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Hyvinvoinnin yhteys henkilöautolla liikkumi-
seen 

Hanne Tiikkaja, Tampereen yliopisto, Liikenteen tutkimuskeskus Verne 

Tiivistelmä 

Liikenteen ja hyvinvoinnin välistä yhteyttä on tarkasteltu eri näkökul-
mista, mutta tutkimusta autoilun yhteydestä hyvinvointiin on vain vä-
hän. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli selvittää, vaihteleeko ihmisten 
hyvinvointi kotitalouden autojen lukumäärän, auton käyttömahdolli-
suuden, auton käyttöuseuden tai ajokortinomistuksen mukaan. Tutki-
musaineistona hyödynnettiin Tampereen Hervannassa ja Kalevassa 
vuonna 2024 toteutetun kansalaistutkimuksen aineistoa, jossa vastaa-
jilta kysyttiin paitsi liikkumisesta myös hyvinvoinnista. Hyvinvointia 
mitattiin Personal Wellbeing Index -mittariston avulla. Tulosten pe-
rusteella parempi hyvinvointi on yhteydessä kotitalouden autonomis-
tukseen, säännölliseen auton käyttömahdollisuuteen ja tiheämpään au-
ton käyttöuseuteen. Lisäksi ajokortinomistuksen havaittiin liittyvän 
parempaan hyvinvointiin. Tulevaisuudessa liikenteen ja hyvinvoinnin 
yhteyttä on tärkeää tarkastella sekä kokonaisvaltaisesti että eri kulku-
tapojen näkökulmasta. 

Avainsanat: hyvinvointi; autonomistus; auton käyttömahdollisuus; 
auton käyttöuseus; ajokortti 

Johdanto 

Kestävälle liikkumiselle ei ole olemassa yhtä hyväksyttyä määritelmää, 
mutta kaikki esitetyt määritelmät pyrkivät ratkaisemaan kolme kes-
keistä kysymystä: ihmisten tarpeiden täyttäminen, sosiaalisen oikeu-
denmukaisuuden varmistaminen ja ekologisten rajojen kunnioittami-
nen (Holden ym. 2020). Kestävää liikennejärjestelmää tarkastellaan 
toisinaan kolmen ulottuvuuden avulla, jotka ovat ympäristöystävälli-
syys, taloudellinen tehokkuus ja sosiaalinen oikeudenmukaisuus (Bao 
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ym. 2023; Zhao ym. 2020). Toisaalta kestävää liikennejärjestelmää voi-
daan arvioida myös muilla tavoilla. Holden ym. (2020) esittävät kestä-
välle liikkumiselle kolme päänarratiivia, jotka ovat liikenteen sähköis-
tyminen, yhteiskäyttöisen liikkumisen lisääminen ja liikkumistarpeen 
vähentäminen yhteiskunnassa.  Liikenteen sähköistyminen ei vaadi 
liikkumisen vähentämistä, mutta tarjoaa teknologisen ratkaisun kestä-
vyyshaasteisiin. Yhteiskäyttöisen liikkumisen lisääminen puolestaan 
siirtää painopisteen omistamisesta käyttöön. Liikkumistarpeen vähen-
täminen ei pureudu liikkumisympäristön muutoksiin, vaan pikemmin 
laajoihin yhteiskunnallisiin muutoksiin. (Holden ym. 2020) On kuiten-
kin hyvä huomata, että kestävälle liikennejärjestelmälle asetetut ympä-
ristöystävällisyyteen ja sosiaaliseen oikeudenmukaisuuteen liittyvät ta-
voitteet voivat olla ristiriitaisia (Delbosc 2012; Willberg ym. 2023). Yli 
puolet Suomen tieliikenteen kasvihuonepäästöistä aiheutuu henkilö-
autoliikenteestä (Autoalan tiedotuskeskus 2024), mutta tarkasteltaessa 
matka-aikaa ja määränpäiden saavutettavuutta henkilöauto on ylivoi-
mainen kulkutapa (Salonen & Toivonen 2013; Traficom 2021). Koska 
liikkumiseen ollaan valmiita käyttämään keskimääräisesti vuorokau-
dessa hieman yli tunti, nopeampaa kulkutapaa suositaan liikkumisessa. 
Tätä runsaan tunnin käytettävissä olevaa matka-aikabudjettia kutsu-
taan Marchettin vakioksi. (Gössling 2016; Newman & Kenworthy 
2015) Pitkien välimatkojen Suomi onkin yhä autoriippuvainen maa 
(LVM 2021), jossa 68 prosenttia kotitalouksista on sitä mieltä, että he 
eivät voisi tehdä kaikkia matkojaan ilman autoa (Autoalan tiedotus-
keskus 2021). Henkilöautoilun merkitys näkyy sekä kotimaan kulkuta-
pajakaumassa (Kallio ym. 2023) että kotitalouksien autonomistuk-
sessa. Kotitalouksista noin 74 prosenttia on autollisia kotitalouksia. 
Noin 20 prosentilla on kaksi tai useampia autoja, eli noin 54 prosenttia 
kotitalouksista ovat yhden auton kotitalouksia. (Tilastokeskus 2016) 

Liikkuminen mahdollistaa hyvinvoinnin kannalta tärkeiden kohteiden 
saavuttamisen (Mokhtarian 2019). Liikkuminen voi myös parantaa ih-
misen hyvinvointia sekä taloudellista tilannetta esimerkiksi mahdollis-
tamalla työmatkojen tekemisen (Delbosc 2012). Lisäksi matka-ajan 
käyttäminen hyödyksi tai rentoutumiseen (Mokhtarian 2019), matkan 
tarkoitus (Li ym. 2022), aktiivisen liikkumisen terveysvaikutukset 
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(Delbosc 2012) ja toisaalta liikenteen haitalliset ulkoisvaikutukset 
(Delbosc 2012; OECD 2023) ovat yhteydessä liikenteen hyvinvointi-
vaikutuksiin. Liikenteen ja hyvinvoinnin välistä yhteyttä onkin tutkittu 
tarkastelemalla tyytyväisyyttä matkan aikana, tyytyväisyyttä liikkumi-
seen yleisesti sekä osana kokonaistyytyväisyyttä. Liikkuminen muo-
dostaa kuitenkin vain pienen osan tyytyväisyydestä elämään. (Li ym. 
2022) Liikenteen ja hyvinvoinnin yhteyden tutkimisessa onkin haas-
teita, jotka tulisi ratkaista. Muun muassa hyvinvoinnin mittaaminen on 
vaikeaa, minkä lisäksi liikenteen merkitystä osana kokonaishyvinvoin-
tia sekä liikkumisen ja hyvinvoinnin välistä kausaliteettia tulisi tutkia 
tarkemmin. (Mokhtarian 2019)  

Käytettävissä olevat kulkutavat vaikuttavat ihmisen liikkumismahdol-
lisuuksiin sekä siihen, millaisia tuntemuksia eri kulkutapojen käyttö ai-
heuttaa ihmisille (Li ym. 2022). Onkin tärkeää tarkastella eri kulkuta-
pojen yhteyttä hyvinvointiin. Autoilun tuottamaan hyvinvointia on 
tutkittu vain vähän (Li ym. 2022; Mouratidis 2025). Autonomistus lii-
tetään parempaan mielenterveyteen (Li ym. 2022) sekä parempaan hy-
vinvointiin ja terveyteen (Mouratidis 2025). Tutkimuksen mukaan au-
tonomistuksen ja hyvinvoinnin välinen yhteys on kuitenkin voimak-
kaampi autoriippuvaisessa ympäristössä verrattuna joukkoliikennepai-
notteiseen yhdyskuntarakenteeseen (Mouratidis 2025). Joukkoliiken-
nepainotteisessa yhdyskuntarakenteessa osa autottomista kotitalouk-
sista saattaakin olla vapaaehtoisesti autottomia (car-free) eikä pakote-
tusti autottomia (carless) (Karjalainen ym. 2023). 

Autolla liikkuminen liittyy hyvinvointiin laajasti, sillä autoiluun kulku-
tapana yhdistetään liikkumisen vapaus, sosiaalinen status ja erityisesti 
naisilla myös turvallisuudentunne. (Li ym. 2022) Tiikkaja (2024) esittää 
väitöskirjassaan, että auton käyttömahdollisuuden puute voi aiheuttaa 
piilevää matkustuskysyntää synnyttävän liikkumishaitan, joka voi hei-
kentää hyvinvointia. Tiikkaja (2024) erottaa työssään kotitalouden au-
tonomistuksen ja auton käyttömahdollisuuden toisistaan. Ajokortin 
katsotaan olevan edellytys auton käytölle, mutta myös autonomistusta 
ja auton todellista käyttömahdollisuutta matkoilla on syytä tarkastella 
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erikseen. Väitöskirjan tulosten perusteella autottomuus ja auton käyt-
tömahdollisuuden puute ovat yhteydessä liikkumishaitan syntymiseen, 
mutta ajokortittomuudella ei havaita olevan samanlaista vaikutusta. 
(Tiikkaja 2024) 

Tämän tutkimuksen tavoitteena on tarkastella auton omistamista, 
käyttöä ja käyttömahdollisuutta sekä ajokortillisuutta suhteessa koet-
tuun hyvinvointiin. Koska auto mahdollistaa matka-ajalla mitattuna 
muita kulkutapoja paremman saavutettavuuden (Salonen & Toivonen 
2013; Traficom 2021), on tärkeää tarkastella, miten tietyssä ajassa saa-
vutettava laajempi aktiivisuusalue vaikuttaa ihmisten kokemaan hyvin-
vointiin, vai näkyykö hyvinvoinnissa eroja suhteessa auton käyttöön 
tai auton käyttömahdollisuuteen. Työn tutkimuskysymys on seuraava: 
vaihteleeko mitattu hyvinvointi kotitalouden autojen lukumäärän, au-
ton käyttömahdollisuuden, auton käyttöuseuden tai ajokortinomistuk-
sen mukaan? 

Seuraavassa luvussa tarkastellaan hyvinvoinnin mittaamista, minkä jäl-
keen esitetään tutkimusaineisto ja käytetty tilastollinen menetelmä. Tä-
män jälkeen esitellään tilastollisten testien tulokset, ja lopuksi tehdään 
päätelmät tuloksista sekä pohditaan tulevaisuuden tutkimuskohteita. 

Hyvinvoinnin mittaaminen 

Hyvinvointi voidaan määritellä tutkimuksissa eri tavoilla. Subjektiivi-
nen hyvinvointi tarkoittaa ihmisen arviota tyytyväisyydestään omaan 
elämäänsä, onnellisuuden ja surun tunteista sekä muiden myönteisten 
ja kielteisten tunteiden tuntemisesta (Churchill & Smyth 2019). Toisi-
naan puhutaan tyytyväisyydestä elämään, onnellisuudesta tai elämän-
laadusta, jotka ovat synonyymejä subjektiiviselle hyvinvoinnille 
(Mokhtarian 2019). 

Hyvinvointia on mahdollista mitata validoitujen mittaristojen avulla 
(International Wellbeing Group 2013). Usein käytettyjä mittaristoja 
ovat esimerkiksi PANAS (Positive and Negative Affect Schedule) 
(Watson ym. 1988), PWI (Personal Wellbeing Index (Adult)) (Cum-
mins 1995), SWLS (Satisfaction with life scale) (Diener ym. 1985), 
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SPANE (the Scale of Positive and Negative Experience) (Diener ym. 
2010) ja SCAS (the Swedish Core Affect Scale) (Västfjäll ym. 2002).  

Personal Wellbeing Index (PWI) on hyvinvointi-indeksi, joka mittaa 
seitsemän kysymyksen avulla tyytyväisyyttä elämän eri osa-alueita koh-
taan. Mitattavat asiat liittyvät elämänlaatuun, terveyteen, saavutuksiin, 
ihmissuhteisiin, turvallisuudentunteeseen, yhteisöllisyydentunteeseen 
ja tulevaisuuden turvallisuuteen. Lisäksi mittari sisältää yhden kysy-
myksen, jossa ihminen arvioi tyytyväisyyttään elämäänsä kokonaisuu-
dessaan (taulukko 1).  

Taulukko 1. PWI-mittariston kysymykset. Ensimmäinen kysymys on kokonais-
tyytyväisyyttä kuvaava kysymys. Mittariston kysymysteksti: Kuinka tyytyväinen 
olette seuraaviin asioihin asteikolla 0–10? 
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Kuinka tyytyväinen olet… 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

…elämääsi kokonaisuudessaan? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…elämänlaatuusi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…terveyteesi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…saavutuksiisi elämässäsi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…ihmissuhteisiisi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…turvallisuudentunteeseesi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…yhteisöllisyydentunteeseesi? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 

…tulevaisuutesi turvallisuuteen? □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ □ 
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Taulukossa 1 ensimmäisellä rivillä esitetty kokonaistyytyväisyyttä ku-
vaava kysymys ei kuulu PWI-mittaristoon, vaan se voidaan lisätä tut-
kimukseen mittariston käytön validoimiseksi. Kokonaistyytyväisyyttä 
kuvaava kysymys kysytään ensimmäisenä kysymyksenä ennen mitta-
riston muita kysymyksiä. PWI-mittaristo on validoitu ja siitä on käy-
tetty laajasti eri tutkimuksissa. Mittaristossa tyytyväisyyttä mitataan as-
teikolla 0–10 siten, että arvo 0 edustaa ”En lainkaan tyytyväinen” -
vaihtoehtoa ja arvo 10 ”Täysin tyytyväinen” -vaihtoehtoa. Aikuisille 
suunnattu mittaristo soveltuu 18 vuotta täyttäneille vastaajille, jotka 
vastaavat tutkimukseen itsenäisesti ja anonyymisti. (International 
Wellbeing Group 2013)  

Tässä tutkimuksessa PWI-mittaristo valittiin hyvinvoinnin arvioimi-
seen, koska aiemmalla tutkimuskierroksella (Sjögren & Tiikkaja 2022) 
oli havaittu, että vastaajat vastasivat luotettavimmin PWI-mittaristolla 
mitattuihin kysymyksiin verrattuna kahteen muuhun kokeiltuun hy-
vinvointimittaristoon (PANAS ja SWLS). Tutkimuslomakkeella (liite 
1) hyvinvointia mitattiin taulukkoa 1 vastaavalla kysymyksenasette-
lulla. Tässä tutkimuksessa PWI-mittariston alakysymykset on sum-
mattu yhdeksi mittariksi, jota kutsutaan nimellä PWI-summamuuttuja. 
Tämä muuttuja ei sisällä kokonaistyytyväisyyskysymystä, vaan seitse-
män viimeistä kysymystä PWI-mittaristosta. Näin ollen PWI-summa-
muuttuja saa arvoja 0–70. Kokonaistyytyväisyyttä kuvaava kysymys 
saa arvoja väliltä 0–10. 

Aineisto ja menetelmät 

Analyysit pohjautuvat vuonna 2024 Tampereen Hervannassa ja Kale-
vassa toteutetun kansalaistutkimuksen aineistoon. Tutkimuksessa käy-
tetty kyselylomake esitetään liitteessä 1. Tutkimusalueilla on hyvä 
joukkoliikennetarjonta, ja raitiotiereitti kulkee tutkimusalueiden läpi. 
Tutkimuksen perusjoukkoon valittiin kaikki tutkimusalueella asuvat 
18 vuotta täyttäneet suomea äidinkielenään puhuvat henkilöt. Otos-
koko tutkimuksessa oli 4 000 vastaajaa. Otokseen valitut henkilöt ja-
kautuivat alueiden väestömäärän mukaan siten, että 69 prosenttia 
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otokseen valituista asui Hervannan postinumeroalueella ja 31 prosent-
tia Kalevan postinumeroalueella. Vastauksia saatiin 628, ja tutkimuk-
sen vastausprosentti oli 15,7. Vastaajista 336 vastasi tutkimukseen 
postilomakkeella ja 292 internetlomakkeella. (Mikkonen ym. 2025) 

Tutkimuksen tilastolliset testit toteutettiin yksisuuntaisen varianssi-
analyysin avulla. Yksisuuntainen varianssianalyysi soveltuu hyvin kah-
den tai useamman kuin kahden ryhmän ryhmäkeskiarvojen vertailuun. 
Varianssianalyyseistä käytetään tilastotieteissä usein nimitystä 
ANOVA, joka on peräisin varianssianalyysin englanninkielisestä ni-
mestä (Analysis of Variance). (Tähtinen ym. 2020, s. 140) Jos vertail-
tavia ryhmiä on useampi kuin kaksi, parittaisvertailut ryhmien välillä 
tehdään post hoc -testeillä, joista Tamhanen T2 -testi soveltuu erilais-
ten varianssien testimenetelmäksi. Varianssien homogeenisuutta tes-
tataan Levenen testillä. (Tähtinen ym. 2020, s. 148–151) Tilastolliset 
testit toteutettiin IBM SPSS Statistics (29) -ohjelmistolla. Tilastollinen 
merkitsevyystaso (α) asetettiin arvoon 0,05, mikä tarkoittaa, että tilas-
tollisen testin tulos on merkitsevä, jos p<0,05. 

Tulokset 

Aluksi tarkasteltiin, miten kokonaishyvinvoinnin arviointi vastaa 
PWI-mittaristolla laskettua hyvinvointia (PWI-summamuuttuja), joka 
koostuu seitsemästä elämän eri osa-alueita koskevasta alakysymyk-
sestä. Taulukossa 2 on esitetty, miten PWI-summamuuttujan arvo (0–
70) suhteutuu kokonaishyvinvoinnin kysymykseen, jota mitattiin as-
teikolla 0–10. Taulukosta huomataan, että kokonaistyytyväisyyden ar-
volla 1 on yksi vastaaja, jolle PWI-summamuuttujan arvo on 0,00. 
Koska ei voida olla varmoja, onko kyseessä virheellinen vastaus, tämä 
havainto jätetään analyyseistä pois. Keskiarvo on herkkä poikkeaville 
havaintoarvoille, joten analyysin kannalta on parasta jättää poikkeava 
arvo analyysien ulkopuolelle. Muita PWI-summamuuttujan arvoja 
0,00 ei ollut havaintoaineistossa. Yksi vastaaja ei ollut vastannut koko-
naistyytyväisyyttä kuvaavaan kysymykseen, ja tämä havainto on jätetty 
pois taulukosta 2 ja kuvasta 1, jossa on esitetty kokonaistyytyväisyyden 
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yhteys PWI-summamuuttujaan. Kuvasta 1 on jätetty pois myös koko-
naistyytyväisyyden arvolla 1 vastannut vastaaja. Taulukosta 2 ja ku-
vasta 1 huomataan, että PWI-summamuuttujan arvo kasvaa kokonais-
hyvinvointia mittaavaan kysymyksen arvon kasvaessa. Havaittu ero 
PWI-summamuuttujan keskiarvossa kokonaishyvinvointia mittaavan 
kysymyksen suhteen on tilastollisesti merkitsevä (p<0,001), eli PWI-
summamuuttuja vastaa kokonaishyvinvoinnin arviota ja sitä voidaan 
hyödyntää analysoidessa hyvinvointia. 

Taulukko 2. Kokonaistyytyväisyyskysymyksen yhteys PWI-summamuuttujaan. 
Jatkossa analyyseistä on poistettu kokonaistyytyväisyyden arvol la 1 vastannut 
vastaaja, jolle laskettu PWI-summamuuttujan arvo on 0,00. 

Kokonais-
tyytyväisyys 

N PWI-summa-
muuttujan keskiarvo 

Keskihajonta 

0 1 19,00 - 

1 1 0,00 - 

2 2 28,00 15,556 

3 3 27,00 4,000 

4 8 27,00 9,885 

5 15 37,73 7,025 

6 25 44,40 7,483 

7 90 48,06 5,549 

8 217 54,04 5,011 

9 194 59,29 4,367 

10 70 65,31 4,956 

Yhteensä 626 54,59 9,267 
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Kuva 1. Kokonaistyytyväisyyskysymyksen yhteys PWI-summamuuttujaan. Kuvasta 
on poistettu kokonaistyytyväisyyden arvolla 1 oleva yksittäinen havainto, ja koko-
naistyytyväisyydet 0 ja 2 on yhdistetty katkoviivalla. 

Koska sukupuoli vaikuttaa liikkumistottumuksiin (Uteng 2021; Ram-
boll 2021), vastaajien taustamuuttujia tarkasteltiin sukupuoliryhmit-
täin. Vastaajista 53 % oli naisia ja 45 % miehiä. Vastaajista 1 % (8 
vastaajaa) ilmoitti sukupuolekseen ”muu” ja 1 % (5 vastaajaa) jätti vas-
tauksen tyhjäksi. Seuraavista sukupuoliryhmittäin tarkastelluista ana-
lyyseistä jätettiin pois puuttuvien arvojen lisäksi vaihtoehdon ”muu” 
valinneet vastaajat vähäisen havaintomäärän vuoksi. Vastaajien ikäja-
kauma sukupuolittain esitetään kuvassa 2. Lisäksi tutkittiin, miten hy-
vinvointi vaihtelee ikä- ja sukupuoliryhmittäin (taulukko 3). Tulosten 
perusteella naisten hyvinvointi on hieman miehiä suurempaa, mutta 
tilastollisesti merkitsevää eroa sukupuolten välillä ei havaittu 
(p=0,324).  
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Kuva 2. Vastaajien ikäjakauma sukupuolittain. 

 

Taulukko 3. Sukupuoli ja hyvinvointi PWI-summamuuttujalla mitattuna. 

Sukupuoli N 
PWI-summa-
muuttujan keskiarvo 

Keskiha-
jonta 

Nainen 333 55,05 8,784 

Mies 280 54,33 9,286 

Yhteensä 613 54,72 9,017 

Myös ajokortillisuutta, autonomistusta, auton käyttömahdollisuutta ja 
auton käyttöuseutta tarkasteltiin sukupuolittain. Naisista 77 %:lla oli 
ajokortti, kun vastaava osuus miehistä oli 89 %. Naisista 49 % asui 
autottomassa kotitaloudessa, 45 % yhden auton kotitaloudessa ja 6 % 
vähintään kahden auton taloudessa. Miehistä puolestaan 33 % asui au-
tottomassa kotitaloudessa, 57 % yhden auton kotitaloudessa ja 10 % 
vähintään kahden auton kotitaloudessa. Auton käyttömahdollisuutta 
tarkasteltaessa havaittiin, että naisista 43 %:lla oli auton käyttömahdol-
lisuus harvoin tai ei koskaan, 20 %:lla toisinaan ja 38 %:lla aina tai 
melkein aina. Miehistä puolestaan 28 % ilmoitti, että heillä on auton 
käyttömahdollisuus harvoin tai ei koskaan, 13 % toisinaan ja 59 % aina 
tai melkein aina. Naisista 48 % ja miehistä 23 % ilmoitti, ettei liiku 
autolla kuljettajana koskaan. Harvemmin kuin kerran kuussa liikkui 
autolla kuljettajana 15 % naisista ja 14 % miehistä. Noin 1–3 kertaa 
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viikossa autolla kuljettajana liikkui naisista 14 % ja miehistä 7 %, kun 
vastaavat osuudet viikoittain autolla liikkuville olivat 15 % (naiset) ja 
25 % (miehet). Naisista 8 % ja miehistä 31 % ilmoitti liikkuvansa au-
tolla kuljettajana päivittäin tai lähes päivittäin. Tuloksista havaitaan, 
että miehet liikkuvat enemmän autolla ja heillä on mahdollisuus liikkua 
autolla useammin kuin naisilla, mutta silti hyvinvoinnissa ei havaita 
eroja sukupuolten välillä. 

Seuraavaksi tarkasteltiin, miten kotitalouden autonomistus vaikuttaa 
koettuun hyvinvointiin mitattuna PWI-summamuuttujan avulla. Ko-
titaloudet eroteltiin sen mukaan, onko kotitaloudessa nolla, yksi vai 
vähintään kaksi autoa. Analyysin perustiedot esitetään taulukossa 4. 
Kuvasta 3 havaitaan, että kotitalouden autonomistus on yhteydessä 
hyvinvointiin siten, että ne, jotka asuvat autollisessa kotitaloudessa, ar-
vioivat hyvinvointinsa paremmaksi kuin autottomassa kotitaloudessa 
asuvat. Hyvinvoinnissa ilmoitettujen erojen tilastollista merkitsevyyttä 
tarkasteltiin ANOVA-testin avulla. ANOVA-testin perusteella kotita-
louden autonomistuksen yhteys hyvinvointiin on tilastollisesti merkit-
sevää (F(2, 623) = 15,634, p<0,001). Koska varianssien samansuurui-
suutta mittaavan Levenen testin p-arvo (p<0,001) osoitti varianssit 
erisuuruisiksi, parittaisvertailut ryhmien välillä toteutettiin Tamhanen 
testin avulla. Parittaisvertailun perusteella hyvinvoinnin keskiarvossa 
havaittiin tilastollisesti merkitsevä ero seuraavien ryhmien välillä: au-
tottomissa kotitalouksissa asuvat ja yhden auton kotitalouksissa asuvat 
(p<0,001) sekä autottomissa kotitalouksissa asuvat ja kahden tai use-
amman auton kotitalouksissa asuvat (p<0,001). Yhden auton ja kah-
den tai useamman auton kotitalouksissa asuvien välillä ei havaittu ti-
lastollisesti merkitsevää eroa hyvinvoinnissa (p=0,904). 

Taulukko 4. Kotitalouden autonomistuksen suhde hyvinvointiin PWI-summa-
muuttujalla mitattuna. 

Kotitalouden auton-
omistus 

N 
PWI-summamuuttujan 

keskiarvo 
Keskihajonta 

Ei autoa 263 52,38 10,048 

Yksi auto 315 56,28 7,981 

Kaksi tai useampia  48 56,90 6,281 
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Kotitalouden auton-
omistus 

N 
PWI-summamuuttujan 

keskiarvo 
Keskihajonta 

autoja 

Yhteensä 626 54,69 9,010 

 

 

Kuva 3. Hyvinvointia mittaavan PWI-summamuuttujan arvo suhteessa kotitalouden 
autonomistukseen. 

Seuraavaksi analysoitiin, miten ilmoitettu auton käyttömahdollisuus 
vaikuttaa koettuun hyvinvointiin mitattuna PWI-summamuuttujan 
avulla. Auton käyttömahdollisuuden tarkasteleminen on tärkeää, 
koska auto ei välttämättä ole tasapuolisesti kaikkien kotitalouden jä-
senten käytettävissä. Auton käyttömahdollisuutta mitattiin siten, että 
vastaajia pyydettiin arvioimaan, kuinka usein heillä on auto käytettä-
vissä matkoillaan. Vastausvaihtoehdot olivat aina tai melkein aina, toi-
sinaan ja harvoin tai ei koskaan.   

Analyysin perustiedot esitetään taulukossa 5. Kuvasta 4 havaitaan, että 
säännöllinen auton käyttömahdollisuus on selvästi yhteydessä parem-
paan hyvinvointiin. Hyvinvoinnissa ilmoitettujen erojen tilastollista 
merkitsevyyttä tarkasteltiin ANOVA-testin avulla. ANOVA-testin pe-
rusteella auton käyttömahdollisuuden yhteys hyvinvointiin on tilastol-
lisesti merkitsevää (F(2, 623) = 13,212, p<0,001). Koska varianssien 
samansuuruisuutta mittaavan Levenen testin p-arvo (p=0,008) osoitti 
varianssit erisuuruisiksi, parittaisvertailut ryhmien välillä toteutettiin 
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Tamhanen testin avulla. Parittaisvertailun perusteella hyvinvoinnin 
keskiarvossa havaittiin tilastollisesti merkitsevä ero seuraavien ryh-
mien välillä: auton käyttömahdollisuus harvoin tai ei koskaan – aina 
tai melkein aina (p<0,001). Tilastollisesti merkitsevää eroa hyvinvoin-
nissa ei havaittu niiden välillä, jotka ilmoittivat, että heillä on auton 
käyttömahdollisuus toisinaan verrattuna ryhmään aina tai melkein aina 
(p=0,072) tai toisinaan verrattuna ryhmään harvoin ei koskaan 
(p=0,138). 

Taulukko 5. Auton käyttömahdollisuuden suhde hyvinvointiin PWI-summa-
muuttujalla mitattuna. 

Auton käyttömah-
dollisuus 

N 
PWI-summamuuttujan 

keskiarvo 
Keskihajonta 

Harvoin tai ei koskaan 228 52,47 10,219 

Toisinaan 103 54,48 7,590 

Aina tai melkein aina  295 56,47 8,057 

Yhteensä 626 54,69 9,010 

 

 

Kuva 4. Hyvinvointia mittaavan PWI-summamuuttujan arvo suhteessa auton käyt-
tömahdollisuuteen. 

Seuraavaksi tutkittiin, miten auton käyttöuseus kuljettajana vaikuttaa 
koettuun hyvinvointiin. Auton käyttöuseutta mitattiin pyytämällä vas-
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taajia arvioimaan, käyttävätkö he henkilöautoa kuljettajana matkoil-
laan omalla asuinseudullaan päivittäin tai lähes päivittäin, viikoittain, 
noin 1–3 kertaa kuussa, harvemmin kuin kerran kuussa vai eivät kos-
kaan. Analyysin perustiedot esitetään taulukossa 6. Kuvasta 5 huoma-
taan, että auton käyttöuseus kuljettajana on yhteydessä ilmoitettuun 
hyvinvointiin siten, että harvemmin kuin kerran kuussa tai ei koskaan 
autoa käyttävät arvioivat hyvinvointinsa heikommaksi kuin vähintään 
1–3 kertaa kuussa ajavat. 

Tilastollista merkitsevyyttä tarkasteltiin ANOVA-testin avulla. 
ANOVA-testin perusteella auton käyttöuseuden yhteys hyvinvointiin 
on tilastollisesti merkitsevää (F(4, 621) = 6,269, p<0,001). Koska va-
rianssien samansuuruisuutta mittaavan Levenen testin p-arvo 
(p=0,003) osoitti varianssit erisuuruisiksi, parittaisvertailut ryhmien 
välillä toteutettiin Tamhanen testin avulla. Parittaisvertailussa hyvin-
voinnin keskiarvossa havaittiin tilastollisesti merkitsevä ero seuraavien 
ryhmien välillä: ei koskaan – 1–3 kertaa kuussa (p<0,001), ei koskaan 
– viikoittain (p=0,029), ei koskaan – päivittäin (p=0,001) ja harvem-
min kuin kerran kuussa – 1–3 kertaa kuussa (p=0,016).  Tilastollisesti 
merkitsevää eroa hyvinvoinnissa ei havaittu muiden ryhmien parittais-
vertailussa (p>0,05). 

Taulukko 6. Auton käyttöuseuden suhde hyvinvointiin PWI-summamuuttujalla 
mitattuna. 

Auton käyttöuseus N 
PWI-summamuuttujan 
keskiarvo 

Keskiha-
jonta 

ei koskaan 228 52,80 10,476 

harvemmin kuin kerran 
kuussa 

92 53,53 8,273 

1–3 kertaa kuussa 67 57,28 6,480 

viikoittain 122 55,88 8,366 

päivittäin 117 56,56 7,417 

Yhteensä 626 54,69 9,010 
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Kuva 5. Hyvinvointia mittaavan PWI-summamuuttujan arvo suhteessa auton käyt-
töuseuteen kuljettajana. 

Lopuksi tarkasteltiin, vaikuttaako ajokortinomistus koettuun hyvin-
vointiin (taulukko 7). Kuvasta 6 nähdään, että ajokortillisten ja ajokor-
tittomien ilmoittamassa hyvinvoinnissa on ero. Ajokortittomat arvioi-
vat hyvinvointinsa selvästi heikommaksi kuin ajokortilliset. Tilastol-
lista merkitsevyyttä tarkasteltiin ANOVA-testin avulla. ANOVA-tes-
tin perusteella ajokortillisuuden yhteys hyvinvointiin on tilastollisesti 
merkitsevää (F(1, 624) = 15,913, p<0,001). Koska tarkasteltavia ryh-
miä oli vain kaksi, parittaisvertailuja ei tehty. Tulosten perusteella ha-
vaitaan, että hyvinvointi on arvioitu paremmaksi niiden keskuudessa, 
joilla on ajokortti. 

Taulukko 7. Ajokortillisuuden suhde hyvinvointiin PWI-summamuuttujalla mi-
tattuna. 

Ajokortillisuus N 
PWI-summa-

muuttujan keskiarvo 
Keskihajonta 

ei ajokorttia 111 51,63 11,656 

ajokortti 515 55,35 8,196 

Yhteensä 626 54,69 9,010 
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Kuva 6. Hyvinvointia mittaavan PWI-summamuuttujan arvo suhteessa ajokortilli-
suuteen. 

Päätelmät 

Kestävän liikennejärjestelmän edistämiseksi on tärkeää tietää, miten 
eri kulkutapojen käyttö vaikuttaa hyvinvointiin. Tämän tutkimuksen 
tavoitteena oli tarkastella autonomistusta, auton käyttömahdollisuutta 
ja auton käyttöä sekä ajokortillisuutta suhteessa koettuun hyvinvoin-
tiin. Työn tutkimuskysymys oli seuraava: vaihteleeko mitattu hyvin-
vointi kotitalouden autojen lukumäärän, auton käyttömahdollisuuden, 
auton käyttöuseuden tai ajokortinomistuksen mukaan? Tutkimusai-
neistona toimi Tampereen Hervannan ja Kalevan (2024) kyselytutki-
muksen aineisto. Kyselyssä vastaajat arvioivat liikkumistottumuksiaan 
ja vastaajien hyvinvointia mitattiin Personal Wellbeing Index -mitta-
riston avulla. 

Tulosten perusteella auton omistamisella, auton käyttömahdollisuu-
della, auton käyttöuseudella ja ajokortillisuudella havaittiin olevan ti-
lastollisesti merkitsevä yhteys hyvinvointiin. Autottomassa kotitalou-
dessa asuminen, harvempi auton käyttömahdollisuus, harvempi auton 
käyttö matkoilla kuljettajana sekä ajokortittomuus olivat yhteydessä 
heikompaan hyvinvointiin. Tulokset vahvistavat Mouratidiksen 
(2025) havaintoja autonomistuksen ja hyvinvoinnin välisestä yhtey-
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destä myös joukkoliikennepainotteisessa yhdyskuntarakenteessa. Tu-
lokset tukevat myös Tiikkajan (2024) väitöskirjan tuloksia, jossa auton 
käyttömahdollisuuden puutteen havaittiin aiheuttavan piilevää mat-
kustuskysyntää synnyttävän liikkumishaitan. Ajokortillisuuden osalta 
tässä tutkimuksessa havaittiin ero hyvinvoinnissa ajokortillisten ja ajo-
kortittomien välillä, mutta Tiikkajan (2024) väitöskirjassa ajokortitto-
muuden ei havaittu aiheuttavan piilevää matkustuskysyntää aiheutta-
vaa liikkumishaittaa. 

Tutkimustulos on kiinnostava, sillä autonomistuksen ja auton käytön 
yhteyttä hyvinvointiin on tutkittu vain vähän (Li ym. 2022; Mouratidis 
2025). Tulosten perusteella on selvää, että liikkumismahdollisuus au-
tolla ei ole hyvinvoinnin kannalta yhdentekevä. Autolla liikkuminen 
mahdollistaa suuremman liikkumisen vapauden sekä laajemman aktii-
visuusalueen, minkä lisäksi autolla liikkuminen on usein muita kulku-
tapoja nopeampaa. Joukkoliikennettä on kehitettävä määrätietoisesti, 
jotta myös sen avulla pystytään tuottamaan hyvinvointivaikutuksia, 
jotka ovat kilpailukykyisiä autoilun kanssa.  Hyvinvoinnin ja liikkumis-
tapojen ja -tottumusten yhteyttä tulisi tutkia säännöllisesti, jotta voi-
taisiin seurata liikkumisympäristön muutosten vaikutusta hyvinvoin-
tiin. Auton käytön rajoittaminen ilman, että asukkaille tarjotaan vaih-
toehtoisia liikkumistapoja, saattaa johtaa heikompaan hyvinvointiin ja 
terveyteen (Mouratidis 2025). Tulosten perusteella voidaan arvioida, 
että monet Hervannan ja Kalevan autottomista kotitalouksista eivät 
ole vapaaehtoisesti autottomia (car-free) (Karjalainen ym. 2023), 
vaikka alueilla on kattava joukkoliikennetarjonta. Joukkoliikenteeseen 
pohjautuvan yhdyskuntarakenteen avulla on kuitenkin mahdollista ai-
nakin osittain kompensoida auton tuottamia hyvinvointivaikutuksia 
yksilölle (Mouratidis 2025). Kestävän liikennejärjestelmän tulisikin 
pystyä vastaamaan sekä ekologisiin että oikeudenmukaisuuteen liitty-
viin haasteisiin, minkä vuoksi on tärkeää tutkia eri kulkutapojen tuot-
tamia hyvinvointivaikutuksia ja kehittää liikennejärjestelmää siten, että 
liikkumisen yhteys hyvinvointiin ei riippuisi käytössä olevista kulkuta-
voista.  
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Tämän tutkimuksen tulokset tarjoavat uutta tietoa auton omistamisen 
ja käytön yhteydestä hyvinvointiin Suomessa. On kuitenkin hyvä tun-
nistaa, että tutkimuksella on rajoitteita. Tutkimus on toteutettu raja-
tulla alueella, eikä tuloksia ole mahdollista laajentaa koskemaan muun-
laisia alueita. Tutkimuksessa ei otettu huomioon mahdollista vastaajan 
ikää tai terveydentilaa, jotka voivat vaikuttaa sekä hyvinvointiin että 
mahdollisuuteen käyttää autoa. Lisäksi tutkimuksessa ei huomioitu tu-
lotasoa, joka voi myös olla yhteydessä koettuun hyvinvointiin sekä au-
ton käyttömahdollisuuteen. Tutkimuksessa ei myöskään pystytä teke-
mään päätelmiä havaitun ilmiön kausaliteetista. Onko niin, että autolla 
liikkuminen tuottaa hyvinvointia esimerkiksi paremman saavutetta-
vuuden ansiosta, vai onko niin, että hyvinvoivat ihmiset liikkuvat 
enemmän ja laajemmalla alueella käyttäen autoa liikkumiseensa? 
Koska tutkimuksessa ei tutkittu muita kulkutapoja, on mahdollista, 
että liikkuminen ylipäätään – kulkutavasta riippumatta – yhdistyy pa-
rempaan hyvinvointiin. Tutkimus kuitenkin vahvistaa, että liikkumis-
mahdollisuudet ovat yhteydessä hyvinvointiin, ja tätä yhteyttä olisi 
syytä tutkia tulevaisuudessa laajemmin eri näkökulmista. 
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