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Tiivistelmä 

 

Ajokorttimäärät nuorten aikuisten keskuudessa ovat olleet globaalisti las-

kussa jo vuosien ajan, ja Vantaalla määrät ovat kääntyneet laskuun vuodesta 

2017. Nuoret aikuiset suosivat yhä enemmän kestäviä kulkutapoja ja suhtau-

tuvat ajokortin hankintaan ja autoon välinpitämättömämmin verrattuna 

vanhempiin ikäluokkiin. 

 

Tässä diplomityössä tutkittiin 18–29-vuotiaiden liikkumiskäyttäytymistä ja 

auton roolia Vantaalla. Tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, millainen vai-

kutus psykologisilla ja sosiodemografisilla tekijöillä sekä ympäristön omi-

naisuuksilla on nuorten liikkumiseen ja erityisesti auton käyttöön. Tutki-

musaineisto kerättiin PPGIS-kyselyn avulla keväällä 2025, ja vastauksia ky-

selyyn saatiin yhteensä 325. Analyysimenetelminä käytettiin elinpiirimallia, 

DBSCAN-algoritmia, faktorianalyysia, klusterianalyysia, ristiintaulukointia, 

lineaarista regressioanalyysia sekä tilastollisia testejä. Liikkumiskäyttäyty-

mistä tarkasteltiin auton kulkutapaosuuden sekä elinpiirin laajuuden ja ha-

jautuneisuuden kautta. Vastaajat luokiteltiin asenteiden perusteella kol-

meen asenneklusteriin, ja ympäristön vaikutusta liikkumiskäyttäytymiseen 

tarkasteltiin yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden avulla. 

 

Tulosten perusteella nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymistä selittävät 

ensisijaisesti asenteet ja sosiodemografiset tekijät, kuten ajokortin omistus 

ja autojen määrä kotitaloudessa. Ympäristötietoiseen asenneklusteriin kuu-

luvat nuoret suosivat pääsääntöisesti kestäviä kulkutapoja arjen matkoil-

laan, kun taas automyönteisillä auton käyttö on huomattavasti yleisempää. 

Ympäristön ja asenteiden yhteisvaikutus osoitti huomattavia eroja auton 

kulkutapaosuudessa, joka on pienin ympäristötietoisilla jalankulkuvyöhyk-

keellä asuvilla ja suurin automyönteisillä autovyöhykkeellä asuvilla. 
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Abstract 

 

The ownership of driver’s license among young adults has been declining 

globally for several years. In the city of Vantaa, the trend has been downward 

since 2017. Young adults increasingly prefer sustainable modes of transport 

and show greater indifferent toward obtaining a driver’s license and car own-

ership compared to older age groups. 

 

This master’s thesis examines the travel behavior of 18–29-year-olds and the 

role of a car in the city of Vantaa. The aim of the study was to investigate how 

psychological and sociodemographic factors, as well as characteristics of the 

built environment, influence young adults’ mobility patterns—particularly 

car use. The research data were collected through a PPGIS survey in spring 

2025, yielding a total of 325 responses. The methods used included the 

Home Range Model, DBSCAN algorithm, factor analysis, cluster analysis, 

cross-tabulation, linear regression, and various statistical tests. Travel be-

havior was analyzed in terms of car modal share as well as the spatial extent 

and dispersion of individual activity spaces. Respondents were grouped into 

three attitudinal clusters based on their responses, and the influence of the 

built environment was examined using urban structure zones. 

 

Based on the results, the travel behavior of young adults is primarily ex-

plained by attitudes and sociodemographic factors, such as driver’s license 

ownership and the number of cars in the household. Respondents in the en-

vironmentally conscious cluster predominantly use sustainable modes of 

transport, whereas car use is significantly more common among those in the 

car-oriented cluster. The interaction between the built environment and at-

titudes revealed substantial differences in car mode share, which was lowest 

among environmentally conscious respondents living in pedestrian zones 

and highest among car-oriented respondents living in car-oriented zones. 
 

Keywords  travel behavior, travel attitudes, PPGIS, activity space, car use, driver’s 
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Esipuhe 

Nuorena aikuisena olen havainnoinut paljon sitä, miten suhtautuminen ajo-

kortin hankintaan ja autoiluun on vuosien varrella omassa lähipiirissäni 

muuttunut. Aihe nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymisestä lähti kumpua-

maan ystävien kanssa käytyjen keskustelujen kautta, joiden pohjalta havah-

duin liikkumiskäyttäytymisen kompleksisuuden ja autoiluun liittyvien asen-

teiden kiinnostavuudesta. 

 

Olen erittäin kiitollinen esihenkilölleni, Vantaan liikenteen kehittämispäälli-

kölle Emmi Pasaselle mahdollisuudesta toteuttaa diplomityö työsuhteessa 

Vantaan kaupungille ja muodostaa aihe omien kiinnostuksieni pohjalta. Kii-

tos myös kaikesta tuesta ja ajatuksista projektin varrella. Vantaan kaupunki 

tarjosi erinomaiset puitteet työn toteuttamiseen, ja sain arvokasta tukea ja 

ideoita eri tahoilta erityisesti liittyen PPGIS-kyselyn suunnitteluun ja levityk-

seen. Haluan myös lämpimästi kiittää professori Marketta Kyttää ja profes-

sori Tiina Rinnettä, jotka auttoivat aiheen selkeyttämisessä ja jakoivat arvok-

kaita näkemyksiä työn edetessä. 

 

Kiitos kaikille ihmisille, joiden kanssa olen päässyt kokemaan unohtumatto-

mia hetkiä yliopistomatkan varrella niin Otaniemessä kuin myös erinäköi-

sillä reissuilla ympäri maailmaa. Erityiskiitokset haluan osoittaa rakkaille ys-

tävilleni ja perheelleni, jotka olette kannustaneet ja tukeneet koko matkan 

ajan aina diplomityöprojektin viimeisiin puristuksiin asti. Ilman teitä en olisi 

selviytynyt vaikeimmista hetkistä enkä olisi osannut uskoa itseeni tarpeeksi. 

 

Helsingissä 31.07.2025 

 

Heini Lehtola 
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1 Johdanto 
 

Monessa maassa autoliikenteen huippu (engl. peak car) on saavutettu jo 90-

luvulla, minkä jälkeen autoilun suosio on lähtenyt laskuun. Esimerkiksi 

Ranskassa, Saksassa ja USA:ssa autoilun määrä on vähentynyt erityisesti 

suurkaupunkialueilla. (Aretun & Nordbakke 2014.) Yhtenä keskeisenä teki-

jänä on tunnistettu nuorten aikuisten ajokortin hankinnan ja autoilun vähe-

neminen. Ilmiö tuli globaalisti tietoisuuteen 2010-luvun taitteessa, kun ilmiö 

havaittiin useissa länsimaissa samanaikaisesti ja nuorten aikuisten liikku-

mista alettiin tutkia laajemmin.  Kehityskulku on kirjallisuudessa saanut ni-

mityksen Tukholma-ilmiö, sillä Tukholmassa enää 9 % kaikista 18-vuotiaista 

suoritti ajokortin vuonna 1997. Muutos nähtiin pysyvänä, ja ilmiö haastoi sii-

hen asti voimassa olleet oletukset nuorten asenteista autoilua kohtaan. (Are-

tun & Nordbakke 2014.) Vastaavan kehityskulun saapumista myös Suomeen 

on seurattu pitkään (HSL 2016). Tässä diplomityössä ajokortilla viitataan 

henkilöauton ajamiseen oikeuttavaan ajokorttiin. 

 

Henkilöauto on edelleen Suomen yleisin kulkutapa, ja vuonna 2023 sillä teh-

tiin 55 % kaikista matkoista (Traficom 2024). Tämän diplomityön tutkimus 

kohdistuu Vantaaseen, jossa autolla tehtyjen matkojen osuus on laskenut 45 

prosentista 42 prosenttiin viiden vuoden tarkastelujaksolla. Henkilöauto on 

kuitenkin säilynyt pääasiallisena kulkutapana arkipäivän matkoissa verrat-

tuna esim. Helsinkiin, missä kävelyn ja joukkoliikenteen osuudet ovat suu-

rimmat. (HSL 2023.) Vantaan tavoitteena on olla hiilineutraali vuonna 2030, 

ja liikenteellä on keskeinen rooli tavoitteen saavuttamisessa. Vantaan kau-

punkistrategiassa korostetaan mm. kestävien liikkumismuotojen osuuden 

kasvattamista. (Vantaan kaupunki n.d.) Tavoitteeseen pyrkiminen edellyttää 

ymmärrystä asukkaiden liikkumistottumuksista ja motiiveista, jotta kestä-

vyys ja asukaslähtöisyys toteutuu kaupunkia ja liikennejärjestelmää kehitet-

täessä. 

 

Nuorten aikuisten (18–29-vuotiaat) liikkumiskäyttäytyminen on muuttunut 

erityisesti kaupunkialueilla. Tutkimusten mukaan ajokortittomat nuoret ai-

kuiset asuvat keskimäärin isoissa kaupungeissa hyvien kulkuyhteyksien var-

rella, ja sama ilmiö on tunnistettu myös Suomessa (Hjorthol 2016; HSL 

2016). Ajokortin hankinta on edellytys henkilöautolla ajamiseen ja vaikuttaa 

suoraan yksilön kulkutapavalintoihin. Erityisesti työllistymisen näkökul-

masta ajokortin rooli on nuorelle aikuiselle edelleen merkittävä, ja se voi eri-

tyisesti monilla matalapalkka-aloilla olla vaatimuksena työn tekoon tai muu-

ten vaikuttaa työmahdollisuuksiin (Tiikkaja 2024). Samaan aikaan nuorten 

arvoissa korostuu ympäristötietoisuus kannustaen kestävämpiin arjen valin-

toihin, mikä voi vähentää kiinnostusta ajokorttiin ja auton käyttöön. 
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Vaikka kansainvälisellä tasolla nuorten aikuisten liikkumista on tutkittu jon-

kin verran, Suomessa aiheesta on saatavilla rajallisesti tutkimustietoa. Suo-

messa aihetta on tutkittu pääosin laadullisten haastattelututkimusten (VTT 

2003; Tiehallinto 2005) ja määrällisten kyselytutkimusten (Valtion nuoriso-

neuvosto 2017) avulla. Helsingin seudun liikenteen (HSL) säännöllisissä liik-

kumistutkimuksissa on kerätty alueellista tietoa kulkutavoista, mutta nuoria 

aikuisia ei ole tarkasteltu omana kohderyhmänään (HSL 2024). Vantaan lii-

kennebarometreissä on selvitetty asukkaiden kulkutapajakaumaa, motiiveja 

ja tyytyväisyyttä liikennejärjestelmään kattaen kaikki 18–74-vuotiaat (Van-

taan kaupunki 2025). Nuorten aikuisten muodostama omaleimainen liikku-

jaryhmä on jäänyt tutkimuksissa vähälle huomiolle. Vuoden 2018 ajokortti-

lakiuudistuksella, globaalilla pandemialla, etätyön lisääntymisellä ja talous-

tilanteen muutoksilla on voinut olla merkittäviä vaikutuksia nuorten aikuis-

ten liikkumiseen (Traficom 2024; HSL 2024), ja ajankohtaista dataa olisi tär-

keää kerätä liikkumistottumusten ollessa jatkuvassa murroksessa. 

 

Tämän diplomityön tavoitteena on selvittää, miten nuoret 18–29-vuotiaat 

vantaalaiset liikkuvat ja miten sosiodemografiset ja psykologiset tekijät sekä 

ympäristön ominaisuudet vaikuttavat liikkumiskäyttäytymiseen. Tutkimuk-

sessa tarkastellaan myös, millainen rooli autolla on nuoren aikuisen elä-

mässä. Työssä ollaan kiinnostuneita erityisesti autoiluun ja ympäristöön liit-

tyvien asenteiden sekä yhdyskuntarakenteen vaikutuksista liikkumistottu-

muksiin ja auton kulkutapaosuuteen. Tulosten avulla voidaan arvioida kul-

kutapajakauman kehitystä pitkällä aikavälillä ja osoittaa tulevaisuuden liik-

kumisen kehityssuuntaa. Tutkimuksesta saatava tieto syventää ymmärrystä 

nuorista aikuisista liikkujaryhmänä ja tukee kestävän liikennejärjestelmän 

kehittämistä Vantaalla. 
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2 Taustaa 
 

Nuorten aikuisten ajokortin hankinta on herättänyt viime vuosina laajaa 

kansainvälistä huomiota, sillä ajokorttien määrät ovat olleet laskussa mo-

nessa maassa jo 1990-luvulta lähtien. Tätä kehityskulkua voidaan pitää glo-

baalina ilmiönä. (Delbosc & Currie 2013; Kuhnimhof ym. 2012.) Euroopassa 

ajokorttimäärät ovat vähentyneet erityisen voimakkaasti Norjassa ja Ruot-

sissa (Delbosc & Currie 2013). Yhdysvalloissa ja Saksassa nuorten aikuisten 

ajokilometrit ovat vähentyneet merkittävästi 2000-luvun alusta lähtien kes-

tävien kulkutapaosuuksien kasvaessa (Davis ym. 2012; Kuhnimhof ym. 

2012). Muutos on arvioitu pysyväksi, sillä nuorten mieltymykset ja arvot 

poikkeavat vanhemmista ikäluokista (Davis ym. 2012). Myös Suomessa kiin-

nostus ajokortin hankintaan on ollut jo pidempään laskussa, vaikka alueelli-

nen vaihtelu onkin suurta. Sukupuolten välinen ero on kaventunut, mutta 

miehet hankkivat ajokortin edelleen naisia todennäköisemmin. (Traficom 

2021.) 

 

Ajokorttikehityksen tutkimuksessa keskiössä ovat nuoret aikuiset sekä iäk-

käämmät, joilla ajokorttimäärien muutokset ovat huomattavia. Sen sijaan 

27–64-vuotiaiden tutkimista ajokortillisuuden kannalta pidetään epäoleelli-

sena hyvin pienten muutosten takia, jota tällä ikävälillä ilmenee. (Tiikkaja & 

Kalenoja 2010.) Tämän diplomityön tutkimus kohdistuu 18–29-vuotiaisiin 

nuoriin aikuisiin. Ikärajaus on määritelty perustuen aiempaan tutkimuskir-

jallisuuteen ja kyselytutkimuksiin liittyen nuorten aikuisten liikkumiseen 

(HSL 2024; Sitra 2019; Oakil ym. 2016; Kuhnimhof ym. 2012). 

 

2.1 Ajokortin ja auton merkitys nuorille aikuisille 
 

Ajokortin hankintaa pidetään yhtenä tärkeimpänä yksittäisenä kulkutapaan 

vaikuttavana tapahtumana elämänkulun aikana. Henkilöauton ajamiseen oi-

keuttavan ajokortin omistus on edellytys auton käytölle kuljettajana, ja ajo-

kortin myötä yksilön kulkutapavaihtoehdot lisääntyvät. Monille ajokortti 

edustaa enemmän kuin pelkkää uutta liikkumisen vaihtoehtoa; sitä voidaan 

pitää symbolisena merkkipaaluna siirtymässä nuoruudesta aikuisuuteen. 

Sen merkitys on kuitenkin subjektiivinen, ja ajokortin hankinnan vaikutus 

kulkutapavalintoihin vaihtelee yksilöiden välillä. (Klöckner 2004.) 

 

Suomen ajokorttilaki (386/2011) määrää henkilöauton ajamiseen oikeutta-

van ajokortin hankinnasta, ja vähimmäisikä B-luokan ajokortin saamiseksi 

on 18-vuotta. Poikkeusluvan myötä henkilöauton ajokortti voidaan kuitenkin 

myöntää jo 17-vuotiaalle, jos kouluun, työhön, työssäoppimiseen tai harras-

tuksiin kulkeminen ilman autoa on hankalaa. (Ajokorttilaki 386/2011.) 

Vuonna 2018 ajokorttilakiuudistuksen yhteydessä ajokorttiopetuksen 
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vaatimuksia ja pakollista opetusta vähennettiin ja valinnaisuutta lisättiin, ta-

voitteena ajokorttisääntelyn selkeyttäminen ja keventäminen. Uudistuksen 

myötä 17-vuotiaille myönnettyjen henkilöauton ajamiseen oikeuttavien ajo-

korttien määrä kasvoi voimakkaasti poikkeusluvan saamisen helpottuessa, 

kun taas 18–19-vuotiaille myönnettyjen ajokorttien määrä väheni. (Traficom 

2021.) Myönnettyjen poikkeuslupien määrä on ollut yhtäjaksoisessa kas-

vussa vuodesta 2018 lähtien, ja lupa myönnetään nykyään yli 90 prosentille 

hakijoista (Traficom 2025a). Ajokortin keskimääräisen hankintaiän muutok-

sen lisäksi uudistus laski ajokortin hintaa ja heikensi ajokokeessa menesty-

mistä (Traficom 2021). 

 

Kaavio 1 kuvaa hyväksyttyjä B-luokan ajokokeita sukupuolen mukaan Uudel-

lamaalla vuonna 2024. Kuten kaaviosta nähdään, ajokokeita hyväksytään 

eniten 17–18-vuoden iässä, jossa miesten osuus erottuu selkeästi suurem-

pana. Sukupuoliero kaventuu 19-vuotiailla ja sitä vanhemmilla. Ajokorttiti-

heys, joka kuvaa ajokorttien määrää suhteessa väestön kokoon, kasvaa hi-

taammin vanhemmissa ikäryhmissä. Vakiintuneiden ajokortillisten ryh-

mänä voidaan pitää yli 35-vuotiaita, joilla ajokorttitiheys pysyy melko va-

kiona. (Tiikkaja & Kalenoja 2010.) 

 

 
 

Kaavio 1: Hyväksytyt B-luokan ajokokeet Uudellamaalla vuonna 2024 suku-

puolittain (mukaillen Traficom 2025b) 

 

2.1.1 Ajokorttimäärien kehitys 

 

Kaavio 2 esittää voimassa olevien henkilöauton kuljettamiseen oikeuttavien 

ajokorttien määriä 18–29-vuotiailla suhteutettuna tarkasteltavan ikäluokan 

kokoon Vantaalla, Helsingissä ja Espoossa ja koko Suomessa. Kuten kaavi-

osta näkyy, ajokorttien suhteelliset osuudet nuorilla aikuisilla ovat olleet 
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Suomessa yhtäjaksoisesti laskussa vuodesta 2016 lähtien, ja Vantaalla kehi-

tys on kääntynyt laskuun vuodesta 2017. Pääkaupunkiseudulla ajokorttien 

suhteellinen osuus on selvästi pienempi koko tarkastelujaksolla verrattuna 

koko Suomeen. Vuonna 2024 ajokortillisten osuus Vantaalla laski Helsingin 

ja Espoon tasoa alemmas, ja vuoden 2025 alussa Vantaalla vain 60 % 18–29-

vuotiaista asukkaista omisti B-luokan ajokortin. Vastaava osuus oli Helsin-

gissä 61 % ja Espoossa 62 %. Selkeä muutos ajokorttien määrissä on havait-

tavissa sekä Suomen laajuudella että pääkaupunkiseudulla, ja trendin syitä 

on tärkeä tutkia enemmän ja ymmärtää taustalla vallitsevia tekijöitä.  

 

 

 
 

Kaavio 2: Voimassa olevat henkilöauton kuljettamiseen oikeuttavat ajokortit 

18–29-vuotiailla (mukaillen Traficom 2025c) 

 

Muutos nuorten aikuisten ajokorttimäärissä on monisyinen. Trendin takana 

on useita vuorovaikuttavia tekijöitä, joiden yhdistelmä vaihtelee maittain ja 

jopa kaupunkien sisällä. (Delbosc & Currie 2013.) Ajokorttimäärien kehityk-

sen ymmärtäminen edellyttää käyttäytymisen taustalla vaikuttavien motii-

vien ja valintaprosessin tarkastelua: mitkä tekijät vaikuttavat päätökseen 

hankkia tai olla hankkimatta ajokorttia. Ilmiön selittämiseksi on tunnistet-

tava muutoksia yhteiskunnallisella tasolla, jotka voivat olla rakenteellisia tai 

kulttuurillisia (Aretun & Nordbakke 2014).  
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2.1.2 Auton rooli ja autottomuus 

 

Auton arvostus perustuu pääsääntöisesti käytännöllisyyteen ja vaihtoehtois-

ten kulkutapojen heikompaan palvelutasoon. Osalla ihmisistä arjen matko-

jen suorittamiseen löytyy useita vaihtoehtoisia kulkutapoja, kun taas toiset 

ovat erilaisten syiden puolesta riippuvaisempia autosta. Tämä luo eroja liik-

kumisen mahdollisuuksissa, ja oikeudenmukaisuuden kokemus on oleellista 

huomioida auton roolia tarkasteltaessa. Auto tarjoaa vapautta liikkumiseen, 

kun määränpää ja lähtöaika ovat itse määritettävissä ilman riippuvuutta ai-

katauluista. (Kalenoja 2022.) 

 

Auton omistamisen hyöty ei aina jakaudu kotitaloudessa tasan, mikä voi ai-

heuttaa eroja liikkumismahdollisuuksissa kotitalouden jäsenten välillä. Ko-

titalouden autonomistus on tärkeä erottaa auton käyttömahdollisuudesta, 

joka vaatii ajokortin omistamisen. Käyttömahdollisuus laajentaa työssäkäyn-

tialuetta ja parantaa sitä kautta mahdollisuuksia taloudelliseen hyvinvoin-

tiin. Naisilla on miehiä harvemmin mahdollisuus auton käyttöön matkoil-

laan, mikä heikentää taloudellista tasa-arvoa. (Tiikkaja 2024.) Vuonna 2023 

miesten osuus autolla tehdyistä pääkaupunkiseudun sisäisistä matkoista oli 

59 %, kun naiset tekivät valtaosan (66 %) auton matkustajana tehdyistä mat-

koista (HSL 2024). Hyödyn jakautumiseen vaikuttavat kotitalouden toimin-

taa ohjaavat sosiaaliset normit ja käytännöt (Tiikkaja 2024). 

 

Yksilöiden kulkutapavalinnat ja arkiliikkuminen ovat pääosin rutiininomai-

sia (Kalenoja 2022). Siinä missä auton omistaminen pohjautuu pitkälti tot-

tumuksiin ja tapoihin, myös autottomasta elämäntavasta voi tulla suhteelli-

sen pysyvä. Pysyvyyteen vaikuttaa se, miten aikaisin autottoman elämänta-

van on omaksunut. (HSL 2016.) Pääkaupunkiseudulla erityisesti nuoren ai-

kuisten autottomuus on yleistynyt huomattavasti, ja Helsingissä jo 85 % 18–

29-vuotiaiden kotitalouksista on autottomia (HSL 2016). 

 

Autottomuus voi olla vapaaehtoista (engl. car-free) tai haittaa aiheuttavaa 

(engl. car-less). Vapaaehtoisen ja haittaa aiheuttavan autottomuuden jaot-

telu perustuu pitkälti sosiodemografisiin ja psykologisiin tekijöihin. (Karja-

lainen ym. 2021.) Vapaaehtoisen autottomuuden motiiveja ovat usein talou-

dellisuus, riippumattomuuden korostaminen kulkutapojen monipuolisella 

käytöllä ja ekologisuus. Haittaa aiheuttava autottomuus tarkoittaa tilannetta, 

jossa yksilöllä ei ole mahdollisuutta auton käyttöön, vaikka arjen sujuvuus 

sitä vaatisi. Tähän ryhmään kuuluvat yksilöt ovat usein heikommassa ekono-

misessa asemassa, omistavat vähemmän ajokortteja ja asuvat harvemmin 

asutuilla ja heikomman saavutettavuuden alueilla. (Karjalainen ym. 2021.) 

Tilanne voi johtaa liikenneköyhyyteen, jossa yksilöllä ei ole edellytyksiä tyy-

dyttää päivittäisiä liikkumistarpeitaan säilyttämällä kohtuullista elintasoa 

(Tiikkaja 2024; Lucas ym. 2016). Erityisesti joukkoliikenteestä riippuvaiset 
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ovat alttiita liikenneköyhyyden kokemiselle ja sosiaaliselle ekskluusiolle, 

jossa mahdollinen osallistuminen yhteisön sosiaaliseen tai poliittiseen elä-

mään estyy kaventaen yksilön mahdollisuuksia elämässä, heikentäen elä-

mänlaatua ja heijastuen myös laajemmin yhteiskuntaan (Tiikkaja 2024; 

Kenyon ym. 2002). 

 

2.2 Nuoren aikuisten liikkumiskäyttäytyminen 
 

Aikuistumisen kynnyksellä yksilöihin kohdistuu enemmän muutoksia ja elä-

mänvalintoja tehdään enemmän kuin missään muussa elämän vaiheessa 

(Caspi 2002). Tietyn ikävaiheen kehitykseen vaikuttavat sosiokulttuuriseen 

ympäristöön ja yhteiskuntaan pohjautuvat normatiiviset odotukset, kehitys-

tehtävät ja institutionaaliset polut (Nurmi 2004). Nuoren aikuisen ikäsidon-

naiset kehitystehtävät liittyvät esimerkiksi koulutukseen, uran aloittamiseen, 

kumppanin löytämiseen, perheen perustamiseen ja maailmankatsomuk-

seen, ja valinnoilla on elämänkulun kannalta kauaskantoisia vaikutuksia 

(Salmela-Aro & Nurmi 2017). Elämänvaihe on muuttunut viime vuosikym-

menien aikana merkittävästi. Elämänkulun keskeiset vaiheet ovat viivästy-

neet muuttuvien arvojen ja elämäntyylien, taloudellisen epävarmuuden ja 

kasvavan korkeakoulutettujen osuuden vaikutuksesta. Nuoret aikuiset opis-

kelevat keskimäärin pidempään, löytävät kumppanin ja perustavat perheen 

myöhemmin verrattuna aiempiin sukupolviin. (Hjorthol 2016; Aretun & 

Nordbakke 2014; Delbosc & Currie 2013.) 

 

Näillä muutoksilla on myös yhteys nuorten liikkumiskäyttäytymiseen. Nuo-

ret aikuiset hankkivat ajokortin myöhemmin (Delbosc & Currie 2013), ovat 

vähemmän kiinnostuneita ajokortin ja auton hankinnasta (Kuhnimhof ym. 

2012), käyttävät autoa vähemmän ja liikkuvat yhä useammin kävellen, pyö-

rällä ja joukkoliikenteellä (Kuhnimhof ym. 2012). Nuorten ihmisten liikku-

minen on vanhempiin sukupolviin verrattuna multimodulaarisempaa, joka 

tarkoittaa useamman liikkumismuodon käyttöä arjen matkoilla (Jamal & 

Newbold 2020; Nobis 2007). Nuoret omistavat useampia liikkumisvälineitä 

ja ovat avoimia käyttämään liikkumismuotoa, joka sopii parhaiten heidän yk-

silöllisiin tarpeisiinsa. Ikäryhmä on myös teknologiaorientoituneempi, mikä 

helpottaa uusien liikkumisratkaisujen omaksumista, kuten yhteiskäyttöpal-

veluiden käyttöä. (Jamal & Newbold 2020.) 

 

2.2.1 Teoreettiset näkökulmat liikkumiskäyttäytymiseen 

 

Sosiaalipsykologia tutkii yksilön käyttäytymistä osana ryhmää sekä ympäris-

tön vaikutusta yksilön käyttäytymiseen. Liikkumiskäyttäytyminen kytkeytyy 

olennaisesti ihmisen elämänkulkuun heijastuen yhteiskunnallisiin ja kult-

tuurisiin muutoksiin, joihin yksilö pyrkii sopeutumaan. Liikkuminen poh-

jautuu paikka- ja aikasidonnaisiin aktiviteetteihin ja siihen, miten yksilö 



   

 

16 

 

siirtyy paikasta toiseen. (Goulias ym. 2020.) Liikkumiskäyttäytymisen tutki-

muksessa pyritään ymmärtämään liikkumisen taustalla olevia valintoja: 

kuinka monta matkaa tehdään, minne, millä kulkutavalla ja kenen kanssa 

liikutaan ja mitä reittiä pitkin (Zhang & Van Acker 2017). Fyysisen liikkumi-

sen lisäksi liikkumiskäyttäytymiseen kytkeytyy ihmisen toimintaa ohjaavia 

motivaatiotekijöitä, joita ovat esimerkiksi asenteet, tunteet, kokemukset, ha-

vainnot, sosiaaliset normit, uskomukset ja aikomukset (Goulias ym. 2020). 

Motivaatioon vaikuttaa yksilön ikävaiheeseen liittyvä toimintaympäristö 

sekä persoonallisuuteen ja osittain genetiikkaan pohjautuvat preferenssit 

(Salmela-Aro & Nurmi 2017; Nurmi 2004). Liikkumisvalinnat voivat olla ra-

tionaalisia tai intuitiivisia, mikä luo haastetta taustalla vaikuttavien motivaa-

tioiden tunnistamiseen. Liikkumiskäyttäytymisen tutkimus ei rajoitu pelkäs-

tään arjen liikkumistottumuksiin ja kulkutapavalintoihin, vaan tarkastelee 

laajemmin yksilön, ympäristön ja yhteiskunnan välistä vuorovaikutusta. 

(Goulias ym. 2020.) 

 

Liikkumiskäyttäytymistä on tutkittu useiden eri teorioiden kautta. Ajzenin 

kehittämä (Ajzen 1991) suunnitellun käyttäytymisen teoria (Theory of Plan-

ned Behaviour, TPB) on yksi käytetyimmistä ihmisen käyttäytymistä kuvaa-

vista teorioista. Teorian mukaan käyttäytymistä ohjaa asenteiden, sosiaalis-

ten normien ja minäpystyvyyden määrittävä aikomus, jonka toteuttamisen 

ympäristö voi mahdollistaa tai estää. Ympäristöllä on vaikutusta myös minä-

pystyvyyteen, joka tarkoittaa uskomusta omista mahdollisuuksista hallita 

tiettyjä tehtäviä tai tilanteita. (Ajzen 1991.) Esimerkiksi yksilöllä saattaa olla 

myönteinen asenne pyöräilyä kohtaan, mutta hän kokee itsensä fyysisesti ky-

kenemättömäksi kulkemaan työmatkaa pyörällä ja valitsee pyörän sijasta au-

ton. Käyttäytymistä ohjaavat asenteet syntyvät uskomuksista ja käsityksistä 

(Ajzen 1991). Liikkumiskäyttäytymiseen voi vaikuttaa virheellinen oletus 

joukkoliikenteen palvelutasosta, mikä saattaa estää vaihtoehtoisten kulkuta-

pojen käytön henkilöauton sijaan (Van Acker ym. 2010). Vaikka teorian mu-

kaan liikkumismuodon valinta on harkittu päätös, päivittäiset liikkumismal-

lit perustuvat yksilön tottumuksiin ja automaatioon ilman vaihtoehtojen har-

kintaa (Ajzen 1991). TPB olettaa yksilön rationaaliseksi toimijaksi eikä se sel-

laisenaan huomioi tottumusten vaikutusta liikkumiseen. Käyttäytymisen ru-

tiininomaisuus tulee huomioida erikseen liikkumiskäyttäytymistä tutkitta-

essa. (Ajzen 2011.) 

 

Itsemääräämisteorian (Self Determination Theory, SDT) mukaan yksilö on 

luonnostaan aktiivinen, motivoituva ja itseohjautuva toimija, joka motivoi-

tuu omasta ajattelusta syntyvistä sisäisistä toiminnan vaikuttimista. Autono-

mia, pätevyys ja yhteenkuuluvuudentunne muodostavat yksilön psykologiset 

perustarpeet, jotka luovat perustan hyvinvoinnille ja vaikuttavat yksilön suo-

rittamiseen ja kehitykseen. (Deci & Ryan 2000; Salmela-Aro & Nurmi 2017.) 

Motivaatio voi olla sisäistä, jolloin yksilö kokee toiminnan kiinnostavana, 
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mielihyvää tuottavana ja omien arvojen mukaisena. Ulkoinen motivaatio voi 

syntyä esimerkiksi sosiaalisesta paineesta, ulkoisesta palkkiosta tai syyllisyy-

den välttämisestä, ja pelkkään ulkoiseen motivaatioon pohjautuva toiminta 

voi heikentää yksilön hyvinvointia. (Deci & Ryan 2000.) 

 

McLeroyn ym. (1988) sosioekologisessa mallissa terveyskäyttäytymiseen ja 

yksilön liikkumiseen vaikuttaa yksilölliset tekijät sekä ympäristö, jonka 

kanssa ihminen on jatkuvassa vuorovaikutuksessa. Malli koostuu viidestä ta-

sosta, joita ovat yksilö, sosiaalinen ympäristö, fyysinen ympäristö, yhteisö ja 

yhteiskunta. Mallin avulla voidaan kuvata yksilön ja ympäristön välistä vuo-

rovaikutusta ja tutkia liikkumista monitasoisesti. Se mahdollistaa useamman 

teorian yhdistämisen ja sen avulla terveyskäyttäytymistä on mahdollista ku-

vata kokonaisvaltaisesti huomioiden eri tekijöiden vaikutus. (McLeroy ym. 

1988.) Sosioekologista mallia on sovellettu liikkumistutkimuksissa teoreet-

tisten viitekehysten pohjana (esim. Laatikainen ym. 2018a), sillä se mahdol-

listaa sekä yksilöllisten että ympäristötekijöiden tarkastelun liikkumiskäyt-

täytymisen selittäjinä.  

 

2.2.2 Tutkimuksen käsitteellinen viitekehys 

 

Aiemmissa tutkimuksissa on tarkasteltu yksilöllisten tekijöiden ja ympäris-

tön ominaisuuksien yhteyksiä nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymiseen.  

Keskeisinä tekijöinä auton merkityksen heikentymiselle on tunnistettu elä-

mäntilanne sekä asumis- ja perhemuoto. Opiskelijat hankkivat ajokortin 

epätodennäköisemmin kuin työssäkäyvät, ja yksinhuoltajilta todennäköi-

semmin löytyy ajokortti muihin asumis- ja perhemuotoihin verrattuna. (Del-

bosc & Currie 2013.) Myös taloudellisella tilanteella, asenteilla, arvoilla, 

asuinpaikalla, liikennejärjestelmällä ja sähköisen viestinnän yleistymisellä 

on huomattu olevan yhteyksiä nuorten aikuisten päätökseen hankkia ajo-

kortti. (HSL 2016; Delbosc & Currie 2013; Davis ym. 2012; Tiikkaja & Kale-

noja 2010.) Ympäristötietoisuus ja ilmastohuolet vaikuttavat osaltaan nuor-

ten käyttäytymiseen, ja Yhdysvalloissa osa nuorista on vähentänyt ajamista 

hillitäkseen liikkumisesta aiheutuvia ympäristövaikutuksia (Davis ym. 

2012). Suhtautuminen autoon on muuttunut, ja sen merkitys statussymbo-

lina on heikentynyt (Hjorthol 2016). 

 

Kaavio 3 kuvaa tämän diplomityön käsitteellistä viitekehystä perustuen so-

sioekologiseen malliin (McLeroy ym. 1988) ja aiempiin liikkumista kuvaaviin 

malleihin (Ramezani ym. 2021; Jamal & Newbold 2020; Laatikainen ym. 

2018a, Delbosc & Currie 2013, Van Acker ym. 2010). Viitekehyksessä so-

siodemografisilla ja psykologisilla tekijöillä sekä ympäristön ominaisuuksilla 

on suoria vaikutuksia nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymiseen (H1, H2 ja 

H3). Lisäksi sosiodemografiset tekijät ja ympäristön ominaisuudet vaikutta-

vat käyttäytymiseen epäsuorasti psykologisten tekijöiden kautta (H4 ja H5). 
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Psykologisten tekijöiden osalta viitekehys pohjautuu suunnitellun käyttäyty-

misen teoriaan (TPB) asenteiden, aikomusten ja itseohjautuvuuden selittä-

essä käyttäytymisaikomuksia. Viitekehystä täydentää itseohjautuvuusteoria 

(SDT), joka painottaa autonomian, pätevyyden ja yhteenkuuluvuudentun-

teen merkitystä käyttäytymisen taustalla. 

 

 

 
 

Kaavio 3: Nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymisen käsitteellinen viiteke-

hys. Malli on inspiroitunut erityisesti Laatikaisen ym. (2018a) iäkkäiden kä-

velyä käsittelevästä tutkimuksesta. 

 

Regressioanalyysin avulla voidaan tutkia, missä määrin eri tekijät vaikutta-

vat nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymiseen. Yksittäisen selittävän muut-

tujan yhteys liikkumiskäyttäytymiseen voidaan selvittää, kun muut käyttäy-

tymiseen vaikuttavat muuttujat on otettu huomioon. Tässä työssä tutkitaan 

vain suoria yhteyksiä (H1, H2 ja H3), sillä epäsuorien yhteyksien tarkaste-

luun sopivat rakenneyhtälömallit (engl. Structural Equation Models, SEM) 

eivät olleet käytettävissä. Seuraavissa alaluvuissa syvennytään viitekehyk-

sessä esitettyihin tekijöihin ja ominaisuuksiin tarkemmin. 

 

2.3 Psykologisten tekijöiden vaikutus liikkumiseen 
 

Psykologisten tekijöiden, kuten asenteiden, arvojen, käsityksien, mieltymys-

ten ja tottumusten vaikutusta liikkumiskäyttäytymiseen ja kulkutapojen va-

lintaan on tutkittu laajasti erityisesti sosiaalipsykologian, yleisen psykologian 

ja liikenne- ja ympäristöpsykologian aloilla. Kehittyneissä maissa ihmisen 

perustarpeet on suurelta osin turvattu, ja liikkumiseen liitettyjä arvoja, kuten 

vapautta ja nopeutta, on mahdollista määritellä uudelleen modernin 
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elämäntavan ja paremman elämäntyytyväisyyden kautta. (Höysniemi ym. 

2019.) Asenteiden muutoksilla on havaittu olevan merkittävin vaikutus liik-

kumiskäyttäytymisen muutoksiin, ja kansalaisten muuttuvien arvojen seu-

rauksena liikkumisen kulttuuri on ajautunut globaaliin murrokseen (Rame-

zani ym. 2021; Höysniemi 2019). Asenteet risteävät sosiodemografisten ryh-

mien yli, ja asenteiden avulla yksilöitä voidaan luokitella omaleimaisiin ja 

suhteellisen homogeenisiin liikkujaryhmiin tutkittaessa liikkumiskäyttäyty-

mistä. Sama käyttäytyminen voi johtua eri syistä, ja samat asenteet voivat 

johtaa erilaiseen käyttäytymiseen. (Anable 2005.)  

 

Liikkumiskäyttäytyminen ei pohjaudu täysin rationaalisuuteen, vaan siihen 

vaikuttavat arvot, asenteet, tavat, tottumukset ja sosiaaliset normit. Lapsuu-

dessa omaksutuilla liikkumistottumuksilla on vaikutusta kulkutapavalintoi-

hin läpi elämän, ja rutiininomaisen liikkumisen muutos voi olla hidasta. 

(Tiikkaja & Kalenoja 2010.) On arvioitu, että erot liikkumisasenteissa ja elä-

mäntyyleissä saattavat tulevaisuudessa kasvaa eri väestöryhmien ja alueiden 

välillä. Asenteet autoiluun voivat säilyä myönteisempinä alakulttuureissa, 

joissa autoilu ja auton varustelu toimii harrastuksena ja viihteen muotona. 

(HSL 2016.) 

 

Nuoret aikuiset edustavat ensimmäistä sukupolvea, joka on omaksunut äly-

laitteiden käytön jo lapsuudesta lähtien. Teknologian kehitys tarjoaa nuorille 

yhä monipuolisemmin erilaisia kulutushyödykkeitä ja liikkumisen vaihtoeh-

toja. Nuoret käyttävät tutkimuksen mukaan 10–20 % budjetistaan viestintä-

teknologian välineisiin ja oheistuotteisiin, ja viestintään kuluvat menot kil-

pailevat jo liikkumiskulujen kanssa. (Tully 2011.) Auto ei ole nuorille enää 

statussymboli, ja autoon suhtaudutaan yhä enemmän liikkumisvälineenä, ei 

niinkään tavoitteena itsessään. Nuorille aikuisille tärkeämpää on liikkua su-

juvasti ja helposti, ja valita kulkutapa sen hetken tarpeen mukaan. (Delbosc 

& Currie 2013; HSL 2016.) Sama ilmiö on tunnistettu myös Saksassa, jossa 

iPhonea pidettiin autoa merkityksellisempänä nuoren statusta määrittävänä 

symbolina (Tully 2011). Helsingin seudulla vuonna 2016 toteutetussa tutki-

muksessa nuoret aikuiset pitivät ajokortin omistusta auton omistusta tärke-

ämpänä (Valtion nuorisoneuvosto 2022). Vaikka statussymboli olisi autosta 

hävinnyt, ajokortti saattaa yhä edustaa aikuisuuteen siirtymistä (Tiikkaja & 

Kalenoja 2010). 

 

2.3.1 Ympäristötietoisuus ja ilmastoahdistus 

 

Pääkaupunkiseudulla tietoisuus ilmastonmuutoksesta ja sen hillitsemisestä 

on korkealla tasolla, ja vuonna 2022 lähes puolet asukkaista tunsi usein ah-

distusta ilmastonmuutoksen takia (Hirvonen 2023). Ilmastoahdistusta 

esiintyy erityisesti nuorten keskuudessa, ja vuoden 2021 nuorisobarometrin 

mukaan lähes 60 % 15–29-vuotiaista nuorista Suomessa oli viimeisen 6 
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kuukauden aikana keskustellut ilmastoahdistuksesta (Valtion nuorisoneu-

vosto 2022). Iän lisäksi muita selittäviä tekijöitä ilmastoahdistuksen koke-

miselle on sukupuoli, koulutustaso ja koettu toimeentulo. Ilmastoahdistusta 

kokevat enemmän naiset, korkeakoulutetut ja huonommin toimeen tulevat. 

(Hirvonen 2023.) 

 

Auton käyttö perustuu pääasiassa hedonistisiin syihin ja kulkutapavalinnan 

taustalla vaikuttaa mieltymyksiä, kuten mukavuus, käytännöllisyys, turvalli-

suus ja taloudellisuus (Höysniemi ym. 2019). Vaikka asenteiden ja käyttäy-

tymisen välillä on tunnistettu vahva korrelaatio, erityisesti liikkumiskäyttäy-

tymisessä myönteinen asenne ympäristöä kohtaan ei välttämättä ole tae kes-

tävästä liikkumisesta, aiheuttaen asenteiden ja käyttäytymisen välisen risti-

riidan (engl. attitude-behavior gap) (Geng ym. 2016). Auton omistusta ja 

käyttöä pidetään usein välttämättömänä pahana, vaikka autoilun ilmastovai-

kutuksista ollaan tietoisia (Höysniemi ym. 2019). Yksilö saattaa kokea, ettei 

omilla liikkumisvalinnoilla ole juurikaan vaikutusta kokonaisuuteen, kun ul-

koisvaikutus ei ole suoraan tai heti havaittavissa omassa elämässä. Tämä voi 

johtaa sosiaaliseen dilemmaan, jolloin yhteistä hyvää heikennetään tavoitel-

taessa yksilöllisiä hyötyjä. (Geng ym. 2016.) 

 

Ympäristötietoinen yksilö, jolla on vahvasti juurtuneet autoilutottumukset, 

voi päätyä kompromissiratkaisuun ja lisätä merkittävästi kestävien kulkuta-

pojen käyttöä sen sijaan, että vähentäisi olennaisesti auton käyttöään (Geng 

ym. 2016). Merkittävä muutos olisi mahdollinen, jos yksilöt ymmärtäisivät, 

ettei oman elämän tyytyväisyys ole ristiriidassa ympäristön tai yhteiskunnan 

hyvinvoinnin kanssa. Kestävämpien liikkumisvalintojen myötä sekä he-

donistiset (esim. mukavuus ja terveys) että yhteistä hyvää edistävät ja epäit-

sekkäät tarpeet voivat toteutua rinnakkain. (Höysniemi ym. 2019.) Moraali-

nen velvollisuudentunto, ympäristöhuoli ja vastuuntunto edesauttavat käyt-

täytymisen muutosta kohti kestävämpien kulkutapojen käyttöä (Anable 

2005). 

 

Nuoret aikuiset ovat tietoisesti vähentäneet autoilua pienentääkseen liikku-

misesta aiheutuvia päästöjä, ja ikäryhmä on halukkaampi muuttamaan liik-

kumistottumuksia ympäristösyistä verrattuna vanhempiin sukupolviin (Da-

vis ym. 2012). Pääkaupunkiseudulla yli 90 % autottomista ja korkeasti kou-

lutetuista yksin asuvista ja pariskunnista omistaa ajokortin (Karjalainen ym. 

2021). Korkea elintaso ja mahdollisuus asua hyvän saavutettavuuden alu-

eella viittaa vapaehtoiseen autottomuuteen ja ympäristötietoisuuteen 

(Brown 2017). Autoton elämäntapa on usein urbaania, ja siihen liittyy lähi-

alueen kävellen saavutettavissa oleva korkea palvelutaso sekä mahdollisuus 

mobiililaitteen käyttöön joukkoliikenteellä kuljettaessa (Karjalainen ym. 

2021). Kasvanut ympäristövastuullisuus vaikuttaa erityisesti kävelyn ja pyö-

räilyn lisääntymiseen (Ramezani ym. 2021). Kalifornialaisessa 
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tutkimuksessa pyöräily oli keskeinen kulkutapa ympäristötietoisille henki-

löille, jotka olivat vapaaehtoisesti autottomia (Brown 2017). 

 

2.3.2 Koettu turvallisuus 

 

Koetulla turvallisuudella on objektiivista turvallisuutta merkittävämpi vai-

kutus yksilöiden liikkumiskäyttäytymiseen. Turvallisuuden kokemus vaikut-

taa matkustustyytyväisyyteen ja kulkutapavalintoihin, kuten päätökseen 

käyttää julkista liikennettä. Turvattomuuden tunne voi pahimmillaan hei-

kentää joukkoliikenteen suosiota ja ohjata yksilöitä muiden kulkutapojen 

käyttöön. (Abenoza ym. 2018.) Useat tutkimukset ovat osoittaneet, että liik-

kuminen pysäkille tai asemalle sekä julkisen kulkuneuvon odottaminen koe-

taan usein kulkuneuvolla matkustamista turvattomammaksi. (Department 

For Transport 2024; Mahmoud & Currie 2010.) Koetun turvallisuuden kan-

nalta on keskeistä tarkastella sosiaalista ympäristöä, sillä alueellisten erojen 

kasvu ja huono-osaisuuden keskittyminen heijastuvat negatiivisesti koet-

tuun turvallisuuteen. Joukkoliikenteen turvallisuustutkimuksissa onkin 

oleellista huomioida asuinalueen vaikutus koettuun turvallisuuteen ja sitä 

kautta liikkumiskäyttäytymiseen. (Abenoza ym. 2018; Mahmoud & Currie 

2010.) Köberin ym. (2020) mukaan nuoret kokevat turvallisuuden objektii-

visemmin verrattuna iäkkäämpiin ihmisiin: huono-osaisilla alueilla turvat-

tomuutta koetaan iästä riippumatta, mutta iäkkäämmät ihmiset kokevat 

huomattavasti enemmän turvattomuutta hyväosaisilla alueilla verrattuna 

nuoriin. Vanhemmilla ihmisillä turvallisuuden kokemus ei heijastu alueen 

todelliseen tilaan yhtä selkeästi kuin nuoremmilla aikuisilla. (Köber ym. 

2020.) 

 

Ympäristön lisäksi koettuun turvallisuuteen vaikuttaa vuorokaudenaika: tur-

vattomuutta koetaan pimeän aikaan merkittävästi enemmän verrattuna päi-

väsaikaan. (Department For Transport 2024; Mahmoud & Currie 2010.) 

Liikkumisen koetussa turvallisuudessa on lisäksi sukupuolten välisiä eroja: 

naiset kokevat joukkoliikenteessä miehiä enemmän sosiaalista turvatto-

muutta (Mahmoud & Currie 2010). Tutkimusten mukaan naiset ovat huolis-

saan erityisesti väkivallan ja häirinnän riskeistä, ja nuoret naiset ovat enem-

män huolestuneita riskeistä verrattuna vanhempiin ikäluokkiin (Department 

for Transport 2024). 

 

2.4 Sosiodemografisten tekijöiden vaikutus liikkumiseen 
 

Nuorten aikuisten liikkumiseen vaikuttavia sosiodemografisia tekijöitä ovat 

sukupuoli, tulotaso, koulutustaso, asumis- ja perhemuoto, elämäntilanne ja 

etninen tausta. Tekijöillä on vaikutusta myös siihen, millainen tarve ja kiin-

nostus ajokortin omistamista kohtaan on. Sen sijaan vanhemmilla 
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sukupolvilla liikkumiskäyttäytymiseen vaikuttaa pääasiassa vain ikä ja suku-

puoli. (Jamal & Newbold 2020.) 

 

Sukupuoli on yksi keskeinen yksilön liikkumiskäyttäytymistä selittävä tekijä. 

Nuorilla aikuisilla sukupuolten välinen ero ajokortin hankinnassa ja auton 

käytössä on kaventunut. Kehityksen taustalla on tunnistettu muutokset liik-

kumiseen liittyvissä arvoissa ja normeissa sekä sukupuoliroolien monipuo-

listuminen. (Jamal & Newbold 2020; Kuhnimhof ym. 2012.)  Saksassa suku-

puoliero on lähes kadonnut miesten vähentyneen auton omistuksen ja käy-

tön seurauksena (Kuhnimhof ym. 2012). Ero on kuitenkin vielä havaittavissa 

monissa Euroopan maissa ja pääkaupunkiseudulla, jossa nuoret miehet 

käyttävät autoa enemmän ja suhtautuvat autoon ja ajamiseen naisia positii-

visemmin. Naiset sen sijaan kävelevät ja käyttävät useammin joukkoliiken-

nettä asenteiden ollessa positiivisempia kyseisiä kulkutapoja kohtaan. (Ha-

sanzadeh ym. 2021; Jamal & Newbold 2020; HSL 2024.) Nuoret naiset myös 

siirtävät ajokortin hankintaa myöhemmälle iälle miehiä todennäköisemmin 

(Hjorthol 2016; Tiikkaja & Kalenoja 2010). 

 

Sosioekonominen asema viittaa yksilön asemaan yhteiskunnassa, jota voi-

daan kuvata tulotason, koulutustason, asumis- ja perhemuodon ja elämänti-

lanteen avulla. Ajokortin ja auton omistavien osuus on suurin työssäkäyvillä, 

hyvätuloisilla ja korkeasti koulutetuilla ja hyvä sosioekonominen asema on 

yhteydessä aktiivisempaan auton käyttöön. (Jamal & Newbold 2020; Davis 

ym. 2012; Hasanzadeh ym. 2021; Tiikkaja & Kalenoja 2010.) Davisin ym. 

(2012) mukaan heikentyneestä taloustilanteesta johtuvan työttömyyden kas-

vun on tunnistettu vähentävän ajokortin hankintamääriä, kun taas Aretunin 

ja Nordbakken (2014) mukaan talouskasvun aikana ajokorttimäärien kasvu 

on yleistä etenkin taloudellisesti heikommassa asemassa olevien nuorten ai-

kuisten keskuudessa. Yksilön aseman lisäksi myös asumis- ja perhemuodolla 

ja elämäntilanteella on vaikutusta ajokortin omistukseen ja auton käyttöön. 

Yksinasuvat ja opiskelijat elävät todennäköisimmin ilman autoa, kun taas 

perheen perustaminen lisää ajokortin hankinnan todennäköisyyttä merkit-

tävästi nuorella aikuisella. (Karjalainen ym. 2021; Tiikkaja & Kalenoja 2010.) 

Auton käyttö on yleisempää lapsiperheillä, ja perheen koko korreloi positii-

visesti auton omistuksen todennäköisyyden kanssa (Hasanzadeh ym. 2021; 

Karjalainen ym. 2021). Vanhempien tai vanhemman luona asumisen vaiku-

tus auton käyttöön on ristiriitainen. Nuorella saattaa olla mahdollisuus käyt-

tää kotitaloudesta löytyvää autoa ja matalat asumiskustannukset voivat mah-

dollistaa oman auton hankinnan, mutta toisaalta vanhempien luona asumi-

nen saattaa viitata taloudelliseen riippuvuuteen rajoittaen mahdollisuuksia 

auton omistamiseen. (Licaj ym. 2012.) 

 

Vieraskielisten asukkaiden liikkumistarpeet ja -mahdollisuudet eroavat kan-

taväestöstä, ja riski liikenneköyhyyden kokemiselle on suurempi 
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puutteellisen kielitaidon ja keskimääräisesti heikomman sosioekonomisen 

aseman vuoksi (HSL 2021). Tutkimusten mukaan ulkomaalaistaustaiset 

omistavat auton ja ajokortin keskimäärin harvemmin mutta käyttävät jouk-

koliikennettä useammin, kuin kantaväestöön kuuluvat (HSL 2021; Bastian & 

Börjesson 2014). Erityisen merkittävänä ero näkyy nuorten aikuisten kes-

kuudessa, missä ulkomailla syntyneet hankkivat ajokortin paljon epätoden-

näköisemmin verrattuna kantaväestöön. Vieraskielisten naisten ajokortitto-

muus on miehiin verrattuna paljon yleisempää matalan koulutustason 

vuoksi. (Bastian & Börjesson 2014.) Autottomuuteen vaikuttavat taloudellis-

ten syiden lisäksi myös kulttuuriset tottumukset. Vieraskielisten asukkaiden 

ystävät ja sukulaiset saattavat asua kauempana juna- tai lentomatkan päässä, 

mikä saattaa osaltaan vähentää oman auton tarvetta. Maahanmuuttaja saat-

taa omistaa kotimaassa hankitun ajokortin, joka ei kelpaa Suomessa ja näin 

ollen estää auton käytön. (HSL 2016.) Heikot liikkumismahdollisuudet voi-

vat vaikuttaa negatiivisesti sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen, ja ajokortin 

ja auton puute voi rajoittaa vieraskielisten työllisyysmahdollisuuksia (Hellén 

2019). 

 

2.5 Ympäristön vaikutus liikkumiseen 
 

Rakennetun ympäristön vaikutusta liikkumiskäyttäytymiseen on tutkittu 

laajasti. Yksikön liikkumisvalintoihin vaikuttavat yksilöllisten ominaisuuk-

sien lisäksi ympäristön etäisyydet, tiiviys, monimuotoisuus, suunnittelu ja 

eri liikennemuotojen saavutettavuus. (Mitra & Saphores 2017.) Asukastihey-

dellä, työpaikan etäisyydellä ja muuttamisella intensiivisen joukkoliikenteen 

vyöhykkeelle on huomattu olevan suoria vaikutuksia liikkumiskäyttäytymi-

seen, kun taas muut rakennetun ympäristön ominaisuudet vaikuttavat käyt-

täytymiseen epäsuorasti psykologisten ominaisuuksien kautta (Ramezani 

ym. 2021). 

 

Kaupunkirakenteella on huomattu olevan selkeä yhteys kotitalouksien au-

tonomistukseen, joka jakautuu pääkaupunkiseudulla vaihtelevasti. Kaupun-

kirakenne voidaan jaotella vyöhykkeisiin, jotka kaikki edustavat erilaisia 

asuinympäristöjä ja joiden välillä asukkaiden liikkumistottumukset eroavat. 

(Karjalainen ym. 2021.) Tutkimukset osoittavat, että auton käyttö vähenee, 

kun etäisyydet palveluihin ja keskuksiin lyhenevät kaupunkirakenteen tiiviy-

den ja palveluiden monipuolisuuden kasvaessa (Karjalainen ym. 2021; Are-

tun & Nordbakke 2014). Jalankulkuun tukeutuva tiivis kaupunkirakenne tu-

kee autottomuutta parhaiten, kun taas harvaan rakennetulla alueella autoton 

elämäntapa voi olla haastavaa tai jopa mahdotonta (Karjalainen ym. 2021). 

Nuoret aikuiset suosivat asumista kaupunkien keskusta-alueilla ja tiiviisti ra-

kennetuilla alueilla hyvien kulkuyhteyksien läheisyydessä (Davis ym. 2012). 

Kaupungeissa asuvat nuoret eivät ainoastaan käytä autoa vähemmän, vaan 

hankkivat myös ajokortin epätodennäköisemmin kuin kaupunkiseudun 
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reunamilla tai haja-asutusalueilla asuvat (Delbosc & Currie 2013). Urbaaniin 

ympäristöön muuttaminen lisää myös todennäköisyyttä aloittaa säännölli-

nen kävely ja pyöräily (Kärmeniemi 2021). Keskusta-alueiden korkeat asu-

miskustannukset saattavat pakottaa autottomia kotitalouksia muuttamaan 

kauemmas heikomman saavutettavuuden alueille, missä paikallinen kau-

punkirakenne ei tue totuttua elämäntapaa. Muutos voi heikentää kestävän 

liikkumisen mahdollisuuksia ja luoda haittaa aiheuttavaa autottomuutta. 

(Karjalainen ym. 2021.) Suomessa suurten kaupunkien ulkopuolella asumi-

nen on tunnistettu yhdeksi merkittävimmäksi ajokortin hankintatodennä-

köisyyttä kasvattavaksi tekijäksi nuorilla aikuisilla (Tiikkaja & Kalenoja 

2010). 

 

Yksilö saattaa valita asuinpaikkansa osittain liikkumismieltymysten ja -asen-

teiden pohjalta, minkä vuoksi asuinpaikan itsevalinta on oleellista huomi-

oida tarkasteltaessa rakennetun ympäristön ominaispiirteiden ja liikkumis-

valintojen välisiä yhteyksiä. Kaupunkikeskustassa asumista suosivat nuoret 

aikuiset saattavat jättää ajokortin hankkimatta, tai vaihtoehtoisesti ajokort-

tia tavoittelemattomat nuoret voivat hakeutua asumaan keskusta-alueille. 

(Delbosc & Currie 2013.) Yhteys on kausaalinen oletettavasti molempiin 

suuntiin. Jos asuinpaikan itsevalintaa ei ota huomioon, korrelaatiot voivat 

näyttäytyä liioiteltuina ja johtaa vääriin johtopäätöksiin. (Ramezani ym. 

2021.) Vaikka rakennetun ympäristön suora vaikutus liikkumiseen on asuin-

paikan itsevalinnan huomioinnin jälkeen hieman heikompi, ympäristö vai-

kuttaa myös välillisesti liikkumiskäyttäytymiseen esimerkiksi asenteiden 

sekä auton ja polkupyörän omistuksen kautta (Ramezani ym. 2021). 

 

2.5.1 Nuoren aikuisen elinpiiri 

 

Yksilön fyysinen ja sosiaalinen ympäristö ei noudata selkeitä naapurustojen 

tai kaupunkien rajoja, eivätkä puskurivyöhykkeiden tai postinumeroalueiden 

avulla muodostetut analyysit yksilön liikkumiskäyttäytymisestä kuvaa ihmi-

sen todellista liikkumista. Elinpiiri (engl. activity space) on laajasti eri tie-

teenaloilla käytetty käsite kuvaamaan yksilön liikkumista, ja se on syntynyt 

tarpeesta hahmottaa paremmin tilaa, jossa yksilö arjessa liikkuu. Elinpiiri 

koostuu kotipaikasta sekä maantieteellisesti hajaantuneista arjen paikoista. 

(Hasanzadeh ym. 2o21.) Käsitettä hyödynnetään tarkasteltaessa erilaisia ih-

misen ja ympäristön välisen vuorovaikutuksen ulottuvuuksia. Elinpiiriä voi-

daan tarkastella sen koon, keskittyneisyyden (engl. centricity) ja suuntautu-

neisuuden mukaan, joka viittaa arjen matkojen painottumiseen tietyn akse-

lin suuntaisesti. Liikkumisen keskittyneisyyttä voidaan luokitella perustuen 

asuinalueen ulkopuolisten paikkojen keskittymien määrään. Elinpiiri voi olla 

pääasiallisten keskittymien määrän mukaan yksinapainen (engl. monocent-

ric), kaksinapainen (engl. bicentric) tai moninapainen (engl. polycentric). 

Nuorilla aikuisilla yksinapaisen elinpiirin on tutkittu olevan yhteydessä 
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parempaan koettuun terveyteen ja elämänlaatuun. Iäkkäämmillä ihmisillä 

yksinapaisuus puolestaan korreloi positiivisesti koetun terveyden, mutta ne-

gatiivisesti elämänlaadun kanssa. (Hasanzadeh ym. 2o21.) Elinpiiriin ja sitä 

kautta liikkumiskäyttäytymiseen vaikuttavat rakennetun ympäristön muu-

tokset. Jos muuttamisen seurauksena yksilön elinpiiri muuttuu moninapai-

sesta yksinapaiseen, kävelyn ja pyöräilyn osuus keskimäärin kasvaa. Muutos 

yksinapaisesta moninapaiseen elinpiiriin sen sijaan lisää joukkoliikenteen 

käyttöä. (Ramezani ym. 2021.) 

 

Pääkaupunkiseudulla tehdyssä tutkimuksessa (Hasanzadeh ym. 2021) nuor-

ten aikuisten elinpiiri oli keskimäärin moninapaisempi verrattuna iäkkääm-

pään väestöön, ja sekä pakollisia että vapaaehtoisia matkakohteita oli enem-

män. Lähes 80 prosentilla nuorista aikuisista havaittiin ainakin yksi oman 

asuinalueen ulkopuolinen usein vierailtujen paikkojen keskittymä, ja korke-

ampi tulotaso oli yhteydessä moninapaisempaan elinpiiriin. Nuorten aikuis-

ten joukkoliikennematkat asuinalueen ulkopuolelle suuntautuivat keskimää-

rin vihreämmille virkistysalueille tai tiiviimmin rakennetulle kaupunkialu-

eelle. Tiiviisti asutuilla alueilla nuorten aikuisten elinpiirit olivat useammin 

yksinapaisia suosien aktiivisten kulkutapojen käyttöä. Sen sijaan harvemmin 

asutuilla alueilla elinpiirit olivat moninapaisempia ja auton käyttö yleisem-

pää. (Hasanzadeh ym. 2021.) Tulokset ovat yhteneviä aiemman tutkimuskir-

jallisuuden kanssa, jossa tiivis kaupunkirakenne ja sekoitettu maankäyttö on 

yhdistetty aktiivisten kulkutapojen käyttöön ja autoilun vähenemiseen eri vä-

estöryhmissä (Kärmeniemi 2021). 
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3 Tutkimusmenetelmät 
 

3.1 Empiirinen konteksti 
 

Tämän diplomityön empiirinen tutkimus on toteutettu rajautuen Vantaalla 

asuviin 18–29-vuotiaisiin. Vantaa on rakenteeltaan monikeskuksinen kau-

punki sisältäen seitsemän suuraluetta: Myyrmäki, Kivistö, Aviapolis, Tikku-

rila, Koivukylä, Korso ja Hakunila. Vantaalta löytyy tiiviitä, helposti joukko-

liikenteellä saavutettavia kaupunkikeskuksia kuin myös autoriippuvaisem-

pia, harvemmin asuttuja alueita. Kansalliset ja seudulliset yhteydet ovat kat-

tavat, ja Helsinki-Vantaan lentoasema mahdollistaa kansainvälisen liiken-

nöinnin Suomen suurimpana lentoasemana. Liikennejärjestelmä on kehitty-

nyt valtakunnallisten pääväylien ja rataverkon ympärille, mikä mahdollistaa 

suurten liikennemäärien välittymisen, mutta toisaalta aiheuttaa estevaiku-

tuksia kaupunkirakenteeseen ja paikalliseen liikkumiseen. (Vantaan kau-

punki 2023.) Vantaan joukkoliikenteen suunnittelusta ja toteuttamisesta 

vastaa Helsingin seudun liikenne -kuntayhtymä (HSL). Joukkoliikenteellä ja 

omalla autolla tapahtuva työmatka- ja vapaa-ajan liikenne Vantaan, Helsin-

gin ja Espoon välillä on vilkasta. Pendelöintiä tapahtuu erityisesti kuntarajo-

jen läheisyydessä ja hyvän saavutettavuuden alueilla. (Ansala 2021.)  

 

Vuonna 2023 vantaalaiset tekivät keskimäärin 2,9 matkaa päivässä. Arkipäi-

vän matkoista 42 % tehtiin henkilöautolla, 30 % kävellen, 20 % joukkoliiken-

teellä ja 7 % pyörällä (HSL 2024.) Samana vuonna liikennekäytössä oli yh-

teensä 112 347 henkilöautoa, ja autojen määrä suhteessa asukaslukuun on 

laskenut kolme prosenttiyksikköä vuodesta 2018 vuoteen 2023. Liikenteen 

sähköistyminen on ollut lähivuosien aikana huomattavaa, ja vuonna 2023 

sähkökäyttöisten ja ladattavien hybridien osuus ensirekisteröidyistä autoista 

Vantaalla ylitti ensimmäistä kertaa polttomoottorikäyttöisten autojen osuu-

den. (Traficom 2025d.) Vaikka autojen suhteellinen määrä on hieman vähen-

tynyt ja sähköautojen osuus kasvanut, henkilöauton vaikutus Vantaan koko-

naispäästöihin on yhä merkittävä.  

 

Vantaan tavoitteena on olla hiilineutraali kaupunki vuoteen 2030 mennessä 

(Vantaan kaupunki n.d.-a), ja vuonna 2023 kaupungin toiseksi suurin pääs-

tölähde lämmityksen jälkeen oli liikenne (36,8 %). Henkilöautot tuottivat 57 

% kaikista liikenteen päästöistä, kun taas joukkoliikenteen osuus jäi alle nel-

jään prosenttiin. (HSY 2024.) Autoilun vähentäminen ja kestävien kulkuta-

paosuuksien kasvattaminen ovat keskeisiä keinoja kaupungin hiilineutraa-

liustavoitteen saavuttamisessa. Kestävän liikkumisen edistämiseksi on laa-

dittu kulkutapakohtaisia ohjelmia, kuten Vantaan kävelyn edistämisohjelma 

ja pyöräliikenteen kehittämisohjelma. (Vantaan kaupunki 2023.) Rakenteilla 

olevan Vantaan ratikan on arvioitu kasvattavan kestävien kulkutapojen 
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osuutta ja kannustavan lyhyiden automatkojen korvaamista kävelyllä, pyö-

räilyllä ja joukkoliikennematkoilla. Rambollin (2022) mukaan ratikka tulee 

kehittämään joukkoliikennejärjestelmää erityisesti poikittaissuunnassa pa-

rantaen saavutettavuutta tiiviisti rakennettujen aluekeskusten välillä. 

 

Vantaa on väkiluvultaan Suomen neljänneksi suurin ja yksi nopeimmin kas-

vavista kaupungeista. Vuonna 2024 väkiluku oli 251 269, ja 18–29-vuotiaat 

muodostivat 15,3 % kaikista asukkaista. (Tilastokeskus 2024a.) Kuva 1 ha-

vainnollistaa 18–29-vuotiaiden osuuksia alueittain lämpökarttana visuali-

soituna. Suhteellinen osuus on korkea erityisesti Myyrmäen, Tikkurilan, Koi-

vukylän, Korson ja Hakunilan suuralueilla. Nuorten korkeat osuudet ovat 

painottuneet junaradan varteen tiiviisti rakennettuihin aluekeskuksiin. 

Aviapoliksen suuralueella ja luoteis-Vantaalla osuudet ovat matalampia lu-

kuun ottamatta Kivistön kaupunginosaa, jossa nuorten suhteellinen osuus 

on poikkeuksellisen korkea. Vieraskieliset kattavat 33,5 % kaikista 16–29-

vuotiaista vantaalaisista (Tilastokeskus 2024b). Osuudet vaihtelevat huo-

mattavasti suuralueittain, ja vuonna 2022 vieraskielisten osuus oli korkein 

Hakunilassa (41 %) ja matalin Aviapoliksessa (19 %). (Parviainen 2023.) 

 

 

Kuva 1: Lämpökartta 18–29-vuotiaiden asukkaiden suhteellisesta osuudesta 
Vantaalla (mukaillen YKR/SYKE; Tilastokeskus 2025) 
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Koetulla turvallisuudella on vaikutusta liikkumisympäristön laatuun, ja 

asuinalueen koettu turvallisuus voi heijastua alueellisiin kulkutapajakaumiin 

(Abenoza ym. 2018). Turvattomuuden tunne saattaa vähentää kestävien kul-

kutapojen käyttöä ja lisätä auton käyttöä, joka mahdollistaa matkanteon 

ovelta ovelle ilman kontaktia omaan asuinympäristöön. Vantaalla turvalli-

suudentunteessa on tunnistettu merkittäviä alueittaisia eroja, ja vuonna 

2024 koko väestön kattavassa tutkimuksessa oma asuinalue koettiin turval-

lisimmaksi Aviapoliksen ja Hakunilan suuralueilla. Turvattomuus sen sijaan 

korostui Kivistön ja Myyrmäen asuinalueilla. (Vantaan kaupunki n.d.-b.) 

Vantaa pyrkii parantamaan koettua turvallisuutta kehittämällä turvatto-

miksi koettuja kohteita, jotka kartoitettiin Vantaan turvallisuussuunnitel-

man yhteydessä (Vantaan kaupunki 2023). Tunnistetut paikat keskittyivät 

juna-asemille ja niiden välittömään läheisyyteen etenkin ilta- ja yöaikaan, ja 

suurimmat koetun turvattomuuden keskittymät sijaitsivat Myyrmäen, Tik-

kurilan, Koivukylän ja Korson alueilla. Merkittävimpinä ongelmina pidettiin 

huumeiden myyjiä tai käyttäjiä, julkisella paikalla häiriköiviä tai päihtyneitä, 

nuorisorikollisuutta ja jengiytymistä. (Vantaan kaupunki 2021.) Turvallisuu-

den kokemusta Vantaalla on tarkasteltu myös eri kulkutapoja käytettäessä. 

Vuoden 2024 Liikennebarometrin mukaan koko väestön keskuudessa liikku-

minen autolla, pyörällä ja kävellen koettiin turvallisimmaksi Aviapoliksessa, 

kun taas Kivistössä kävelyn ja pyöräilyn turvallisuus koettiin muihin aluei-

siin nähden heikoimpana. Autoilu koettiin turvattomimmaksi Hakunilassa. 

Tuloksissa näkyi myös selkeä sukupuolten välinen ero: naiset kokivat liikku-

misen kaikilla kulkutavoilla miehiä turvattomammaksi. (Vantaan kaupunki 

2025.) Nuorten aikuisten kokemaa turvallisuutta ei ole Vantaalla tarkasteltu 

erillisenä kohderyhmänä. 

 

3.2 Aineiston keruu 
 

3.2.1 Kyselytutkimus 

 

Tämän diplomityön empiirinen tutkimus toteutettiin määrällisenä kyselytut-

kimuksena. Tiedonkeruumenetelmänä käytettiin osallistavaa paikkatieto-

menetelmää (PPGIS), joka mahdollistaa sekä paikkatietosidonnaisen että 

perinteisen kyselydatan keräämisen samassa yhteydessä. Menetelmän avulla 

yksilön käyttäytymiseen liittyvät havainnot voidaan liittää maantieteellisiin 

koordinaatteihin, mikä mahdollistaa ihmisen toiminnan tarkastelun suh-

teessa ympäristöön. (Brown & Kyttä 2014.) PPGIS on kehitetty tutkimuksen 

ja osallistavan suunnittelun tarpeisiin, ja se on sähköisenä tiedonkeruun vä-

lineenä resurssitehokas tapa kerätä dataa laajalta joukolta ihmisiä. Osallista-

vaa paikkatietomenetelmää on käytetty laajasti eri tieteenaloilla, ja Suo-

messa sen avulla on tutkittu esimerkiksi iäkkäiden ihmisten kävelytottumuk-

sia (Laatikainen ym. 2018a), nuorten ja iäkkäämpien ihmisten elinpiirejä 

(Hasanzadeh ym. 2021) ja asuinpaikan itsevalintaa pääkaupunkiseudulla 
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(Ramezani ym. 2021). Tätä diplomityötä varten toteutettu kysely luotiin 

Maptionnaire-työkalulla ja julkaistiin OsallistuvaVantaa.fi-sivustolla, joka 

toimii Vantaan kaupungin asukasosallisuuden verkkopalveluna. 

 

3.2.2 Kyselyn rakenne 

 

Tätä diplomityötä varten toteutettu PPGIS-kysely koostui kahdeksasta osi-

osta, jotka sisälsivät karttakysymyksiä ja perinteisempiä strukturoituja kysy-

myksiä, joissa vastausvaihtoehdot olivat valmiina. Kyselyn viimeinen osio si-

sälsi avoimen kysymyksen, jossa vastaajan oli mahdollista jättää ajatuksia tai 

kommentteja kyselyyn liittyen. Kyselyn rakenne oli tarkoitus pitää mahdolli-

simman tiiviinä ja kysely nopeasti vastattavana, jotta lähetettyjä vastauksia 

saataisiin mahdollisimman paljon. Kyselyä suunniteltaessa oletettiin, että 

suurin osa vastaajista täyttäisi kyselyn älypuhelimella. Tämä vaikutti tutki-

muksessa käytettyihin kysymystyyppeihin, eikä esimerkiksi monivalintaruu-

dukko olisi toiminut puhelimen näytöllä vastattaessa. Osiot olivat melko ly-

hyitä, jotta vastaajan ei tarvitsisi juurikaan selata sivua alaspäin ja kyselyssä 

eteneminen olisi mahdollisimman vaivatonta. Kyselyn kaikki kysymykset oli-

vat vapaaehtoisia lukuun ottamatta kysymystä, jossa varmistettiin vastaajan 

kuuluvan kohderyhmään sekä kysymystä, jossa vastaajaa pyydettiin valitse-

maan 2–4 tärkeintä kulkutapaan vaikuttavaa ominaisuutta. Vapaaehtoisten 

kysymysten avulla pyrittiin varmistamaan, ettei vastaaja jää jumiin hanka-

laksi koettuun kysymykseen eikä vastaa sattumanvaraisesti päästäkseen ky-

selyssä eteenpäin. Kyselyyn pyrittiin sisällyttämään erilaisia kysymystyyp-

pejä ja pitämään sitä kautta vastaajan mielenkiintoa yllä. Myös samojen ky-

symystyyppien peräkkäisyyttä pyrittiin välttämään. Kyselyn sisältö on esi-

tetty liitteessä A. 

 

Kysely oli nähtävillä OsallistuvaVantaa.fi-sivustolla, jossa esitellään Van-

taalla tapahtuvia hankkeita ja suunnitelmia eri aiheisiin ja asuinalueisiin liit-

tyen. Sivustolla kerrottiin lyhyesti kyselyn taustasta ja tarkoituksesta sekä 

annettiin yhteystiedot, jonka kautta kyselystä saisi halutessaan lisätietoa. Ky-

sely oli mahdollista täyttää joko suomeksi, ruotsiksi tai englanniksi. Kyselyn 

etusivulla kerrottiin kyselyn tarkoituksesta ja tulosten hyödyntämisestä. Etu-

sivulla mainittiin, ettei yksittäistä vastaajaa pysty tunnistamaan tutkimuk-

sesta julkaistavista tuloksista, ja sivulta löytyi linkki tietosuojaselosteeseen. 

Lisäksi etusivulla oli arvio vastaamiseen kuluvasta ajasta, jonka oli arvioitu 

olevan noin 5–10 minuuttia. 

 

Ensimmäinen osio liittyi vastaajan taustaan ja sosiodemografisiin ominai-

suuksiin. Kysymykset perustuivat muissa liikkumistutkimuksissa käytettyi-

hin kysymyksiin, ja kyselyyn oli valittu vain tutkimuksen kannalta oleellisia 

kysymyksiä. Kysyttyjä tietoja olivat vastaajan ikä, sukupuoli, äidinkieli, elä-

mäntilanne, koulutusaste, vuositulot verojen jälkeen, asumis- ja 
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perhemuoto, henkilöauton ajamiseen oikeuttavan ajokortin omistus ja auto-

jen määrä kotitaloudessa. 

 

Toisessa ja kolmannessa osiossa vastaajaa pyydettiin arvioimaan asenteita 

liittyen ajokorttiin, auton käyttöön ja ympäristöön. Asenteiden arvioimista 

varten käytettiin viisiportaista Likert-asteikkoa vastausvaihtoehtojen ääri-

päiden ollessa ”täysin eri mieltä” ja ”täysin samaa mieltä”. Osiot sisälsivät 7 

väittämää ajokorteista ja auton käytöstä sekä 5 väittämää ympäristöstä ja il-

mastohuolista, joita vastaajia pyydettiin Likert-asteikon avulla arvioimaan.  

Kyselyssä hyödynnettiin osin samoja asenneväittämiä kuin nuorten aikuis-

ten asenteita käsittelevässä tutkimuksessa vuodelta 2019 (Sitra 2019) ja vuo-

den 2016 Nuorisobarometrissa (Valtion nuorisoneuvosto 2017), mikä mah-

dollistaa ajallisen vertailun asenteiden välillä huomioiden erot tutkimusten 

perusjoukoissa. 

 

Neljäs ja viides osio sisälsi karttakysymyksiä, jossa pyrittiin keräämään tut-

kimuksen kannalta oleellista paikkatietoa. Neljännessä osiossa vastaajaa 

pyydettiin merkitsemään kartalle oma kotipaikka. Jos vastaaja ei halunnut 

merkitä tarkkaa sijaintia, vaihtoehtona oli merkitä koti lähimmän tien ris-

teyksen mukaan. Kartalle oli mahdollista merkitä vain yksi kotipaikka, jotta 

yksilön elinpiirin mallintaminen olisi mahdollista. Viidennessä osiossa pyy-

dettiin merkitsemään kartalle kaikki ne arjen paikat, joissa vastaaja vierailee 

normaalin viikon aikana. Luokittelu perustuu osittain aiempiin tutkimuksiin 

(esim. Ramezani ym. 2021), ja tätä tutkimusta varten luotiin lisäksi uusi 

luokka kuvaamaan ystävien ja sukulaisten koteja. Kuva 2 esittää näkymää 

vastaajalle, jossa arjen paikat on jaoteltu 7 eri kategoriaan ja joita kaikkia 

edustaa eri väri ja ikoni. Kategorioita olivat työ/opiskelupaikka, ostokset, va-

paa-aika, henkilökohtaiset asiat ja palvelut, ystävien ja sukulaisten kodit, lap-

sen koulu, päiväkoti, hoitopaikka tai kerho ja muu arjen paikka. Jokaisen 

merkinnän jälkeen avautui pop-up-ikkuna sisältäen tarkentavia kysymyksiä 

kyseiseen paikkaan liittyen. Ikkunassa kysyttiin, millä kulkutavalla vastaaja 

kyseiseen paikkaan yleensä kulkee ja kuinka usein. Merkintöjen määrällä ei 

ollut rajoitusta. 
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Kuva 2: PPGIS-kyselyn näkymä arjen paikat-osiosta 

 

Kyselyn kuudennessa osiossa pyydettiin valitsemaan 2–4 ominaisuutta, 

jotka vastaaja kokee tärkeimpinä valitessaan kulkutapaa päivittäisille mat-

koilleen. Nämä yhdeksän ominaisuutta olivat nopeus, koettu turvallisuus, 

edullisuus, mukavuus, täsmällisyys, vähäpäästöisyys, meluttomuus, fyysinen 

terveyshyöty, sosiaalinen status ja säältä suojautuminen. Kyselyssä vaihto-

ehtojen järjestys oli tarkoitus satunnaistaa, jotta ensimmäiset vastausvaihto-

ehdot eivät korostuisi vastauksissa. Ominaisuus ei kuitenkaan toiminut ky-

selyä luodessa. 

 

Seitsemännessä osiossa vastaajaa pyydettiin arvioimaan, kuinka turvalliseksi 

tuntee olonsa omalla asuinalueella, julkisten kulkuneuvojen pysäkeillä ja 

asemilla sekä linja-autolla tai junalla liikuttaessa. Turvallisuuden kokemusta 

pyydettiin arvioimaan sekä päivä- että ilta-aikaan. Vastausvaihtoehdot olivat 

”turvattomaksi”, ”melko turvattomaksi”, ”melko turvalliseksi”, ”turval-

liseksi” ja ”en osaa sanoa”. Sanalliset vastausvaihtoehdot skaalattiin analyy-

sia varten asteikolle 1–4, missä 1 vastaa turvattomuuden kokemusta ja 4 tur-

vallisuuden kokemusta. Analyysin ulkopuolelle rajattiin vastaukset, joissa 

vastaaja ei ollut osannut arvioida omaa turvallisuuden kokemustaan. Osion 

väittämät ja vastausvaihtoehdot mukailevat Helsingin turvallisuustutkimuk-

sen kyselyä vuodelta 2015 (Keskinen & Laihinen 2015), jossa tutkittiin asuk-

kaiden kokemaa turvallisuutta kaupunkialueella. 

 

3.2.3 Kyselyn levitys 

 

Kysely oli auki 01.04.-29.4.2025. Tutkimuksen yhtenä haasteena oli iän ja 

asuinpaikan mukaan rajatun kohderyhmän tavoittaminen, jotta aineisto olisi 
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riittävän kattava laadukkaan tutkimuksen toteuttamista varten. Vuoden 

2024 lopussa 18–29-vuotiaita nuoria aikuisia Vantaalla asui 38 458, joista 

miesten osuus oli hieman suurempi (52 %) (Tilastokeskus 2024). Tutkimuk-

sen kannalta tärkeää oli myös tavoittaa mahdollisimman paljon vieraskielisiä 

vastaajia, joiden liikkumiskäyttäytyminen poikkeaa kantaväestöstä (HSL 

2021; Bastian & Börjesson 2014) ja jotka edustavat merkittävää osaa kohde-

ryhmästä. 

 

Kyselyä varten toteutettiin esite (kuva 3), jonka tarkoituksena oli tavoittaa 

erilaisista taustoista olevia nuoria vantaalaisia aikuisia. Esitteen tekstit olivat 

sekä suomeksi, ruotsiksi että englanniksi, ja kyselyyn pääsi vastaamaan lu-

kemalla esitteessä näkyvän QR-koodin. Esitteessä mainittiin kyselyn olevan 

anonyymi ja kerrottiin, miten pitkään kysely on auki ja kuinka kauan vastaa-

minen vie aikaa. Lisäksi esite sisälsi linkin, jonka takaa oli mahdollista saada 

lisätietoa kyselystä. 

 

 
 

Kuva 3: Kyselystä kertova esite 
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Esitteen levitys tapahtui ympäri Vantaata julkisten tilojen ilmoitustauluille 

ja muihin soveltuviin paikkoihin. Esitteitä levitettiin kahdessa eri koossa; 

A4- ja A3-kokoisina. Lista jakelupaikoista ja jakelun päivämääristä on ku-

vattu alla olevassa taulukossa 1. Tavoitteena oli tunnistaa paikkoja, joissa 

nuoret aikuiset viettäisivät aikaa. Pääpainona olivat toisen asteen oppilaitok-

set, aikuisopistot sekä kirjastot. Haasteena esitteen levittämiselle oli ilmoi-

tustaulujen puute tai mainontakielto. 

 

Taulukko 1: Kyselystä kertovan esitteen jakelupaikat  

 
Päivämäärä Paikka 

2.4.2025 Pointin kirjasto 

2.4.2025 K-Market Ylästö 

2.4.2025 K-Supermarket Martinlaakson ostari 

2.4.2025 Martinlaakson kirjasto 

2.4.2025 Metropolia Myyrmäki 

2.4.2025 Vantaan aikuisopisto, Myyrinki 

2.4.2025 Myyrmäkitalo 

2.4.2025 Vantaan ammattiopisto Varia 

2.4.2025 Mosaiikin kirjasto 

2.4.2025 Tikkurilan jäähalli 

2.4.2025 Tikkurilan aikuislukio 

2.4.2025 Tikkurilan lukio 

11.4.2025 Koivukylän kirjasto 

11.4.2025 Lumon lukio 

11.4.2025 Hakunilan kirjasto 

11.4.2025 K-Supermarket Hakunila 

11.4.2025 Hakunilan ostoskeskus 

 

PPGIS-kyselyä levitettiin myös sähköisten tiedotuskanavien kautta, jotka 

ovat listattu taulukkoon 2. Taulukosta käy ilmi tiedotteiden julkaisuajan-

kohta ja ryhmien jäsenmäärät julkaisuajankohtana. Taulukkoon listattujen 

kanavien lisäksi kyselystä tiedotettiin Vantaan omilla tiedotuskanavilla, Van-

taan toisen asteen oppilaitosten oppilashallintojärjestelmä Wilmassa sekä eri 

sidosryhmien kautta, joiden toiminta on kytköksissä nuoriin aikuisiin. Vie-

raskielisten vastaajien tavoittamiseksi lähestyttiin useita Vantaalla toimivia 

järjestöjä ja yhdistyksiä, jotka työskentelevät erityisesti maahanmuuttaja-

taustaisten nuorten aikuisten parissa. 
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Taulukko 2: Kyselystä tiedottamiseen käytetyt sähköiset kanavat 

 
Päivämäärä Kanava Tarkenne 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Puskaradio Helsinki-Espoo-Vantaa 

(17 900 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Vantaan puskaradio (20 500 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Vantaan puskaradio (75 100 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Puskaradio Itä-Vantaa (6 600 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Vantaa Cruising (Jenkit)              

(8 100 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Länsi-Vantaa (10 200 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Korso (17 700 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Puskaradio Korso (11 100 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Rekola (4 900 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Vain Martinlaakson jutut             

(6 300 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Kivistön suuralue (9 800 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Kivistön puskaradio (8 700 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Koivukylässä tapahtuu (7 300 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Länsimäki (2 800 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Tikkurila (12 700 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Kaivoksela ja Vaskipelto              

(3 000 jäsentä) 

4.4. ja 28.4.2025 Facebook-ryhmä Koivukylä Havukoski Puskaradio 

(4 700 jäsentä) 

4.4.2025 LinkedIn Henkilökohtainen profiili (julkinen) 

4.4.2025 Instagram Henkilökohtainen profiili (yksityinen) 

7.4. 28.4.2025 Facebook-ryhmä Hakunilan puskaradio (8 500 jäsentä) 

28.4.2025 Facebook-ryhmä Aviapolis – asukkaiden alue                

(8 400 jäsentä) 

 

3.2.4 Kerätyn aineiston valmistelu 

 

PPGIS-kyselyn verkkosivuilla vierailtiin 744 kertaa. Kysely keräsi 325 vas-

tausta, joista lähetettyjä vastauksia oli 174. Tässä diplomityössä tutkimuk-

seen otettiin mukaan myös lähettämättömät vastaukset, mikäli vastaaja oli 

vastannut vähintään 3 kysymykseen. Vastaus luokiteltiin lähettämättömäksi, 

jos lomaketta ei ollut täytetty loppuun asti. Vastaajista rajattiin pois henkilöt, 

jotka olivat merkinneet kotipaikkansa Vantaan ulkopuolelle. Näiden rajaus-

ten jälkeen tutkimuksen analyysivaiheen aineisto koostui yhteensä 285 vas-

tauksesta. 

 

Kyselyllä kerätty GIS-pohjainen aineisto valmisteltiin ennen analyysivai-

hetta Microsoft Excelin ja ArcGIS-ohjelmiston avulla. Aineiston monivalin-

takysymysten ”Muu, mikä?” vastaukset käytiin systemaattisesti läpi ja 
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luokiteltiin ennalta määriteltyihin luokkiin, jos sisältö vastasi jotakin anne-

tuista vaihtoehdoista. Luokittelussa pyrittiin noudattamaan yhdenmukaisia 

periaatteita, mutta se edellytti myös tapauskohtaista harkintaa. Karttamer-

kintöjen osalta selkeästi virheelliset merkinnät poistettiin. Merkintä katsot-

tiin virheelliseksi, kun kotipaikka tai arjen paikka oli merkitty esimerkiksi 

vesialueelle tai muihin sattumanvaraisiin paikkoihin. 

 

Kysely sisälsi 9 sosiodemografista tekijää, joista tuloksissa huomioitiin tilas-

tollisesti merkitsevät tekijät. Tässä diplomityössä analysoitavat vastaajien 

sosiodemografiset tekijät olivat seuraavat: 

 

(a)  Ikä 

 

Vastaajan ikää kysyttiin numerotarkkuudella, ja vastausvaihtoehdot olivat 

18–29-ikävuosien välillä. Kysely ei hyväksynyt tätä rajausta pienempää tai 

suurempaa lukua. Alla oleva kaavio 4 esittää kyselyyn vastanneiden ikäja-

kaumaa. 18-vuotiaiden osuus kaikista vastaajista oli selvästi suurin (29,0 %) 

kun taas 20-vuotiaiden osuus oli pienin (2,5 %). Kyselyyn vastanneiden 

keski-ikä oli 22,6 ja mediaani-ikä 23. Tässä diplomityössä 18–29-vuotiaiden 

liikkumiskäyttäytymistä tutkittiin yhtenä kohderyhmänä, eikä tutkimuk-

sessa tehty tarkempaa ikäluokittelua kohderyhmän sisällä. Tavoitteena oli 

ymmärtää nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymistä ja ominaispiirteitä ko-

konaisuutena, ei yksittäisten ikävuosien eroja. 

 

 

 
 

Kaavio 4: Kyselyyn vastanneiden ikäjakauma 
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(b) Sukupuoli 

 

Vastaajan sukupuolta koskevaan kysymykseen oli neljä vastausvaihtoehtoa: 

nainen; mies; muu; en halua kertoa. Sukupuolta kysyttäessä 1,4 % vastaajista 

ei halunnut kertoa omaa sukupuoltaan, ja nämä vastaukset on jätetty huomi-

oimatta analyysivaiheessa. Analyysivaiheessa käytettiin kolmea vastauskate-

goriaa: nainen; mies; muu. Naisten osuus vastaajista oli 63,1 %, miesten 36,2 

% ja muunsukupuolisten 0,7 %. 

 

(c) Äidinkieli 

 

Vastausvaihtoehdot olivat: suomi; ruotsi; muu. Jos vastaaja valitsi ”Muu”, 

häntä pyydettiin tarkentamaan äidinkieli avoimella vastauksella. Tutkimuk-

sen kannalta oltiin kiinnostuneita siitä, onko vastaaja vieraskielinen vai kan-

taväestöön kuuluva. Kantaväestöksi luokiteltiin henkilöt, joiden äidinkieli on 

suomi, ruotsi tai saame. Jos vastaajan äidinkieli oli jokin muu, luokiteltiin 

vastaaja vieraskieliseksi. Aineistossa äidinkieliä oli suomen ja ruotsin lisäksi 

englanti, arabia, venäjä, portugali, albania ja dari. Kantaväestöön kuuluvia 

oli 95,8 %, joista suomea äidinkielenään puhuvia oli 97,8 % ja ruotsia 2,2 %. 

Vieraskielisten osuus kaikista vastaajista oli 4,2 %. 

 

(d) Elämäntilanne 

 

Vastaajaa pyydettiin kertomaan, mikä seuraavista kuvaa tämänhetkistä elä-

mäntilannetta parhaiten: työssäkäyvä; opiskelija; työtön; ase- tai siviilipal-

veluksessa; perhevapaalla; muu. Jos vastaaja vastasi ”Muu”, häntä pyydettiin 

tarkentamaan elämäntilanne avoimella vastauksella. Periaatteena oli tunnis-

taa vastaajan ensisijainen elämäntilanne. Esimerkiksi jos vastaaja oli kerto-

nut olevansa työssäkäyvä opiskelija, hänet luokiteltiin opiskelijaksi. Ase- tai 

siviilipalveluksessa ja eläkkeellä olevat vastaajat luokiteltiin ryhmään ”muu”. 

”Perhevapaalla”-vastaukset ja yrittäjät luokiteltiin työssäkäyviin perustuen 

Tilastokeskuksen pääasiallista toimintaa käsitteleviin tilastoihin (Tilastokes-

kus n.d.). Vastaajista 48,8 % oli opiskelijoita, 43,1 % työssäkäyviä ja 7,1 % 

työttömiä. Muiden elämäntilanteiden osuus oli 1,1 %. 
 

(e) Korkein suoritettu koulutusaste 

 

Koulutusaste kategorisoitiin 5 eri luokkaan: peruskoulu; ammattikoulu tai 

lukio; alempi korkeakoulututkinto; ylempi korkeakoulututkinto; tohtorin-

tutkinto. Analyysia varten luokittelu tehtiin uudelleen ja saatiin kolme luok-

kaa: perusaste (peruskoulu), toinen aste (ammattikoulu tai lukio) ja korkea-

aste (alempi korkeakoulututkinto, ylempi korkeakoulututkinto tai tohtorin-

tutkinto). Suurimmalla osuudella vastaajista (43,4 %) korkein suoritettu 
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koulutusaste oli toinen aste. Perusasteen suorittaneiden osuus oli 28,7 % ja 

korkea-asteen 28,0 %. 
 

(f) Vuositulot verojen jälkeen 

 

Vuositulot verojen jälkeen oli jaoteltu kuuteen luokkaan: 0–10 000 €; 10 

000–20 000 €; 20 000–40 000 €; 40 000–60 000 €; 60 000–80 000 €; 

yli 80 000 €. Kaikista vastaajista 6,3 % ei tiennyt tai halunnut kertoa omia 

vuositulojaan, ja nämä vastaukset on jätetty huomioimatta tämän työn ana-

lyysivaiheessa. Tulot luokiteltiin analyysia varten alkuperäisestä kuudesta 

luokasta kolmeen luokkaan. Luokittelussa otettiin huomioon aineiston voi-

makas painottuminen pienituloisiin vastaajiin. Uusiksi vuosituloja kuvaa-

viksi luokiksi määritettiin 0–20 000 €; 20 000–40 000 €; 40 000 € tai 

enemmän. Suurin osa vastaajista (57,5 %) ansaitsi alle 20 000 € vuodessa. 

Tuloluokkaan 20–40 000 € sijoittui 30,5 % vastaajista, ja yli 40 000 € an-

saitsevien osuus oli 12,0 %. 
 

(g) Asumis- ja perhemuoto 

 

Vastausvaihtoehdot olivat: yksin asuva (myös soluasunto); vanhem-

pien/vanhemman kanssa; avo- tai avioliitossa, lapseton; avo- tai avioliitossa, 

myös lapsia; yksinhuoltaja; muu. Jos vastaaja vastasi ”Muu”, häntä pyydet-

tiin tarkentamaan asumis- ja perhemuoto avoimella vastauksella. Isovan-

hempien kanssa asuminen luokiteltiin vanhempien kanssa asumiseksi. Kun 

”Muu”-vastaukset oli luokiteltu muihin ennalta määriteltyihin luokkiin, saa-

tiin viisi analyysivaiheessa käytettävää luokkaa: yksin asuva; vanhem-

pien/vanhemman kanssa; avo- tai avioliitossa, lapseton; avo- tai avioliitossa, 

myös lapsia; yksinhuoltaja. Yleisin asumis- ja perhemuoto oli vanhem-

pien/vanhemman kanssa asuminen (43,9 %). 25,2 % vastaajista asui yksin ja 

24,5 % avo-tai aviopuolison kanssa ilman lapsia. Avo- tai aviopuolison ja lap-

sen/lasten kanssa asui 4,7 % vastaajista, ja yksinhuoltajien osuus oli 1,4 %. 
 

(h) Henkilöauton ajamiseen oikeuttava ajokortin omistus 

 

Ajokortin omistusta kysyttäessä oltiin kiinnostuneita myös mahdollisuu-

desta hankkia ajokortti myöhemmin. Vastausvaihtoehdot olivat: kyllä; ei ole, 

mutta aion hankkia kahden vuoden sisällä; ei ole, mutta aion hankkia myö-

hemmin; ei ole, enkä todennäköisesti aio hankkia; ei ole, enkä ehdottomasti 

aio hankkia; ei ole, enkä osaa sanoa, aionko hankkia. Vastaukset ryhmiteltiin 

analyysia varten kolmeen ryhmään: ajokortin omistaviin; ajokortittomiin, 

jotka todennäköisesti hankkivat kortin myöhemmin; ajokortittomiin, jotka 

eivät aio hankkia ajokorttia tai ovat epävarmoja asian suhteen. Ajokortillis-

ten osuus vastaajista oli 72,9 %. Vastaajista 16,2 % aikoivat hankkia ajokortin 
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myöhemmin, ja 10,8 % eivät aikoneet hankkia ajokorttia ollenkaan tai olivat 

epävarmoja sen suhteen. 
 

(i) Autojen määrä kotitaloudessa 

 

Autojen määrään kotitaloudessa oli kolme vastausvaihtoehtoa: 0; 1; 2; 3 tai 

enemmän. Samaa vaihtoehtoluokittelua käytettiin myös analyysivaiheessa. 

Yhden auton kotitalouksien osuus oli suurin (45,0 %). Kahden auton kotita-

louksia oli 27,3 %, ja kolmen tai useamman auton kotitalouksia 9,7 %. Autot-

tomien kotitalouksien osuus oli 18,0 %. 

 

3.3 Aineiston analyysimenetelmät 
 

Tämän tutkimuksen analyysi koostui kahdesta vaiheesta. Ensimmäisessä 

vaiheessa vastaajille muodostettiin elinpiirit, joiden avulla voidaan yksilölli-

sesti kuvata arjen liikkumista. Elinpiirit muodostettiin kartalle merkityn ko-

din ja arjen paikkojen avulla, jonka jälkeen ne luokiteltiin aktiviteettikeskit-

tymien määrän perusteella. Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet luokiteltiin 

uudelleen ja henkilöauton kulkutapaosuus laskettiin jokaiselle vastaajalle 

perustuen autolla tehtyjen matkojen määrään. Määrä laskettiin painotta-

malla arjen paikkoihin tehtyjä matkoja niiden kulkutavan ja käyntitiheyden 

mukaan. Kysely sisälsi 12 väittämää liittyen autoiluun ja ympäristöasentei-

siin, joista luotiin asennetekijöitä faktorianalyysin avulla. Tämän jälkeen vas-

taajat segmentoitiin kaksivaiheisen klusterianalyysin avulla asenneprofiilei-

hin. Toinen vaihe koostui tilastollisista analyyseistä, joissa edellä muodostet-

tujen muuttujien avulla tutkittiin psykologisten ja sosiodemografisten teki-

jöiden sekä ympäristön ominaisuuksien suhdetta liikkumiskäyttäytymiseen 

ja auton käyttöön. Edellä mainitut vaiheet käydään yksityiskohtaisemmin 

läpi seuraavissa alaluvuissa. 

 

Aineiston käsittelyyn käytettiin Microsoft Exceliä, ja paikkatietopohjaiset 

mallit ja analyysit toteutettiin ArcGIS-ohjelmiston avulla. Tämän diplomi-

työn tilastolliset analyysit toteutettiin IBM SPSS Statistics-ohjelmistolla, ja 

tulosten tilastollista merkitsevyyttä arvioitiin Khiin neliötestillä (χ²-testi) 

sekä Kruskal-Wallis H-testillä. 

 

3.3.1 Elinpiirien mallinnus 

 

Yksilön elinpiirin selvittämiseksi tarvitaan tieto yksilön kotipaikasta sekä ar-

jen paikoista. Tämän tutkimuksen aineistossa kartalle merkittyjä kotipaik-

koja oli yhteensä 196 ja arjen paikkoja 711. Alla olevassa taulukossa 3 näkyy 

merkittyjen arjen paikkojen määrät kategorioittain. Arjen paikkoja merkin-

tämäärien mediaani oli 3 ja keskiarvo 4,06. Merkintöjä oli tehty eniten liit-

tyen työ-tai opiskelupaikkaan, ostoksiin, vapaa-aikaan sekä ystävien ja 
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sukulaisten koteihin. Vähiten merkintöjä tehtiin kategorioihin ”lapsen koulu, 

päiväkoti, hoitopaikka tai kerho” ja ”muu arjen paikka”.  

 

Taulukko 3: Merkityt arjen paikat kategorioittain 

 
Kategoria Määrä (n) Osuus (%) 

Työ/opiskelupaikka 193 27,1  

Ostokset (kauppa, kauppakeskukset, tori) 174 24,5 

Vapaa-aika (harrastukset, virkistäytyminen, ravin-

tolat, kahvilat jne.) 

175 24,6  

Henkilökohtaiset asiat ja palvelut (terveys- ja hyvin-

vointipalvelut, posti, pankki jne.) 

41 5,8  

Ystävien ja sukulaisten kodit 113 15,9  

Lapsen koulu, päiväkoti, hoitopaikka tai kerho 10 1,4  

Muu arjen paikka 14 2,0  

Yhteensä 711 100 

 

Elinpiiriä voidaan mallintaa eri menetelmin, ja tässä työssä on sovellettu 

elinpiirimallia (engl. home range model), joka huomioi yksilölliset erot elin-

piireissä (Hasanzadeh ym. 2017). Elinpiirimalli on GIS-työkalu, joka toimii 

erityisesti tarkasteltaessa rakennetun ympäristön suhdetta yksilön kestävään 

liikkumiseen. Se vastaa tarkkuudeltaan parhaiten GPS:llä kerättyä liikku-

misdataa verrattuna muihin elinpiiriä mallintaviin menetelmiin. (Laatikai-

nen ym. 2018b.) Elinpiirimallissa jokaiselle yksilölle muodostetaan yksilölli-

nen konveksi polygoni (engl. minimum convex polygon, MCP) sisältäen yk-

silön kotipaikan, arjen paikat ja niiden väliin jäävän alueen (Hasanzadeh ym. 

2017). Kodin ympärille määritellään rengaspuskuri 500 metrin säteellä ja ar-

jen paikkojen ympärille 140 metrin säteellä. Nämä ovat työkalun standar-

diarvot, joita käytetään yleisesti fyysisen ympäristön tutkimuksissa. (Hasan-

zadeh ym. 2017.) Tässä tutkimuksessa kotipaikan ja arjen paikkojen väliseksi 

maksimietäisyydeksi asetettiin 10 000 metriä, jota kauempana sijaitsevat ar-

jen paikat rajattiin elinpiirimallissa pois. Maksimietäisyys määriteltiin pe-

rustuen tutkimuksen aineistoon ja aiempaan kirjallisuuteen, tavoitteena si-

sällyttää analyysiin mahdollisimman kattavasti kaikilla kulkutavoilla tehtyjä 

matkoja. (Hasanzadeh ym. 2017.) 

 

Kuva 4 esittää Home Range Modeler-työkalulla luotuja elinpiirejä, joita on 

yhteensä 196 kappaletta. Elinpiirien pinta-alat vaihtelevat huomattavasti, 

keskimääräisen pinta-alan ollessa 8,35 km2, pienimmän 0,79 km2 ja suurim-

man 75,6 km2. 

 



   

 

40 

 

 
 

Kuva 4: PPGIS:n pohjalta luodut elinpiirit ja arjen paikat kartalla 

 

Nuorten aikuisten elinpiirit luokiteltiin elinpiirien hajautuneisuuden mu-

kaan, joka arvioitiin aktiviteettikeskittymien lukumäärän ja sijoittumisen pe-

rusteella. Analyysiin otettiin mukaan vain ne vastaajat, jotka olivat merkin-

neet kartalle vähintään kotipaikan. Aktiviteettikeskittymät tunnistettiin 

ArcGIS:n Density-based Clustering-työkalun avulla, joka hyödyntää 

DBSCAN-algoritmia. (Hasanzadeh 2019.) DBSCAN etsii pistemäisestä paik-

katietoaineistosta alueita, joissa pisteitä esiintyy riittävällä tiheydellä ja muo-

dostaa niistä tilastollisesti merkitseviä klustereita. Tässä työssä edellytyk-

senä klusterin muodostumiselle oli, että arjen paikkoja oli vähintään kaksi ja 

ne sijaitsivat enintään 10 000 metrin etäisyydellä merkitystä kotipaikasta. 

Nämä parametrit mukailevat Hasanzadehin (2019) tutkimuksessa esitettyjä 

arvoja. 

 

Elinpiirit luokiteltiin kahteen ryhmään: yksinapaisiin elinpiireihin, jotka si-

sältävät yhden kodin ulkopuolisen aktiviteettikeskittymän ja moninapaisiin 

elinpiireihin, joissa aktiviteettikeskittymiä on kaksi tai enemmän. Tässä 

työssä kaksinapaiset ja moninapaiset elinpiirit yhdistettiin samaan ryhmään, 

ja vastaavaa luokittelua on käytetty myös Ramezanin ym. (2021) liikkumis-

käyttäytymistä käsittelevässä tutkimuksessa. Hajautuneisuus luokiteltiin 

määrittelemättömäksi, mikäli merkattuja arjen paikkoja oli alle 2 tai työkalu 

ei tunnistanut yhtäkään klusteria. Kuten alla olevasta taulukosta 4 nähdään, 

työkalun avulla noin kolmasosa aineiston pohjalta luoduista elinpiireistä voi-

tiin luokitella hajautuneisuuden perusteella. Kun määrittelemättömiä elin-

piirejä ei oteta huomioon, luokitelluista elinpiireistä suurin osa on yksinapai-

sia (69,2 %), ja moninapaisten osuus on 30,8 %. Keskimäärin elinpiireissä on 

havaittavissa 0,67 klusteria vastaajaa kohden. 
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Taulukko 4: Aineiston elinpiirien hajautuneisuus 

 
Elinpiirin hajautuneisuus Määrä (n) Osuus (%) 

Yksinapainen 45 23,0 

Moninapainen 20 10,2 

Määrittelemätön 131 66,8 

Yhteensä 196 100 

 

3.3.2 Yhdyskuntarakenteen vyöhykejako 

 

PPGIS-kyselyn tulosten analysoimiseksi tässä työssä hyödynnettiin Suomen 

ympäristökeskuksen paikkatietopohjaista Yhdyskuntarakenteen seuranta-

järjestelmää (YKR). YKR-data sisältää paikkatietopohjaisen 250 x 250 met-

rin ruudukkoluokituksen, jossa taajama-alueet on jaettu kymmeneen vyö-

hykkeeseen sijainnin, väestörakenteen, joukkoliikenteen palvelutason, liik-

kumiseen liittyvien muuttujien, rakennuskannan ja työpaikkojen määrän pe-

rusteella. Vyöhykejakoa voidaan hyödyntää asukkaiden liikkumistottumus-

ten selvittämiseen eri yhdyskuntarakenteen osissa. (Hasanzadeh ym. 2021; 

Ramezani ym. 2021.) Tätä diplomityötä varten yhdyskuntarakenteen vyö-

hykkeille tehtiin uudelleenluokittelu, jossa kaupunkiseutu luokiteltiin jalan-

kulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhykkeisiin. Luokittelu on esitetty taulu-

kossa 5. Luokittelu perustuu Hasanzadehin ym. (2021) Helsingin seudulla 

toteutettuun tutkimukseen, jossa tarkasteltiin ympäristön ominaisuuksien ja 

liikkumistottumusten välisiä yhteyksiä.  

 

Taulukko 5: YKR Yhdyskuntarakenteen uudelleenluokittelu 

 
Alkuperäinen luokittelu Uudelleenluokittelu 

Keskustan jalankulkuvyöhyke Jalankulkuvyöhyke 

Keskustan reunavyöhyke Jalankulkuvyöhyke 

Keskustan reunavyöhyke/ 

intensiivinen joukkoliikennevyöhyke 
Jalankulkuvyöhyke 

Keskustan reunavyöhyke/ 

joukkoliikennevyöhyke 
Jalankulkuvyöhyke 

Alakeskuksen jalankulkuvyöhyke Jalankulkuvyöhyke 

Alakeskuksen jalankulkuvyöhyke/ 

intensiivinen joukkoliikennevyöhyke 
Jalankulkuvyöhyke 

Alakeskuksen jalankulkuvyöhyke/ 

joukkoliikennevyöhyke 
Jalankulkuvyöhyke 

Intensiivinen joukkoliikennevyöhyke Joukkoliikennevyöhyke 

Joukkoliikennevyöhyke Joukkoliikennevyöhyke 

Autovyöhyke Autovyöhyke 
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Kuva 5 havainnollistaa uudelleen luokiteltuja yhdyskuntarakenteen vyöhyk-

keitä Vantaalla. Jalankulkuvyöhykkeitä löytyy Myyrmäestä, Aviapoliksesta, 

Tikkurilasta ja Korsosta. 

 

 
 

Kuva 5: Yhdyskuntarakenteen vyöhykkeet Vantaalla 

 

Alla oleva taulukko 6 esittää kyselyyn vastanneiden asuinpaikkojen jakautu-

misen YKR:n yhdyskuntarakenteen uudelleenluokiteltujen vyöhykkeiden 

mukaan. Aineistossa oli 4 kotipaikkaa, jotka eivät kuuluneet minkään vyö-

hykkeen alueelle. Näissä tapauksissa kotipaikan yhdyskuntavyöhyke on luo-

kiteltu lähimpänä sijaitsevan alueen mukaan. Kuten taulukosta näkyy, yli 

puolet vastaajista asuu joukkoliikennevyöhykkeellä, kun taas jalankulku-

vyöhykkeellä asuvien osuus on pienin. 

 

Taulukko 6: Vastaajien asuinpaikkojen jakautuminen yhdyskuntarakenteen 

vyöhykkeiden mukaan. 

 
Vyöhyke Määrä (n) Osuus (%) 

Jalankulkuvyöhyke 31 16 

Joukkoliikennevyöhyke 118 60 

Autovyöhyke 47 24 

Yhteensä 196 100 

 

3.3.3 Henkilöauton kulkutapaosuus 

 

Liikkumiskäyttäytymisen tutkimuksessa keskeisenä osana on eri kulkutapo-

jen käytön tarkastelu. Tämän tutkimuksen erityisenä painopisteenä oli 
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henkilöauton käyttö nuorten aikuisten keskuudessa. Vastaajia pyydettiin il-

moittamaan, millä kulkutavalla he tyypillisesti kulkevat kuhunkin merkitse-

määnsä arjen paikkaan ja kuinka usein he siellä käyvät. Näiden tietojen poh-

jalta jokaiselle vastaajalle pystyttiin laskemaan yksilöllinen kulkutapaja-

kauma arjen liikkumisesta. Tässä tutkimuksessa oltiin kiinnostuneita auton 

osuudesta suhteessa kaikkiin matkoihin, joten kävelyä, pyöräilyä, joukkolii-

kennettä ja muiden kulkutapojen käyttöä ei tässä tutkimuksessa tarkasteltu 

erikseen. Auton osuus kaikista matkoista laskettiin painotuskertoimien 

avulla, jotka ovat esitetty taulukossa 7. 

 

Taulukko 7: Painotuskertoimet ja kriteerit, joita käytettiin laskettaessa auton 

osuutta vastaajan kulkutapajakaumasta 

 
Matkatiheys Painotuskerroin 

Päivittäin 30 

Päivittäin (työ, koulu tai päiväkoti) 22 * 

Useita kertoja viikossa 8 

Kerran viikossa 4 

Muutaman kerran kuukaudessa 3 

Harvemmin 1 
* Kuukaudessa on keskimäärin 22 työpäivää, joten töihin/kouluun tai päiväkotiin suuntau-

tuville matkoille annettiin pienempi painotuskerroin kuin muille päivittäisille matkoille.  

 

3.3.4 Kohderyhmän segmentointi asenteiden pohjalta 

 

Asenteisiin pohjautuva segmentointi mahdollistaa psykologisten ominai-

suuksien ja liikkumiskäyttäytymisen välisen yhteyden tarkastelun erilaisista 

asenneprofiileista käsin. Segmentointi perustui kyselyaineiston asenneväit-

tämiin, joista johdettiin faktorianalyysin avulla asennetta kuvaavia muuttu-

jia. Faktorianalyysi toteutettiin SPSS:n pääakselifaktoroinnin (PAF) avulla. 

Pääakselifaktorointi on faktorianalyysissä käytetty estimointimenetelmä, 

jossa pyritään tunnistamaan muuttujien yhteisvaihteluun vaikuttavat taus-

tatekijät. Analyysissa tekijöiden kiertona käytettiin suoraa Oblimin-kiertoa 

ja Kaiser-normalisointia, koska faktorien oletettiin korreloivan keskenään. 

Faktorianalyysin tulkinnassa huomioitiin väittämät, joiden latauskerroin oli 

vähintään 0.32 (Tabachnick & Fidell 2013). Ehto toteutui kaikkien väittä-

mien kohdalla muodostaen kaksi selkeää faktoria, jotka selittivät 49,1 % 

muuttujien kokonaisvaihtelusta. Taulukko 8 esittää asenteita kuvaavia fak-

toreita ja latausarvoja. Ensimmäinen faktori oli Ympäristötietoisuus koos-

tuen väittämistä liittyen ilmastoahdistukseen, ympäristövaikutuksiin ja kes-

tävien kulkutapojen suosimiseen. Toinen faktori oli Automyönteisyys, joka 

koostui väittämistä liittyen ajokortin ja auton hyödyllisyyteen ja myönteiseen 

asennoitumiseen autoilua kohtaan. Faktoripisteet tallennettiin SPSS:n reg-

ression scoring-menetelmän avulla, jotta niitä voitiin käyttää myöhemmin 

regressioanalyysissä. 
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Taulukko 8: Asenteita kuvaavat faktorit ja väittämien latausarvot 

 
 Latauskerroin 

 Faktori 1 Faktori 2 

Väittämä 
Ympäristö-

tietoisuus 

Automyön-

teisyys 

Pyrin minimoimaan liikkumistapojeni ympäristö-

vaikutuksia 

,791 ,060 

Ilmastohuolet ovat vaikuttaneet päätökseeni kos-

kien ajokortin hankintaa 

,482 -.028 

Ympäristösyyt vaikuttavat tulevaisuudessa päätök-

seeni hankkia auto tai luopua siitä 

,843 ,009 

Uskon, että liikkumiseen liittyvillä valinnoilla on 

vaikutusta ilmastonmuutoksen hillinnässä 

,712 -,058 

Tunnen usein ahdistusta ilmastonmuutoksen voi-

mistumisen johdosta 

,761 -,309 

Voisin korvata auton omistamisen autojen yhteis-

käytöllä 

,558 -,314 

Oma auto on minulle välttämätön arjen sujumisen 

kannalta 

-,523 ,812 

Mikään muu liikkumistapa ei voi korvata omalla 

autolla liikkumisen vapautta 

-,465 ,736 

Auto merkitsee elämässä menestymistä -,443 ,593 

Ystäväpiirissäni ajokortin hankkimista pidetään it-

sestäänselvyytenä 

-,283 ,603 

Ajokortti on/olisi minulle hyödyllinen työn tai työl-

lisyysmahdollisuuksien kannalta 

-,215 ,719 

Koen autolla liikkumisen turvalliseksi -,213 ,599 

 

Faktorianalyysin pohjalta tehtiin kaksivaiheinen klusterianalyysi, jonka ta-

voitteena oli tunnistaa vastaajista poikkeavia asenneprofiileja. Ensimmäi-

senä tehtiin hierarkkinen klusterianalyysi Wardin menetelmällä, joka mini-

moi klusterien sisäisen varianssin. Analyysissä käytettiin neliöllistä eukli-

dista etäisyyttä ryhmien muodostamiseen. Dendogrammin perusteella saa-

tiin optimaaliseksi klusterimääräksi 3. Toisessa vaiheessa faktorianalyysista 

saatuja faktoripisteitä käyttäen suoritettiin k-means-klusterointi, joka jakaa 

havainnot ennalta määritellyn klusterimäärän mukaan minimoimalla klus-

tereiden sisäisen jäännösneliösumman. 

 

Kolmea asenteiden pohjalta syntynyttä klusteria kuvataan taulukossa 9. 

Klusteri 1 koostui vastaajista, jotka olivat ympäristötietoisia ja suhtautuivat 

myönteisesti kestävään liikkumiseen. Klusteri 2 edusti vastaajia, joiden asen-

teet autoilua kohtaan olivat vahvasti kielteisiä. Klusteri 3 sisälsi vastaajia, joi-

den asenne autoilua kohtaan oli myönteinen, ja jotka suhtautuivat kieltei-

sesti ympäristötietoisuuteen ja kestävään liikkumiseen. 
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Taulukko 9: Asenteiden pohjalta tunnistetut klusterit 

 
 Klusterit   

Faktorit 1 (n=63) 2 (n=59) 3 (n=105) 

Faktori 1. 

Ympäristötietoisuus ja 

kestävä liikkuminen 

1,229 -0,203 -0,624 

Faktori 2. 

Automyönteisyys 
-0,601 -0,832 0,828 

 

Analyysin perusteella kolmen tunnistetun klusterin asenneominaisuudet: 

 

(a) Klusteri 1: Ympäristötietoiset 

 

Tähän klusteriin kuuluvat asukkaat ovat ympäristötietoisia ja pyrkivät kestä-

vyyteen omassa toiminnassaan. He tuntevat ilmastoahdistusta ja uskovat, 

että omilla valinnoilla on vaikutusta ilmastonmuutoksen hillintään. Asuk-

kaat pyrkivät minimoimaan negatiivisia ympäristövaikutuksia omien liikku-

misvalintojensa kautta. Lisäksi ympäristöhuolet ovat vaikuttaneet päätök-

seen ajokortin ja auton omistuksesta. Autoiluun liittyvät asenteet ovat hei-

kompia tai kielteisiä, ja auton merkitys on näille asukkaille vähäinen. Autoa 

ei nähdä välttämättömyytenä eikä ajokortin hankintaa itsestäänselvyytenä. 

Oman auton korvaaminen yhteiskäyttöautolla nähdään varteenotettavana 

vaihtoehtona. 

 

(b) Klusteri 2: Autokielteiset 

 

Tähän klusteriin kuuluvilla asukkailla suhtautuminen autoiluun on selvästi 

kielteinen, eivätkä he näe merkitystä ajokortin tai auton omistuksella. Toisin 

kuin ympäristötietoiset, heidän ympäristöasenteensa ovat melko neutraa-

leja. He eivät koe merkittävää ilmastoahdistusta, eivätkä usko omilla valin-

noillaan olevan merkittävää vaikutusta ilmaston kannalta. Auto ei kuulu hei-

dän elämäntyyliinsä, mutta ympäristöarvot eivät määrittele liikkumista. 

Asenteet voivat perustua käytännöllisiin tekijöihin, kuten elämäntilantee-

seen tai kustannussyihin. 

 

(c) Klusteri 3: Automyönteiset 

 

Tämän klusterin asukkaiden asenteet korostavat auton ja ajokortin merki-

tystä ja tärkeyttä. Sen sijaan asenteet ilmastoa ja ympäristöä kohtaan ovat 

negatiivisia, eivätkä ympäristösyyt vaikuta liikkumiskäyttäytymiseen. Auto 

nähdään arjen kannalta välttämättömänä ja korvaamattomana liikkumis-

muotona, joka mahdollistaa liikkumisen vapauden. Tähän klusteriin 
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kuuluville asukkaille auto symboloi elämässä menestymistä, eikä omaa autoa 

haluttaisi korvata autojen yhteiskäytöllä.  

 

3.3.5 Aineiston luotettavuus 

 

Tämän tutkimuksen aineisto kerättiin sähköisen PPGIS-kyselyn avulla, joka 

toteutettiin avoimena verkkokyselynä. Perusjoukkona eli tutkimuksen koh-

teena olevana ryhmänä olivat 18–29-vuotiaat Vantaalla asuvat nuoret aikui-

set. Kyselyä levitettiin sekä fyysisesti esitteiden avulla että sähköisesti eri ka-

navien kautta. Vastaajajoukko kattaa koko 18–29-vuotiaiden ikäjakauman, 

mutta jakauma ei ole täysin tasainen. Erityisesti Wilma-järjestelmän kautta 

kysely tavoitti laajasti täysi-ikäisiä lukiolaisia, minkä seurauksena 18-vuoti-

aat ovat aineistossa selvästi yliedustettuina (29 % vastaajista). 

 

Taulukko 10 esittää vantaalaisten 18–29-vuotiaiden aikuisten sosiodemogra-

fisia ominaisuuksia verraten niitä tutkimuksen otokseen. Kohdeväestön tie-

dot ovat peräisin Tilastokeskuksen eri tilastoista, ja luokitteluerojen vuoksi 

vertailun ikäryhmä vaihtelevat. Tilastollista kuntakohtaista tietoa iän mu-

kaan ei ollut saatavilla vuosituloista tai autojen määristä kotitaloudessa. Tu-

loista tiedetään kuitenkin, että suomalaisten keskimääräinen käytettävissä 

oleva vuosittainen rahatulo on 15–24-vuotiailla 22 000 € ja 25–29-vuotiailla 

36 000 €. (Tilastokeskus 2023a.) Taulukossa viiva merkitsee kohtia, jossa 

verrannollista tietoa kohdeväestöstä ei ollut saatavilla. 

 

Kuten taulukosta 10 näkyy, naiset vastasivat kyselyyn aktiivisemmin kuin 

miehet ja ovat siten yliedustettuna aineistossa. Vieraskieliset ovat selkeästi 

aliedustettuina verrattuna väestörakenteeseen, vaikka kyselyä levitettäessä 

pyrittiin erityisesti tavoittamaan myös vieraskielisiä vastaajia. Elämäntilan-

teen osalta iän puolesta rajattua tilastotietoa Vantaalta ei löytynyt, joten tau-

lukon vertailu perustuu Vantaan 18–64-vuotiaaseen väestöön eikä näin ollen 

ole täysin vertailukelpoinen. Koulutusastetta tarkasteltaessa havaitaan, että 

korkea-aste (alempi tai ylempi korkeakoulututkinto tai tohtorintutkinto) on 

yliedustettuna aineistossa, kun taas toinen aste (ammattikoulu tai lukio) on 

aliedustettuna. Myös asumis- ja perhemuodon osalta aineisto poikkeaa pe-

rusjoukosta: vastaajista huomattavasti harvempi asuu yksin, ja selvästi suu-

rempi osuus asuu vanhempien tai vanhemman kanssa. Tähän voi vaikuttaa 

18-vuotiaiden merkittävä osuus kaikista vastaajista vinouttaen asumis- ja 

perhemuotojen jakaumaa verrattuna koko ikäryhmään. Lisäksi huomatta-

vasti suurempi osuus vastaajista omistaa ajokortin verrattuna perusjouk-

koon, mikä voi vaikuttaa tutkimustulosten luotettavuuteen.   
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Taulukko 10: Vastaajien (n=285) ja perusjoukon sosiodemografiset ominai-

suudet 

 
Muuttuja Vastaajat (%) Perusjoukko (%) 

Sukupuoli   

Nainen 63,1 48,2 a 

Mies 36,2 51,8 a 

Muu 0,7 - 

Äidinkieli   

Kantaväestö 95,8 66,5 b 

Vieraskieliset 4,2 33,5 b 

Elämäntilanne    

Työssäkäyvä 43,1 72,8 c 

Opiskelija 48,8 6,6 c 

Työtön 7,1 9,8 c 

Muu 1,1 3,5 c 

Koulutusaste    

Perusaste 28,7 28,4 d 

Toinen aste 43,4 54,3 d 

Korkea-aste 28,0 17,1 d 

Vuositulot (netto)    

0–20 000 57,5 - 

20–40 000 30,5 - 

> 40 000 12 - 

Asumis- ja perhemuoto    

Yksinasuva 25,2 43,3 e 

Vanhempien/vanhemman 

kanssa 

43,9 24,6 e 

Avo- tai avioliitossa, lapsia 4,7 7,3 e 

Avo- tai avioliitossa, lapseton 24,5 22,7 e 

Yksinhuoltaja 1,4 2,1 e 

Ajokortin omistus   

Kyllä 72,9 59,9f 

Ei, mutta aion hankkia 16,2 - 

Ei, enkä aio hankkia 10,8 - 

Autojen määrä   

0 18,0 - 

1 45,0 - 

2 27,3 - 

≥ 3 9,7 - 
a 20–29-vuotiaat vantaalaiset (Tilastokeskus 2024a), b 16–29-vuotiaat vantaalaiset (Tilasto-

keskus 2024b), c 18–64-vuotiaat vantaalaiset (Tilastokeskus 2023b), d 20–29-vuotiaat van-

taalaiset (Tilastokeskus 2023c), e 18–29-vuotiaat vantaalaiset (Tilastokeskus 2024c), f 18–

29-vuotiaat vantaalaiset (Traficom 2025c) 
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3.3.6 Tilastollisten analyysien toteutus 

 

Analyysin toinen vaihe koostui tilastollisista tarkasteluista, joissa selvitettiin 

psykologisten ja sosiodemografisten tekijöiden, ympäristön ominaisuuksien 

ja liikkumiskäyttäytymisen välisiä suhteita. Vastaajat luokiteltiin ryhmiin 

asenneklusterien ja yhdyskuntarakenteen vyöhykejaon perusteella. Kullekin 

vastaajalle luotiin yksilölliset muuttujat kuvastamaan elinpiirin laajuutta ja 

hajautuneisuutta sekä auton kulkutapaosuutta. 

 

Tässä työssä sosiodemografisten tekijöiden, asenneklusterien ja yhdyskunta-

rakenteen vyöhykkeiden välisten yhteyksien analysointiin käytettiin ristiin-

taulukointia. Se on menetelmä, joka avulla voidaan tarkastella kahden luo-

kittelevan muuttujan välisiä riippuvuuksia tai jakaumien eroja. Sosiodemo-

grafisten tekijöiden riippuvuuden tarkastelua varten tehtiin uudelleenluokit-

telua, jotta ryhmien välisiä eroja voitiin tarkastella riittävän suurilla havain-

tomäärillä. Analyysin ulkopuolelle jätettiin luokkia, jotka olivat koon puo-

lesta liian pieniä luotettavaan tilastolliseen vertailuun. Lisäksi ristiintaulu-

koinnilla tarkasteltiin elinpiirien hajautuneisuutta suhteessa asennekluste-

reihin ja YKR-vyöhykkeisiin. Yhteyksien tilastollista merkitsevyyttä arvioi-

tiin Khiin neliötestillä (χ²-testi), jota käytetään satunnaismuuttujien riippu-

mattomuuden testauksessa luokitellusta frekvenssijakaumasta. 

 

Auton kulkutapaosuuden ja elinpiirin laajuuden keskiarvojen vertailuun käy-

tettiin ei-parametrisia Kruskal-Wallis H- ja Mann-Whitney U-testejä, koska 

muuttujat eivät noudattaneet normaalijakaumaa. Testien avulla tarkastel-

tiin, eroavatko keskiarvot tilastollisesti merkitsevästi eri asenneklustereissa, 

yhdyskuntarakenteen vyöhykkeissä ja Vantaan suuralueilla. Testejä käytet-

tiin myös tarkasteltaessa asenteiden ja ympäristön yhteysvaikutusta auton 

kulkutapaosuuteen, mitä varten muodostettiin yhdeksän yhdistelmäryhmää 

asenneklustereiden ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden pohjalta. Lopuksi 

auton kulkutapaosuutta tutkittiin lineaarisen regressiomallin avulla, joka 

mahdollistaa useamman selittävän muuttujan yhteyden tarkastelun saman-

aikaisesti. Tulokset kertovat yksittäisen muuttujan vaikutuksen, kun muut 

muuttujat on otettu huomioon. 
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4 Tulokset 
 

4.1 Nuorten aikuisten asenteet 
 

Kyselyssä oltiin kiinnostuneita nuorten aikuisten asenteista liittyen ajokortin 

hankintaan, auton käyttöön, liikkumisen ympäristövaikutuksiin ja ilmaston-

muutokseen. Asenneväittämien vastausjakaumat on esitetty kaaviossa 5. 

Suurin osa vastaajista (87 %) arvioi, etteivät ilmastohuolet ole vaikuttaneet 

päätöksen koskien ajokortin hankintaa. Melko yksimielisiä ollaan myös sen 

suhteen, että autolla liikkuminen koetaan turvalliseksi (83 %), ajokortti on 

työn teon tai työllistymisen kannalta hyödyllinen (66 %) ja sen hankintaa 

omassa ystäväpiirissä pidetään itsestäänselvyytenä (66 %). Asenteet jakau-

tuvat erityisesti auton tarpeellisuutta ja ympäristövaikutuksia koskevissa 

väittämissä: 45 % vastaajista pitää omaa autoa välttämättömänä arjen suju-

misen kannalta, kun lähes yhtä moni (43 %) on väittämän kanssa eri mieltä. 

Asenteet ovat myös jakautuneet sen osalta, pyrkiikö vastaaja minimoimaan 

omien liikkumistapojensa ympäristövaikutuksia: 31 % on väittämän kanssa 

samaa mieltä, 42 % eri mieltä ja 28 % suhtautuu väittämään neutraalisti. 

 

Osa kyselyn väittämistä on yhdenmukaisia vuosien 2019 (Sitra 2019) ja 2016 

(Valtion nuorisoneuvosto 2017) tutkimusten kanssa, mikä mahdollistaa vas-

tausjakaumien vertailun. Eroja tarkasteltaessa on huomioitava perusjoukon 

eroavaisuudet ikärajauksen ja maantieteellisen rajauksen osalta: Sitran vuo-

den 2019 tutkimuksessa perusjoukko koostui Suomen 18–29-vuotiaasta vä-

estöstä (Sitra 2019) ja vuoden 2016 Nuorisobarometrissa Manner-Suomessa 

asuvista 15–29-vuotiaista (Valtion nuorisoneuvosto 2017). Huomattavim-

mat asenne-erot tutkimusten välillä liittyvät uskomuksiin ja pyrkimyksiin 

liikkumisen ympäristövaikutuksista. Tässä tutkimuksessa 51 % vastaajista 

uskoo, että liikkumiseen liittyvillä valinnoilla on vaikutusta ilmastonmuutok-

sen hillinnässä, kun Sitran vuoden 2019 tutkimuksessa osuus oli 67 %. Vas-

taavasti vain 31 % tämän tutkimuksen vastaajista pyrkii minimoimaan liik-

kumistapojen ympäristövaikutuksia, kun vuonna 2019 osuus oli 53 %. 

 

Yhteiskäyttöautoiluun suhtaudutaan tässä tutkimuksessa selvästi kieltei-

semmin: 52 % vastustaa ajatusta korvata auton omistaminen yhteiskäyttö-

autolla, kun vuoden 2016 Nuorisobarometrissa vastaava osuus oli 27 %. 

Myönteisesti väittämään suhtautuvien osuus tässä tutkimuksessa on 31 %, 

kun vuonna 2016 se oli 45 %. Myös ympäristösyiden vaikutus tulevaisuuden 

päätökseen auton hankinnasta on heikentynyt: tässä tutkimuksessa vain 20 

% ilmoittaa ympäristön vaikuttavan mahdolliseen auton hankintaan tai siitä 

luopumiseen, kun vuonna 2016 osuus oli 46 %. Valtaosa tämän tutkimuksen 

vastaajista (66 %) kokee, että ajokortin hankkiminen on heidän ystäväpiiris-

sään itsestäänselvyys, kun vuoden 2016 Nuorisobarometrissa osuus oli 58 %. 
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Kaavio 5: Vastaajien autoiluun ja ympäristöön liittyvät asenteet 

 

4.2 Kulkutavan valintaan vaikuttavat ominaisuudet 
 

Kyselyssä vastaajia pyydettiin valitsemaan 2–4 tärkeimpänä koettua ominai-

suutta, kun he valitsevat kulkutapaa arjen matkoilleen. Valinta tehtiin kym-

menen valmiiksi annetun vastausvaihtoehdon joukosta. Kuten kaaviossa 6 

näkyy, kyselyn perusteella selvästi tärkeimpänä ominaisuutena pidetään 
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nopeutta, jonka oli valinnut yli 90 % vastaajista. Toiseksi tärkeimpänä omi-

naisuutena pidetään mukavuutta, jonka osuus erottui selkeästi suurempana 

verrattuna muihin vastausvaihtoehtoihin. Muita tärkeimpinä koettuja omi-

naisuuksia on edullisuus, täsmällisyys ja säältä suojautuminen. Yli viidesosa 

vastaajista on myös valinnut koetun turvallisuuden yhdeksi tärkeimmistä 

ominaisuuksista. Sen sijaan vähäpäästöisyyttä, meluttomuutta, fyysistä ter-

veyshyötyä ja sosiaalista statusta ei kyselyn perusteella pidetä yhtä tärkeinä 

kulkutavan valintaan vaikuttavina ominaisuuksina. Sosiaalisen statuksen on 

valinnut kaikista pienin osuus vastaajista (4,3 %). 

 

 
 

Kaavio 6: Tärkeimmät kulkutavan valintaan vaikuttavat ominaisuudet 

 

4.3 Nuorten aikuisten kokema turvallisuus 
 

Koettua turvallisuutta tarkasteltiin sekä sukupuolen mukaan että suuralueit-

tain. Koetun turvallisuuden jakaumat poikkesivat normaalijakaumasta (Kol-

mogorov-Smirnovin testi p<0,05). Sukupuolten välisten erojen tilastollista 

merkitsevyyttä tarkasteltiin Mann-Whitney U-testillä, joka sopii kahden riip-

pumattoman otoksen välisten erojen tarkasteluun. Suuralueittain merkit-

sevyyttä testattiin Kruskal-Wallis H-testillä, joka mahdollistaa useamman 

kuin kahden riippumattoman otoksen välisten erojen tarkastelun. 

 

4.3.1 Koettu turvallisuus sukupuolen mukaan 

 

Kaaviossa 7 esitetään miesten ja naisten kokemaa keskimääräistä turvalli-

suutta. Sukupuolten väliset erot kaikissa kolmessa tarkastellussa tilanteessa 

ovat ilta-aikaan tilastollisesti erittäin merkitseviä. Naiset kokevat iltaisin 



   

 

52 

 

selkeästi enemmän turvattomuutta kävellessä yksin omalla asuinalueella, 

linja-autolla tai junalla matkustettaessa ja erityisesti julkisten kulkuneuvojen 

pysäkeillä ja asemilla. Päivällä erot koetussa turvallisuudessa eivät ole mer-

kitseviä. Kaaviosta voidaan kuitenkin nähdä, että miehet kokevat olonsa hie-

man turvallisemmaksi kaikissa tarkastelluissa tilanteissa. 

 

 
 

* Tilastollisesti erittäin merkitsevä (p<0,001) 

 

Kaavio 7: Koettu turvallisuus sukupuolen mukaan 

 

4.3.2 Koettu turvallisuus suuralueittain 

 

Suuralueittaisessa tarkastelussa aluekohtaiset keskiarvot laskettiin vastaa-

jien ilmoittaman kotipaikan perusteella. Kaavio 8 kuvaa koettua turvalli-

suutta käveltäessä omalla asuinalueella päivällä ja myöhään illalla. Suuralu-

eiden välillä ei havaittu tilastollisesti merkitseviä eroja, kun päivä- ja ilta-ai-

kaa tarkasteltiin erikseen. Kaaviosta kuitenkin havaitaan, että oma asuinalue 

koetaan kaikilla suuralueilla melko turvalliseksi päiväsaikaan, kun taas ilta-

aikaan erot turvallisuuden kokemuksissa kasvavat. Päivällä oma asuinalue 

koetaan turvallisimmaksi Koivukylässä, ja ilta-aikaan turvallisimpana asuin-

alueena pidetään Korsoa. Tikkurilassa koettu turvallisuus on kaikista suur-

alueista heikoin sekä päivällä että myöhään illalla.  
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Kaavio 8: Koettu turvallisuus käveltäessä yksin omalla asuinalueella 

 

Kyselyssä vastaajaa pyydettiin arvioimaan koettua turvallisuutta myös julkis-

ten kulkuneuvojen pysäkeillä ja asemilla, ja suuralueittaisia keskiarvoja ku-

vataan kaaviossa 9. Tilastollista merkitsevyyttä suuralueiden välillä ei esiin-

tynyt, mutta eroja sekä päivä- että ilta-aikaan voidaan havaita kaaviota tar-

kastelemalla. Päivällä julkisten kulkuneuvojen pysäkit ja asemat koetaan tur-

vallisimmaksi Myyrmäessä, ja illalla Aviapoliksessa. Koivukylässä pysäkit ja 

asemat koetaan turvattomimpana sekä päivä- että ilta-aikaan. 

 

 
 

Kaavio 9: Koettu turvallisuus julkisten kulkuneuvojen pysäkeillä tai asemilla 
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Kaavio 10 kuvaa koettua turvallisuutta linja-autolla tai junalla matkustetta-

essa. Suuralueiden välillä ei ilmennyt tilastollisesti merkitseviä eroja, ja koe-

tussa turvallisuudessa voidaan taulukon perusteella havaita vain vähän vaih-

telua. Myöhään illalla turvattomuuden kokemus heikkenee kaikilla suuralu-

eilla. Matkustaminen ilta-aikaan koetaan muihin suuralueisiin nähden tur-

vallisimpana Kivistössä ja turvattomimpana Korsossa. 

 

 
 

Kaavio 10: Koettu turvallisuus linja-autolla tai junalla matkustettaessa 

 

4.4 Sosiodemografisten tekijöiden yhteys asenteisiin ja 

asuinympäristöön 
 

Sosiodemografisten tekijöiden yhteyttä nuorten asenteisiin ja asuinympäris-

töön tarkasteltiin ristiintaulukoinnin avulla. Tilastollista merkitsevyyttä ar-

vioitiin Khiin neliötestillä. Vastaajien äidinkieltä ei huomioitu ristiintaulu-

koinnissa lainkaan, sillä vieraskielisten vastaajien määrä oli liian pieni. Ana-

lyysin ulkopuolelle jäivät pienen havaintomäärän vuoksi myös muunsu-

kupuoliset, yksinhuoltajat, avo- tai avioliitossa olevat, joilla on myös lapsia 

sekä vastaajat, jotka olivat luokitelleet elämäntilanteeksi ”muu”. 

 

Taulukko 11 esittää sosiodemografisten tekijöiden riippuvuutta suhteessa 

vastaajien asenteiden pohjalta luotuihin kolmeen asenneklusteriin ja kol-

meen YKR-vyöhykkeeseen. Asenneklustereilla havaittiin tilastollisesti erit-

täin merkitseviä yhteyksiä ajokortin omistuksen ja autojen määrän kanssa, 

merkitsevä yhteys sukupuolen kanssa sekä melkein merkitseviä yhteyksiä 

vuositulojen ja asumis- ja perhemuodon kanssa. Ympäristötietoisista suurin 

osa on naisia ja asuu vanhempien tai vanhemman kanssa. Pienituloisten 

osuus (vuositulot alle 20 000 €) on huomattavasti suurempi verrattuna 
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muihin asenneklustereihin. Ympäristötietoisista nuorista 63,5 % omistaa 

ajokortin, ja neljäsosa asuu autottomassa kotitaloudessa. Autokielteiset vas-

taajat ovat keskimäärin naisia, ja tähän klusteriin kuuluvista 59,3 % omistaa 

ajokortin. Ajokortittomista suurin osa ei aio hankkia ajokorttia tulevaisuu-

dessa. Autokielteisten nuorten kotitalouksista autottomia on kolmasosa. Au-

tomyönteisessä asenneprofiilissa naisten ja miesten osuudet ovat tasaisem-

mat, ja yksinasuvien osuus on muihin asenneklustereihin verrattuna suu-

rempi. Ajokortillisten osuus on huomattavan korkea (90,5 %), ja autottomien 

kotitalouksien osuus on vain 3,8 %. 

 

Tarkasteltaessa yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden ja sosiodemografisten 

tekijöiden riippuvuutta havaittiin, että yhdyskuntarakenteella on tilastolli-

sesti erittäin merkitsevä yhteys asumis- ja perhemuotoon ja autojen mää-

rään, merkitsevä yhteys elämäntilanteeseen ja melkein merkitsevä yhteys 

vuosituloihin. Jalankulkuvyöhykkeellä asuvista suurin osa on työssäkäyviä ja 

lapsettomia avo- tai aviopareja, joista vain 3,2 % kuuluu korkeimpaan tulo-

luokkaan (vuositulot yli 40 000 €). Suurimmalla osalla löytyy kotitaloudesta 

yksi auto, ja kolmen tai useamman auton kotitalouksien osuus on 0 %. Jouk-

koliikennevyöhykkeellä asuvista suurin osa on työssäkäyviä, ja kolmasosa 

asuu yksin. Yli 40 000 € vuodessa tienaavien osuus on huomattavasti muita 

vyöhykkeitä suurempi. Autovyöhykkeellä asuvista vastaajista yli puolet on 

opiskelijoita. Tällä vyöhykkeellä työttömien osuus on suurin (15,2 %) ja huo-

mattavalla enemmistöllä (68,2 %) vuositulot ovat alle 20 000 €. Autovyöhyk-

keellä asuvista yli 65 % on käytettävissään kaksi tai useampia autoja. 
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Taulukko 11: Vastaajien sosiodemografiset tekijät suhteessa asenteisiin ja yh-

dyskuntarakenteeseen 
 

 Asenneklusteri  Yhdyskuntarakenne  

 
Ympäris-

tötietoiset 

Auto-

kieltei-

set 

Auto-

myöntei-

set 

Yht. 

Jalan-

kulku-

vyöhyke 

Joukko-

liiken-

nevyö-
hyke 

Auto-

vyöhyke 
Yht. 

 n=63 n=59 n=105 227 31 118 47 196 

Sukupuoli (%)   **     

Nainen 71,7 79,7 55,3 66,2 77,4 65,5 63,6 67,0 

Mies 28,3 20,3 44,7 33,8 22,6 34,5 36,4 33,0 

Elämäntilanne (%)       ** 

Työssä-

käyvä 
34,9 54,2 53,8 48,7 54,8 55,9 26,1 48,7 

Opiskelija 57,1 37,3 40,4 44,2 35,5 39,0 58,7 43,1 

Työtön 7,9 8,5 5,8 7,1 9.7 5,1 15,2 8,2 

Koulutusaste (%)        

Perusaste 38,1 23,7 21,2 26,5 16,7 23,7 34,8 25,3 

Toinen aste 38,1 37,3 48,1 42,5 43,3 44,9 47,0 42,8 

Korkea-

aste 
23,8 39,0 30,8 31,0 40,0 31,4 28,3 32,0 

Vuositulot (%)   *    * 

0–20 000 71,0 46,3 52,3 52,3 48,4 46,5 68,2 51,9 

20–40 000 24,2 37,0 38,2 33,9 48,4 34,2 25,0 34,4 

> 40 000 4,8 16,7 17,6 13,8 3,2 19,3 6,8 13,8 

Asumis- ja perhemuoto (%) *    *** 

Yksinasuva 14,8 28,3 32,3 26,3 10,3 33,3 19,6 26,2 

Vanhem-

pien/van-

hemman 
kanssa 

59,0 39,6 35,4 43,2 27,6 41,7 56,5 43,2 

Avo- tai 

aviolii-

tossa, lap-
seton 

26,2 32,1 32,3 30,5 62,1 25,0 23,9 30,6 

Ajokortin omistus (%)  ***     

Kyllä 63,5 59,3 90,5 74,9 67,7 78,8 76,1 76,4 

Ei, mutta 

aion hank-

kia 

20,6 13,6 9,5 13,7 12,9 12,7 13,0 12,8 

Ei, enkä aio 

hankkia 
15,9 27,1 0,0 11,5 19,4 8,5 10,9 10,8 

Autojen määrä (%)   ***    *** 

0 25,4 33,9 3,8 17,6 29,0 18,6 8,7 17,9 

1 46,0 45,8 45,7 45,8 64,5 49,2 26,1 46,2 

2 23,8 16,9 35,2 27,3 6,5 26,3 45,7 27,7 

≥ 3 4,8 3,4 15,2 9,3 0,0 5,9 19,6 8,2 

* Tilastollisesti melkein merkitsevä (p<0,05) 

** Tilastollisesti merkitsevä (p<0,01) 

*** Tilastollisesti erittäin merkitsevä (p<0,001) 
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4.5 Asenteiden ja asuinympäristön yhteys liikkumiskäyttäy-

tymiseen 
 

Eroja yksilöiden liikkumisessa pyrittiin tunnistamaan analysoimalla auton 

kulkutapaosuutta sekä elinpiirin hajautuneisuutta ja laajuutta suhteessa 

asenneklustereihin, yhdyskuntarakenteen luokkiin ja Vantaan seitsemään 

suuralueeseen. Aineistossa elinpiirin laajuus määritettiin kaikkien 196 elin-

piirin osalta pinta-alan avulla, kun taas hajautuneisuus voitiin määrittää vain 

65 elinpiirille. Koska sekä auton kulkutapaosuuden että elinpiirin pinta-alan 

jakaumat poikkesivat normaalijakaumista (Kolmogorov-Smirnovin testi 

p<0,05), tilastollista merkitsevyyttä arvioitiin Kruskal-Wallis H-testillä. Ha-

vainnoille saatiin keskimääräiset sijaluvut Mann-Whitney U-testin avulla, ja 

tilastollisen merkitsevyyden raja korjattiin Bonferroni-korjauksella. Elinpii-

rien hajautuneisuuden tarkasteluun käytettiin ristiintaulukointia. Suuralu-

eittain aineistokoko ei ollut riittävä hajautuneisuuden tarkasteluun. 

 

4.5.1 Liikkuminen eri asenneklustereissa 

 

Taulukko 12 kuvaa auton kulkutapaosuutta eri asenneklustereissa. Auto-

myönteinen asenneklusteri eroaa tilastollisesti erittäin merkitsevästi muista 

klustereista, kun taas ympäristötietoisten ja autokielteisten välillä ei havaittu 

tilastollisesti merkitsevää eroa. Automyönteisillä asukkailla auton keskimää-

räinen osuus matkoista (73,7 %) on selvästi suurempi kuin autokielteisillä 

(23,6 %) ja ympäristötietoisilla (22,1 %). Ympäristötietoiset asukkaat käyttä-

vät autoa keskimäärin vähiten päivittäisillä matkoillaan.  

 

Asenteiden ja elinpiirin laajuuden välillä ei havaittu tilastollista merkit-

sevyyttä. Taulukon perusteella voidaan kuitenkin tunnistaa eroja eri asen-

neklustereiden välillä, mikä saattaa viitata mahdolliseen yhteyteen. Auto-

myönteiseen asenneklusteriin kuuluvilla asukkailla elinpiirit ovat pinta-alal-

taan keskimäärin suurimpia (9,5 km2), kun taas ympäristötietoisilla elinpiirit 

ovat pienimmät (6,4 km2). Autokielteisten elinpiirien keskimääräinen koko 

sijoittuu näiden kahden asenneklusterin väliin (7,4 km2). 
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Taulukko 12: Auton kulkutapaosuus ja elinpiirin pinta-ala asenneklustereit-

tain 

 
 Auton kulkutapa-

osuus 

Elinpiirin pinta-ala 

 n Keskiarvo (%) 

Kruskal-

Wallis 

sijaluku 
a 

n 

Kes-

kiarvo 

(km2) 

Kruskal-

Wallis 

sijaluku b 

Ympäristötie-

toiset 
55 22,1 58,89 57 6,4 92,12 

Autokielteiset 36 23,6 59,43 45 7,4 89,5 

Automyöntei-

set 
73 73,7 111,66 c d 84 9,5 96,58 

a Bonferroni-korjaus parivertailussa, b Ei tilastollista merkitsevyyttä, c Tilastollisesti erittäin 

merkitsevä (p<0,001) eroavaisuus ympäristötietoiset-klusteriin, d Tilastollisesti erittäin 

merkitsevä (p<0,001) eroavaisuus autokielteiset-klusteriin 

 

Taulukko 13 esittää elinpiirin hajautuneisuutta eri asenneklustereissa. Ha-

jautuneisuuden ja asenneklustereiden välillä havaittiin yhteys, joka oli to-

della lähellä tilastollisen merkitsevyyden rajaa (p=0,054). Puolet asukkaista, 

joiden elinpiiri on moninapainen, kuuluvat ympäristötietoiseen asenneklus-

teriin. Yksinapaisen elinpiirin asukkaista suurin osa on asenteeltaan auto-

myönteisiä (42,9 %). Tulokset viittaavat siihen, että näillä tekijöillä voi olla 

yhteys toisiinsa, vaikka tässä tutkimuksessa tilastollinen merkitsevyys ei to-

teutunut. 

 

Taulukko 13: Elinpiirin hajautuneisuus asenneklustereittain 

 
 Elinpiirin hajautuneisuus 

 Yksinapainen 

(n=45) 

Moninapainen 

(n=20) 

Määrittelemätön 

(n=125) 
Yhteensä 

Asenneklusterit (%)    

Ympäristötie-

toiset 
26,2 50,0 

29,6 
31,0 

Autokielteiset 31,0 35,0 20,0 24,1 

Automyöntei-

set 
42,9 15,0 

50,4 
44,9 

 

4.5.2 Liikkuminen eri yhdyskuntarakenteen vyöhykkeissä 

 

Taulukko 14 kuvaa auton kulkutapaosuuksien ja elinpiirin pinta-alojen kes-

kiarvoa eri yhdyskuntarakenteen vyöhykkeillä. Autovyöhykkeellä asuvat te-

kevät selvästi suuremman osan matkoistaan autolla (62,1 %) kuin jalankul-

kuvyöhykkeellä asuvat (31,4 %). Näiden vyöhykkeiden välillä ero on 
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tilastollisesti melkein merkitsevä. Joukkoliikennevyöhykkeellä auton osuus 

sijoittuu näiden kahden vyöhykkeen väliin, mutta erot eivät ole tilastollisesti 

merkitseviä kumpaankaan muuhun vyöhykkeeseen nähden. 

 

Elinpiirin laajuuden ja yhdyskuntarakenteen vyöhykkeiden välillä erot eivät 

ole tilastollisesti merkitseviä. Taulukosta voidaan kuitenkin havaita, että au-

tovyöhykkeellä elinpiirin pinta-ala on keskimäärin suurin autovyöhykkeellä 

asuvilla (10,1 km2) ja pienin jalankulkuvyöhykkeellä asuvilla (4,5 km2). Jouk-

koliikennevyöhykkeellä keskimääräinen elinpiirin pinta-ala sijoittuu näiden 

väliin (8,1 km2). Tämä voi viitata siihen, että oman asuinalueen saavutetta-

vuus, väestötiheys ja muut tekijät voivat vaikuttaa elinpiirin kokoon, vaikka 

tässä tutkimuksessa tilastollista merkitsevyyttä ei esiintynyt. 

 

Taulukko 14: Auton kulkutapaosuus ja elinpiirien pinta-ala YKR-vyöhykkeit-

täin 

 

 
Auton kulku-

tapaosuus 

Elinpiirin pinta-ala 

 n 
Keskiarvo 

(%) 

Kruskal-

Wallis  

sijaluku a 

n 
Keskiarvo 

(km2) 

Kruskal-

Wallis  

sijaluku b 

Jalankulkuvyö-

hyke 
25 31,4 66,96 31 4,5 78,13 

Joukkoliikenne-

vyöhyke 
99 42,9 77,90 118 8,1 102,02 

Autovyöhyke 36 62,1 97,06 c 45 10,1 98,99 
a Bonferroni-korjaus parivertailussa 
b Ei tilastollista merkitsevyyttä 
c Tilastollisesti melkein merkitsevä (p<0,05) eroavaisuus jalankulkuvyöhykkeeseen 

 

Taulukko 15 kuvaa elinpiirin hajautuneisuutta eri yhdyskuntarakenteen vyö-

hykkeissä. Yhteys hajautuneisuuden ja YKR-vyöhykkeiden välillä ei ole tilas-

tollisesti merkitsevä, eikä tuloksista tunnista selkeitä yhteyksiä näiden muut-

tujien välillä. 

 

Taulukko 15: Elinpiirin hajautuneisuus YKR-vyöhykkeittäin 

 
 Elinpiirin hajautuneisuus 

 
Yksinapainen 

(n=45) 

Moninapainen 

(n=20) 

Määritte-

lemätön 

(n=131) 

Yh-

teensä 

YKR-vyöhyk-

keet (%) 
 

 
 

Jalankulkuvyöhyke 15,9 25,0 14,5 15,9 

Joukkoliikennevyöhyke 59,1 60,0 61,1 60,5 

Autovyöhyke 25,0 15,0 24,4 23,6 
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4.5.3 Liikkuminen suuralueittain 

 

Taulukko 16 kuvaa nuorten aikuisten liikkumista suuralueittain perustuen 

auton kulkutapaosuuteen ja elinpiirin pinta-alaan. Kummankaan osalta ti-

lastollisesti merkitseviä eroja ei havaittu. Kaaviosta voidaan kuitenkin 

nähdä, että auton kulkutapaosuudet ovat suurimpia Kivistössä (56,6 %) ja 

Hakunilassa (53,8 %). Pienimmät osuudet ovat Koivukylässä ja Myyrmäessä, 

joissa nuoret käyttävät enemmän muita kulkutapoja. Elinpiirin keskimääräi-

nen pinta-ala vaihtelee suuralueittain. Pinta-alaltaan suurimmat elinpiirit 

ovat Myyrmäessä (9,6 km²) ja Hakunilassa (9,6 km²), kun taas pienimmät 

elinpiirit löytyvät Koivukylästä (4,6 km²). 

 

Taulukko 16: Auton kulkutapaosuus ja elinpiirin pinta-ala suuralueittain 

 
 Auton kulkutapaosuus Elinpiirin pinta-ala 

 n 
Keskiarvo 

(%) 

Kruskal-

Wallis 

sijaluku a 

n 
Keskiarvo 

(km2) 

Kruskal-

Wallis    

sijaluku a 

Aviapolis 11 51,6 87,55 15 5,7 87,23 

Hakunila 18 53,8 88,64 21 9,6 102,10 

Kivistö 29 56,6 88,88 32 8,4 110,38 

Koivukylä 7 32,3 66,57 12 4,6 88,42 

Korso 16 47,8 83,81 22 8,1 92,64 

Myyrmäki 48 36,7 72,25 55 9,6 102,21 

Tikkurila 31 43,3 79,65 37 6,4 86,76 
a Ei tilastollista merkitsevyyttä 

 

4.6 Yhdistelmäryhmät asenteiden ja asuinympäristön mu-

kaan 
 

Asuinpaikan itsevalinnan vuoksi asenteiden ja ympäristön vaikutusta yksilön 

liikkumiseen on vaikea erottaa toisistaan, ja korrelaatiot saattavat näyttäytyä 

suurempina kuin ne todellisuudessa ovat. Näiden tekijöiden yhteisvaikutusta 

liikkumiseen tarkasteltiin muodostamalla yhdeksän yhdistelmäryhmää pe-

rustuen kolmeen asenneklusteriin ja kolmeen YKR-vyöhykkeeseen. Muodos-

tettujen ryhmien avulla on mahdollista havaita ryhmiä, joilla asenteet ja yh-

dyskuntarakenne ovat keskenään yhteensopivia tai ristiriitaisia. Yhdistelmä-

ryhmien avulla yksilöt, jotka ovat saattaneet tietoisesti hakeutua omia arvoja 

ja mieltymyksiä vastaavalle asuinalueelle, on mahdollista erottaa yksilöistä, 

joilla asenteet ja mieltymykset ovat ristiriidassa suhteessa asuinympäristöön. 

Yksilön liikkumista tutkittiin auton kulkutapaosuuden kautta, sillä aiemmin 

tehdyissä ristiintaulukoinneissa elinpiirin laajuudella ja hajautuneisuudella 

ei tunnistettu olevan tilastollista merkitsevyyttä. 
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Taulukko 17 esittää auton kulkutapaosuutta yhdeksässä eri yhdistelmäryh-

mässä. Ympäristötietoisilla jalankulkuvyöhykkeellä asuvilla vastaajilla auton 

kulkutapaosuus on pienin (9,8 %). Tässä ryhmässä asenteet ja asuinympä-

ristö tukevat toisiaan, ja ympäristö mahdollistaa asukkaiden arvoihin sopi-

van kestävämmän elämäntyylin ja liikkumisen. Auton kulkutapaosuus on 

suurin automyönteisillä autovyöhykkeellä asuvilla, missä ympäristö tukee 

yksilöiden mieltymyksiä käyttää autoa arjen matkoilla. Taulukosta nähdään, 

että saman yhdyskuntarakenteen vyöhykkeen sisällä liikkumiskäyttäytymi-

nen eroaa merkittävästi asenteiden vaikutuksesta. Esimerkiksi jalankulku-

vyöhykkeellä ympäristötietoiset asukkaat tekevät alle kymmenesosan mat-

koista autolla, kun samalla vyöhykkeellä asuvat automyönteiset tekevät au-

tolla 60 % kaikista matkoistaan. Ympäristötietoisilla ja automyönteisillä ryh-

millä auton kulkutapaosuus pienenee selvästi siirryttäessä autovyöhykkeeltä 

kohti tiiviimpää kaupunkirakennetta, mikä viittaa asuinympäristön vaiku-

tukseen hillitä auton käyttöä jopa niillä, jotka henkilökohtaisesti suosivat au-

toilua. Autokielteisellä asenneklusterilla auton osuus on melko vähäinen kai-

killa vyöhykkeillä, ja autovyöhykkeellä asuvilla auton käyttö ei juurikaan 

kasva vahvojen autoilua vastustavien asenteiden vuoksi. 

 

Taulukko 17: Asuinympäristön ja asenteiden yhteisvaikutus auton kulkuta-

paosuuteen 

 
 Autolla tehtyjen matkojen osuus 

 
n Keskiarvo (%) 

Kruskal-Wallis 

sijaluku a 

Ympäristötietoiset    

(1) Jalankulkuvyöhyke (yhteensopiva) 10 9,8 39,90 

(2) Joukkoliikennevyöhyke 33 20,7 54,30 

(3) Autovyöhyke (ristiriitainen) 11 37,2 73,55 

Autokielteiset    

(4) Jalankulkuvyöhyke (yhteensopiva) 4 22,1 62,13 

(5) Joukkoliikennevyöhyke 24 20,7 52,83 

(6) Autovyöhyke (ristiriitainen) 5 25,6 54,00 

Automyönteiset    

(7) Jalankulkuvyöhyke (ristiriitainen) 10 59,9 94,85 * 

(8) Joukkoliikennevyöhyke 41 74,8 106,89 *** 

(9) Autovyöhyke (yhteensopiva) 17 84,9 116,03 *** 
a Bonferroni-korjaus parivertailussa 
* Tilastollisesti melkein merkitsevä (p<0,05) eroavaisuus ryhmään 1  

*** Tilastollisesti erittäin merkitsevä (p<0,001) eroavaisuus ryhmään 1  
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4.7  Regressiomalli auton kulkutapaosuudesta 
 

Lineaarisen regressiomallin avulla tarkasteltiin psykologisten ja sosiodemo-
grafisten tekijöiden sekä ympäristön vaikutusta yksilön liikkumiskäyttäyty-
miseen samanaikaisesti. Mallissa käytetyt selittävät muuttujat olivat kate-
gorisia, ja ne muutettiin dummy-muuttujiksi ennen analyysin tekoa. Line-
aarisen regressiomallin soveltuvuutta arvioitiin keskeisten oletusten perus-
teella. Mallin jäännökset todettiin normaalisti jakautuneiksi histogrammin 
ja normaalin todennäköisyyskaavion avulla. Homoskedastisuus tarkastel-
tiin standardoitujen jäännösten ja ennustettujen arvojen hajontakuvioiden 
avulla, eikä systemaattisia poikkeamia havaittu. Muuttujien välillä ei ha-
vaittu mallin luotettavuutta heikentävää multikollineaarisuutta (kaikki VIF-
arvot alle viiden). Cookin etäisyyden, standardoitujen jäännösten ja leve-
rage-arvojen perusteella suuria poikkeavia arvoja ei ollut, jotka vaikuttaisi-
vat olennaisesti mallin tuloksiin. Näiden tarkastelujen perusteella lineaari-
sen regressiomallin olettamukset täyttyivät ja tuloksia voidaan pitää luotet-
tavina. 
 
Taulukko 18 esittää auton kulkutapaosuuden regressiomallia, joka kuvaa 

psykologisten ja sosiodemografisten tekijöiden sekä ympäristön ominai-

suuksien vaikutusta auton käyttöön samanaikaisesti. Tilastollisia merkitse-

viä yhteyksiä havaittiin psykologisten ja sosiodemografisten tekijöiden osalta 

asenneklustereilla, ajokortin omistuksella, autojen määrällä sekä asumis- ja 

perhemuodolla. Ympäristön ominaisuuksilla ei havaittu mallissa tilastollista 

merkitsevyyttä. Mallin oikaistu selitysaste osoittaa, että 55 % auton kulkuta-

paosuuden vaihtelusta selittyy mallin selittävillä muuttujilla. 

 

Kuten taulukosta 18 nähdään, automyönteiseen asenneklusteriin kuuluvilla 

nuorilla auton kulkutapaosuus on huomattavasti suurempi verrattuna ympä-

ristötietoisiin. Autokielteisten ja ympäristötietoisten välillä ei havaittu tilas-

tollista merkitsevyyttä, ja erot näiden asenneklustereiden välillä ovat auton 

käytön kannalta vähäisempiä.  Ajokortin omistus on yksi voimakkaimmin se-

littävistä tekijöistä: ne, joilla on ajokortti, tekevät ajokortittomiin nähden 

huomattavasti enemmän matkoja. Autojen määrä kotitaloudessa korreloituu 

positiivisesti auton käytön kanssa: yhden auton kotitalouksissa autoilun 

osuus on selvästi korkeampi kuin autottomissa kotitalouksissa, ja auton kul-

kutapaosuus kasvaa autojen määrän kasvaessa. Myös asumis- ja perhemuo-

dolla on vaikutusta liikkumiskäyttäytymiseen: vanhempien tai vanhemman 

kanssa sekä avo- tai aviopuolison kanssa asuvat tekevät autolla vähemmän 

matkoja verrattuna yksinasuviin. Tämä viittaa siihen, että yksin asuminen ja 

itsenäisyys voivat lisätä riippuvuutta henkilöauton käytöstä.  
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Taulukko 18: Auton kulkutapaosuuden regressiomalli 

 
 Autolla tehtyjen matkojen osuus 

 B β t p-arvo 

(Vakio) 0,255  1,455 0,148 

Sukupuoli (ref. nainen)     

Mies -0,023 -0,026 -0,407 0,685 

Kieli (ref. kantaväestö)     

Vieraskieliset -0,124 -0,034 -0,557 0,579 

Elämäntilanne (ref. työssäkäyvä)     

Opiskelija -0,138 -0,157 -1,481 0,141 

Työtön 0,014 0,009 0,110 0,912 

Koulutusaste (ref. perusaste)     

Toinen aste -0,086 -0,098 -0,901 0,369 

Korkea-aste -0,103 -0,113 -0,893 0,374 

Tuloluokka (ref. 0–20 000 €)     

20–40 000 € 0,053 0,059 0,513 0,609 

> 40 000 € -0,068 -0,051 -0,536 0,593 

Asumis- ja perhemuoto (ref. yksinasuva)   

Vanhempien / vanhemman kanssa -0,245 -0,277 -2,334 0,021* 

Avopuolison kanssa, lapseton -0,204 -0,219 -2,758 0,007** 

Ajokortin omistus (ref. kyllä)     

Ei, mutta aion hankkia -0,317 -0,233 -3,420 <0,001*** 

Ei, enkä aio hankkia -0,236 -0,164 -2,425 0,017* 

Autojen määrä (ref. 0)     

1 0,435 0,501 4,853 <0,001*** 

2 0,561 0,577 4,628 <0,001*** 

 ≥ 3 0,662 0,395 4,401 <0,001*** 

Asenneklusterit (ref. ympäristötietoiset)   

Autokielteiset -0,065 -0,058 -0,862 0,390 

Automyönteiset 0,254 0,291 3,552 <0,001*** 

YKR-vyöhykkeet (ref. jalankulkuvyöhyke)   

Joukkoliikennevyöhyke 0,033 0,037 0,410 0,683 

Autovyöhyke 0,147 0,143 1,611 0,110 

     

Selitysaste 0,610    

Oikaistu selitysaste 0,548    

* Tilastollisesti melkein merkitsevä (p<0,05) 

** Tilastollisesti merkitsevä (p<0,01) 

*** Tilastollisesti erittäin merkitsevä (p<0,001) 
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5 Johtopäätökset 
 

Tutkimuksen tarkoituksena oli tutkia nuorten 18–29-vuotiaiden aikuisten 

liikkumiskäyttäytymistä Vantaalla. Tutkimuksessa pyrittiin selvittämään, 

millainen vaikutus sosiodemografisilla ja psykologisilla tekijöillä sekä asuin-

ympäristön ominaisuuksilla on yksilön liikkumiskäyttäytymiseen. Erityisenä 

painopisteenä oli tutkia auton merkitystä nuorelle aikuiselle ja selvittää 

nuorten asenteita ajokortin hankintaa ja auton käyttöä kohtaan esimerkiksi 

ilmastovaikutusten näkökulmasta. Työssä pyrittiin tunnistamaan myös 

suuralueittaisia eroja Vantaalla, mutta tilastollista merkitsevyyttä alueiden 

välillä ei havaittu mahdollisesti liian pienen aineistokoon vuoksi. Tutkimus-

aineisto kerättiin PPGIS-kyselyn avulla, joka mahdollisti nuorten taustatie-

tojen, asenteiden ja liikkumistottumusten selvittämisen ja käyttäytymiseen 

vaikuttavien tekijöiden tutkimisen tilastollisin menetelmin. 

 

Asenneklustereiden ja YKR-vyöhykkeiden yhdistelmäryhmissä sekä lineaa-

risessa regressiomallissa liikkumisen muuttujana käytettiin auton kulkuta-

paosuutta, sillä elinpiirien laajuudella ja hajautuneisuudella ei havaittu tilas-

tollisesti merkitseviä yhteyksiä asenneklustereihin tai YKR-vyöhykkeisiin. 

Tässä luvussa tarkastellaan ensisijaisesti aineiston tilastollisesti merkitseviä 

tuloksia. 
 

5.1 Yhteenveto tuloksista 
 

5.1.1 Psykologisten tekijöiden vaikutus liikkumiseen 

 

Nuorten aikuisten psykologisia tekijöitä tarkasteltiin asenteiden, arvojen, kä-

sitysten ja mieltymysten kautta. Vertailu aiempiin valtakunnallisiin kyselyi-

hin (Sitra 2019; Valtion nuorisoneuvosto 2017) osoittaa, että ympäristöarvo-

jen painoarvo liikkumisvalinnoissa on Vantaalla nuorten aikuisten keskuu-

dessa vähäisempi verrattuna kaikkia suomalaisia nuoria käsitteleviin tutki-

muksiin, ja yhteiskäyttöautoiluun suhtaudutaan Vantaalla kielteisemmin. 

Ympäristötietoisuuden vaikutus liikkumiseen jää monilla nuorilla vä-

häiseksi. Sen sijaan liikkumisvalinnat perustuvat pikemminkin käytännön 

tekijöihin: nopeuteen ja mukavuuteen. Nämä ominaisuudet ovat myös aiem-

missa tutkimuksissa tunnistettu tärkeimmiksi kulkutapavalintaan vaikutta-

viksi tekijöiksi (Kalenoja 2022; Höysniemi ym. 2019). Muita nuorten kulku-

tapavalintaan vaikuttavia keskeisiä ominaisuuksia ovat edullisuus, täsmälli-

syys ja säältä suojautuminen. Lähes neljäsosalle vastaajista koettu turvalli-

suus on yksi tärkeimmistä kulkutapaan vaikuttavista tekijöistä, ja tutkimuk-

sen mukaan turvattomuuden tunne saattaa heikentää etenkin joukkoliiken-

teen käyttöä (Abenoza ym. 2018). Kyselyn mukaan naiset kokevat miehiä ti-

lastollisesti erittäin merkitsevästi enemmän turvattomuutta omalla 
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asuinalueella käveltäessä, joukkoliikenteen asemilla ja pysäkeillä sekä linja-

autolla tai junalla liikuttaessa. Tulokset ovat linjassa aiempien tutkimusten 

kanssa, joissa sukupuoli on tunnistettu merkittäväksi tekijäksi turvallisuu-

den kokemuksissa erityisesti joukkoliikennettä käytettäessä (Mahmoud & 

Currie 2010). Kyselyn perustella vähiten kulkutavan valintaan vaikuttaa so-

siaalinen status, ja auton merkityksen heikkeneminen statussymbolina on 

tunnistettu myös aiemmissa tutkimuksissa. Nykypäivänä nuorille kulkuta-

paa tärkeämpää on liikkumisen helppous ja sujuvuus. (Delbosc & Currie 

2013; HSL 2016.) Vaikka auto ei enää määrittele yksilön statusta samassa 

määrin kuin aiemmin, ajokortilla on nuorten aikuisten keskuudessa edelleen 

kulttuurillista ja sosiaalista merkitystä: kyselyn mukaan ajokortin hankintaa 

pidetään yhä itsestäänselvyytenä nuorten ystäväpiireissä. 

 

Vastaajien asenteiden pohjalta muodostettiin kolme asenneklusteria: ympä-

ristötietoiset, autokielteiset ja automyönteiset. Tulokset osoittavat, että 

myönteiset asenteet autoilua kohtaan korreloivat positiivisesti ajokortin han-

kinnan todennäköisyyttä. Autokielteiset ja ympäristötietoiset nuoret elävät 

useammin autottomassa kotitaloudessa verrattuna automyönteisiin nuoriin. 

Automyönteiset käyttävät autoa arjen matkoillaan huomattavasti enemmän 

verrattuna ympäristötietoisiin ja autokielteisiin asenneklustereihin, joilla 

muiden kulkutapojen osuudet ovat suuremmat. Tulokset tukevat aiempaa 

tutkimusta, jonka mukaan nuorten aikuisten autoiluun liittyvät asenteet ja 

arvot ovat yksi keskeisistä selittävistä tekijöistä liittyen ajokortin hankintaan 

ja auton käyttöön (Delbosc & Currie 2013). 

 

5.1.2 Ympäristön vaikutus liikkumiseen 

  

Yhdyskuntarakenne luokiteltiin jalankulku-, joukkoliikenne- ja autovyöhyk-

keeseen, minkä avulla pystyttiin tarkastelemaan asuinympäristön ominai-

suuksien vaikutusta yksilön liikkumiseen. Jalankulkuvyöhykkeellä suurin 

osa nuorista aikuisista asuu avo- tai aviopuolison kanssa ilman lapsia, kun 

taas joukkoliikenne- ja autovyöhykkeellä yleisin asumis- ja perhemuoto on 

vanhempien tai vanhemman kanssa. Autovyöhykkeellä asuvista enemmistö 

on opiskelijoita ja pienituloisia (vuositulot alle 20 000 €) poiketen muista 

vyöhykkeistä, joissa työssäkäyvät edustavat enemmistöä vastaajista muiden 

tuloluokkien osuuksien ollessa suurempia. Autojen määrässä on havaitta-

vissa selvä yhteys yhdyskuntarakenteeseen, missä autojen määrä kotitalou-

dessa kasvaa kaupunkien reuna-alueille siirryttäessä. Samanlainen ilmiö on 

tunnistettavissa myös auton kulkutapaosuudessa: autovyöhykkeellä asuvilla 

nuorilla auton kulkutapaosuus on selvästi suurempi kuin jalankulkuvyöhyk-

keellä asuvilla. 
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5.1.3 Asenteiden ja ympäristön yhteisvaikutus liikkumiseen 

 

Asenteiden ja ympäristön yhteisvaikutusta auton kulkutapaosuuteen tarkas-

teltiin muodostamalla yhdistelmäryhmiä asenneklustereiden ja YKR-vyö-

hykkeiden pohjalta. Yhdistelmäryhmät mahdollistivat asuinpaikan itsevalin-

nan vaikutuksen huomioimisen. Auton kulkutapaosuus on pienin ympäris-

tötietoisilla jalankulkuvyöhykkeellä asuvilla nuorilla, joilla asenteet ja fyysi-

nen ympäristö tukevat toisiaan ja mahdollistavat kestävämmän liikkumisen 

yksilön arvoja mukaillen. Suurin kulkutapaosuus on automyönteisillä auto-

vyöhykkeellä asuvilla nuorilla, joilla asuinympäristö tukee heidän mielty-

myksiään auton käyttöön. Yhdyskuntarakenteen sisällä liikkumiskäyttäyty-

minen vaihtelee huomattavasti eri asenneklustereihin kuuluvien yksilöiden 

välillä. Esimerkiksi jalankulkuvyöhykkeellä automyönteisten auton käyttö on 

yli kuusinkertainen verrattuna ympäristötietoisiin, vaikka liikennejärjestel-

män palvelutaso ja kestävän liikkumisen mahdollisuudet ovat molemmille 

ryhmille samat. Sekä ympäristötietoisilla että automyönteisillä nuorilla au-

ton käyttö vähenee huomattavasti, kun siirrytään autovyöhykkeeltä tiiviim-

pään kaupunkirakenteeseen. Muutos viittaa ympäristön ohjaavaan vaikutuk-

seen. Autokielteisten ryhmässä autoilun osuus on matala kaikilla vyöhyk-

keillä, mikä voi selittyä voimakkailla autoilua vastustavilla asenteilla. Yhdis-

telmäryhmien tarkastelu osoittaa, että asenteiden ja ympäristön yhteensopi-

vuus tukee kestävää liikkumista. Tuloksista myös havaitaan, että automyön-

teisillä nuorilla auton käyttö vähenee kaupunkirakenteen tiivistyessä ja saa-

vutettavuuden parantuessa. Havainto viittaa siihen, että asuinympäristöllä 

voi olla ohjaava vaikutus liikkumiskäyttäytymiseen riippumatta yksilön 

asenteista tai vahvoista mieltymyksistä autoilua kohtaan. 

 

5.1.4 Psykologisten ja sosiodemografisten tekijöiden sekä ympäris-

tön ominaisuuksien yhteisvaikutus liikkumiseen 

 

Lineaarisen regressiomallin avulla tarkasteltiin psykologisia ja sosiodemo-

grafisia tekijöitä sekä yhdyskuntarakennetta samanaikaisesti suhteessa au-

ton kulkutapaosuuteen. Mallissa tilastollisesti merkitseviksi muuttujiksi tun-

nistettiin asenneklusteri automyönteisten ja ympäristötietoisten välillä, ajo-

kortin omistus, autojen määrä sekä asumis- ja perhemuoto. Sen sijaan yh-

dyskuntarakenteen vyöhykkeillä ei havaittu tilastollista merkitsevyyttä auton 

kulkutapaosuuteen. Yhdyskuntarakenteella havaittiin kuitenkin vaikutus au-

ton käyttöön tarkasteltaessa asenteiden ja asuinympäristön yhdistelmäryh-

miä, vaikka tämä yhteys ei regressiomallissa ilmennyt tilastollisesti merkit-

sevänä. Tämä korostaa yksilöllisten tekijöiden ja ympäristön ominaisuuksien 

yhteisvaikutuksen merkitystä liikkumiskäyttäytymisen selittäjänä. Tulokset 

tukevat tämän tutkimuksen teoreettista viitekehystä (kaavio 3), jonka mu-

kaan liikkumiskäyttäytymiseen vaikuttavat samanaikaisesti sekä psykologi-

set ja sosiodemografiset tekijät että ympäristön ominaisuudet. Tässä työssä 
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ei tarkasteltu mahdollisia epäsuoria yhteyksiä eri muuttujien välillä, ja näi-

den yhteyksien puuttuminen edellyttää varovaisuutta tulosten tulkinnassa. 

 

5.2 Nuorten liikkumiskäyttäytymisen huomioiminen liiken-

nesuunnittelussa 
 

Ajokortittomuuden yleistyminen nuorten aikuisten keskuudessa on merkit-

tävä ilmiö erityisesti liikennejärjestelmäsuunnittelun kannalta. Vantaalla 

nuorten aikuisten suhteelliset ajokorttimäärät ovat olleet laskussa jo vuo-

desta 2017, ja vuoden 2025 alussa ajokortillisten osuus 18–29-vuotiaista oli 

Vantaalla matalampi verrattuna Helsinkiin ja Espooseen (Traficom 2025c). 

Ilmiön taustalla saattaa vaikuttaa Vantaan väestörakenne ja keskimääräistä 

korkeampi vieraskielisten nuorten osuus, jotka tutkimusten mukaan omista-

vat ajokortin harvemmin kuin kantaväestöön kuuluvat (HSL 2021; Bastian & 

Börjesson 2014). Ajokorttimäärien kehitys saattaa ennakoida auton kulkuta-

paosuuden laskua ja toisaalta kestävien kulkutapaosuuksien kasvua. Ajokor-

tittomuuden yleistyminen kasvattaa tarvetta kehittää jalankulun, pyöräilyn 

ja joukkoliikenteen palvelutasoa ja huolehtia siitä, että liikkuminen eri yh-

dyskuntarakenteiden vyöhykkeillä onnistuu ilman autoa. 

 

Ajokorttitiheyden laskuun liittyy myös riskejä. Tässä tutkimuksessa havait-

tiin, että autottomia kotitalouksia esiintyy kaikilla yhdyskuntarakenteen vyö-

hykkeillä. Mikäli liikennejärjestelmä ja rakennettu ympäristö ei tarjoa realis-

tisia vaihtoehtoja autolle, voi ajokortittomuus kaventaa liikkumismahdolli-

suuksia. Aiemman tutkimuksen mukaan haittaa aiheuttavaa autottomuutta 

kokevat erityisesti yksilöt, jotka ovat taloudellisesti heikommassa asemassa, 

asuvat harvemmin asutulla alueella eivätkä omista ajokorttia (Karjalainen 

ym. 2021). Aineiston perusteella autovyöhykkeellä asuvat nuoret ovat usein 

pienituloisia, ja matala tulotaso yhdistettynä autottomuuteen ovat riskiteki-

jöitä liikenneköyhyyden ja sosiaalisen ekskluusion kokemiselle. Autottomia 

kotitalouksia onkin tärkeä tunnistaa ja tarkastella erillisenä kohderyhmänä 

kaupunkia ja liikennejärjestelmää kehitettäessä. Sosiaalisen tasa-arvon nä-

kökulma on tärkeä huomioida liikennesuunnittelussa ja tunnistaa erityisesti 

heikommassa asemassa olevien tarpeet. 

 

Tämän diplomityön tulokset osoittavat, että nuorten auton käyttöä selittävät 

ajokortin omistuksen ja autojen määrän ohella ennen kaikkea asenteet. Jotta 

siirtymää yksityisautoilusta kestävämpiin liikkumismuotoihin voitaisiin laa-

jasti edistää, tarvitaan rakennettuun ympäristöön kohdistuvien parannusten 

ohella myös asenteisiin vaikuttavia toimenpiteitä. Keinot asenteiden muut-

tamiseksi voivat liittyä esimerkiksi liikennekasvatukseen ja viestintään. Tie-

don lisääminen nuorten aikuisten mieltymyksistä auttaa kohdentamaan kes-

tävään liikkumiseen ohjaavia toimenpiteitä tehokkaammin. Tämän tutki-

muksen perusteella liikkumisvalintoja tehdään lähinnä käytännöllisin 
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perustein, ja ympäristöarvoilla on verrattain vähäinen vaikutus nuorten liik-

kumiseen. Tärkeimpiä kulkutavan valintaan vaikuttavia ominaisuuksia ovat 

nopeus, mukavuus, edullisuus ja täsmällisyys. Tämä korostaa tarvetta kehit-

tää joukkoliikennettä ja muita kestäviä kulkutapoja näiden ominaisuuksien 

näkökulmasta, ja varmistaa esimerkiksi joukkoliikenteen sujuvuus, matkus-

tusmukavuus ja kohtuuhintaisuus. Liikkumisen ilmastovaikutusten lisäksi 

kestävässä liikkumisessa tulisi korostaa myös muita yksilöllisiä hyötyjä, ku-

ten edullisuutta ja fyysistä terveyttä. 

 

Tämän tutkimukset tulokset tarjoavat Vantaan liikennesuunnitteluun arvo-

kasta tietoa nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymistä ja siihen vaikuttavista 

tekijöistä. Nuorten arvojen, asenteiden ja kulkutapavalintojen ymmärtämi-

nen tarjoaa ennakkotietoa liikkumisen tulevista kehityssuunnista ja ilmasto-

päästöjen kehittymisestä. Siinä missä liikennejärjestelmän tehtävänä on pal-

vella ihmisten muuttuvia tarpeita, kehitystä voidaan ohjata yhteiskunnan 

toimin kestävämpään suuntaan tutkittuun tietoon perustuvan suunnittelun 

pohjalta. 

 

5.3 Tutkimusmenetelmien arviointi: kyselytutkimus 
 

PPGIS-kysely soveltui tähän työhön hyvin, sillä se mahdollisti melko rajatun 

tutkimusjoukon tavoittamisen erityisesti eri sosiaalisen median kanavia pit-

kin. Tavoitteena oli kerätä kyselyyn vähintään 250 vastausta. Määrä ylittyi 

tavoitteesta, ja kyselyyn vastasi yhteensä 325 nuorta vantaalaista aikuista. 

Aineiston valmistelun jälkeen jäljelle jäi 285 vastausta, joiden pohjalta ana-

lyysi pystyttiin tekemään. Kyselyn tiedottamista kohdennettiin erityisesti 

vieraskielisille aikuisille, mutta kyseisen väestöryhmän osuus jäi lopulta 

melko vähäiseksi eikä tutkimuksessa ollut mahdollista analysoida eroja kan-

taväestön ja vieraskielisten välillä. Vastaajista myös harvalla oli omia lapsia, 

joten lapsiperheiden vertailu suhteessa muihin perhemuotoihin ei ollut ai-

neistokoon puolesta mahdollista. 

 

Laajempi aineisto olisi saattanut mahdollistaa tilastollisesti merkitsevien 

erojen tunnistamisen esimerkiksi liikkumiskäyttäytymisessä suuralueittain, 

jota tässä tutkimuksessa ei pystytty osoittamaan. Myöskään elinpiirien laa-

juudella ja hajautuneisuudella ei tunnistettu tilastollista merkitsevyyttä suh-

teessa asenteisiin ja yhdyskuntarakenteeseen, mihin voi vaikuttaa riittämä-

tön määrä mallinnettuja elinpiirejä. Vastaajamäärä väheni kyselyn edetessä, 

mikä vaikutti erityisesti karttakysymysten vastausaktiivisuuteen. On mah-

dollista, että karttamerkintöihin perustuvia elinpiirejä olisi saatu mallinnet-

tua enemmän, jos karttapohjaiset kysymykset olisi sijoitettu kyselyn alkuun. 

Toisaalta kyselyssä pyrittiin painottamaan nuorten asenteita suhteessa au-

toiluun ja ympäristöön, mikä vaikutti kyselyn rakenteeseen. 
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Kyselyä luodessa tavoitteena oli pitää kysely riittävän tiiviinä ja helposti vas-

tattavana, minkä vuoksi osa nuorten liikkumiskäyttäytymistä käsittelevistä 

teemoista rajattiin tutkimuksen ulkopuolelle. Ajokortittomuuden ja ajokor-

tin hankinnan taustalla vaikuttavia motiiveja olisi voitu tutkia tarkemmin 

erillisen kysymyksen kautta. Tähän olisi voitu käyttää monivalintakysymystä 

tai avointa kysymystä, joka olisi voinut tuoda esiin yllättäviäkin näkökulmia 

päätöksen taustalla. Toisaalta vapaasti muotoiltujen vastausten läpikäymi-

nen, tulkinta ja luokittelu vaatii huomattavan määrän resursseja verrattuna 

strukturoituihin kysymyksiin. Syitä ajokortin hankinnalle voitaisiin tutkia 

vaihtoehtoisesti laadullisen tutkimuksen keinoin esimerkiksi haastattelutut-

kimuksen avulla, joka tarjoaisi syvällisemmän ymmärryksen päätöksenteon 

taustoista. Ajokortin omistamisen lisäksi myös autottomuutta olisi ollut 

mahdollista tarkastella kyselyssä vielä kattavammin pyytämällä autottomia 

vastaajia kertomaan esimerkiksi pop-up-ikkunan avulla, onko autottomuus 

vapaaehtoista tai haittaa aiheuttavaa ja onko autottomuudella vaikutusta 

vastaajan liikkumismahdollisuuksiin. Lisäkysymys olisi tarjonnut tietoa 

mahdollisesta liikenneköyhyyden kokemisesta Vantaalla. Haittaa aiheutta-

vaa autottomuutta olisi voitu kartoittaa alueittain ja tunnistaa alueita, joissa 

yhdyskuntarakenne ei tue riittävästi kestävien kulkutapojen käyttöä. 

 

5.4 Jatkotutkimustarpeet 
 

Tässä työssä käytettiin lineaarista regressioanalyysiä selittämään psykologis-

ten ja sosiodemografisten tekijöiden sekä ympäristön ominaisuuksien suoria 

yhteyksiä nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymiseen. Aihetta olisi mahdol-

lista tutkia syvällisemmin rakenneyhtälömallinnuksen (SEM) avulla, joka 

mahdollistaa suorien yhteyksien lisäksi myös epäsuorien yhteyksien tarkas-

telun, joita havainnollistetaan tämän työn teoreettisessa viitekehyksessä 

(kaavio 3). Esimerkiksi Ramezanin ym. (2021) tutkimuksessa SEM-analyysiä 

hyödynnettiin rakennetun ympäristön, liikkumisasenteiden ja liikkumis-

käyttäytymisen välisten kompleksisten yhteyksien tutkimiseen. Rakenneyh-

tälömalli ei tässä tutkimuksessa ollut käytettävissä, mutta jatkossa sen avulla 

voitaisiin yhä syventää ymmärrystä nuorten aikuisten liikkumiskäyttäytymi-

seen vaikuttavista tekijöistä. 

 

Tulevaisuudessa on tärkeää seurata, miten nuorten aikuisten asenteet autoi-

lua ja ympäristöä kohtaan kehittyvät. Erityisen kiinnostavaa olisi vertailla 

asenteiden kehitystä ennen ja jälkeen Vantaan ratikan valmistumisen, sillä 

tutkimuksen mukaan sekä rakennetun ympäristön muutokset että kestävien 

kulkutapaosuuksien kasvu edesauttavat kestävämpien liikkumisasenteiden 

syntymistä (Ramezani ym. 2021). Pitkittäistutkimus tarjoaisi ymmärrystä 

siitä, millainen vaikutus merkittävällä liikennejärjestelmän kehittämishank-

keella on asukkaiden liikkumistottumuksiin, asenteisiin ja mieltymyksiin pi-

demmällä aikavälillä. Jotta kestävien kulkutapojen käyttö olisi kaikille 
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mahdollista sukupuolesta ja vuorokaudenajasta riippumatta, tulisi turvatto-

muuden kokemuksia tutkia tarkemmin sekä alueittain että sukupuolikohtai-

sesti. 

 

Kasvava vieraskielisten asukkaiden osuus on tärkeää huomioida liikennejär-

jestelmää kehitettäessä ja tunnistaa vaihtelevat liikkumistottumukset eri vä-

estöryhmien välillä, jotta liikkumisen oikeudenmukaisuus toteutuu. Tämän 

tutkimuksen kaltainen PPGIS-kyselyyn perustuva tutkimus voitaisiin toteut-

taa panostaen vielä merkittävämmin vieraskielisten tavoittamiseen, jotta ky-

seisten väestöryhmien osuus olisi riittävän suuri luotettavaa analyysia var-

ten. Vieraskielisten vastaajien suurempaa osuutta voitaisiin tavoitella esi-

merkiksi tarjoamalla useampia kielivaihtoehtoja kyselyyn vastaamiseen ja 

panostamalla kyselyn markkinointiin erityisesti näiden väestöryhmien näkö-

kulmasta. Luottamuksen puute kyselytutkimuksia tai viranomaistoimintaa 

kohtaan voi aiheuttaa varovaisuutta ja vaikuttaa osallistumishalukkuuteen. 

Epävarmuudet voivat liittyä siihen, miten anonymiteetti turvataan, mihin 

tarkoitukseen tutkimusta tehdään ja miten tietoa käsitellään. Olisi tärkeä ke-

hittää keinoja luottamuksen rakentamiseen esimerkiksi selkeällä monikieli-

sellä viestinnällä, tutkimuksen läpinäkyvyydellä sekä yhteistyöllä toimijoi-

den ja yhteisöjen kanssa. Vieraskielisten liikkumiskäyttäytymiseen painot-

tuva tutkimus voisi tuottaa arvokasta tietoa liikkumisen yhdenvertaisuudesta 

ja mahdollistaa tietoon perustuvat ja oikein kohdennetut toimenpiteet seg-

regaation ehkäisemiseksi. 

 

Ajokortin hankintaa ja ajokortittomuutta olisi perusteltua tutkia enemmän 

ja selvittää perusteellisemmin motiiveja ajokortittomuuden taustalla. Tietoa 

keräämällä olisi mahdollista syventää ymmärrystä siitä, mikä motivoi nuoria 

yhä hankkimaan ajokortin ja missä määrin ajokortittomuus perustuu arvoi-

hin tai liikkumistarpeiden muutoksiin. Paremman ymmärryksen avulla au-

tottomat kotitaloudet ja muuttuva liikkumiskysyntä voidaan huomioida kau-

punkisuunnittelussa entistä paremmin ja edistää siirtymää kohti kestäväm-

piä kulkutapoja. 
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