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ALKUSANAT

Tulevien vuosikymmenten aikana suomalaisten ikdrakenne muuttuu, kun suuret
ikdluokat siirtyvét ikdintyneiden ryhméén. Tulevaisuudessa on myos todenni-
koisti, ettd ajo-kortista ei luovuta yhté nuorella i4lla kuin nykyaan. Toisaalta
taas erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla nuorten ajokortin hankinta saattaa
siirtyd myohemmiélle idlle, jolloin ajokorttia ei hankitakaan heti, kun se ién puo-
lesta olisi mahdollista. Tédssd tutkimuksessa on kartoitettu ajokortin hankintaan
ja ajokortista luopumiseen vaikuttavia tekijoita alueittain ja ikdryhmittdin. Tut-
kimuksessa on my0s tarkennettu vuonna 2008 tehdyn esiselvityksen ennustetta
henkil6auton ajokortin haltijoiden jakautumisesta erilaisiin ryhmiin vuosille
2020-2040.

Tutkimus on tehty Ajoneuvohallintokeskuksen toimeksiannosta Tampereen
teknillisen yliopiston tiedonhallinnan ja logistiikan laitoksella. Tutkimusta ovat
ohjanneet johtava asiantuntija Sami Mynttinen Ajoneuvohallintokeskuksesta
sekd tutkimuskoordinaattori Jouko Kunnas Insindoritoimisto Liidea Oy:sta.
Hankkeen ovat toteuttaneet erikoistutkija Hanna Kalenoja ja tutkimusapulainen
Hanne Tiikkaja.

Helsingissé, 19. maaliskuuta 2010
Sami Mynttinen
Tutkimusjohtaja

Liikenteen turvallisuusvirasto
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FORORD

Under de kommande drtiondena fordndras finldndarnas aldersstruktur nir de
stora aldersklasserna flyttar over till gruppen dldre personer. I framtiden ar det
dven sannolikt att man inte avstar frdn korkortet i lika tidig dlder som 1 dag.
Sarskilt 1 storstadsomraden kan emellertid ungdomarnas anskaffning av korkort
forskjutas till senare alder och korkortet tas inte direkt nir det dldersmissigt
skulle vara mgjligt. I denna undersokning kartlédggs de faktorer som paverkar
anskaffningen och avstdendet fran korkort per region och aldersgrupp. I under-
sOkningen ingér dven en precisering av den prognos som gjordes i en forunder-
s0kning ar 2008 for fordelningen av innehavarna av personbilskorkort i olika
grupper aren 2020-2040.

Undersokningen har utforts vid Tammerfors tekniska universitets institution for
informationshantering och logistik pa uppdrag av Fordonsforvaltningscentralen.
Undersokningen styrdes av ledande expert Sami Mynttinen vid Fordonsforvalt-
ningscentralen och forskningskoordinator Jouko Kunnas vid Insinddritoimisto
Liidea Oy. Projektet genomfordes av specialforskare Hanna Kalenoja och
forskningsassistent Hanne Tiikkaja.

Helsingfors den 19 mars 2010
Sami Mynttinen
Forskningschef

Trafiksdkerhetsverket
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INTRODUCTION

The age structure in Finland will change in the next decades when the post-war
baby boom generations become aged. It is also likely that in the future, elderly
people will not give up their driving licence as easily as today's seniors. On the
other hand, especially in bigger cities, young people may postpone their driving
licence acquisition to a later age instead of getting the licence as soon as it is
possible in terms of age. This study surveys the factors that influence the ac-
quisition or abandonment of a driving licence per region and age group. In addi-
tion, the study specifies the estimate outlined in the preliminary survey in 2008
on the division of passenger car driving licence holders into different groups in
2020-2040.

The survey was made for the Finnish Vehicle Administration by the Depart-
ment of Business Information Management and Logistics of the Tampere Uni-
versity of Technology. The work was managed by Expert Sami Mynttinen from
the Finnish Vehicle Administration AKE and Research Coordinator Jouko
Kunnas from Insindoritoimisto Liidea Oy. The project was implemented by Se-
nior Research Officer Hanna Kalenoja and Research Assistant Hanne Tiikkaja.

Helsinki, 19.03.10
Sami Mynttinen

Research Director
Finnish Transport Safety Agency (Trafi)
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TIIVISTELMA - Henkildauton ajokortin haltijaryhméat

Tulevina vuosikymmenini ikdrakenne muuttuu idkkdiden mééran ja suhteelli-
sen osuuden kasvaessa. Tdmin lisdksi muun muassa tietoliikenteen kayton li-
sdantyminen ja muutokset matkustuskéyttaytymiseen liittyvissi asenteissa
muuttanevat erityisesti nuorten, mutta myos idkkddmpien matkustustarvetta ja
kulkutapavalintoja. On todennékdistd, ettd yhd useammat idkkéisti uusivat ajo-
korttinsa 70 vuoden idssd. Toisaalta erityisesti pddkaupunkiseudulla nuorten
voidaan havaita siirtdneen ajokortin hankintaa aiempaa myéhemmalle iélle. Ai-
emmin selkedsti havaittavat sukupuolten viliset erot ajokortin hankinnassa ja
luopumisessa hamartyvit, eiké naisten ja miesten vililld voida havaita yhta
merkittdvad eroa kuin aiemmin.

Tutkimuksen tavoitteena on ollut laatia ajo-oikeuden haltijoiden demografista ja
alueellista jakaumaa kuvaava ennuste vuosille 2020—2040. Ajoneuvokannan
kayttdjdt on jaettu ryhmiin, jotka perustuvat ikédn ja asuinseutuun. Asuinseudun
aluejaoksi on valittu Helsingin seutu vaikutusalueineen ja muu Suomi. Aluejako
on valittu siten, ettd alueelliset erot on saatu esille ilman, ettd samankaltaisista
alueista olisi luotu erillisid malleja.

Ajokortin omistusta on kuvattu yksilomalleina valtakunnallisen henkildliiken-
netutkimuksen ja YTV-aineiston pohjalta. Alue- ja ikdryhmiin perustuviin ryh-
miin on muodostettu klustereita erilaisten ajokortillisuutta selittdvien muuttuji-
en avulla. Klusteroinnissa kaytetyt muuttujat vaihtelevat eri alue- ja ikdryhmis-
sd sen mukaan, mitkd aineiston muuttujat selittdvit ajokortin omistusta kysei-
sessd ryhmissd parhaiten. Ajokortin haltijoiden ennustemalliin on kuvattu ajo-
kortin hankintaa ja ajokorttien poistumaa kuvaavat prosessit, joihin vaikuttavat
toisaalta liikkumismahdollisuudet ja toisaalta auton kayttdon liittyvét fyysiset
rajoitteet.

Péadkaupunkiseudun nuorista muodostettuja klustereita erottivat toisistaan paa-
asiassa se, asuiko klusteriin kuuluva Helsingissi vai kehyskunnassa ja kiviko
hén t6issd. Kehyskuntien autoistuneiden nuorten ja helsinkildisten nuorten seka
tyossdkiyvien ja opiskelevien nuorten vililld oli havaittavissa huomattavia ero-
ja. Erot matkaluvuissa eri klustereiden vililld olivat verrattain pienid. Padkau-
punkiseudun kehyskunnissa asuvat idkkééat erottuivat padkaupunkiseudulla asu-
vista idkkdistd, mutta my0ds yksin asuminen erotti idkkailla klusterit toisistaan.
Iakkaiden klusterit padkaupunkiseudulla jakaantuivatkin tyypillisesti Helsingis-
sd yksin asuviin naisvoittoisiin klustereihin seké kehyskuntien perheellisiin
klustereihin. Erot idkk&iden matkaluvuissa aktiivisimpien ja viahiten liikkuvien
vililld olivat pienempid muussa Suomessa, vaikkakin merkittivia.

Muualla Suomessa nuorten klusterit erosivat toisistaan pidasiassa tyOssakadyn-
nin osalta siten, etti tyossdkayvilld nuorilla oli useammin ajokortti kuin opiske-
lijoilla. My®s yksin asuminen vaikutti vihentdvén ajokortin omistusta perheelli-
siin verrattuna. Iakkdaampien ryhmaissé klusterit puolestaan jakautuivat ylei-
simmin yksin asuvien ajokortittomien klustereihin ja perheellisiin autoileviin
klustereihin. Perheellisyys vaikutti olevan erittdin merkittdvé ajokortillisuuteen
vaikuttava tekija idkkddmpien ryhmissa. [dkkailld myos erot matkaluvuissa oli-
vat merkittdvia aktiivisimpien ja vdhiten matkustavien vélill4, kun taas nuorten
kohdalla erot olivat verrattain pienid.
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Kokonaisuudessaan ajokortin haltijoiden miirén on ennusteessa arvioitu kas-
vavan 7 % vuosina 2010-2040. Nuorten ja nuorten aikuisten ajokortin haltijoi-
den absoluuttisen méérdn on ennakoitu hieman pienenevén, silld ikdluokkien
koko pienenee jonkin verran ja véesto keskittyy suurille kaupunkiseuduille,
joissa ajokortin hankinnan on havaittu siirtyvan hieman myéhemmas.

60—64-vuotiaiden ajokortillisten méérén on ennakoitu pienenevén ajokorttiti-
heyden kasvusta huolimatta, silld ikdryhméan koko pienenee tulevien vuosi-
kymmenten aikana. Sen sijaan yli 64-vuotiaiden kortinhaltijaryhmissa ajokortil-
listen madra kasvaa ikédluokkien absoluuttisen maaran kasvun ja ajokorttitihey-
den kasvun myo6td. 65—-69-vuotiaiden ajokortillisten médrén on arvioitu kasva-
van vuoteen 2040 mennessa yli 10 prosenttia ja 70—74-vuotiaiden ldhes 65 pro-
senttia vuoteen 2010 verrattuna. 75—79-vuotiaiden ajokortin haltijoiden méarin
on arvioitu kasvavan noin 2,5-kertaiseksi ja yli 80-vuotiaiden ajokortin haltijoi-
den mééran yli nelinkertaiseksi vuoteen 2010 verrattuna.
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SAMMANFATTNING
— Grupper av innehavare av personbilskdrkort

Under de kommande decennierna dndras aldersstrukturen nér bade antalet och
den relativa andelen dldre ménniskor dkar. Dessutom kommer bland annat den
vixande datakommunikationen och dndringarna i attityderna till resebeteendet
sannolikt att &ndra sdrskilt ungdomars, men dven dldre ménniskors behov av att
resa och valet av resesétt. Det dr sannolikt att allt fler &ldre ménniskor fornyar
korkortet vid 70 ars alder. A andra sidan kan man se att sirskilt ungdomar i hu-
vudstadsregionen flyttar fram anskaffningen av korkort till senare dlder &n for-
ut. Skillnaderna mellan kénen vid anskaffningen och avstaendet av korkortet,
som tidigare var patagliga, héller pa att luckras upp och samma tydliga skillnad
mellan kvinnor och mén kan inte l&ngre upptéickas.

Syftet med unders6kningen var att utarbeta en prognos som beskriver den de-
mografiska och regionala fordelningen av korréttsinnehavare for dren 2020—
2040. Anviandarna av fordonsbestandet har indelats 1 grupper som baserar sig pa
alder och bosittningsregion. Helsingforsregionen med influensomraden och 6v-
riga Finland har valts som omradesindelning for bosdttningsregion. Omréadesin-
delningen har valts sa att de regionala differenserna framkommer utan att olika
modeller skapas for omrdden av liknande slag.

Korkortsinnehavet har beskrivits som individmodeller utifran nationell person-
trafikforskning och SAD-material. Av grupperna som bygger pa omrades- och
aldersgrupper har kluster bildats med hjélp av olika parametrar som forklarar
korkortsinnehavet. De parametrar som anvénds vid klusterbildningen varierar
mellan olika omrades- och aldersgrupper beroende pa vilka parametrar i materi-
alet som forklarar korkortsinnehav i den aktuella gruppen pa bésta sétt. Pro-
gnosmodellen for korkortsinnehavare beskriver processerna for anskaffning av
och avstaende fran korkort. Dessa processer paverkas dels av mobilitetsmdjlig-
heterna och dels av de fysiska begridnsningarna att anvédnda bil.

De kluster som hade bildats av ungdomar i huvudstadsregionen skiljde sig fran
varandra huvudsakligen genom att ungdomarna i ett kluster antingen bodde i
Helsingfors eller i en kranskommun och antingen arbetade eller ej. Betydande
differenser kunde ses mellan ungdomar med bil i kranskommunerna och ung-
domarna i Helsingfors liksom d@ven mellan arbetande och studerande ungdom.
Skillnaderna i resesiffrorna mellan olika kluster var relativt sm. Aldre personer
som bor i kranskommuner 1 huvudstadsregionen skiljde sig fran dldre personer
som bor 1 huvudstadsregionen, men dven singelboende hos éldre personer skilj-
de klustren fran varandra. En typisk indelning av kluster med dldre personer i
huvudstadsregionen var kvinnodominerade kluster av singelboende i Helsing-
fors och kluster bestdende av familjer i kranskommunerna. Differenserna mel-
lan de mest och minst aktivt resande personerna i dldre personers resesiffror var
mindre i 6vriga Finland, men trots allt betydande.

I 6vriga Finland skiljde sig ungdomsklustren frén varandra i huvudsak genom
att de ungdomar som arbetar oftare &r korkortsinnehavare dn de som studerar.
Aven singelboende hade kérkort i mindre omfattning #n personer med familj. I
gruppen med éldre personer fordelades klustren oftast 1 kluster av singelboende
utan korkort och kluster av person med familj som kor bil. Att ha familj verka-
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de vara en faktor med mycket stor betydelse for kdrkortsinnehavet i gruppen
dldre méinniskor. Bland de dldre ménniskorna var ocksa skillnaden i resesiffror-
na betydande mellan de mest och de minst aktivt resande personerna, medan
skillnaden var relativt liten bland unga ménniskor.

Totalt sett bedoms antalet korkortsinnehavare 1 prognosen vixa med 7 % under
aren 2010-2040. Det absoluta antalet korkortsinnehavare bland ungdomar och
unga vuxna forvintas minska nagot eftersom aldersgrupperna minskar nagot
och befolkningen koncentreras till stadsregionerna dir anskaffningen av korkort
enligt observation senareldggs nagot.

Antalet korkortsinnehavare i dldern 60—-64 ar forvédntas minska trots att kor-
kortstitheten 6kar eftersom storleken pa éldersgruppen minskar under de kom-
mande decennierna. Daremot 0kar antalet korkortsinnehavare i gruppen kor-
kortsinnehavare dver 64 dr eftersom &ldersgruppernas absoluta storlek okar lik-
som dven korkortstitheten. Antalet korkortsinnehavare i1 gruppen 65-69 ar for-
véntas véxa till och med ar 2040 med 6ver 10 procent och i gruppen 7074 ar
med néstan 65 procent jaimfort med ar 2010. Antalet kérkortsinnehavare 1 grup-
pen 75-79 ar bedoms vixa cirka 2,5 ganger och antalet korkortsinnehavarna i
gruppen over 80 ar fyrdubblas jamfort med ar 2010.
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ABSTRACT
— Passenger car driving licence holder groups

The age structure in Finland will change in the next decades, as the number and
relative proportion of senior citizens will increase. In addition, such factors as
the increased use of information technology and changes in travel behaviour-
related attitudes are likely to change the travel needs and transportation choices
of young people in particular, but elderly people as well. It is likely that an in-
creasing number of 70-year-old drivers will renew their driving licence. On the
other hand, there are indications that young people postpone their driving li-
cence acquisition to a later age, especially in the Helsinki area. The gender-
based differences in acquiring and abandoning the driving licence that used to
be clearly detected are now disappearing, and the differences between men and
women in this respect are not as distinct as before.

The purpose of the research was to draw up a forecast depicting the demo-
graphic and regional distribution of driving licence holders for the years 2020—
2040. In the forecast, the users of the vehicle stock in Finland have been di-
vided into groups based on their age and place of residence. The regional divi-
sion was made between the Helsinki metropolitan area and the rest of Finland.
The regional division was selected in order to bring out regional differences
without creating separate models of similar areas.

Holding of a driving licence was described in individual models based on a na-
tionwide passenger traffic research and materials of the Helsinki Metropolitan
Area Council (YTV). The regional and age groups include clusters based on
different variables explaining driving licence holding. The variables used in the
clustering vary between regional and age groups, depending on which variables
are the best in explaining driving licence holding in the particular group. The
forecast model for driving licence holders includes processes depicting the ac-
quisition of a driving licence and driving licences that are not renewed. The fac-
tors influencing this development include the opportunities to move around and
physical limitations connected with using a car.

The clusters formed from young people in the Helsinki area were mainly distin-
guished by whether the person lived in Helsinki or another municipality in the
area, and whether the person was employed. Significant differences were de-
tected between young car users from other municipalities and from Helsinki, as
well as between working and studying youngsters. The differences in the num-
bers of trips between clusters were relatively small. Elderly people living in
other Helsinki-area municipalities than Helsinki were distinguished from the
elderly people living in Helsinki, but another factor separating elderly people's
clusters was living alone. The clusters of elderly people living in the Helsinki
area were typically divided between clusters comprised predominantly of fe-
males living alone in Helsinki and clusters comprised of people with families
living in other Helsinki-area municipalities. In terms of the number of trips, the
differences between the most- and least-active drivers were smaller elsewhere
in Finland, although the difference was relevant there as well.

Elsewhere in Finland, clusters of young people were mainly distinguished in
terms of employment: working youngsters were more likely to hold a driving



Trafin julkaisuja 3/2010

licence than studying ones. In addition, driving licences were less common
among those living alone than those with families. In the older age group, the
clusters were most often divided between those of people living alone and not
having a driving licence and those who had families and drove. Family seemed
to be a very significant factor influencing driving licence holding in the older
age group. In addition, the differences between the numbers of trips of the
most- and least-active drivers were more significant in the older group, whereas
the corresponding differences in the younger group were relatively small.

In general, the prognosis estimates that the number of driving licence holders
will increase by 7% from 2010 to 2040. The absolute number of young and
young adult driving licence holders is estimated to decrease slightly, because
the generations are getting smaller, and the population is concentrating in major
city areas, where people have been noticed to often postpone their driving li-
cence acquisition.

Despite the general increase in driving licence holding, the number of 60—64-
year-old driving licence holders is estimated to decrease, because this genera-
tion will decrease in size over the next few decades. On the other hand, the
number of driving licence holders aged 64 or older will increase due to the ab-
solute growth of the generations and the general increase in driving licence
holding. According to the estimates, the number of driving licence holders in
the age group 65—69 will increase by more than 10 percent by 2040, and in the
age group 70—74 years by nearly 65 percent in comparison with the 2010 num-
bers. The number of driving licence holders aged 75-79 is estimated to increase
approximately 2.5-fold and those aged over 80 by more than 4-fold in compari-
son with 2010.
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1 Johdanto

1.1 Taustaa

Ikdrakenteen muutokset johtavat siihen, ettd ikdéntyneiden suhteellinen osuus ja
kokonaismiiré kasvavat tulevina vuosikymmenind huomattavasti. Ajokortilli-
suus- ja autollisuuskehityksen ja védeston ikdrakenteen muutosten myota ikééan-
tyneitd auton kdyttdjid ja ajokortin haltijoita on jo ldhivuosina huomattavasti ai-
kaisempaa enemmain. Viime aikoina onkin selvitetty mahdollisuuksia kehittaa
ajo-oikeuteen liittyvaa sddntelyd mm. ajoterveyden seurannan keinoin, jotta ajo-
oikeuden haltijoiden joukosta voitaisiin tunnistaa ne kuljettajat, joiden ajo-
oikeutta tulisi litkkenneturvallisuusnidkdkulmasta sddnnelld. Suomessa valmistel-
laan parhaillaan EU:n kolmannen ajokorttidirektiivin toteutusta, ja pohdittavana
ovat myos idkkdiden ajo-oikeuden sddntelyn mahdolliset muutokset.

Ajokortin haltijat jaettiin vuonna 2008 toteutetussa henkildauton ajo-oikeuden
haltijoiden esiselvityksessa erilaisiin ryhmiin ajokortin haltijan ién ja sukupuo-
len seka asuinpaikan alueryhmén perusteella. Ajokortin haltijoiden ikéryhméja-
ko perustuu ajokorttitiheyteen eri-ikéisten naisten ja miesten keskuudessa. 18—
20-vuotiaat nuoret kuuluvat ajokortin tyypilliseen hankintaikdin, mutta ajokort-
titiheys kasvaa vield huomattavasti ajokortin hankintaikdisten nuorten aikuisten
(21-24-vuotiaat) ryhmissd. Ajokortin my6hédédn hankkivien 25-34-vuotiaiden
ryhmaissé ajokorttitiheys kasvaa hitaammin kuin titd nuorempien keskuudessa.
Vakiintuneiden ajokortillisten ryhméédn kuuluvat 35-64-vuotiaat, jossa ajokort-
titiheys ei juuri muutu. Aikaisin ajokortista luopuvien ryhmaissé (65—69-
vuotiaat) ajokorttitiheys pienenee selvisti nuorempiin ikdluokkiin verrattuna.
Ajokorttitiheys pienenee melko tasaisesti 70—74-vuotiaiden ikdryhméssi ja no-
peimmin 75-84-vuotiaiden ikdryhmissd. Myo6hddn ajokortista luopuvat ovat
yli 84-vuotiaita ajokortin haltijoita. (Kalenoja et al. 2008.)

Ajokortin hankinnassa ja ajokorttitiheydessd havaittiin esiselvityksessd suuria
alueellisia eroja. Alle 45-vuotiaiden miesten ajokorttitiheys on Helsingin seu-
dulla hieman muita seutuja alhaisempi. Ajokortin hankinta on 18-22-vuotiaiden
miesten keskuudessa keskisuurissa kaupungeissa huomattavasti suurempi kuin
Helsingin seudulla ja sen vaikutusalueella ja alle 45 000 asukkaan kaupunki-
seuduilla. Erot nuorten ajokorttitiheydessd tasaantuvat 25-30-vuotiaiden iké-
ryhmissé lukuun ottamatta Helsingin seutua, jossa ajokorttitiheys on muita seu-
tuja hieman pienempi. Alueelliset erot ovat pienimpid 45—70-vuotiaiden mies-
ten keskuudessa. (Kalenoja et al. 2008.)

Naisten ajokorttitiheys on Helsingin seudulla kaikissa ikdluokissa muita asuin-
seutuja pienempi. Myds Tampereen ja Turun seuduilla ajokorttitiheys on 26—
50-vuotiailla naisilla pienempi kuin alle 150 000 asukkaan kaupunkiseuduilla.
Naisten ajokorttitiheys on 18—22-vuotiailla keskisuurilla kaupunkiseuduilla
muuta maata suurempi kuten miehilldkin. Ajokorttitiheyden perusteella kortti
hankitaan aikaisin 45 000-200 000 asukkaan kaupunkiseuduilla, mutta ajokort-
titiheys tasaantuu pian 30 ikdvuoden jélkeen. Alle 20 000 asukkaan kaupunki-
seuduilla ajokorttitiheys on muita seutuja pienempi 28 ikdvuoteen asti. Y1i 28-
vuotiaiden ikdryhmissé ajokorttitiheys nousee alle 20 000 asukkaan seuduilla
muita seutuja suuremmaksi. (Kalenoja et al. 2008.)
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Ajokortin hankinnassa ja ajokortista luopumisessa on viime vuosikymmenten
aikana tapahtunut muutoksia, jotka ovat siirtdneet ajokortin hankintaa hieman
my6hemmis ja toisaalta siirtdneet ajokortista luopumista huomattavasti aiem-
paa myohemmille idlle. Tutkimusten mukaan idkkédt miehet luopuvat ajo-
oikeudestaan 1dhinni terveyssyistd, kun monet naiset vastaavasti ovat lopetta-
neet ajamisen usein jo ennen 70 ikdvuotta. My0s muuttunut eldméntilanne ja

eldkoityminen johtavat idkkdiden kuljettajien autoilun tarpeen vihenemiseen.

Ajokortista luopumiseen vaikuttaa tutkimusten mukaan myds aiempi ajohistoria
sekd perhetilanne. (Hakamies-Blomqvist & Wahlstrom 1998; Liikkanen 2007;

Summala 2008.)
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Kuva 1.1 Ajo-oikeuden haltijaryhmien kehitys vuosina 2007-2040 ajokortin
haltijaryhmien esiselvityksessa laaditussa ennusteessa. (Kalenoja et al. 2008)
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Ajokortillisten mééra kasvaa esiselvityksessd laaditun aikaisempaan ajokortilli-
suuskehitykseen perustuvan ajokortin haltijaryhmien alueellisen ennusteen pe-
rusteella noin 4 % vuoteen 2020 mennessd. Henkildauton kuljettamisen oikeut-
tava ajokortin haltijoiden mééra on ennusteen mukaan vuonna 2020 noin 3,4
miljoonaa. Vuosina 2020-2040 ajokortillisten miird pysyy ennusteen mukaan
lahes ennallaan. Kuvassa 1 on esitetty ajokortin haltijoiden ikdryhmissé esilevi-
tyksessd laaditun ennusteen mukaan tapahtuvia muutoksia vuosina 2007-2040.
Ajokortin haltijaryhmien muutokset johtuvat mm. naisten ajokorttitiheyden
kasvusta yli 45-vuotiaiden ikdryhmissé, ajokortin hankinnan my&hentymisesté
alle 35-vuotiaiden ikdryhmissé, ajokortista luopumisen myohentymisesti kai-
kissa ikdryhmissi, alueellisista ajokorttitiheyden eroista sekd vieston alueelli-
sista sijoittumiseroista vuosien 2010-2040 viestdennusteessa. Suurimmat muu-
tokset tapahtuvat myohiin ajokortista luopuvien eli yli 84-vuotiaiden ajokortil-
lisen ryhmin koossa, joka kasvaa noin 7 000 ajokortinhaltijasta yli 50 000 ajo-
kortin haltijaan eli yli seitsemdnkertaiseksi. My0s tyypillisesti ajokortista luo-
puvien, 75—84-vuotiaiden ryhmai kasvaa huomattavasti, noin 100 000:sta l&hes
270 000 ajokortin haltijaan. (Kalenoja et al. 2008.)

1.2 Ajokortillisuuteen vaikuttavia tekijoita

Ajokortin hankintaan, yllapitdmiseen ja luopumiseen liittyy monia ihmisen
eldmén osa-alueita. Autoilukulttuuri voidaan oppia jo lapsena, jolloin asenteet
muokkaantuvat autoilua suosivaksi, eikd vanhemmalla i4lldkd4n endd osata va-
lita toista kulkutapaa. Toisaalta lapsena opittu julkisen liikenteen kdyttdminen
tai kdvellen tai pyoralla kulkeminen saattaa siirtyéd tavaksi myos vanhempana.
Lapsuuden merkitysti eri kulkutapojen kéyttoon asennoitumiseen valinnassa ei
voidakaan véhitelld. (Kiiskild et al. 2005) Siirryttdessa lapsuudesta nuoruuteen
ja aikuisuuden portille kulkutavan valinta saattaa muuttua merkittdvésti. Ajo-
kortin hankkiminen saattaa edustaa nuorelle aikuisuuteen siirtymistd, mutta toi-
saalta se tarjoaa my0s aivan uudenlaisen vapauden liikkua.

Ajokortin hankinta ei valttiméttd kuitenkaan ole itsestddnselvyys nuorille.
Nuorten liikkumistarve on suuri, mutta toisaalta nuorten maailma on siirtymés-
sd yhd enemmaén digitaaliseen muotoon. Internet tarjoaa nuorille keskustelu- ja
kohtaamispaikan ystdvien kanssa — enéé ei tarvitse ldhted kotoaan ollakseen ys-
tavien kanssa (Kiiskild et al. 2005). Kaupungissa asuville nuorille puolestaan
julkisen liikenteen palvelutaso saattaa olla riittdva nuoren liitkkumistarpeisiin.
Toisaalta myds nuorten lisddntyvé tietoisuus ymparistoasioista saattaa kannus-
taa yhd useampia julkisen litkenteen kayttdjiksi. Nuoren ajokortin hankinnan es-
teeksi saattaa myds nousta heikko taloudellinen tilanne. Ajokoulutuksen kallis-
tuessa nuori saattaa kokea, ettd hian haluaakin kayttda rahansa johonkin muuhun
ajokortin sijaan. Usean tuhannen euron panostus ajokorttiin on suuri, jos nuorel-
la ei ole varmuutta siitd, ettd hianelld on tulevaisuudessa auton kdyttomahdolli-
suus.

Auton kdyttomahdollisuus ja toisaalta uuteen kaupunkiin muuttaminen saattavat
puolestaan olla kimmokkeita ajokortin hankkimiselle. Tyd- tai opiskelupaikan
saaminen saattavat asettaa nuoren uuteen eldmintilanteeseen, jolloin auton
kayttdiminen kulkutapana on ainoa vaihtoehto (Klockner 2004).

Kun ajokortti on hankittu, harvalla on syytd luopua ajokortista, vaan se séilyte-
tadn, vaikka autoilulle ei olisi tarvetta tai mahdollisuutta. Terveyden heikkene-
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minen esimerkiksi onnettomuudessa saattaa kuitenkin johtaa ajokortista luopu-
miseen. My0s ajo-oikeuden hallinnan tulevat muutokset, esimerkiksi kolman-
nen ajokorttidirektiivin aiheuttama vaatimus ajokortin uudistamisesta 15 vuo-
den vilein, vaikuttavat ajo-oikeuden ylldpitimiseen (Tanttu et al. 2009). Vaikka
ajokoetta ei tarvitse uusia, saattaa vélinpitiméttomyys aiheuttaa sen, ettei ajo-
korttia uusita, jollei sille koeta endé olevan tarvetta. [iltdén 27—64-vuotiaat eivit
kuitenkaan ole olennainen ryhma ajokortillisuuden kehityksen tutkimisen kan-
nalta, silld ajokortillisuuden muutokset talla ikévalilld ovat hyvin pienid. Ajo-
korttikannan muutosten kannalta tirkeimmat ryhmét ovat nuoret ja idkkéaat.

Idkkéiden ajokortillisuuden kannalta on olennaista, kuinka moni uusii ajokort-
tinsa ja millainen tarve idkkailld on litkkua autolla. Idkkailla ajokortin sdilytta-
miseen vaikuttaa totuttu kulkutapa. Jos autoiluun on totuttu, siitd on myds vai-
kea luopua. Monille idkkéiille autoilu on ainoa keino péésta liikkkumaan esimer-
kiksi kesdmokille, jolloin ajokortista ei haluta luopua, vaikka autoa ei muilla
matkoilla valttamattd tarvittaisikaan. Ajokortti on erityisen térked idkkéaille mie-
hille, jotka luopuvat ajokortistaan 1dhinna terveyssyistd (Liikkanen 2007). I4k-
kdiden terveys saattaa kuitenkin heikentya jo ennen kuin ajokortista luovutaan,
ja olisi tarkedd, ettd idkkéilld olisi mahdollisuus luopua ajo-oikeudestaan riitta-
vian ajoissa. Toisaalta hyvédkuntoisien idkkdiden osuuden on ennakoitu tulevai-
suudessa kasvavan, jolloin myds toimintakyky ja liikkumistarve sdilyvat pi-
dempaéén.

Ajokortin hankinnan ja luopumiseen vaikuttavat monet toisaalta toimintaympé-
ristoon ja litkkkumismahdollisuuksiin ja toisaalta yksilollisiin arvostuksiin ja tot-
tumuksiin liittyvét tekijét, joiden kehityksen ennakointi on haastavaa. Kuvassa
1.2 on esitetty erilaisia osa-alueita, jotka vaikuttavat ajokortin hankintaan, ajo-
oikeuden ylldpitdmiseen ja ajo-oikeudesta luopumiseen.

Asumiseen liittyvat valinnat
Keskusta, 1ahio, kehyskunta, maaseutu

Asenteet ja arvot
Ymparistoarvot, statusarvot

Tottumukset

Kavely, pyoraily, joukkoliikenne, autoilu
IKA

Kuva 1.2 Ajokortin hankintaan, yllapitamiseen ja luopumiseen liittyvia tekijoita
eri elamanvaiheissa.
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Nykytiedon perusteella ei ole mahdollista yksiselitteisesti ennakoida, missi
eldminvaiheessa nykyisin 30—50-vuotiaat luopuvat ajokortistaan 30 vuoden ku-
luttua, silld niin arvostusten ja litkkumistottumusten kuin toimintaympériston
voidaan ennakoida muuttuvan. Toimintaympariston muutoksia, esimerkiksi tie-
to- ja viestintitekniikan vaikutuksia, on tyypillisesti vaikea ennakoida. Kéyttiy-
tymismallien muuttuminen ja uuden teknologian mahdollisuudet muuttavat to-
dennékoisesti tulevaisuudessa matkustuskéyttaytymistd. Lisdksi ajo-oikeuden
sddntelyyn liittyvd muutokset muuttavat ajokortin haltijuutta.

1.3 Tutkimuksen tavoite ja tydvaiheet

Tyon tavoitteena on tuottaa henkildauton ajo-oikeuksien haltijaryhmien muu-
toksia kuvaava ennustemalli vuosille 2010-2040. Ty6 pohjautuu vuonna 2008
tehtyyn esiselvitykseen (Kalenoja et al. 2008), jossa laadittiin henkildauton ajo-
oikeuden haltijoista ikdryhmiin ja asuinalueisiin perustuva alueellinen haltija-
ryhmaéluokittelu ja arvioitiin ajokorttitiheyden tulevaa kehitysta haltijaryhmit-
tdin vuosina 1980-2007 tapahtuneen kehityksen perusteella.

Tyon tavoitteena on ollut tarkentaa esiselvityksessd laadittua haltijaryhmékuva-
usta siten, etti se palvelee ajo-oikeuksien sddntelyssé tapahtuvien tulevien muu-
tosten vaikutusten arviointia. Tutkimuksessa selvitetdan mahdollisuuksia jakaa
ajokortin haltijat esiselvitystéd tarkempiin ryhmiin, joissa ikdryhmien liséksi oli-
si kytkentd ajokykyyn seki ajotapoihin ja -tottumuksiin. Liséksi ennustemalli-
tyOssd syvennetddn esiselvityksessi laadittua ajokortin hankinnan ja ajokortista
luopumisen mallinnusta.

Ennusteen laatimisen tydvaiheet ovat seuraavat:

1. litkkumistarvetta, auton kdyttotapoja ja autollisuutta koskevien aineistojen
yhdistdminen ajokortin haltijaryhmiin

2. ajokortin haltijoiden haltijaryhmien tarkentaminen
3. ajokortin hankinnan ja ajokortista luopumisen mallien tarkentaminen
4. ajokortin haltijaryhmien ennustemallin laatiminen vuosille 2010-2040

Tyon ensimmaéisessd vaiheessa esiselvityksessi laadittuihin alueellisiin haltija-
ryhmiin yhdistetdédn autollisuutta, ajotapoja, ajotottumuksia, litkkkumistarpeita ja
ajoterveyttd koskevia tietoja. Tyon toisessa vaiheessa ajokortin haltijoiden ryh-
mittelyd tarkennetaan siten, ettd ajokortin haltijaryhmat kuvaavat ikdryhmien li-
saksi mm. liikkkumistarvetta ja ajokykya. My0s esiselvityksessd sovellettua
aluejakoa tdydennetddn ennustemallin laadinnan yhteydessa.

Tyo6n neljannessé vaiheessa tarkennetaan esiselvityksessé laadittuja ajokortin
hankinnan ja ajokortista luopumisen malleja ja tutkitaan mahdollisuutta laatia
mallit yksilomalleina valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen aineistojen
perusteella. Tyon viimeisesséd vaiheessa ajokortillisuuden haltijaryhmikohtais-
ten mallien avulla laaditaan ennuste ajokortillisuuden ikdryhmittéisestéd kehityk-
sesta.
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Tyon perusaineistona ovat valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen (2004
2005) aineistot sekd YTV-alueen laajan litkennetutkimuksen (2007-2008) ai-
neistot, jotka sisdltdvit tietoa ajokortillisuudesta ja auton kdyttotavoista. Lisdksi
tyossd hyodynnetidin soveltuvin osin Tilastokeskuksen kulutustutkimuksen ai-
neistoja sekd vieston terveydentilaa ja toimintakykyé kuvaavia aineistoja.

Ajokortin haltijoiden ennustemalliin on kuvattu soveltuvin osin eri haltijaryh-
mien auton kéyttdtapoja, autollisuutta ja terveydentilaa koskevia tietoja, jotta
ennustemallia olisi mahdollista soveltaa laajasti ajo-oikeuden haltijaryhmien
kehityksen arvioinnissa seki ajo-oikeuksien sdéntelyn vaikutusten arvioinnissa.
Ajokortin haltijoiden ennustemallin tuloksia voidaan hyddyntdad myds valta-
kunnallisten litkenne-ennusteiden perustietona ja esimerkiksi liikenneturvalli-
suuskehityksen arvioinnissa.
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2 Ajokortin hankkiminen ja ajokortista luopuminen

Ajokorttikannan muutosten seké ajokortin hankkimisen ja luopumisen kannalta
tarkeimmat ryhmét ovat nuoret, nuoret aikuiset ja idkkaét. Jos ajokortti on han-
kittu, siitd luopuminen ei ole yleistd ennen 70 vuoden ikdd, jolloin ajokortti on
nykylainsddddnndn mukaan ensimmaiisen kerran uusittava. Tdssé tutkimuksessa
tarkastellaankin néitd ajokortillisuuden kannalta merkittavid ikdryhmié.

Vuonna 2008 valmistuneessa esiselvityksessé tehtiin laaja kirjallisuusanalyysi
ajokortin haltijaryhmisti ja niiden ennakoidusta kehityksestd. Selvityksessé
kaytiin 1api merkittdvimpié ajokortillisuuteen vaikuttavia tekijoité eri ikaryh-
missd. Tdhédn tutkimukseen on koottu joitakin uusia ndkdkulmia koskien nuor-
ten ja idkkéiden ajokortillisuutta.

2.1 Nuoret

2.1.1 Teknologiasukupolvi

Nuorten litkkumisen voidaan arvioida olevan télld hetkelld erdénlaisessa mur-
rosvaiheessa. Aiemmin nuorten oli ldhdettéva liikkeelle, jos he halusivat tavata
ystividén vapaa-ajalla, mutta nykyééin yhteisolliset verkkopalvelut, kuten Face-
book, mahdollistavat yhteydenpidon melkeinpéd mistd vain. Tietoyhteiskunta
muokkaa my0s nuorten tarvetta ja halua kulkea harrastuksiin, silld yhi useam-
man nuoren harrastuksiin kuuluu tietokoneella tapahtuva toiminta. Néin ollen
nuorten ei tarvitse ldhted kotoaan pééstikseen tapaamaan ystdvidin tai tunteak-
seen yhteisollisyyttd, vaan ndma tapahtuvat tietoyhteyksien vilitykselld virtuaa-
lisissa yhteisoissa.

Nuorisobarometrin (2008) mukaan miehet viettdvét naisia enemman aikaa tie-
tokoneella, ja kaupungissa asuvat maalla asuvia enemmin. Naiset kdyttavit
hieman miehid useammin yhteisdsivuja, kuten Facebookia ja Irc-Galleriaa, kun
taas miehet pelaavat tietokonepelejd naisia useammin. Kiiskild et al. (2005) pu-
huvat teknologiasukupolvesta, joka jdd mieluummin kotiin tietokoneen direen,
jos hyvii liikkkumismahdollisuuksia ei ole tarjoilla.

Nuorisobarometrin (2008) mukaan julkisen liikenteen palvelut ovat nuorille
erittdin tdrkeitd. Pddkaupunkiseudun nuoret ovat selkeédsti muualla asuvia nuoria
tyytyvédisempid julkiseen litkenteeseen. Suurin osa nuorista on kayttinyt asuin-
paikkakuntansa julkista litkennettd, ja vain pieni osa arvioi, ettei edes halua
kéyttdd julkisen litkenteen palveluja. Kiiskilén et al. (2005) mukaan nuoret eivét
kuitenkaan halua kayttidd aikaa matkustamiseen, ja julkisen liikenteen hitaus
koetaan ongelmaksi. Sen sijaan nuoret ovat valmiita viettimaan vapaa-aikaansa
ystdavien kanssa liikkkuen. Tamé kertoo siitd, ettd nuoret haluavat preferoida
ajankdyttoaan.

Jos liikkkumiseen ei haluta kdyttaa aikaa, nuoret saattavat tulevaisuudessa jaada
yhd useammin kotiin tietokoneen déreen tapaamaan ystividén virtuaaliyhteiso-
sivuilla. Myllyniemen (2009) mukaan nuoret ovatkin puhelin- ja nettiyhteydes-
sd ystdviinsd huomattavasti tapaamisia useammin. Kaupunkimaisella alueella
asuvat ovat hieman harvemmin puhelin- tai nettiyhteydessé ystiviinsd kuin har-
vempaan asutuilla alueilla asuvat nuoret. Myllyniemi (2009) paittelee timén
liittyvan lyhyempiin etdisyyksiin ystdvien valilla.
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Nuoret aloittavat tietokoneen kdyton jo hyvin nuorena. Nuorisobarometrin
(2008) mukaan useimpien Internet-palveluiden kaytto aloitetaan 13—15-
vuotiaana, jolloin nuoret kasvavat tietokoneiden kanssa koko nuoruutensa. Ta-
mi saattaa vaikuttaa my0s nuorten halukkuuteen kayttad aikaa matkustamiseen.
Kun jo lapsena opitaan, etti tieto on vain napinpainalluksen padssé, saattaa nuo-
resta tuntua, ettd kodin ulkopuolelle matkustamisessa on kova vaiva. Myos las-
ten kuljettaminen autolla harrastuksiin ja kouluun saattaa vaikuttaa nuorten mie-
likuvaan matkustamisesta. Kiiskilédn (2009) mukaan muun muassa koulujen
varhainen erikoistuminen ja ldhikoulujen lakkauttaminen johtavat siithen, ettid
vilimatkat pitenevit, jolloin vanhemmat kuljettavat lastaan autolla ja luovat
lapselle mielikuvan henkil6autokulttuurista.

Myllyniemen (2009) mukaan pitkédt matkat vaikeuttavat nuorista noin 20 %:n
vapaa-ajan toimintaan osallistumista. Eteld- ja Lansi-Suomen ldédneissa etdisyy-
det koetaan hieman harvemmin vapaa-ajan toimintaa vaikeuttavaksi kuin Ité-
Suomen, Oulun ja Lapin lddneissd. My0s kaupunkiympaéristossa etdisyydet koe-
taan vahemmaén rajoittaviksi kuin maaseutuympéristossa.

Ajokortin hankinnan kannalta asenteet nousevat korostetusti esille monissa tut-
kimuksissa (ks. esim. Hakkénen et al. 2003). Nuorten asenteita autoilua kohtaan
ei ole kuitenkaan kartoitettu laajoissa tutkimuksissa, jotka olisi mahdollista yh-
distdd muihin, demografisia muuttujia siséltidviin tutkimuksiin. Ndin ollen asen-
teiden huomioon ottamisen tutkimuksessa on vaikeaa, ja se tdytyy perustaa ar-
violle tai jattia tdysin huomiotta.

Kuljettajakoulutuksen hinta

Ajokortin hankkimiseen liittyvdén kuljettajakoulutukseen ja tutkintojérjestel-
madn on tulossa muutoksia, jotka tekevit ajokortin hankkimisesta yha kalliim-
paa. Uudistusta valmistelevan tyéryhmén ehdotuksen mukaan autokouluope-
tuksessa teoriatuntien miird pysyisi samana, mutta ajoharjoittelukertoja lisattai-
siin 10 kerralla, yhteensd 10 x 25 minuuttia. Ajo-opetuksen toinen vaihe pysyisi
samana pienid muutoksia lukuun ottamatta, mutta ajo-opetukseen lisittdisiin
yksi kontrollikerta 1-3 kuukauden pédéhin ajokokeen suorittamisesta. Ajolupa-
oppilaille tulisi my0s uusia sdannoksid, muun muassa velvollisuus kiydi opet-
tajansa kanssa kerran autokoulussa opetuksen ensimmadisessd vaiheessa. (Tanttu
et al. 2009.)

Tyo6ryhmén selvityksen mukaan kuljettajatutkinnon uusimisesta johtuvat muu-
tokset aiheuttaisivat autokoulun oppilaille 250-300 euron lisékustannukset ja
opetuslupaoppilaille 350—400 euron lisdkustannukset. Myos kuljettajatutkinnon
vastaanottajien uudet vaatimukset nostaisivat kuljettajatutkinnon hintaa. (Tanttu
et al. 2009.) Téllainen hinnankorotus saattaa olla liian suuri monille nuorille,
silld kuljettajakoulutuksen hinta on jo nykyiselldénkin korkea. Vuonna 2004
Eteld-Suomen ladninhallituksen (2009) mukaan tehdyn hintavertailun mukaan
B-luokan ajokortin hankkiminen maksoi keskimdérin 1 632 euroa, mutta kor-
keimmillaan 1 803 euroa ja halvimmillaan 1 492 euroa.

2.1.2 Nuorisobarometri

Nuorisobarometri on vuodesta 1994 l4htien vuosittain tehty 15-29-vuotiaiden
nuorten arvoja ja asenteista kartoittava tutkimus. Osa Nuorisobarometrin tutki-
mista aihealueista, kuten tyd, koulutus ja yhteiskunnallinen vaikuttaminen, ovat
tutkimuksessa mukana vuosittain, mutta joka vuosi tutkimuksessa on my0s
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vaihtuva-aiheinen teema. Niitd teemoja ovat muun muassa olleet yrittdjyys, eri-
laisuus, uskonto ja hyvinvointi. (Nuorisobarometri 2008.)

Nuorisobarometrin vuosittain vaihtuvat teemat mahdollistaisivat myds nuorten
litkkumistottumusten tutkimisen tdmén tutkimuksen yhteydessa. Liikkuminen
teemana on hyvin yhteiskunnallinen ja ajankohtainen aihe, ja se sopisi tutki-
muksen luonteeseen. Nuorten litkkumisesta voitaisiin tutkia muun muassa nuor-
ten asenteita liikennesddnt6jen rikkomiseen, autoiluun, mopoiluun ja mopoau-
toihin, ajokortin hankintaprosessiin ja -hintaan, auton tarpeeseen, julkisen lii-
kenteen toimivuuteen, autoilun symboliseen merkitykseen seki liikenneturvalli-
suuskysymyksiin. Erityisen tirkeda on tutkia nuorten asenteita sen lisdksi, ettid
tutkitaan nuorten todellista litkkumista.

2.1.3 Nuorten jaottelu ajokortin haltijaryhmiin

Toisin kuin 1dkk&it, nuoret ovat usein fyysisesti kyvykkéitd ajamaan. Mylly-
niemen (2009) mukaan 20-24-vuotiaista 88 % ja 25-29-vuotiaista 84 % antaa
terveydentilalleen vdhintddn kouluarvosanan 8. Nuorilla ajokyky liittyy pikem-
min maksukykyisyyteen ja henkiseen valmiuteen ajaa autoa kuin itse fyysiseen
ajokykyyn. Ajokortin hankintaa tarkasteltaessa fyysisen ajokyvyn huomioonot-
taminen ei siis ole jarkevad, vaan nuorten kyvykkyys ajaa autoa liittyy henki-
seen valmiuteen ja maksukykyyn.

Nuorten taloudellinen tilanne saattaa olla hyvin epédvakaa, eivitkd nuoret vélt-
tamattd ole vield ehtineet hankkia itselleen omaisuutta ja turvattua toimeentu-
loa. Taloudellinen tilanne hankaloittaa nuoren mahdollisuuksia suorittaa kuljet-
tajantutkinto ja hankkia auto. Jos nuori tietdi, ettei hianelld ole varaa hankkia
autoa ajokortin saamisen jédlkeen, saattaa nuori kokea myds ajokortin turhaksi.
Monet nuoret my0s kokevat, ettd autoilu on kallista, ja haluavat kiyttda rahansa
muuhun kuin ajokortin hankkimiseen (Hikkédnen et al. 2003).

Nuorten henkiset ominaisuudet nousevat esille elimyksenhakuisuutena ja ris-
kinottona. My0s konkreettiset ajotaidot saattavat kokemuksen puutteen vuoksi
olla nuorilla vield huonommat kuin varttuneemmilla kuljettajilla. Muun muassa
Ulleberg (2002) ja Deery ja Fildes (1999) jakoivat nuoret kuljettajat klusteri-
analyysin avulla ryhmiin asenteiden, kdyttdytymisen ja luonteenpiirteiden pe-
rusteella. Heiddn mukaansa nuoret kuljettajat eivit ole homogeeninen ryhma,
vaan kuljettajien joukosta voidaan 10ytda selvésti erityisen riskialttiita ja toisaal-
ta turvallisuushakuisia ryhmid. Myo6s Musselwhite (2006) toteaa, ettd nuorten
kuljettajien riski vaihtelee yksildiden vililld, ja esimerkiksi nuoret michet ajavat
tavalla, joka aiheuttaa suuremman riskin naisiin verrattuna. Nuoret kuljettajat
my0s tapaavat yliarvioida omaa ajotaitoaan, mutta on kuitenkin vaikeaa sanoa,
johtuuko nuorten kuljettajien riski heikosta ajotaidosta vai nuorille tyypillisista
asenteista. Erdiden tutkimusten mukaan asenteet vaikuttavat jopa ajotaitoja
enemmaén turvallisuusriskeihin. (Musselwhite 2006.)

Suurin osa nuorista kuuluu ryhméén, jonka litkkumistarve on suuri. Osa nuoris-
ta kuitenkin syrjdytyy, jolloin he eivét koe autoa tarpeelliseksi. Nuoret myds
asuvat Kiiskilén et al. (2005) mukaan usein l&helld ty6- tai opiskelupaikkaa,
mika vaikuttaa auton tarpeeseen. Myo0s Internetin lisdéntynyt kdytto vihentda
nuorten tarvetta 1dhted liikkeelle, jolloin my0s ajamisen ja autoilun tarve piene-
nee. Toisaalta joillakin nuorilla on erityisen suuri tarve autoilulle. Niitd nuoria
ovat esimerkiksi pienten lasten vanhemmat, joiden eldmé on usein hankalaa il-
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man auton tuomaa liikkkumisen vapautta. Jos perheessé on yksi auto, se saattaa
olla tyOssékayvian puolison kiytossd, jolloin lapsista huolehtiva puoliso joutuu
parjddmadn arkisin ilman autoa.

Ajokortti on myds statussymboli monille nuorille (Berg et al. 1999). Etenkin
miehet saattavat kokea auton ja ajamisen tirkedksi osaksi identiteettidédn. Nuo-
ret voivat harrastaa autoilua ja ajamista, jolloin nuori jai helposti kaveripiirin
ulkopuolelle ilman ajokorttia ja autoa. Toisaalta maalla asuville ajokortti on tar-
peellinen pelkdstdén itsendisten liikkumismahdollisuuksien takia, silld heikot
julkisen liikenteen yhteydet saattavat eristdd nuoren muista. Autoilun tarve voi
siis olla hyvinkin erilaista nuorilla. Toisaalta taas jotkut nuoret arvostavat ym-
paristonsuojelua ja kokevat autoilun vahingoittavan ympéristod siind méérin, et-
td haluavat pidéttaytya autoilusta eettisistd syistd. He kannattavat joukkoliiken-
nettd ja kokevat julkisen litkenteen tarjoavan riittdvat liikkkumismahdollisuudet
kotipaikkakunnallaan. Toiset taas saattavat suosia joukkoliikennettd ruuhkien
takia, silld he kokevat pddsevinsa litkkumaan nopeammin ja sujuvammin jouk-
koliikennettéd kéyttamalla.

Nuoria voidaan siis jaotella monin eri tavoin liikkkumiskyvyn ja -tarpeiden pe-
rusteella. Esimerkki erdisté jaotteluperusteista on esitetty kuvassa 2.1. Nama4 ja-
otteluperiaatteet eivit kuitenkaan ole tutkimuksen ja ennustemallien laatimisen
kannalta vélttiméttd mahdollisia, silld eri ryhmien koosta on vaikea saada tietoa
ja niiden kehittymisti on siten hyvin hankala seurata. On kuitenkin tarked4 tun-
nistaa, ettd nuoria voidaan jaotella hyvin erilaisin perustein ajokyvyn ja -tarpeen
mukaan, ja erilaisia ryhmid voidaan muodostaa esimerkiksi eldméntilanteen pe-
rusteella. Tutkimuksen kannalta on kuitenkin tarkeé, ettd jaotteluperiaatteet
voidaan esittdd sellaisten indikaattorien avulla, jotka voidaan yhdistéa itse en-
nustemallin laadintaan.

Nuorten ajokortin hankintaa voitaisiin ennustaa muun muassa tutkimalla nuoren
asuinpaikkaa, sukupuolta, rahankayttdd, perheen varallisuutta, perheen autojen
lukuméédraa, asenteita ja arvoja sekd Internetin kadyttod. Ndita tekijoitd on kui-
tenkin vaikea 10ytda tutkimuksista siten, ettd niitd voitaisiin kayttda luotettavasti
mallin taustamuuttujina.
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- Hyva maksukyky, muttaei
halua liikkua vaan on sosiaalinen
virtuaaliymparistossa

- Hyva maksukyky, muttaasuu
lahelld tyopaikkaa

- Ymparistda arvostava
hyvatuloinen nuori

- Suosiijoukkoliikennetta
sujuvuuden takia

- Hyva maksukyky jatarvitsee
autoaty6/koulumatkoihin

- Toimeentulevan lapsiperheen
aiti/is3, tarvitsee autoa moneen
- Asuu maalla, tarvitsee autoa
paastakseenylipaataan
likkumaan

- Tarvitsee autoasosiaaliseen
kanssakdymiseen, saarahaa
vanhemmiltaan tai kay tdissa

- Huono ajotaito, suuretluulot
kyvyistaan

- Riskihakuinen, eitarvetta ajaa

- Huono maksukyky ja kayttaa rahat
muuhun tai ei koe tarvetta liikkkua,
vaan on sosiaalinen
virtuaaliymparistossa

- Huono maksukyky, asuu ldhella
opiskelupaikkaa

-Ymparistda arvostava kéyha nuori

- Huono ajotaito, suuretluulot
kyvyistaan

- Riskihakuinen, ajaa paljon

- Huono maksukyky (kdyttaa rahat
muuhun taion koyha), mutta
tarvitsee autoatyd/koulumatkoihin
- Koyhan lapsiperheenisd/aiti

- Kotonaasuva nuori, tarvitsee autoa
sosiaaliseen kanssakdaymiseen, mutta
eisaa rahaa vanhemmiltaan

Tarve +

Kuva 2.1 Erilaisia tapoja ryhmitelléa nuoria liikkujia.

lakkaat

2.2.1 Tulevaisuuden harmaat pantterit

Tilastojen perusteella idkkdiden terveydentila ja toimintakyky ovat parantuneet.
Myos idkkéiden ajankéyton ja preferenssien voidaan ennakoida muuttuvan ak-
tiivisempien eldméntapojen myotd. lakkéiden liikkumistottumusten on ennakoi-
tu muuttuvan, kun idkkaat haluavat jatkaa totuttua eldméntapaansa. Etenkin
mokkeilyn suosio saattaa innostaa idkkaitad sdilyttimééan ajokorttinsa, vaikka au-
tolle ei olisi muuta tarvetta.

Kolmas ajokorttidirektiivi tuo muutoksia ajo-oikeuksien sddntelyyn myos Suo-
messa. Tyoryhmad (Tanttu et al. 2009) esittda, ettd 19. tammikuuta 2013 jilkeen
myoOnnetyt henkildauton ajoon oikeuttavat ajokortit olisi uusittava 15 vuoden
viélein, jolloin myds ajokortin kuva on uusittava. Vanhat ajokortit on muutettava
viimeistddn vuoden 2033 alussa uuden direktiivin mukaiseksi. 70 vuoden idssa
ajokortti olisi voimassa 5 vuotta kerrallaan, jolloin tarkistettaisiin kuljettajan
terveydentila. Kolmannen ajokorttidirektiivin myota ajo-oikeutta koskeva
yldikéraja (télld hetkelld 70 vuotta) poistuu, ja tyéryhma ehdottaa, ettd ajo-
oikeus olisi voimassa aina ajokortin hallinnollisen voimassaoloajan. Ajokortti ja
siten myos ajo-oikeus voitaisiin uusia niin kauan, kuin henkil6 tayttis tervey-
delliset ja muut kyseistd ajokorttiluokkaa koskevat edellytykset. Tyoryhmén
ehdotuksen mukaan ajokortti voitaisiin uusia 70 vuoden idssd ladkérintodistuk-
sen avulla ja 75 vuoden iéssd ja siitd eteenpdin laajennetun ladkarintodistuksen
ja tarvittaessa idkkaille suunnatun ajokokeen avulla. (Tanttu et al. 2009)

Ajokortin hallinnollisia voimassaoloaikoja ja uusimista koskevat uudistukset
saattavat muuttaa aikuisten ja ifkkdiden halukkuutta uusia ajokorttiaan. Tule-
vaisuudessa ajo-oikeuden sdilyttamiseksi ei riitd, ettd on hankkinut ajokortin
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nuoruudessa, vaan ajo-oikeutta tulee ylldpitdd uusimalla ajokortti 15 vuoden vé-
lein ja 70 vuoden idssd useammin. Tam4a saattaa vaikuttaa ajokortillisuuteen jo
aikuisidssd, silld ajokortin uusimiskustannukset saattavat olla joissain eldménti-
lanteissa liian korkeat. Lisdksi se, ettd ajo-oikeus ei sdily automaattisesti vaan
sen jatkumisesta tdytyy huolehtia, saattaa aiheuttaa tarpeettomaksi koetuista
ajokorteista luopumista.

Idkkéiden litkkumiseen saattaa tulevaisuudessa vaikuttaa my0s sdhkoisten pal-
veluiden lisdéntyvé tarjonta. Internetin kdyttd on lisdéntynyt viimeisen vuosien
aikana idkkaiden keskuudessa. 60 vuotta tdyttaneiden internetin kaytto on li-
sdantynyt merkittivisti vuodesta 2001 (noin 10 %) vuoteen 2008 (noin 40 %).
Internetin kayttd onkin lisdéntynyt suhteellisesti eniten 60 vuotta tdyttdneiden
keskuudessa, vaikka Internetin kdytto onkin yli 50-vuotiailla nuorempia véhéi-
sempdd. Kuvassa 2.2 on esitetty internetin kdyton yleisyys vuonna 2008 eri iké-
ryhmissé. (Tilastokeskus 2009.)

kaikki
60-74
50-59
kaikki
40-49
M naiset
30-39 H miehet

16-29

0 20 40 60 80 100

%

Kuva 2.2 Kayttanyt internetia viimeksi kuluneen kolmen kuukauden aikana ke-
vaalla 2008, prosenttia 16—74 -vuotiaista ikdryhman ja sukupuolen mukaan
(Muokattu lahteesta Tilastokeskus 2009).

Nykyédén monet 55-65-vuotiaat pitdvét internetin yhteisdpalveluja, kuten Face-
bookia, liian turvattomina ja omiin tarpeisiinsa sopimattomina. Yhteisépalvelu-
ja kayttidkin vain murto-osa idkkaistd nuoriin ikdluokkiin verrattuna. Yli 55-
vuotiaat ovat tottuneet olemaan ystiviensd ja muiden verkostojensa kanssa te-
kemisissd muilla tavoilla. Nuorilla taas internet kuuluu luonnollisena osana ys-
tavyyssuhteiden ylldpitoon. (HIIT 2009)

Tietotekniikan tutkimuslaitoksen (HIIT 2009) mukaan idkkiille suunnattuja
palveluja tulisi rakentaa siten, etteivét ne korosta julkisuutta tai avoimuutta kai-
kille internetinkéyttéjille. Lisdksi internetin kadyttoa tulisi voida opetella yhdesséi
ystdvien kanssa, jolloin ihmissuhteet voivat siirtyéd helposti verkkoon. Yhteiso-
palvelujen jarjestiminen idkkaille on tarkedd, silld eldimdnmuutokset saattavat
aiheuttaa tarpeen kyetd hoitamaan ihmissuhteita etdisyyksistd riippumatta.
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Voidaan kuitenkin olettaa, ettd idkk&at kayttavat tulevaisuudessa yhd enemmaén
verkkopalveluja, jolloin perinteiset ostos- ja asiointimatkat saattavat vihentya.
Toisaalta taas internetin tarjoama tietotulva ymparilla olevista tapahtumista ja
matkoista saattaa innostaa idkkéité liikkkumaan aktiivisemmin ja tekemédan pi-
dempid matkoja. Internet saattaa myds helpottaa yksindisten vanhusten yhtey-
denpitoa ja lisdta mahdollisuuksia sosiaaliseen vuorovaikutukseen, jolloin syr-
jdytyminen saattaa vihentya.

2.2.2 lakkaiden jaottelu ajokortin haltijaryhmiin

Iakkéitd voidaan ryhmitelld eri tavoin idkkdén ajokyvyn ja -tarpeen perusteella.
Hildebrandin (2003) tutkimuksen ryhmittelyssé on otettu huomioon seka k-
kiiden fyysinen kyvykkyys ajaa autoa etté idkkdiden taloudellinen tilanne. 1k-
kdiden fyysistd ajokykya rajoittavia tekijoitd ovat muun muassa naon heikke-
neminen ja neurologiset ongelmat seké tuki- ja litkuntaelimiston sairaudet. Toi-
saalta 1dkkailld on myos sellaisia fyysisid rajoitteita, joita on vaikea tunnistaa.
Esimerkiksi ian myo6té tapahtuva reaktiokyvyn heikkeneminen vaikuttaa mer-
kittavasti ajokykyyn. Ndenndisesti hyvikuntoisella idkkailla saattaa olla liian
hidas reaktioalttius, mutta ndiden kuljettajien rajaaminen pois liikenteestd on
kuitenkin vaikeaa. Iikkdiden ajokyvyn rajoitteet voidaan jakaa kolmeen ryh-
méin:

1. Ajokykyyn suoraan vaikuttavat fyysiset rajoitteet, jotka voidaan havaita

2. Vaikeasti tunnistettavat ajokykyyn vaikuttavat fyysiset rajoitteet, kuten reak-
tiokyvyn heikkeneminen ja alttius sairaskohtaukselle

3. Taloudelliset rajoitteet, jotka vaikuttavat idkkéiden kykyyn maksaa autoilun
kustannuksia.

Fyysisid rajoitteita voidaan edelleen tarkentaa sen perusteella, tunnistaako ajo-
oikeuden haltija itse rajoitteen. Osa idkk&istd on saattanut itse huomata, ettei
pysty enédé reagoimaan litkenneympériston vaatimuksiin riittdvasti, vaikka 1aa-
kéri ei vield olisi rajoitetta havainnut. Téll6in iékés saattaa itse vdhentdd ajamis-
ta tai lopettaa ajamisen kokonaan, vaikka nékyvéa rajoitetta ajamiselle ei olisi.
Toisena ddripadnd ovat ne, jotka eivit endd parjaa litkkenteessd, mutta tunnusta
heikentynyttd ajokykyddn. Heikentynyttd ajokykyddn tunnistamaton ryhmé on
litkenneturvallisuuden kannalta ongelmallinen.

Toisaalta monilla idkké&ill4 on suuri tarve liikkkua autolla. Autoilu saattaa olla
ainoa tapa, jolla ifkids pédésee liikkkumaan itsendisesti, jolloin auton rooli idkkaén
eldméssa korostuu. Terveyden heiketessé jalan, pyoralld ja joukkoliikenteelld
litkkkuminen voi hankaloitua, jolloin henkildauto voi olla taksin lisdksi ainoa ta-
pa tehdd omaehtoisia matkoja. Iakkadt haluavat mokkeilld, kyl4illa ja sdilyttda
itsendisyyden liikkumisen suhteen. Ajo-oikeuksien sdéntelyssd joudutaankin
viistdmattd asettamaan vastakkain liikkumismahdollisuudet ja ajoterveyden
heikkenemisen riski tuoma liikenneturvallisuusriski.

Kaupunkiseutujen kasvun my6td yhi useammat idkkaat asuvat tulevaisuudessa
hyvien joukkoliikenneyhteyksien varrella. Kaupunkiymparistossa asuville idk-
kéille auton tarve ei ole yhté suuri kuin maaseudulla ja pienissi taajamissa asu-
villa, silld joukkoliikenne ja erilliset palvelulinjat lisddvat idkkéiden litkkumis-
mahdollisuuksia. Kuvassa 2.3 on esitetty idkkdiden ryhmittely ajokyvyn ja au-
ton kdyttotarpeen perusteella
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- Hyva toiminnallinen ja - Hyva toiminnallinen ja

taloudellinen tilanne, mutta taloudellinen tilanne ja

ei tarvetta autoilulle tarve liikkua autolla esim.

esimerkiksi hyvien harrastuksiin, mokille ja
+ liikenneyhteyksien tai kyldan

lahipalveluiden vuoksi

Kyky

- Havaittavasti heikentynyt
ajokyky, asuu palvelujen lahella
- Havaittavasti heikentynyt
ajokyky, ei tarvetta lahtea kotoa
esim. kotiavustajan vuoksi

- Taloudellinen tilanne huono,
mutta ei tarvetta autoilulle

- Vaikeasti havaittava ajokyvyn
heikentyma, ei tarvetta ajaa
autoa

- Havaittavasti heikentynyt
ajokyky, tarve liikkua
autolla esim. mokille

- Vaikeasti havaittava
ajokyvyn heikentyma,
tarve liikkua autolla

- Taloudellinen tilanne
huono, tarve liikkua
autolla

- Tarve +
Kuva 2.3 Erilaisia tapoja ryhmitella iakkaita liikkujia.
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3 Liikkujien klusteriperusteisia ryhmittelyja

3.1 Liikkumiskayttaytyminen asenteiden perusteella

Anable (2005) ryhmitteli aikuiset kuuteen eri litkkkujaryhméén arvojen, asentei-
den ja mieltymysten perusteella. Néistd ryhmisti etsittiin potentiaaliset kulkuta-
vanvaihtajat eli ne, jotka saattaisivat vaihtaa totuttua kulkutapaansa. Klustereita
muodostettiin yhteensa kuusi, joista neljd oli auton omistavia ja kaksi sellaisia,
jotka eivit omista autoa. Klusterit nimettiin seuraavasti:

Tyytymattomat autonkayttajat (Malcontented Motorists, 30 %) kokivat mo-
raalista vastuuta vihentdd auton kayttod ja syyllisyyttd autoa tarpeettomasta
kéytosta.

Tyytyvaiset autoriippuvaiset (Complacent Car Addicts, 26 %) eivit pitdneet
auton kayttod ongelmana eivétkd tunnistaneet tarvetta vihentdd autoilua.

Vannoutuneet autoilijat (Die Hard Drivers, 19 %) olivat haluttomimpia va-
hentdméén auton kayttdéd. He olivat tavoiltaan riippuvaisia autosta ja kokivat
auton kdyton olevan yksilon oikeus.

Ymparistomyotaisyyteen taipuvaiset (Aspiring Environmentalists, 18 %) ko-
kivat olevansa vastuussa ympariston ongelmista, ja auton kadyton kielteiset vai-
kutukset vaikuttivat heiddn paitoksentekoonsa.

Autottoman eldméantavan omaksuneet (Car-less Crusaders, 4 %) olivat ym-
paristotietoisia ja suosivat muita kulkutapoja autoilun sijaan.

Vastahakoisten matkustajien ryhma (Reluctant Riders, 3 %) koostui koko-
naan autottomista vastaajista. Vastahakoiset matkustajat eivét halunneet muut-
taa omaa toimintatapaansa ympariston hyvéksi, vaikka olivatkin huolissaan au-
toilun ympéristovaikutuksista. (Anable 2005)

Alle 34-vuotiaita oli tyytymattomistd autonkdyttdjistd 16 %, tyytyvdisistd auto-
riippuvaisista 17 %, vannoutuneista autoilijoista 14 % ja ympéristomyotiisyy-
teen taipuvaisista 21 %. Autottomissa ryhmissi alle 34-vuotiaita oli autottoman
eldméntavan omaksuneista vain 8 %, kun taas vastahakoisista matkustajista ei
yhtéddn. [akkaitd, yli 65-vuotiaita, oli puolestaan vastahakoisista matkustajista
65 %, autottoman eldmintavan omaksuneista 35 %, vannoutuneista autoilijoista
19 %, tyytymattomistd autonkéyttdjistd 17 %, ympdristomyotiisyyteen taipu-
vaisista 12 % ja tyytyméattomistd autoriippuvaisista vain 8 %. (Anable 2005)

3.2 lakkaiden liitkkumiskayttaytyminen elamantavan perus-
teella

Hildebrand (2003) tutki idkkdiden liikkumiskayttdytymistd luokittelemalla i&k-
kaét kuuteen eri klusteriin eldméantapojen perusteella. Ryhmié olivat ty0ssakéy-
vat, aktiivisesti litkkuvat lesket, lastensa kanssa asuvat, litkkuntakyvyltdan hei-
kentyneet, varakkaat miehet ja invalidikuljettajat. Ndiden ryhmien vélill4 ha-
vaittiin tilastollisesti merkitsevid eroja liitkkumistottumuksissa ja aktiivisuudes-
sa. Tutkimuksen tuloksia voidaan hyddyntdd muun muassa idkkaiden liikkumis-
tarpeiden ja ajo-oikeuksien sddntelyn tarpeen vuorovaikutuksen tutkimuksessa.
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Hildebrand (2003) kiytti tutkimuksessaan seuraavia sosiodemografisia muuttu-
jia: ikd, kotitaloudessa olevien ajoneuvojen lukumééra, kotitalouden tulot, koti-
talouden koko, ajokortillisuus, sukupuoli, litkuntaesteisyys, asema kotitaloudes-
sa (paamies) ja tyossdkaynti. Jokaista tutkimuksessa luotua klusteria voidaan
kuvailla ndiden muuttujien avulla.

Tyobssakayvat (workers) olivat keski-idltddn nuorimpia ja kédvivit toissd joko
koko- tai osa-aikaisesti. Noin 40 % tyodssdkéyvistd oli naisia ja 97 %:lla oli ajo-
kortti. Noin 60 % oli kotitaloutensa paamiehia.

Aktiivisesti liikkuvista leskista (mobile widows) puolestaan lahes kaikki olivat
naisia. Kaikilla oli ajokortti ja pienet tulot.

Lastensa kanssa asuvat (granny flats) idkkéét puolestaan asuivat lastensa
kanssa samassa taloudessa, jolloin kotitalouden keskikoko oli suuri. Téstd ryh-
maéstd 80 % oli naisia, ja ryhmén keskimédardinen iké oli korkein. Yli kolmannes
oli litkuntaesteisid. He eivit kdyneet toissi ja vain noin puolella heisté oli ajo-
kortti. Ndin ollen he olivat pddosin omaisilta saatujen kyytien varassa.

Liikuntakyvyltdan heikentyneet (mobility impaired) puolestaan olivat keski-
1dltaén toisiksi vanhin ryhma. Heidan kotitalouksissaan oli keskimaérin vain
0,63 ajoneuvoa. Yli 77 % tastd ryhmistd oli naisia, ja neljinnekselld heista oli
litkkuntaeste. Ryhma oli kokonaan ajokortiton ja litkkui pdédosin omaisten kyy-
deillé.

Varakkaista miehisté (affluent males) yli 80 % oli miehid, ja ryhma oli keski-
1dltdén toisiksi nuorin. Ryhma oli toiseksi varakkain, eikd ryhméssé ollut litkun-
taesteisid. Kaikilla ryhmén jésenilld oli ajokortti eikd kukaan asunut lastensa
kanssa samassa taloudessa. Ryhmin jésenet omistivat myos toiseksi eniten au-
toja ja litkkuivat paljon ja itsendisesti.

Invalidikuljettajista (disabled drivers) puolestaan kaikilla oli ajokortti, mutta
kaikilla oli jokin litkkumista estiva fyysinen rajoite. Kaksi kolmasosaa tésti
ryhmadsté oli naisia, ja ryhmén keski-ikd oli hieman keskimadérdistd korkeampi.
Invalidikuljettajat eivit kidyneet tyOssa.

Aikuisvéesto jakautui klustereihin seuraavasti:

e varakkaat michet 39 %

e aktiivisesti litkkuvat lesket 29 %

e liikuntakyvyltddn heikentyneet 12 %
o tyOssdkdyvit 11 %

e invalidikuljettajat 5 %

e lastensa kanssa asuvat 4 %

Hildebrandin (2003) tutkimuksessa tutkittiin klustereiden matkustuskayttayty-
misté ja pdivdn toimintoja. Jokainen ryhmai kéyttaytyi tutkimuksen mukaan eri
tavoin, ja sekd matkustuskéyttdytymisessa ettd toiminnoissa havaittiin tilastolli-
sesti merkitsevid eroja ryhmien vélilld. Tutkituista vdestoryhmistd tydssakayvit,
aktiivisesti litkkuvat lesket ja varakkaat miehet, liikkkuivat huomattavasti muita
ryhmid enemmén. Nama kolme ryhmid muodostavat yli kolme neljdsosaa kai-
kista idkkaistd. Ryhmiét tekivit tutkimuksen mukaan keskiméérin 1,2 péivittéis-
td automatkaa, kun Hildebrandin (1998) aiemmassa tutkimuksessa nuoremmat
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(25-65-vuotiaat) tekivit keskiméérin 1,0 automatkaa pdivéssi. Suuri osa idk-
kéista siis liikkkuu Hildebrandin tutkimusten mukaan keskiméérin enemman
kuin nuoremmat ikdluokat. Tulokset viittaavat kehityssuuntaan, jossa suuri osa
iakkaisté liikkuu tulevaisuudessakin hyvin paljon. Tulokset osoittavat myds, et-
td vaikka osa 1dkkaistd on liikkumiskyvyltdén heikentyneitd, he ovat kuitenkin
hyvin riippuvaisia autolla liikkumisesta. (Hildebrand 2003)

3.3 Elamantapahtumien vaikutus kulkutavan valintaan

Klockner (2004) arvioi tutkimuksessaan, mitkd tapahtumat eldméssi vaikuttavat
kulkutavan valintaan, miten niméa tapahtumat vaikuttavat ja tulisiko litkkumis-
kayttaytymista tutkia keskittyen ndihin kulkutapoihin vaikuttaviin elimanmuu-
toksiin. Térkeitd kulkutavan valintaan vaikuttavia elamdnmuutoksia olivat ajo-
kortin hankkiminen, koulun vaihtaminen, yliopisto-opintojen aloittaminen, uu-
teen kaupunkiin muuttaminen ja tyon saaminen tai menettiminen. Lopuksi
Klockner (2004) muodosti kolme klusteria sen mukaan, millaisia muutoksia eri
tapahtumat eldmaissé aiheuttavat kulkutavan valinnassa.

Ensimmadisen klusterin (kuva 3.1) jasenet kdyttdvét vdahdn autoa lapsuudessaan,
mutta nuoruuden aikana auton kaytto lisdéntyy ja on suurimmillaan 25 vuoden
1dssd. Tdmaén jdlkeen auton kaytto ei muutu merkittavasti. Toisessa klusterissa
(kuva 3.2) on puolestaan havaittavissa pdinvastainen kiyttdytymismalli. Toises
sa klusterissa autoa kdytetddn lapsuudessa kulkutapana usein, mutta nuoruuden
aikana ja jilkeen auton kéyttd vihenee lukuun ottamatta véliaikaista kasvua ai-
kuisikddn siirryttdessd. Kolmannessa klusterissa (kuva 3.3) auton kédytté on
klusterin 1 tapaan vdhdistd lapsuudessa, mutta auton kéyttd pysyy véhidisend
my06s nuoruudessa lukuun ottamatta. Noin 25 ikédvuoden jidlkeen auton kayttd
kuitenkin lisdéntyy tasaisesti. (Klockner 2004.)
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Kuva 3.1 Klusteri 1. Auton kdyton muutokset elamamuutosten mukaan. Suluissa
oleva prosenttiluku kuvastaa sitd, kuinka suuri osa otoksesta koki tapahtuman
kulkutapaan vaikuttavaksi. (Klockner 2004)
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luissa oleva prosenttiluku kuvastaa sita, kuinka suuri osa otoksesta koki tapah-
tuman kulkutapaan vaikuttavaksi. (Kl6ckner 2004)
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Kuva 3.3 Klusteri 3. Auton kayton kehittyminen elamamuutosten mukaan. Su-
luissa oleva prosenttiluku kuvastaa sitd, kuinka suuri osa otoksesta koki tapah-
tuman kulkutapaan vaikuttavaksi. (Klockner 2004)

Edelli esitetyistd klustereista toisen jasenten keski-ikd on huomattavasti alhai-
sempi kuin kahden muun klusterin, mink lisdksi sithen kuuluu enemmaén naisia
ja opiskelijoita kuin muihin klustereihin. Ensimmaéisen klusterin jasenilld on
puolestaan enemmén autoja taloudessaan kuin muilla klustereilla. (Kl6ckner
2004)

Tutkimuksen mukaan térkein kulkutapaan vaikuttava yksittdinen tapahtuma

eldmaissa oli ajokortin hankkiminen. On kuitenkin tdrkedd huomata, ettd vaikka
tdma tapahtuma aiheutti osalle erittdin suuria muutoksia kulkutavan valinnassa
(klusteri 1), niin osalle se oli vain keskimédardisen tirked (klusteri 3). Tama tar-
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koittaa tutkimuksen kannalta sité, ettéd tarkeiden tapahtumien etsimisen lisdksi
tulisi tarkastella my0s ndiden tapahtumien tarkeyttd tutkimushenkilon subjektii-
visesta ndkokulmasta. (Klockner 2004)

Kloécknerin (2004) mukaan kulkutavan valintaan vaikuttavat tapahtumat voi-
daan jakaa kahteen luokkaan. Ensimmaiseen luokkaan kuuluvat muun muassa
ajokortin ja auton hankkiminen, ja nditd tapahtumia kuvastaa kulkutapavaih-
toehtojen lisddntyminen. Toinen ryhméd, muun muassa muuttaminen toiseen
kaupunkiin ja yliopisto-opintojen aloittaminen, puolestaan liittyy eldméntilan-
teen perustavanlaatuiseen muutokseen. Elimadnmuutosten lukumaird vaikuttaa
sithen, kuinka vahva tapa tietystd kulkutavasta muodostuu henkilélle. Ne, joi-
den eldmadssid tapahtuu vain vdhdn muutoksia, kehittdvat vahvemmat tottumuk-
set kuin ne, joiden eldméissa tapahtuu paljon muutoksia.

3.4 Asenteiden, persoonallisuuden ja elamantavan vaikutus
matkustuskayttaytymiseen

Redmond (2000) tutki San Franciscon kolmen asuinalueen asukkaiden asenteita
matkustamista kohtaan seka sitd, miten asenteet heijastuivat matkustuskayttiy-
tymiseen. Tutkimus sisdlsi osiot matkustukseen liittyvistd asenteista, persoonal-
lisuuteen ja eldméntapaan liittyvistd erityispiirteistd, matkustustavoista, matkus-
tuksesta pitdmisestd, matkustusmairistd, halusta lisaté tai vihentdd matkusta-
mista, pyrkimyksesté helpottaa tai vihentdd matkustamista ja demografisista te-
kijoista.

Asenteita tutkivassa osiossa tutkittiin 32 muuttujaa, joita kuvattiin faktoriana-
lyysin avulla kuudella tekijalla:

e Matkustamisen vastenmielisyys (Travel Dislike)

e Ympiristomyotiiset ratkaisut (Pro-environmental Solutions)
e TyOmatkaliikenteen hyddyt (Commute benefit)

e Matkustamisen vapaus (Travel Freedom)

e Matkustamisen kuormittavuus (Travel Stress)

o Tiivistd asuinaluetta suosivat asenteet (Pro-high Density).

Liikkuminen koettiin vastenmieliseksi, jos se kuvattiin tylséksi, vasyttéviksi,
hermostuttavaksi tai yleisesti ajanhukaksi. Ymparistomydtéiset ratkaisut -
ryhmaissé yhdistyivit puolestaan vastaajan mielipiteet muun muassa julkisten
varojen kayttdmisestd joukkoliikenteen parantamiseksi, halukkuus maksaa
enemmain puhtaammasta polttoaineesta ja oman matkustamisen sditeleminen.
Tyomatkaliitkenteen hyddyt -tekija liitti yhteen vastaajan nikemykset siitd, mi-
ten tyomatkat voi kdyttdd hyodyksi, koetaanko matka itsessédn hyodylliseksi
vai koetaanko matkustaminen ongelmalliseksi. Matkustamisen vapaus -tekija
puolestaan kertoi sen, oliko vastaajalla mahdollisuus liikkua lyhyitd ja pitkié
matkoja vapaasti. Lisdksi osa muuttujista kuvasi ajoneuvon ja matkustamisen
mukavuutta seké taloudellisia mahdollisuuksia litkkua. Matkustamisen kuormit-
tavuus mittasi nimensd mukaan sitd, kokivatko vastaajat olonsa epdmukavaksi,
hermostuneeksi, visyneeksi tai sairaaksi matkustamisen aikana. Tiivistd asuin-
aluetta suosivien asennevaittimien ryhma puolestaan mittasi vastaajan nake-
myksid asuinalueen aluetehokkuudesta ja palvelujen 1dheisyydestd. (Redmond
2000)
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Persoonallisuuteen liittyvia tekijoita tutkittiin 17 vaittdmén avulla, joita kuvat-
tiin faktorianalyysin avulla neljdlla tekijalla:

e Seikkailunhaluinen (Andventure Seeker)
e Organisoija (Organizer)

e Erakko (Loner)

e Rauhallinen (Calm).

Seikkailunhaluiset olivat spontaaneja, kunnianhimoisia, vaihtelunhaluisia ja ris-
kejé ottavia. He pitivit suurilla nopeuksilla litkkumisesta ja ulkona olemisesta
mutta eivit rutiineista. Organisoijat puolestaan olivat tehokkaita, pysyivét aika-
taulussa ja pitivit rutiineista. He olivat myds kunnianhimoisia, aggressiivisia,
itsendisid ja pitivdt johtamisesta. Erakot pitivit nimensid mukaan yksin olemi-
sesta ja itsendisyydestd, kun taas rauhalliset henkil6t olivat kérsivillisié ja véhi-
ten aggressiivisia tai levottomia. (Redmond 2000)

Elaméntapaan liittyvid tekijoita tutkittiin 17 viittdmén avulla, jotka persoonal-
lisuuteen liittyvien tekijoiden tavoin jaettiin faktorianalyysin avulla neljdén eri
ryhmaéén:

e Turhautunut (Frustrated)

e Perhe- ja yhteisosuuntautunut (Family and Community oriented)
e Tyodriippuvainen (Workaholic)

e Statushakuinen (Status Seeking).

Turhautuneet kokivat, etteivit he hallinneet eldmiénsa ja ettei heille jadnyt
omaa aikaa perheen kanssa vietetyn ajan tai tdiden jalkeen. Perhe- ja yhteiso-
suuntautuneet asettivat perheen ja yhteison tirkeysjérjestyksessd korkeammalle
kuin tyon, rahan tai jossain médrin itsensi. He halusivat viettdd enemmén aikaa
perheen ja yhteison kanssa, ja olivat valmiita luopumaan palkasta saadakseen
vapaapdivan. TyOriippuvaiset puolestaan asettivat tyon perheen, yhteison ja it-
sensékin edelle. He my0s halusivat viettdd enemmén aikaa toissd. Statushakui-
set taas kokivat auton ja materiaalisen hyvinvoinnin statussymbolina. (Red-
mond 2000)

Redmond (2000) kéytti asenteita kuvaavasta kuudesta tekijésta viittd (pois luki-
en tyomatkustamisen hyoddyt) luodessaan kuusi asenneklusteria, jotka nimet-
tiin seuraavasti:

e Varakkaat ty0ssdkéyvit (Affluent Professionals)

e Joukkoliikennettd kdyttavit kaupunkilaiset (Transit-using Urbanities)

e Kotididit ja vanhemmat tyossdkdyvit (Homemakers and Older Workers)

e Matkustamista vihaavat (Travel Haters)

e Paljon matkustavat (Excess Travelers)

o Seikkailevat autosidonnaiset esikaupunkilaiset (Adventurous, Car-Oriented
Suburbanities).

Varakkailla tyossdkéyvilld oli korkeimmat tulot, ja he olivat vihiten perhe- ja
yhteisdsuuntautuneita. He kokivat matkustamisen vdhiten kuormittavaksi.
Joukkoliikennettd kdyttdvit kaupunkilaiset olivat nuorimpia ja hyvin koulutet-
tuja. He kokivat matkustamisen jokseenkin kuormittavaksi. He myds kokivat,
etteivit pysty litkkumaan tiysin vapaasti. He puolsivat tiivistd asumisrakennetta

20



Trafin julkaisuja 3/2010

ja ympdristoystdvallisid liikkumisratkaisuja. Kotididit ja vanhemmat tydssikay-
vit eivit puolestaan kannattaneet ymparistoystivillisid ratkaisuja tai tiivista
asumista. He kokivat matkustamisen jokseenkin kuormittavaksi ja arviovat, ettd
eivit pystyneet litkkumaan vapaasti. Matkustamista vihaavat matkustivat vihi-
ten ja olivat usein hyvin tydsidonnaisia. Paljon matkustavat puolestaan pitivit
matkustamisesta eivitkd kokeneet sitd kuormittavaksi. He olivat seikkailunha-
luisimpia, mutta myds ympdristotietoisia. Seikkailevat autosidonnaiset esikau-
punkilaiset kédyttivit 1ahes yksinomaan autoa liitkkumiseen. He olivat organisoi-

tuja ja statustietoisia eivitkd kokeneet matkustamista kuormittavana. (Redmond
2000)

Persoonallisuus- ja elaméantapaklustereiden luomiseen kéytettiin seké per-
soonallisuuteen ettd eldméntapaan liittyvien faktorianalyysien tekijoitd. Kluste-
rianalyysissd luotiin 11 klusteria, jotka nimettiin seuraavasti:

e Uusi perhemalli (New Family Model)

e Kotikissat (Homebodies), litkkuvat jupit (Mobile Yuppies)

e Joukkoliikennettd suosivat (Transit Advocates)

e Apulaisjohtajat (Assistant VPs)

e Statushakuiset tyonarkomaanit (Status Seeking Workaholics)
e Esikaupunkilainen véhén litkkuva (Suburban and Stationary)
o [dkkaat itsendiset (Older and Independent)

o Keskitien kulkijat (Middle-of-the-roaders)

e Matkustamista suosivat joukkoliikenteen kayttdjit (Travel Lovin” Transit
Users)

e Turhautuneet erakot (Frustrated Loners).

Alla on esitetty lyhyesti joitakin klustereille tyypillisia piirteitd. (Redmond
2000.)

Redmond (2000) esittdd uusi perhemalli -klusterissa, ettd suuretkin perheet pi-
tavit matkustelusta. TAméa on vastoin sitd yleistd uskomusta, ettd perheet vihen-
tavit matkustamista perheen koon kasvaessa. Uusi perhemalli -klusteriin kuu-
luvat suhtautuivat myonteisesti matkustamiseen ja kokivat olevansa seki seik-
kailunhakuisia ettd perhe- ja yhteisosuuntautuneita. Heilld oli varaa matkustaa
my0s huvin vuoksi ja he haluaisivat myds lisdtd matkustelua. Asenteeltaan he
olivat paljon matkustavia ja seikkailevia autosidonnaisia esikaupunkilaisia.
(Redmond 2000)

Kotikissat eivét olleet sosiaalisia eivitka pitdneet matkustamisesta. He olivat
erakoita eivitkd seikkailunhakuisia tai perhe- ja yhteisosuuntautuneita. He ko-
kivat matkustamisen kuormittavaksi. Liikkuvat jupit puolestaan olivat seikkai-
lunhakuisia erakkoja sekd nuorimpia ja korkeimmin koulutettuja. He olivat
my0s organisoijia, mutta eivit rauhallisia tai turhautuneita. He pitivit matkus-
tamisesta eivitkd kokeneet matkustamista kuormittavaksi. He my0s matkustivat
kaikista eniten. (Redmond 2000)

Joukkoliikennettd suosivat erosivat muista klustereista siind, ettd he liikkuivat
vahiten henkildautolla ja kdvelivét ja kulkivat linja-autolla eniten. He myos ha-
lusivat lisdtd kdvelemisti ja junalla kulkemista eniten. Apulaisjohtajat puoles-
taan olivat turhautuneita, statushakuisia tyosidonnaisia. He eivét pitdneet mat-
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kustamisesta ja kokivat matkustamisen hyvin kuormittavaksi. He myds tekivét
vihiten ylimaariisid matkoja. (Redmond 2000)

Statushakuiset tyonarkomaanit olivat usein myds seikkailunhakuisia, turhautu-
neita ja organisoijia. He pitivét tydmatkustamisesta, mutta eivét julkisista kul-
kuvilineista tai kivelemisestd. (Redmond 2000)

Esikaupunkilaisten vdhén litkkuvien klusterin jésenet eivét kokeneet, ettd heilld
olisi ollut vapaus liikkua, eivitkd he arvostaneet tiivistd asumisrakennetta. He
kuitenkin olivat rauhallisimpia ja kokivat matkustamisen jokeenkin kuormitta-
vaksi. (Redmond 2000)

Iakkaiden ja itsendisten klusterin jdsenet olivat vahiten perhe- ja yhteisdosuun-
tautuneista, eivét turhautuneita ja jokseenkin seikkailunhaluisia. He eivit koke-
neet matkustamista kuormittavaksi eivéitkd suosineet ymparistoystévallisii rat-
kaisuja. Keskitien kulkijat puolestaan olivat yksi neutraaleimmista ja keskiméaa-
rdisimmisté klustereista. Ryhmén jasenet kuitenkin erottuivat olemalla vahvasti

perhe- ja yhteisdsuuntautuneita, organisoijia ja jokseenkin rauhallisia. (Red-
mond 2000)

Matkustamista suosivat joukkoliikenteen kdyttdjat pitiviat matkustamisesta ja
kannattivat ymparistoystavallisid ratkaisuja seka tiivistd asumisrakennetta. He
eivit olleet statushakuisia, turhautuneita tai tydsidonnaisia, mutta olivat jok-
seenkin perhe- ja yhteisosuuntautuneita sekd vahvasti rauhallisia ja erakkoja.
(Redmond 2000)

3.5 Asenteet ja matkustuskayttaytyminen

Kiiskild (2001) tutki asenteiden vaikutusta yksilon matkustuskiyttdytymiseen
kyselytutkimuksen avulla. Kyselyssa vastaajalta kysyttiin sosiodemografisten
muuttujien lisdksi muun muassa vapaa-ajan aktiivisuutta, Internetin kayttod ja
etatoihin liittyvid kysymyksié. Lisdksi vastaaja piti matkapéivikirjaa yhden
pdivan aikaa tekemiensd matkojen ja yhden viikon aikana tekemiensa pitkien
matkojen osalta. Tutkimuksessa luotiin useita eri osa-alueisiin liittyvid kluste-
reita.

Henkildautoiluun liittyvid asenteita tutkittiin esittdimalld vastaajalle autoiluun
liittyvid yleisid asenneviittdmii sekd autoiluun liittyvid myonteisend ja kieltei-
sind pidettyjd ominaisuuksia. Aineiston perusteella luotiin viisi klusteria, joiden
vilille suurimmat erot toivat seuraavat vaittimat: ”Autosta tulee pakokaasu-
padstdja”, ”Autossa on oma rauha”, ”Autolla on helppo liitkkua”, ”Auto on no-
pea ja vapauttaa aikatauluista”, ”Auton avulla on riippumaton muista”, ’Autoi-
lua aiheuttaa melua” ja ”Autoilun kasvusta seuraa julkisen liikenteen heikenty-
minen”. (Kiiskild 2001)

Klusterin AUTOL1 (24 %) jasenet arvostivat autoilun helppoutta ja kdytannolli-
syyttd. Heiddn mukaansa autoilu muun muassa mahdollistaa maaseudulla asu-
misen ja tarjoaa helpon ja mukavan kulkutavan esimerkiksi huonolla siilla.
Kiiskildn (2001) mukaan tdhan klusteriin kuuluvat henkil6t saattaisivat kuiten-
kin vaihtaa kulkutapaa, jos se tarjoaisi saman palvelutason kuin autoilu. Autoi-
lun kielteisisté tekijoistd kulkutavan valintaan vaikutti erityisesti autoilun kalle-
us. Klusterin AUTOI jdsenet my0s tunnistivat autoilun kielteiset vaikutukset,
mutta eivit olleet valmiita rajoittamaan omaa toimintaansa niiden vuoksi.
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Klusterin AUTO2 (11 %) jésenet puolestaan suhtautuivat autoiluun kielteises-
ti. Klusterin jasenet vélttivat auton kayttéd ympéristdsyistd. He olisivat olleet
my0s valmiita muun muassa lisddméén polttoaineen verotusta ymparistosyista.
AUTO2-klusteriin kuuluvat henkil6t eivit kokeneet, ettd autolla olisi symbo-
liarvoa, vaan arvostivat autoa ainoastaan kulkutapana. (Kiiskild 2001)

Klusterin AUTO3 (26 %) jésenet eivit kokeneet autoilua ongelmana eivitka
autoilun kielteiset vaikutukset vaikuttaneet heidén kulkutapavalintaansa. Autoi-
lu oli télle ryhmille eldméntapa, ja kaikkia autoilun positiivisia ominaisuuksia
arvostettiin. AUTO3-klusteriin kuuluvat jdsenet eivit vélttdneet autoilua ympa-
ristosyistd eivitkd halunneet, etti auton tai polttoaineen verotusta nostettaisiin
ympéristosyisté. (Kiiskild 2001)

Klusterin AUTO4 (23 %) jdsenet arvostivat autoilun kdytannollisyytté ja sen
tarjoamaa helppoutta. AUTO4-klusterin jasenien kulkutavan valintaan ei kui-
tenkaan vaikuttanut mikdin autoilun kielteisistd puolista. Ryhmén tunnistivat
autoilun aiheuttamat ongelmat, mutta olivat haluttomia tinkimdan mukavuudes-
taan ndiden ongelmien vahentdmiseksi. (Kiiskild 2001)

AUTO5-klusteriin (16 %) kuuluvat pitivét autoilun mydnteisid puolia tarkeind
ja arvostivat auton mukanaan tuomaa helppoutta ja mukavuutta. Klusterin jise-
net tunnistivat kuitenkin myos autoilun kielteiset ominaisuudet, muun muassa
autoilun kalleuden. Vaikka AUTOS-klusterin jdsenet arvostivat autoilun myon-
teisid puolia, myos kielteisilld asioilla oli vaikutusta heidin kulkutavan valin-
taansa. He tiedostivat myds autoilun kielteiset ymparistovaikutukset ja pyrkivét
vihentdmédn autoilua ympéristdsyistd, mutta eivit kannattaneet verotuksen li-
saamistd. (Kiiskild 2001)

Kuvissa 3.4, 3.5, ja 3.6 on esitetty edelli esitettyjen klustereiden sukupuolija-
kauma, ikdjakauma seké auton omistus.
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Kuva 3.4 Klustereiden sukupuolijakauma (Muokattu lahteesta Kiiskila 2001).
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Kuva 3.5 Klustereiden ikdjakauma (Muokattu lahteesta Kiiskila 2001).
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Kuva 3.6 Klustereiden auton omistus (Muokattu l&ahteesta Kiiskila 2001).

Yleisesti liikkenteeseen liittyvien asenteiden pohjalta tehty klusterianalyysi to-
teutettiin karsimalla tarkastelun piiristd mahdollisimman suuri osa asennevéit-
tdmistd. Analyysissd paadyttiin tarkastelemaan neljai klusteria.

Klusterin KLI1 jasenet (28 %) arvostivat eri kulkutapojen myonteisid puolia,
esimerkiksi autoilun helppoutta, lentimisen nopeutta ja joukkoliikenteen ren-
touttavuutta. Ryhmén kulkutavan valintaan vaikuttivat kuitenkin erityisesti eri
kulkutapojen kielteiset ominaisuudet, kuten autolla ajamisen kalleus, aikatau-
luihin sitoutuminen ja joukkoliikennevélineiden ahtaus. He uskoivat, ettd jouk-
koliikennettd kéytettdisiin enemman, jos lippujen hinnat olisivat halvemmat.
Hinnalla onkin suuri merkitys timan ryhmén kulkutavan valintaan. (Kiiskild
2001)

Klusterin KLI2 jasenet (32 %) eivit ihannoineet erityisesti mitdan kulkumuo-
toa, vaan valitsivat kulkutapansa kdytdnnollisyyden perusteella. He arvostivat
muun muassa autoilun helppoutta, nopeutta ja kitevyytti perheen kanssa liikut-
taessa, ja toisaalta taas joukkoliikenteen turvallisuutta, ympéristoystavallisyyttd
ja edullisuutta. Klusterin jésenet eivit kuitenkaan miettineet ympéristdasioita
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kulkutapaa valitessaan ja vastustivat muun muassa polttoaineen verotuksen li-
sdamistd ympdristosyisti. (Kiiskilda 2001.)

Klusterin KLI3 jasenet (16 %) olivat erittdin ymparistomyonteisid ja valmiita
rajoittamaan autoilun méérdi. Heiddn mukaansa polttoaineen verotusta tulisi li-
sdtd ympériston suojelemiseksi, ja he miettivit ympdristod myos paivittiisissa
valinnoissaan. He olivat my0s muista klustereista poiketen valmiita tinkimaén
omasta mukavuudestaan ympariston hyvéksi. Klusterin jdsenet suhtautuivat au-
toiluun hyvin kielteisesti, mutta arvostivat kuitenkin autoilun kaytinnollisyytta.
Joukkoliikenteeseen klusterin jdsenet puolestaan suhtautuivat muita klustereita
huomattavasti myonteisemmin.

Klusterin KL14 jasenet (24 %) suhtautuivat autoiluun erittdin myonteisesti ja
kiistivét autoilun aiheuttamat turvallisuus- ja ympéristdongelmat. Klusteri KLI4
oli ainoa klusteri, joka ei pitidnyt yksityisautoa yhtend suurena syyllisend ilman
saastumiseen. He eivdt myoskéén miettineet ympaéristdasioita valitessaan kulku-
tapaa. Ryhmaén jiasenten mielesti joukkoliikenteen ainoa erittiin tirked myon-
teinen puoli oli lentimisen nopeus. Joukkoliikenteestd kuitenkin 16ydettiin pal-
jon huonoja puolia.

Kuvissa 3.7, 3.8 ja 3.9 on esitetty edelld esitettyjen klustereiden sukupuolija-
kauma, ikdjakauma sekd auton omistus.
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Kuva 3.7 Klustereiden sukupuolijakauma (Muokattu lahteesta Kiiskila 2001).
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Kuva 3.8 Klustereiden ikdjakauma (Muokattu lahteesta Kiiskila 2001).
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Kuva 3.9 Klustereiden auton omistus (Muokattu l&ahteesta Kiiskila 2001).

3.6 Sosioekonomisten tekijoiden ja elamantavan vaikutus
ajokortin hankintaan

Berg et al. (1999) tutkivat ruotsalaisten nuorten halukkuutta hankkia ajolupa
16-vuotiaana, jolloin ajaminen on mahdollista ohjaajan mukana ollessa. He ja-
koivat nuoret ryhmiin sukupuolen, elimédntavan ja sosioekonomisten tekijoiden
mukaan. Sosioekonominen status méariteltiin sen mukaan, kuuluiko nuori kou-
lutusasteeltaan alempaan tai ylempéén perheeseen. Eldméantaparyhmét puoles-
taan jaoteltiin ystdva-, perhe- ja ulospdin suuntautuneisiin ryhmiin klusteriana-
lyysin avulla. Klusterointi tehtiin nuorten ajankaytto- ja matkustustottumusten
perusteella.

Ajoluvan yleisyys ei tutkimuksen mukaan riippunut lainkaan eldméntavasta,
vaan ainoastaan perheen sosioekonomisella taustalla ja sukupuolella havaittiin
olevan merkitystd ajoluvan yleisyydelle. Miehilld (67 %) oli ajolupa naisia (57
%) useammin ja korkeammin koulutetun perheen lapsilla (67 %) useammin
kuin alemman koulutustason perheen lapsilla (52 %). Myds syyt sithen, miksi
ajolupaa ei ollut hankittu, vaihtelivat ainoastaan sosioekonomisten ryhmien vé-
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lilld. Alemman koulutustason perheiden lapsista yli puolet kertoi syyksi sen, et-
td heilld ei ole varaa ajolupaan, kun taas korkeammin koulutettujen perheiden
lapsilla ei ollut aikaa tai motivaatiota ajoluvalle. (Berg et al. 1999.)

Bergin et al. (1999) tutkimuksessa kuitenkin havaittiin ero eri eldméntaparyh-
madn kuuluvien ajoluvan omaavien nuorten ajamissa ajotunneissa. Sen sijaan
sosioekonomisella taustalla ei ollut merkitysti sithen, kuinka monta tuntia nuori
oli harjoitellut ajamista. Eldiméntaparyhmisti ulospdin suuntautuneet nuoret har-
joittelivat ajamista huomattavasti enemmin kuin perhe- tai ystdvaorientoituneet
nuoret. Tulosta selitettiin silld, ettd ulospdin suuntautuneet nuoret haluavat saa-
vuttaa tavoitteita ja hankkia uran muita nuoria innokkaammin, jolloin myos
ajokortti nousee tarkeampain asemaan.

3.7 Autoilijoiden asenteet ja riskikayttaytyminen

Deery ja Fildes (1999) tutkivat nuorten kuljettajien riskikayttiytymistd ja luo-
kittelivat klusterianalyysin avulla nuoret viiteen eri ryhmaéan riskialttiuden mu-
kaan.

Klusterin 1 jasenet olivat suhteellisen riskialttiita. He kdyttaytyivét aggressiivi-
sesti ja ajoivat lujaa litkenteessd ja ajoivat my0s lievittddkseen jannittyneisyytta.
Heilld oli myds hyvé itseluottamus, he olivat elamyksenhakuisia ja verbaalisesti
vihamielisié.

Klusteriin 2 kuuluvat nuoret olivat masentuneita, drsyyntyvid, vékivaltaisia ja
katkeria. Klusteriin 3 kuuluvat nuoret puolestaan olivat hyvin keskiarvoisia
kaikilla muuttujilla mitattuina. Klusteriin 4 kuuluvat nuoret puolestaan eivét
kayttidytyneet aggressiivisesti litkkenteessd, ajaneet lujaa tai ajaneet lievittadk-
seen jannittyneisyyttd. He olivat henkisesti ja kdytokseltdédn tasapainossa.

Klusteriin 5 kuuluvut nuoret olivat riskialttiimpia ja samantyyppisié kuin klus-
teriin 1 kuuluvat nuoret. He kayttaytyivét aggressiivisesti ja ajoivat lujaa litken-
teessd. He myos ajoivat lievittddkseen jénnittyneisyyttd ja olivat elamyksenha-
kuisia ja verbaalisesti vihamielisid. Klusteriin 5 kuuluvat nuoret olivat kuitenkin
masentuneempia, katkerampia, drsyyntyvampid, vikivaltaisempia ja henkisesti
tasapainottomampia kuin klusteriin 1 kuuluvat nuoret.

Ulleberg (2002) tutki nuorten kuljettajien persoonallisuuksia suhteessa riskinot-
toon, litkkenneonnettomuuksiin ja suhtautumiseen liikenneturvallisuuskampan-
jaan. Héan loi nuorista klusterianalyysin avulla kuusi eri klusteria, jotka poikke-
sivat toisistaan itse arvioidun riskialttiin ajotavan, liikkenneturvallisuusasentei-
den, riskin tunnistamisen, oman ajotaidon arvioinnin ja liitkenneonnettomuudes-
sa mukana olemisen suhteen.

Klusteriin 1 kuuluvat henkilot eivit olleet elamyshakuisia, huolestuneita, ag-
gressiivisia tai kdyttdytyneet aggressiivisesti litkenteessd. Klusteriin 1 kuuluvat
nuoret olivat siis rauhallisia ja tunne-elaméltdan tasapainoisia. He myds kunni-
oittivat lakeja ja normeja. Tahén klusteriin kuuluvilla nuorilla voidaan siis olet-
taa olevan vihdinen riski litkenteessé. Klusteriin kuuluvista nuorista 40 % oli
miehid. (Ulleberg 2002.)

Klusteriin 2 kuuluvat nuoret olivat vastuuttomia ja itsekkaitd. He olivat elé-
myshakuisia mutta eivdt huolestuneita tai levottomia. Tdma kertoo sen, etta
vaikka he hakivat jannitystd, he olivat my6s kylmdhermoisia. Tdmén klusterin
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nuoret eivit sietdneet turhautumista litkenteesséd, minké osoitti myos se, ettd he
kayttaytyivét usein aggressiivisesti liikkenteessd. Ndiden ominaisuuksien vuoksi
klusterin 2 nuoret ovat riskialttiita liikenteessa. Klusteriin kuuluvista nuorista
81 % oli miehii. (Ulleberg 2002.)

Klusteria 3 kuvasti suuri huolestuneisuus. Klusteri 3 oli muuten ldhes pédinvas-
tainen klusterin 2 kanssa: ei elimyshakuisuutta, lainkuuliaisia, ei aggressiivista
litkkennekayttaytymistd. Ndin ollen tdhidn ryhméaén kuuluvilla nuorilla ei ole
suurta riskid liikenteessd, vaan he ovat varovaisia ja valttelevit riskejd. Kluste-
riin kuuluvista nuorista 16 % oli miehid. (Ulleberg 2002.)

Klusteriin 4 kuuluvat nuoret olivat hyvin elamyshakuisia ja epditsekk&itd. Ta-
mén perusteella on hyvin vaikeaa paitelld, kuuluvatko tdimén klusterin nuoret
suuren vai pienen riskin omaavien ryhmiin. Vaikka nuoret olivatkin elimysha-
kuisia, mika viittaisi myos mahdolliseen riskikdyttdytymiseen, he olivat kuiten-
kin myds melko lainkuuliaisia. Klusteriin kuuluvista nuorista 46 % oli miehi.
(Ulleberg 2002.)

Klusteriin 5 kuuluvat nuoret olivat aggressiivisia, huolestuneita ja kayttaytyi-
vit aggressiivisesti litkkenteessd. Ndméa nuoret olivat kirsiméttomii ja drsyyn-
tyivét helposti ja olivat myds eldmyshakuisia ja itsekkiitd. Tahin klusteriin
kuuluvat nuoret ovat siis riskialttiita, vaikka nuorten kokema huolestuneisuus
saattaa aiheuttaa tietoisuuden mahdollisista riskeistd. Klusteriin kuuluvista nuo-
rista 41 % oli miehid. (Ulleberg 2002.)

Klusteriin 6 kuuluvat nuoret eivit olleet eldmyshakuisia eivétka epditsekkaita.
Tama viittaisi sithen, ettd ndma nuoret eivit ole riskihakuisia, mutta eivat
myoOskadn piittaa muista ihmisistd. Klusteriin kuuluvista nuorista 58 % oli mie-
hid. (Ulleberg 2002.)

Musselwhite (2006) tutki autoilijoiden riskikéyttdytymistd sen perusteella, mil-
laisia asenteita autoilijoilla on riskid kohtaan ja mitka tekijdt toimivat vaikutti-
mina. Tutkimuksessa luotiin klusterianalyysin perusteella nelja ryhmaii: Ne,
jotka eivit ottaneet riskid tietoisesti (39 %) ja kolme sellaista ryhméa, jotka ot-
tivat tietoisia riskeja litkenteessd. Niistd kolmesta riskiryhmasté yksi otti riskeja
silloin, kun olivat paineen alaisia tai kiireisid. Toinen riskiryhm4 otti riskeja sil-
loin, kun kokivat sen turvalliseksi, esimerkiksi tutulla tielld tai ydaikaan. Kol-
mas riskiryhmé puolestaan otti riskeja jatkuvasti.

Siitd ryhmaésté, joka ei ottanut riskeja tietoisesti, 53 % oli naisia ja 47 % miehia,
kun taas jatkuvasti riskejé ottavasta ryhméstd 91 % oli miehid ja 9 % naisia.
Ryhmésté, joka otti riskejd paineen alaisina ollessaan tai kiireessé, 70 % oli
miehid, kun taas ryhmaisté, joka otti riskeja silloin, kun se tuntui turvalliselta,
26 % oli miehia.
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4 Ajokortin omistuksen mallit

4.1 Maantieteellinen jaottelu ja ikaryhmat

Ajokortin omistusmallit on laadittu erikseen Helsingin seudulle vaikutusaluei-
neen ja muuhun Suomeen. Aluejako on tehty esiselvityksen tulosten perusteel-
la, joissa oli havaittavissa, ettd nuorten ja osin myos idkkaiden ajokorttitiheys
poikkesi Helsingin seudulla muista alueryhmisti. Ajokortin omistusmallien laa-
dinnan ikdryhmét olivat 18-20-, 21-24-, 25-34-, 60-64-, 65-69-, 70-74-, 75—
79-vuotiaat sekd 80 vuotta tiyttaneet.

Ajokortin omistusta Helsingin seudulla mallinnettiin YTV:n vuonna 2007-2008
toteuttamaa padkaupunkiseudun ja sen tydssdkdyntialueen laajan litkennetutki-
muksen aineistoa perusteella. Muiden alueiden ajokortin omistuksen mallinta-
misen perusaineistona kaytettiin vuoden 2004-2005 henkildliikennetutkimuk-
sen aineistoa (HLT). Helsingin seudulla paadyttiin kdyttiméan alueellisen lii-
kennetutkimuksen aineistoa, koska se sisiltda valtakunnallista aineistoa huo-
mattavasti enemmaén havaintoja Helsingin seudulta.

Valtakunnallinen henkildliikennetutkimus on kuuden vuoden vilein toteutettava
laaja litkkennetutkimus, jonka perusjoukkona ovat yli 5-vuotiaat Suomessa vaki-
tuisesti asuvat. Vuoden 2004-2005 henkildliikennetutkimukseen osallistui yh-
teensd noin 13 400 vastaajaa. Pddkaupunkiseudun laaja liikennetutkimus toteu-
tettiin syystalvella 2007 ja 2008 ja sithen osallistui yhteensi noin 20 200 vastaa-
jaa.

Kuvassa 4.1 on esitetty valtakunnallisen henkildliikennetutkimuksen ja kuvassa
4.2 padkaupunkiseudun ja sen tydssdkdyntialueen litkkennetutkimuksen havain-
tomadria eri iké- ja ajokortinhaltijaryhmista.

HLT
(ei Helsingin seutu)

| 18-20 | 21-24 | 25-34 | | 60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79 | 80-
394 489 1173 550 506 577 382 304
Kylla Kylla Kylla KyIIa
443 || 46 446 104 327
Kylla Ei a KyIIa I Ei I KyIIa I Ei
330 64 1105 68 365 155

Kuva 4.1 HLT-aineston havaintomaarat (pois lukien Helsingin seutu vaikutus-
alueineen) ikaryhmittain ja ajokortin omistuksen mukaan.

29



Trafin julkaisuja 3/2010

YTV

[ 18-20 | 21-24 | 25-34 | | 60-64 | 65-69 | 70-74 | 75-79 | s80- |

654 831 2692 1719 | 1403
Kylla Ei Kylla Ei

704 || 127 1403 || 316

Kylla Ei Kyl
468 186 2430 262

Kuva 4.2 YTV-aineston havaintomaarat ikaryhmittéin ja ajokortin omistuksen
mukaan.

4.2 Eri kulkutapojen kayton esteet

4.2.1 Esteiden ryhmittely

Yhtena tutkimuksen osana oli selvittdd, millaisia esteitd ajokorttikannan kehi-
tyksen kannalta tdrkeind ikdryhmin nuoret ja idkkéat kokevat eri kulkutapojen
kaytolle. Valtakunnallisessa henkildliikennetutkimuksessa on kysytty estettd
henkildauton ja joukkoliikenteen kiytolle seka jalankululle ja pydriilylle.

Téssa tutkimuksessa henkildauton ja joukkoliikenteen kdyton esteet jaoteltiin
pienempiin ryhmiin teemoittain. Ne vastausvaihtoehdot, joissa vastaajien mééra
oli hyvin pieni, yhdistettiin muihin teemaryhmiin. Taulukossa 4.1 on esitetty es-
teiden ryhmittely eri kulkutapavaihtoehdoissa. Esteet jaoteltiin konkreettisiin
jonkin kulkutavan kéyttdd rajoittaviin esteisiin, henkilokohtaisiin esteisiin, lii-
kenteellisiin esteisiin, osaamiseen ja taitoihin liittyviin esteisiin sekd matkus-
tusmukavuuteen ja palvelutasoon liittyviin esteisiin.

4.2.2 Esteryhmien jakautuminen

Kuvassa 4.3 on esitetty henkildauton ja kuvassa 4.4 joukkoliikenteen kdyton es-
teryhmien jakautuminen valtakunnallisen henkil6liikennetutkimuksen aineistos-
sa nuorten ja idkkdiden ryhmissa seka kaikissa ikdryhmissd. Henkildauton kéy-
ton tdrkeimmat esteet ovat konkreettisia autoilua rajoittavia esteitd kuten kotita-
louden autottomuus, ajokortittomuus tai fyysinen este auton ajamiselle. Konk-
reettisten esteiden osuus kasvaa yli 80-vuotiailla jo l&hes 80 %:iin koko iké-
ryhmadsté ja vain noin viidennes 80 vuotta tiyttdneistd on ilmoittanut, etti heilld
ole mitddn estettd kulkea henkildautolla. Esteryhmien esiintyvyys on alueelli-
sesti melko samanlainen lukuun ottamatta Helsingin seudulla asuvia idkkaita,
joilla litkenteeseen liittyvien esteiden osuus on muita alueita suurempi. 60—79-
vuotiaista Helsingin seudulla asuvista noin 8 % arvioi, ettd liikkenneolosuhteet
ovat heille este henkildauton kiytdlle, kun vastaava luku muissa alueryhmissa
on 2-5 %.
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Taulukko 4.1 Eri kulkutapojen kayttoa koskevien esteiden ryhmittely.

Este henkildauton kaytolle

Konkreettinen este

ei autoa

ei ajokorttia

auto ei aina kaytettavissa tai muut
perheenjasenet kayttavat autoa
ajoneuvon kunto

ei saa kyytia

el tarvetta

vanhuus, sairaus, vamma, liikuntaeste
alkohali

muu, mika?

Liikenne-este

ruuhkat

teiden kunto

tietyot

pysakointi

nopeusrajoitukset

Henkilokohtainen este
likenneonnettomuuksien vaara
likenteen aiheuttamat saasteet
likennemelu

polttoaineen hinta, autoilun kalleus
hydtyliikunta

lyhyet matkat
matkapahoinvointi

Osaaminen ja itseluottamus
eksyminen, heikko reittiopastus
heikko keli/saa

riittAmatdn lilkennetieto
kokemattomuus kuljettajana

Ei estetta

el estetta/ongelmia

Este joukkoliikenteen kaytolle

Palvelutasoeste

aikataulujen sopimattomuus
vaihtoyhteydet

yhteydet pysakille/asemalle
matkanteko hidasta, pitkd matka-aika,
pitkat matkat

yhteyksien vahaisyys tai puuttuminen,
pitkat odotusajat

Mukavuus

istumapaikkaa vaikea saada

muiden matkustajien hairikointi
epaystavallinen kuljettaja

asemien, pysakkien tai
likennevalineiden siivottomuus
heikko keli/saa

tavaroiden kantaminen, lastenvaunut,
matkatavarat yms.

laiskuus, mukavuudenhalu

Osaaminen

heikko joukkoliikennetiedotus

ei tunne aikatauluja, reitteja jne.
lian nuori

lakko

muu, mika?

Ei tarvetta

yksityinen ajoneuvo kaytossa
lyhyet matkat

ei tarvetta

Fyysinen este

vanhuus, sairaus, vamma, liikuntaeste
Ei estetta

ei estettéd/ongelmaa

Joukkoliikenteen kdyton esteistd yleisin on palvelutasoeste, joka liittyy joukko-
litkkennepalvelujen tarjontaan. ldkk&at arvioivat muita vastaajaryhmid yleisem-
min, ettd joukkoliikenteen palvelutaso muodostaa esteen joukkoliikenteen kiy-
tolle. Noin neljdnnes yli 80-vuotiaista arvioi, ettd heilld ei ole estettd kayttdd
joukkoliikennepalveluja. Helsingin seudulla asuvat kokivat vihiten esteitd
joukkoliikenteen kaytolle. 1dkkailld fyysisen esteen osuus joukkoliikenteen es-
teryhmistd oli kuitenkin suurempi kuin muissa alueryhmissa.

31



Trafin julkaisuja 3/2010

100 %

18 - 25-vuotiaat

60 - 69-vuotiaat

70 - 79-vuotiaat
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kaikki ikdaryhmat
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i | i | | | | | |
‘ 40%
56 %
41%

O ei estetta

@ liikenne-este

B konkreettinen este

O henkil6kohtainen este

O osaamiseen ja itseluottamukseen liittyva este

Kuva 4.3 Henkilbauton kayton esteiden jakautuminen eri ik&ryhmissa.

100 %
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\
18 - 25-vuotiaat 47 %
60 - 69-vuotiaat 43% [Te % IEEA
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kaikki ikaryhmat 42 %

O ei estetts

O osaamiseen liittyva este

@ palvelutasoeste

B tarpeeseen liittyva este

O mukavuuteen liittyva este

O fyysinen este

Kuva 4.4 Joukkoliikenteen kayton esteiden jakautuminen eri ikdryhmissa.

4.3 Tutkimusmenetelmat

Bindirinen logistinen regressio

Biniérinen logistinen regressio on perinteisen regressioanalyysin erityistyyppi

ja sitd kdytetddn silloin, kun selitettdvd muuttuja voi saada vain kaksi arvoa
(esimerkiksi ajokortti =1 ja ei ajokorttia=2). Bindérisen logistisen regression
avulla voidaan pyrkii selittimién sitd, miten eri tekijét vaikuttavat ajokortilli-

suuteen. Bindérinen logistinen regressiomalli ei pyri ennustamaan madrid vaan
todennédkoisyyksid, eli mallin avulla saatu yhtélo kertoo, miten suurella toden-
nikoisyydelld tarkasteltavana oleva asia pétee tai tapahtuu. (Mamia 2008)

Logistisen regression vaatimukset eivit ole yhta tiukkoja kuin perinteisessé reg-
ressioanalyysissa. Selittdvit muuttujat voivat olla kvantitatiivisia tai kategorisia
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eikd kvantitatiivisilta muuttujilta vaadita ehdotonta nominaalisuutta eiké tulos-
muuttujan ryhmien variansseilta yhtasuuruutta. Otoskoon tulee kuitenkin olla
riittdva suhteessa malliin valittavien muuttujien méaéréén, silld liian pienet ha-
vaintomairit vaikeuttavat mallin muodostamista. (Mamia 2008)

Klusterianalyysi

Klusterianalyysin tavoitteena on jaotella havainnot homogeenisiin ryhmiin esi-
merkiksi ominaisuuksiensa perusteella. Klusterianalyysi on usein kayttokelpoi-
nen tutkimusmenetelm&, mutta siihen liittyva teoria ei ole jasentynyt. Tdmén
vuoksi klusterianalyysi on pikemmin intuitiivinen ja heuristinen. (Nummenmaa
2004) Kiiskildan (2001) mukaan erés tapa helpottaa etukéteen tehtaviad pohdintaa
eri muuttujien painoista ja oleellisuudesta on tehdd faktorianalyysi muuttujista
ja kayttaa klusterianalyysissd muuttujina faktoriarvoja.

Klusterianalyysi voidaan tehdi joko hierarkkisesti tai kiinnittdmallad klusterei-
den méaard. Hierarkkisessa klusteroinnissa muuttujat aluksi standardoidaan z-
muunnoksen avulla, jotta kaikkien muuttujien vaikutus ratkaisuun on samanlai-
nen. Tdmain jélkeen jokaiselle havainnolle etsitddn havaintojoukko eli klusteri,
joka muistuttaa havaintoa eniten. Tdmaén jilkeen toisiaan muistuttavat klusterit
pyritdin yhdistimién ja yhdistimaan niihin vield sellaisia havaintoja, joita ei
ensimmaiselld kierroksella yhdistetty yhteenkddn klusteriin. Menettelya jatke-
taan lieventiden koko ajan samankaltaisuusvaatimuksia, kunnes jéljelld on vain
yksi klusteri, johon kaikki havainnot kuuluvat. (Nummenmaa 2004)

Klusterianalyysi voidaan tehdd myos kiinnittimalla klustereiden mairé, jolloin
pyrkimyksend on muodostaa k kappaletta toisistaan mahdollisimman poik-
keavia klustereita (Nummenmaa 2004). Hairin et al. (1998) mukaan tilldin pu-
hutaan k-klusterianalyysistd (Kiiskild 2001). Jos havaintoja on paljon, esimer-
kiksi useita satoja, ei-hierarkkisen k-klusterianalyysin kdyttdminen on ainoa
mahdollisuus, silld hierarkkisessa analyysissé vertailtavien samanlaisuuksien
madrd kasvaa erittdin suureksi (Kiiskild 2001).

Klusterianalyysin suurin ongelma on klustereiden méarén valitseminen. Kluste-
reiden mééran tulisi mahdollisimman pieni, mutta klustereiden tulisi samalla ol-
la sisdisesti mahdollisimman homogeenisia. Klusterianalyysissad havaintojen
samankaltaisuutta voidaan mitata korrelaatioon perustuvalla mittauksella, etdi-
syyteen perustuvalla mittauksella tai assosiaatioon perustuvalla mittauksella.
Naéistd yleisimmin kéytettyjd ovat etdisyyteen perustuvat mittaukset. (Kiiskild
2001)

Kaksivaiheinen klusterianalyysi on menetelma, jota kdytetdan suurille havain-
tomaédrille, silld hierarkkinen tai k-klusterianalyysi eivit ole kédyttokelpoisia
menetelmid, jos havaintojen maéra on suuri. Kaksivaiheisessa klusterianalyy-
sissd voidaan kdyttdd kategorisia ja jatkuvia muuttujia. Kaksivaiheinen kluste-
rointi tapahtuu siten, ettd metodi tunnistaa aluksi alustavat klusterit ja késittelee
tdmén jalkeen néitd uusina tapauksina hierarkkisessa klusteroinnissa. Kaksivai-
heisessa klusteroinnissa tutkija voi itse asettaa halutun klusterien lukumééran
tai antaa estimointiohjelman méérittad klustereiden lukumééran automaattisesti.
(NCSU 2009)
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Tutkimusvaiheet

Tutkimuksen aluksi henkildlitkennetutkimuksen ja YTV:n aineistosta valittiin
sellaisia muuttujia, joiden avulla voitaisiin mallintaa ajokortin omistusta. Ndihin
muuttujiin kuului muun muassa liikkumismahdollisuuksia, varallisuutta ja elé-
maéntapaa kuvaavia muuttujia. Naitd muuttujia kdytettiin, kun ajokortillisuutta
mallinnettiin aluksi binddrisen logistisen regression avulla. Mallinnus tehtiin
ikdryhmittdin 60 vuotta tiyttineille seké nuorille asuinalueittain (Helsingin seu-
tu vaikutusalueineen ja muu Suomi). Kaikkia valittuja muuttujia ei kiytetty reg-
ressioanalyyseissd, vaan ikdryhmien malleihin valittiin ne muuttujat, jotka en-
nustivat ajokortillisuutta hyvin. Regressioanalyysin ratkaisuun valittiin sellaiset
muuttujat, jotka antoivat mallille mahdollisimman hyvén selitysasteen ja jotka
olivat tilastollisesti merkitsevid (p<0,05). Liséksi tutkittiin, etteivit muuttujat
korreloineet merkittidvéasti keskenéén ja ettd malliin tulevat kertoimet olivat loo-
gisia.

Regressioanalyysin jilkeen ikdryhmat pyrittiin jaottelemaan kaksivaiheisen
klusterianalyysin avulla klustereihin kayttamailld regressioanalyysiin valittuja
muuttujia. Osa néistd muuttujista karsittiin pois klusterianalyysisti, jotta saatai-
siin mahdollisimman hyva klusteriratkaisu. Kaksivaiheinen klusterianalyysi so-
veltuu erityisen hyvin suurille aineistoille ja se mahdollistaa seki kategoristen
ettd jatkuvien muuttujien kiyttdmisen. Klusterointimuuttujaksi ei valittu ajokor-
tillisuutta, silld klusteriryhmien tavoitteena on ollut tunnistaa ajokortillisuuteen
vaikuttavia taustatekijoitd. Talloin ei olisi mielekédstd valita mallin klusteroivak-
si tekijdksi sitd muuttujaa, jota tutkitaan. Klusteriryhmien yksityiskohtainen ku-
vaus on esitetty liitteessa 1.

Muodostetuista klustereita tutkittiin ristiintaulukoimalla klusterin perusmuuttu-
jia ja ajokortillisuutta, jolloin saatiin selvitettyd, millaisia ihmisié klusteriin
kuuluu. Prosessia on selvennetty kuvassa 4.5.

Kaikkia kokeiltuja
muuttujia ei kayteta
regressioanalyysissa

Kaikkia regressioanalyysiin

valituista muuttujista ei Klusteri 1

kayteta klusterianalyysissa

Klusterin koko
tulevaisuudessa
Autot
Auton kayttom.

OnkoPerheessaAjok

Esteha

Liikkumismahdollisuus
autolla

Useinha R K Klusteri 2 Klusterin
E L perusmuuttujat
Estejl Liikkumismahdollisuus| G U] -
Asuinalue joukkoliikenteell&a Sukupuoli
Néayttolippu R S P——
Useinjl E T erhekoko
VoSt Varallisuus, S E Tyossakaynt
aktiivisuus ja .
Perhetulot elamantapa S R Klusteri 3
Ansiotyd
Kesamokki I |
Useinha/jl/pp/jk (@) A
Esteh? Fyysinen terveys A N Ajokortti
Estejl
Estejk N A
Estepp A L Klusteri 4
Aiok}m Liikkumistottumukset L Y
Suorite v v
LKM
Asuinpaikka Y S Ajokortillisten maara
Asuinalue s | tulevaisuudessa
Perheellisyys
Perhelkm l Klusteri 5

Kuva 4.5 Ajokortillisuuden mallinnuksen vaiheet.
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Mallien muuttujat

Taulukossa 4.2 on esitetty malleissa kéytettyjen muuttujien kuvaus.

Taulukko 4.2 Malleissa kaytettyjen muuttujien kuvaus.

Muuttujan nimi (YTV)

Selitys

Arvot aineistossa

HKAUTO auto kaytettavissa henkilokohtaisesti | 1=aina tai melkein aina, 2=silloin talldin, 3=hyvin
harvoin, 4=ei ollenkaan

HKPYORA polkupyoréa kaytettavissa 1=aina tai melkein aina, 2=silloin talléin, 3=hyvin

henkilokohtaisesti harvoin, 4=ei ollenkaan

USHA_TKO autoilu ty6- ja koulumatkoilla 1=paivittdin, 2=muutaman kerran viikossa, 3=kerran
viikossa tai harvemmin, 4=en koskaan

USJL_MUU joukkoliikenne muilla matkoilla 1=paivittain, 2=muutaman kerran viikossa, 3=kerran
viikossa tai harvemmin, 4=en koskaan

USHA_MUU autoilu muilla matkoilla 1=paivittain, 2=muutaman kerran viikossa, 3=kerran
viikossa tai harvemmin, 4=en koskaan

IKA2 ika luku

PERHEKOKO perheen koko luku

sukup sukupuoli O=mies, 1=nainen

HALKM2 henkild- ja pakettiautojen lukumaara | luku

ruokakunnassa

Muuttujan nimi (HLT) Selitys Arvot aineistossa
Autot Perheen kaytossa olevien | luku
henkil6autojen maara
Akm Mahdollisuus kayttaa autoa | 1=aina, 2=joskus, 3=ei koskaan
matkoillansa
Kesamokki Onko perheella kesamokkia O=ei, 1=kylla
Nayttolippu Onko henkillla voimassa olevaa | O=kylla, 1=ei
nayttélippua
UseinHa Henkildauton kayton useus 1=paivittdin, 2=muutaman kerran viikossa, 3=kerran
viikossa, 4=muutaman kerran kuussa, 5=kerran kuussa,
6=harvemmin kuin kerran kuussa, 7=en koskaan
EiEstettaHa Onko henkilolla estettd henkildauton | 0=on este, 1=ei estetta
kaytolle
EiEstettaJl Onko henkilolla estettd = 0=on este, 1=ei estetta
joukkoliikenteen kaytdlle
EiEstettaJk Onko henkil6lla estetta jalankululle 0=on este, 1=ei estettd
LKM Paivan aikana tehtyjen matkojen luku
lukumaara
Sukupuoli Sukupuoli O=mies, 1=nainen
OnkoPerheessaAjokorttia | Onko perheenjasenella ajokorttia O=ei, 1=kylla
PERHELKM Perheenjasenten lukumaara luku

Ei tyossakayva

Onko  henkilo
elakelainen

esim.  opiskelija,

O=kay tyossa, 1=ei kay tyossa

4.4 Helsingin seutu vaikutusalueineen

4.4.1 18—-20-vuotiaat

Biniérisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitka tekijét vaikutta-
vat 18-20-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistukseen. Mallin
muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto kdytdssadan, kuinka usein vastaaja
kayttdd autoa tyo- ja koulumatkoillaan ja kuinka usein vastaaja kayttaa joukko-
litkennettd muilla matkoillaan (taulukko 4.3). Auton kaytettivyys lisdsi selvésti
todenndkdisyyttd kuulua ajokortilliseen ryhméén ja vastaavasti joukkoliikenteen
kayttd vihensi ajokortillisuuden todenndkoisyyttd. Malli ennusti ajokortin omis-
tuksen 90 %:n tarkkuudella oikein ja ajokortittomuuden 49 %:n tarkkuudella
oikein. Koko mallin selitysaste oli 79 % (taulukko 4.4).

35



Trafin julkaisuja 3/2010

Taulukko 4.3 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regres-
siomallin muuttujien arvot 18-20-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
HKAUTO ,768 ,109 49,403 1 ,000 2,156
USHA TKO ,379 ,108 12,307 1 ,000 1,462
USJL_MUU -432 116 13,930 1 ,000 ,649
Constant -2,490 492 25,654 1 ,000 ,083
Taulukko 4.4 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regres-

siomallin selitysaste, 18—-20-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ennustetut

Ajokortti

18-20-vuotiailla klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkil6lld auto
kiytossddn henkilokohtaisesti, kuinka usein henkil6 kayttdd autoa tyo- ja kou-
lumatkoilla ja kuinka usein henkil6 kayttda joukkoliikennettd muilla matkoil-
laan. Ndiden muuttujien avulla ikdryhmai saatiin jaettua kahteen klusteriin. Ku-
vassa 4.6 on esitetty klustereiden kuvaus.

Kehyskuntien nuoret

86 % ajokortillisia
38 % naisia
7 % helsinkildisia

Urbaanit opiskelijat

50 % ajokortillisia
58 % naisia

15 % asuu yksin
55 % opiskelijoita
93 % suomen- tai
ruotsinkielisia
3,6 matkaa

32 % helsinkilaisia

11 % asuu yksin
43 % opiskelijoita
97 % suomen- tai
ruotsinkielisia
3,8 matkaa

Kuva 4.6 18-20-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.

Kehyskuntien nuorten klusterin jasenistd ainoastaan 7 % asuu Helsingissé ja
suurin osa tdmén klusterin ryhmaéstd asuu kehyskunnissa. Ajokortillisia kehys-
kuntien nuorten ryhmastd on 86 %, kun vastaavasti urbaanien opiskelijoiden
klusterin nuorista vain joka toisella on ajokortti. Urbaanien opiskelijoiden klus-

terin jdsenisti puolestaan kolmannes asuu Helsingissa.
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Kehyskuntien nuorten klusterin jdsenilld on auto kdytettdvissddn aina tai mel-
kein aina. Heistd noin 40 % kaytti autoa tyo- tai koulumatkoillaan paivittdin ja
puolet kéytti joukkoliikennettd muilla matkoillaan kerran viikossa tai harvem-
min. Urbaanien opiskelijoiden klusterin jasenistd kenelldkéén ei ollut autoa kéy-
tettdvissddn aina ja 68 % ei kdyttanyt henkildautoa tyo- ja koulumatkoihinsa
koskaan. Joukkoliikennettd muihin matkoihinsa kaytti 22 % paivittiin ja 41 %
muutaman kerran viikossa.

4.4.2 21-24-vuotiaat

Biniérisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitka tekijét vaikutta-
vat 21-24-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistukseen. Mallin
muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto tai polkupyora kdytossdan, kuinka
usein vastaaja kdyttdd autoa tyo- ja koulumatkoillaan, kuinka usein vastaaja
kayttad joukkoliikennettd muilla matkoillaan, ikd sekd perheen koko (taulukko
4.5). Malli ennusti ajokortin omistuksen 97 %:n tarkkuudella oikein ja ajokortit-
tomuuden 22 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 86 % (tau-
lukko 4.6).

Taulukko 4.5 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regres-
siomallin muuttujien arvot 21-24-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
HKAUTO ,654 I 30,834 1 ,000 1,924
HKPYORA 271 ,080 11,507 1 ,001 1,311
IKA2 D 103 4,686 1 030 801
USHA_TKO AT1 150 9,800 1 ,002 1,601
USJL_MUU el 1B 16,286 1 ,000 ,589
PERHEKOKO 460 ,094 24,112 1 ,000 1,584
Constant -,034 2,398 ,000 1 989 967
Taulukko 4.6 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regres-

siomallin selitysaste, 21-24-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylld Ei
Kylla 683 18 97,4
Ei 98 27 21,6
Yhteensa 86,0

21-24-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkil6lla auto
kaytossddn henkilokohtaisesti, kuinka usein henkil6 kayttda autoa tyo- ja kou-
lumatkoilla, kuinka usein henkil6 kayttidd joukkoliikennettd muilla matkoillaan
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ja perheen koko. Ndiden muuttujien avulla ikdryhma saatiin jaettua kahteen
klusteriin. Kuvassa 4.7 on esitetty klustereiden kuvaus.

Urbaanityksin asuvat

73 % ajokortillisia
59 % naisia

60 % helsinkilaisia
50 % asuu yksin
59 % tyossakayvia
96 % suomen- tai
ruotsinkielisia

3,6 matkaa

Kehyskuntien tyossakayvat

96 % ajokortillisia
39 % naisia

20 % helsinkilaisia
27 % asuu yksin
75 % tyossakayvia
96 % suomen- tai
ruotsinkielisia

3,7 matkaa

Kuva 4.7 21-24-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.

Urbaanien yksin asuvien klusterin jasenistd 60 % oli helsinkildisid ja ldhes 60

% naisia. Puolet klusterin jésenistd asui yksin ja ldhes 60 % kévi toissd. Kluste-

rin jasenistd 73 %:lla oli ajokortti. Kehyskuntien tydssakayvien klusterin jése-
nistd 96 %:lla oli ajokortti ja vain 20 % asui Helsingissa ja klusterin jdsenistd 75
% oli tyossdkayvid.

Urbaanien yksin asuvien klusterin jasenistd 15 %:1la on auto kadytdssddn aina tai
melkein aina, 33 %:lla silloin tilldin, 27 %:1la hyvin harvoin ja 25 %:lla ei kos-
kaan. Klusterin jdsenistd 79 % ei kéyttanyt autoa tyo- tai koulumatkoillaan kos-
kaan. Joukkoliikennettd muilla matkoillaan kdytti klusterin jasenistd 39 % pai-
vittdin ja 41 % muutaman kerran viikossa. Klusterin jasenisti 50 % asui yksin.

Kehyskuntien tydssikdyvien klusterin jasenistd 93 %:lla oli henkildauto kédytos-
sddn aina tai melkein aina. Klusterin jésenistd 60 % kéytti autoa péivittdin tyo-
ja koulumatkoillansa. Joukkoliikennettd muilla matkoillaan kéytti klusterin ja-
senistd 55 % kerran viikossa tai harvemmin ja 38 % ei koskaan. Klusterin jdse-
nistd 35 % asui kahden hengentaloudessa ja 27 % yksin.

4.4.3 25—-34-vuotiaat

21-24-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan bi-
nédrisen logistisen regressiomallin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto
tai polkupyora kdytossddn, kuinka usein vastaaja kdyttdd autoa tyo- ja koulu-
matkoilla ja sukupuoli (taulukko 4.7). Malli ennusti ajokortin omistuksen ldhes
kokonaan oikein, mutta ajokortittomuuden vain 6 %:n tarkkuudella oikein. Ko-
ko mallin selitysaste oli 91 % (taulukko 4.8).
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Taulukko 4.7 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen
regressiomallin muuttujien arvot 25-34-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.
B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

HKAUTO 778 ,068 131,596 1 ,000 2,176
HKPYORA 230 ,058 15,558 1 ,000 1,259
USHA_TKO AT5 ,090 27,766 1 ,000 1,609
sukup 821 ,166 24,424 1 ,000 2,273
Constant 7107 429 276,101 1 ,000 ,001
Taulukko 4.8 Ajokortin omistusta kuvaavan binaarisen logistisen regres-

siomallin selitysaste, 25-34-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut

25-34-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkildllad auto
tai polkupyora kaytossddn henkilokohtaisesti ja kuinka usein henkild kéyttaa
autoa ty0- ja koulumatkoilla. Ndiden muuttujien avulla ikdryhmé saatiin jaettua
neljaédn klusteriin. Kuvassa 4.8 on esitetty klustereiden kuvaus.

Urbaanittyossakayvat

85 % ajokortillisia
46 % naisia

38 % helsinkilaisia
37 % asuu yksin
84 % tyossakayvia
88 % suomen- tai
ruotsinkielisia

3,6 matkaa

Urbaanitnuoret aikuiset

78 % ajokortillisia
Kl 68 % naisia

54 % helsinkilaisia
15 % asuu yksin
77 % tyossakayvia
92 % suomen- tai
ruotsinkielisia

3,6 matkaa

Autoistuneet urbaanit

nuoretaikuiset Kehyskuntien tydssakayvat

100 % ajokortillisia
39 % naisia

16 % helsinkilaisia
30 % asuu yksin

96 % ajokortillisia
63 % naisia

35 % helsinkildisia
14 % asuu yksin

71 % tyOssakayvia 97 % tyossakayvia
97 % suomen- tai 98 % suomen- tai
ruotsinkielisia ruotsinkielisia

3,7 matkaa 3,8 matkaa

Kuva 4.8 25-34-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.
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Urbaanien tydssakayvien klusterin jésenistd 85 % oli ajokortillisia ja lahes 40
% asui Helsingissé. 84 % oli tyossdkayvid. Kehyskuntien tydssakayvien klus-
terin kaikilla jasenilld oli ajokortti ja lahes kaikki olivat tyossdkdyvid. Autois-
tuneiden urbaanien nuorten aikuisten klusterin jasenisté ajokortillisia oli 96
%, ja ryhmaén jdsenistd 63 % oli naisia. Vain noin 70 % klusterin jésenisté oli
tyossdkayvid. Urbaanien nuorten aikuisten klusterin jésenisti ajokortillisia oli
alle 80 %, ja jasenistd yli puolet asui Helsingissd. Noin 70 % klusterin jasenisté
oli naisia.

Urbaanien tyossdkdyvien klusterin jdsenistd 63 %:lla oli auto kiytdssdédn aina
tai melkein aina. 41 % kaytti autoa tydmatkoillaan péivittdin ja 42 % ei kos-
kaan. 83 %:lla ei ollut polkupyordd kiytossddn. Kehyskuntien tydssdkédyvien
klusterin jdsenistd kaikilla oli auto kdytdsséédn aina tai melkein aina ja kaikki
kayttivit autoa tydomatkoillaan péivittdin. Kaikilla klusterin jdsenilld oli myos
polkupyora kdytdssddn aina.

Autoistuneiden urbaanien nuorten aikuisten klusterin jésenistd kaikilla oli auto
kaytossddn aina tai melkein aina. Kukaan ei kdyttdnyt autoa tyomatkoillaan péi-
vittdin, ja 53 % ei kdyttdnyt autoa tyo- tai koulumatkoillaan koskaan. Kaikilla
klusterin jasenilla oli polkupyora kdytosséén aina.

Urbaanien nuorten aikuisten klusterin jésenistd kenelldkdén ei ollut autoa kéy-
tossddn aina tai melkein aina, mutta 48 %:lla oli silloin téll6in, 22 %:1la hyvin
harvoin ja 31 %:lla ei koskaan. Vain 3 % kaytti autoa tydmatkoillaan péivittdin,
ja 76 % ei koskaan. Kaikilla klusterin jisenilld oli polkupyord kdytossadn aina.

4.4.4 60—64-vuotiaat

60—64-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto tai polkupydrd kiytossdén,
kuinka usein vastaaja kdyttidd autoa tyo- ja koulumatkoilla ja muilla matkoilla,
perhekoko ja sukupuoli (taulukko 4.9). Malli ennusti ajokortin omistuksen 94 %
tarkkuudella oikein ja ajokortittomuuden 32 % tarkkuudella oikein. Koko mal-
lin selitysaste oli 83 % (taulukko 4.10).

Taulukko 4.9 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regres-
siomallin muuttujien arvot 60—64-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
HKAUTO ,561 ,079 49,756 1 ,000 1,752
HKPYORA ,188 ,055 11,803 1 ,001 1,206
sukup 1,213 ,168 52,325 1 ,000 3,364
USHA MUU ,440 ,097 20,785 1 ,000 1,553
USHA TKO ,453 ,090 25,447 1 ,000 1,572
PERHEKOKO ,383 ,122 9,841 1 ,002 1,466
Constant -8,141 ,583 194,702 1 ,000 ,000
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Taulukko 4.10 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 60-64-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut

60—64-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkil6lld auto
tai polkupyori kiytossadn henkilokohtaisesti, kuinka usein henkil6 kayttdaa au-
toa tyo- ja koulumatkoilla ja muilla matkoilla, perhekoko ja sukupuoli. Ndiden
muuttujien avulla ikdryhma saatiin jaettua kahteen klusteriin. Kuvassa 4.9 on
esitetty klustereiden kuvaus.

Urbaanityksin asuvat

50 % ajokortillisia
73 % naisia

39 % helsinkilaisia
43 % asuu yksin
54 % elakkeella
3,0 matkaa

Autoilevat perheelliset

92 % ajokortillisia
48 % naisia

21 % helsinkilaisia
17 % asuu yksin
47 % elakkeellad
3,5 matkaa

Kuva 4.9 60-64-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.

Autoilevien perheellisten klusterin jésenistd 92 %:lla oli ajokortti. Klusterin
jasenisti ldhes kaikilla oli henkildauto kdytossddn aina tai 1dhes aina ja 81 %:lla
oli polkupyora kdytdssddn aina tai ldhes aina. Klusterin jdsenisti noin puolet oli
miehii ja puolet naisia. Noin 30 % kaytti henkil6autoa ty6- tai koulumatkoil-
laan péivittdin ja 60 % ei koskaan. Klusterin jdsenistd 34 % kaytti henkildautoa
muilla matkoillaan paivittdin, 45 % muutaman kerran viikossa ja 20 % kerran
viikossa tai harvemmin. 75 % klusterin jdsenistd asui kahden hengen taloudessa
ja 17 % yhden hengen taloudessa.

Urbaanien yksin asuvien klusterin jasenistd vain joka toisella oli ajokortti ja 6
%:1la oli henkildauto kdytdssddn aina tai ldhes aina. Klusterin jésenistd 27 % oli
miehii ja 73 % naisia. Klusterin jdsenistd vain 2 % kaytti henkildautoa muilla
matkoillaan paivittdin, 19 % muutaman kerran viikossa ja 38 % kerran viikossa
tai harvemmin ja 41 % ei koskaan.
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4.4.5 65—69-vuotiaat

65—69-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto tai polkupydrd kiytossdén,
perhekoko ja sukupuoli (taulukko 4.11). Malli ennusti ajokortin omistuksen 94
% tarkkuudella oikein ja ajokortittomuuden 35 % tarkkuudella oikein. Koko
mallin selitysaste oli 82 % (taulukko 4.12).

Taulukko 4.11 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 65—-69-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
HKAUTO ,869 ,076 131,848 1 ,000 2,384
HKPYORA ,195 ,062 9,841 1 ,002 1,215
sukup 1,551 ,198 61,380 1 ,000 4,718
PERHEKOKO ,309 ,146 4,478 1 ,034 1,362
Constant -6,285 32 139,745 1 ,000 ,002

Taulukko 4.12 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 65—-69-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylld Ei
Kylla 831 50 94,3
Ei 155 82 34,6
Yhteensa 81,7

65—69-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkil6lla auto
tai polkupyoréd kiytossadn henkilokohtaisesti ja perhekoko. Ndiden muuttujien
avulla ikdryhma jakautui neljdéan klusteriin kuvan 4.10 mukaisesti.

Autollisten perheellisten klusterin jasenistd 90 %:lla oli ajokortti ja kaikilla oli
auton ja polkupydrin kiyttomahdollisuus aina tai melkein aina. Klusterin jdse-
nistd kaikki asuivat kahden hengen taloudessa. Urbaanien védhan autoa kayta-
vien klusterin jasenistd vain 42 % oli ajokortillisia ja ldhes puolet asui yksin.
Klusterin jésenistd 52 %:lla ei ollut mahdollisuutta kéyttdd autoa matkoillansa
koskaan, mutta 61 %:1la oli mahdollisuus kayttdad polkupydrié aina. Klusterin
jasenistd 45 % oli helsinkildisia.

Autoilevien urbaanien klusterin jasenistd 85 %:lla oli ajokortti ja 97 %:lla oli
mahdollisuus kiyttidd autoa aina tai melkein aina. 83 %:lla ei ollut mahdolli-
suutta kayttdd polkupydrdd ollenkaan. Klusterin jésenistd 71 % asui kahden
hengen taloudessa ja 25 % yksin. Klusterin jdsenistd puolet oli naisia.
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Autoilevien yksin asuvien klusterin jasenistd 94 %:1la oli ajokortti, ja kaikilla
oli mahdollisuus kdytti4d autoa ja polkupyordé aina tai melkein aina. Klusterin
jasenistd 77 % asui yksin ja noin joka kolmas Helsingissé.

Autoilevat yksin asuvat

94 % ajokortillisia
54 % naisia

20 % helsinkilaisia
77 % asuu yksin
3,7 matkaa

Autoilevat perheelliset

90 % ajokortillisia
41 % naisia

23 % helsinkilaisia
0 % asuu yksin
3,5 matkaa

Autoilevat urbaanit

85 % ajokortillisia
50 % naisia

31 % helsinkilaisia
25 % asuu yksin
3,2 matkaa

Urbaanit vahan autoa kadyttavat
42 % ajokortillisia
74 % naisia

45 % helsinkilaisia
49 % asuu yksin
3,1 matkaa

Kuva 4.10 65-69-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

4.4.6 70—74-vuotiaat

70—74-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto kdytossdin, kuinka usein
vastaaja kéyttdd henkildautoa muilla matkoillansa, talouden autojen lukumaara
ja vastaajan sukupuoli (taulukko 4.13). Malli ennusti ajokortin omistuksen 93
%:n tarkkuudella ja ajokortittomuuden 64 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin
selitysaste oli 83 % (taulukko 4.14).

Taulukko 4.13 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 70-74-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
HKAUTO ,326 ,138 5,587 1 ,018 1,385
sukup 2,221 ,242 84,122 1 ,000 9,219
USHA MUU ,541 ISP 12,755 Il ,000 1,718
HALKM2 -1,661 ,262 40,083 1 ,000 ,190
Constant -4,934 ,643 58,795 1 ,000 ,007
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Taulukko 4.14 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 70-74-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut

70-74-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla auto
kaytossidn, kuinka usein henkild kayttdd henkildautoa muilla matkoillansa, ta-
loudessa olevien autojen lukumééri ja sukupuoli. Ndiden muuttujien avulla iké-
ryhma on jaettu kahtia klusteriin kuvan 4.11 mukaisesti.

Urbaanityksin asuvat

17 % ajokortillisia
78 % naisia

34 % helsinkilaisia
74 % asuu yksin
3,0 matkaa

Autoilevat perheelliset

84 % ajokortillisia
44 % naisia

23 % helsinkilaisia
14 % asuu yksin
3,3 matkaa

Kuva 4.11 70-74-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.

Urbaanien yksin asuvien klusterin jésenistd 17 %:lla oli ajokortti ja 12 % oli
mahdollisuus kdyttdd autoa aina tai melkein aina. 22 % klusterin jésenistd oli
miehid ja 78 % naisia. Klusterin jdsenistd 96 % asui autottomassa taloudessa ja
74 % asui yksin. Noin joka kolmas klusterin jasenista oli helsinkildinen.

Autoilevien perheellisten klusterin jasenistd 84 %:lla oli ajokortti ja 93 %:lla
oli mahdollisuus kéyttdd henkildautoa aina tai melkein aina. Klusterin jdsenisti
44 % oli naisia ja 56 % miehid. 89 % klusterin jdsenistd asui autollisessa talou-
dessa ja vain 14 % asui yksin.

4.4.7 75—-79-vuotiaat

75—79-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin sukupuoli, taloudessa olevien autojen lukumaéri ja
perheen koko (taulukko 4.15). Malli kuvaa ajokortin omistuksen 79 %:n tark-
kuudella oikein ja ajokortittomuuden 96 % tarkkuudella oikein. Koko mallin se-
litysaste oli 87 % (taulukko 4.16).
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Taulukko 4.15 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 75-79-vuotiailla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
sukup 2,829 ,291 94,541 1 ,000 16,931
HALKM?2 -3,688 ,344 114,677 1 ,000 ,025
PERHEKOKO 1,031 ,306 11,380 1 ,001 2,303
Constant -3,792 ,679 31,159 1 ,000 ,023

Taulukko 4.16 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 75-79-vuotiaat Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut

75-79-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin sukupuoli, taloudessa
olevien autojen lukumééri ja perheen koko. Ndiden muuttujien avulla ikdryhma
on jaettu viiteen klusteriin (kuva 4.12).

Autoilevat yksinasuvat
96 % ajokortillisia
48 % naisia

30 % helsinkildisia
93 % asuu yksin
3,1 matkaa
Kyyditsevdt miehet
95 % ajokortillisia
0 % naisia

22 % helsinkilaisia
0 % asuu yksin
3,3 matkaa

Urbaanit yksin asuvat naiset
6 % ajokortillisia
100 % naisia

44 % helsinkilaisia
100 % asuu yksin
3,1 matkaa

Perheelliset naiset

34 % ajokortillisia
100 % naisia

23 % helsinkildisia
0 % asuu yksin
2,9 matkaa

Urbaanit vahén liikkuvat

38 % ajokortillisia
35 % naisia

37 % helsinkilaisia
26 % asuu yksin
2,6 matkaa

Kuva 4.12 75-79-vuotiaiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuusklusterit.

Autoilevien yksin asuvien klusterin jasenistd 96 %:1la oli ajokortti ja klusteri
jakautui melko tasaisesti miehiin ja naisiin. Kaikki klusterin jdsenet asuivat yh-
den auton perheessé ja 93 % asui yksin. Autolevien perheellisten miesten
klusterin jasenet olivat kaikki miehii ja asuivat yhden auton kotitaloudessa.
Kaikkien perheeseen kuului kaksi jésentd. Ajokortillisia heistd oli 93 %. Ur-
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baanien vahan liikkuvien klusterin jasenistd 65 % oli miehié ja 35 % naisia.
77 % asui autottomassa taloudessa, kun 23 % taas asui kahden auton taloudessa.
Klusterin jésenistd 74 % asui kahden hengen taloudessa ja 26 % yksin ja jdse-
nistd 38 %:lla oli ajokortti.

Perheellisten naisten klusterin jasenet olivat kaikki naisia, joista kolmannek-
sella oli ajokortti. Kaikki klusterin jésenet asuivat yhden auton taloudessa, jo-
hon kuului kaksi henkil6d. Ajokortittomien urbaanien naisten klusterin jase-
net olivat kaikki naisia, jotka asuivat yksin ja joiden taloudessa ei ollut autoa.

4.4.8 80 vuotta tayttaneet

80 vuotta tayttineiden Helsingin seudulla asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin sukupuoli, taloudessa olevien autojen lukumaira ja
kuinka usein vastaaja kdyttdd autoa muilla matkoillaan (taulukko 4.17). Malli
ennusti ajokortin omistuksen 74 %:n tarkkuudella oikein ja ajokortittomuuden
96 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 89 % (taulukko 4.18).

Taulukko 4.17 Ajokortin omistusta kuvaavan bindéarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 80 vuotta tayttaneilla Helsingin seudulla asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
sukup 2,461 ,301 66,851 1 ,000 11,712
HKAUTO ,487 ,181 7,286 1 ,007 1,628
USHA MUU 1,267 281 28,548 1 ,000 3551
HALKM2 -1,120 ,282 15,724 1 ,000 ,326
Constant -6,570 ,891 54,423 1 ,000 ,001

Taulukko 4.18 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 80 vuotta tayttaneet Helsingin seudulla asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylla Ei
Kylla 124 44 73,8
Ei 17 387 95,8
Yhteensa 89,3

80 vuotta tayttineille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin sukupuoli, taloudes-
sa olevien autojen lukumaééri ja kuinka usein henkil6 kéyttdd autoa muilla mat-
koillansa. Ndiden muuttujien avulla ikdryhma jakautui kahteen klusteriin (kuva
4.13).
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Yksin asuvat

5 % ajokortillisia
79 % naisia
36 % helsinkilaisia

74 % asuu yksin Perheelliset
2,6 matkaa 61 % ajokortillisia
48 % naisia

25 % helsinkilaisia
34 % asuu yksin
2,7 matkaa

Kuva 4.13 80 vuotta tayttaneiden Helsingin seudulla asuvien ajokortillisuus-
klusterit.

Perheellisten klusterin jasenistd 52 % on michia ja 48 % naisia. 98 % klusterin
Jjdsenistd asui yhden auton taloudessa ja 85 %:1la on auto kiytettdvissddn aina
tai melkein aina. klusterin jésenistd 61 %:lla oli ajokortti ja vain joka kolmas
asui yksin.

Yksin asuvien klusterin jasenistd 21 % on miehid ja 79 % naisia. 81 % kluste-
rin jisenistd asui autottomassa taloudessa ja 52 %:lla ei ollut autoa kéytettavis-
sadn koskaan. Vain 11 %:lla oli auto kdytettdvissdin aina tai melkein aina.
Klusterin jdsenistd vain 5 %:1la oli ajokortti ja 74 % asui yksin.

4.5 Muu Suomi

4.5.1 18—-20-vuotiaat

Binéérisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitka tekijit vaikutta-
vat 18-20-vuotiaiden ajokortin omistukseen. Mallin muuttujiksi valittiin per-
heessi olevien autojen lukumadrd, auton kdyttdomahdollisuus, onko vastaajalla
kaytossiddn kesdmokkid ja onko vastaajalla niyttdlippua (taulukko 4.25). Malli
ennusti ajokortin omistuksen 92 %:n ja ajokortittomuuden 8 %:n tarkkuudella
oikein. Koko mallin selitysaste oli 84 % (taulukko 4.26).

Taulukko 4.25 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 18-20-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
Kesamokki =577 ,299 3127 1 ,054 ,561
NAYTTOLIPPU -, 775 ,324 5,725 1 ,017 ,461
AUTOT -,597 ,195 9,407 1 ,002 ,550
AKM ,962 ,308 9,749 1 ,002 2,618
Constant -1,039 ,950 1,197 1 274 ,354
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Taulukko 4.26 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 18—-20-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut

18-20-vuotiaille klusterianalyysin muuttujiksi valittiin auton kdyttomahdolli-
suus, autojen lukumaiira ja niyttolipun omistus. Ndiden muuttujien avulla ika-
ryhmad jakautui kahteen klusteriin (kuva 4.14).

Autoilevat nuoret

95 % ajokortillisia Opiskelijat
27 % naisia

50 % opiskelijoita
11 % asuu yksin

2,8 matkaa

76 % ajokortillisia
57 % naisia

65 % opiskelijoita
21 % asuu yksin
2,9 matkaa

Kuva 4.14 18-20-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuusklusterit.

Opiskelijoiden klusterin jasenistd 76 %:lla oli ajokortti ja 34 %:lla joukkolii-
kenteen ndyttdlippu. Noin 80 %:lla oli mahdollisuus kayttidd autoa joskus mat-
koihinsa. Klusterin jdsenistd noin 32 % asui autottomassa perheessi ja 65 % oli
opiskelijoita.

Autoilevien nuorten klusterin jasenistd kenelldkdan ei ollut nayttolippua ja
vain 2 % asui autottomassa taloudessa. Jopa 74 % asui taloudessa, jossa oli 2 tai
useampi auto. Kaikilla klusterin jdsenilld oli auton kédyttomahdollisuus aina ja
95 %:1la oli ajokortti.

4.5.2 21—-24-vuotiaat

21-24-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortin omistusta kuvaavan
mallin muuttujiksi valittiin se, kuinka usein vastaaja kéyttda henkildautoa mat-
koillaan, onko vastaajalla kdytossdén kesamokkid, onko vastaajalla estettd hen-
kildauton kéytolle, perheenjiasenten lukumaéira ja kotitaloudessa olevien autojen
lukumaira (taulukko 4.27). Muuttujista perheenjdsenten lukumairé tai talou-
dessa olevien autojen lukumaiira eivét olleet tilastollisesti yhtd merkitsevid kuin
muut muuttujat. Malli ennusti ajokortin omistuksen 99 %:n ja ajokortittomuu-
den 11 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 91 % (taulukko
4.28).

48



Trafin julkaisuja 3/2010

Taulukko 4.27 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 21-24-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
PERHELKM ,259 ,142 3,349 1 ,067 1,296
AUTOT -,608 ,346 3,086 1 ,079 ,545
Kesédmokki -1,504 ,381 15,543 1 ,000 00
USEINHA ,264 ,120 4,836 1 ,028 1,302
EiEstettaHa -2,041 ,561 13,214 1 ,000 ,130
Constant -1,936 ,500 15,010 1 ,000 ,144

Taulukko 4.28 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 21-24-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, kuinka usein henkild
kayttda henkiloautoa matkoillansa, onko henkil6llé estettd henkildauton kéytol-
le, perheenjisenten lukumairé ja kotitaloudessa olevien autojen lukumaara.
Naiiden muuttujien avulla havainnot jakautuivat kahteen klusteriin (kuva 4.15).

Autoilevat tyossakayvat
Y ¥ Yksin asuvat opiskelijat

95 % ajokortillisia
44 % naisia

36 % opiskelijoita
17 % asuu yksin
3,4 matkaa

80 % ajokortillisia
54 % naisia

59 % opiskelijoita
67 % asuu yksin
3,3 matkaa

Kuva 4.15 21-24-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.
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Yksin asuvien opiskelijoiden klusterin jasenista vain 3 % kéytti henkiloautoa
matkoillansa paivittdin, vaikka 80 %:lla oli ajokortti. Klusterin jasenistad kuiten-
kin 90 %:1la oli este henkildauton kéytolle. 67 % asui yksin ja 32 % kahden
hengen taloudessa. Suurin osa, 94 %, asui autottomassa taloudessa ja 6 % yh-
den auton taloudessa. Yli puolet klusterin jisenisti oli opiskelijoita.

Autoilevien tydssakayvien klusterin jésenistd 68 % kaytti henkiloautoa mat-
koillansa péivittdin ja 95 %:1la oli ajokortti. Klusterin jasenistd 39 %:lla oli este
henkildauton kéytolle. 17 % asui yksin ja 39 % kahden hengen taloudessa. Toi-
sen klusterin jdsenistd vain 1 % asui autottomassa taloudessa, kun taas 61 %
asui yhden auton taloudessa, 26 % kahden auton taloudessa ja 10 % kolmen au-
ton taloudessa.

4.5.3 25—-34-vuotiaat

25-34-vuotiaiden ajokortin omistusta kuvaavan mallin muuttujiksi valittiin este
henkil6auton kéytolle, perheessd olevien autojen lukuméiré, auton kédyttdmah-
dollisuus, tydssdkdynti ja matkaluku (taulukko 4.29). Malli ennusti ajokortin
omistuksen 99 %:n ja ajokortittomuuden 9 %:n tarkkuudella oikein. Koko mal-
lin selitysaste oli 94 % (taulukko 4.30).

Taulukko 4.29 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 25-34-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)
AUTOT -,960 ,282 11,599 1 ,001 ,383
EiEstettaHa -1,937 ,464 17,424 1 ,000 ,144
LKM -,193 ,078 6,189 1 ,013 ,825
AKM ,839 ,270 9,630 1 ,002 2,314
EiTyossakayva 1,145 ,294 15,133 1 ,000 3,141
Constant -2,466 ,684 12,996 1 ,000 ,085

Taulukko 4.30 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 25-34-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylla Ei
Kylla 1099 13 98,8
Ei 61 6 9,0
Yhteensa 93,7

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin este henkildautolla kul-
kemiselle, perheessé olevien autojen lukumaééra, tydssdkiynti ja auton kaytto-
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mahdollisuus. Ndiden muuttujien avulla havainnot jakautuivat kahteen kluste-
riin (kuva 4.16)

Opiskelijat

83 % ajokortillisia
65 % naisia

64 % tyossakadyvia
25 % asuu yksin
3,2 matkaa

Autoilevat perheelliset
tyossakayvat

99 % ajokortillisia
46 % naisia

80 % tyOssakadyvia
15 % asuu yksin
3,4 matkaa

Kuva 4.16 25-34-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

Autoilevien perheellisten tydssakayvien klusterin jasenistd 73 %:1la ei ollut
estettd henkildauton kéytolle ja 1dhes kaikilla oli ajokortti. Vain alle prosentti
asui autottomassa perheessé. 53 % jédsenistd asui taloudessa, jossa oli yksi hen-
kildauto ja 43 % taloudessa, jossa kaksi autoa. Kaikilla klusterin jasenilla oli
auton kayttomahdollisuus aina. 80 % klusterin jdsenistd kdvi toissa.

Opiskelijoiden klusterin jésenistd 74 %:lla oli este henkildauton kaytolle, ja
ajokortillisia oli 83 %. Noin 38 % klusterin jdsenistd asui autottomassa talou-
dessa ja 58 % yhden auton taloudessa. 88 %:lla oli auton kdyttomahdollisuus
joskus ja 13 %:lla ei koskaan, mutta kenelldkdan klusterin jasenistd ei ollut au-
ton kédyttomahdollisuutta aina. 64 % klusterin jdsenistd kdvi ansiotydssa.

4.5.4 60—64-vuotiaat

60—64-vuotiaiden ajokortin omistusta kuvaavan mallin muuttujiksi valittiin este
henkildauton kaytolle, taloudessa olevien autojen lukuméiré, sukupuoli, ansio-
tyOssd kdynti ja kotitalouden ajokortillisuus (taulukko 4.31). Malli ennusti ajo-
kortin omistuksen 91 %:n ja ajokortittomuuden 59 %:n tarkkuudella oikein.
Koko mallin selitysaste oli 85 % (taulukko 4.32).

Taulukko 4.31 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 60—64-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

AUTOT 2,417 ,379 40,643 I ,000 ,089
EiEstettaHa -1,430 ,290 24,254 1 ,000 ,239
EiTyossdkayva 1,033 ,359 8,255 1 ,004 2,808
OnkoPerhessdAjo 1,115 371 9,053 1 ,003 3,050
korttia

SUKUPUOLI 2,230 ,380 34,375 1 ,000 9,301
Constant -3,941 ,779 25,606 1 ,000 ,019

51



Trafin julkaisuja 3/2010

Taulukko 4.32 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 60-64-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin esteet henkildautolla kul-
kemiselle, taloudessa olevien autojen lukuméiéré ja talouden ajokortillisuus.
Néiden muuttujien avulla havainnot jakautuivat viiteen klusteriin kuvan 4.17
mukaisesti.

Yksin asuvat eldkeldisnaiset

53 % ajokortillisia
73 % naisia
15 % tyossakayvia Autoilevatterveet
68 % asuu yksin yksin asuvat
0, i H I 1 . . . .
Perheelliset elikelzisnaiset 15 % fyysinen este henkildautoilulle 100 % aJokort|II|5|a|
2,7 matkaa 43 % naisia

60 % ajokortillisia
70 % naisia

19 % tyossakayvia
0% asuu yksin

10 % fyysinen este
henkildautoilulle

2,1 matkaa

28 % tydssakayvia
54 % asuu yksin

0 % fyysinen este
henkil6autoilulle
3,2 matkaa

Autoilevattyossakayvat

Autoilevatterveet .
perheelliset

perheelliset

89 % ajokortillisia 91 % ajokortillisia
55 % naisia 44 % naisia

27 % tydssakayvia 45 % tydssdkayvia

5 % asuu yksin

2 % fyysinen este
henkil6autoilulle
2,7 matkaa

0 % asuu yksin

0 % fyysinen este
henkil6autoilulle
2,7 matkaa

Kuva 4.17 60-64-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

Autoilevien terveiden yksin asuvien klusterin jésenistd kenelldkdén ei ollut es-
tettd henkildauton kéytolle ja he asuivat taloudessa, jossa oli yksi henkilauto.
Kaikilla klusterin jdsenilld oli ajokortti, mutta perheenjdsenelld ei ollut ajokort-
tia. Klusterin jasenisti 43 % oli naisia ja yli puolet asui yksin.

Autoilevien tygssakayvien perheellisten klusteriin kuuluvista 73 %:1la ei ollut
estettd henkildauton kéytolle, ja ldhes 80 % asui taloudessa, jossa oli kaksi hen-
kildautoa. Noin 90 %:lla oli ajokortti ja vain 5 % asui yksin. 44 % klusterin ja-
senistd oli naisia ja ldhes puolet klusterin jasenistd kévi toissa.

Autoilevien terveiden perheellisten klusterin jasenistd kenelldkaén ei ollut es-
tettd henkildauton kéytolle ja he asuivat perheessé, jossa oli yksi henkiléauto.
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Klusterin jésenistd noin 90 %:1la oli ajokortti, eikd kukaan asunut yksin. Kluste-
rin jasenistd hieman yli puolet oli naisia.

Perheellisten eldkelaisnaisten klusteriin kuuluvilla oli este henkildauton kay-
tolle, mutta he asuivat taloudessa, jossa oli yksi henkil6auto ja heidén perheen-
jasenellddn oli ajokortti. Kaikki klusterin jdsenet olivat perheellisid, mutta vain
60 %:1la oli ajokortti.

Yksin asuvien elékel&disnaisten klusteriin kuuluvilla oli este henkiléauton kay-
tolle eikd heiddn perheenjésenelldén ollut ajokorttia. Heistd 58 % asui autotto-
massa taloudessa ja vain noin joka toisella oli ajokortti. 73 % klusterin jisenista
oli naisia ja 68 % asui yksin.

4.5.5 65—-69-vuotiaat

Bindédrisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitk4 tekijat vaikutta-
vat 65—69-vuotiaiden ajokortin omistukseen. Mallin muuttujiksi valittiin onko
vastaajalla estettd henkildauton kéytolle tai jalankululle, taloudessa olevien au-
tojen lukuméérd, sukupuoli, talouden ajokortillisuus ja auton kayttomahdolli-
suus (taulukko 4.33). Malli ennusti ajokortin omistuksen 90 %:n ja ajokortitto-
muuden 73 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 85 % (taulukko
4.34).

Taulukko 4.33 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 65-69-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

SUKUPUOLI 2,588 ,352 54,079 1 ,000 13,301
EiEstettaHa -1,447 314 21,300 1 ,000 ,235
AKM SIS ,281 153 1 ,007 2,122
EiEstettaJk -,943 ,323 8,527 1 ,003 ,389
AUTOT -2,838 ,470 36,430 1 ,000 ,059
OnkoPerhesséA jo 1,856 ,459 16,342 1 ,000 6,397
korttia

Constant -3,850 ,878 19,242 1 ,000 ,021

Taulukko 4.34 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 65—-69-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylla Ei
Kylla 328 37 89,9
Ei 38 103 73,0
Yhteensa 85,2

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin esteet henkildauton kéy-
tolle, taloudessa olevien autojen lukumaééra, sukupuoli, talouden ajokortillisuus

53



Trafin julkaisuja 3/2010

ja auton kdyttomahdollisuus. Ndiden muuttujien avulla havainnoista muodostui
kolme klusteria kuvan 4.18 mukaisesti.

Yksin asuvat
22 % ajokortillisia
71 % naisia
71 % asuu yksin
4 % fyysinen este
henkil6autoilulle
1,8 matkaa

Autoilevat perheelliset
N\ 5 q miehet
1o 99 % ajokortillisia

0 % naisia

8 % asuu yksin

1 % fyysinen este
henkiléautoilulle
2,7 matkaa

Perheelliset naiset

70 % ajokortillisia
78 % naisia

17 % asuu yksin
9 % fyysinen este
henkiléautoilulle
2,3 matkaa

Kuva 4.18 65-69-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

Autoilevien perheellisten miesten klusterin jasenistd 94 %:1la ei ollut estettd
henkildauton kéytolle ja ldhes jokaisella oli ajokortti. Heistd kukaan ei asunut
autottomassa taloudessa, ja suurin osa (78 %) asui yhden auton taloudessa. Kai-
killa oli auton kéyttomahdollisuus aina ja he olivat sukupuoleltaan kaikki mie-
hid. 69 %:n perheenjdsenelld oli ajokortti. Klusterin jdsenten matkaluku on
huomattavasti suurempi kuin muissa ryhmissa. Matkaluvun perusteella ryh-
méén kuuluu paljon puolisoaan kuljettavia 1dkkaita.

Perheellisten naisten klusterin jasenistd 59 %:lla oli este henkildauton kaytolle
ja 70 %:lla oli ajokortti. Heistd 98 % asui yhden tai kahden auton taloudessa ja
76 %:n perheenjdsenelld oli ajokortti. Heistd 78 % oli naisia ja 78 %:1la oli au-
ton kéyttomahdollisuus aina.

Yksin asuvien klusterin jasenisté ldhes kaikilla oli este henkiléauton kaytélle ja
he asuivat autottomassa taloudessa. Vain 22 %:lla oli ajokortti, ja ldhes kenen-
kddn perheenjédsenelld ei ollut ajokorttia. 92 %:lla oli auton kdyttdmahdollisuus
vain joskus tai ei koskaan ja 71 % kolmannen klusterin henkildisté oli naisia. 71
% klusterin jdsenistd asui yksin. Klusterin jisenet tekevit huomattavasti va-
hemmén matkoja kuin muiden klustereiden jdsenet.

4.5.6 70—74-vuotiaat

Bindérisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitka tekijét vaikutta-
vat 70—74-vuotiaiden ajokortin omistukseen. Mallin muuttujiksi valittiin este
henkildauton kiytolle, taloudessa olevien autojen lukuméiérd, sukupuoli, talou-
den ajokortillisuus, auton kéyttémahdollisuus, kuinka usein vastaaja kéyttaa au-
toa matkoillansa ja onko talouden kdytossd kesimokkid (taulukko 4.35). Malli
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ennusti ajokortin omistuksen 88 %:n ja ajokortittomuuden 83 %:n tarkkuudella
oikein. Koko mallin selitysaste oli 86 % (taulukko 4.36).

Taulukko 4.35 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 70-74-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

SUKUPUOLI 3,012 ,357 P55 1 ,000 20,329
EiEstettaHa -1,182 ,283 17,395 1 ,000 ,307
AKM ,661 ,329 4,046 1 ,044 1,936
AUTOT -2,007 ,441 20,664 1 ,000 ,134
OnkoPerhesséA jo 1,264 ,370 11,647 1 ,001 3,539
korttia

USEINHA ,328 ,119 7,603 1 ,006 1,389
Kesamokki -,898 ,269 11,132 1 ,001 ,407
Constant -5,538 ,946 34,275 1 ,000 ,004

Taulukko 4.36 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 70-74-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut
Ajokortti % oikein
Kylla Ei
Kylla 287 40 87,8
Ei 43 207 82,8
Yhteensa 85,6

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin esteet henkil6auton kéy-
tolle, taloudessa olevien autojen lukumiiré, sukupuoli, talouden ajokortillisuus,
auton kayttomahdollisuus, kuinka usein vastaaja kiyttda autoa matkoillaan ja
onko talouden kaytdssd kesdmokkid. Ndiden muuttujien avulla havainnot jakau-
tuivat kahteen klusteriin kuvan 4.19 mukaisesti.

Yksin asuvien klusterin jasenistd noin 92 %:lla oli este henkil6auton kédytolle ja
suurin osa (91 %) asui autottomassa taloudessa. 87 %:n perheenjisenellé ei ol-
lut ajokorttia ja vain 4 % ilmoitti, ettd heilld oli auton kdyttdmahdollisuus aina.
Klusteriin kuuluvista 81 % oli naisia. 50 % ilmoitti kdyttdvinsad henkildautoa
kerran kuussa tai harvemmin ja vain 29 %:lla oli kesdmokki kéaytossdén. Kluste-
rin jdsenistd vain 13 %:1la oli ajokortti.

Autoilevien perheellisten klusterin jésenistd 60 %:lla ei ollut estettd henkiloau-
ton kaytdlle. Vain 1 % asui autottomassa taloudessa ja 61 %:n perheenjisenelld
oli ajokortti. 94 %:1la on aina mahdollisuus kéyttdd autoa matkoillaan. 54 %
klusterin jasenistd oli miehid. 93 % henkildisté kéytti henkildautoa matkoihinsa
vihintddn kerran viikossa ja 52 %.lla oli kdytossdan kesamokki. Klusterin jdse-
nistd 78 %:lla oli ajokortti.
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Yksin asuvat

13 % ajokortillisia
81 % naisia

63 % asuu yksin
15 % fyysinen este
henkildautoilulle
1,5 matkaa

Autoilevat perheelliset

78 % ajokortillisia
46 % naisia

18 % asuu yksin
10 % fyysinen este
henkildautoilulle
2,0 matkaa

Kuva 4.19 70-74-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

4.5.7 75—79-vuotiaat

Bindérisen logistisen regressioanalyysin avulla tutkittiin, mitka tekijat vaikutta-
vat 75—79-vuotiaiden ajokortin omistukseen. Mallin muuttujiksi valittiin este
henkil6auton kéytolle, taloudessa olevien autojen lukumaéiré, sukupuoli, auton
kayttomahdollisuus, onko taloudessa ajokorttia ja kuinka usein vastaaja kulkee
jalan (taulukko 4.37). Malli ennusti ajokortin omistuksen 91 %:n ja ajokortitto-
muuden 94 %:n tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 93 % (taulukko
4.38).

Taulukko 4.37 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 75-79-vuotiailla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

SUKUPUOLI 2573 ,478 29,065 1 ,000 13,136
EiEstettaHa -1,574 ,420 14,035 1 ,000 ,207
AKM 1,601 ,466 11,801 1 ,001 4,959
AUTOT -3,774 ,619 37,121 1 ,000 ,023
OnkoPerhessdAjo 2,982 ,549 29,528 1 ,000 19,730
korttia

USEINJK ,310 113 7,573 1 ,006 1,364
Constant -4,716 1,332 12,537 1 ,000 ,009
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Taulukko 4.38 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 75-79-vuotiaat muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko vastaajalla estet-
td henkildauton kéytolle, taloudessa olevien autojen lukuméérd, sukupuoli, au-
ton kéyttdomahdollisuus ja onko taloudessa ajokorttia. Ndiden muuttujien avulla
havainnot jakautuivat kahteen klusteriin (kuva 4.20).

Autoilevat perheelliset

63 % ajokortillisia
48 % naisia

21 % asuu yksin
10 % fyysinen este
henkildautoilulle
2,0 matkaa

Yksin asuvat

5 % ajokortillisia
81 % naisia

68 % asuu yksin
19 % fyysinen este
henkil6autoilulle
1,4 matkaa

Kuva 4.20 75-79-vuotiaiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuuskluste-
rit.

Autoilevien perheellisten klusterin jésenistd 63 %:lla ei ollut estettd henkildau-
tolla liikkkumiselle ja yksikdan klusterin jasenisti ei asunut autottomassa talou-
dessa. 93 %:lla oli mahdollisuus kdyttid4 autoa matkoihinsa aina ja noin 51 %:n
perheessé oli ajokortti. Sukupuoleltaan ensimmaiiseen klusteriin kuuluvista noin
52 % oli miehid. Klusterin jésenistd 63 % oli ajokortillisia ja vai 21 % asui yk-
sin.

Yksin asuvien klusteriin kuuluvista 88 %:lla oli este henkildautolla liikkumi-
selle ja 96 % asui autottomassa taloudessa. 74 %:lla oli kuitenkin mahdollisuus
kayttda joskus tai aina autoa matkoihinsa. 96 %:n perheenjdsenelli ei ollut ajo-
korttia. 81 % toiseen klusteriin kuuluvista oli naisia ja vain 5 % oli ajokortilli-
sia.

4.5.8 80 vuotta tayttaneet

80 vuotta tdyttdneilld ajokortin omistukseen vaikuttavia tekijoité olivat este
henkildauton kiytolle, perheessi olevien autojen lukuméérd, sukupuoli, onko
perheessé ajokorttia ja onko perheen kéytossd kesamokkié (taulukko 4.39).
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Malli ennusti ajokortin omistuksen 74 % tarkkuudella oikein ja ajokortittomuu-
den 97-% tarkkuudella oikein. Koko mallin selitysaste oli 92 % (taulukko 4.40).

Taulukko 4.39 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin muuttujien arvot 80 vuotta tayttaneilla muualla Suomessa asuvilla.

B S.E. Wald df Sig. Exp(B)

SUKUPUOLI 1,629 473 11,868 1 ,001 5,097
EiEstettaHa -1,737 ,509 11,650 1 ,001 ,176
AUTOT -3,775 ,526 51,549 1 ,000 ,023
OnkoPerhessidAjo 3,055 ,716 18,215 1 ,000 21,226
korttia

Kesamokki -1,113 ,500 4,944 1 ,026 ,329
Constant 811 ,783 1,071 1 ,301 2,250

Taulukko 4.40 Ajokortin omistusta kuvaavan bindarisen logistisen regressio-
mallin selitysaste, 80 vuotta tayttdneet muualla Suomessa asuvat.

Ajokortti Ennustetut

Kaksivaiheisen klusterianalyysin muuttujiksi valittiin se, onko henkildlla estetti
henkildauton kéytolle, perheessé olevien autojen lukuméérd, sukupuoli ja onko
perheessé ajokorttia. Ndiden muuttujien avulla vastaajat on jaettua kahteen
klusteriin (kuva 4.21).

Yksin asuvat

Autoilevat
perheelliset 3 % ajokortillisia
. s 75 % naisia
60 % ajokortillisia o .
o 76 % asuu yksin
55 % naisia

27 % fyysinen este
henkildautoilulle
0,9 matkaa

27 % asuu yksin
26 % fyysinen este
henkil6autoilulle
1,3 matkaa

Kuva 4.21 80 vuotta tayttaneiden muualla Suomessa asuvien ajokortillisuus-
klusterit.
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Yksin asuvien klusteriin kuuluvista 91 %:lla oli este henkildauton kaytolle ja
kaikki asuivat autottomassa taloudessa. Ajokortillisia oli vain 3 %. Kenenkdidn
perheenjédsenelld ei ollut ajokorttia, ja 75 % klusterin jisenisti oli naisia.

Autoilevien perheellisten klusteriin kuuluvista 52 %:lla oli este henkildauton
kéaytolle ja 97 % asui taloudessa, jossa oli vahintdédn yksi auto. 54 %:n perheen-
jasenelld oli ajokortti. Klusterin jdsenistd 55 % oli naisia ja 60 % ajokortillisia.

4.6 Ajokortin haltijaryhmien kehitysennuste

Kappaleissa 4.4 ja 4.5 kuvattujen ajokortin haltijaryhmien koon kehitysta Hel-
singin seudulla on kuvattu kuvassa 4.22 ja muualla Suomessa kuvassa 4.23.
Eniten kasvava ryhmai ovat yli 74-vuotiaat, joiden maird kasvaa huomattavasti
vuosina 2010-2040. Vieston madrin kehitys perustuu Tilastokeskuksen alueel-
liseen vdestdennusteeseen vuosille 2010-2040.

25000

2010

20000
15000

10000

18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 74 76 78 80 82 84 86 88 90 92 94 96 98100

2040

15000

10000

5000

18 20 22 24 26 28 30 32 34 36 38 40 42 44 46 48 50 52 54 56 58 60 62 64 66 68 70 72 74 76 78 80 82 84 86 88 90 92 94 96 98100

M urbaanit opiskelijat m kehyskuntien nuoret W kehyskuntien tydssakayvat

M urbaanit yksin asuvat urbaanit nuoret aikuiset M urbaanit tydssakayvat

m kehyskuntien tydssakayvat M autoistuneet urbaanit nuoret aikuiset M tydikéiset

m urbaanit yksin asuvat W autoilevat perheelliset m autoilevat perheelliset
urbaanit autoa véhan kayttavat autoilevat urbaanit autoilevat yksinasuvat

W autoilevat perheelliset urbaanit yksin asuvat I autoilevat yksin asuvat
kyyditsevét miehet urbaanit véhan likkuvat m perheelliset naiset

W urbaanit yksinasuvat naiset W perheelliset yksin asuvat

Kuva 4.22 Ajokortin haltijaryhmien kehitys Helsingin seudulla.
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M autoilevat nuoret opiskelijat W autoilevat tydssékayvat
M yksin asuvat opiskelijat opiskelijat M autoilevat perheelliset tydssakéyvat
m tyoikéiset autoilevat terveet yksin asuvat autoilevat tydssakayvat perheelliset
autoilevat terveet perheelliset m perheelliset elékelaisnaiset M yksin asuvat elakeléisnaiset
autoilevat perheelliset miehet perheelliset naiset M yksin asuvat
yksin asuvat W autoilevat perheelliset M yksin asuvat
autoilevat perheelliset yksin asuvat | autoilevat perheelliset

Kuva 4.23 Ajokortin haltijaryhmien kehitys muualla Suomessa.

Kuvassa 4.24 on esitetty ajokortin haltijoiden mééran kehitys, joka on laskettu
haltijaryhmékohtaisen ajokorttitiheyden ja vieston médran kehityksen perus-
teella. Ajokortin haltijoiden méérin on arvioitu kasvavan noin 7 % vuosina
2010-2040. Nuorten ja nuorten aikuisten ajokortin haltijoiden méaarén on enna-
koitu hieman pienenevén, silld ikdluokkien koko pienenee jonkin verran ja vi-
estd muuttaa enemmaén suurille kaupunkiseuduille, joissa ajokortin hankinnan
on havaittu siirtyvén hieman myéhemmas.

60—64-vuotiaiden ajokortillisten méddrédn on ennakoitu pienenevén ajokorttiti-
heyden kasvusta huolimatta, silld timén ikdryhmén koko pienenee tulevien
vuosikymmenten aikana huomattavasti. Sen sijaan yli 64-vuotiaiden ryhmissi
ajokortillisten miérd kasvaa huomattavasti ikdluokkien absoluuttisen maéran
kasvun ja ajokorttitiheyden kasvun myotd. 65—-69-vuotiaiden ajokortillisten
miérdn on arvioitu kasvavan vuoteen 2040 mennessd 12 % ja 70—74-vuotiaiden
64 % vuoteen 2010 verrattuna. 75—79-vuotiaiden ajokortin haltijoiden méérin
on arvioitu kasvavan noin 2,5-kertaiseksi ja yli 80-vuotiaiden ajokortin haltijoi-
den méirén yli nelinkertaiseksi vuoteen 2010 verrattuna.
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18-20|21-24|25-34|35-59|60-64|65-69|70-74|75-79| 80- |18-20|21-24|25-34|35-59| 60-64|65-69| 70-74| 75-79| 80-

2010 2040

‘I ajokortin haltijoita O ajokortittomia ‘

Kuva 4.24 Ajokortin haltijoiden ja ajokortittomien maara vuosina 2010 ja
2040.

61



Trafin julkaisuja 3/2010

5 Paatelmat

Ajokortillisten maara kasvaa idkkaiden ja vahenee nuorten ryhmissa

Ajokortillisuuteen vaikuttavat monet toisaalta litkkumistarve ja yksilolliset
taustatekijdt ja toisaalta pdivittdisen toimintaympériston tarjoamat liikkumis-
mahdollisuudet. Monien viimeaikaisten tutkimusten mukaan ajokorttitiheydessa
on varsinkin idkkdiden ryhmissd odotettavissa huomattavan suuria muutoksia,
jotka johtuvat ensisijaisesti naisten ajokorttitiheyden kasvusta, kun idkkéiden
ryhmiin siirtyy sukupolvia, joissa ajokorttitiheys on ollut korkea tydikdisten
ryhmissd. My0s ajokortista luopumisen on ennakoitu siirtyvén aiempaa myo-
hemmille vuosille eldkeikdisen vdeston terveyden ja toimintakyvyn parantuessa.

Kokonaisuudessaan ajokortin haltijoiden méérén on arvioitu kasvavan noin 7 %
vuosina 2010-2040. Nuorten ja nuorten aikuisten ajokortin haltijoiden abso-
luuttisen mééran on ennakoitu hieman pienenevén, silld ikéluokkien koko pie-
nenee jonkin verran ja viestd keskittyy suurille kaupunkiseuduille, joissa ajo-
kortin hankinnan on havaittu siirtyvén hieman mydhemmas.

Nuorimpien idkkédiden, 60—-64-vuotiaiden, keskuudessa ajokortillisten maarén
on ennakoitu pienenevin ajokorttitiheyden kasvusta huolimatta, silld ikiryhmén
koko pienenee tulevien vuosikymmenten aikana. Sen sijaan yli 64-vuotiaiden
kortinhaltijaryhmissé ajokortillisten midrd kasvaa huomattavasti ikdluokkien
absoluuttisen méérin kasvun ja ajokorttitiheyden kasvun myotd. 65-69-
vuotiaiden ajokortillisten méérén on arvioitu kasvavan vuoteen 2040 mennessa
yli 10 prosenttia ja 70—74-vuotiaiden ldhes 65 prosenttia vuoteen 2010 verrattu-
na. 75-79-vuotiaiden ajokortin haltijoiden mééran on arvioitu kasvavan noin
2,5-kertaiseksi ja yli 80-vuotiaiden ajokortin haltijoiden mééran yli nelinkertai-
seksi vuoteen 2010 verrattuna.

Ajokortittomuuteen vaikuttavat nuorilla ja vanhimmilla idkkailla arvot ja
asenteet

Ajokortillisuutta selittdvissd malleissa nuorten aikuisten ryhmissi ajokortitto-
muus selittyi liikkennetutkimusaineistojen perusteella huomattavasti huonommin
kuin idkkailld. Takkailla perhetilanteen, idn ja sukupuolen avulla oli mahdollista
melko tarkkaan kuvata ajokortittomuutta. Sen sijaan nuorten ikdryhmissé ajo-
kortittomuus liittyy selvdsti enemmain arvoihin, asenteisiin sekd eldméntilannet-
ta kuvaaviin taustamuuttujiin, joita ei litkkennetutkimuksen tausta-aineistojen pe-
rusteella ole mahdollista kuvata malliin. Vastaavasti vanhimmilla idkkaill ajo-
kortillisuus ei selity litkennetutkimuksen taustatiedoilla kovin hyvin, vaan myds
sithen niyttiisi liittyvén asenteisiin ja tottumuksiin kytkeytyvié yksilokohtaisia
tekijoitd, kuten ajohistoria, terveydentila tai auton kayttStottumukset.

Nuorilla aikuisilla ajokortin hankintatodennékoisyytté lisddvét eniten tyossa-
kaynti, asuminen muualla kuin suurissa kaupungeissa sekd perheen perustami-
nen. Nuorilla naisilla ajokortin hankinnan siirtdminen hieman mydhemmille
ikévuosille on ajokortillisuusmallien mukaan yleisempéé kuin nuorilla miehilla.
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Perheellisyydella on suuri vaikutus idkkaiden ajokortillisuuteen

Idkkdiden ryhmissi kotitalouskoolla on huomattava vaikutus ajokorttitiheyteen.
60—64-vuotiailla ajokortillisuuden todenndkoisyytté lisddvit erityisesti tydssa-
kdynti ja perheellisyys. 65—74-vuotiailla perhekoon merkitys on hieman pie-
nempi, mutta yli 75-vuotiaiden ryhmaéssa talouden koon merkitys kasvaa uudel-
leen ajokortin sdilyttdmispéétoksissd. Kaikissa yli 70-vuotiaiden ryhmissé ha-
vaittiin selvésti kaksi klusteria, joista toisessa suurin osa jdsenistd oli yksin asu-
via ja toisessa pariskuntia. Yksin asuvien klusterin koko kasvaa huomattavasti
siirryttdessd 70-vuotiaista yli 80-vuotiaisiin. Perheellisten ryhmaéssa ajokorttiti-
heyttd nostaa erityisesti idkkdiden miesten suhteellisen suuri ajokorttitiheys.

Tulevina vuosikymmenini kontrasti idkkdiden yksin asuvien ja perheellisten
idkkédiden ryhmien vililld vdhenee huomattavasti, kun idkkadiden ryhmiin siirtyy
ikédluokkia, joissa sukupuolten vélill ei ole ollut tydikdisend ollut yhté suuria
ajokorttitiheyseroja kuin nykyisilld yli 70-vuotiailla. Ennusteessa onkin havait-
tavissa suurimpana yksittdisend ajokorttitiheyden kasvuryhmina yksin asuvien
yli 70-vuotiaiden naisten ryhma.

Ajokortillisuus ennakoi litkennetutkimusaineistoissa liikkumistarvetta

Iakkailld ajokortillisuus ja auton kadyttomahdollisuus kytkeytyy selvésti liikkku-
mistottumuksiin ja -tarpeisiin, silld niissd haltijaryhmissd, joissa ajokorttitiheys
on pieni, pdivittidisten matkojen méaéra on keskiméérin pienempi kuin niissi
ryhmissé, joissa ajokorttitiheys on korkea. Matkaluvut ovat néissé pienen ajo-
korttitiheyden haltijaryhmissd pienempid erityisesti Helsingin seudun ulkopuo-
lella, sen sijaan Helsingin seudulla matkaluvuissa oli havaittavissa melko pienid
eroja ajokortillisten ja ajokortittomien ryhmien valilla.

Pienempi matkaluku saattaa osoittaa, ettd ajokortin puuttumisen takia osa mat-
koista jaa tekemdttd tai ajokortittomat suunnittelevat matkansa siten, ettd mat-
kojen kokonaismadré jad muuta viestdod pienemmiksi. Toisaalta pienempi mat-
kaluku voi indikoida my6s heikentynyttd toimintakykya ja terveydentilaa, joka
on osaltaan vaikuttanut ajokortista luopumiseen.
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