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Tiivistelma

Tutkimuksessa selvitettiin vuosina 1985-2001 hankittujen gjokorttien maarda 15-25-
vuotiaiden nuorten keskuudessa (aikasarja-analyysi) seka 16-17- ja 19-25-vuotiaiden
nuorten halukkuutta ja alkomusta hankkia ajokortti (haastattelu elokuussa 2000). Aika
sarja-analyysien tutkimusaineisto koostui Ajoneuvohallintokeskuksen gjokorttirekisterin
tiedoista ja Tilastokeskuksen véestttiedoista. Haastattelututkimuksessa haastateltiin
puhelimitse 16-17-vuctiaita ja 19-25-vuotiaita nuoria. Molemmista ryhmista haastatel -
tiin 500 henkilda. 19-25-vuotiaiden osalta pyrittiin saamaan mukaan mahdollisimman
monta gokortitonta vastagjaa. Tutkimusaineisto painottui kasvukeskuksiin. Nuorten
haluttomuutta hankkia ajokorttia ennustettiin mm. arvoja ja asenteita, sosiadlista pai-
netta, liikkumismahdollisuuksia ja sosioekonomista asemaa ilmentéavilla tekijGill &

Nykyisin noin 57 %:lla 18-vuotiaista naisista ja 72 %:lla 18-vuotiaista miehista on go-
kortti. Luvut sisdltdvét myos alle 18-vuotiaana hankitut traktori- ja moottoripyoréajo-
kortit. Ensimmaisen gjokortin hankkii 18-vuotiaana naisista 55 % ja miehista 52 %.
Aikasarja-analyysin mukaan nuorten halukkuus hankkia gokortti ei ole 1990-luvulla
vahentynyt. Eri ikéaryhmissa ja eri alueilla on kuitenkin ollut havaittavissa aluekohtaisia
eroja muutaman viime vuoden gjan. Nuorimmissa ikaryhmissa (15-17-vuotiaat) on go-
kortin hankkiminen vahentynyt 1990-luvulla koko maan tasolla, kun sen sijaan van-
hemmissa ikéryhmissa (18-25-vuotiaat) se on pysynyt samana tai lisdantynyt. Padkau-

muualla maassa.

Haastattel ututkimukseen osallistuneista 16—-17-vuotiaista nuorista valtaosa oli lukiolai-
sia (66 %) tai ammattikoululaisia (26 %). Tulosten mukaan 16-17-vuotiaista nuorista
92 % aikoo hankkia auton kuljettamiseen oikeuttavan gjokortin heti, kun on siithen ikén-
s4 puolesta oikeutettu ja 6 % seuraavan viiden vuoden aikana. Vain 0,6 % vastagjista el
osannut sanoa, aikooko tulevina vuosina hankkia agjokorttia lainkaan. Yleisimmét syyt
olla hankkimatta gjokorttia 18-vuotiaana olivat gokortin kalleus ja se, ettei nuorella
olis autoa kaytdssaan. Asuinpaikkakunnalla, tyo- tai opiskelutilanteella, vanhempien
ammattiryhméllatai vastagjan mahdollisuudella liikkua julkisilla kulkuneuvoilla e ollut
merkitsevéd valkutusta. Auton kayttdmahdollisuus, vanhempien myoétéavaikutus seka
autoiluun kohdistuvat arvostukset ja asenteet olivat voimakkaimpia selittévia tekijoita
ennustettaessa nuoren aikomusta hankkia ajokortti 18-vuotiaana. Logistisessa regres-
siomallissa sosiaalisen paineen selitysaste oli 8 % ja arvojen ja asenteiden 29 %. Koko



mallin selitysaste oli yli 50 %, mita voidaan pitd4 huomattavan korkeana. Arvoista ja
asenteista merkitsevimmiksi nousivat ajamisen koettu hauskuus ja gjokortin saamisen
my6ta koettu arvostus ja aikuisuus.

Tutkimuksessa haastatelluista 19-25-vuotiaista valtaosa oli opiskelijoita (51 %) tal
tyontekijoita (29 %). 19-25-vuotiaiden keskuudessa gjokortittomuus (n=150) oli ylei-
sempéa 19-20-vuotiaiden ja naisten keskuudessa. 64 % ajokortittomista vastagjista aikoi
hankkia gjokortin seuraavan viiden vuoden aikana. Vain noin 4 % kaikista vastagjista el
omistanut gjokorttia eilka mydskaan aikonut sita tulevaisuudessa hankkia. Yleisimmét
syyt gokortittomuudelle olivat gjokortin kalleus, hyvat mahdollisuudet liikkua julkisilla
kulkuneuvoilla seka autottomuus.

Vastagjista, joilla oli auton ajokortti, 76 % oli saanut sen heti taytettyddn 18 vuotta.
Y leensa miehet jane, joillaoli ollut mahdollisuus saada ajoneuvo kayttoonsa, hankkivat
gokortin vaittomadmmin. Ennustettaessa agjokortittomuutta asuinpaikkakunnalla tai
elamantilanteella el ollut merkitsevaa vaikutusta. Taustamuuttujista ikd, sukupuoli ja
bruttotulot selittivat kuitenkin merkitsevasti ajokortittomuutta. Lopullisessa regressio-
mallissa taustamuuttujien selitysaste oli lahes 20 %. Samoin kuin 16-17-vuotiaiden
osalta, téssakin aineistossa autoiluun kohdistuvat arvostukset ja asenteet olivat voimak-
kaimpia gjokortittomuutta selittévia tekijoita. Arvoista ja asenteista erityisen suuri mer-
kitys oli koetulla gjamisen hauskuudella seka ajokortin my6ta saadulla aikuisuuden
tunteella. Lopullisessa mallissa arvojen ja asenteiden selitysaste oli 24 % ja koko mallin
selitysaste 44 %.

Suomalaiset nuoret ovat selvasti kiinnostuneempia hankkimaan ajokortin kuin ruotsalai-
set ja norjalaiset nuoret. Aikasarja-analyysit osoittivat, ettd Suomessa yli 65 %:lla 18
vuotta tayttaneista oli gjokortti tarkasteluajanjakson kaikkina vuosina lukuun ottamatta
vuotta 1985, jolloin gokortin omisti 64 % tdhan ikaryhmdan kuuluvista. 18-24-
vuotiaiden ikaryhméssa gokortillisten osuus on pysynyt yli 81 %:ssa. Haastattelujen
tulokset puolestaan viittaavat siihen, ettd Suomessa keskeismpia maardavia tekijoita
nuoren alkomuksessa hankkia gokortti ovat gjokorttiin ja autoiluun kohdistetut positii-
viset arvot ja asenteet. On myds mahdollista, etta liikenneturvallisuustietous ja autoiluun
liittyva ympdristotietous on paremmin tavoittanut ruotsalaiset nuoret ja néin ollen ndma
arvot saavat heilla suuremman merkityksen. Taméan myo6ta autoilu myds todennakoi sesti
koettaisiin ns. ”vahemman hauskaks toiminnaks” ja paatokseen hankkia gjokortti vai-
kuttaisivat my6s enemmissa méarin taloudellisuuteen ja hyddyllisyyteen liittyvat nako-
kulmat. Suomalaisten menestys moottoriurheilussa on ollut paljon julkisuudessa esillg,
ja téma on todennakdisesti vaikuttanut siihen, ettd nuoret suhtautuvat myonteisesti au-
toiluun.
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Abstract

The study aimed to report the number of driving licenses obtained during 1985-2001 by
15-25-year-old Finnish adolescents (time series analysis), and to investigate the self-
reported willingness and intention to obtain a driving license anong 16-17 and 19-25-
year-old adolescents (interview in August 2000). The data for the time series analysis
was gathered from the Vehicle Administration and from the Statistics Finland. For the
self-reports, 500 16-17-year-old and 500 19-25-year-old adolescents were interviewed
by phone. For the latter sample we tried to include also those who did not have a driving
license. The study focused on growing urban areas. The adolescents’ unwillingness to
obtain a driving license was predicted with factors indicating their values and attitudes
towards driving, social pressure, possibilities to use public transportation and socio-
economic status.

Nowadays 57% of the 18-year-old women and 72% of the 18-year-old men have the
license, including those who have obtained motor bike or tractor driving license before
the age of 18. Of women 55% and of men 52% obtain their first driving license in the
age of 18. According to the results of the time series analysis, the number of driving
licenses obtained by the Finnish adolescents has remained the same during the 1990's.
However, obtaining driving license for motorbike or tractor has decreased among youn-
ger age-groups (ages 15-17) in Finland as a whole, whereas among older age-groups
(ages 18-25) it has either remained same or increased. In the Helsinki Metropolitan
Areaand in the rapidly growing towns, where the level of obtained driving licenses has
been for years lower than in the other parts of Finland, also the share of those aged 18
obtaining their first driving license has decreased in 1998 and 1999.

Most of the 16-17-year-old adolescents who participated in the interview were in high
school (66%) or in atrade school (26%). According to the results, 92% of 16-17-year-
old adolescents intend to obtain the driving licence as soon as they turn 18 years (which
is the legal age limit for driving in Finland), and 6% intend to obtain it during the next
five years. Only 0.6% of the respondents were not sure whether they will ever obtain the
license. The most frequent reasons for not obtaining the license right after turning 18
were the high costs and having no opportunity to use a car. Place of residence, studies or
working, parents occupation, or the possibility to use public transportation had no sig-
nificant effect. Possibility to use a car, influence of the parents and positive values and
attitudes towards the license and driving were factors that significantly predicted ado-



lescent’ s intent to obtain the driving license. In the logistic regression model the coeffi-
cient of the determination of social pressure was 8% and of values and attitudes 29%.
The coefficient of the fina model was 50%, which can be considered exceptionally
high. Of the values and attitudes, the thoughts of driving as an enjoyable activity and
driving licence as increasing appreciation and maturity were the most significant ones.

Most of the interviewed 19-25-year-old adolescents were students (51%) or employees
(29%). Those who did not have a driving license were more often 19-20-year-old and
female. However, 64% of these adolescents intended to obtain the license during the
next five years. Only 4% of the whole sample reported that they did not have a license
and intended not to obtain it in the future. The most frequent reasons for not obtaining
the license were the high costs, good possibilities to use public transportation and the
unavailability of acar.

76% the respondents who did have a driving license had obtained it right after turning
18 years. In general, men and those who had the opportunity to use a car obtained the
license at once. Place of residence or occupation had no significant effect when predic-
ting the absence of alicense. Of the demographic variables age, gender and gross ear-
nings had a significant effect, with a combined coefficient of the determination of nearly
20%. Similar to 16-17-year-olds, also in this sample the values and attitudes towards
the license and driving reached the most significant level when predicting the absence
of alicense. Of the values and attitudes, the thought of driving as an enjoyable activity
and driving licence as increasing maturity were the most significant one's. In the fina
regression model the coefficient of the determination of values and attitudes was 24%
and the coefficient of the final model in total was 44%.

In Finland, the adolescents’ interest to obtain a driver’s license differs notably from the
situation in Sweden and Norway. The time-series analysis showed that in Finland every
year over 65% of 18-year old adolescents obtained the driver’s license, except for the
year 1985, when 64% of 18 year olds obtained the licence. Also among the 18-24 year
olds the proportion of obtained driver’s licenses has continuously been over 81%. The
results of the interview indicate that in Finland positive values and attitudes towards
driving and driver’s license are the most significant determinant factors for obtaining a
driver’s license. However, it is also possible that road safety and environmental cam-
paigns have to a larger degree reached or had an affect on Swedish adolescents and the-
refore they would increasingly emphasise these values. This might lead to viewing dri-
ving as being “less fun” and therefore the intention to obtain the driver’s license would
also be affected to a larger degree by factors related to the actual need of having the
driver’s license and economics. In addition, contrary to the Swedes, during the past few
decades Finns have had exceptional success in several motor sports, which may further
strengthen adolescents’ positive views towards driving.



Alkusanat

Tutkimuksessa tarkasteltiin vuosina 1979-2001 hankittujen ajokorttien maarda nuorten
keskuudessa sek@ nuorten halukkuutta ja aikomusta hankkia gokortti. Ruotsissa ja
Norjassa nuorten hankkimien gokorttien mdéaré on viime vuosina merkittévasti vahen-
tynyt, mika antoi aiheen vastaavanlaisen tutkimuksen tekemiselle Suomessa. Tutkimus-
aineistona kaytettiin Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE) gokorttirekisterin ja kuljettaja-
tilastojen tietoja, Tilastokeskuksen véestdtietoja seka puhelinhaastattelua. Tutkimus
toteutettiin tilaustutkimuksena VTT Y hdyskuntatekniikan ja Ajoneuvohallintokeskuk-
sen kesken.

Tama julkaisun toinen, korjattu painos perustuu aikasarjatutkimuksen osalta tuoreem-
piin tilastotietoihin kuin ensimmainen painos. Sen lisdksi muuttoliikkeen vaikutusten
huomioon ottaminen on muuttanut hieman aikasarjatutkimuksen tarkastel utapaa. Haas-
tattel ututkimusosio on pysynyt samanlaisena pienid raportin rakenteellisia muutoksia
lukuun ottamatta.

Projektin vetdmisesta ja koordinoinnista on vastannut VTT Rakennus- ja yhdyskunta-
tekniikka. Tutkimuksen projektirynmadan kuuluivat VTT:std Heikki Kanner, Helind
Hakkanen, Ari Sirkid, Virpi Britschgi, Tapani Makinen ja Merja Penttinen. AKE:sta
projektin johtoryhmaan kuuluivat Ove Knekt, Sami Mynttinen jaVVeijo Tuononen.

VTT:ssa tutkimuksen kirjallisuuskatsauksesta vastasi tutkija Virpi Britschgi ja aikasar-
jaosuuksien analyysista seké paivityksesta tutkija Ari Sirkia sekéa raportin koonnista
tutkimuspaallikkd Heikki Kanner. Tutkimuksen haastatteluosuuden suunnittelusta, to-
teutuksesta ja raportoinnista vastasi erikoistutkija Helina Hakkanen.

Tamaon julkaisun VTT Tiedotteita 2075 toinen, uudistettu painos. Ensimmainen painos
ilmestyi tammikuussa 2001.
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1. Johdanto

Nuoret ovat perinteisesti olleet monella elamanalalla uusien trendien lugjia. Viime
vuosien kehitystrendejéa Suomessa ja muissa Pohjoismaissa on ollut monenlainen
nuorison arvojen ja asenteiden ”vihertyminen”, milla on gjateltu olevan vaikutusta
my®6s nuorten liikkumiskayttaytymiseen.

Ruotsissa on nakyvissa merkkeja siitd, etta nuorten asenteet autoilua kohtaan ovat
muuttumassa. Erityisesti suuremmissa kaupungeissa, joissa joukkoliikenne toimii
hyvin, innostus gjokortin hankkimiseen on vahentynyt ja kriittisyys autoilua koh-
taan lisdantynyt. Helsingin yliopiston sosiologian laitoksen tutkijan Kalle Tois-
kallion mukaan (http://www.verkkotie.fi/Koulutie) ymparistdliike on akanut vai-
kuttaa Suomessakin liikennekysymyksiin viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Hénen mukaansa varsinainen arvojen muutos e kuitenkaan vield ole ndkyvissa,
vaikka nyt saatetaankin ollajonkinlaisessa | eikkauskohdassa.

Nuorten halukkuuteen hankkia gjokortti vaikuttavat monet rakenteel liset, sosiaali-
set ja nuoresta itsestéan riippuvat tekijét. Vanhempien, sisarusten ja kavereiden
suhtautuminen, trendikkyys, agokortin arvostus ja varsinkin kasvukeskuksissa
vihred ideologia ovat tekijoita, jotka vaikuttavat nuoren paatoksentekoon agjokortin
hankkimisessa. Nuoresta itsestdan riippuvia tekij6ita ovat esim. nuoren tulevai-
suuden suunnitelmat koulutuksen ja ammatin suhteen ja kiinnostus autoiluun.
Liikkumistottumukset ja -asenteet alkavat muodostua jo varhaisessa |apsuudessa,
koska lapset ja nuoret saavat vaikutteita vanhempiensa liikkumiskayttaytymisesta,
ystéviltdan ja ympéroivan yhtei skunnan arvoista ja asenteista (Lodden 1998).

Liikkumiseen vaikuttavat arvot ja asenteet painottuvat eri yksildilla eri tavoin
esmerkiks i8std, sukupuolesta ja asuinalueesta riippuen. Liikenneministerion
(1999) selvityksen mukaan tarkeimmat liikkumispddtoksiin vaikuttavat asenteet
liittyvét auton merkitykseen, joukko- ja kevyen liikenteen arvostukseen ja nake-
myksiin liikenneturvallisuudesta. Ihmisten liikkumiseen vaikuttavia arvostuksia ja
asenteita on kuitenkin ainakin jossain méarin hankal aa tarkastella erilldan esimer-
kiks yhteiskunnallisista muutosprosesseista ja muista liikkumista méaérittavista
tekijoista, kuten vaestorakenteesta, joukkoliikenteen palvelutasosta ja infrastruk-
tuurista (Lehtonen ym. 2000). Liikkumisp&dtoksiin vaikuttavien arvostusten ja
asenteiden onkin gjateltu liittyvdn mm. seuraaviin yhteiskunnalliseen kehitykseen
liittyviin arvoihin ja asenteisiin: yksilollistyminen, perheen muotojen moninais-
tuminen, tyén merkityksen muuttuminen, teknologian kehitys ja taloudessa ta-
pahtuvat muutokset, ymparistoti etoi suuden lisdantyminen seka auton ja joukkolii-
kenteen arvostuksen muuttuminen (Liikenneministerié 1999).

Ajokortin hankkimiseen vaikuttavia rakenteellisia tekijoita ovat esimerkiksi alu-
eelliset erot joukkoliikennepalveluiden saatavuuden, koulujen ja tydpaikkojen
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sijainnin ja muiden palveluiden suhteen, asuinpaikka (suuri/pieni kaupunki, maa-
seutu, hgja-asutusalue), gjokortin hinta ja mahdollisuus sisallyttda autokoulun an-
tama teoriaopetus osaksi lukion kurssgja. Osa nuorista hankkii gokortin heti 18-
vuotiaana ja osa vasta muutamaa vuotta mychemmin el@mantilanteen muututtua
tai taloudellisen aseman kohennuttua.

Liikenne- ja viestintdministerion (2000) tuoreen tutkimuksen mukaan yleisimmét
syyt jéttda gjokortti hankkimatta ovat se, ettd autoa e ole eika sité tarvitse, e pida
gokortin hankkimista tarpeellisena eika ole kiinnostunut autolla gjamisesta. Ta-
loudelliset ja aatteelliset syyt ovat selvasti harvinaisempia, ja viel& pienempi osa
tutkimukseen osallistuneista mainitsi terveydelliset tai turvallisuussyyt perusteiksi
kieltaytymiselleen gokortin hankkimisesta.

Suomessa kdynnissé oleva rakenteellinen muutos vetda varsinkin nuorta, koulu-
tettua vaestéa maaseudulta kasvukeskuksiin. Padkaupunkiseudun liséksi esimer-
kiksi Oulun seutu kasvaa voimakkaasti. Muuttoliike vahvistaa ja kérjistéd alueelli-
sia eroja sekda lisda paineita pal vel urakenteen kehittdmiseen. Voimakkaasti kasva-
villa kaupunkiseuduilla pystytéén asukkaiden liikkumistarpeet tyydyttdmaan pit-
kalti joukkoliikennepalveluilla, mutta pienemmissd kaupungeissa ja varsinkin
haja-asutusal ueilla yksityisautoilun merkitys liikkumisen tasa-arvon turvagjana on
ollut kiistaton, ja ajokortin hankkiminen ja auton omistaminen on ollut itsestéén
selvaa niilla alueilla, joiden joukkoliikennepalvelut ovat heikot tai joilla niitd on
vahennetty.

Ajokortti on perinteisesti symboloinut siirtymista nuoruudesta aikuisuuteen. Ajo-
kortin merkitysta siirtymariittind on verrattu esimerkiks aénioikeuden saamiseen
ja pidetty nuoren ndkokulmasta jopa adnioikeutta tarkedmpana Samoin auto on
merkinnyt yhteiskunnassa muutakin kuin vain kulkuvalinettd. Se on symboloinut
itsenaisyytta ja liikkumisvapautta ja ollut térked " statussiirtymavéaine” nuoruu-
desta aikuisuuteen. Ajokortin omistava nuori e ole riippuvainen toisten hyvan-
tahtoisuudesta liikkumisen suhteen tai pakotettu kayttamaan joukkoliikenneyh-
teyksia (Berg ym. 1999; Andersson & Warmark 1999).

Koska nuoret ovat olleet entistd pitempdan sosiaalisesti ja taloudellisesti riippu-
vaisia vanhemmistaan ja muista aikuisista, gjokortti on ollut aikuisuuden selked
ulkoinen merkki. Samoin auto on ollut erityisesti nuorille miehille térkeé identi-
teettisymboli 1950-luvulta dhtien, ja vield 1980-luvun loppupuolella autolla oli
keskeinen rooli nuorisokulttuurissa (Andersson & Warmark 1999). 1990-luvulla
kiinnostus gjokorttiin ja autoon naytti kuitenkin vahenevan, ja autoa alettiin yha
yleisemmin pitéé pelkastdan kaytanndllisend kulkuvalineena vailla statussymbolin
arvoa (Davidsson 2000).
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2. Tutkimuksen tavoitteet

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittéa:
= Miten nuorten halukkuus hankkia g okortti on muuttunut Pohjoismaissa?

= Onko nuorten gokortin hankkiminen muuttunut suhteellisesti 1980- ja 1990-
luvulla koko maassa ja onko p&dkaupunkilaisnuorten aikomus hankkia ajo-
kortti muuttumassa?

= Mika on vastaava kehitys kasvukeskuksissa (Oulu, Tampere, Turku, Jyvésky-
18), muissa kaupungeissa ja maaseudul|a?

= Mitka tekijat vaikuttavat nuoren halukkuuteen ja ailkomukseen hankkia gjo-
kortti?

=  Poikkeaako suomalaisnuorten gokortin hankkimisessa tapahtunut kehitys
Ruotsin ja Norjan tilanteesta?

Tutkimuksessa selvitettiin gjokortin hankkineiden nuorten osuus eri ik&luokissa
menneind vuosina ja nykyisin sekd ennustettiin tulevaisuuden kehitystrendia. Tut-
kimuksessa tarkasteltiin erikseen pagkaupunkiseutua ja muita kasvukeskuksia,
muita kaupunkeja seka maaseutua. Lisaks tarkasteltiin gokortin opetusluvalla
hankkineiden lukuméaérén kehitysta vuosina 1989-1999.

Tutkimuksessa oli kolme vaihetta:
= kirjalisuusselvitys,

= akasarjatutkimus seka

= haastattel ututkimukset.

Aikasarjatutkimuksen kohteena olivat 18-25-vuotiaat nuoret ja haastattel ututki-
muksen kohteena 16-17-vuotiaat ja 19-25-vuotiaat. Aikasarjatutkimuksessa péé-
huomio oli 18-vuotiaissa.

Luvussa 3 on kéyty 18pi aihepiirid koskevia ulkomaisia ja kotimaisia tutkimuksia
jaselvityksia Aikasarjatutkimus on esitetty luvussa 4. Luvussa 5 esitelléan haas-
tattel utukimus ja tutkimuksessa kaytetty teoreettinen viitekehys, Ajzenin ja Fish-
beinin (1977, 1980, 1988) ns. "reasoned action” -teoria. Luvussa 6 esitetdan poh-
joismainen vertailu jaluvussa 7 tutkimuksen yhteenveto.
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3. Kirjallisuusselvitys

3.1 Nuorten ajokortteja koskevat ulkomaiset selvitykset

Ruotsissa gjokortin hankkijoiden lukumaérd on merkitsevasti vahentynyt 1990-
luvulla. Erityisen selvasti gjokortillisten méara on vahentynyt suurissa kaupun-
liikkumiseen yhta paljon kuin maalla. Kehitys on kuitenkin ollut samansuuntaista
myds hagja-asutusalueilla (Krantz 1998; Andersson & Warmark 1999). 65 %:lla
18-24-vuotiaista ruotsalaisista oli vuosina 1984-1985 seka gjokortti ettda mahdol-
lisuus kayttda kotitalouden autoa. Kymmenen vuotta myShemmin tdma prosentti-
osuus oli laskenut 49 %:iin.

Merkille pantavaa on, etté erityisesti gjokortin omistamisen suosio oli laskenut,
mutta niista, joilla on gjokortti, aiempaa suuremmalla osalla oli mahdollisuus au-
ton kayttoon (Krantz 1998). Muutos on myos tapahtunut hyvin nopeasti. Vuosina
1986-1990 yli puolet kuljettgjista sa aokortin samana vuonna kuin taytti 18
vuotta (Andersson & Warmark 1999). Vuoden 1990 alussa 18-vuotiaista joka toi-
nen hankki ajokortin, ja saman vuoden lopussa gokortin hankkineiden osuus 18-
vuotiaista oli pudonnut 35 %:iin. Taman jalkeen prosenttiosuus on hitaasti pie-
nentynyt ja oli vuodenvaihteessa 1996-1997 jo selvasti ale 30 %. Myos van-
hemmissa ikaryhmissg, esimerkiksi 20-24-vuotiaiden keskuudessa, on tapahtunut
samanlaista gjokortinhankkimisen véhenemista. Vuodesta 1990 akaen gokortin
hankkineiden osuus téssa ikdryhmassa on pudonnut 82 %:sta 71 %:iin (Krantz
1998; Andersson & Warmark 1999).

K&ynnissa oleva muutos on ollut kaksiosainen. Ensinndkéén enédé ei ole yleisena
normina hankkia ajokorttia heti 18-vuotiaana, vaan gjokortin hankintaa on siirretty
myohemmille ikdvuosille. Toisena muutosta selittavana tekijand on se, etta autot-
tomien lukumaéra lisdantyy tasaisesti (Krantz 1998.) Lisaksi 1990-luvulla ruotsa-
laista gjokorttikoetta muutettiin, milla on todenndkoisesti myos ollut vaikutusta
gjokortin hankkimiseen, koska uudistuksen ja@lkeen hyvaksyttyjen teoriakokeiden
osuus laski voimakkaasti ja vain 25 % selvitti kokeen enssmmaisella yrityksella
(Andersson & Warmark 1999).

Ajokortin suosion vahentymiseen e Anderssonin ja Warmarkin (1999) mukaan
ole itsestddn selvéa vastausta, mutta useimpien aiheesta tehtyjen tutkimusten ja
selvitysten mukaan taloudellisen tilanteen ja nuorison arvojen muutoksia voidaan
pitda kehitystd eniten selittévina tekijoind Nuorten elinolosuhteet ovat muuttuneet
voimakkaasti kuluneen vuosikymmenen aikana. Opiskeluaikojen piteneminen on
vahentényt nuorten osallistumista ansiotychén, ja nuorten tyévoimaosuutta on
pienentanyt myos tal ouden |askusuhdanteen vaikutuksesta kohonnut ty6ttomyys.
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Erityisesti opiskelijoiden joukossa gjokortin hankkimisen véheneminen on ollut
selvad, jopa huomattavaa. Ansiotyossa kdyvien nuorten osalta gokortinomistus ja
autonkayttd oli vuosina 1994-1995 suunnilleen samalla tasolla kuin 10 vuotta
aikaisemminkin. Krantzin (1998) tutkimuksessaan tarkastelemana gjanjaksona
opiskelijoiden lukuméara oli kasvanut huomattavasti ja tydssékayvien puolestaan
véahentynyt. Andréassonin ja Sjobergin (1996) tutkimuksen mukaan yha useam-
mat ruotsalaisnuoret opiskelevat pitkéan ja haluavat asua kaupungeissa, joten
heilld ei ole kiinnostusta auton omistamiseen ja gjokortin hankintaan. Autoiluun
mydntei Simmin suhtautuvat pojat, jotka ammattikoul utuksensa takia tulevat tarvit-
Ssemaan autoa tysséan, ja ne, jotka haluavat muuttaa maalle omakotitaloon (Da-
vidsson 2000).

Seké Krantzin (1998) etta Anderssonin ja Warmarkin (1999) tutkimusten mukaan
talouden kehityksella on suuri merkitys ajokortinomistuksessa tapahtuneiden
muutosten selittémisessi. Seurauksena taloudellisten edellytysten heikkenemisesta
ja nuorten heikentyneistd mahdollisuuksista kayttéa autoa on ollut myds yleinen
nuorten paivittdisen litkkumisen vaheneminen. Vuosien 1978-1995 vdlilla nuor-
ten tekemien matkojen maéra vaheni, matkojen keskipituus lyheni ja matkoihin
kulunut aika henkiléa kohti vaheni, ja erityisen selvaa kehitys oli autoilun osalta
(Krantz 1998).

Andréassonin ja Sobergin (1996) mukaan syyna nuorten ajokorttihalukkuuden
vahenemiseen on ollut se, etta nuoret ovat ruvenneet suosimaan joukkoliikennetta
enemman kuin vanhempansa, joille autoilu on tapa. Nuoret ovat vanhempiaan
tietoisempia ympéristoasioista, vaikka myontavétkin, etta joukkoliikenteen kal-
leuden takia autoilu vois olla taloudellisesti jarkevéad. Monet nuoret toisin sanoen
valitsevat tietoisesti gokortittomuuden ideologisista syistd, vaikka taloudelliset
syyt tukisivatkin yksityisautoilua.

Andersson ja Warmark (1999) paatyivét tutkimuksessaan siihen johtopddtokseen,
etta myo6s opinnot hidastavat nuorten ajokortin hankintaa. Havainto vahvisti aiem-
pien tutkimusten tuloksia, joiden mukaan taloudelliset syyt vaikuttavat gokortin
hankkimista koskevaan paatokseen, samoin koulumenestys (odotukset teoriako-
keesta selviytymisestd) ja yleinen itseluottamus. Tutkimuksen mukaan myds ai-
emmissa selvityksissa tehdyt huomiot arvojen ja asenteiden vaikutuksesta saivat
tukea, mutta hieman yllé&ttéen esimerkiks ympéaristomielipiteilla ja -asenteilla el
ollut Anderssonin ja Warmarkin tutkimuksen mukaan mitéédn merkitsevaa selitté-
vaa vaikutusta g okortista kieltaytymiseen.

Johan Byrg0 (1998) on kuvannut g okortinhankkimishalukkuutta kasitteella in-
tradesbendgenhet. Silla tarkoitetaan suhdelukua, joka kuvaa vuonna t+1 gjokortin
saaneiden lukumaaréa (esim. tietyssa ikaluokassa) suhteessa gjokortittomien lu-
kumaérddn (samassa ikduokassa) vuotta aikaisemmin eli vuonna t. Ajokortin
omistamisesta ja siihen vaikuttavista tekijoistd e ole olemassa (matemaattisia)
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mallgja, joten Byrg6 on selvittéanyt gjokortin hankkimiseen vaikuttavien tekijoi-
den merkitysta autonomistamisen mallintamisen avulla.

Norjassa oslolaisnuorille suunnatun kyselyn mukaan melkein puolella 18-20-
vuotiaiden iké&ryhmaan kuuluvista tutkimukseen osallistuneista oli ajokortti. Liik-
kumiskayttaytyminen maaraytyy etupédssa sen mukaan, onko perheelld auto ja
kuinka usein se on nuoren kaytettévissd. Suurin osa kyselyyn vastanneista oli
kiinnostunut gokortin hankkimisesta, ja 70 % vastanneista haluais oman auton
heti kun sen hankkimiseen olisi varaa. Tutkimuksessa selvitettiin myos oslolaisten
nuorten ympéristbasenteita. Naiset olivat miehia kiinnostuneempia ymparisto-
asioista, mutta sukupuolten vélilla ei kuitenkaan ilmennyt eroja suhtautumisessa
yksityisautoiluun (Lodden ym. 1999).

Saksassa nuoret ovat edelleen olleet innokkaita hankkimaan aokortin heti 18
vuotta taytettyédn. Hangjostenin ja Schaden (1997) mukaan 70 % ajokortin halua-
vista miehista ja 60 % naisista hankkii gokortin heti 18-vuotiaana. Saksassa
nuorten gokortinhankkimishalukkuutta e ole tarkemmin selvitetty, mutta Hans-
jostenin ja Schaden (1997) tutkimuksen mukaan 80-90 %:lla 18-24-vuotiaista on
gjokortti, joten gokortin hankkiminen nayttaisi Saksassa olevan suosittua.

Ruotsin gjokorttilainsdadantd muuttui 1.9.1993 akaen siten, etta nuorilla on mah-
dollisuus aoittaa gjoharjoittelu 16-vuotiaina joko autokoulussa, opetusiuvalla tai
ndiden yhdistelmana. Ajokortin saa 18-vuotiaana. Uudistuksen tarkoituksena oli
nuorten onnettomuusriskin alentaminen gokokemusta liséamalla

Berg ym. (1999) ovat tutkineet opetusl upakaytannon yleisyytta eri vaestoryhmissa
ja selvittaneet eldmantyylin (koti-, kaveri- ja ulospdin suuntautuneet nuoret) ja
sosioekonomisen aseman vaikutusta siihen, kuinka paljon nuoret harjoittelevat
gamista. Tutkimuksen keskeiset tulokset osoittivat, etté pojat gjoivat enemman
kuin tytot, keskiluokkaisista perheista olevat enemman kuin ne, joiden vanhem-
mat kuuluivat tyovaestoon ja eldmantyyliryhmistd innokkaimpia harjoittelijoita
olivat ulospéin suuntautuneet (Berg ym. 1999).

Taman tutkimuksen mukaan nuoria on vaikea sijoittaa sosioekonomisiin luokkiin,
koska perinteisesti luokat on méaaritetty ammatillisen ja yhteiskunnallisen aseman
perusteella, joista kumpikaan e nuorten tapauksessa ole viela vakiintunut. Bergin
ym. (1999) mukaan on kuitenkin olemassa selva linkki vanhempien luokka-
aseman ja lasten elamantyylin valill& keskiluokkaiset lapset painottavat voimak-
kaammin perhe-eldmé&a ja ovat kotisuuntautuneita, tyovaestoon kuuluvien van-
hempien lapset puolestaan korostavat ystévyyssuhteiden merkitysté ja ovat kave-
risuuntautuneita. Tastd Berg ym. (1999) ovat tehneet tulkinnan, etta sosioekono-
misten luokkien valilla on elamantyylieroja, jotka vaikuttavat nuorten halukkuu-
teen hankkia g okortti opetuslupaharjoittelulla.
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Bergin ym. (1999) tutkimuksen mukaan ajokortin hankkimisesta opetuslupahar-
joittelulla innostuneimpia olivat toimihenkil 6taustaisten perheiden nuoret. Toimi-
henkil6- ja tyontekijdtaustaisten nuorten kayttdytymisen eroja kuvastaa se, etta
edellisissa nuoret perustelivat opetuslupaharjoittelusta kieltaytymista yleisimmin
sillg, ettd heidan perheilléén e ollut aikaa harjoittelun jarjestamiseen, kun taas
jalkimmaisten tapauksessa perheelld e yleensd ollut varaa opetusiupaharjoitte-
luun. Sen sijaan Bergin ym. (1999) tutkimuksessaan hahmottelemilla elamantyyli-
ryhmilla el ollut erityisen merkittdvad vaikutusta sithen, milléa perusteella nuoret
halusivat jattaytya pois opetusl upaharjoittel usta.

Berg ym. (1999) pitivét tutkimuksen tuloksia merkittaving, koska ne olivat sel-
vasti ristiriidassa uuden opetuslupaharjoittelukaytédnnon tavoitteiden kanssa. Ta-
voitteena oli nimenomaan ollut, etta kaikilla nuorilla olisi mahdollisuus pitempi-
aikaiseen gjoharjoitteluun ennen gjokortin saamista, mutta tutkimuksen tulokset
kertoivat sosiaalisesta epétasa-arvosta goharjoittelun méddran suhteen. Ulospan
suuntautuneet keskiluokkaisten perheiden pojat harjoittelivat gamista eniten,
naisten ja alempiin sosioekonomisiin ryhmiin kuuluvien oli puolestaan vaikeam-
paa aoittaa goharjoittelu 16-vuotiaina. Tulokset olivat samansuuntaisia kuin
Gregersenin (et al. 2000) tutkimuksessa, jossa todettiin perheen koulutus- ja elin-
tason vaikuttavan nuorten halukkuuteen osallistua opetuslupaharjoitteluun heti 16
vuotta taytettyddn. Gregersenin saamien tulosten mukaan uusien kuljettgjien on-
nettomuusriski aleni gokorttiuudistuksen jalkeen 15 %. Erityisesti gjoharjoittelun
16-vuotiaana aloittaneiden onnettomuusriski pieneni huomattavasti, noin 40 %.

Samoin kuin Ruotsissa, my6s Suomessa on pohdittu g o-opetuksen uudistamista
siten, ettéd autokoulun ja kodin antamaa opetusta voitaisiin yhdistda (nk. yhteis-
opetuslupa). Liikenneministerio asetti 6.10.1994 ty6ryhman, jonka tehtévana oli
selvittdg, tuliskko Suomessa kuljettajaopetuksessa ottaa kayttoon pitkdlle ailkavé
lille gjokoulu- ja yksityisopetukseen seka kouluissa annettavaan liikenneopetuk-
seen perustuva yhdisteltdlma vaihtoehto. Lisdks tyoryhman tulisi laatia ehdotuk-
set uudistuksen edellyttamiksi toimenpitelks (Liikenneministerié 1995; Liiken-
neministerio 1998).

Tyoryhma kokosi tietoa tutkimuksista, selvityksista ja tilastoista koskien kuljetta-
jakoulutuksen jérjestamista ja tuloksellisuutta Suomessa ja ulkomailla. Selvityk-
sessa todettiin, ettd vaikka monissa maissa nayttda suuntauksena olevan kuljetta-
jakoulutuksen pidentaminen sen aloittamisikérajaa alentamalla, el ole nayttoa sii-
t4, ettd nain voitaisiin parantaa liikenneturvallisuutta. Tyoryhma paétyi esittdmaén
kodin ja autokoulun antaman opetuksen yhdistavan koulutusmallin kdyttéonottoa.
Samalla tydryhma ehdotti nykyisen opetuslupaopetuksen lupaehtojen tarkenta-
mista siten, etta opetuslupa voitaisiin myontéd ainoastaan sellaiselle henkildlle,
jolla olisi erityiset valmiudet kuljettgjakoulutuksen antamiseen. Vamiudet ar-
vioitaisiin kokeessa, johon sisdltyisi mm. gjondyte (Liikenneministerié 1995).
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Tyoryhman ehdotuksen mukaan kuljettajaopetusta voisi saada jo 16-vuotiaana, ja
padosa harjoittelusta tapahtuisi yksityisesti. Ajokortin saisi edelleen vasta 18-
vuotiaana. Y hteisopetusiupa voitaisiin myontda ainoastaan perheenjésenyyspe-
rustein, ja luvan saamiseksi hakijan ja opetettavan tulisi yhdessa suorittaa vahin-
tédn kolmen oppitunnin pituinen perehdyttamigakso autokoulussa. Lisaksi go-
harjoittelun ohessa opettaja ja opetettava suorittaisivat autokoulussa kaksi véhin-
tédn kolmen gokerran pituista arviointijaksoa. (Liikenneministerio 1998.) Tyo-
ryhman ehdotusten toteuttamiseen el ole toistaiseks ryhdytty.

3.2 Anderssonin ja Warmarkin kehittama
paatoksentekomalli

Anderssonin ja Warmarkin (1999) tutkimuksessa kehitetty pagtoksentekomalli
kuvaa sitd, mitka tekijét vaikuttavat nuoren pédtokseen hankkia tai olla hankki-
matta agjokortti. Padtoksentekomalli on muodostettu ns. grounded theory
-menetelmalla (Strauss & Corbin 1991). Anderssonin ja Warmarkin paatoksente-
komallissa on kolme kategoriaa: arvostukset, tarpeet ja henkil 6kohtai set mahdolli-
suudet. Kukin kategoria jakautuu dimensioihin ja dimensiot edelleen 1-3 pienem-
paan analyysiyksikkdon eli kvaliteettiin.

Arvostukset-kategoria koostuu kolmesta dimensiosta, jotka ovat normit, gjokortin
arvostus jaideologia. Normit jakautuvat kahteen kvaliteettiin, jotka ovat vanhem-
pien normit ja kavereiden normit. Normit kuvaavat suhtautumista autoon kulku-
valineend ja gjatuksia gjokortin merkityksesta. Ajokortin arvostus -dimensio ja
kautuu niin ikd8n kahteen kvaliteettiin, status/arvovalta ja vapaus/itsendisyys. En-
simmaéinen dimensio kuvaa gjokortin symbolista merkitysta paasylippuna aikuis-
ten maailmaan ja osana aikuisen identiteettia. Toinen dimensio puolestaan heijas-
taa gokortin merkitystd nuorten itsendistymisprosessissa ja riippumattomuutta
vanhempien tarjoamista kuljetuspalveluista. ldeologia muodostuu vain yhdesta
kvaliteetista, ympéristostd, joka kuvaa nuorten ympéristdasenteita ja suhtautu-
mista yksityisautoiluun.

Tarpeet-kategoria koostuu myods kolmesta dimensiosta: liikkumistottumuksista,
vaihtoehtoisista kulkutavoista ja intresseista. Liikkumistottumukset muodostuvat
kolmesta kvaliteetista, jotka ovat vapaa-gjan matkat, koulumatkat ja tyomatkat.
Kunkin kvaliteetin tapauksessa pohditaan gjokortin merkitysta ja tarpeellisuutta
kyseisten matkojen kannalta. Vaihtoehtoiset kulkutavat -dimensio jakautuu kah-
teen kvaliteettiin, jotka ovat joukkoliikenne ja kulkutapavaihtoehdot. Joukkolii-
kenne-kvaliteetti kuvaa mahdollisuuksia joukkoliikenteen kaytt6on ja kulkutapa-
vaihtoehdot -kvaliteetti puolestaan kulkutavan valintaan liittyvia eroja esimerkiksi
kaupunkien ja haja-asutusalueiden valill&. Intresseja kuvaava dimensio muodostuu
Kiinnostuksesta g oneuvoi hin ja motivaati osta gjokortin hankkimiseen.

18



Henkilokohtaiset mahdollisuudet -kategoria koostuu neljésta dimensiosta, jotka
ovat mahdollisuus auton kaytt6on, taloudel liset tekijét, aika ja késitys omista ky-
vyista. Taloudelliset tekijét on jaettu kahteen kvaliteettiin, vanhempien talous ja
loudellisesti gjokortin hankinnassa ja kuinka paljon nuoret sijoittavat itse ansait-
semiaan rahoja gjokortin hankintaan tai vaihtoehtoisesti muihin hankintoihin. Ai-
ka-dimensio koostuu kolmesta kvaliteetista, jotka ovat opiskelu, muut intressit ja
tyd, ja kuvaa kuhunkin kvaliteettiin kuluvan gan osuutta nuorten gankaytosta.
Ké&sitys omista kyvyista -dimensio jakautuu kahteen kvaliteettiin, jotka ovat itse-
luottamus ja aiempi koulumenestys. Nama kvaliteetit kuvaavat nuorten kasityksia
Sitd, tulevatko he selvidmaén gjokorttikokeen teoriaosuudesta ja millaista heidan
aiempi koulumenestyksensa on ollut erityisesti kokeiden osalta.

Anderssonin ja Warmarkin (1999) saamien tulosten mukaan kvaliteeteista par-
haiten nuorten ajokortinhankkimishalukkuutta selittivét opintoihin kuluva aika,
vapaa-gjan matkat ja oma taloudellinen tilanne. Dimensioista parhaita selittavia
tekijoita olivat aika, talous ja intressit. Kategorioista arvostukset ja tarpeet olivat
parempia salittgjia kuin henkil6kohtai set mahdollisuudet.

3.3 Ulkomaisten tutkimusten johtopaatdkset

Mikdi Byrgon (1998) ja Krantzin (1999) tutkimuksessaan havaitsema kehitys-
trendi jatkuu, tulevaisuudessa vanhojen kuljettajien madara tulee lisééntymaan ja
nuorten vdhenemaan. Autonomistusta ja g okortin hankkimista on jatkossa tarpeen
selvittéd muistakin kuin sosioekonomisista taustoista riippuvana, koska esim. Byr-
g 6n tutkimuksen mukaan joillakin kotitalouksilla on yksi tai useampi auto, mutta
joillakin samaan tuloluokkaan kuuluvilla autoa e ole. Nuorten kayttaytymisen
voidaan tassi suhteessa olettaa olevan vielékin vaikeammin ennustettavaa — au-
toilu on heille enemmankin elémantyylivalinta (Berg ym. 1999) tai valttaméatto-
myys (Andersson & Warmark 1999) kuin sosioekonomiseen asemaan sidottu
hankinta.

Byrgon (1998) mukaan autojen lukumaéran kehitysta voidaan ennustaa taloudel -
listen tekijoiden ja vaeston ikaantymisen perusteella. Johtopddtoksind han esittéa,
ettd ik&antyminen ja gjotuntien hinnan nousu voisivat selittéd gokortin hankki-
mishalukkuuden muutoksia seka miesten etté naisten tapauksessa paremmin kuin
muut mahdolliset selittg &, kuten tulot, polttoaineen hintajaaika

Anderssonin ja Warmarkin (1999) tutkimus vahvisti jossain maérin aiempien tut-
kimusten tuloksia siitd, etta taloudellisilla tekijoilla on vaikutusta nuorten hal uk-
kuuteen hankkia ajokortti, joten esimerkiks kansantalouden laskusuhdanne voisi
selittdd gjokorttihalukkuuden vahenemista. Tutkijat kuitenkin totesivat, etta hei-
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dan tarkastelunsa validiteetti vahenee, kun menndan tarkemmilta tasoilta ylei-
semmille tasoille, joten suoria johtopadtoksia taloustilanteen vaikutuksesta gjo-
korttihalukkuuteen e voi tehda. Anderssonin ja Warmarkin (1999) tutkimukses-
saan kehittama paddtoksentekomalli vahvisti kasitysta ajokortin hankkimista kos-
kevan pddtoksentekoprosessin monimutkaisuudesta. Esimerkiksi joukkoliikenteen
k&yton mahdollisuus (erityisesti matkat kavereiden luo) ja koulunk&yntiin meneva
aika yhdistettyna koulumenestykseen ovat térkeita kayttaytymisen selittgia Myos
nuorten, heidan ystaviensa ja vanhempiensa asenteet ja arvostukset ovat téarkeita
padtoksentekoon vaikuttavia tekijoita. Vaikka gjokortin hankkiminen olisi talou-
dellisesti mahdollista, gjokorttia el valttamétta haluta.

Autoilu e ole enda nuorten eldméssa kaikkein hienoin asia, vaan nuoret ovat in-
nostuneempia esimerkiks tietokoneista ja haluavat sijoittaa rahansa gjokortin si-
jasta vaikkapa Internet-yhteyden hankkimiseen. Kysymyksessi voi olla tavan
vuoks autoilevien vanhempien kayttéytymiseen kohdistunut vastareaktio, mutta
nuoret myos aidosti pitavdt ympdristokysymyksia tarkeina ja suosivat
joukkoliikennettd, vaikka se olisikin yksityisautoilua kalliimpi vaihtoehto. Mo-
nista nuorista tulee loppujen lopuksi kuitenkin autonomistgjia, mutta ymparisto-
suuntautuneet saattavat esimerkiksi kokeilla auton yhteisomistusta tai etsia muita
vai htoehtoja kuin yhden perheen kayttssa ol evan henkil 6auton (Davidsson 2000).
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4. Aikasarjatutkimus

4.1 Tavoitteet

Tutkimuksen tassd osiossa etsitéan vastauksia seuraaviin kysymyksiin (ks. tavoit-

teet, luku 2):

= Onko nuorten gokortin hankkiminen muuttunut suhteellisesti 1990-luvulla
padkaupunkiseudulla?

= Mikda on vastaava kehitys kasvukeskuksissa, muissa kaupungeissa ja maaseu-
dulla?

4.2 Tutkimusaineisto

Tutkimuksen aikasarjaosiota varten hankittiin tietoja vaestosta ja gjokortin halti-
joista vuoden 2001 lopussa. Ajoneuvohallintokeskuksen ajokorttirekisteristé poi-
mittiin tietoja kaikista gjokorteista, jotka on myonnetty vuonna 1960 ja sen jal-
keen syntyneille.

Tilastokeskuksesta saatiin vaestétiedot vuosilta 1978-2001. V estétiedoista teh-
tiin kaksi erillistd poimintaa. Pa&dasiassa analyysit perustuvat poimintaan, jossa on
18-vuotiaiden miesten ja naisten lukumaéra vuosina 1978-2001 koko maassa ja
padkaupunkiseudulla. Vaestotieto vastaa sita vaestod, joka on hankkinut ajokortin
18-vuotiaana (1960-1983 syntyneet). Toinen poiminta tehtiin vaestotiedoista
31.12.2001. Aineisto sisdltda seuraavat tiedot: kunta, sukupuoli, ikéluokka ja ih-
misten lukumaara

Tarkastelu tehtiin vertaamalla Ajoneuvohallintokeskuksen gjokorttirekisterin tie-
toja Tilastokeskuksesta saatuihin vaestttietoihin., Liséks tarkasteltiin gjokortin
opetusluvalla hankkineiden lukumé&érassa tapahtunutta kehitysta vuosina 1989—
1999 Ajoneuvohallintokeskuksen kuljettgjatilastojen pohjalta.

Ajokorttirekisteristéa poimittiin seuraavat tiedot kaikista gokorteista, jotka oli

myonnetty 1.1.1960-31.12.1983 vélisena aikana syntyneille henkilGille:

" nimi

= henkil6tunnus (josta tehtiin uudet muuttujat sukupuoli ja syntymavuosi, minka
jalkeen henkil 6tunnustiedot tuhottiin)

* postiosoite

= asuinkuntaja kuntakoodi

= ensmmainen gokortti; gokorttilgji (esim. varsinainen, lyhytaikainen, korotus)

= ensmmainen gjokortti; gokorttiluokka

* ensmmainen gjokortti; olotila (esim. go-oikeus, ajo-oikeus menetetty)
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= uusin gjokortti; gjokorttilgji (esim varsinainen, lyhytaikainen, korotus)

= uusin gokortti; aokorttiluokka

= uusin gokortti; olotila (esim. g o-oikeus, g 0-0ikeus menetetty)

= uusin gokortti; gokortin myontamispaiva (josta analyysissa tehtiin muuttuja
ajokortin hankintavuosi)

= uusin gokortti; gjokortin myontdja (esim. poliisipiirikoodi).

Aineistossa ovat mukana kaikki agjokortilliset tai ajo-oikeuden omistaneet henki-
|6t. Aineistossa e ole tietoja kuolleista henkilGista. Ajokorttia koskevat tiedot
(Iaji, luokka, myontamispéivd) kattavat myds 15-vuotiaana traktorikortin ja 16-
vuotiaana traktori- tai moottoripyorakortin saaneita, ja jos gokorttiluokka on
mydhemmin muuttunut (esim. Al:std ABC:ksi), muutos nakyy uusimman ajokor-
tin luokkamuutoksena. Ensimmaisen ja uusimman gokortin tulkinnassa on vai-
keutena kaksivaiheisen gokortin merkintdkaytantd. Ensimmaisen vaiheen go-
kortti on merkitty valiaikaiseks gjokortiksi jatoisen vaiheen suorittamisen jalkeen
gjokortista tulee varsinainen gokortti. Molemmat tiedot ovat aokorttirekisterissa.

Ajokorttitiedoissa on kortin myontaneen poliisipiirin tunnus. Tunnuksen perus-
teella oli mahdollista tdydentéa tietoihin myontamispaikka. Mydntamispaikka
mééaritettiin kuntatarkkuudella. Kunnan mééritys e ole yksiselitteinen, silléa yksi
poliisipiiri kattaa useita kuntia. Tama el kuitenkaan vaikuta analyysiin, silla kay-
tetyssa alugjaossa sijainti oli yksiselitteinen.

Ajokorttirekisterissd ovat mukana kaikki ne, joille on Suomessa myonnetty g o-
kortti riippumatta siitd, onko go-oikeus voimassa toistaiseks tai peruutettu maa-
régjaksi. Kuolleiden gjokorttirekisteritiedot poistetaan vaestorekisterikeskuksesta
saadun tiedon perusteella, kun yksi vuosi on kulunut kuolinpéivastd. HenkilGtie-
dot (henkil6tunnus ja kuolintieto) jaavét vield viideks vuodeks ajokorttirekiste-
riin, minka jalkeen ne poistuvat automaattisesti, paitsi jos henkil6a vastaavalla
perikunnalla on ajoneuvo merkittynd ajoneuvorekisteriin. Aineiston muokkaami-
sen yhteydessa gjokorttirekisterin tiedoista poistettiin tiedot kuolleista ja niista
Suomen kansalaisista, jotka asuvat ulkomailla tai joiden suomalainen osoite on
tuntematon. Lisaksi poistettiin sellaiset henkil 6t, joiden syntymavuosi tai gokortin
hankkimisvuosi oli selvésti tallennettu aineistoon virheellisesti.

Aineisto luokiteltiin asuinkunnan ja gjokorttitietojen perusteella neljdan alueelli-
seen luokkaan:

= padkaupunkiseutu (Helsinki, Espoo, Vantaa, Kauniainen),

=  muut kasvukeskukset (Oulu, Jyvéaskyla, Tampere, Turku),

*  muut kaupungit ja

*  muut kunnat.
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4.3 Tulokset ja tulosten tarkastelu

4.3.1 Tarkastelunakdkulmat

Kohdassa 4.3.2 tarkastellaan muutoksia nuorten ensimméisen gokortin hankin-
nassa koko maan tasolla. Aluedliset tarkastelut kaydaan 1&pi kohdassa 4.3.3.
Opetusluvalla gjokortin hankkineiden méaéraa tarkastellaan kohdassa 4.3.4 ja tar-
kastelun yhteenveto seké johtopaatokset esitetédén kohdassa 4.3.5. Varsinaisena
tarkasteluganjaksona on ollut vuodet 1978-2001, mutta joissakin tarkasteluissa
gjanjakso on 1985-2001. Tarkastelun kohteena ovat vuosien 1960 ja 1983 véalise-
na aikana syntyneet ikdluokat. Aikasarjatarkastelun lukumaéré ja prosenttitiedot
esitetddn liitteessa A.

Tarkastelut on tehty vuosittain. Esityksessd on vuotena kaytetty sité vuotta, kun
ik&8luokka on tayttanyt 18 vuotta, eli essimerkiksi 1960 syntyneiden osalta tarkas-
teluvuosi on 1978.

4.3.2 Kehitys ajokorttien hankkimisessa koko maan tasolla

Kuvassa 1 on esitetty niiden vuosina 1960-1983 syntyneiden lukuméérg, jotka
asuivat Suomessa ja olivat elossa sen vuoden lopussa, kun tayttivat 18 vuotta.
Ikéluokan koko on vaihdellut 56 360:sta (vuonna 1973 syntyneet) 76 873:een
(vuonna 1963 syntyneet), ja miesten osuus ikdluokasta on ollut jatkuvasti noin
51 %.
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Kuva 1. 18-vuotiaiden lukum&ara vuosittain vuosina 1978-2001. Lukumaar at
sisaltavat elossa olleet Suomessa asuvat 18-vuotiaat vuoden lopussa. Lahde: Ti-
lastokeskus.
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Kuva 2. lkaluokan hankkimien ajokorttien lukumaérd. Kuvassa on erotettu 18-
vuotiaana ja sita ennen hankitut ajokortit (18-) seka 19-25-vuotiaina hankitut
ajokortit (18+) toisistaan.

Kuva 2 esittéd 15-25-vuotiaiden hankkimien ensimmaisten gjokorttien lukumaa
ran kehitysta iké@uokittain vuosina 1978-2001. Kuvasta havaitaan, ettd hankittu-
jen enssmmaisten gjokorttien lukumédran kehitys noudattaa kuvassa 1 havainnol-
listettua vaestomaaran kehitystd. 1970-luvun alkupuolen pienet ikaluokat nakyvét
myds g okorttien lukumaaran notkahduksena. Notkahdus g okorttien hankkimises-
sa 1990-luvun alkupuolélla johtunee osittain myds tuolloin vallinneesta kansan-
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talouden lamasta. Kuvassa esitetyt gjokorttimdarét eivét sisdla vuonna 1977 ja
sen jalkeen syntyneiden kaikkia gokortteja, silla nama ikdluokat eivét ole viea
tayttaneet 25:t&4 vuotta, joten vanhemmalla iéll& suorittettavien gjokorttien méara
el ole tiedossa.

Vuosittain hankittujen gjokorttien lukumaéra on riippuvainen gokortin hankki-
misikéan tulleen ikduokan koosta. Vuosittain 18-25-vuotiaat ovat hankkineet
ensimmaisia gjokortteja noin 50 000 kappaletta (kuva 3). Lukumaérassa ei ole
mukana niita gokortteja, joiden luokka on muuttunut. Ajokorttiluokan muutos el
muuta g okorttien lukumaaraa
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1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Vuosi

W miehet 18-v. W miehet 19-25-v. naiset 18-v. O naiset 19-25-v.

Kuva 3. 18-25-vuotiaille miehille ja naisille mydnnettyjen ensimmaisten ajokort-
tien lukumééra vuosina 1985-2001.

Vuosien 1985-2001 aikana tieliikennel akiin ja g okorttiasetukseen on tehty paljon
muutoksia, mutta niistd vain muutama liittyy aokortin hankkimista tai nuoria
kuljettgjia koskevaan lainsd&édantoon (Liikenneturva 2000). Ajokortin hankkimi-
sen ja nuorten kuljettajien aseman kannalta merkittavét lainsdadantdmuutokset
olivat siirtyminen kaksivaiheiseen kuljettajaopetukseen (1.10.1989), ajokorttiase-
tuksen kokonaisuudistus (1.10.1990), nopeusrgjoituksen 80 km/h poisto uusilta
kuljettgjilta, minka tilalle tuli gjokielto yhta rikkomusta aikaisemmin kuin koke-
neille kuljettgjille (1.1.1996), ja moottoripydrille gjokorttiluokka A1 (1.7.1996).

Miesten hankkimien gokorttien lukumaérét ovat naisten hankkimien gjokorttien
lukuméérid pienemmét Sita syystd, ettd miehistéd suhteessa huomattavasti suurempi
osa on hankkinut ensimmaéisen gjokorttinsa alle 18-vuotiaana, ja ndiden henkil 6iden
hankkimat gjokortit puuttuvat kuvan 3 diagrammista. Vuoden 1960 jalkeen synty-
neista naisista noin 2% ja miehistd noin 20% on hankkinut ajokortin 15-17-
vuotiaana (kuvat 4 ja 5). Viimeisen kymmenen vuoden aikana on 15-17-vuotiaana
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gokortin hankkineiden osuus ikéryhmasta pysytellyt naisilla jokseenkin samana,
mutta miehill& osuus on ollut lievassa laskussa

Suurin osa nuorista hankkii gjokortin 18-vuotiaana (kuvat 4 ja5). Ajokortin hank-
kiminen 18-vuotiaana yleistyi vuoden 1971 ikaluokkaan eli vuoteen 1989 asti.
Sen jalkeen 18-vuotiaana gokortin hankkineiden osuus vakiintui noin 55 %:iin.
Syyna gokorttimaérén kasvuun jakson alkuvuosina oli erityisesti se, ettd 18-
vuotiaiden naisten keskuudessa gokortin hankkiminen yleistyi samalle tasolle
kuin miehilla 1990-luvulla gjokortin 18-vuotiaana hankkineiden osuus hieman
vaheni, naisilla 60 %:sta 55 %:iin ja miehilla 58 %:sta 52 %:iin. Naisilla muutos
tapahtui vuosikymmenen alkupuolella ja miehilla puolestaan vuosituhannen vaih-
detta | shestyttaessi

Kuvasta 4 nghddan, etta 19-vuotiaana gjokortin hankkineiden naisten osuus on
pysynyt melko vakiona (15 %). Miehilla osuus on ollut lievéssa nousussa (noin
12 % vuonna 2000, kuva 5). Kaksivaiheiseen gokorttiin siirtyminen nékyy 1971
syntyneiden 18-vuotiaiden gjokorttien hankkimisen lisééntymisend ja vastaavasti
19-vuotiaiden kohdalla vahenemisena

Naisista nykyisin noin 12 % hankkii ajokortin vasta 20—25-vuotiaana, miehista
vain noin 7 %. Molemmat osuudet ovat olleet aitkaisemmin laskussa, mutta viime
vuosina osuus on ol lut lievassa nousussa. (Kuvat 4 ja5.)
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Kuva 4. Ajokortin 15-, 16-17-, 18-, 19- ja 20-25-vuotiaana hankkineiden naisten
osuus vuosina 1960-1983 syntyneista.
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Kuva 5. Ajokortin 15-, 16-17-, 18-, 19- ja 20—25-vuotiaana hankkineiden miesten
osuus vuosina 1960-1983 syntyneista.

Seuraavassa tarkastellaan gjokortin hankkineiden osuuden kumulatiivista kerty-
maa ikaryhmittdin ikduokassa. 18 ikavuoteen mennessa naisista noin 60 % on
hankkinut gjokortin ja miehistéd noin 70 %. 1970-luvun lopussa ero naisten ja
miesten vadilla oli suuri, mutta 1980-luvulla naiset alkoivat hankkia gokortteja
yh& useammin. Vuoteen 1990 mennessa ero naisten ja miesten valilla oli vakioi-
tunut noin 10 prosenttiyksikkoon.

Ajokortin 25 ikdvuoteen mennessd hankkineiden osuus ikduokasta on pysynyt
viime vuodet |dhes muuttumattomana, naisilla 86 %:ssa ja miehilla 93 %:ssa (ku-
vat 6ja7). TAtaosin aikasarjat ulottuvat vuoden 1976 ika uokkaan, joten niissa ei
vield ndy muutamana viime vuotena tapahtunutta alle 19-vuotiaana gokortin
hankkineiden osuuden lievéa véhenemista

27



100

80 - |

P o a &
) 4 * 2 \ 4

L 3

- A

* _—
> AN
60 —7/0/ e A a—A—y

AT A A—y—a

40 A

Ikm (1000)
*
\
\
*

20 A

78 79 80 81 82 83 84 85 86 87 88 89 90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01
vuosi

—O—15-v. —t—16-17-v. —a—18-v. =—e=10-v, —B—20-25-v.

Kuva 6. Ajokortin 15-, 15-17-, 15-18-, 15-19- ja 15-25-vuotiaana hankkineiden
nai sten osuus vuosina 19601983 syntyneista.
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Kuva 7. Ajokortin 15-, 15-17-, 15-18-, 15-19- ja 15-25-vuctiaana hankkineiden
miesten osuus vuosina 1960-1983 syntyneista.

4.3.3 Paakaupunkiseudun ja koko maan vertailu

Ajokorttiaineistosta ja vaestotiedoista tarkasteltiin erikseen 18-vuotiaiden gokor-
tin hankinta-aktiivisuutta koko maassa ja padkaupunkiseudulla. V destétieto kuvaa
ikdluokan kokoa sina vuonna, kun se taytti 18 vuotta. Ajokorttitiedot ovat 18-
vuotiaana gjokortin hankkineista ja tarkasteluun on lisétty ne, jotka ovat suoritta-
neet T-, KT- tai Al-luokan gokortin 15-17-vuotiaina. Joka vuos kay niin, etta
osa loppuvuodesta syntyneisté el ehdi hankkia gjokorttia sinda vuonna kun tayttda
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18 vuotta, eli he ovat mukana 19-vuotiaana gokortin hankkineiden ikdluokassa
seuraavana vuonna. Taman ryhman koko pysyy suurinpiirtein samana vuosittain,
eli aineistoon tastd al heutuva epédtarkkuus on hyvin pieni.

Tarkastelussa on kaytetty eri vaestttietoa kuin edellisessd kappaleessa. Koko
maan tasolla erot ovat niin pienet, etté kayrét ovat 18hes samanlaiset molemmissa
tarkatel uissa. Koko maan osalta ajokortin hankinta-aktiivisuus on esitetty kayttéen
erilaistaikaryhmitysté kuin aikaisemmin. (Kuvat 8 ja 10.)

Padkaupunkiseudulla naisten aktiivisuus hankkia ajokortti on vaihdellut vuosit-
tain. Vuonna 2001 noin 38 % ik&uokasta hankki agokortin viimeistéan 18-
vuotiaana, kun vastaava luku koko maassa oli noin 55 % (kuvat 8 ja 9). Padkau-
punkiseudulla ale 18-vuotiaista naisistavain ale 1 % hankki gjokortin (kuva 11).
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Kuva 8. Ajokortin hankkineiden osuus vuosina 1960-1983 syntyneista naisista
vuosina 1978-2001 koko maassa.
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Kuva 9. Ajokortin hankkineiden osuus vuosina 1960-1983 syntyneisté naisista
vuosina 1978-2001 paakaupunkiseudulla (Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa).

Pagkaupunkiseudulla 50-60 % k& uokan miehista on hankkinut ajokortin 18 ik&
vuoteen mennessa. Koko maassa 50-60 % hankki gjokortin 18-vuotiaana. Taman
lisdksi koko maassa on noin 20 % hankkinut gjokortin ennen 18 ikavuotta. 18 ik
vuoteen mennessa g okortin hankkineissa ero koko maan ja ja padkaupunkiseudun
vdilla on noin 20 prosenttiyksikkdd. Padkaupunkiseudulla alle 18-vuotiaista mie-
histd vain vgaa 10% hankki ajokortin, joten ero koko maahan on reilut
10 prosenttiyksikkoa.
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Kuva 10. Ajokortin hankkineiden miesten osuus vuosina 1960-1983 syntyneista
miehistd vuosina 1978-2001 koko maassa.
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Kuva 11. Ajokortin hankkineiden osuus vuosina 1960-1983 syntyneistéa miehista
vuosina 1978-1983 paakaupunkiseudulla (Espoo, Helsinki, Kauniainen, Vantaa).

Pagkaupunkiseudulla nuorten aktiivisuus hankkia gjokortti on selvasti alhaisempi
kuin maassa keskimaarin. Seka miehilla etta naisilla ero on noin 20 %-yksikkoa.
Myos alle 18-vuotiaiden aktiivisuus hankkia gjokortti on padkaupunkiseudulla
alhaisempi kuin maassa keskimaérin. Miehilla ero on yli 10 %-yksikkéa. Naisilla
ero e ole kovin suuri, sillé naiset hankkivat gjokortin vasta 18-vuotiaana tai sita
vanhempana. Ero padkaupunkiseudun ja koko maan valilla on pysynyt |dhes sa-
man suuruisena vuosina 1978-2001.

4.3.4 Opetusluvalla ajokortin hankkineet

Taulukossa 1 kuvataan agjokortin autokoulussa ja opetusluvalla hankkineiden lu-
kumaéran kehitysta vuosina 1989-2001. Taulukossa 2 puolestaan esitetdan agjo-
kortin opetusluvalla hankkineiden suhteellinen osuus kaikista gokortin hankki-
neista samalla tarkastelugjanjaksolla. Tietoja e ollut mahdollista saada sukupuo-
littain, alueittain jaikaryhmittdin eriteltyina
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Taulukko 1. Ajokortin autokoulussa ja opetusluvalla hankkineet vuosina 1989—
2001. Lahde: Ajoneuvohallintokeskus, Kuljettajatilastot.

Autokoulussa Autokoulu Opetud upa
Vuos AB ABC B BC |Yhteensd A+B
1989 | 53715 20338 74053 53715 5385

1990 | 25405 13881 7161 2303 | 48750 32566 4038
1991 | 1969 5136 32358 11149 | 50612 34327 5451
1992 | 2363 5808 33708 11404 | 53283 36071 7072
1993 | 2292 5627 32731 11308 | 51958 35023 8 257
1994 | 2412 5298 35092 11558 | 54360 37504 8210
1995 | 2174 4089 34819 10554 | 51636 36993 8 289
1996 | 2557 4232 35542 10298 | 52629 38099 8917
1997 | 2481 2970 37854 7913 | 5739% 37890 8139
1998 | 2002 3080 37278 9779 | 58215 37298 8 209

1999 53345 15189 | 68534 53345 8129
2000 55956 16231 | 72187 64536 7709
2001 55354 16172 | 71526 64010 8138

Taulukko 2. Ajokortin opetusluvalla hankkineiden osuus kaikista ajokortin hank-
kineista vuosina 1989-2001.

Vuos %
1989 6,8
1990 7,6
1991 9,7
1992 11,7
1993 13,7
1994 13,1
1995 13,8
1996 14,5
1997 12,4
1998 12,4
1999 10,6
2000 9,6
2001 10,2
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Ajokortin opetusluvalla hankkineiden lukumaéra kasvoi selvasti 1990-luvun alku-
puolella. Suosituinta gokortin hankkiminen opetusiuvalla oli vuonna 1996. Vuo-
desta 1993 akaen léhes joka vuos yli 8 000 suomalaista on hankkinut gjokortin
opetusluvalla. Tarkastelujakson alin luku on 4 038 opetusluvalla hankittua go-
korttia vuonna 1990.

Samaan aikaan kun opetusluvalla hankittujen gjokorttien méara lisdantyi, kasvoi
my®6s naiden korttien osuus kaikista tarkastel ugjanjaksolla hankituista gjokorteista.
1980- ja 1990-lukujen vaihteessa alle 10 % suomalaisista hankki aokortin ope-
tusluvalla, mutta 1990-luvun aikana osuus kohosi nousten korkeimmillaan vuonna
1996 yli 14 %:n.

Seuraavan luvun haastattel ututkimuksessa ei ole kartoitettu nuorten suhtautumista
opetuslupa-opetukseen. Haastattelun yhteydessa kysyttiin  kuitenkin  19-25-
vuotiailta gjokortin hankkineilta nuorilta, olivatko he hankkineet ajokortin kay-
malla autokoulun vai opetusluvala. Vastagjista 15 % oli hankkinut ajokortin
opetusluvalla. Opetusluvala gjokortin hankkineiden osuus e eronnut merkitse-
vasti vastagjan sukupuolen, ikan tai asuinpaikkaan mukaan tarkasteltuna.

4.3.5 Yhteenveto ja johtopaatokset

Tutkimuksen téssa osassa tarkasteltiin nuorten enssmmaisen gjokortin hankkimi-
sen kehitystd vuosina 1978-2001. Ajokorttien hankkimiseen ovat 1990-luvulla
vaikuttaneet taloudellinen lama, muuttoliike, kaksivaiheiseen gokorttiin siirtymi-
nen sek& moottoripydrille tullut uusi ajokorttiluokka. Nama tapahtumat ovat saat-
taneet aikaistaa, myo6hentada, vahentéatai lisdta nuorten g okorttien hankkimista tai
pelkéastéan vaaristaa tilastoja. Tarkastelemalla ainoastaan yhden ikaryhman eli 18-
vuotiaiden gokortin hankkimista e kyeta vastaamaan tutkimuksen tavoitteissa
mainittuihin kysymyksiin.

Koko maan tasolla alle 26-vuotiaiden ajokortin hankkineiden osuus on pysynyt
miltei muuttumattomana pieniad vuosittaisia poikkeamia lukuun ottamatta. Naisista
86 % ja miehistd 93 % hankkii edelleen gokortin alle 26-vuotiaana. Laman jal-
keen 18-vuotiaiden gjokortin hankkiminen on pysynyt ennallaan kuitenkin siten,
etta gjokortin 18-vuotiaana hankkineiden naisten ja miesten osuudet ovat |ahesty-
neet toisiaan ja ovat nykyisin miehilla 52 % seka naisilla 55 %. Sen sijaan alle 18-
vuotiaiden kohdalla on 1990-luvulla tapahtunut pientd alenemista, ja gjokortin
hankkineiden osuus on nykyisin miehilla 20 % janaisilla 2 %.

Naiset hankkivat miehia useammin gjokortin 18 ikéavuoden jakeen. Koko maan
tasolla naisista noin 26 % ja miehistd noin 15 % hankkii aokortin 19-25-
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vuotiaana. Ero miesten ja naisten gokortin hankinta-aktiivisuudessa on siten
10 %-yksikkoa

Pagkaupunkiseudulla nuorten gjokortin hankinta-aktiivisuus on selvasti alhaisem-
pi kuin koko maassa keskiméarin. Ero maan keskiarvoon on 20 %-yksikkoa.
Vastaava suuntaus on havaittavissa gokortin hankkimisessa alle 18-vuotiaana.
Ero maan keskiarvoon on miesten osalta 10 %-yksikkda. Naisilla el eroa ole ha-
vaittavissa, silla he hankkivat gjokortin pddasiassa vasta taytettyaan 18 vuotta.

Koko maan osalta muuttoliikkeen vaikutus gokortin hankinta-aktiivisuuteen voi
alkaa nakya myohemmin. Jos nuoret muuttgjat jattavat hankkimatta gokortin,
kuten jo nyt padkaunkiseudulla asuvat nuoret tekevét, niin vahennys alkaa ndkya
myohemmin. Tall& hetkella pd8kaupunkiseudulle muuttaa vaesttd, joka on hank-
kinut gjokortin jo aikaisemmin ennen muutoaan.



5. Haastattelututkimus

5.1 Haastattelututkimuksen teoreettinen viitekehys

Tutkimuksen haastattel u-osuuden teoreettisena viitekehyksenad kaytettiin Ajzenin
jaFishbeinin reasoned action -teoriaa, joka kuvaa sitd, miten ailkomus jonkin teon
(t&ssa gokortin hankkimisen) suorittamiseks syntyy (Ajzen & Fishbein 1977,
1980, 1988). Ajzenin ja Fishbeinin teorian mukaan aikomus koostuu toisaalta (a)
asenteesta ko. toimintaa kohtaan (positiivinen tai negatiivinen arvio toiminnan
suorittamisesta) ja toisaalta (b) subjektiivisesta normista (yksilon kokema sosiaa-
linen paine toiminnan suorittamiseksi). Nan ollen nuoren aikomuksen hankkia
gjokortti oletettiin riippuvan toisaalta yksilén autoiluun kohdistamista asenteista ja
toisaalta ldheisten asettamista paineista hankkia gokortti. Reasoned action
-teorian mukaan suunnitellun toiminnan toteuttamiseen vaikuttaa asenteiden ja
sosiaalisen paineen lisdksi myos yksilon kasitys omista kyvyistdan. Jos nuori esi-
merkiksi kokee, ettel hén tule |gpdisemaan autokoulun kuljettgatutkintoa, on
epadtodennakdi sempad, etté han aikoo hankkia gjokortin.

Yleisesti ottaen ihmiset tekevét jotakin silloin kun he asennoituvat toimintaan
myontei sesti, kokevat ulkopuolelta tulevaa painetta ja uskovat kykenevénsa kysei-
seen toimintaan. Joidenkin toimintojen osalta asenteet saavat suuremman painoar-
von kuin sosiaalinen paine, joidenkin toisten toimintojen osalta tilanne voi olla
péinvastainen. Edella mainituille tekij6ille annettu painoarvo vaihtelee luonnolli-
sesti my6s yksiliden valilla Aikaisempien tutkimusten mukaan asenteet ennus-
tavat alkomuksia paremmin kuin sosiaalinen paine (Ajzen et a., 1982; Ajzen &
Fishbein, 1980; Smetana & Adler, 1980).

Aikaisempien tutkimusten mukaan yksilon aikomukset ennustavat suhteellisen
hyvin tulevaa, todellista kayttaytymista (Ajzen et a., 1982; Ajzen & Fishbein,
1980; Smetana & Adler, 1980). Em. tutkimuksissa on pyritty ennustamaan hyvin
erilaisia toimintoja, mm. vaal eissa &anestamistd, huumeiden kayttoa, abortin tekoa
tal strategisia pelivalintoja tietokonepeleissi. Naissa tutkimuksissa aikomuksen ja
toteutuneen toiminnan valinen korrelaatiokerroin on vaihdellut valilla 0,72-0,80.
Aikomusten ennustevaliditeetin on yleensa todettu olevan parempi kuin toimin-
taan kohdistuneiden asenteiden (Ajzen et a., 1982; Manstead et al., 1983). Nain
ollen essmerkiksi aikomus lopettaa huumeiden kayttd ennustaa paremmin todel-
lista lopettamista kuin huumeidenkayttoon kohdistuvat asenteet. Nama tul okset
voidaan yleistéa tassa tutkimuksessa oletukseksi, ettd nuoren aikomus hankkia
henkilGauton gjokortti ennustaa paremmin todellista hankkimista kuin autoiluun
kohdistuvat asenteet. Tama kysymys ei kuulunut tutkimuksen piiriin, mutta tule-
vaisuudessa olisi mielenkiintoista selvittdd, miten hyvin nuoren aikomus hankkia
gjokortti korreloi todellisen hankkimisen kanssa ja miten eri-ikéiset vastagjat
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eroavat tassd suhteessa. Lahtokohtaisesti voisi olettaa, ettd esimerkiks 17-
vuotiaiden alkomus hankkia auton gjokortti korreloisi paremmin todellisen hank-
kimisen kanssa kuin 16-vuotiaiden aikomus.

Tekijoita, jotka vahentéavat aikomusten ennustevaliditeettia, ovat aikomuksen
mittaamisen ja todellisen toiminnan mittaamisen véinen aika (Sgwacz et 4.,
1980) sekéd aikomuksesta saatu palaute (Songer-Nocks, 1976 a&b). Mikdi nuori
ilmaistessaan aikomuksensa hankkia henkil6auton ajokortti kohtaa esim. ystéava-
piirissédn suurta vastustusta, on mahdollista, ettéd hdnen aikomuksensa muuttuu.
Vastaavasti voidaan olettaa, ettd’vihreiden arvojensa’ takia gokortin hankkimi-
seen kielteisesti suhtautuva nuori muuttaa suhtautumistaan ja aikomustaan, jos
hanta pai nostetaan hankkimaan gjokortti.

Aikomuksen mittaamisen ja todellisen toiminnan mittaamisen vdinen aka on
tutkimukseen liittyva metodinen tekij&, joka voi vahentéa aikomusten ennusteva-
liditeettia. Mikali aika kahden mittaustapahtuman valilla on lyhyt, on ennustevali-
diteetti yleensa hyva. Mitéan tiettyad kriteeria lyhyelle tai pitkédlle aikavdille e
kuitenkaan voida antaa, vaan se riippuu kulloinkin tutkimuksen kohteena olevasta
asiasta. Jos pyritéén esimerkiksi ennustamaan autoilun méaraa loman aikana, on
aikavédin oltava lyhyt, koska asiaan vaikuttavat monet satunnaiset tekijat (mm.
ohjelman muutokset ja sédolosuhteet). Jos taas ennustetaan toimintaa, jonka mah-
dollisesta toteutumisesta ihmisella on suhteellisen vankka kasitys (esim. armeijaan
meno, gjokortin hankkiminen), voi mittaamisten vélilla oleva aika olla pitempi.
Téssa tutkimuksessa aitkomuksen ennustevaliditeettia arvioitiin sen avulla, kuinka
suuri osa vastagjista ylipdansa oli muodostanut kasityksen siité, aikooko hankkia
henkilGauton gjokortin. Mikali suuri osa vastagjista el 0saa sanoa, aikooko hank-
kia gokortin, voidaan olettaa, ettel tulos niiden osalta, jotka vastasivat kyselyyn,
oletéysin reliaabeli.

5.2 Tutkimusaineisto ja -menetelmaét

Tutkimuksen haastatteluosuuden mallina kaytettiin Anderssonin ja Warmarkin
(1999) suunnittelemaa kyselylomaketta. Tutkimustoimisto IRO Research Oy
haastatteli VTT Y hdyskuntatekniikan toimeksiannosta 16—17-vuotiaita (osatutki-
mus 1) ja 19-25-vuotiaita nuoria (osatutkimus Il) elokuussa 2000. Kumpaankin
osatutkimukseen osalistui 500 nuorta. Ensimmaisen osatutkimuksen keskeisena
tavoitteena oli tutkia nuorten aikomusta hankkia henkilGauton gjokortti heti hei-
dan taytettyadn 18 vuotta sekd pyrkia loytamaan tekijoita, jotka ennustaisivat
mahdollista haluttomuutta hankkia ajokortti (mm. asenteet, julkisten kulkuneuvo-
jen kéyttomahdollisuus ja sosiaalinen paine).
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Toisen osatutkimuksen keskeisena tavoitteena oli tutkia sitd, miksi osa nuorista e
ole hankkinut henkilGauton ajokorttia, seka pyrkia ennustamaan g okortittomuutta.
Otokseen pyrittiin samaan 250 sellaista nuorta, joilla e ole gjokorttia. Tutkimuk-
sen edetessa tama osoittautui kuitenkin vaikeaksi ja niin pdadyttiin 150 nuoreen.
Tutkimuksen otokset valittiin poimimalla tasavéiotannalla 8 000 nuoren yhteys-
tiedot vaestttietojarjestelmésta. Tutkimukseen osallistuneista noin 50 % tavoitet-
tiin matkapuhelimesta (osatutkimuksessa | 30 % ja osatutkimuksessa 11 70 %).
Ensimmaéisen otoksen vastanneiden sukupuoli vakioitiin siten, etta puolet vastan-
neistaoli tyttéjaja puolet poikia. Tama oli tarkoituksena myos 11 otoksessa, mutta
haastattel uiden kaynnistyttya oli selvaa, etta ajokortittomia miehia oli vaikea 10y-
téd. Néain ollen naiset ovat hiukan painottuneina kyseisessa otoksessa. Otosten
aluedllinen jakauma painotettiin kasvukeskuksiin.

Tutkimuksen tilastollisissa analyyseissa kaytettiin x>-testig, t-testid ja parametrista
Mann-Whitney-U-testia. x>-testilla tutkittiin kahden luokitellun muuttujan valista
riippuvuutta ristiintaulukoinnin  perusteella, esimerkiksi ”Riippuuko aikomus
hankkia ajokortti asuinpaikasta?’” Taloin nollahypoteesing esitettiin vaihtoehto,
etta aikomus hankkia gokortti e riipu asuinpaikasta. Kun vertailtiin kahta toisis-
taan riippumatonta osgjoukkoa (ne, jotka aikovat hankkia henkildauton g okortin
VS. ne, jotka eivét aio) toisiinsa ja haluttiin tietdd, eroavatko ryhmien keskiarvot
toisistaan, kaytettiin tilastollisena menetelmana riippumattomien otosten t-testia.
Testin oletukset (havaintojen normaalijakautuneisuus ja tutkittavien populaatioi-
den samanvarianssisuus) tarkistettiin. Jos oletusten e voitu osoittaa olevan voi-
massa, turvauduttiin parametrittomaan Mann-Whitney-testiin, joka perustuu ryh-
mien yhdistamiseen ja havaintojen asettamiseen suuruus arjestykseen. Molempien
testien nollahypoteesina esitettiin vaihtoehto, etté eroja keskiarvoissa ei ole ja ettéa
mahdollinen hajonta sdlittyy sattuman vaikutuksella.

Haluttomuutta hankkia gjokortti ja 19-25-vuotiaiden osalta g okortittomuutta en-
nustettiin logistisella regressioanalyysilla. Logistisella regressioanalyysilla selite-
tédn kaksiluokkaista muuttujaa selittdvien muuttujien kombinaatiolla. Logistinen
regressioanalyyss muistuttaa malliltaan paljon lineaarista regressioanalyysia,
mutta regressiokerrointen estimointi on hieman hankalampaa, mika johtuu mallin
epdlineaarisuudesta. Estimointimenetelméssa kertoimet lasketaan kayttden suu-
rimman uskottavuuden estimointia etsien sopivinta mallia iteroiden. Analyysin
tulosten tulkinta tehddan kuten lineaarisessa regressioanalyysissd. Regressioker-
toimet ja sen merkitsevyyden testit on tarkeinta tulkita.

Haastattelututkimus on tehty kahdessa osassa. Ensin selvitettiin, onko nuorten
suhtautuminen ajokortin hankintaan muuttunut. Taman jalkeen selvitettiin erik-
seen, mitkatekijat vaikuttivat tallaiseen asennemuutokseen.
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5.3 Haastattelututkimus/Osatutkimus |

5.3.1 Tavoitteet

Haastettel ututkimuksen téssa osassa on tarkoituksena vastata sivulla 13 esitettyi-
hin kysymyksiin:

=  Onko padkaupunkilaisnuorten aikomus hankkia henkiléauton gjokortti muut-
tumassa?

= Mika on vastaava kehitys kasvukeskuksissa, muissa kaupungeissa ja maaseu-
dulla?

5.3.2 Taustamuuttujat ja pareittaiset vertailut

Tutkimukseen vastanneista 46 % oli 16-vuotiaita ja 54 % 17-vuotiaita. Vastausten
aluedllinen ja sukupuolittainen jakauma esitetdan taulukossa 3.

Taulukko 3. Vastaajien sukupuoli ja vakinainen asuinpaikka.

Tytot Pojat Y hteensa
n % n % n %
Suur-Helsinki 59 23,6 43 17,2 102 20,4
Turku 35 14,0 38 15,2 73 14,6
Tampere 35 14,0 41 16,4 76 15,2
Jyvéskyla 36 14,4 38 15,2 74 14,8
Oulu 33 13,2 41 16,4 74 14,8
Muu kaupunki 28 11,2 23 9,2 51 10,2
Muu kunta 24 9,6 26 10,4 50 10,0
Y hteensa 250 100,0 250 100,0 500 100,0

X2=4,596, df=6, P=0,597

Vastagjista 92 % ilmoitti aikovansa hankkia henkil6auton gokortin heti kun on
siihen ikénsa puolesta oikeutettu. Y hteensa 500 haastatellusta 40 vastagjaa Siis
ilmoitti, ettel aio hankkia gokorttia heti taytettyéan 18 vuotta. 16-vuotiaisiin ver-
rattuna suhteessa suurempi osa 17-vuotiaista ilmoitti, ettei aio hankkia henkil6-
auton ajokorttia (10 % vs. 6 %; x°=3,098, df=1, P=0,078). Tuloksen saattaisi se-
littda se, etta 17-vuotiailla on yleisesti ottaen jo vankempi kasitys asiasta. Suku-
puolella ta asuinpaikkakunnalla el ollut tilastollisesti merkitsevda vaikutusta.
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Suur-Helsingissa 6 %, Turussa 10 %, Tampereella 7 %, Jyvaskylassa 12 %, Ou-
lussa 8 % ja muussa kaupungissa tai kunnassa asuvista 7 % ilmoitti, ettei hanki
gjokorttia taytettyaén 18 vuotta. Kaikilla vastagjilla oli kasitys siitg, alkovatko he
hankkia gjokortin. "En osaa sanoa’ -vastauksia ei tullut lainkaan, eik&a otokseen
myo6skaan osunut henkilGité, joillaolisi valiton este gjokortin hankkimiselle (esim.
ruumiillinen vamma). Tutkimukseen osallistuneilla oli myds selkea késitys siité,
kuka maksaa heiddn autokoulunsa. Haastatelluista 58 % ilmoitti vanhempien
maksavan autokoulun ja 19 % ilmoitti osallistuvansa myos itse osittain gjokortin
kustannuksiin. Vain 14 % kertoi maksavansa autokoulun kokonaan itse.

Niilta vastagilta, jotka ilmoittivat, etteivat he aio hankkia henkildauton gjokorttia
taytettyaan 18 vuotta, kysyttiin myos, alkovatko he hankkia kortin kuitenkin seu-
raavien lahivuosien aikana. Naista 40 vastagasta 73 % ilmoitti hankkivansa sen
seuraavan viiden vuoden aikana ja 13 % seuraavan 5-10 vuoden aikana. Vain 8 %
vastagjista el viela osannut sanoa, aikooko mychemminkddn hankkia gokorttia.
Tulokset viittaavat siis siihen, ettd koko 500 nuoren aineistossa vastagjista vain
0,6 % (yhteensd kolme vastagjaa) e viela tiedda, aikooko hankkia gokortin, ja
sellaisia, jotka eivét aio hankkia gjokorttia, e ollut lainkaan.

Haastatelluista valtaosa oli lukiolaisia (66 %) ta ammattikoululaisia (26 %).
kutusta aikomukseen hankkia henkilGauton ajokortti heti 18-vuotiaana. Esim.
ty6ttomana olevista (n=13) kaikki paitsi yks ilmoittivat aikovansa hankkia ajo-
kortin.

Vastagjilta kysyttiin myds, miten he p&8asiassa aikovat kayttéd aikaansa seuraa-
van kahden vuoden aikana. Haastatelluista 97 % kertoi todennékdisesti opiskele-
vansa, 56 % kertoi kdyvansa tyossa ja 56 % kertoi matkustavansa ulkomaille.
Nuorten tulevaisuudensuunnitelmilla oli yhteys aikomukseen hankkia auton go-
kortti heti 18-vuotiaana. Suurempi osa niista, jotka sanoivat aikovansa kéyda tois-
s4, aikoi my6s hankkia gjokortin (61 % vs. 39 %, x°=9,584, df=1, P=0,002). Yksi
mahdollinen tulkinta tulokselle olisi se, etté gjokortista oletetaan olevan hyotyéa
tydssakaynnin yhteydessa Samoin suurempi osa niistd, jotka aikoivat matkustaa
ulkomaille, aikoi myds hankkia ajokortin (65% vs. 35%, X°=7,455, df=1,
P=0,006).

Vastagjista 95 % asui vanhempiensa luona. Tyontekijé oli molempien vanhempien
yleisin ammattiryhma (dideista 42 % ja isista 37 %), toimihenkil6 toiseks yleisin
(Gideistd 34 % ja isista 26 %). Vanhempien ammattiryhmdlla el ollut vaikutusta
nuoren ailkomukseen hankkia gjokortti. Suurimmalla osalla nuorten vanhemmista
oli my6s gjokortti. Vastagjien dideista 84 %:lla ja isistd 91 %:lla oli ajokortti.
Tala tekijalla oli vakutusta nuoren aikomukseen hankkia ajokortti heti 18-
vuotiaana. Suurempi osa niista vastagjista, joiden isdlla ei ollut gokorttia, ilmoitti,
ettei heti hanki ajokorttia (16 % vs. 7 %; x°=4,100, df=1, P=0,043). lImeisesti siis
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vanhemmat tarjoavat nuorelle ainakin osittain mallin siitd, hankkiako gjokortin vai
el. Vastagjista vain 1,4 % tuli perheistd, joissa kenell&kaén el ollut henkil Gauton
gjokorttia. Varsin moni (85 %) haastatelluista myds ilmoitti, ettd heilla olisi auto
kayttssdan, jos he nyt saisivat gjokortin. Talla asialla oli suuri merkitys nuorten
aikomukseen hankkia gokortti heti 18 vuotta taytettyaén. Suurempi osa niista,
joilla olisi auto kaytossd, aikoi hankkia ajokortin (95% vs. 75 %, X*=32,694,
df=1, P<0,0005). Niistg, joilla olis auto kayttssadan, 87 %:lla oli kyse perheen
autosta ja 11 % ilmoaitti, ettda hellla oliss oma auto. Vastagjista 8 %:lla oli jo
moottoripyoré- tai traktorikortti. Kaikki em. kortin omistavat ilmoittivat hankki-
vansa henkil6auton gjokortin heti 18 vuotta téytettyaan.

Haastatelluilta kysyttiin myds heidan kokemastaan sosiaalisesta paineesta hankkia
gjokortti. 15 % vastagjista kertoi vanhempiensa useasti kehottaneen heita hankki-
maan gjokortin, ja 31 % kertoi joskus saaneensa téllaisen kehotuksen. Vanhem-
mista 2 % oli estellyt hankintaa ja 52 % e ollut vielé lainkaan esittanyt kantaansa
gokortin hankkimiseen. Vaikuttaa siltg, ettd joka toisen 16—17-vuotiaan nuoren
perheessa oli jo kayty keskustelua gjokortin hankkimisesta. Vanhempien kannan-
otolla oli vaikutusta nuoren alkomukseen hankkia ajokortti. Jos vanhemmat olivat
vahintéénkin joskus kehottaneet nuorta hankkimaan auton ajokortin, aikoi vas-
tagja todennakdisemmin tehda niin heti 18 vuotta taytettyaan (97 % vs. 87 %,
x?=16,821, df=1, P<0,0005). Toisaalta taas vanhempien estely e nayta juurikaan
vaikuttavan nuorten aikomuksiin. Niisté kahdeksasta vastagjasta, joiden vanhem-
mat olivat estelleet henkilGauton gjokortin hankkimista, kaikki aikoivat sen kui-
tenkin hankkia taytettydan 18 vuotta. Nan ollen ne, jotka eivét aikoneet hankkia
korttia, olivat etupddssa niité, joiden vanhemmat eivét olleet esitténeet minkaan-
lai sta kantaa.

Myos kavereiden kannanotolla oli vaikutusta. 12 % vastagjista ilmoitti kavereiden
useasti kehottaneen heita hankkimaan auton gjokortin heti 18-vuotiaana, ja 26 %
oli joskus saanut kavereiltaan vastaavanlaisen kehotuksen. Suurimmaksi osaksi
kaverit olivat kuitenkin ottaneet neutraalin kannan (61 %). Kuitenkin ne, joiden
kaverit olivat vahintdankin joskus kehottaneet haastateltavaa hankkimaan ajokor-
tin 18-vuotiaana, aikoivat sen todenndkdisemmin hankkia (95% vs. 90 %,
X?=4,540, df=1, P=0,033). K&ytanndssa em. 5 %:n ero on kuitenkin marginaali-
nen.

5.3.3 Syyt olla hankkimatta ajokortti

Niille 40 vastagjalle, jotka ilmoittivat, etteivdt he aio hankkia henkil6auton go-

arvioimaan syita heidan aikomukselleen olla hankkimatta ajokorttia. Vastaus-
vaihtoehdot esitettiin viisiportaisella asteikolla, jonka &éripdina olivat vaihtoehdot
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"tdysin samaa mieltd’ ja "taysin eri mieltd’. Taulukossa 4 esitetddan kunkin vas-

Taulukko 4. 16—17-vuotiaiden vastaajien syyt olla hankkimatta ajokorttia.

Et hanki gjokorttia, Taysin Jonkinverran Eisamaa  Jonkin Taysin

koska.... samaa samaa eka verran eri
mielta mielta eri mieltad  eri mielta mielta

(%) (%) (%) (%) (%)

sinullaei ole siihen varaa 30,0 25,0 10,0 10,0 25,0

sinullae ole aikaa

autokoululle 7,5 22,5 75 17,5 45,0

voit liikkua julkisilla kulku-

neuvoilla yhtéa hyvin 52,5 50 10,0 75 50

autoilu saastuttaa ymparistoa 25 30,0 12,5 15,0 40,0

autoilu on kansantal oudel -

listatuhlausta 50 15,0 20,0 20,0 40,0

sijoitat rahasi mieluummin

muuhun 27,5 32,5 10,0 10,0 20,0

sinullae oleautoamillagaa 47,5 30,0 7,5 2,5 12,5

sinullae ole autolletarvetta 27,5 20,0 10,0 17,5 25,0

autollagaminen on

vaarallista 25 75 20,0 25,0 45,0

autolla gaminen tulee

kalliiksi 52,5 27,5 7,5 50 7,5

Yleissimmaét syyt olla hankkimatta henkilauton gjokorttia olivat 1) autolla ajami-
nen tulee kalliiksi (80 % vastagjista samaa mieltd), 2) e ole autoa (78 % samaa
mieltd) ja 3) mahdollisuus liikkua yhta hyvin julkisilla kulkuneuvoilla (78 % sa-
maa mieltd). Vahiten haluttomuuteen hankkia ajokortti vaikuttivat véittamét
"gaminen on vaaralista’ (10 % samaa mieltd), "autoilu on kansantaloudellista
tuhlausta’ (20 % samaa mieltd) ja "el ole aikaa autokoululle” (30 % samaa miel-
td). Nuoren haluttomuus hankkia gjokortti nayttda siis olevan yhteydessa 18hinna
taloudellisuuteen ja hyddyllisyyteen liittyviin tekijoihin. Léhes 60 % nuorista il-
moitti sijoittavansa rahansa mieluummin johonkin muuhun kuin gokorttiin. Y m-
paristdarvoilla tai liikenneturvallisuuteen liittyvilla ndkemyksilla oli vain vahan
vaikutusta nuorten haluttomuuteen hankkia gjokortti heti 18-vuotiaana. Vastagjista
55 % valits vaihtoehdon ”jonkin verran eri mieltd” tai "tdysin eri mieltd’ vaitta
man "autoilu saastuttaa ymparistod’ tapauksessa. Edelleen 70 % vastagjista el

ollut sita mieltd, ettd autolla gaminen on vaarallista.
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5.3.4 Mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla

Kaikilta vastagjilta kysyttiin myds heidan mahdollisuuksiaan liikkua julkisilla
kulkuneuvoillaeri tilanteissa. Taulukossa 5 esitetddn vastagjien suhteellinen osuus
sen mukaan, millaiset mahdollisuudet heilla on liikkua julkisilla kulkuneuvoilla
eri tilanteissa. Kaiken kaikkiaan mahdollisuudet liikkua julkisilla olivat hyvét.
Noin 80 %:lla vastagjista oli vahintdankin "melko hyvét” mahdollisuudet liikkua
julkisilla kulkuneuvoilla kaikissa em. tilanteissa. Vain noin 3 %:lla vastagjista
mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla olivat erittain huonot.

Taulukko 5. Vastaajien mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla.

Mahdollisuuteni liikkua Erittdin Melko Eihyvaeika Meko Erittdin
julkisilla kulkuneuvailla... hyva hyva huono huono huono
(%) (%) (%) (%) (%)
kodin ja koulun/tyon vailla 48,0 35,0 58 6,2 3,0
harrastusten pariin 37,4 37,4 124 8,8 2,8
kavereiden luokse 40,2 35,0 11,4 7,4 4.8
vapaasti silloin kun tahdon 39,0 41,2 10,0 6,2 3.2
em. keskiarvo 41,1 37,1 99 7,1 34

Mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla eri tilanteissa eivét eronneet nii-
den vdlilla, jotka aikoivat hankkia gjokortin taytettydan 18 vuotta verrattuna nii-
hin, jotka elvét aikoneet. Haastatellut nuoret olivat yleisesti ottaen varsin aktiivisia
julkisten kulkuneuvojen kayttgia Vastagjista 57 % kaytti julkisia kulkuneuvoja
paivittéin ja 22 % vahintéén kahtena péivana viikossa. Aikomus hankkia auton
gjokortti heti 18-vuoctiaana e ollut riippuvainen julkisten kulkuneuvojen kayttoti-
heydesta. Tulosten perusteella vaikuttaa siis siltg, ettda Suomessa julkisten kulku-
neuvojen kayttdmahdollisuudet ovat niin hyvét, ettel tdméa seikka vaikuta nuorten
gjokortinhankkimispddtokseen. Polkupyoran kayttd oli vastagien keskuudessa
hiukan harvinaisempaa verrattuna julkisten kulkuneuvojen kayttoon. Vastagjista
33 % kaytti polkupyorda péivittain ja 19 % vahintéan kahtena paivana viikossa.
Vain 10 % vastagjista el pyoréillyt lainkaan. Mydskaan polkupyoran kayttotihey-
dessa ei ollut eroja verrattaessa niitd, jotka aikoivat hankkia ajokortin taytettyagn
18 vuottajaniité, jotka eivat aikoneet.

5.3.5 Ajokorttiin ja autoiluun kohdistuvat arvot ja asenteet

Haastateltaville esitettiin 14 kysymysta, joilla pyrittiin arvioimaan heidan autoi-
luun ja g okorttiin kohdistuvia arvojaan ja asenteitaan. V astausvaihtoehdot esitet-
tiin viisiportaisella asteikolla, jonka daripdind olivat vaihtoehdot” tdysin samaa
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mieltd’ ja"tdysin eri mieltd’. Taulukossa 6 esitetdan asenteita ja arvoja mittaavat

Taulukko 6. Autoiluun ja ajokorttiin kohdistuvia asenteita ja arvoja mittaavat
vaittamat.

Taysin Jonkinverran Eisamaa Jonkin  Taysin

samaa Samaa ekaeri verran eri
mielta mielta mieltd eri mielta mielta

(%) (%) (%) (%) (%)
Ajokortti tuo arvostusta toisten
silmissa 58 36,6 194 16,8 20,8
Ajokortin myoté koen itseni
aikuiseksi 174 30,8 14,8 17,0 20,0
Ajokortti tuo minulle
riippumattomuutta 22,2 31,6 18,8 13,8 12,6
Ajokortin avullavoin vélttéa
julkisia kulkuneuvoja 43,6 30,4 10,8 8,4 6,8
Ajokortti helpottaa ol ennai sesti
lilkkumista 64,2 20,8 8,0 44 2,6
Ajokortistavoi olla hy6tya
tyonhaussa 54,0 32,2 6,6 44 2,8
Auton gjaminen vaikuttaa
hauskalta 49,0 30,2 12,2 6,0 2,2
Autollagaminen tulee kalliiks 65,2 254 6,2 2,0 1,2
Auton g aminen vaikuttaa
vaaralliselta 4,0 23,0 17,0 28,6 27,4
Auton g aminen vahingoittaa
ympéristéa 22,8 39,8 15,2 12,6 94
Autoilu on kansantal oudellista
tuhlausta 4.4 12,4 30,0 23,0 29,2
Tunnen henkil6kohtai sta
kiinnostusta autoja kohtaan 35,2 26,2 11,0 14,2 134
Pelkaan, etten 18péise
autokoulun kuljettajatutkintoa 9,0 16,0 7,6 15,8 51,6
Pelkaan, etten 18péise
kuljettaj atutkinnon gjokoetta 94 17,2 8,0 17,8 47,6

Eniten "samaa mieltd’ -vastauksia kerésivat seuraavat véittamat: ”autolla gjami-
nen tulee kalliiks” (keskiarvo 4,5), "gokortti helpottaa olennaisesti liikkumista”
(keskiarvo 4,4), ja” gjokortista voi olla hyttyatyohaussa’ (keskiarvo 4,3). Vahiten

(keskiarvo 2,4). Mielenkiintoisena yksittéisena tuloksena nousi esiin se, etta |8hes
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20 % nuorista oli taysin samaa mielta siita, ettd ajokortin myotéa he kokevat ole-
vansa aikuisia. Néin ollen gokortti ainakin osan kohdalla merkitsee paasya ai-
kuisten maailmaan. Nuorista |dhes puolet oli sitd mieltg, etta gjokortin avulla voi
valttaa julkisten kulkuneuvojen kayttéd. Tama viittaa siihen, ettd vaikkei julkisten
kulkuneuvojen kayttomahdollisuus selitdkéan g okortin mahdollista hankkimista,
nuoret haluavat litkkua mieluummin autolla kuin julkisilla kulkuneuvoilla. Noin
30 % vastagjista oli myos sitd mieltd, etté autoilu e missdan nimessa ole kansan-
taloudellista tuhlausta. Itse asiassa yll&ttdvan moni vastagja oli henkil 6kohtai sesti
kiinnostunut autoilusta ja autoista.

Vastausten voidaan myos joiltakin osin tulkita ilmentévan nuorten liikenneturval -
lisuuteen ja ymparistéarvoihin liittyvid asenteita. Kaikista vastagjista peréti 56 %
valits vaihtoehdon "jonkin verran tai tdysin eri mieltd” kysyttéessa, vaikuttaako
autolla gjaminen vaaralliselta. " Taysin samaa mieltd’ -vaihtoehdon valits vain
4 % vastagjista. Nain ollen vaikuttaa siltd, etta autoilua e yleisesti ottaen pideta
vaarallisena. Edelleen vastagjista 22 % e ole sitd mielt, ettd autolla gjaminen
vahingoittaa ymparistda. Kuitenkin noin joka viides vastagja hyvaksyi taman

Autoiluun kohdistuvat arvostukset ja mielipiteet erosivat monessa suhteessa nii-
den kesken, jotka aikoivat hankkia henkilGauton ajokortin heti taytettyaén 18
vuotta ja niiden, jotka elvét aikoneet (taulukko 7). Ensinngkin ne, jotka aikoivat
hankkia g okortin, valitsivat keskimaéraistd useammin vaihtoehdon ” samaa miel-
itseni aikuiseks” tapauksessa. Samoin liikkumismahdollisuudet koettiin parem-
miksi gjokortin hankkimisen my6ta. Edelleen ne, jotka aikoivat heti hankkia g o-
kortin, olivat muita useammin sita mieltd, ettd autolla gjaminen vaikuttaa haus-
kalta, ja he tunsivat enemman henkilokohtaista kiinnostusta autoja kohtaan. Tu-
losten kokonaistarkastelu viittaa siihen, etta ne nuoret, jotka aikovat hankkia gjo-
kortin, suhtautuvat autoiluun varauksettoman positiivisesti.



Taulukko 7. Tilastollisesti merkitsevat erot arvoissa ja asenteissa niiden kesken,
jotka aikovat hankkia ajokortin 18-vuotiaana, ja niiden, jotka eivat aio.

Hankkivat Eivét hanki Hankkivat Eivét hanki
gokortin  korttiaheti gjokortin Kkorttia heti
keskiarvo  keskiarvo  hgonta  hgonta tta Z

Ajokortti tuo arvostusta

toisten silmissa 3,0 2,0 1,26 1,01 4,72%**
Ajokortin my6té koen

itseni aikuiseksi 3,2 2,1 1,39 1,24 4,73***
Ajokortin avullavoin vélttéa

julkisia kulkuneuvoja 4,0 31 1,16 1,51 -4,17%**g
Ajokortti helpottaa

olennaisesti litkkumista 45 38 0,94 1,34 -3,49***g
Auton gaminen vaikuttaa

hauskalta 4,3 3,2 0,94 1,25 -5,83***¢
Autolla gaminen tulee

kalliiks 4,5 4,3 0,77 1,03 -1,95*a
Tunnen henkil 6kohtai sta

kiinnostusta autoja kohtaan 3,7 24 1,39 1,39 -5,14***g

* P<0,05,** P<0,01, *** P< 0,001
a = kaytetty Mann—Whitney-U-testia jakauman vinouden johdosta

5.3.6 Ajokortin hankkimisen ennustaminen

Logistisella regressioanayysilla selvitettiin, miten eri tekijé vaikuttavat nuoren
aikomukseen hankkia henkildauton ajokortti heti hanen taytettydén 18 vuotta.
Aikomus olla hankkimatta ajokorttia oli mallissa dikotomisena selitettavana
muuttujana. Jarjestys, jossa riippumattomat muuttujat pakotettiin regressiomalliin,
perustui ajatukseen niiden tekijoiden hierarkkisesta tasosta, jotka vaikuttavat ai-
eri tekijaan, haluttiin selvittdd, miké osuus yksistéan esim. henkilon taustamuuttu-
jilla tai arvoilla ja asenteilla on. N&in ollen malliin pakotettiin ensiksi tausta-
muuttujat (ikd, sukupuoli, paikkakunta ja koulutus). Sen jalkeen malliin liséttiin
henkilon mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla ja niiden kayttttiheys.
Koska regressioanalyysin tulosten kannalta on olennaista, etteivét mallissa olevat
tekijat korreloi voimakkaasti keskendan, jétettiin muut julkisten kulkuneuvojen
kayttoa koskevat muuttujat pois. Kolmanneksi malliin liséttiin nuoren tulevaisuu-
densuunnitelmia koskevat muuttujat. Tama ragjattiin suunnitelmiin kéayda téissa ja
suunnitelmiin muuttaa ulkomaille. Koska suurin osa nuorista suunnitteli opiskele-
vansa, e tétd muuttujaa sen pienen hagjonnan vuoksi otettu lainkaan mukaan mal-
liin. Neljégnneks malliin lisdttiin ne autoilua koskevat ndkemykset ja arvot, jotka
mallin kannalta olivat mielekkdimmét. Luokat "taysin samaa mietd’ ja ”samaa
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mieltd” yhdistettiin kuvaamaan kasitystéa ”samaa mieltd’. Samoin toimittiin "eri
mieltd” ilmentévien luokkien kanssa.

Voimakkaan korrelaation valttdmiseks ja mallin tarkoituksenmukaisuuden lisé&
miseks paadyttiin ottamaan mukaan seuraavat arvoja ja asenteita koskevat muut-
tujat: arvostus, aikuisuus, riippumattomuus, hyodyllisyys tyon haussa, ajamisen
hauskuus, ajamisen taloudellisuus, vaarallisuus, ymparistovahingot ja gaminen
kansantaloudellisena tuhlauksena (t&ma muuttuja e korreloinut voimakkaasti
gamisen taloudellisuutta indikoivan muuttujan kanssa). Vertausluokaks otettiin
aina se luokka, joka indikoi autoiluun kohdistuvia positiivisia asenteita. Lahto-
oletuksena oli, etté ne, jotka eivét aio hankkia ajokorttia, asennoituvat kieltei-
semmin tai neutraalimmin autoiluun ja gokortin hankkimiseen. Asenteiden jal-
keen malliin pakotettiin sosiaalista painostusta indikoivat muuttujat. Naiden
muuttujien luokat yhdistettiin dikotomisiksi kuvaamaan joko painostuksen ilme-
nemista ("usein” tai "joskus’), tai Sitd, ettei nuori ollut kohdannut mink&anlaista
painostusta kortin hankkimiselle tai ettd asiasta el oltu puhuttu. Viela viimeiseksi
malliin liséttiin muuttuja, joka kuvasi sitd, olisiko nuorella auto kaytdssdan jos
han haastatteluhetkella saisi gjokortin. Taman muuttujan vaikutus koko mallissa
haluttiin selvittda erikseen, koska sen voidaan olettaa olevan yksi keskeisimmasta
ajokortin hankkimiseen vaikuttavista tekij6ista.

Taulukossa 8 on kuvattu yksittéisten rii ppumattomien muuttujien tulokset lopulli-
sessa regressiomallissa. Sarake B kuvaa vaikutuksen suunnan, Wald on regressio-
kerroin, ns. "Odds ratio” kuvaa todennakdisyyskerrointa suhteessa vertausiuok-
kaan ja P kuvaa tilastollista merkitsevyystasoa. R? kuvaa muuttujan selitysastetta
ja se on raportoitu vain niiden muuttujien osalta, joissa se oli <0,0005. Vertaus-
luokat on esitetty kunkin riippumattoman muuttujan osalta sulkeissa. Mallissa
puuttuvat havainnot korvattiin mediaanilla. Puuttuvia havaintoja oli eniten tule-
vaisuutta koskevissa kysymyksissa ("kayt toissd’ -kysymyksessa puuttuvia ha
vaintojaoli 25 ja ulkomaille muuttamista koskevassa kysymyksessa 57). Muutoin
puuttuvia havaintoja e juurikaan ollut.
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Taulukko 8. Tiivistelma logistisesta regressioanalyysista, jossa selitettavana
muuttujana on aikomus olla hankkimatta henkilGauton ajokorttia heti 18-

vuotiaana.
Riippumattomat muuttujat B Wad Odds P R?
ratio

Ik& (16 vuotta) 1,198 5549 3315 0,018 0,113
Sukupuoli (nainen) -0,297 0,305 0,743 0,581
Paikkakunta

(muu kaupunki tai kunta) 2,184 0,823

Helsinki 0913 1,133 2491 0,287

Turku 0947 1,232 2577 0,267

Tampere 0,077 0,007 1,080 0,929

Jyvéskyla 0,659 0,640 1,932 0424

Oulu 0415 0,250 1514 0,617
Koulutus

(lukio) 9,032 0,029 0,104

Ammattikoulu -1,458 4,831 0,233 0,028 -0,100

Opisto 0949 0952 2,583 0,329

Toissatal tyoton -2581 3579 0,076 0,058 -0,076
Mahdollisuus liikkua julkisilla vapaasti

(erittdin hyva) 2,141 0,544

melko hyva -1,365 1646 0,255 0,199

e hyva eikéa huono -1,129 1,744 0,323 0,186

melko tai erittdin huono -1,169 1,736 0,310 0,187
Kayttdtiheys julkisissa kulku-neuvoissa

(joka péiva) 3,920 0,270

4-5 paivana viikossa 0,953 1,833 2595 0,176

2-3 pédivanaviikossa 0,692 0979 1997 0,322

korkeintaan kerran viikossa -0,609 0,732 0,544 0,392
Seuraavan 2 vuoden aikana. ..

kéy toissa (el) -0,754 2,486 0470 0,115 -0,042

muuttaa ulkomaille (ei) -1,298 5755 0,273 0,064 -0,116
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Riippumattomat muuttujat B Wad Odds P R
ratio

Arvot
Ajokortti tuo arvostusta

(samaa mieltd) 4,766 0,092 0,052

el samaa eikd eri mielta 1,603 4,733 4,967 0,030 0,099

eri mielta 1,189 2,209 3,283 0,137 0,027
Kortin myoté koen itseni aikuiseksi

(samaa mieltd) 3,762 0,152

el samaa eika eri mielta 1,259 3,730 3,524 0,053 0,078

eri mielta 0,623 0,687 1,864 0,407
Ajokortti tuo riippumattomuutta

(samaa mieltd) 2,052 0,358

el samaa eikd eri mielta -0,49% 0,781 0,608 0,377

eri mielta -0,871 1,757 0,418 0,185
Ajokortista voi olla hy6tya tyon haussa

(samaata e samaaeikaeri mieltd) -0,535 0,586 0,585 0,444
Ajaminen on hauskaa

(samaa mieltd) 20,374 <0,001 0,242

el samaa eikd eri mielta 2432 14,487 11,384 <0,001 0,212

eri mielta 2,164 12617 8,704 <0,0010 0,195
Ajaminen tulee kalliiksi

(eri mieltd) 6,191 0,045 0,089

el samaa ek eri mielta -1,606 1,874 0,200 0,171 -0,056

samaa mielta 0,083 0,004 1,087 0,950
Ajaminen vaikuttaa vaaraliselta

(eri mieltd) 1,570 0,456

el samaa eikd eri mielta 0,658 1,085 1,932 0,297

samaa mielta 0,727 1,079 2,068 0,299
Ajaminen vahingoittaa ympéristoa

(eri mieltd) 8,340 0,016 0,125

el samaa eikd eri mielta -1,862 8,312 0,155 0,004 -0,150

samaa mielta -1,082 2,021 0,338 0,155 -0,008
Autoilu on kansantal oudellista tuhlausta

(eri mieltd) 1,419 0,492

el samaa eikd eri mielta 0,663 0,876 1,942 0,349

samaa mielta -0,208 0,121 0,811 0,728
Vanhemmat kehottaneet hankkimaan
gjokortin

(kyll&) 2,157 10,988 8,641 0,001 0,179
Kaverit kehottaneet hankkimaan gjokortin

(kyll&) -0,178 0,094 0,836 0,759
Olisiko auto kéayttssa

(kyll&) 1,259 5569 3,522 0,018 0,113
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Kun tarkastellaan mallissa olevia taustamuuttujia, huomataan, etta ainoastaan ika
ja koulutus olivat selittavina muuttujina tilastollisesti merkitsevélla tasolla.16-
vuotiaisiin verrattuna 17-vuotiaat olivat kolme kertaa todennékoisemmin halutto-
mia hankkimaan auton gjokortin heti 18-vuotta taytettyddn. Tama on samansuun-
tainen tulos kuin pareittaisessa vertailussa edella Koko sdlitettdvan muuttujan
vaihtelusta ika selittaé suhteellisen paljon, 11 % (R?). Koulutuksen vaikutus oli se,
ettd ammattikoululaisilla suunta oli negatiivinen, mika viittaa siihen, ettd ammat-

Samoin kuin pareittaisessa vertailussa, téssakdan analyysissa julkisten kulkuneu-
vojen kaytolla e ollut vaikutusta aikomukseen hankkia gjokortti. Tama tulos on
my06s samansuuntainen paikkakuntaa koskevien ei-merkitsevien tulosten kanssa.
Nama tulokset yhdessa viittaavat siihen, ettéd aikomus hankkia gjokortti el ole ai-
nakaan naden nuorten kohdalla riippuvainen litkkumismahdollisuuksista

Nuoren tulevaisuudensuunnitelmilla on selva vaikutus aikomukseen hankkia go-
kortti. Ne, jotka aikoivat muuttaa ulkomaille seuraavan kahden vuoden aikana,
vastasivat nelja kertaa muita todenndkoisemmin, ettd he aikovat hankkia gokor-
tin. Nama vastagjat saattavat olla niita, jotka ovat |ahdossd lukiosta vaihto-
oppilaiksi, ja suunnittelevat hankkivansa gjokortin siind yhteydessa.

Autoiluun kohdistuvilla arvoilla ja asenteilla oli selva vaikutus ailkomukseen
hankkia gjokortti. Moni muuttuja nousi tilastollisesti merkitsevélle tasolle selitet-
téessa alkomuksessa esiintyvaa variaatiota. Ensinnékin ne, jotka elvét aio hankkia
henkilGauton ajokorttia heti 18-vuotiaana, valitsivat muita vastagjia todenndkoi-
semmin vaihtoehdon ”"en osaa sanoa’ kysyttéess, tuoko ajokortti arvostusta tai
kokevatko he gjokortin myota itsensa aikuiseksi. Tama viittaa siihen, etteivat n&
ma nuoret koe g okorttia statustaan nostavana asiana. Ehka myos siksi halukkuus
hankkia gokortti e ole niin suuri. Asenteissa keskeisin ennustava muuttuja oli
kuitenkin gamisen hauskuutta mittaava muuttuja. Ne vastagjat, jotka eivét olleet
sita mielta ettd ggaminen on hauskaa, jéttéavat yhdeksén kertaa muita todennakoi-
semmin gjokortin hankkimatta. Kaikkiaan tdma muuttuja selitti koko mallin vaih-
telusta melkein 20 %. Y mpéristoarvoilla oli kdanteinen vaikutus mallissa. Ts. ne,
jotka olivat sita mieltd, ettd autoilu vahingoittaa ympéristda, todennakdisemmin
kuitenkin hankkivat kortin. Tama yhdessa em. tuloksen kanssa viittaa siihen, etta
vaikka nuorten mielestd autoilu vahingoittaa ympéristod, se koetaan kuitenkin sen
verran positiivisia kokemuksia tarjoavaks toiminnaksi, etta gjokortti aiotaan
hankkia.

My6s muuttujalla ” sosiaalinen painostus hankkia agjokortti” oli merkitseva selitys-
aste lopullisessa mallissa. Vanhempien kehotus hankkia ajokortti selvasti lisas
gjokortinhankkimisalkomusta. Ts. ne nuoret, jotka eivét olleet kokeneet painos-
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tusta, aikoivat yhdeksan kertaa todenndkdisemmin olla gjamatta kortin. Koko
mallin varianssista tama muuttuja selitti 18 %. Kavereiden suunnalta tulleella pai-
nostuksella e ollut tilastollista merkitysta. Myds se, olisiko nuorella autoa kaytos-
sédn (haastatteluhetkelld), saavutti tilastollisesti merkitsevan tason selittévana
tekijand. Ts. ne, joilla el olis ollut autoa, nelja kertaa todennakdisemmin jéttéisi-
vét gokortin hankkimatta. Koko mallin vaihtelusta tama muuttuja selitti 11 %.

Eri hierarkkisten ryhmien selitysosuudet, muutokset niissa ja x*-arvot merkitse-
vyystasoineen on esitetty taulukossa 9. Taustamuuttujat yksindan ja litkkumis-
mahdollisuudet selittivdt alkomuksessa esiintyvasta vaihtelusta vain noin 5 %,
eikd mali taloin yltanyt tilastollisesti merkitsevélle tasolle. Tulevaisuudensuun-
nitelmien lisd8minen malliin paransi selitysosuutta noin 7 %:lla. Asenteiden osuus
koko mallissa oli huomattava. Niiden lisédminen malliin paransi selitysosuutta
29 %:llajajohti siihen, ettd malli saavultti tilastollisesti erittéin merkitsevan tason.
Sosiaalinen paine lisas edelleen mallin selitysosuutta 8 %:lla. Sillg, olisko nuo-
rella ollut auto kaytdsséan, el juurikaan ollut merkitysta. Koko mallin lopullista
selitysosuutta (52 %) voidaan pitéd huomattavana. Noin puolet aikomuksessa
esiintyvasta vahtelusta kyettiin siis mallin avulla selittdméaén. Kokonal suudessaan
malli luokitteli oikein 99 % niistd, jotka aikoivat hankkia gjokortin, ja 45 % niistg,
jotka eivét aikoneet. Koko mallin ennustamistarkkuus oli 95 %. Johtopaétoksena
voidaan todeta, ettd ennustettaessa nuorten alkomusta hankkia ajokortti on ensisi-
jaisen tarkeda huomioida autoiluun ja gokorttiin kohdistuvat asenteet ja arvot.
Taustamuuttujat, liikkumismahdollisuudet tai tulevaisuudenndkymét eivéat ole
yksindan tarpeeksi luotettavia selittavia tekijoita.

Taulukko 9. Hierarkkisia muuttujaryhmia koskevat tulokset |ogistisessa regressio-
analyysissa.

Riippumattomat muuttujat (sd itI;:ast o “élzj:gs X
Taustamuuttujat 0,046 0,046 10,03
Liikkumismahdollisuudet 0,060 0,014 12,94
Tulevai suudenndkymét 0,127 0,067 28,01
Arvot 0,413 0,286 97,03 ***
Sosiaalinen paine 0,493 0,080 118,32 ***
Auton kayttomahdollisuus 0,513 0,020 123,85 ***

*P<0,05 ** P<0,01, *** P< 0,001
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5.4 Haastattelututkimus/Osatutkimus Il

5.4.1 Tavoitteet

Haastattel ututkimuksen tdméan osan tarkoituksena on vastata sivulla 13 esitettyyn
kysymykseen:

= Mitk&tekijét vaikuttavat nuoren halukkuuteen hankkia henkil Gauton g okortti?

Taman liséks selvitettiin 19-25-vuotiaiden gjokortittomien nuorten ailkomusta ja
halukkuutta hankkia ajokortti 1&hivuosina. Tutkimuksen aineisto koostui 500:sta
19-25-vuotiaan nuoren puhelinhaastattelusta (ks. kohta 5.2 Tutkimusaineistot ja
-menetel mét).

5.4.2 Taustamuuttujat ja pareittaiset vertailut

Tutkimukseen osalistuneista 27 % oli 19-20-vuctiaita, 33% 21-22-vuotiaita ja
41 % 23-25-vuotiaita (taulukko 10). Sukupuolen ja ian suhteen ei ilmennyt tilas-
tollisesti merkitsevaa eroa. Kaiken kaikkiaan vastagjista 58 % oli naisia.

Taulukko 10. Vastaajien sukupuoli suhteessa ja ika.

Naiset Miehet Y htensa
n % n % n %
19-20 vuotta 80 27,5 53 254 133 26,6
21-22 vuotta 96 33,0 68 32,5 164 32,8
23-25 vuotta 115 39,5 88 42,1 203 40,6
Y hteensa 291 100,0 209 100,0 500 100,0

X2=0,416, df=2, P=0,812

Vastausten alueellinen jakauma esitetdan taulukossa 11. Naisista hiukan suurempi
osa tuli padkaupunkiseudulta, muttaero e ollut tilastollisesti merkitseva
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Taulukko 11. Vastaajien sukupuoli ja vakinainen asuinpaikka.

Naiset Miehet Y htensa

n % n % n %
Suur-Helsinki 71 24.4 30 14,4 101 20,2
Turku 40 13,7 36 17,2 76 15,2
Tampere 44 151 32 15,3 76 15,2
Jyvéskyla 41 14,1 35 16,7 76 15,2
Oulu 45 15,5 31 14,8 76 15,2
Muu kaupunki 28 9,6 23 11,0 51 10,2
Muu kunta 22 7,6 22 10,5 44 88
Y hteensa 291 100,0 209 100,0 500 100,0

X?=9,088, df=6, P=0,169

Vastagjista 30 % (n=150) ilmoitti, ettei omista gjokorttia. 1an ja sukupuolen vai-
kutus oli erittéin merkitseva. 19-20-vuotiaista 50 %:lla, 21-22-vuotiaista 23 %:lla
ja 23-25-vuotiaista 22 %:lla e ollut gjokorttia (x°=35,867, df=2, P<0,0005). Vai-
kuttaa siis silta, etta kun tarkastellaan 19-25-vuotiaita nuoria, ne, joilla e ole go-
korttia, kun vastaava osuus miesten keskuudessa oli 20 % (x*=16,775, df=1,
P<0,0005). Asuinpaikkakunnan vaikutus ei ollut tilastollisesti merkitseva. Suur-
Helsingissa 35 %:lla, Turussa 30 %:lla, Tamperedla 24 %:lla, Jyvéskyléssa
26 %:lla Oulussa 33 %:lla ja muussa kaupungissa tai kunnassa asuvista 32 %:lla
el ollut gokorttia.

76 % vastagjista oli saanut henkildauton gjokortin kahden kuukauden kuluessa
Siitd, kun taytti 18 vuotta. Y hteensa 14 % oli saanut gjokortin 3—6 kuukauden ku-
luessa, 5% 7-12 kuukauden kuluessa ja 5% 13-24 kuukauden kuluessa 18-
vuotissyntymapaivastaan. Sukupuolen suhteen ilmeni marginaalisesti tilastollisesti
merkitseva ero: suurempi osa miehistd hankki gjokortin heti kahden kuukauden
sisdlla (80 % vs. 72 %), kun taas suurempi osa naisista hankki sen ensimmaisten
3-6 kuukauden sisalla (19 % vs. 10 %, x°=7,669, df=3, P=0,053). 144 tai asuin-
paikkakunnalla el ollut tilastollisesti merkitsevéa vaikutusta siihen, kuinka no-
peasti nuori hankki ajokortin.

Ajoharjoittelun oli 82 % vastagjista suorittanut autokoulussa ja 15 % yksityisope-
tusluvala. Sukupuolélla, idllata paikkakunnalla el ollut vaikutusta siihen, suorit-
tiko nuori goharjoittelun autokoulussa vai yksityisopetusluvala. Kysyttaessa ku-
ka maksoi autokoulun, 57 % vastagjista ilmoitti vanhempien toimineen ainoina
maksgjina ja 22 % ilmoitti maksaneensa itse. 88 % ilmoitti saaneensa auton kayt-
toonsa heti gjokortin saatuaan. 75 %:lla vastagjista kyseessa oli perheen auto,
22 %:lla puolestaan oli oma auto. Ne vastagjat, joilla oli auto kayttssdan, eivéat
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eronneet idn, sukupuolen tai asuinpaikkakunnan suhteen niista, joilla el ollut au-
toa. Ne, joilla oli auto kdytdssdan, suorittivat kuitenkin autokoulun nopeammin
(esim. 78 % suoritti heti 2 kk:n siséll§, vs. 62 %, Z=-2,40, P=0,016, Mann-Whit-
ney-U-testi). Mahdollisuus saada auto kayttéon on siis mita ilmeisemmin hyvin
motivoiva tekija nuoren hankkiessa gjokorttia.

Niilta vastagjilta, joilla e ollut gjokorttia, kysyttiin myos, aikovatko he hankkia
gjokortin kuitenkin seuraavien léhivuosien aikana. Néistéa 150 vastagasta 64 %
ilmoitti hankkivansa sen seuraavan viiden vuoden aikana ja 14 % seuraavan 5-10
vuoden aikana. Vastagjista 12 % ilmoitti, ettei aio lainkaan hankkia gokorttia.
Suhteutettuna koko 500 nuoren otokseen tdmé on 3,6 % kaikista vastagjista.

Haastatelluista 19-25-vuotiaista valtaosa oli opiskelijoita (51 %) tai tyontekijoita
(29 %). Toimihenkildita vastagjista oli 11 % ja tyottomina oli 9 %. Néilla teki-
joilla e ollut tilastollisesti merkitsevéd vaikutusta siihen, oliko vastagjalla go-
kortti. Vastagjan vuosituloilla sen sijaan oli selva vaikutus. Vastagjista 68 %:lla
vuosittaiset bruttotulot olivat alle 75 000 mk, 12 %:lla 75 00099 000 mk,
15 %:lla 100 000-129 000 mk ja 6 %:lla vahintéén 130 000 mk. Suuremmalla
osalla niista, joilla el ollut gokorttia, olivat vuositulot alle 75 000 mk (76 % vs.
64 %, x°=14,821, df=2, P=0,001). Vastaavasti suuremmalla osalla niists, joiden
vuositulot olivat yli 100 000 mk, oli myds gokortti (naista 25 %:lla oli kortti ja
9 %:llaei).

Vastagjilta kysyttiin myds, miten he padasiassa ovat kaytténeet aikaansa taytetty-
dan 18 vuotta. Haastatelluista 89 % kertoi opiskelleensa, 88 % kertoi kdyneensa
tydssa ja 13 % kertoi asuneensa ulkomailla. Nuorten opiskelu ja tyon teko naytti
edistéavan gjokortin hankkimista. Verrattuna niihin, jotka eivét olleet opiskelleet,
suuremmalla osalla opiskelleista oli gjokortti (72 % vs. 57 %, x°=4,571, df=1,
P=0,033). Samoin oli tydssa kayneiden laita (72 % vs. 53 %, x°=9,019, df=1,
P=0,003). Ulkomailla asuneiden suhteen e ilmennyt tilastollisesti merkitsevaa
eroa.

Vastagjista 34 % asui yksin, 38 % asui avo- tai avioliitossa, 7 % asui opiskelija
asuntolassa ja 20 % asui vanhempiensa luona. Verrattuna niihin, joilla e ollut
gjokorttia, suurempi osa niista, joilla oli kortti, asui avo- tai avioliitossa (43 % vs.
28 %; x=9,203, df=3, P=0,027). Edelleen vastagjista 10 %:lla oli lapsia, mutta
ehka hiukan yllattéen tala tekijala e ollut tilastollisesti merkitsevéd vaikutusta
siihen, oliko vastagjalla gjokortti. 20 % vahintddn 2-henkisista kotitalouksista oli
sellaisia, joissa kenelldkdan toisella talouteen kuuluvalla el ollut gjokorttia. Tal-
[6in oli myos todenndkdisempdd, ettel vastagjalla itselldankdan ollut gokorttia
(32 % vs. 14 %; x°=14,305, df=1, P<0,0005). Vastagjista 7 %:lla oli jo moottori-
pyoré tal traktorikortti. Vain kahdella em. kortin omistavista (n=35) e ollut auton
gjokorttia.
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5.4.3 Syyt olla hankkimatta ajokorttia

Niille 150:1le vastagjalle, joilla el ollut gjokorttia, esitettiin kymmenen vaittamaa,
joilla pyrittiin arvioimaan syita sille, ettei gjokorttia oltu hankittu. Vastausvaihto-
ehdot esitettiin viisiportaisella asteikolla, jonka &aripdiné olivat vaihtoehdot " tay-
sin samaa mieltd’ ja"taysin eri mieltd’. Syyt olla hankkimatta ajokorttia esitetdan
taulukossa 12.

Taulukko 12. 19-25-vuctiaiden vastaajien syyt olla hankkimatta ajokorttia.

Et ole hankkinut gjokorttia. Taysin Jonkin Eisamaa Jonkin Taysin

koska.... samaa  verran samaa eika verran eri

mielta mielta eri mieltd  eri mielta mielta
(%) (%) (%) (%) (%)

sinullae oleollut sihenvaraa 46,3 235 8,7 74 14,1

sinulla e ole ollut aikaa

autokoululle 16,1 16,8 11,4 14,1 41,6

voit litkkuajulkisilla

kulkuneuvoilla yhta hyvin 46,0 28,0 8,0 10,7 7.3

autoilu saastuttaa ympéristoa 9,4 16,1 19,5 17,4 37,6

autoilu on kansantaloudellista

tuhlausta 6,8 12,2 29,1 19,6 324

sijoitat rahas mieluummin

muuhun 34,7 28,0 12,0 11,3 14,0

sinullae ole autoa millé gaa 62,0 8,7 6,0 3,3 20,0

sinullaei ole autolle tarvetta 26,0 21,3 14,7 17,3 20,7

autolla gjaminen on vaarallista 40 16,8 16,1 29,5 33,6

autollagaminen tulee kalliikss 56,0 34,0 2,0 4.7 3,3

Yleissimmaét syyt olla hankkimatta gokorttia olivat a) autolla ajaminen tulee kal-
litksi (90 % vastagjista samaa mieltd), b) mahdollisuus liikkua yhta hyvin julki-
silla kulkuneuvailla (74 % samaa mieltd) ja c) e ole autoa (71 % samaa mieltd).
santaloudellista tuhlausta” (19 % samaa mieltd), "aaminen on vaarallista’ (21 %
samaa mieltd) ja " el ole aikaa autokoululle” (33 % samaa mieltd). Samoin kuin |
hal uttomuus hankkia ajokortti liittyi |ahinn& talous- ja hyodyllisyysnakokantoihin.
16-17-vuoctiaisiin verrattuna suurempi osa naisté nuorista oli sitd mielta, etta a)
gjokorttiin e ole varaa (46 % vs. 30 %), b) autokoululle e ole aikaa (16 % vs.
8 %), c) autoilu saastuttaa ympéristoa, (9 % vs. 3 %) ja d) sijoittaa rahansa mie-
[uummin muuhun” (3 % vs. 28 %).



Niilté haastatelluilta, joilla e ollut gjokorttia, kysyttiin myds heidan kokemastaan
sosiaalisesta paineesta hankkia gokortti. Vastagjista 19 % kertoi |8heistensa
"useasti” ja 32 % "joskus’ kehottaneen heitd hankkimaan gokortin. Laheisista
vain 3% oli estellyt hankintaa ja 47 % e ollut lainkaan muodostanut kantaansa
asiaan.

5.4.4 Mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla

Niilta vastagjilta, joilla oli gokortti, kysyttiin heidan mahdollisuuksiaan liikkua
julkisilla kulkuneuvaoilla eri tilanteissa seka ennen gjokortin saamista etta sen ja-
keen ("nykydan”). Niiltd vastagjilta, joilla e ollut gokorttia, kysyttiin heidan
mahdollisuuksiaan liikkua julkisilla kulkuneuvoilla nykydan. Taulukossa 13
esitetdan gjokortin omistavien vastaajien suhteellinen osuus sen mukaan, millaiset
mahdollisuudet heilla oli liikkua julkisilla kulkuneuvoilla eri tilanteissa ennen
gjokortin saamista. Kaiken kaikkiaan mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneu-
voilla olivat suhteellisen hyvét. Noin 60 %:lla vastagjista oli ollut vahintdankin
"melko hyvét” mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla kaikissa tilanteis-
sa

Taulukko 13. Ajokortin omaavien vastaajien mahdollisuudet liikkua julkisilla
kulkuneuvoilla ennen ajokortin saamista.

Mahdollisuuteni liikkua Erittdin Melko Ei hyva Melko Erittdin
julkisillakulkuneuvoillaennen  hyva hyvd  eikdhuono  huono huono
g okortin saamista (n=348) (%) (%) (%) (%) (%)
kodin ja koulun/tyon valilla 34,5 35,1 9,5 11,5 9,8
harrastusten pariin 230 35,1 10,3 13,8 17,8
kavereiden luokse 21,7 31,4 11,0 15,3 14,7
vapaasti silloin kun tahdon 19,2 335 13,8 20,1 135
em. keskiarvo 26,1 33,8 11,2 15,2 14,0

Taulukossa 14 esitetéan kaikkien vastagjien mahdollisuudet liikkua julkisilla kul-
kuneuvoilla nykydan. Nyt noin 80 %:lla vastagjista oli vahintéénkin "melko hy-
vat” mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla kaikissa em. tilanteissa. Ver-
rattaessa niita, joilla e ole gjokorttia, ja niitd, joilla se on, selvisi, ettd jakimmai-
set kokivat liikkumismahdollisuutensa julkisilla kulkuneuvoilla kavereiden luokse
huonommiks (16 %:lla vs. 9 %:lla korkeintaan melko huonot mahdollisuudet;
Z=-2,34, P=0,019, Mann—Whitney-U-testi). Muiden tilanteiden suhteen ei ilmen-
nyt tilastollisesti merkitsevié eroja.
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Taulukko 14. Vastaajien mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvoilla nyky-
aan.

Mahdollisuuteni liikkua Erittain Melko Ei hyva Melko Erittéin
julkisillakulkuneuvoillaennen  hyva hyva  elkdhuono  huono huono
gjokortin saamista (n=500) (%) (%) (%) (%) (%)
kodin ja koulun/tyon valilla 52,0 27,8 73 6,9 59
harrastusten pariin 47,4 32,3 6,3 8,9 51
kavereiden luokse 47,9 30,2 10,3 75 4,1
vapaasti silloin kun tahdon 425 345 9,7 9,3 40
em. keskiarvo 47,5 31,2 8,4 8,2 4,8

Ajokortin omaavat haastatellut nuoret olivat yleisesti ottaen olleet suhteellisen
aktiivisia julkisten kulkuneuvojen kayttdjia ennen ajokortin saamista. Naista vas-
tagjista 37 % oli kayttanyt julkisia kulkuneuvoja paivittéin ja 31 % vahintdan
kahtena padivana viikossa. Julkisten kulkuneuvojen kayttd nyky&én oli suhteessa
vahdisempaa. Kaikista vastagjista 22 % ilmoitti kéyttéavansa julkisia kulkuneuvoja
paivittéain ja 20 % vahintddn kahtena paivana viikossa. Vastagjista 27 % ilmoitti
kayttédvansa julkisia kulkuneuvoja kerran kuukaudessa tai harvemmin ja 8 % e
koskaan. Odotetusti suuremmalla osalla niistd, jotka kayttivét julkisia kulkuneu-
voja korkeintaan kerran kuukaudessa, oli gjokortti (43 % vs. 19 %, x*=54,816,
df=6, P<0,0005).

Ne vastagjat, joilla oli gokortti, olivat ainakin ennen sen saamista olleet myo6s
varsin aktiivisia polkupyoréilijoita. Vastagjista 41 % oli kayttanyt polkupyotréa
paivittain ja 25 % vahintéén kahtena péivana viikossa. Kaikista vastagjista 29 %
kertoi kayttavansa polkupyoréd nykyaan pavittain ja 25 % vahintéan kahtena péi-
vana viikossa. Odotetusti ne, joilla e ollut gokorttia, kayttivat polkupyotréé
useammin (paivittain 41 % vs. 24 %, x?=15,273, df=6, P=0,018).

5.4.5 Ajokorttiin ja autoiluun kohdistuvat arvot ja asenteet

Haastateltaville esitettiin 14 kysymysta, joilla pyrittiin arvioimaan heidan asen-
teitaan ja kasityksigdn autoilusta ja agjokortista. Vastausvaihtoehdot esitettiin
viisiportaisella asteikolla, d&ripdind "tdysin samaa mieltd’ ja "taysin eri mieltd’.
Ajokorttiin ja autoiluun kohdistuvat arvot ja asenteet esitetédan taulukossa 15.
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Taulukko 15. 19-25-vuctiaiden ajokorttiin ja autoiluun kohdistamat asenteet.

Taysin Jonkin Ei samaa Jonkin Taysin

samaa verran samaa eika verran eri
mielta mielta eri mielta eri mieltd mielta

(%) (%) (%) (%) (%)
Ajokortti tuo arvostusta toisten
silmissa 5,0 23,3 21,1 22,5 28,0
Ajokortin my6ta koen itseni
aikuiseks 84 28,0 14,4 18,8 30,4
Ajokortti tuo minulle
rii ppumattomuutta 315 36,7 14,0 8,8 9,0
Ajokortin avullavoin valttéa
julkisia kulkuneuvoja 37,8 28,5 15,3 8,0 10,4
Ajokortti helpottaa ol ennaisesti
liitkkumista 55,7 26,5 10,0 4,4 34
Ajokortistavoi olla hy6tya
tyonhaussa 63,8 27,0 58 2,6 0,8
Auton g aminen vaikuttaa
hauskalta 42,1 30,7 17,5 75 2,2
Autolla gaminen tulee kalliiksi 77,9 15,9 3.8 1,2 1,2
Auton gjaminen on vaarallista 7,6 25,2 21,5 27,4 18,3
Auton g aminen vahingoittaa
ympéristéa 25,6 37,4 18,7 131 5,2
Autoilu on kansantal oudellista
tuhlausta 5,7 19,9 30,3 23,2 20,9
Tunnen henkil 6kohtai sta
kiinnostusta autoja kohtaan 194 24,2 12,6 19,8 24,0
Pelk&an, etten [gpaise
autokoulun kuljettajatutkintoa
(n=150) 4,0 12,0 6,7 16,7 60,7
Pelkaan, etten 18péi se kuljettaja-
tutkinnon gjokoetta (n=150) 6,7 12,7 8,7 14,7 57,3

Véittamét " autolla giaminen tulee kalliiksi” (keskiarvo 4,7). "gokortista voi olla
hyo6tya tyohaussa’ (keskiarvo 4,5) ja” gjokortti helpottaa olennaisesti liikkumista”
(keksiarvo 4,2) kuuluivat niihin, joiden tapauksessa vastagjat yleismmin valitsivat
arvostusta” (keskiarvo 2,6), "ajokortin myo6ta koen itseni aikuiseks” (keskiarvo
2,6) ja” autoilu on kansantaloudellista tuhlausta’ (keskiarvo 2,7) kanssa.

19-25-vuotiaiden nuorten asenteet ja arvot elvét juuri poikenneet osatutkimuksen

ne,joiden tapauksessa vastagjat useimmin valitsivat ”samaa mieltd” -vaihtoehdon.
Kuitenkin 19-25-vuotiaisiin verrattuna suurempi osa 16-17-vuotiaista koki au-
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toilun myoéta itsensa aikuiseksi (17 % vs. 8 %) ja tunsi henkilkohtaista kiinnos-
tusta autoja kohtaan (35 % vs. 19 %).

Myo6s 19-25-vuctiaiden autoiluun kohdistuvat arvostukset ja asenteet erosivat
monessa suhteessa niiden kesken, joilla oli gjokortti ja niiden, joilla e ollut (tau-
lukko 16). Ensinngkin gjokortin omistavat olivat keskimaarin enemman sitd miel-
ta, ettd gokortti tuo mukanaan arvostusta, aikuisuutta ja riippumattomuutta. Sa-
moin liikkumismahdollisuudet koettiin paremmiksi g okortin hankkimisen myota.
Edelleen ne, joilla oli gokortti, olivat enemmissa maarin sita mieltd, etta autolla
gaminen vaikuttaa hauskalta ja he tunsivat enemman henkil6kohtaista kiinnos-
tusta autoja kohtaan. Kuitenkin myods he olivat enemmissa méaéarin sitd mielta, etta
gaminen tulee kaliiks ja vahingoittaa ympéaristod. Ensimmaisessa osatutkimuk-
sessa haastateltujen 16—17-vuotiaiden keskuudessa tilastollisesti merkitsevaa eroa
el ilmennyt riippumattomuutta ja ympéristdarvoja ilmaisevien arvojen osalta nii-
den vdillg, jotka aikoivat hankkia gokortin ja niiden, jotka eivéat aikoneet. On
mahdollista, ettd ndma ovat arvoja, jotka koetaan merkityksellisiksi vasta aikui-
suuden my6ta.

Taulukko 16. Tilastollisesti merkitsevat erot asenteissa niiden kesken, ,joilla on
ajokortti jajoilla el ole.

On Ei On Ei Z
gjokortti gokorttia gokortti gokorttia  (Mann—
keskiarvo keskiarvo hgonta hgonta Whitney-U)

Ajokortti tuo arvostusta toisten

silmissa 2,7 2,3 1,21 1,32 -3,301***
Ajokortin mydété koenitseni

aikuiseks 3,0 19 1,32 1,25 -7,637 ***
Ajokortti tuo minulle

rii ppumattomuutta 3,9 32 1,13 1,37 -5,657 ***
Ajokortin avullavoin valttéa

julkisia kulkuneuvoja 3,8 3,6 1,27 141 -2,030 *
Ajokortti helpottaa ol ennaisesti

litkkumista 44 39 0,94 1,15 -5,242 ***
Auton g aminen vaikuttaa

hauskalta 4,2 3,5 0,94 1,13 -6,705 ***
Autolla gaminen tulee kalliiksi 4,8 4.4 0,58 0,92 -5,366 ***
Auton g aminen vahingoittaa

ympéristoa 3.8 34 1,05 1,31 -2,871x**
Tunnen henkil6kohtai sta

kiinnostusta autoja kohtaan 3.2 2,5 1,45 1,44 -4,661***

*P<0,05 ** P<0,01, *** P< 0,001
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5.4.6 Ajokortin hankkimatta jattamisen ennustaminen

Logistisella regressioanalyysilla selvitettiin, miten eri tekijat vaikuttavat siihen,
onko 19-25-vuotias nuori hankkinut ajokortin. "Ei gokorttia’ oli mallissa diko-
tomisena selitettdvana muuttujana. Jarjestys, jossa riippumattomat muuttujat pa-
kotettiin regressiomalliin, perustui gatukseen niiden tekijéiden hierarkkisesta ta-
sosta, jotka vaikuttavat siihen, onko nuori hankkinut gjokortin. Koska tama toden-
nakoisesti perustuu moneen eri tekijdan, haluttiin selvittéd, mika osuus yksistéan
esim. henkilon taustamuuttujilla tai asenteilla on. Nén ollen malliin pakotettiin
ensiks taustamuuttujat (ikd, sukupuoli, paikkakunta, bruttotulot ja ammatti).
Ammatti jaoteltiin opiskelijoihin ja tydelamassa tai tyottdmina oleviin ja brutto-
tulot jaoteltiin luokkiin alle 75 000 mk/v. jayli 75 000 mk/v. Seuraavaksi malliin
liséttiin nuorten viime vuosien toimintaa koskevat muuttujat. Nama rgjattiin opis-
keluun, tydssa kayntiin ja ulkomailla asumiseen. Kolmanneksi malliin liséttiin ne
autoilua koskevat arvot ja asenteet, jotka mallin kannalta olivat mielekkémmaét.
Luokat "téysin samaa mieltd” ja”samaa mieltd” yhdistettiin kuvaamaan kasitysta
"samaa mieltd’. Samoin toimittiin ”eri mieltd’ ilmentavien luokkien kanssa. Voi-
makkaan korrelaation valttamiseks ja mallin tarkoituksenmukaisuuden lisaami-
seksi paadyttiin ottamaan mukaan seuraavat asenteita ja mielipiteita koskevat
muuttujat: arvostus, aikuisuus, riippumattomuus, ajamisen hauskuus, gamisen
taloudellisuus, ympéristévahingot ja ajaminen kansantaloudellisena tuhlauksena
(tdmad muuttuja el korreloinut voimakkaasti gjamisen taloudellisuutta indikoivan
muuttujan kanssa). Vertausluokaksi otettiin aina se luokka, joka indikoi autoiluun
kohdistuvia positiivisia asenteita. Samoin kuin ensimmaisessa osatutkimuksessa
|ahtbhypoteesina oli, ettd ne nuoret, joilla el ole gjokorttia, suhtautuisivat ajokort-
tiin ja autoiluun negatiivisemmin tai neutraalimmin kuin gokortin omistavat nuo-
ret.

Taulukossa 17 ovat yksittdisten riippumattomien muuttujien tulokset lopullisessa
regressiomallissa. Referenssiluokat esitetddn jalleen kunkin muuttujan osalta sul-
keissa ja mallissa puuttuvat havainnot on korvattu mediaanilla. Puuttuvia havain-
tojaoli eniten bruttotul oja koskevassa kysymyksessa (59 kpl). Muutoin puuttuvia
havaintoja el juurikaan ollut.
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Taulukko 17. Tiivistelma logistisesta regressicanalyysista, missa 19-25-
vuotiaiden ajokortittomuus selitettdvana muuttujana.

Riippumattomat muuttujat B  wad ?gt?g P R?
k&
(23-25 vuotta) 22,450 <0,0005 0,174
19-20 vuotta 1,256 15,291 3,512  <0,0005 0,147
21-22 vuotta -0,189 0,366 0,827 0,546
Sukupuoli (mies) 1,206 17,941 3,338  <0,0005 0,165
Paikkakunta
(muu kaupunki tai kunta) 2,441 0,875
Helsinki 0,367 0,527 1,443 0,467
Turku 0,158 0,087 1,171 0,767
Tampere -0,006 0,000 0,994 0,990
Jyvéskyla 0,053 0,010 1,055 0,919
Oulu 0,533 1,038 1,704 0,308
Muu kaupunki 0,116 0,042 1,123 0,838
Ammatti (tydelamassa tai tyoton) -0,342 1,255 0,710 0,263
Bruttotul ot vuodessa (alle 75 000 mk) 0,683 4,027 1,979 0,045 0,058
Sen jalkeen, kun taytit 18 v., olet pddasiassa. ..
opiskellut (kyll&) 0,652 2,505 1,919 0,114 0,029
kaynyt toissa (kylld) 0,614 2,846 1,848 0,092 0,037
asunut ulkomailla (ei) -0,010 0,001 0,990 0,980
Arvot
Ajokortti tuo arvostusta
(samaa mieltd) 3,102 0,212
e samaa eika eri mielta -0,201 0,404 0,818 0,525
eri mielta -0,707 2,992 0,493 0,084 -0,403
Kortin myo6té koen itseni aikuiseksi
(samaa mieltd) 25,721 <0,0005 0,189
e samaa eika eri mielta 1,471 21,374 4,355  <0,0005 0,178
eri mielta 0,067 0,022 1,070 0,882
Ajokortti tuo riippumattomuutta
(samaa mieltd) 4,351 0,114 0,024
e samaa eika eri mielta 0,607 3,666 1,836 0,056 0,052
eri mielta 0,445 1,581 1,561 0,209
Ajaminen on hauskaa
(samaa mieltd) 21,162 <0,0005 0,168
e samaa eika eri mielta 1,648 16,621 5,198  <0,0005 0,155
eri mielta 0,924 8,217 2,518 0,004 0,101
Ajaminen tulee kalliiksi
(eri mieltd) 2,116 0,347
e samaa eika eri mielta 0,086 0,008 1,089 0,928
samaa mielta -0,686 0,857 0,504 0,355
Ajaminen vahingoittaa ympéristéa
(eri mieltd) 16,432 <0,0005 0,143
e samaa eika eri mielta -0,465 1,214 0,628 0,270
samaa mielta -1,489 14,464 0,226 <0,0005 -0,143
Autoilu on kansantal oudellista tuhlausta
(eri mieltd) 3,695 0,158
e samaa eika eri mielta 0,439 1,829 1,551 0,176
samaa mielta 0,677 3,432 1,968 0,064 0,048
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Kun tarkastellaan mallissa olevia taustamuuttujia, huomataan, etta ika, sukupuoli
ja vuosittaiset bruttotulot olivat selittdvina taustatekijoina tilastollisesti merkitse-
valla tasolla. Ts. verrattuna 23-25-vuotiaisiin 19-20-vuctiaat olivat yli kolme
kertaa todennakdisemmin gjokortittomia. Koko selitettdvan muuttujan vaihtelusta
ika sdlittdé 17 % (R?). Myds sukupuolen vaikutus on selva: otoksen naiset olivat
kolme kertaa todenngkdisemmin niitéa vastagjia, joilla e ollut gjokorttia. Brutto-
tulojen vaikutus puolestaan viittasi siihen, ettéa yli 75 000 mk vuodessa ansaitse-
taisten vertailujen kanssa, mutta kertovat lisdks sen, ettd em. muuttujien vaikutus
on riippumaton arvoista ja asenteista.

Ehka hiukan ylléttéen silld, mita vastagja oli p&dasiassa tehnyt téytettydan 18
vuotta, @ juurikaan ollut vaikutusta gjokortin omistamiseen. Ts. kun ik&, suku-
puoli ym. tekijat kontrolloitiin, niin mm. pareittaisissa vertailuissa ilmennyt opis-
kelun ja tydssdkaynnin vaikutus havisi. Yksittéisina selittévina muuttujina ne oli-
vat lahes merkityksettomiéa.

Autoiluun kohdistuvilla arvoilla ja asenteilla oli selva vaikutus siihen, oliko vas-
tagjalla gjokortti. Arvoista ja asenteista kolme muuttujaa nousi tilastollisesti mer-
kitsevdlle tasolle selitettdessd variaatiota. Ajokortittomat vastagjat valitsivat yli
nelja kertaa gjokortillisia todenndkéisemmin vaihtoehdon ”en osaa sanoa’ kysyt-
téessa, kokevatko he gjokortin my6ta koen itsensd aikuiseks kanssa. Tama viittaa
siihen, etteivét nama nuoret koe gjokorttia aikuisuuttaan lisddvand asiana. Ehka
myos siksi halukkuus hankkia ajokortti ei ole ollut niin suuri. Asenteissa yksi kes-
keismmista ennustavista muuttujista oli gamisen hauskuutta mittaava muuttuja.
Ne, jotka olivat eivét olleet sitd mieltd, etta gjaminen on hauskaa, olivat 2,5 kertaa
eivét olleet muodostaneet kantaansa ko. asiaan, olivat yli viis kertaa todenndkoi-
semmin niitg, joilla e ollut ajokorttia. T&ma siis viittaa siihen, etta gjokortti on
hankittu mm. sen vuoksi, etté ajaminen koetaan hauskaksi toiminnaksi. Kaikkiaan
tama muuttuja selitti koko malin vaihtelusta melkein 20 %. Y mpéristbarvoilla
puolestaan oli k&&nteinen vaikutus mallissa. Ne, jotka olivat sita mieltd, ettd au-
toilu vahingoittaa ympéristod, todennakoisemmin omistivat gjokortin. Myos sillg,
koettiinko autoilu kansantaloudelliseks tuhlaukseksi, oli suuntaa antava vaikutus
siihen, omistiko nuori gjokortin.

Eri hierarkkisten ryhmien selitysosuudet, muutokset niissa sek& x-arvot merkit-
sevyystasoineen esitetdan taulukossa 18. Taustamuuttujat yksindén selittivét gjo-
kortittomuudesta noin 17 %, ja malli oli jo taloin tilastollisesti merkitsevélla ta-
solla. Viimeisten vuosien toiminta lisasi selitysosuutta vain kahdella prosentilla eli
kaytannossa néilla tekijoilla (opiskelu/tdissd/ulkomailla) e ole juurikaan vaiku-
tusta siihen, hankkiiko nuori gokortin. Asenteiden osuus koko mallissa oli huo-
mattava. Niiden lisd8minen malliin paransi selitysosuutta 24 %:lla. Koko mallin
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lopullista selitysosuutta (44 %) voidaan pitda huomattavan korkeana. Noin puolet
siitg, oliko nuorella gjokortti vai e, kyettiin siis mallin avulla selittdméaén. Koko-
nai suudessaan malli luokitteli oikein 89 % niistd, joilla oli gokortti ja 58 % niista,
joillaei ollut. Koko mallin ennustamistarkkuus oli 80 %.

Taulukko 18. Hierarkkisia muuttujaryhmia koskevat tulokset logistisessa regres-
sicanalyysissa.

Riippumattomat muuttujat R? Muutos

(selitysaste) R%ssa %
Taustamuuttujat 0,173 0,173 64,945 ***
Viimeisten vuosien toiminta 0,195 0,022 73,985 ***
Arvot 0,437 0,242 184,19 ***

*P<0,05 ** P<0,01, *** P< 0,001

Verrattaessa osatutkimuksessa | ja Il tehtyja regressiomalleja huomataan nopeasti
niiden tulosten olevan yllattavankin samankataisia Toisin kuin vanhemmille
haastatelluille, osatutkimuksessa | mukana olleille 16-17-vuoctiaille ajokortin mu-
kanaan tuoma arvostus oli vield merkitseva tekija ennustettaessa gjokortin hank-
kimista. Molemmissa osatutkimuksissa gjokortin my6ta koettu aikuisuus oli hyvin
merkitseva ennustava muuttuja, samoin kuin autoilun ympériston vahingoittamista
koskeva kasitys. Jalkimmaisen vaikutus oli kuitenkin molemmissa otoksissa
k&anteinen viitaten siihen, etteivéat ne nuoret, jotka a) eivét aio hankkia aokorttia
tai b) eivét ole sitd vield hankkineet, erityisesti painota vihreita arvoja. Pikemmin-
kin he ovat muodostaneet neutraalin kannan asiasta tai eivét juurikaan ole gjatel-
leet ko. asiaa. Kummassakin osatutkimuksessa yksi voimakkaimmista ennusta-
vista muuttujista oli gjamisen koettu hauskuus. 16-17-vuotiaiden otoksessa se
selitti variaatiosta 24 % ja 19-25-vuotiaiden otoksessa 17 %. Tuloksia ei voida
kuitenkaan suoraan verrata keskendan, koska regressiomalleissa olleet muut
muuttujat poikkesivat joissakin suhteessa toisistaan. Tasta huolimatta voidaan
todeta — ehka hiukan yllé&ttéen — etta seka 16—17-vuotiaiden ettd 19-25-vuotiaiden
gjokortin hankkimista ennustaa parhaiten se, ettd nama nuoret mieltavét ja koke-
vat gjamisen hauskaks toiminnaksi.

5.5 Yhteenveto ja johtopaatokset

Suurin osa 16-17-vuotiaista vastagjista oli lukiolaisia (66 %) tai ammattikoululai-
sia (26 %). Keskeisena johtopédtoksena voidaan todeta, etté valtaosa (92 %) nuo-
rista aikoo hankkia gjokortin heti kun he ovat siihen ikénsa puolesta oikeutettuja.
Yleissimmaét syyt olla hankkimatta ajokorttia heti olivat gjamisen kalleus, mahdol-
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lisuus liikkua julkisilla kulkuneuvoilla ja se, ettei nuorella olisi autoa kéyttssaan.
Nuorista 6 % aikoi kuitenkin hankkia gjokortin viimeistdan taytettydan 23 vuotta.
Koko 500 nuoren aineistossa vastagjista vain 0,6 % (yhteensd kolme vastagjaa) oli
sellaisia, jotka eivét viela tiedd, aikovatko he hankkia gjokortin, ja sellaisia, jotka
eivét aio lainkaan hankkia gjokorttia, e ollut lainkaan.

Haastattel ututkimuksen keskeilsimman osan muodosti pyrkimys ennustaa nuoren
haluttomuutta hankkia ajokortti heti 18-vuotiaana. Logistisessa regressiomallissa
riippumattomat muuttujat jaoteltiin hierarkkisiks tasoiksi, joihin otettiin mukaan
taustamuuttujat, litkkumismahdollisuudet, tulevaisuudenndkymét, arvot, sosiaali-
nen paine seka auton kayttdmahdollisuus. Taustamuuttujien tarkastelu osoitti, etta
nuori, joka ilmoitti, ettei han aio hankkia gokorttia 18-vuotiaana, on todennadkoi-
semmin 17-vuotias ja lukiolainen. Paikkakunnalla, mahdollisuudella liikkua julki-
silla kulkuneuvoilla, niiden kayttotiheydella tai nuoren tulevaisuudensuunnitel-
milla e ollut merkitsevéd vaikutusta ennustettaessa haluttomuutta hankkia gjo-
korttia. Onkin todenn&kdista, ettd kaikkien kyselyyn vastanneiden nuorten liikku-
mismahdollisuudet julkisilla kulkuneuvoilla ovat suhteellisen hyvét.

L ogistisessa regressiomal lissa sosiaalisen paineen selitysaste oli 8 % ja arvojen ja
asenteiden 29 %. Koko mallin selitysaste oli yli 50 %, mita voidaan pitéa huo-
mattavan korkeana. Arvoista ja asenteista merkitsevimmiksi nousivat gamisen
koettu hauskuus ja gjokortin saamisen myo6té koettu arvostus ja aikuisuus.

Keskeismmaét nuorten ajokortin hankkimishaluttomuutta selittavét tekijét 10ytyi-
vat nuorten autoiluun kohdistuvista arvoista ja asenteista. Ne nuoret, jotka eivét
aikoneet heti hankkia ajokorttia, elvat myoskadn kokeneet gjokortin hankkimista
statustaan tai aikuisuuttaan lisd8vand asiana. Asenteissa keskelsin ennustava
muuttuja oli kuitenkin — ehké& hiukan ylléttéen — gamisen hauskuutta mittaava
muuttuja. Niill& vastagjilla, jotka valitsivat vaihtoehdon "eri mieltd’ kysyttaessa,
onko gjaminen hauskaa, oli yhdeksankertainen todennékdisyys olla hankkimatta
gjokorttia. Vaikuttaa siis siltd, etta kun kontrolloidaan kaikki olennaiset tekijat
(ikd, asuinpaikka, julkisten kulkuneuvojen kéyttd jne.), niin nuorten aikomus
hankkia gjokortti riippuu ennen kaikkea siité, kuinka hauskaksi autoilu koetaan.

Edelleen hiukan ylléttéaen ymparistdarvoilla oli kdanteinen vaikutus mallissa. Ts.
ne, jotka aikoivat hankkia g okortin, kokivat kuitenkin enemmissd méaarin autoilun
vahingoittavan ympéristod. Tama yhdessa em. tuloksen kanssa viittaa siithen, etté
huolimatta mahdollisista ympéristévahingoista autoilu koetaan kuitenkin positiivi-
sia kokemuksia tarjoavaks toiminnaksi, ja ndin ollen gokortti aiotaan hankkia.
Vakuttaa siis siltd, ettd valtaosalla niista nuorista, jotka aikoivat heti hankkia g o-
kortin, oli varsin ruusuinen kuva yksityisautoilusta. Tatéa tukee myos se, etté vain
4 % koki autolla gjamisen vaaralliseksi. Edelleen noin kolmannes vastagjista va-
lits vaihtoehdon "taysin eri mieltd” vaittdman ”gjaminen vaikuttaa vaaralliselta’
tapauksessa. Nama tulokset heréttavéat kysymyksen siitd, miten hyvin nuoret ovat
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omaksuneet liikenneturvallisuustietoutta. On mahdollista, ettei liikenneturvalli-

Sosiaalinen painostus hankkia gjokortti ja nuoren mahdollisuus kayttéa autoa oli-
vat myds muuttujia, jotka voimakkaasti selittivét nuoren halukkuutta hankkia ajo-
kortti. Vanhempien kehotus hankkia gokortti selvasti lisdsl ailkomusta siihen
suuntaan. Edelleen ne nuoret, joilla e ole autoa kayttssaan, nelja kertaa todenné-
koisemmin jéttavéat gjokortin hankkimatta. On kuitenkin hyvin todennakdista, etta
nama nuoret hankkivat gjokortin mythemmin.

Haastatelluista 19-25-vuotiaiata 51 % oli opiskelijoitaja 29 % tyontekijoita Kes-
kei send johtopédtoksena voidaan todeta, etta valtaosalla 19-25-vuotiaista nuorista
on jo gokortti ja ne, joilla e sita viela ole, todenndkdisesti kuitenkin hankkivat
sen ldhivuosina Tutkimuksen tavoitteena oli haastatella 250 sellaista nuorta, joilla
el ole gokorttia. Haastattelujen edetessa téma kavi kuitenkin ilmeisen vaikeaks.
Né&in ollen haastatteluun lopulta vastasi 150 sellaista 19-25-vuotiasta nuorta, jolla
e ollut gokorttia. Naisten ja 19-20-vuctiaiden osuus ndiden vastagjien keskuu-
dessa oli painottunut. Kuitenkin néisté nuorista 64 % aikoi hankkia ajokortin seu-
raavan viiden vuoden aikana. Koko 500 nuoren otoksesta vain 3,6 % vastagjista ei
aikonut lainkaan hankkia gjokorttia. Eniten haluttomuuteen hankkia gjokortti vai-
kuttivat autoilun kalleus, mahdollisuudet liikkua julkisilla kulkuneuvailla ja se,
ettei vastagala ole autoa kaytdssdan. Nama ovat samoja tekijoita kuin 16-17-
vuotiaiden keskuudessa osatutkimuksessa |.

Niista 19-25-vuotiaista nuorista, joilla oli gokortti, valtaosa (76 %) oli hankkinut
sen kahden kuukauden kuluessa siita, kun taytti 18 vuotta. Miehet ja ne, joilla oli
auto kéaytdssaan, hankkivat ajokortin keskimaarin nopeammin. Ajoharjoittelun oli
15 % vastagjista suorittanut yksityisopetusiuvalla.

Samoin kuin ensimmai sessé osatutkimuksessa (16—17-vuotiaat), myos jalkimmai-
sess osatutkimuksessa keskeisin tavoite oli |6ytaa tekijoitd, jotka selittéisivét sitd,
ettel nuorella ole gjokorttia. Logistisessa regressiomallissa riippumattomat muut-
tujat jaoteltiin hierarkkisiksi tasoiks, joihin sisdltyivét taustamuuttujat, viimeisten
vuosien toiminnan/elamantilanteen seka autoiluun kohdistuvat arvot ja asenteet.
Taustamuuttujien tarkastelu osoitti, etté nuori, jolla el ollut gokorttia, oli toden-
nékdismmin nainen, 19-20-vuotias ja ale 75 000 mk vuodessa ansaitseva.
Paikkakunnalla tai nuoren viime vuosien el&mantilanteella (t6issé/opiskellut jne.)
e ollut merkitsevaa vaikutusta. Lopullisessa regressiomallissa taustamuuttujien
selitysaste oli 18hes 20 %.

Samoin kuin 16-17-vuotiaiden osalta, keskeisimmét 19-25-vuotiaan nuoren go-
kortittomuutta selittévéat tekijat 10ytyivat nuoren autoiluun kohdistuvista arvoista
jaasenteista. Tulosten voidaan sanoa olevan jopa hdmmaéstyttévan samankaltaisia.
Né&in ollen ne samalla tukevat toisiaan voimakkaasti. Téssa osatutkimuksessa ne
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nuoret, joilla e ollut aokorttia, eivét myoskadn kokeneet gjokortin hankkimista
aikuisuuttaan lisddvand asiana. Asenteissa keskeisin ennustava muuttuja oli jal-
leen gjamisen hauskuutta mittaava muuttuja. Ne, jotka eivéat olleet sitd mieltd, ettd
"ajaminen on hauskaa”, olivat 2,5 kertaa todennakdisemmin gjokortittomia. Tama
viittaa muiden vastagjien osalta siithen, etta gjamisen koettu hauskuus on edesaut-
tanut gokortin hankintaa. Lopullisessa mallissa arvojen ja asenteiden selitysaste
oli 24 % jakoko mallin selitysaste 44 %.

Edelleen samoin kuin 16-17-vuoctiaiden osalta, ymparistoarvoilla oli myos téssa
analyysissa kéanteinen vaikutus. Ts. ne, jotka aikoivat hankkia gjokortin, kokivat
kuitenkin enemmissa méarin autoilun vahingoittavan ymparistéa. Tama yhdessa
em. tuloksen kanssa viittaa siihen, ettd huolimatta mahdollisista ymparistévahin-
goistata siitg, ettda autoilu koettiin osittain ns. kansantaloudelliseks tuhlaukseksi,
autoilu on koettu positiivisia kokemuksia tarjoavaks toiminnaksi, ja ndin ollen
gjokortti on hankittu. Kaiken kaikkiaan vastagjista 63 % koki autoilun vahingoit-
tavan ympaéristoa ja 26 % koki sen kansantaloudelliseksi tuhlaukseksi. Vaikuttaa
kuitenkin siltg, ettd myos osalla 19-25-vuotiaista haastatel luista oli varsin ruusui-
nen kuva yksityisautoilusta. Tété tuki jélleen se, ettéd vain 8 % koki autolla gjami-
sen vaaralliseks ja 18 % vastagjista valitsi vaihtoehdon "taysin eri mieltd’ kysyt-
téessd, vakuttaako gaminen vaaraliselta. Verrattuna 16-17-vuotiaisiin ndma
osuudet olivat siis jonkin verran muuttuneet (4 % ja 27 %). Lahtokohtaisesti voi-
daan kuitenkin olettaa néiden nuorten olleen liikenneturvallisuustietouden kohtee-
na.

Y hteenvetona haastattel ututkimuksen analyysista voidaan siis todeta, ettd Suo-
messa hyvin pieni osa nuorista e aio hankkia gjokorttia lainkaan. Todenn&kdi-
syytta hankkia ajokortti heti 18-vuotiaana liséévat nuoren autoiluun kohdistuvat
positiiviset arvot ja asenteet seké sosiaalinen paine gokortin hankkimiselle. Tar-
kempi tulevaisuuden ennuste nuorten halukkuudesta hankkia ajokortti esitetdan
luvussa 6. Tuloksia suhteessa Anderssonin ja Warmarkin (1999) tutkimukseen
tarkastellaan kohdassa 6.2.
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6. Pohjoismainen vertailu

6.1 Kehitystrendit eraissa Pohjoismaissa

Tutkimuksessa oli yhtena tavoitteena verrata suomalaisten nuorten hankkimien
gjokorttien ikaryhmittaisissa prosenttiosuuksissa tapahtunutta kehitysta vastaaviin
lukuihin Ruotsissa ja Norjassa, koska néissa maissa kiinnostus g okorttia kohtaan
on vahentynyt. Samalla tarkastellaan lyhyesti Ruotsissa kehityksen selvittéamiseksi
tehtya tutkimustyota.

Ohelsessa taulukossa 19 vertaillaan tilannetta Suomessa, Ruotsissa ja Norjassa
vuosina 1985-1999. Suomen luvut pohjautuvat Ajoneuvohallintokeskuksen gjo-
korttirekisteritietoihin ja Tilastokeskuksen vaestétietoihin, Ruotsin luvut ovat pe-
réisin Krantzin (1999) véitoskirjastaja Norjan luvut Aasin (2000) lehtiartikkelista.
Taydennystietoja on saatu Ruotsin Vagverketista ja Susanne Nordbakken tutki-
muksesta (2002). Ruotsin osalta e ollut kaytettéavissa vuoden 1999 tietoja, ja
Norjan tapauksessa puuttuivat tiedot erikseen 18-vuotiaista sek& vuotta 1991
edeltdneeltd gjalta. Norjan luvuissa ovat mukana gjokorttiluokat B ja BE, Ruotsin
ja Suomen luvuissa kaikki gjokortit, myds alle 18-vuotiaana hankitut traktori- ja
moottoripyorakortit.

Taulukosta ndhdaan, ettd Ruotsissa nuorten gjokortinomistus alkoi vahentya voi-
makkaasti 1990-luvulle tultaessa. Erityisen selvd muutos nékyy 18-vuotiaiden
ryhméss4, jossa ale 30 % on hankkinut gjokortin. Koko 18-24-vuctiaiden iké&
ryhméssd muutos oli hitaampaa, mutta 1990-luvun lopulle tultaessa gjokortin-
omistusaste oli tdman ikaisten keskuudessa laskenut 57 %:iin €ei yli 20 %-
yksikkda 1980-luvun lopun huippuarvoista.

Norjassa vastaavanlainen kehitys alkoi joitakin vuosia myéhemmin kuin Ruotsis-
sa. Vuonna 2000 norjalaisista 18-24-vuotiaista endd 71 % hankki gjokortin, kun
vuosikymmen alkupuolella luku oli vieléa 80 %.

Suomessa nuorten kiinnostus hankkia gjokortti poikkeaa Ruotsin ja Norjan tilan-
teesta huomattavasti. Yli 60 %:lla 18-vuotiaista oli gjokortti tarkastelugjanjakson
kaikkina vuosina. Vuonna 1990 kaksivaiheiseen kuljettgaopetukseen siirtymisen
jalkeen gjokortillisten osuus 18 vuotta tayttaneistéa oli suurimmillaan. 18-24-
vuotiaiden iké&ryhmassa gjokortin omistavien osuus on pysynyt 1990-luvulla yli
81 %:ssa.
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Taulukko 19. Ajokortillisten osuus 18-vuotiaista ja 18-24-vuctiaista Suomessa,
Ruotsissa ja Norjassa 1985-2001.

Suomi Ruots Norja

Vuos 18-v. 18-24-v. 18-v. 18-24-v. 18-v. 18-24-v.
1985 64 78 50 80 * *
1990 70 85 35 73 * *
1992 70 84 37 70 * 80
1995 70 83 31 65 * 78
1997 68 83 26 61 * 76
1999 65 82 * * * 72
2000 65 82 26 58 * 71
2001 65 82 25 57 * *

Lahteet: Ajoneuvohallintokeskus (ajokorttirekisteri 31.12.2001), Tilastokeskus
(vaestdtiedot 31.12.2001), Krantz (1999), Aas (2000), Nordbakke (2002).

6.2 Vertailu Suomen ja Ruotsin valilla

Anderson ja Warmark ennustivat, etta paéatos hankkia gjokortti koostuu kolmesta
tekijasta. Ensinnakin siihen vaikuttaisivat arvostukset, jotka koostuvat ympériston
asenteista ja sosiaalisesta paineesta, gjokortin koetusta arvosta, seka ideologiasta
(esim. koetaanko autoilu uhkana ympéristolle). Toisekseen paétdkseen vaikuttaisi
nuoren tarve gjokortille. Tahan tarpeeseen vaikuttavat Anderssonin ja Warmarkin
mukaan ennen kaikkea liikkumistottumukset ja mahdollisuus kéyttéa julkisia kul-
kuneuvoja, mutta my6s autoilua kohtaan osoitettu mielenkiinto ja motivaatio.
Kolmanneks paatdkseen vaikuttaisivat yksilon henkiltkohtaiset mahdollisuudet
hankkia gjokortti. Tadma taso koostuu mm. goharjoittelun mahdollisuudesta, ta-
loudellisesta tilanteesta, gankayttstd sekd omasta koetusta kyvykkyydestéa 1&
paistd autokoulu. Nain ollen paétosta hankkia ajokortti voitaisiin kuvata kolmi-
portaisen mallin mukaan seuraavasti:

Arvostukset \
>

Tarve Kyll&ei ajokortti

M ahdollisuudet
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Anderssonin ja Warmarkin tutkimuksen aineisto koostui 1 397:std 18,5-vuotiaan
vastauksesta. Ruotsalaisessa tutkimuksessa eri ulottuvuuksista opiskelu, gan-
kaytto ja taloudellinen tilanne ennustivat parhaiten ajokortin hankkimista. Logisti-
sen regressiomallin selitysasteet jaivét kuitenkin kokonaisuudessaan hyvin alhai-
siksi. Niiden yksittaisten muuttujien, jotka olivat tilastollisesti merkitsevalla ta-
solla, selitysaste koko mallissa oli vain 15 %. Esim. autoilun hauskuutta mittaavan
kysymyksen yksittdinen selitysaste oli vain 3 %, kun se taman tutkimuksen mal-
lissaoli 20 %.

Tulosten yksityiskohtaisemman ja suoran vertailun tekee kuitenkin mahdottomak-
S se, ettd Andersonin ja Warmarkin mallissa on mukana muuttujia, jotka toden-
nakoisesti korreloivat voimakkaasti keskengédn (mm. mahdollisuus liikkua julki-
sillakulkuneuvoilla a) kavereiden luokse ja b) kouluun). Voimakkaasti korreloivat
muuttujat poissulkevat toistensa vaikutusta regressioanalyysissa ja helkentavét
nadin ollen omaa ja myds mallin lopullista selitysarvoa. Nén ollen Anderssonin ja
Warmarkin tuloksia e voida pitda téysin luotettavina ja oikeina. Olennaista on
kuitenkin my6s muistaa, ettd tutkimus on tehty opinndytetytng, elkd siltd ndin
ollen voidakaan odottaa tieteellisesti kovin korkeata tasoa. Jostakin syysta em.
tutkijat ovat myo6s péaétténeet raportoida selitysasteet vain tilastollisesti merkitse-
vien muuttujien osalta. Myds tdma péétos on virheellinen, koska myds muuttujat,
jotka eivét yllatilastollisesti merkitsevélle tasolle, vaikuttavat mallin selitysastee-
seen ja ovat olennaisia mallin teoreettisessa tulkinnassa. Nain ollen el ole yllétté
vaa, etta tassd tutkimuksessa selitysasteet olivat korkeampia ja malli oli kokonai-
suudessaan myds teoreetti sen tarkastelun kannalta mielekkaampi.

On myo6s hyvin todenndkoistd, ettd ruotsalaiset ja suomalaiset nuoret eroavat mo-
nessa suhteessa toisistaan. Ruotsissa gjokortin hankkiminen ndyttaa olevan yhtey-
dessa siihen, etta nuorella on seka aikaa etté rahaa autokouluun. Suomalaisten
gokortti haluttiin hankkia tai se hankittiin, mikali autoilu koettiin hauskaks ja
omaa aikuisuutta lisddvéks asiaksi. Nain ollen ruotsalaisiin nuoriin verrattuna
suomalaisten nuorten padtbkseen on asenteilla ja arvoilla huomattavasti suurempi
merkitys.

Lisdtutkimuksia vaativa kysymys on se, mista erilainen painoarvo asenteissa ja
arvoissa suomalaisten ja ruotsalaisten nuorten valilla johtuu. Koska suoraa vertai-
levaa tutkimusta esim. nuorten suhtautumisessa liikenneturvallisuuteen, ympéris-
tbarvoihin ta gamisen koettuun hauskuuteen el tdman tutkimuksen puitteissa
voida tehdd, on kysymykseen vastaaminen vaikeata. On kuitenkin mahdollista,
etta liikenneturvallisuustietous ja autoiluun liittyva ymparistétietous on paremmin
tavoittanut ruotsalaiset nuoret ja ndin ollen naméa arvot saavat heilla suuremman
merkityksen. Taman myota autoilu myos todenndkoisesti koettaisiin ns. ”vahem-
méan hauskaksi toiminnaksi” ja padtokseen hankkia ajokortti vaikuttaisi myds
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enemmissa maarin taloudellisuuteen ja hyddyllisyyteen liittyvat ndkokulmat.
Suomalaisten menestys moottoriurheilussa on ollut paljon julkisuudessa esillg, ja
téma on todennakdisesti vaikuttanut siihen, ettd nuoret suhtautuvat myontei sesti
autoiluun.
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7. Yhteenveto

Tutkimuksen aikasarjoista tehtyjen tarkasteltujen perusteella voidaan olettaa, etta
koko maan tasolla halukkuus hankkia gjokortti e muutu l&hivuosina ainakaan
merkittavasti, vaikka ero p&dkaupunkiseudun ja koko maan keskiarvon véalilla on
suuri. Muuttoliikkeen vaikutus voi alkaa nékyd myohemmin, kun nuori gokorti-
ton vaestd muuttaa kasvukeskuksiin ja paakaupunkiseudulle. Jos nuoret muuttajat
jattavéat hankkimatta gjokortin, kuten jo nyt padkaunkiseudulla asuvat nuoret teke-
vét, niin véhennys alkaa ndkya koko maan tasolla.

Koko maan tasolla alle 26-vuotiaiden ajokortin hankkineiden osuus on pysynyt
miltei muuttumattomana pienid vuosittaisia poikkeamia lukuun ottamatta. Naisista
86 % ja miehistd 93 % hankkii edelleen gokortin alle 26-vuotiaana. Laman jal-
keen 18-vuotiaiden gjokortin hankkiminen on pysynyt ennallaan kuitenkin siten,
ettd gjokortin 18-vuotiaana hankkineiden naisten ja miesten osuudet ovat |ahesty-
neet toisiaan ja ovat nykyisin miehilla 52 % seka naisilla 55 %. Sen sijaan alle 18-
vuotiaiden kohdalla on 1990-luvulla g okorttien hankkiminen hieman véhentynyt,
jagokortin hankkineiden osuus on nykyisin miehilla 20 % janaisilla 2 %.

Naiset hankkivat miehia useammin gjokortin 18 ikévuoden jakeen. Koko maan
tasolla naisista noin 26 % ja miehistd noin 15% hankkii ajokortin 19-25-
vuotiaana. Ero miesten ja naisten gokortin hankinta-aktiivisuudessa on siten
10 prosenttiyksikkoa.

Pagkaupunkiseudulla nuorten gjokortin hankinta-aktiivisuus on selvasti alhaisem-
pi kuin koko maassa keskimaarin. Ero maan keskiarvoon on 20 prosenttiyksikkda.
Vastaava suuntaus on havaittavissa gokortin hankkimisessa alle 18-vuotiaana.
Ero maan keskiarvoon on miesten osalta 10 prosenttiyksikkoa. Naisilla ei eroa ole
havaittavissa, silla he hankkivat ajokortin padasiassa vasta taytettyaan 18 vuotta

Ajokortin hankinta-aktiivisuutta on verrattu myos Norjan ja Ruotsin tietoihin.
Vertailun perusteella voidaan todeta, ettd Suomessa gjokortin hankinta-aktiivisuus
el ole vahentynyt nuorten keskuudessa. Norjassa ja Ruotsissa sen sijaan gjokortin
hankinnan on todettu vahentyneen 1990-luvulla. Ajokortin hankkimisen kehitysta
kannattaa seurata vuosittain, ja pohjoismaisen vertailun vuoks tilastot tulisi tuot-
taa yhteisty0ssa erityisesti Norjan ja Ruotsin kanssa

Haastattel ututkimuksen perusteella voidaan hyvin yksiselitteisesti vastata tutki-
muksen keskeisiin kysymyksiin. Ensinnakin tulosten perusteella vaikuttaa hyvin
muuttumassa. Keskeissimmét tekijat, jotka puolestaan vaikuttavat nuoren haluk-
kuuteen hankkia ajokortti, ovat autoiluun kohdistetut positiiviset arvot ja asenteet.
Asenteissa keskeisin ennustava muuttuja oli — ehka hiukan ylléttéen — gjamisen
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hauskuutta mittaava muuttuja. Ne nuoret, jotka eivét aikoneet heti hankkia gjo-
korttia, eivat myoskaédn kokeneet gokortin hankkimista statustaan tai aikuisuut-
taan lisdavana asiana

Ne nuoret, jotka eivét aio hankkia gjokorttiatai joilla e sité viela ole, suhtautuvat
autoiluun yleensa neutraalisti, ts. he eivat koe autoilua oman eldmansa kannalta
lainkaan merkitykselliseksi. Olennaista on huomata, etteivat ndma nuoret ole ns.
yksityisautoilua vastustavia, ympéristdarvoja painottavia nuoria. Nan ollen tut-
kimuksen perusteella ei voida esittds, etta gjokorttien maéra vahenisi merkitse-
vasti, mikali autoiluun kohdistettaisiin esimerkiksi yhteiskunnan taholta voimak-
kaan kielteisid arvoja ja asenteita. Tassa tutkimuksessa myos valtaosa niista nuo-
rista, jotka kokivat autoilun vaaralliseks tai ympéristba vahingoittavaksi, aikoi
hankkia ajokortin.

Tutkimuksen perusteella voidaan arvioida, ettd suomalaisnuorten asenteet poik-
keavat ruotsalaisnuorten asenteista etenkin ympéristo- ja liikenneturvallisuustie-
touden suhteen. Tarkempia selvityksid vaativa kysymys on se, misté nama asenne-
erot johtuvat. On mahdollista, etta liikenneturvallisuustietous ja autoiluun liittyva
ymparistétietous on paremmin tavoittanut ruotsalaiset nuoret ja ndin ollen nama
arvot saavat heilla suuremman merkityksen. Mahdollisesti myos taloudel lisuuteen
ja hyodyllisyyteen liittyvét ndkokulmat vaikuttavat voimakkaammin ruotsalais-
nuorten padtokseen hankkiatai olla hankkimatta ajokortti. Suomalaiset ovat olleet
paljon esilla julkisuudessa moottoriurheilumenestyksensa takia, ja tamadkin on
voinut osaltaan lisata nuorten myontei sté suhtautumista autoiluun.

Y hteenvetona haastattel ututkimuksen analyysista voidaan todeta, etta Suomessa
vain hyvin pieni osa nuorista ei aio hankkia gjokorttia lainkaan. Todennakoisyytta
hankkia gjokortti heti 18-vuotiaana lisddvét nuoren autoiluun kohdistuvat positii-
viset arvot ja asenteet seka sosiaalinen paine gjokortin hankkimiselle. Vaikuttaa
siltg, ettd valtaosalla suomalaisnuorista on erittdin myonteinen kuva yksityisau-
toilusta. Se, etta nuorten mielesté autoilu el vaikuta vaaralliselta seka se, etta au-
toilu koetaan hauskaksi, herdttdvavéat kysymyksen siitd, miten hyvin nuoret ovat
omaksuneet liikenneturvallisuustietoutta. On mahdollista, ettei liikenneturvalli-

suuntaisia sekd 16—-17-vuotiaiden nuorten ryhmassa ettéa 19-25-vuotiaiden osalta.
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Liite A: Tilastotietoja ajokortin hankinnasta

Tarkastelut on tehty vuosittain. Osassa liitetta on kaytetty jaottelussa
syntymavuotta. Esityksessa tiedot ovat siltd vuodelta, kun ikéuokka on
tayttanyt 18 vuotta, eli esimerkiksi 1960 syntyneiden osalta tarkastelu-
vuos on 1978.

Ensimmaisen gjokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumééra ja
osuus ikaluokittain syntymavuoden mukaan vuosina 1978-2001

Ensimmaisen gjokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumééra ja
osuus ikaluokittain syntymavuoden mukaan vuosina 1978-2001
PAAKaUPUNKISEUAUIAL.........ccoveeiie e A3

Ensimmaisen gjokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumééra ja
osuus ikaryhmittéin g okortin hankintavuoden mukaan vuosina
19852001 KOKO MAASSA.......cccveerieirieiiieitiesireesieeseeesree s A4-A5

Ensimmaisen ajokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumaara
ik&ryhmittdin ajokortin hankintavuoden mukaan vuosinal985-2001
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A4

Ensimmaisen ajokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumaara ja osuus ikaluokittain

syntymavuoden (1960-1983) mukaan vuosina 1978-2001 koko maassa

NAISET
Synt.vuosi 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&ara koko maassa v. 2001
15-v. 0 0 0 0 2 3 2 4 5 7 2 2 4 5 12 34 63 61 67 66 72 77 97 99
16-17-v. 198 225 214 262 299 351 376 402 478 515 573 581 540 659 865 947 662 690 631 724 622 527 593 515
18-v. 10782 11952 12682 13486 14966 15978 17094 18019 18931 18684 19505 19808 17242 16183 17982 17998 18525 18468 18028 18126 17707 17823 18066 18404
19-v. 6134 6061 6065 7143 7037 6718 6671 6654 5957 5141 5269 3607 4252 4176 4255 4720 4755 4458 4453 4300 4424 4497 4946
20-25-v. 9521 9601 9747 9279 8609 7475 6699 5631 4599 3359 2171 2334 2688 2710 3312 3677 4062
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta koko maassa v. 2001
15-v. 00 00 00 00 00 00 ©00 00 O00 00 00 ©00 00 00 ©00 O1 02 02 02 02 02 02 03 03
16-17-v. o5 06 06 07 08 10 10 1,1 14 16 19 19 19 24 28 30 20 21 20 23 20 1,7 18 15
18-v. 288 319 341 358 403 442 473 506 552 592 631 663 609 591 591 567 569 572 570 571 564 561 551 553
19-v. 16,4 162 163 190 190 186 185 187 174 163 171 121 150 153 140 149 146 138 141 135 141 142 151
20-25-v. 254 256 262 247 232 207 186 158 134 106 70 78 95 99 109 11,6 125
Ikaluokan koko koko maassa sind vuonna, kun se on tayttanyt 18 vuotta (synt. = 1960: 18 vuotta v. 1978)

| 37474 37433 37198 37643 37102 36188 36110 35585 34294 31579 30891 29859 28295 27376 30450 31715 32561 32266 31645 31748 31390 31755 32767 33275
MIEHET
Synt.vuosi 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&éra koko maassa v. 2001
15-v. 19 22 32 43 59 110 139 165 177 166 161 157 162 221 314 823 1399 1377 1165 1283 1434 1533 1715 1863
16-17-v. 6583 6360 6625 7011 7282 7473 7878 7918 7733 6983 6997 6767 6708 6898 7672 7173 6149 5737 5652 5750 4869 4570 5058 5070
18-v. 17925 18874 19775 20115 20590 20206 19805 19959 19430 18939 18259 17760 16737 15446 16837 18012 18729 18682 18510 17954 18176 18412 18501 18150
19-v. 6051 5959 5147 5276 4820 4256 4308 4020 3851 3227 3238 2626 2955 2981 2878 3255 3248 3212 3415 3165 3755 3681 4112
20-25-v. 4157 3734 3700 3284 2858 2608 2327 2288 2065 1737 1467 1544 1619 1562 1831 2012 2232
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta koko maassa v. 2001
15-v. 00 o1 o011 ©01 02 03 04 04 05 05 05 O05 05 08 10 25 41 41 35 39 43 46 49 54
16-17-v. 168 164 170 179 188 199 211 21,3 21,7 211 21,8 220 223 238 243 215 181 171 171 17,6 148 138 146 146
18-v. 458 486 50,8 51,3 532 538 532 538 545 573 569 578 558 533 534 539 550 556 559 549 551 557 534 522
19-v. 155 153 132 134 125 11,3 116 108 108 98 101 85 98 103 91 97 95 96 103 97 11,4 11,1 119 00
20-25-v. 06 96 95 84 74 69 62 62 58 53 46 50 54 54 58 60 66 00 00 00 00 00 00 00
Ikaluokan koko koko maassa sind vuonna, kun se on tayttanyt 18 vuotta (synt. = 1960: 18 vuotta v. 1978)

[ 39131 38848 38892 39230 38685 37582 37251 37106 35621 33078 32062 30718 30015 28984 31534 33432 34057 33626 33100 32685 32070 33073 34650 34793
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Ensimmaisen ajokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumaaré ja osuus ikaluokittain

syntymavuoden (1960-1983) mukaan vuosina 1978-2001 padkaupunkiseudulla

NAISET
Synt.vuosi 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&ara paakaupunkiseudulla v. 2001
15-v. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0
16-17-v. 17 18 10 10 23 32 28 39 34 48 53 45 33 51 75 55 43 36 42 43 45 27 41 33
18-v. 952 1066 1076 1179 1372 1472 1549 1642 1628 1647 1604 1724 1360 1384 1700 1599 1750 1926 1775 1850 1820 1851 1952 2022
19-v. 778 744 820 893 965 983 1047 1068 1052 879 1147 839 844 800 859 922 866 779 813 833 848 893 923
20-25-v. 1525 1514 1688 1687 1657 1547 1434 1327 1126 849 652 663 756 776 883 917 964
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta paakaupunkiseudulla v. 2001
15-v. 00 00 00 00 00 00 ©00 00 O00 00 00 ©00 00 00 ©00 00 00 ©00 00 00 00 00 00 00
16-17-v. 00 00 00 ©00 01 O01 ©01 01 01 02 02 02 01 02 02 02 01 O01 01 01 01 01 01 01
18-v. 25 28 29 31 37 41 43 46 47 52 52 58 48 51 56 50 54 60 56 58 58 58 60 61
19-v. 21 20 22 24 26 27 29 30 31 28 37 28 30 29 28 29 27 24 26 26 27 28 28
20-25-v. 41 40 45 45 45 43 40 37 33 27 21 22 27 28 29 29 30
Ikaluokan koko paakaupunkiseudulla sind vuonna, kun se on tayttanyt 18 vuotta (synt. = 1960: 18 vuotta v. 1978)

| 4916 4835 5015 5094 5199 5224 5220 5253 4996 4503 4469 4412 4038 3935 4554 4630 4814 4916 4731 4983 4798 4954 5233 5313
MIEHET
Synt.vuosi 60 61 62 63 64 65 66 67 68 69 70 71 72 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&éra pdakaupunkiseudulla v. 2001
15-v. 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 0 1 0 11 21 8 12 12 13 14 11 6
16-17-v. 405 377 396 401 440 475 603 603 563 475 471 517 455 564 575 565 481 442 408 436 330 297 369 371
18-v. 1973 2098 2283 2439 2562 2554 2503 2572 2467 2178 2110 2102 2060 1826 2020 2286 2347 2284 2418 2441 2356 2426 2570 2445
19-v. 965 1011 900 1012 974 862 925 857 845 732 805 635 711 691 674 835 795 751 803 743 928 787 880
20-25-v. 834 746 786 708 745 714 619 608 611 524 460 482 519 490 574 620 679
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta paakaupunkiseudulla v. 2001
15-v. 00 00 00 00 00 00 ©00 00 O00 00 00 ©00 00 00 ©00 00 Ol ©00 00 00 00 00 00 00
16-17-v. 10 10 10 10 11 13 16 16 16 14 15 17 15 19 18 17 14 1,3 12 13 1,0 09 11 11
18-v. 50 54 59 62 66 68 67 69 69 66 66 68 69 63 64 68 69 68 73 75 71 73 74 70
19-v. 25 26 23 26 25 23 25 23 24 22 25 21 24 24 21 25 23 22 24 23 28 24 25
20-25-v. 21 1,9 20 18 1,9 19 17 16 17 16 14 16 1,7 17 18 19 20
Ikaluokan koko paakaupunkiseudulla sind vuonna, kun se on tayttanyt 18 vuotta (synt. = 1960: 18 vuotta v. 1978)

| 4853 4831 4953 5233 5335 5221 5251 5321 5125 4443 4392 4306 4302 4009 4421 4904 5020 4822 4825 4914 5039 4895 5357 5296
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Ensimmaisen ajokortin hankkineiden naisten lukumaara ja osuus ikaryhmittain

ajokortin hankintavuoden mukaan vuosina 1985-2001 koko maassa

NAISET

Hankintavuosi 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&éra koko maassa v. 2001

15-v. 2 2 4 5 12 34 63 61 67 66 72 77 97 99 102 1885 2098
16-17-v. 489 543 610 557 602 808 967 771 630 660 705 694 519 572 535 570 1229
18-v. 18019 18931 18684 19505 19808 17242 16183 17982 17998 18525 18468 18028 18126 17707 17823 18066 18404
19-v. 6671 6654 5957 5141 5269 3607 4252 4176 4255 4720 4755 4458 4453 4300 4424 4497 4946
20-25-v. 8728 8504 7767 7585 7052 2824 2670 2731 2438 2615 2863 3289 3455 3647 3691 3808 3966
yhteensa 33909 34634 33022 32793 32743 24515 24135 25721 25388 26586 26863 26546 26650 26325 26575 28826 30643
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta koko maassa v. 2001

15-v. 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 01 0,2 0.2 0.2 0,2 0.2 0,2 0,3 0,3 0,3 6,0 6,9
16-17-v. 07 0,9 1,0 0,9 11 1.4 15 1.2 1,0 1,0 11 11 0.8 0,9 0.8 0,9 1,9
18-v. 50,6 54,8 58,7 62,4 65,5 60,2 58,6 58,7 56,6 56,9 57,2 56,9 57,3 56,5 56,2 55,2 55,3
19-v. 18,5 18,7 17,2 16,1 16,9 11,9 14,8 15,1 13,9 14,9 14,6 13,8 14,1 13,6 14,1 14,2 15,1
20-25-v. 39 38 35 35 33 1,4 1,3 1,4 1,3 15 1,6 1,8 1,9 2,0 1,9 2,0 2.1
15-25-v. 8,6 9,0 8,7 8,9 9.1 6,9 6.8 7.4 7.4 7.8 7.9 7.8 7.7 75 75 81 8,7
Koko maan véaesto 31.12.2001

15-v. 31267 30222 28657 27603 30616 31784 32581 32290 31680 31661 31352 31726 32721 33275 32536 31355 30216
16-17-v. 66414 63114 61489 58879 56260 58219 62400 64365 64871 63970 63341 63013 63078 64447 65996 65811 63891
18-v. 35577 34567 31847 31267 30222 28657 27603 30616 31784 32581 32290 31680 31661 31352 31726 32721 33275
19-v. 36074 35577 34567 31847 31267 30222 28657 27603 30616 31784 32581 32290 31680 31661 31352 31726 32721
20-25-v. 222021 220932 219345 216797 211112 205512 199554 192137 184163 180212 180149 181463 183531 186554 190612 191348 191290
yhteensa 393338 386398 377892 368381 361466 356384 352786 349003 345107 342202 341708 342168 344668 349287 354221 354961 353394
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Ensimmaisen ajokortin hankkineiden miesten lukumaara ja osuus ikaryhmittain
ajokortin hankintavuoden mukaan vuosina 1985-2001 koko maassa

MIEHET

Hankintavuosi 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden lukumé&éra koko maassa v. 2001

15-v. 161 157 162 221 314 823 1399 1377 1165 1283 1434 1533 1715 1863 1951 11135 11228
16-17-v. 7222 6945 6899 6633 6860 7660 7734 6185 5872 5606 5761 5442 4439 4930 5018 5287 4534
18-v. 19959 19430 18939 18259 17760 16737 15446 16837 18012 18729 18682 18510 17954 18176 18412 18501 18150
19-v. 4308 4020 3851 3227 3238 2626 2955 2981 2878 3255 3248 3212 3415 3165 3755 3681 4112
20-25-v. 2894 2807 2595 2446 2233 1487 1560 1752 1924 1646 1660 1985 2078 2022 2174 2129 2314
yhteensa 34544 33359 32446 30786 30405 29333 29094 29132 29851 30519 30785 30682 29601 30156 31310 40733 40338
Ensimmaisen ajokortin hankkineiden henkildiden osuus koko ikaluokasta koko maassa v. 2001

15-v. 05 05 05 0,8 1,0 25 41 41 35 39 4.4 46 49 54 5.8 34,1 35,4
16-17-v. 10,4 10,6 10,9 10,8 11,5 12,5 11,8 9,1 8,6 8.4 87 8.3 6,7 7.3 7.2 7.7 6,8
18-v. 53,8 54,2 56,7 56,4 57,2 54,9 52,6 53,0 53,6 54,8 55,4 55,8 54,9 55,2 55,7 53,4 52,2
19-v. 11,5 10,8 10,7 97 10,0 85 97 10,1 9.1 97 9,5 9,5 10,3 97 11,4 11,1 11,9
20-25-v. 1,3 1,2 1,1 11 1,0 07 0.8 0,9 1,0 0,9 0,9 1,0 11 1,0 1,1 1,1 1,2
15-25-v. 8,5 8,3 8,3 8,0 8,1 7.9 7.9 8,0 8,3 8,5 8,6 8,6 8,2 8,2 8,5 11,0 10,9
Koko maan véaesto 31.12.2001

15-v. 32392 31071 30483 29384 31795 33584 34187 33698 33151 32710 32903 33065 34652 34793 33861 32637 31701
16-17-v. 69264 65799 63463 61554 59867 61179 65379 67771 67885 66849 65861 65613 65968 67717 69445 68654 66498
18-v. 37084 35857 33407 32392 31071 30483 29384 31795 33584 34187 33698 33151 32710 32903 33065 34652 34793
19-v. 37321 37084 35857 33407 32392 31071 30483 29384 31795 33584 34187 33698 33151 32710 32903 33065 34652
20-25-v. 230132 229205 227964 225226 219615 213533 207132 200294 192594 188532 188709 190504 193131 195799 199125 200233 199714
yhteensa 408178 401002 393161 383951 376729 371840 368556 364934 361002 357856 357353 358027 361609 365920 370398 371241 369359
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Ensimmaisen ajokortin hankkineiden naisten ja miesten lukumaara ikaryhmittain
ajokortin hankintavuoden mukaan vuosina 1985-2001 paakaupunkiseudulla

NAISET

Hankintavuosi 1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ajokortillisten henkildiden lukumaéréa paakaupunkiseudulla v. 2001

15-v. 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0 2 0 0 1 103 131
16-17-v. 40 53 56 32 38 58 74 53 33 41 35 53 35 28 39 41 79
18-v. 1642 1628 1647 1604 1724 1360 1384 1700 1599 1750 1926 1775 1850 1820 1851 1952 2022
19-v. 1047 1068 1052 879 1147 839 844 800 859 922 866 779 813 833 848 893 923
20-25-v. 1718 1632 1646 1643 1694 859 758 723 680 681 681 816 867 927 912 904 978
yhteensa 4447 4381 4401 4158 4603 3116 3060 3276 3173 3394 3508 3425 3565 3608 3651 3893 4133
Véaesto Véaestotietoa ei ole joka vuodelta erikseen kaikille ikéaluokille

MIEHET

Ajokortillisten henkildiden lukuméaéara paédkaupunkiseudulla v. 2001

15-v. 0 1 0 1 0 11 21 8 12 12 13 14 11 6 15 647 742
16-17-v. 494 478 508 463 520 585 579 517 448 413 377 421 301 298 414 413 440
18-v. 2572 2467 2178 2110 2102 2060 1826 2020 2286 2347 2284 2418 2441 2356 2426 2570 2445
19-v. 925 857 845 732 805 635 711 691 674 835 795 751 803 743 928 787 880
20-25-v. 719 701 681 645 644 490 491 517 575 527 476 608 673 579 648 683 670
Yhteensa 4710 4504 4212 3951 4071 3781 3628 3753 3995 4134 3945 4212 4229 3982 4431 5100 5177

Véaesto Véaestotietoa ei ole joka vuodelta erikseen kaikille ikéaluokille
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18 years. In general, men and those who had the opportunity to use a car obtained the
license at once.
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situation in Sweden and Norway. The results of the interview indicate that in Finland
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determinant factors for obtaining adriver’ s license. However, it is also possible that road
safety and environmental campaigns have to alarger degree reached or had an affect on
Swedish adolescents and therefore they would increasingly emphasise these values.This
might lead to viewing driving as being “less fun” and therefore the intention to obtain
the driver’s license would also be affected to a larger degree by factors related to the
actual need of having the driver’s license and economics.
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Nuoret ovat perinteisesti olleet monella elaméinalalla uusien trendien luo-
jia. Viime vuosien kehitystrendeji Suomessa ja muissa Pohjoismaissa on
ollut monenlainen nuorison arvojen ja asenteiden "vihertyminen”, milla
on ajateltu olevan vaikutusta myds nuorten liikkumiskdyttaytymiseen.
Ruotsissa ja Norjassa nuorten hankkimien ajokorttien miard on viime
vuosina merkittiviasti vahentynyt, mikd antoi aiheen samanlaisen tutki-
muksen tekemiselle Suomessa.

Tutkimuksessa selvitettiin Suomessa vuosina 1985-2001 hankittujen
ajokorttien méiarad 18-25-vuotiaiden nuorten keskuudessa (aikasarja-
analyysi) sekd 16-17- ja 19-25-vuotiaiden nuorten halukkuutta ja aiko-
musta hankkia ajokortti (haastattelututkimus).

Aikasarja-analyysin mukaan nuorten halukkuus hankkia ajokortti ei
ole 1990-luvulla vdhentynyt. Nykyisin noin 72 9%:lla 18 vuotta tdytta-
neistd miehistd ja 57 %:lla naisista on ajokortti, kun lukuihin sisillyte-
tddn alle 18-vuotiaana hankitut traktori- ja moottoripyoriajokortit.

Suomalaiset nuoret ovat selvésti kiinnostuneempia hankkimaan
ajokortin kuin ruotsalaiset ja norjalaiset nuoret. Haastattelujen tulokset
viittaavat siihen, etti Suomessa keskeisimpiad tekijoitd nuoren aikomuk-
sessa hankkia ajokortti ovat ajokorttiin ja autoiluun kohdistetut positii-
viset arvot ja asenteet. Ne nuoret, jotka aikovat hankkia ajokortin vasta
myohemmin tai joilla ei vield ole ajokorttia, suhtautuvat ajokorttiin ja
autoiluun neutraalimmin. Tulokset kuitenkin viittaavat siihen, ettd vain
muutama prosentti 16-25-vuotiaista nuorista ei hanki ajokorttia 30 ikéa-
vuoteen mennessd. Niin kauan kuin autoiluun kohdistetaan positiivisia
asenteita ja arvoja, ajokorttien maira tuskin tulee nuorison keskuudessa
Suomessa merkittavasti vihenemaéan.
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