kokee
hyodylliseksi  hyodyttomaksi,
hairitsevaksi

tai on kytkenyt

pois paalta
Halukkuus kdyttaa automaattiseen
ajoon pystyvaa ajoneuvoa
ammattikuljettajan tyossa
Jokseenkin tai taysin 63 89
eri mielta
Jokseenkin tai taysin samaa mielta 37 11
Summa 100 (95) 100 (179) 100(274)

Khi2 (1)=26,97, p<.001



3 Ristiintaulukko: skenaariot + ammattiala

Taulukko 1: Skenaarion “Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska sddolosuhteet eivat

mahdollista automaattista ajamista” todennakdisena pitaminen ammattialoittain

Ammattiala Kuorma- Linja-auton
auton kuljettaja
kuljettaja

Sddolosuhteet eivat mahdollista

automaattista ajamista

Erittdin epatodennakoista 2 2
Ei kovin todenndkdista 5 7
Melko todenndkdista 28 35
Erittdin todenndkoista 65 56
Summa 100 (553) 100 (377) 100 (930)

Khi2 (3)=8,78, p<.05



Taulukko 2: Skenaarion ” Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska tieston laatu ja kunto ei

mahdollista automaattista ajamista” todennakdisena pitaminen ammattialoittain

Ammattiala Kuorma-  Linja-auton
auton kuljettaja
kuljettaja

Tieston kunto ja laatu ei mahdollista

automaattista ajamista

Erittdin epatodennakoista 1 2
Ei kovin todenndkdista 8 8
Melko todenndkdista 25 33
Erittdin todennakoista 66 56
Summa 100 (556) 100 (374) 100 (930)

Khi2 (3)=9,72, p<.05



Taulukko 3: Skenaarion “Ammattiliikenteessa automaatio vaikuttaa ainoastaan muihin
tyotehtaviin kuin ajamiseen, esimerkiksi lastaukseen ja purkuun” todenndkdisena pitaminen

ammattialoittain

Ammattiala Kuorma- Linja-auton
auton kuljettaja
kuljettaja

Automaatio vaikuttaa muihin

tyotehtaviin

Erittdin epatodennakoista 19 12

Ei kovin todenndkdista 30 27

Melko todenndkdista 36 40

Erittdin todennakoista 14 21

Summa 100 (511) 100 (336) 100 (847)

Khi2 (3)=13,14, p<.01



Taulukko 4: Skenaarion “Henkildautoliikenne automatisoituu, mutta raskaiden ajoneuvojen

kuljettaminen jad ammattikuljettajalle” todennakdisena pitaminen ammattialoittain

Ammattiala Kuorma- Linja-auton
auton kuljettaja
kuljettaja
Vain henkiloautoliikenne
automatisoituu
Erittdin epatodennakoista 6 16
Ei kovin todennakoista 24 27
Melko todennakoista 41 35
Erittdin todennakoista 28 22
Summa 100 (528) 100 (365) 100 (893)

Khi2 (3)=24,48, p<.001

4 Ristiintaulukko: kasitys korvattavuudesta + ammattiala, halukkuus

kayttaa, kasitys lilkkenteen turvallisuuden muuttumisesta ja sukupuoli

Kasitysta ihmisen korvattavuudesta robotilla on mitattu kysymykselld ”Onko mielestasi kaikki

ajotilanteet itsendisesti suorittavan robottiauton mahdollista kokonaan korvata ihmiskuljettaja

nykyisessa tyossasi?”. Ristiintaulukointia varten korvaavuutta mittaava muuttuja on muunnettu

kolmiluokkaiseksi: ensimmaiseen luokkaan ”"on, 20 vuoden aikana” yhdistettiin vaihtoehdot “on,

alle 10 vuoden kuluessa” ja “on, 10-20 vuoden kuluessa”, toiseen luokkaan “on, mutta kauempana



tulevaisuudessa” yhdistettiin “on, 21-30 vuoden kuluessa” ja “on, yli 40 vuoden kuluessa” ja

viimeinen luokka sisalsi vaihtoehdon ”ei koskaan”.

Taulukko 1. Kasitys ihmiskuljettajan robotilla korvattavuudesta ammattialan mukaan.

Ammattiala Kuorma-auton Linja-auton

kuljettajat kuljettajat

Onko korvattavissa

robottiautolla

On, 20 vuoden aikana 11 16
On, mutta kauempana tulevaisuudessa 33 35
Ei koskaan 56 49
Summa 100 (566) 100 (386)

Khi2 (2)=6,6, p<.05

Halukkuutta kdyttaa automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa on mitattu vaitteelld ”“Olisin
halukas kdyttamaan automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa tydssani”. Kysymykseen on voinut
vastata neliportaisella Likert-asteikolla (1=tdysin samaa mielta, 4=tdysin eri mieltd). Muuttuja on
kdaannetty siten, ettd suurempi arvo tarkoittaa samanmielisyytta vdittaman kanssa. Viides
vastausvaihtoehto “en osaa sanoa” on koodattu puuttuvaksi. Ristiintaulukointia varten
muuttujasta on tehty kaksiluokkainen eli erimielisyytta ja samanmielisyytta kuvaavat vaihtoehdot
"taysin eri mieltd” ja “jokseenkin eri mieltd” seka "tdysin samaa mieltd” ja “jokseenkin samaa

mieltd” on yhdistetty omiksi luokikseen.



Taulukko 2. Halukkuus kayttaa automaattista ajoneuvoa kasityksen ihmiskuljettajan

korvattavuudesta mukaan.

Onko korvattavissa On, 20 vuoden On, mutta Ei koskaan
robottiautolla aikana kauempana

tulevaisuudessa
Halukkuus kdyttaa automaattiseen
ajoon pystyvaa ajoneuvoa
ammattikuljettajan tyossa
Jokseenkin tai tdysin eri mielta 54 70 87
Jokseenkin tai taysin samaa mielta 46 30 13
Summa 100 (132) 100 (311) 100 (504)

Khi2 (2)=75,02, p<.001

Kasitysta liikenteen turvallisuuden muuttumisesta liikenteen automaation myo6ta on mitattu

kysymykselld “Kuinka arvioisit liikenteen turvallisuuden muuttuvan tulevaisuudessa, jos lilkkenne

automatisoidaan?”. Ristiintaulukointia varten vastausvaihtoehdot “muuttuu paljon

turvallisemmaksi” ja “muuttuu jonkin verran turvallisemmaksi” on yhdistetty luokkaan “muuttuu

turvallisemmaksi”. Vastaavasti vaihtoehdot "muuttuu paljon vaarallisemmaksi” ja “muuttuu jonkin

verran vaarallisemmaksi” on yhdistetty luokkaan "muuttuu vaarallisemmaksi”.

Vastausvaihtoehdot “muuttuu joiltakin osin turvallisemmaksi, joiltakin osin vaarallisemmaksi” ja

”ei muutu lainkaan” on sisallytetty taulukkoon sellaisinaan. Vaihtoehto “en osaa sanoa” on

merkitty puuttuvaksi.



Taulukko 3. Liikenteen turvallisuuden muuttuminen kasityksen ihmiskuljettajan korvattavuudesta

mukaan.
Onko korvattavissa On, 20 vuoden  On, mutta Ei koskaan
robottiautolla aikana kauempana
tulevaisuudessa
Muutos liikenteen turvallisuudessa
automaation seurauksena
Muuttuu turvallisemmaksi 35 22 7
Muuttuu joiltakin osin turvallisemmaksi, 47 54 45
joiltakin osin vaarallisemmaksi
Muuttuu vaarallisemmaksi 16 23 45
Ei muutu lainkaan 2 1 3
Summa 100 (136) 100 (309) 100 (491)

Khi2 (10)=169,6, p<.001



Taulukko 4. Kasitys ihmiskuljettajan robotilla korvattavuudesta sukupuolen mukaan.

Sukupuoli Mies Nainen
Onko korvattavissa

robottiautolla

On, 20 vuoden aikana 15 9

On, mutta kauempana tulevaisuudessa 35 18

Ei koskaan 51 73
Summa 100 (888) 100 (108)

Khi2 (2)=19,9, p<.001



5 Ristiintaulukko: halukkuus kayttaa + ammattiala + sukupuoli

Taulukko 1 Halukkuus kdyttdaa automaattiseen ajoon pystyvda ajoneuvoa ammattikuljettajan

tydssa ammattialoittain ja sukupuolittain.

Ammattiala’ Kuorma- Linja-auton  Sukupuoli*>  Mies Nainen
auton kuljettajat

kuljettajat

Halukkuus kayttaa

automaattiautoa

Eri mielta 80 72 75 91
Samaa mielta 20 28 25 9
Summa 100 (540) 100 (357) 100 (836) 100 (96)

'Khi2 (2)=8,2, p<.05
2Khi2 (2)=11,5, p<.05

6 Summamuuttuja: hyodyt

Summamuuttuja “automaation hyotyihin uskominen” on muodostettu liikenteen automaation
oletettuja hyotyja ("Mita hyotyja uskoisit olevan siitd, jos ammattiliikenteessa yha useampi
ajoneuvo olisi tulevaisuudessa automaattiseen ajamiseen pystyva ajoneuvo?”) koskevista

i

muuttujista “inhimilliset virheet vdahenevat”, “ajon aikana voi tehda jotain muuta”, “liikkuminen

n

tyosta tulee vahemman kuormittavaa”, “tyoturvallisuus paranee” ja

n u

nopeutuu”,
“automaattiohjaus yksitoikkoisessa ymparistdssa”. Kysymysosioon kuuluivat myés muuttujat
"teiden kuntoa parannetaan” ja “ei tarvitse olla ajokunnossa”, mutta faktorianalyysi ei tukenut
muuttujien sisallyttamista summamuuttujaan, silla lataukset ja kommunaliteetit olivat heikkoja.
Summamuuttuja on muodostettu faktorianalyysin pohjalta — analyysissa muodostui vain yksi
faktori. Muuttujia mitattiin kolmiportaisella Likert-asteikolla, joka on kdannetty siten, ettd 1 = ei
tule olemaan hyoty, 3 = tulee olemaan suuri hyoty (4 = EOS koodattu puuttuvaksi).

Summamuuttujan reliabiliteetti on hyva (Cronbachin alfa .851) ja vastaajia on kaikkiaan 765.



7 Faktorianalyysi ja summamuuttujat: uhkakuvat

Faktorianalyysissa kaytettiin kyselylomakkeen osiota, jossa vastaajia on pyydetty arvioimaan
liikenteen automaatiosta mahdollisesti koituvia uhkakuvia kolmiportaisella Likert-asteikolla sen
mukaan, kuinka paljon asia huolettaa heita (”Oletko huolissasi seuraavista lilkenteen
automaatioon liittyvista uhkakuvista ja niiden vaikutuksista ammattiliikenteeseen?” 1 = huolettaa
paljon, 2 = huolettaa jonkin verran, 3 = ei huoleta ollenkaan). Kaikki muuttujat on kddnnetty siten,
ettd suurempi arvo tarkoittaa suurempaa huolta. Muuttujia on tassa osiossa 16. Aineistoa on
mielekdsta analysoida faktorianalyysilla sillda KMO on .92 ja Bartlettin testi p<.001.

Faktorianalyysilla tarkasteltavat muuttujat nakyvat taulukossa 1.

Faktoreiden maarasta ei ollut ennakkoon odotuksia, joten analyysin tekoon on kaytetty
eksploratiivista faktorianalyysia (EFA), joka kuvaa faktorirakennetta aineiston perusteella.
Muuttujien latautuminen kolmeen faktoriin ndkyy taulukosta 1. Ensimmainen faktori pitaa
sisalldan padasiassa tekniikan toimivuuteen liittyvia muuttujia, toinen tydpaikkoihin ja tydehtoihin
liittyvat kaksi muuttujaa ja kolmas faktori kasittda turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvia
muuttujia. Muuttujat, joiden faktorilataus oli alle 0,40 on jatetty lopullisista tuloksista pois. Vain
muuttuja “ajamisen ilo havidaa” on jatetty heikon faktorilatauksen (.35) takia pois mallista.
Rotaatiomenetelméana kaytettiin vinokulmaista rotaatiota (Direct Oblimin) silld faktorit korreloivat
keskenaan. Korrelaatio ensimmaisen ja toisen faktorin vélilld oli -.45, ja ensimmaisen ja kolmannen

faktorin valilla .57. Toisen ja kolmannen faktorin vdlinen korrelaatio oli -.53.



Osiokokonaisuudesta muodostui kolme faktoria, joiden ominaisarvot ovat yli yhden. Kuviosta 1
nakyy, ettd kahden ensimmaisen faktorin jalkeen muut faktorit jaavat lahes samanarvoisiksi

keskendan. Kolme ensimmaista faktoria selittavat 50,6 % muuttujien valisesta vaihtelusta.

Scree Plot

Eigenvalue

1 2 3 4 5 6 7 8 9 1 11 12 13 14 15 16

Factor Number

Kuvio 1. Muuttujien latautuminen faktoreille graafisena esityksena.



Taulukko 1. Eksploratiivinen faktorianalyysi lilkkenteen automaation uhkakuvista (vinokulmainen

Direct Oblimin -rotaatio, N=688)

Muuttujat

Faktori 1:

tekniset uhat

Faktori 2:
tyohon

liittyvat uhat

Faktori 3:
turvallisuuteen
jatyon
viihtyvyyteen

liittyvat uhat

Kommunaliteetti

Jarjestelman toimintahairio

Tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa

Epéaluottamus koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja

Auton jarjestelman haltuunotto tai hairitseminen

ulkoapain

Epaselvat vastuukysymykset

Kuljettaja ei pysy virednd ottamaan autoa ohjaukseen

kesken automaattiajon

Tyoehtojen huononeminen

TyOpaikat vahenevat

Liikenneturvallisuus heikkenee

Tyoturvallisuus heikkenee

Yksityisyyden suoja pienenee

Yhteispeli perinteisen liikenteen

ja robottiautojen kanssa ei suju

Tyoviihtyvyyden huononeminen

Pelkdan, etten opi kdyttamaan

automaattiautoja

Kontrollin luovuttamisen pelko

.83

.78

.68

.54

47

45

.01

.01

17

A1

.09

.32

.03

-.09

.37

-.01

-.09

-.04

-.05

-.03

-.97

-74

.03

-.03

-11

.03

-35

-.02

-12

-.04

12

.20

.20

-.07

.03

71

71

.46

.46

43

42

42

.59

.58

.54

41

42

.37

.88

.59

.65

.64

.35

A7

.50

.15

.50




Faktorien nimedaminen

Taulukossa 1 on esitetty muuttujien latautuminen faktoreille. Ensimmainen faktori “tekniset uhat”
muodostui kuudesta muuttujasta, jotka liittyvat tekniikan pettamiseen tai tekniikkaan liittyviin
ratkaisemattomiin ongelmiin. Kommunaliteetit olivat kohtalaisia eivdatkd muuttujat latautuneet

voimakkaasti muille faktoreille.

Toinen faktori “ty6hon liittyvat uhat” koostui vain kahdesta muuttujasta, jotka kasittelevat tyota
tyottomyyden ja tydehtojen huononemisen kautta. Nama erosivat muista tyohon liittyvista
muuttujista, kuten tyoturvallisuudesta ja tyon viihtyvyydesta muodostaen oman faktorin, jolle

latautuivat selkedsti. Kommunaliteetit olivat myds hyvat.

Kolmas faktori, “turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat” piti sisalladn seitseman
muuttujaa, joista kuitenkin yhden muuttujan, pelon automaattiautojen kayton oppimisesta,
kommunaliteetti oli niin heikko, etta se jatettiin pois jatkoanalyysista. Liikenteen ja tyon
turvallisuuteen liittyvat muuttujat latautuivat faktorille vahvimmin ja siita juontuukin faktorin nimi.
Muut nelja muuttujaa liittyivat hajanaisemmin turvallisuuteen, kuten tietoturvaan, sekaliikenteen
toimivuuteen ja automaattiseen autoon luottamiseen. Tyoviihtyvyyden huononeminen ei suoraan
liity turvallisuuteen, mutta latautui kuitenkin faktorille. Faktorien sisalléllinen hajanaisuus voi
johtua siita, ettei muuttujien ole ajateltu alun perin muodostavan erityisia faktoreita, vaan uhat on
valittu tutkimuksen intressien mukaisesti aikaisemmasta kirjallisuudesta. Faktorit latautuivat

aineistolahtoisesti.

Summamuuttujat

Keskiarvomuuttujia muodostettiin faktorien pohjalta kolme. Kategorioihin summattiin kaikki
sellaiset muuttujat, joiden kommunaliteetti ylsi yli arvon .30. Tall6in “tekniset uhat” -
keskiarvomuuttuja muodostui faktorille latautuneesta kuudesta muuttujasta, joita olivat

n”n . n ”n . n”n

”jarjestelman toimintahairiot”, “tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa”, “epaluottamus

”n . n

koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja”, “auton jarjestelman haltuunotto tai hairitseminen
ulkoapdin”, “epédselvat vastuukysymykset” ja “kuljettaja ei pysy viredna ottamaan autoa
haltuunsa”. "Tyohon liittyvat uhat” -keskiarvomuuttujassa oli kaksi muuttujaa, "tyépaikat
vahenevat” ja "tybehtojen huononeminen”, jotka latautuivat faktorille. Kolmas keskiarvomuuttuja

on muodostettu kolmannen, “turvallisuuteen ja tyohon liittyvat uhat” -faktorin mukaisesti.



Muuttuja "pelkadn, etten opi kdyttamaan automaattiautoja” on jatetty keskiarvomuuttujasta pois
matalan kommunaliteetin vuoksi. Jaljelle jddneet kuusi muuttujaa, ”liikenneturvallisuus
huononee”, “ty6turvallisuus heikkenee”, "yksityisyyden suoja pienenee”, “yhteispeli ei suju”,
"tyoviihtyvyyden huononeminen” ja “kontrollin luovuttamisen pelko”, muodostivat
summamuuttujan. Kaikkien kolmen summamuuttujan reliabiliteetit (Cronbachin alfa) olivat hyvia.
Keskiarvomuuttujat korreloivat positiivisesti keskendan: “tekniset uhat” ja “turvallisuuteen ja tyon
viihtyvyyteen liittyvat uhat” keskiarvomuuttujien valinen korrelaatio on .64, "tekniset uhat” ja
"tybhon liittyvat uhat” keskiarvomuuttujien valinen korrelaatio on .39 ja “tyohon liittyvat uhat” ja

"turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat” keskiarvomuuttujien valinen korrelaatio on

.54 (p<.01). Tarkemmat tunnusluvut 16ytyvat taulukosta 3.

Taulukko 2. Keskiarvomuuttujien tunnusluvut

Reliabiliteetti a Keskiarvo Min-Max N
Tekniset uhat .82 2,68 2,53-2,76 922
Turvallisuuteen .84 2,34 2,25-2,47 797
ja tyodn
viihtyvyyteen
liittyvat uhat
Tyohon liittyvat .82 2,54 2,51-2,57 946
uhat




8 Regressioanalyysi: halukkuus kayttaa + hyodyt, huolettomuus
turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvista seikoista, kasitys

korvattavuudesta

Automaattiseen ajoon pystyvan ajoneuvon kdyttéhalukkuuteen ammattikuljettajan tyossa
vaikuttavia muuttujia tarkasteltiin regressioanalyysin avulla. Riippumattomiksi muuttujiksi valittiin
"usko automaation hyotyihin”, “turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat” ja kasitys siita,
voiko robottiauto korvata ihmiskuljettajan. Selitettavada muuttujaa eli vaittamaa ”Olisin halukas
kdayttamaan automaattiseen ajamiseen pystyvda ajoneuvoa tydssani” on mitattu neliportaisella
Likert-asteikolla, joka on kadannetty siten, ettd suuremmat arvot edustavat halukkuutta kayttaa

automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajantydssa (1 = taysin eri mieltd, 4 =

tdysin samaa mieltd, 5=en osaa sanoa, koodattu puuttuvaksi).

Selittavistd muuttujista summamuuttujat “usko automaation hyotyihin” ja “huoli turvallisuudesta
ja tyon viihtyvyydesta” on luotu keskiarvomenetelmalld. Uskoa automaation hyétyihin on mitattu
kysymyksella ”Mita hyotyja uskoisit olevan siitd, jos ammattiliikenteessa yha useampi ajoneuvo
olisi tulevaisuudessa automaattiseen ajamiseen pystyva ajoneuvo?”. Kysymysta seurasi kahdeksan

n n

ehdotettua hyotya, joista summamuuttujaan valikoitui “inhimilliset virheet vahenevat”, "ajon
aikana voi tehda jotain muuta”, “liikkuminen nopeutuu”, "tyosta tulee vahemman kuormittavaa”,
"tyoturvallisuus paranee” ja “automaattiohjaus yksitoikkoisessa ymparistdssa”. Kysymysosioon
kuului myods muuttujat “teiden kuntoa parannetaan” ja ”ei tarvitse olla ajokunnossa”, mutta
faktorianalyysi ei tukenut muuttujien sisallyttdmista summamuuttujaan (lataukset ja
kommunaliteetit heikkoja). Muuttujia mitattiin kolmiportaisella Likert-asteikolla, joka on kdannetty
siten, ettd 1 = ei tule olemaan hyoty, 2 = tulee olemaan jonkinlainen hyéty, 3 = tulee olemaan suuri

hyoty (4 = ”en osaa sanoa” koodattu puuttuvaksi). Summamuuttujan reliabiliteetti oli hyva

(Cronbachin alfa .85) ja vastaajia oli kaikkiaan 765.

Turvallisuuteen ja tydn viihtyvyyteen liittyvia uhkia mittaava summamuuttuja koostui muuttujista

e ”n . n

"liikenneturvallisuus heikkenee”, “yksityisyydensuoja pienenee”, “tyoturvallisuus heikkenee”,
"tyoviihtyvyys huononee”, "yhteispeli perinteisen liikenteen kanssa ei suju” ja "kontrollin
luovuttamisen pelko”. Likert-asteikko on ollut kolmiportainen, ja summamuuttuja on kdaannetty
niin, ettd suuret arvot kuvaavat suurempaa huolta (1 = ei huoleta ollenkaan, 3 = huolettaa paljon,

4 = EOS koodattu puuttuvaksi). Summamuuttujan reliabiliteetti oli hyva (a .84). Vastauksia



summamuuttujassa on 797. Summamuuttuja on muodostettu faktorianalyysin perusteella
kysymyspatteriston joukosta, jossa on mitattu vastaajien huolta automaation eri uhkakuviin
liittyen. Faktorille latautui myds muuttuja ”pelko, ettei opi kdyttamaan”, mutta muuttuja on
jatetty pois summamuuttujasta heikon kommunaliteetin vuoksi. Kaikista uhkakuvamuuttujista
muodostetussa faktorimallissa latautui yhteensa kolme faktoria: tekniset uhat, turvallisuuteen ja
tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat seka tyohon liittyvat uhat. Regressiomallissa, jossa kaikki kolmen
faktorin pohjalta muodostettua summamuuttujaa oli mukana selittavina tekijoina, vain

turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat oli merkitseva.

Vastaajien kasitystd ihmiskuljettajan korvattavuudesta robottiautolla on mitattu kysymyksella
”"0Onko mielestasi kaikki ajotilanteet itsendisesti suorittavan robottiauton mahdollista kokonaan
korvata ihmiskuljettaja nykyisessa tyossasi?”. Kysymysta on alun perin mitattu viisiportaisesti,
mutta muuttuja on muunnettu dikotomiseksi. Vastausvaihtoehdot ”“On, alle 10 vuoden kuluessa”,
”0n, 10-20 vuoden kuluessa”, ”On, 21-30 vuoden kuluessa” ja “On, yli 40 vuoden kuluessa” on
regressioanalyysia varten yhdistetty luokaksi “On, joskus tulevaisuudessa” ja vastausvaihtoehto "Ei

koskaan” on sdilytetty omana luokkanaan.



Taulukko 1: Automaation hyotyihin uskomisen, turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvien
uhkien, kasityksen ihmiskuljettajan korvattavuudesta robotilla ja automaattiseen ajoon pystyvan

auton kayttohalukkuuden viliset korrelaatiot (n=615)

Usko Turvallisuuteen  Kasitys, onko Halukkuus
automaation jatyon ihmiskuljettaja kayttaa
hyotyihin viihtyvyyteen korvattavissa automaattista
liittyvat uhat robotilla ajoneuvoa
tyossa

Usko automaation hyotyihin 1

Turvallisuuteen ja tyén -.566** 1

viihtyvyyteen liittyvat

uhat

Ihmiskuljettajan
-.345%** .313%* 1

korvattavuus robotilla

Halukkuus kayttaa

automaattista ajoneuvoa P . 33w .

tyossa

**p<.001 (Listwise)

Taulukosta 1 nakyy, etta turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat korreloivat kohtalaisen
voimakkaasti automaation hyotyihin uskomisen ja automaattiauton kayton halukkuuden kanssa.
Korrelaatioista voi paatelld, etta muuttujat kuvaavat osin samaa ilmiéta. Etenkin summamuuttujat
usko automaation hyoétyihin ja turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat sisaltavat
samankaltaisia ilmiditd, kuten liikenneturvallisuutta ja tyoturvallisuutta mittaavia muuttujia.
Summamuuttujien yhteys on odotetusti negatiivinen. Kasitykselld, ettei ihmiskuljettajaa voi

koskaan korvata robottiautolla, on kohtalainen negatiivinen yhteys automaation hyotyihin



uskomiseen ja halukkuuteen kdyttda automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa

ammattikuljettajan tyossa. Puuttuvia tietoja on kasitelty listwise-menetelmalla.

Taulukko 2: Usko automaation hyotyihin, turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat ja
kasitys, onko ihmiskuljettaja korvattavissa robotilla selittdjind lineaarisessa regressioanalyysissa

(n=615)

Muuttuja B SEB 8

Usko automaation hyotyihin .81 .07 A0**

Turvallisuuteen ja tyon
-.47 .06 -.26**

viihtyvyyteen liittyvat uhat

Ihmiskuljettajan
-.24 .06 - 12%*

korvattavuus robotilla

Huom. R2 adj.=.43, ** P<.001

Taulukossa 2 on ndhtavissa, etta kaikki selittavat muuttujat ovat merkitsevia. Turvallisuuteen ja
tyon viihtyvyyteen liittyvien uhkien selitysosuus saattaa jdada vahaisemmaksi siksi, ettd se on osin
paallekkdinen mallin parhaiten selittavan muuttujan kanssa (usko automaation hyotyihin, 6=.40,
p<.001). Kuten oli odotettavissa, turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat (B =-.47,
p<.001) ovat negatiivisesti yhteydessa halukkuuteen kayttda automaattiseen ajoon pystyvaa
ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa. Dikotomisen selittavan muuttujan osalta tulos on
tulkittavissa siten, ettd usko siihen, ettd ihmiskuljettaja on tulevaisuudessa korvattavissa
robottiautolla, on yhteydessa halukkuuteen kdyttda automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa

ammattikuljettajan tyossa (B = -.24, p<.001).

Kaikkiaan malli selittaa 43 % vaihtelusta halukkuudessa kdyttda automaattiseen ajoon pystyvaa

ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa tilastollisesti merkitsevasti (p<.001).
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Kuvio 1. Jdanndstermien jakautuminen graafisesti

Kuviosta 1 nakyy regressiomallin residuaalien jakautuminen. Jadnndstermit ovat kuitenkin
jakautuneet nollan molemmin puolin, lineaarisuus toteutuu ja residuaalit ovat toisistaan

riippumattomat (Durbin-Watson = 2,107).

9 Regressioanalyysi: halukkuus kayttaa + uhkakuvista muodostetut

faktorit

Automaattiseen ajoon pystyvan ajoneuvon kdyttéhalukkuuteen ammattikuljettajan tyossa
vaikuttavia muuttujia tarkasteltiin regressioanalyysin avulla. Riippumattomiksi muuttujiksi valittiin
faktorianalyysin perusteella muodostetut summamuuttujat "tekniset uhat”, “turvallisuuteen ja
tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat” ja “tyohon liittyvat uhat” (muuttujamuunnokset, faktorianalyysi

ja summamuuttujien tunnusluvut tarkemmin analyysissa 7).



Taulukko 1. Automaation hyotyihin uskomisen, turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvien
uhkien, kasityksen ihmiskuljettajan korvattavuudesta robotilla ja automaattiseen ajoon pystyvan

auton kayttohalukkuuden viliset korrelaatiot (n=615)

Tekniset  Turvallisuuteen Ty6hon Halukkuus
uhat jatyon liittyvat kayttaa
viihtyvyyteen uhat automaattiseen
liittyvat uhat ajoon pystyvaa
ajoneuvoa
Tekniset uhat 1
Turvallisuuteen ja tyon  .642** 1
viihtyvyyteen liittyvat
uhat
Tyohon liittyvat uhat .393%* .540** 1
Halukkuus kayttaa -.361** -.493** -.307%** 1

automaattiseen ajoon

pystyvaa ajoneuvoa

**p<.01 (Listwise)

Taulukosta 1 nakyy, etta kaikki muuttujat korreloivat suhteellisen voimakkaasti keskenaan.
Korrelaatioista voi paatelld, ettda muuttujat kuvaavat osin samaa ilmiéta. Summamuuttujien yhteys
halukkuuteen kayttad automaattista ajoneuvoa on odotetusti negatiivinen. Puuttuvia tietoja on

kasitelty listwise-menetelmalla.



Taulukko 2: Tekniset uhat, turvallisuuteen ja tyon viihtyvyyteen liittyvat uhat ja tyohon liittyvat

uhat selittdjina lineaarisessa regressioanalyysissa (n=615)

Muuttuja B SEB 6

Tekniset uhat -.08 .10 -.03

Turvallisuuteen ja tyon
-91 .08 -.50**

viihtyvyyteen liittyvat uhat

Tyohon liittyvat uhat
-.04 .05 -.03

Huom. R2 adj.=.43
** P<.001

Taulukossa 2 on nahtavissa, etta selittdjista vain summamuuttuja “turvallisuuteen ja tyén
viihtyvyyteen liittyvat uhat” on merkitseva ja nain ollen mallin paras selittaja (6=-.50, p<.001).
Kuten oli odotettavissa, yhteys halukkuuteen kayttaa automaattista autoa on negatiivinen.
Kaikkiaan malli selittda 29 % vaihtelusta halukkuudessa kdyttda automaattiseen ajoon pystyvaa

ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa tilastollisesti merkitsevasti (p<.001).

10 Regressioanalyysi: halukkuus kayttaa + sukupuoli, ammattiala,

tyokokemus, vuosittaiset ajokilometrit, tietojen tarkkuus

Regressioanalyysissa on tarkasteltu taustatekijoiden vaikutusta automaattiseen ajoon pystyvan
ajoneuvon kayttohalukkuuteen. Riippumattomiksi muuttujiksi on valittu sukupuoli, ammattiala,

tyokokemus vuosissa, ajokilometrit vuodessa ja koettu tietojen tarkkuus liikenteen automaatiosta.

Muuttuja ammattiala koostuu kahdesta alasta: kuorma-auton kuljettajista ja linja-auton

kuljettajista. Kuorma-auton kuljettajat on yhdistetty kuorma-autoa ilman peravaunua kuljettavista,



kuorma-auton ja puoliperdvaunun yhdistelman ja kuorma-auton ja varsinaisen perdavaunun
(mukaan lukien muut peravaunutyypit) yhdistelman kuljettajista. Pakettiauton kuljettajat ja
muiden ajoneuvojen ammattikuljettajat on koodattu puuttuviksi. Vastaajia on pyydetty
arvioimaan heidan tietojaan liikenteen automaatiosta viisiportaisella Likert-asteikolla. Tietojen
tarkkuus automaatiosta on kadnnetty siten, ettd suuremmat arvot merkitsevat parempia tietoja (1
= heikot, 5 = erinomaiset). Tyokokemusta on alun perin mitattu neliportaisesti, mutta muuttujasta
on tehty dikotominen (1 = alle 11 vuotta, 2 = yli 11 vuotta). Samoin on toimittu vuosittaisten
ajokilometrien kohdalla (1 = alle 100 000, 2 = yli 100 000). Sukupuoli on koodattu siten, ettd 0

tarkoittaa miesta ja 1 naista.



Taulukko 1: Sukupuolen, ammattialan, ajokilometrien, tietojen tarkkuuden ja automaattiseen

ajoon pystyvan auton kayttohalukkuuden valiset korrelaatiot (n=827)

Tietojen  Halukkuus Sukupuoli Ammatti- Tyodko- Ajo-kilometrit

tarkkuus kayttaa ala kemus
Tietojen tarkkuus 1
Halukkuus kayttaa -.009 1
Sukupuoli -.049 -.057 1
Ammattiala -.012 126** 129** 1
Tyokokemus .002 -.008 -.149** -.079* 1
Ajokilometrit .079* -.024 -.019 -.110** 123%* 1

*p<.05 (Listwise)

**p<.001 (Listwise)

Taulukosta 1 nakyy, etta kaikki merkitsevat korrelaatiot ovat pienia. Tietojen tarkkuus korreloi
merkitsevasti ainoastaan ajokilometrien kanssa, kun taas halukkuus kadyttda automaattiseen ajoon
pystyvda ajoneuvoa tyodssaan korreloi vain ammattialan (positiivinen yhteys tyohon linja-auton

kuljettajana) kanssa. Sukupuoli on yhteydessa ammattialaan ja tydkokemukseen, tyokokemuksella



on pieni yhteys myods ammattialaan. Ajokilometrit korreloivat ammattialan ja tydkokemuksen

kanssa merkitsevasti. Puuttuvia tietoja on kasitelty listwise-menetelmalla.

Taulukko 2: Ammattiala, tydkokemus, ajokilometrit, sukupuoli ja tietojen tarkkuus selittdjina

lineaarisessa regressioanalyysissa (n=827)

Muuttuja B SEB 6
Ammattiala .26 .06 3%
Tyokokemus -.00 .07 -.00
Ajokilometrit .01 .07 -.00
Sukupuoli -.28 A1 -.09*
Tietojen tarkkuus .01 .03 .01

Huom. R2 adj.=.017
* p<.05
** P<.001

Taulukossa 2 on ndhtavissa, etta selittavistda muuttujista vain ammattiala ja sukupuoli ovat
merkitsevid. Naistd ammattiala selittdd suuremman osuuden ja on ndin ollen mallin paras selittdava
muuttuja (6 = .13, p<.001). Yhteyksien suunnat ovat tulkittavissa siten, etta tyo linja-auton
kuljettajana ja miessukupuoli ovat positiivisesti yhteydessa halukkuuteen kayttaa automaattiseen
ajoon pystyvaa ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa. Tyokokemus eika niin ikddn vuodessa
kertyneet ajokilometrit selita halukkuutta kayttda automaattiseen ajoon pystyvaa ajoneuvoa
merkitsevasti. Myoskaan koettu tietojen tarkkuus ei ollut merkitsevasti yhteydessa
kayttohalukkuuteen. Malli kaikkiaan selittda 1,7 % vaihtelusta halukkuudessa kayttaa
automaattiseen ajoon pystyvda ajoneuvoa ammattikuljettajan tyossa tilastollisesti merkitsevasti

(p=.002).



11 Ristiintaulukko: hyodyt + halukkuus kayttaa

Taulukko 1. Liikenteen automaation hyoétyihin uskominen automaattiauton kayttohalukkuuden

mukaan.

Halukkuus kayttaa Eri mielta Samaa
mielta

Inhimilliset virheet poistuva

Hyoty 52 86

Ei hyoty 48 14

Yhteensa 100 (666) 100 (213)

Khi2 (2)=194,7, p<.001

Teiden kuntoa parannetaan

Hyoty 73 88

Ei hyoty 28 12

Yhteensa 100 (673) 100 (201)

Khi2 (2)=41,4, p<.001

Ajon aikana voi tehda muuta

Hyoty 27 65

Ei hyoty 73 35

Yhteensa 100 (676) 100 (215)

Khi2 (2)=144, p<.001

Liikkuminen nopeutuu

Hyoty 23 57

Ei hyoty 77 43

Yhteensa 100 (665) 100 (209)

Khi2 (2)=110,5, p<.001




Ei tarvitse olla ajokunnossa

Hyoty

Ei hyoty

Yhteensa

Khi2 (2)=17,5, p<.001

Tyosta vahemman kuormittavaa
Hyoty

Ei hyoty

Yhteensa

Khi2 (2)=147,7, p<.001
Tyoturvallisuus paranee

Hyoty

Ei hyoty

Yhteensa

Khi2 (2)=158,6, p<.001
Automaattiohjaus yksitoikkoisessa
ymparistossa

Hyoty

Ei hydy

Yhteensa

Khi2 (2)=123,6, p<.001

12
88
100 (688)

45
55
100 (679)

36
64
100 (649)

55
45
100 (687)

23
77
100 (213)

76
24
100 (213)

77
23
100 (202)

84
16
100 (214)




12 Ristiintaulukko: hyodyt + ammattiala

Taulukko 1. Liikenteen automaation hyétyihin uskominen ammattialoittain.

Ammattiala’ Kuorma-auton Linja-auton

kuljettajat kuljettajat

Inhimilliset virheet vahenevait

Hydty 57 67
Ei hydty 43 33
Yhteens 100 (520) 100 (355)

Khi2 (2)=9,4, p<.01
Tyosta tulee vahemman

kuormittavaa

Hydty 49 54
Ei hydty 51 46
Yhteens 100 (525) 100 (355)

Khi2 (2)=7,4, p<.05

Tyoturvallisuus paranee

Hyoty 42 50
Ei hyoty 58 50
Yhteensa

Khi2 (2)=10,6, p<.01




13 Ristiintaulukko: uhkakuvat + halukkuus kayttaa

Taulukko 1. Liikenteen automaation uhkakuvista huolissaan oleminen automaattiauton

kayttohalukkuuden mukaan.

Halukkuus kayttaa Eri mielta Samaa mielta
Jarjestelman toimintahairio

Huolettaa 99 93

Ei huoleta 1 7
Yhteensa 100 (715) 100 (216)
Tekniikan toimimattomuus

Huolettaa 99 92

Ei huoleta 1 8
Yhteensa 100 (719) 100 (216)
Epéilu.oftamus moraalikysymyksissa

Huolettaa 99 89

Ei huoleta 1 11
Yhteensa 100 (706) 100 (207)
U|koép§in tuleva uhka

Huolettaa 98 93

Ei huoleta 2 7
Yhteensa 100 (717) 100 (215)
KUIjeftéjan tarkkaamattomuus

Huolettaa 96 87

Ei huoleta 4 14
Yhteensa 100 (717) 100 (215)




Kontrollin luovuttamisen pelko

Huolettaa 96 77

Ei huoleta 4 23
Yhteensa 100 (714) 100 (210)
Epésél\)éit vastuukysymykset

Huolettaa 97 88

Ei huoleta 3 12
Yhteensa 100 (711) 100 (210)
Heikkeneva turvallisuus

Huolettaa 94 63

Ei huoleta 6 37
Yhteensd 100 (675) 100 (196)
Yksityiéyydensuoja pienenee

Huolettaa 88 65

Ei huoleta 12 35
Yhteensd 100 (663) 100 (197)
Pélko., ettei opi kdyttamaan

Huolettaa 30 19

Ei huoleta 70 81
Yhteensa 100 (657) 100 (204)
Yhteiébeli ei suju

Huolettaa 95 81

Ei huoleta 5 19
Yhteensa 100 (706) 100 (211)




Heikkeneva tyoturvallisuus

Huolettaa

Ei huoleta

Yhteensa

Vihenevit tyopaikat
Huolettaa

Ei huoleta

Yhteensa

TY('Sehtbjen huononeminen
Huolettaa

Ei huoleta

Yhteensa

TY6vi.ihAtyvyyden huononeminen

Huolettaa

Ei huoleta

Yhteensa

Ajamisen ilon menettdminen

Huolettaa
Ei huoleta

Yhteensa

Khi2 (2)=96,8, p<.001

92
8

100 (690)

90
10

100 (701)

93
7

100 (706)

88
12

100 (679)

92
8

100 (697)

59

41

100 (198)

72
28

100 (210)

79
21

100 (207)

54
46

100 (200)

69
31

100 (208)




14 Ristiintaulukko: uhkakuvat + ammattiala

Taulukko 1. Liikenteen automaation uhkakuvista huolissaan oleminen ammattialan mukaan.

Ammattiala’ Kuorma-auton Linja-auton

kuljettajat kuljettajat

Heikkeneva turvallisuus

Huolettaa paljon 48 40
Huolettaa jonkin verran 40 48
Ei huoleta 13 13
Yhteensa 100 (519) 100 (345)

Khi2 (2)=6,3, p=.042

Yksityisyyden suoja pienenee

Huolettaa paljon 47 39
Huolettaa jonkin verran 36 43
Ei huoleta 17 18
Yhteensa 100 (513) 100 (342)

Khi2 (2)=6,3, p=.042




15 Ristiintaulukko: kasitys liikenteen turvallisuuden muuttumisesta +

halukkuus kayttaa

Taulukko 1. Kasitykset turvallisuuden muuttumisesta automaattiauton kayttéhalukkuuden

mukaan.

Halukkuus kayttaa Halukkaat Ei halukkaat

Liikenteen automaation
vaikutukset turvallisuuteen

Muuttuu turvallisemmaksi 43 8

Muuttuu osin turvallisemmaksi, 48 48

osin vaarallisemmaksi

Muuttuu vaarallisemmaksi 7 42
Ei muutu lainkaan 1 2
Yhteensa 100 (212) 100 (672)

Khi2 (3)=184,7, p<.001




16 Ristiintaulukko: vastuukysymykset + halukkuus kayttaa

Taulukko 1. Kasitys kuljettajan vastuun muuttumisesta automaation tason kasvun myota

automaattiauton kayttéhalukkuuden mukaan.

Halukkuus kayttaa Halukkaat Ei halukkaat

Automaation tason kasvaessa

kuljettajan vastuu onnettomuuksista

pienenee

Samaa mielta 37 20

Eri mielta 64 80
Yhteensa 100 (211) 100 (687)

Khi2 (3)=31,3, p<.001




AUTOMAATIOKYSELYN KYSYMYKSET:

Téssé kyselyssd olemme kiinnostuneita ajatuksistasi ammattikuljettajana. Haluamme kuulla
erityisesti ndkemyksistési litkkenteen automaatiosta ja sen vaikutuksista ammattiajoon.

1. Miti jo olemassa olevaa tekniikkaa loytyy tyossisi enimmiikseen kiyttimistisi ajoneuvosta?
Valitse kunkin jdrjestelmdn kohdalla sopivin vaihtoehto.

e Vakionopeudensiéddin

e Mukautuva vakionopeudensdddin

e Hitéjarrutusjirjestelma

e Kuolleen kulman varoitusjérjestelméi
e Kaistavahti

e Peruutuskamera

e 360-asteen kamerajérjestelméi

Vaihtoehdot:

On

On, ja koen hyddylliseksi

On, mutta en koe hyddylliseksi

On, mutta koen héiritseviksi

On, mutta en kéytd tai olen kytkenyt pois kdytosta
Ei ole, mutta toivoisin, ettd olisi

Ei ole, enkd koe tarvitsevani

En osaa sanoa

AN N NN N Y N N

Voit halutessasi perustella vastauksiasi (esim. miksi koet jirjestelmiin hyodylliseksi tai
hiiritseviiksi) tai kertoa, miti muita avustavia jirjestelmia toivoisit ajoneuvostasi
loytyvin. (AVOIN KYSYMYS)

Oletko voinut itse vaikuttaa tydajoneuvosi tekniseen varusteluun?

a Kylld, olen vaikuttanut valintoihin

a Kylld, mielipidetténi on kuultu ja silld on ollut vaikutusta (ainakin osin)
a Mielipidetténi on kuultu, mutta sillé ei ole ollut vaikutusta

" Ei, miclipidettani ei ole kuultu

~

En osaa sanoa



2. Mieti seuraavaa tulevaisuudenniikymii hetken aikaa: liikenteeseen haaveillaan tulevaisuudessa
robottiautoja, jotka hoitavat ajamisen itse, tiysin ilman kuljettajaa. Millaisia ajatuksia robottiautot
Sinussa herittivit? Kirjoita viisi ensimmaiiseni mieleesi tulevaa ajatusta.

YT

Arvioi viela dsken kirjoittamaasi viittd ajatusta turvallisuuden ndkékulmasta.

Parantaa Heikentda Ei liity
turvallisuutta turvallisuutta  turvallisuuteen  En osaa sanoa
1. ajatus O O O ©)
2. ajatus O O O O
3. ajatus O O O O
4. ajatus O O O O
5. ajatus @ O O O



3. Missa yhteydessi olet kuullut liikenteen automaatiosta alaasi koskien? Voit valita useamman
vaihtoehdon.

Ammattipatevyyskoulutus

Muut koulutus- tai esittelytilaisuudet
Ammattilehdet tai niiden internetsivustot
Ammattikirjallisuus

Muut ammattikuljettajat

Television asiaohjelmat ja dokumenttielokuvat
Internetin uutissivustot

Sanoma- tai aikakauslehdet

Elokuvat, tv-sarjat tai kirjallisuus
Sosiaalinen media tai keskustelupalstat
Muussa yhteydessé, missi?

En misséén yhteydessé
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En osaa sanoa

4. Koen, etti tietoni liikenteen automaatiosta ovat

Erinomaiset
Hyvat
Keskinkertaiset
Tyydyttavat
Heikot
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En osaa sanoa

5. Olisin halukas kiyttiméaiin automaattiseen ajamiseen pystyvii ajoneuvoa tyossini.

Téaysin samaa mieltd
Jokseenkin samaa mieltd
Jokseenkin eri mieltd

Taysin eri mieltd
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En osaa sanoa



6. Jos olisi tiysi vapaus valita, millaisen ty6ajoneuvon valitsisit?

Perinteisen auton, jossa on mahdollisimman vidhén elektroniikkaa.

Nykyaikaisen auton, jossa on automatiikkaa kuten kaistavahti, tdrméysvaroitin, ajovakauden
hallintajérjestelmé tms., mutta ajaminen hoidetaan itse.

Automaattiseen ajamiseen pystyvin auton, joka hoitaa kaiken ajamiseen liittyvén itsendisesti, mutta
kuljettaja voi tarvittaessa ajaa itse.

Robottiauton, joka hoitaa kaiken ajamiseen liittyvén itsendisesti, tdysin ilman kuljettajaa

En osaa sanoa.

7. Kuinka kiinnostunut olet ammattikuljettajien tyon tulevaisuudesta?

Erittdin kiinnostunut
Jokseenkin kiinnostunut
En kovinkaan kiinnostunut

En lainkaan kiinnostunut
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En osaa sanoa

8. Liikenteen automaatio tulee merkittivisti vaikuttamaan ammattikuljettajien tyohon.

Téaysin samaa mieltd
Jokseenkin samaa mieltd
Jokseenkin eri mieltd

Téysin eri mieltd

i T TR T

En osaa sanoa



9. Arvioi seuraavia viittimii liikenteen automaation vaikutuksista ammattikuljettajan tyohon silli
perusteella, kuinka todennikdiseni pidéit niiden toteutumista

e Ajamisen voi laittaa automaattiohjaukselle, kunhan kuljettaja on koko ajan valmiudessa ottamaan
ohjauksen haltuunsa.

e Ajamisen voi jittdd kokonaan automaattitoiminnolle hyvissa tieolosuhteissa, esimerkiksi
moottoritiella.

e Ajaminen hoituu kokonaan automaattisesti, kuljettaja valvoo jérjestelmén toimintaa ajamisen aikana.

e Ajaminen on pddosin automaattista. Kuljettajaa ei ole vélttdmattd mukana ollenkaan, tai kuljettajan
tehtévét ovat muuta kuin ajamista, kuljettaja voi myos nukkua osan matkasta.

e Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska tieston laatu ja kunto ei mahdollista automaattista
ajamista.

e Ammattiajossa kuljettaja hoitaa ajamisen, koska sééolosuhteet eivit mahdollista automaattista
ajamista.

e Ammattiliikenteessd automaatio vaikuttaa ainoastaan muihin tydtehtiviin kuin ajamiseen,
esimerkiksi lastaukseen ja purkuun.

e Henkilbautoliikenne automatisoituu, mutta raskaiden ajoneuvojen kuljettaminen jaa
ammattikuljettajalle.

Vaihtoehdot:

Erittdin todenndkoista
Melko todenndkoista

Ei kovin todenndkoista
Ei lainkaan todennakoista
En osaa sanoa

AN N NN

10. Miti hyotyji uskoisit olevan siiti, jos ammattiliikenteesséi yhi useampi ajoneuvo olisi
tulevaisuudessa automaattiseen ajamiseen pystyvi ajoneuvo?

e Kuljettajan inhimilliset virheet vihenevit.

e Teiden kuntoa parannetaan, jotta tekniikka toimii.

e Ajon aikana voi tehdd jotain muuta kun auto kulkee itsestaan.

e Liikkuminen nopeutuu.

e FEi tarvitse olla "ajokunnossa" (voi esimerkiksi ajaa visyneend).

e Tydstd tulee vihemmaén kuormittavaa.

e Tydturvallisuus paranee.

e Auton voi laittaa automaattiohjaukselle yksitoikkoisissa ajoympéristdissd, kuten moottoritielld

Vaihtoehdot:

Tulee olemaan suuri hyoty

Tulee olemaan jonkinlainen hyoty
Ei tule olemaan hyoty

En osaa sanoa
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11. Jos tulevaisuudessa kiyttiisit automaattiseen ajamiseen pystyvii ajoneuvoa tyossisi, minkéilaisia
ominaisuuksia toivoisit siini olevan? (AVOIN KYSYMYYS)

12. Arvioi seuraavia vastuuseen liittyvii viittimi.

e Kun autojen automaation taso kasvaa, kuljettajan vastuu onnettomuuksista pienenee.

e Automaattiseen ajoon pystyvén ajoneuvon aiheuttaessa onnettomuuden on vastuu tapahtumista myos
kuljettajalla.

e  On kuljettajan vastuulla seurata, ettei automaattiseen ajoon pystyva ajoneuvo tee virheita.

Vaihtoehdot:

Taysin samaa mieltd
Jokseenkin samaa mieltad
Jokseenkin eri mieltd
Taysin eri mieltd

En osaa sanoa
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13. Onko mielestisi kaikki ajotilanteet itseniisesti suorittavan robottiauton mahdollista kokonaan
korvata ihmiskuljettaja nykyisessi tyossisi?

On, alle 10 vuoden kuluessa
On, 10-20 vuoden kuluessa
On, 21-30 vuoden kuluessa
On, yli 40 vuoden kuluessa
Ei koskaan

I I R T B

14. Millaisia ovat ajotilanteet, joissa robottiauton olisi mielestisi vaikea tai mahdoton korvata
ihmiskuljettajaa tyossiasi? (AVOIN KYSYMYS)

15. Kuinka arvioisit liikenteen turvallisuuden muuttuvan tulevaisuudessa, jos liikenne
automatisoidaan?

Muuttuu paljon turvallisemmaksi

Muuttuu jonkin verran turvallisemmaksi

Muuttuu joiltakin osin turvallisemmaksi, joiltakin osin vaarallisemmaksi
Muuttuu jonkin verran vaarallisemmaksi

Muuttuu paljon vaarallisemmaksi

Ei muutu lainkaan
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En osaa sanoa



16. Oletko huolissasi seuraavista liikenteen automaatioon liittyvisti uhkakuvista ja
niiden vaikutuksista ammattiliikenteeseen?

Jérjestelmén toimintahdirio("jarjestelma ei vastaa") / huono ohjelmointi.

Tekniikan toimimattomuus Suomen olosuhteissa.

Epéluottamus koneen kykyyn ratkaista moraalisia ristiriitoja, esim. uhraako auto onnettomuudessa
kuljettajan vai jalankulkijan.

Auton jirjestelmén haltuunotto tai hiiritseminen ulkoapéin (tietokonevirus, hakkerointi tai
terrorismi).

Kuljettaja ei pysy viredni ottamaan autoa ohjaukseen kesken automaattiajon, jos ajotilanne siti
edellyttaa.

Ajohallinnan/kontrollin luovuttamisen pelko.

Epéselvit vastuukysymykset (joudunko vastuuseen jos auto tekee virheen).
Liikenneturvallisuus huononee, onnettomuuksien méara kasvaa.

Yksityisyyden suoja pienence.

Pelkddn, ettd en opi kdyttiméiin automaattiautoja

Pelkéddn, ettei yhteispeli perinteisen liikenteen ja robottiautojen kanssa tule sujumaan hyvin.
Tyoéturvallisuus heikkenee.

Tyopaikat vihenevit.

Ammattikuljettajan tydehtojen huononeminen.

Tyoviihtyvyyden huononeminen.

Ajamisen ilo hévida.

Vaihtoehdot:

Huolettaa paljon
Huolettaa jonkin verran
Ei huoleta ollenkaan
En osaa sanoa

AN NEANEAN

Jotain muita uhkia, mitid? (AVOIN KYSYMYS)

17. Ammattikuljettajana koen, ettii liikkennesiinnot ovat ennemminkin suuntaviivoja, eika niiti
tarvitse noudattaa aina niin pilkuntarkasti.
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Téaysin samaa mieltd
Jokseenkin samaa mieltd
Jokseenkin eri mieltd
Taysin eri mieltd

En osaa sanoa



18. Taustakysymykset

Miki on syntymévuotesi?

Miké on sukupuolesi?
Mies

Nainen

Ajatko tyoksesi enimmiikseen

Kuorma-autoa ilman perdvaunua

Kuorma-auton ja puoliperdvaunun yhdistelméa

Kuorma-auton ja varsinaisen perdvaunun (ml. muut perdvaunutyypit) yhdistelméé
Linja-autoa

Pakettiautoa

Muuta, mitd?

Miti enimmiikseen kuljetat (esimerkiksi kappaletavaraa, puutavaraa, maansiirtoa, matkustajia, jne.)?

—

Kuljetatko ADR-luvan vaativia méiria vaarallisia aineita?
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Kylla
En

Kuinka monta vuotta olet tydskennellyt ammattikuljettajana?
Alle 3 vuotta

4-10 vuotta

11-20 vuotta

I I T T

Y1i 20 vuotta

Kuinka monta kilometrii sinulla tulee tyoajoa vuodessa?

Alle 30 000

30 000-100 000
100 001-150 000
Y1i 150 000

B I T



Voit antaa halutessasi palautetta kyselysti. (AVOIN KYSYMYS)
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