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Lukijalle

Lilkenneturvan tehtdvana on vaikuttaa tienkdyttajien arvoihin, asenteisiin ja kdyttaytymiseen. Vaikka arvoista
puhutaan usein liikennekayttdaytymiseen vaikuttavina tekijoina, tutkittua tietoa ei niista juurikaan ole.

Tassa tutkimuksessa pyrittiin selvittamaan, millainen yhteys ihmisten elamanarvoilla ja liikennekayttaytymisella
on. Tutkimukseen ovat monet osallistuneet. Kasikirjoitusta ovat tyotoveriemme lisdksi kommentoineet kirjallisesti

tyon eri vaiheissa Heikki Summala, Esko Keskinen, Valde Mikkonen ja Antti Uutela. Limmin kiitos kaikille.
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1 Johdanto

Toteamus, ettd ihminen ajaa niin kuin elda (Tillman & Hobbs 1949) on saanut tutkijat hakemaan onnettomuuksien
syytekijoita kuljettajan toimintaa sdatelevistd pysyvistd ominaisuuksista (Hakkinen 1979, Summala 1985).
N&datdnen ja Summala julkaisivat vuonna 1976 teoriansa siitd, miten kuljettajan persoonallisuus ja motiivit
muovaavat taitojen kdyttamista liikenteessa (ks. myos Naatanen 1972). Kuljettaja itse valitsee ajotehtavan
vaikeustason. Stradling & Parker (1979) havaitsivat tutkiessaan ajamaan oppimista, ettd varsin pian sen jalkeen
kun ajoneuvo hallitaan teknisesti, ajaminen alkaa heijastella kuljettajan pysyvia persoonallisuuden piirteita,
suhtautumista muita tienkayttajia kohtaan.

Arvot on madritelty valintoja ohjaaviksi periaatteiksi, joihin ihmiset turvautuvat vaikeissa valintatilanteissa. Ne
auttavat motiivien tavoin sddtelemaan kayttaytymista (Lajunen & Summala, 2004). Arvot kertovat myos
millaisena persoonana ja minkalaisiin ryhmiin kuuluvana tai identifioituvana ihmisena haluamme esittaytya
itsellemme ja muille (esim. Rokeach 1973). Koska arvot opitaan pitkdn ajan kuluessa eldaman varrella, ne
muodostuvat kiteytyessaan varsin pysyviksi (ks. Puohiniemi 2006).

Arvot ovat osa laajempaa mindkuvaa. Se on ihmisen kasitys siitd, millainen han on, mitka ovat hanen
vahvuutensa, mitd hdn osaa, arvostaa ja mihin han elamassaan pyrkii (ks. Keltikangas 2000, Mead 1962, Deaux &
al. 1993). Viime aikoina on kyetty osoittamaan etta kuljettaja, jonka mindkuvassa korostuu ndkemys itsesta
taitavana ajoneuvon kasittelijana, ottaa liikenteessa enemman riskeja ja joutuu todennakéisemmin
onnettomuuteen. Mindkuvaa on mitattu kuljettajan arvioilla omasta ajamisestaan (Lajunen & Summala 1995,
Koivisto & Mikkonen 1997, Lajunen & al. 1998, Siimer & al. 2006).

Schulze (1990) ja Berg (1994) 16ysivat yhteyden nuorten kuljettajien elamantavan ja liikennekayttaytymisen valilla.
Autoilusta ja autojen kanssa puuhastelusta kiinnostuneilla nuorilla on kohonnut onnettomuusriski. Eldméantapaan
liittyy yksilon sosiaalinen toimintaymparisto, eli kasvuymparistd, perhe ldhiyhteisot jne., josta myos arvot
omaksutaan.

Lajunen ja Summala (2004) tutkivat Schwarzin arvoteorian (Schwarz & Bilsky 1987) mukaisten arvojen yhteytta
nuorten suomalaiskuljettajien liikenneturvallisuusasenteisiin seka itseraportoituun ajokayttaytymiseen. Nuorten
naisten osalta arvotyyppi traditionaalisuus-universalismi yhdistyi aggressiivisiin rikkeisiin ja saantoérikkeisiin.
Kummankin riketyypin kohdalla traditionaalisuus-universalismi vahensi riskikdyttaytymisen todennakoisyytta.
Tutkimuksessa nuorten miesten vastausprosentti jai hyvin alhaiseksi, alle kolmenkymmenen.

Aikaisempien tutkimusten perusteella on perusteltua olettaa, ettd elaman arvot nakyvat kuljettajan toiminnan
ohjauksessa. Taman tutkimuksen tavoitteena on selvittdad Schwarzin arvoteorian mukaisten arvojen kytkentaa
ajokayttaytymiseen, riskinottoon ja ajamisen turvallisuuteen kuljettajien koko ikdjatkumolla. Tutkimuksessa
tarkastellaan myos kuljettajan mindkuvan yhteytta naihin samoihin tekijoihin.



2 Aineisto ja menetelmat

Tutkimuksen aineisto on keratty “Arvot, asenteet ja ajankuva” -tutkimuksen yhteydessa (Puohiniemi 2005).
Aineistona ovat Suomen valtakunnallisesti edustaviin vdestdonaytteisiin perustuvat kyselytutkimukset. Vastaajat
rekrytoitiin puhelimitse ja tutkimukseen lupautuneille postitettiin lomake. Tutkimukseen vastasi yhteensa 1293
kuljettajaa. Vastausprosentti oli 62. Tutkimuksen aineisto on painotettu idn ja sukupuolen mukaan
tutkimusvuoden vadestorakennetta vastaavaksi. Talla varmistetaan se, etteivat ndaytteenmuodostuksessa tai
lopullisessa naytteessa olevat vinoumat vaikuta tuloksiin. Tutkimuksen aineisto analysoitiin ja tilastollista
merkitsevyytta selvitettiin padosin varianssianalyysilla (GLM). Aineisto on luonteeltaan poikkileikkauksellinen,
mika haittaa kausaalipaatelmien tekemista.

ARVOT - MINAKUVA

KAY 1 LAY I YIINEN, KAY 1 LAY I YIMINEN
RIKIKOMNUIKSOT RIKKOMNMUKSCT
OMMNETTOMUUDET OMNMETTORMUUDET

Kuva 1 Tutkimusasetelma

2.1 Arvojen mittaaminen

Nykyisin toimivin ja laajimmin empiirista tukea saanut arvoteoria on Shalom Schwartzin kymmeneen
arvokategoriaan ja kahteen perusulottuvuuteen perustuva teoria (Schwartz 1992). Sita kdytetdan taman
tutkimuksen viitekehyksena. Tdman arvoteorian keskeinen oivallus on se, ettd ihmisen valintoja ohjaavat arvot
liittyvat toisiinsa ja ne ovat joko toisiaan tdydentavia tai toisilleen vastakkaisia. Tasta johtuen arvot voidaan esittaa
arvokehiana (ks. kuva 1). Kehan vaaka-akselilla asettuvat vastakkain avoimuus muutokselle seka sailyttaminen ja
pystyakselilla itsensa korostaminen sekda muiden huomioiminen. Naille kahdelle dimensiolle sijoittuvia arvoja
ovat: itseohjautuvuus, virikkeisyys, hedonismi, suoriutuminen, valta, turvallisuus, yhdenmukaisuus, perinteet,
hyvadntahtoisuus ja universalismi. Schwartzin arvoteorian perusteella kehitetyn arvomittarin (SVS, Schwartz’s
Value Survey) osiot ovat osoittautuneet merkityksiltdan niin vakaiksi, etta niista laskettuja asteikkoja voidaan
kayttaa tutkittaessa arvojen ja mita erilaisimpien ilmididen keskinaisia suhteita seka arvojen yleisyytta vaestossa
(muiden arvo-ulottuvuuksien tutkimisesta ks. Rescher 1969). Koska teoria on osoittanut, miten arvot liittyvat
toisiinsa, se on mahdollistanut arvoihin perustuvan typologian muodostamisen. Soveltavissa tutkimuksissa
erityisesti arvojen yleisyytta selvittavat mittarit on koettu mielekkaiksi. Tallaisia ovat esimerkiksi LOV-typologia,
List of Values (Kahle 1983) ja VALS-typologia, Values, Attitudes and Life-Styles (Mitchell 1984) ja
arvokonfliktitypologia (Puohiniemi 1995).

Arvokonfliktitypologiasta on kehitetty eri kdyttotarkoituksiin useita versioita (Puohiniemi 1995, 2002, 2005, 2006).
Kaikkien perusidea on kuitenkin sama. Ihmiset jaetaan toisensa poissulkeviin luokkiin heidan arvoprofiiliaan
hallitsevien arvojen perusteella. Laskennan Idhtokohtana on aina vastaajan koko arvoprofiili. Myds Lajunen ja
Summala (2004) I6ysivat tutkimuksessaan faktoriratkaisulla kolme arvoasteikkoa, (traditionaalisuus-universalismi,
individualismi-hedonismi ja valta ja menestys) jotka eivat ole ristiriidassa Schwartzin alkuperaisen luokittelun ja
Puohiniemen typologioiden kanssa.



2.2 Arvoasteikko

Tassa tutkimuksessa vastaaja ottaa kantaa Schwartzin teorian perusteella laaditun (Puohinemi 1995) arvomittarin
kysymyksiin kertoen, kuinka tarkedna han pitda 57 arvoa, jotka mittaavat taulukossa 1 esitettyja arvoalueita.
Lomakkeella arvot esitettiin kahtena listana. Vastaajaa pyydettiin lukemaan ensin arvolista 1 ja valitsemaan siita
aluksi itselleen tarkeimmat arvot, sitten arvot, joita han vastustaa ja tdman jalkeen vahiten tarkeat arvot. Naille
vastaaja antaa ohjeiden mukaan arvosanat asteikolla -1...7. Samalla vastaaja ankkuroi arvoasteikot mieleensa.
Taman jalkeen hantd pyydetdadn antamaan numeroarvot kaikille arvolistan 1 arvoille. Arvolistan 2 suhteen
menetelldan samalla tavalla. Taman lisdksi lomakkeella kysytddn vastaajien omista ominaisuuksista ja ajan
ilmidista. Arvomittaustekniikka ja arvo-osiot on esitelty yksityiskohtaisesti teoksissa Puohiniemi (1995, 2002 ja

2006.)

2.3 Aineiston luokittelu arvoluokkiin

Jokaisen luokan arvoprofiilit esitelldan taulukossa 1 arvokonfliktitypologian vaestémediaaneihin suhteutettuna.
Laskenta-algoritmi luokittaa jokaisen vastaajan arvot kolmeen paaluokkaan. (a) Vaestomediaania enemman
korostuviin arvoihin (merkitty taulukossa 1 numerolla 3), (b) vdestémediaania vahemman korostuviin arvoihin
(merkitty taulukossa 1 numerolla 1) ja (c) dominoivaa arvoaluetta vihemman korostuviin arvoihin (merkitty
taulukossa 1 numerolla 2). Naiden maarittelyjen perusteella syntyy yhdeksan toisensa poissulkevaa
vastaajaluokkaa, kun arvoiltaan ristiriitaiset vastaajat sijoitetaan opportunistien (tilanneohjautuvien) luokkaan.
Laskentamenetelma eliminoi my0s tiettyja vastaustaipumuksia, koska luokkiin sijoittaminen tapahtuu aina
vastaajan kokonaiskeskiarvoon suhteutetun arvoprofiilin perusteella.

Taulukko 1 (Puohiniemi 1995) Arvokonfliktitypologian luokkien arvoprofiilit viestémediaaneihin suhteutettuna
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Kollektiivinen hedonisti 3 3 3 3 2 2 3 3 32
Itseohjautuva universalisti 2 2 2 2 3 3 2 2 2 3
Turvallisuutta arvostava universalistt 2 2 2 2 3 3 2 2 2 3
Turvallisuusmielinen 2 2 2 211 2 2 2 3
Hyvantahtoinen kollektiivinen 1111 2 2 3 3 3 2
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Opportunisti X X X X X X X X X X

vaestdmediaania enemmén korostuva arvoalue
vaestdmediaania vdahemman korostuva arvoalue
dominoivaa arvoaluetta vdhemman korostuva arvoalue
arvoalueiden véliset ristiriitaisuudet tyypillisia
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Arvokonfliktitypologian kolmiluokkaisessa versiossa (ks. liite 1) vastaajat, joiden arvoprofiilia dominoivat
individualistisia paamaaria edistavat arvot luokiteltiin individualisteiksi (22 %). Ne vastaajat, joiden arvoprofiilia
dominoivat yhteisollisid paamaaria edistavat arvot luokiteltiin puolestaan kollektiivisiksi (63 %). Loput vastaajat
sijoittuivat opportunistien luokkaan (15 %). Opportunistit ovat henkil6itd, jotka ottavat vaisusti kantaa tai heidan
arvoprofiilissaan korostuvat keskenaan ristiriidassa olevat arvot. He ovat tyypillisesti kulloisenkin tilanteen

mukaan toimijoita.
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Kuva 2a Schwarzin arvokeha ja 2b arvokehamalli tassa tutkimuksessa (Puohiniemi 2006)

Taulukosta (2) on nahtdvissa miten Schwarzin maarittamat kymmenen arvoa liittyvat kolmiluokkaiseen
jaotteluun. Kollektivisteilla korostuu individualisteja enemman mm.

- universalismi (muiden ihmisten ja ympariston arvostus ja ymmartaminen seka suvaitsevaisuus)

- turvallisuus (yhteiskunnan, Iahipiirin ja oman eldman tasaisuus ja jatkuvuus) ja

- perinteet (kulttuurin ja uskonnon perinteiden ja arvojen kunnioitus ja noudattaminen).

Individualistit saavat korkeamman keskiarvon mm.

- valta (sosiaalinen arvostus ja status, ihmisten ja resurssien hallitseminen)

- suoriutuminen (henkilokohtainen menestys ja kompetenssin osoittaminen) ja
- hedonismi (mielihyva ja nautinto) muuttujista.



Taulukko 2 Tunnusluvut 3 ja 10 -luokkaisten arvoluokitusten valilla
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Kollektiiviset Keskiarvo 1.7804 3.2024 3.7127 2.6577 3.7691 4.4668 5.0886 2.7872 4.4074 4.4793
N 815 815 815 815 815 815 815 815 815 815
Keskihajonta 1.30141 1.21953 1.29817 1.34497 1.06073 1.03911 .91129 1.23059 1.05204 1.02507
Individualistit Keskiarvo 2.5893 4.0174 4.4844 3.7648 3.9691 3.7910 4.5099 1.9216 3.8670 4.1740
N 2901 291 2901 291 291 291 291 2901 291 291
Keskihajonta 1.50450 1.19199 1.18630 1.26336 1.01897 1.05120 .94998 1.19552 1.14320 1.00946
Opportunistit Keskiarvo 2.1513 3.4037 3.9429 2.8865 4.1287 4.4685 5.0451 2.8432 4.6204 49134
N 188 188 188 188 188 188 188 188 188 188
Keskihajonta 1.43689 1.33525 1.40877 1.41716 1.04249 1.04325 199531 1.21081 1.02201 .88596
Kaikki Keskiarvo 2.0162 3.4150 3.9197 2.9399 3.8663 4.3151 49521 2.6006 4.3167 4.4736
N 1293 1293 1293 1293 1293 1293 1293 1293 1293 1293
Keskihajonta 1.40858 1.27395 1.32756 1.41103 1.05675 1.07924 .96202 1.27289 1.09776 1.02563

Tassa tutkimuksessa jatettiin edelld esitetyista syista opportunistien luokka tarkastelun ulkopuolelle.
Tutkimuksessa tarkastellaan jatkossa ainoastaan arvoiltaan kollektivisteiksi ja individualisteiksi luokiteltuja
kuljettajia.

2.4 Aineiston kuvaus arvoluokittain

Naisista luokiteltiin noin joka viides (22 %) arvoiltaan individualisteiksi, miehista lahes joka kolmas (30 %). Eniten
individualisteja on niin miehissa kuin naisissakin nuoremmassa ikaluokassa (18 - 24 -vuotiaat). Muuttujien
keskiarvojen perusteella arvoprofiililtaan individualisteilla ian keskiarvo oli 37 vuotta, kollektivisteilla 46 vuotta
(taulukko 3).

Taulukko 3 Individualistien ja kollektivistien osuudet eri-ikdisissa miehissa ja naisissa

1ka

Sukupuoli Arvot 18-24v 25-39y 40-55v 56+v Yhteensd
Nainen individualistit N 20 42 26 10 98
% ikéluokasta 40,0 % 30,7 % 16,7 % 9,5% 21,9%
kollektivisti N 30 95 130 95 350
% ikaluokasta 60,0 % 69,3 % 83,3% 90,5 % 78,1%
Yhteensa N 50 137 156 105 448
% ikaluokasta 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %
Mies individualistit N 40 43 36 23 142
% ikdluokasta 65,6 % 333% 22,1% 18,5 % 29,8 %
kollektivisti N 21 86 127 101 335
% ikdluokasta 34,4% 66,7 % 77,9 % 81,5% 70,2 %
Yhteensa N 61 129 163 124 477
% ikdluokasta 100 % 100 % 100 % 100 % 100 %

2.5.Kuljettajan mindkuva

Kuljettajan minakuvaa mitattiin Lajusen ja Summalan (1995) “driver skill index”-mittarin 10 kysymysta sisaltavalla
versiolla (Lamble & al. 2000, Poysti & al. 2004), jossa vastaajia pyydetdan arvioimaan oman ajamisen vahvoja ja
heikkoja puolia. Mittari sisdltda ajoneuvon "kasittelytaidot” ja "turvallisuustaidot” asteikot.

Kuljettajilta kysytaan onko esimerkiksi liikennetilanteiden hallinta heille ajamisessa heikko vai vahva puoli
(asteikolla selvasti heikko puoli - heikko puoli — silta valilta — vahva puoli — selvasti vahva puoli).



Taulukko 4 Kuljettajan mindakuvan osa-alueita tassa tutkimuksessa

Vahvuus vai heikkous N %
Ajaminen hitaamman takana hermostumatta Selvasti heikko puoli 71 7,7
Heikko puoli 208 22,6
Silta valilta 333 36,0
Vahva puoli 245 26,5
Selvasti vahva puoli 67 7,2
yhteensa 924 100,0
Liikennetilanteiden hallitseminen Selvasti heikko puoli 9 0,9
Heikko puoli 37 4,0
Silta valilta 306 33,2
Vahva puoli 482 52,3
Selvasti vahva puoli 87 9,5
yhteensa 921 100,0
Sujuva kaistanvaihto ruuhkaliikenteessa Selvasti heikko puoli 19 2,0
Heikko puoli 146 15,7
Silta valilta 341 36,9
Vahva puoli 343 37,1
Selvasti vahva puoli 76 8,2
yhteensa 925 100,0
Nopeasti reagoiminen Selvasti heikko puoli 4 0,4
Heikko puoli 68 7,4
Silta valilta 323 35,1
Vahva puoli 409 44,4
Selvasti vahva puoli 117 12,7
yhteensa 920 100,0
Mielenmaltin sdilyttdaminen arsyttavissakin tilanteissa Selvasti heikko puoli 32 3,5
Heikko puoli 168 18,2
Silta valilta 256 27,8
Vahva puoli 354 38,4
Selvasti vahva puoli 111 12,1
yhteensa 921 100,0
Ajoneuvon kasittely Selvasti heikko puoli 7 0,8
Heikko puoli 45 4,8
Silta valilta 319 34,6
Vahva puoli 423 45,9
Selvasti vahva puoli 128 13,9
yhteensa 922 100,0
Ohittaminen Selvasti heikko puoli 13 1,4
Heikko puoli 121 13,2
Silta valilta 350 38,0
Vahva puoli 359 38,9
Selvasti vahva puoli 79 8,6
yhteensa 922 100,0
Nopeusrajoitusten noudattaminen Selvasti heikko puoli 37 4,1
Heikko puoli 118 12,8
Silta valilta 297 32,2
Vahva puoli 352 38,1
Selvasti vahva puoli 119 12,9
yhteensa 922 100,0
Turhien riskien valttaminen Selvasti heikko puoli 3 0,4
Heikko puoli 25 2,7
Silta valilta 174 18,9
Vahva puoli 512 55,6
Selvasti vahva puoli 206 22,4
yhteensa 920 100,0
Muiden kuljettajien virheiden sietdminen drsyyntymatta Selvasti heikko puoli 38 4,1
Heikko puoli 189 20,4
Siltd valilta 347 37,5
Vahva puoli 281 30,4
Selvasti vahva puoli 69 7,5
yhteensa 925 100,0




Ndista arvioista muodostuu Naadtasen ja Summalan teorian mukaiset kaksi faktoria (Summala & Hyven 1990,
Lajunen & Summala 1995,1997, Lajunen & al. 1998, Poysti et al. 2005, Simer et al. 2006).

= ajoneuvon kasittelytaidot: liikennetilanteiden hallitseminen, sujuva kaistanvaihto ruuhkaliikenteessa,
ajoneuvon kasittely, ohittaminen, nopeasti reagoiminen (alfa=,812)

= turvallisuustaidot: mielenmaltin sailyttdminen arsyttavissakin tilanteissa, muiden kuljettajien virheiden
sietdminen arsyyntymattd, ajaminen hitaamman takana hermostumatta, nopeusrajoitusten noudattaminen,
turhien riskien valttaminen (alfa=,734).

Tulosanalyysissa kaytetdaan naitten summamuuttujien perusteella tehtyja 4 -portaisia luokitteluja. Arvon 1
luokittelussa saanut sijoittuu vastaajaneljannekseen, joka on saanut summamuuttujasta pienimmat
kokonaispisteet eli arvioi ajoneuvon kasittelytaitonsa tai turvallisuustaitonsa heikommiksi kuin noin %
kuljettajista. Arvon 4 saanut kuuluu taas vastaajajoukkoon, jolla summamuuttujasta saatu kokonaisarvo on
keskimaaraista suurempi, eli kuljettaja arvioi ajoneuvon késittelytaidot tai turvallisuustaidot paremmiksi kuin %
kuljettajista. On huomattava, ettd muuttujat kuvaavat kuljettajan itse raportoimaa mindkuvaa omasta ajotaidosta
ja -tyylista.

2.6 Riskinotto

Riskinottoa arvioitiin kysymalla oliko vastaaja esimerkiksi “ajanut autolla vaikka on nauttinut kaksi pullollista
olutta, ylittanyt nopeusrajoituksen taajamassa, ohittanut hitaamman ajoneuvon vaaralta puolelta, ylittanyt
maantielld nopeusrajoituksen vahintaan 30 km/h tai ajanut taajamassa kiinnittamatta turvavyota”. Kuljettajat
vastasivat kysymykseen jarjestysasteikolla: en koskaan - hyvin harvoin — joskus - melko usein — usein - hyvin usein
(vrt. Driver Behaviour Questionare: Parker & al. 1995). Riskinoton yleisyydestd saadut jakaumat esitelldaan
taulukossa 5.



Taulukko 5 Riskinoton osa-alueita tassa tutkimuksessa

N %
Kuinka usein olet... - Ajanut autolla vaikka olet nauttinut kaksi pullollista olutta Ei koskaan 661 70,7
Hyvin harvoin 175 18,7
Joskus 84 9
Melko usein 10 1,1
Usein 4 0,4
Hyvin usein 1 0,1
yhteensa 936 100
Kuinka usein olet... - Ylittanyt nopeusrajoituksen taajamassa Ei koskaan 57 6,1
Hyvin harvoin 233 24,9
Joskus 368 39,4
Melko usein 193 20,7
Usein 48 51
Hyvin usein 35 3,8
yhteensa 936 100
Kuinka usein olet... - Ohittanut hitaamman ajoneuvon vaaralta puolelta Ei koskaan 711 76,1
Hyvin harvoin 159 17,1
Joskus 55 5,8
Melko usein 5 0,5
Usein 2 0,3
Hyvin usein 2 0,2
yhteensa 934 100
Kuinka usein olet... - Ajanut liikennevalojen |api, vaikka valot olivat jo vaihtuneet Ei koskaan 339 36,2
punaisiksi Hyvin harvoin 414 443
Joskus 171 18,3
Melko usein 8 0,9
Hyvin usein 4 0,4
yhteensa 936 100
Kuinka usein olet... - Torkahtanut rattiin Ei koskaan 773 82,8
Hyvin harvoin 114 12,2
Joskus 46 5
yhteensa 934 100
Kuinka usein olet... - Ylittdnyt maantielld nopeusrajoituksen vahintaan 30km/h Ei koskaan 290 31,1
Hyvin harvoin 363 38,9
Joskus 222 23,8
Melko usein 38 4,1
Usein 7 0,8
Hyvin usein 12 1,3
yhteensa 934 100
Kuinka usein olet... - Ajanut vasyneend Ei koskaan 71 7,6
Hyvin harvoin 348 37,3
Joskus 444 47,5
Melko usein 56 6
Usein 9 1
Hyvin usein 5 0,5
yhteensa 933 100
Kuinka usein olet... - Ajanut liian suurella nopeudella kaarteeseen Ei koskaan 140 15
Hyvin harvoin 463 49,7
Joskus 306 32,9
Melko usein 17 1,9
Usein 3 0,3
Hyvin usein 2 0,3
yhteensa 932 100
Kuinka usein olet... - Ajanut taajamassa kiinnittamatta turvavyota Ei koskaan 484 51,7
Hyvin harvoin 224 23,9
Joskus 137 14,7
Melko usein 52 5,6
Usein 21 2,2
Hyvin usein 19 2
yhteensa 936 100

Koska teoista monet olivat harvinaisia, kaytettiin tutkimuksessa luokittelua jossa ne vastaajat, jotka kertovat
etteivat koskaan ole syyllistyneet tekoon muodostivat yhden vastausluokan ja ne, jotka ainakin joskus (=hyvin
harvoin tai useammin) olivat tekoon syyllistyneet, muodostivat toisen luokan.



3 Tulokset

3.1 Riskinottoa selittdvdt tekijdt

Aiempien tutkimusten mukaan kuljettajan mindkuvan on todettu yhdistyvan hanen riskinottoonsa liikenteessa.
Koska eldamanarvot kasitetaan osaksi laajempaa mindkuvaa, on perusteltua olettaa, ettda myos arvot yhdistyvat
kuljettajan minakuvan tavoin turvallisuuteen.

Taulukko 6 osoittaa, ettd yksilon elamanarvot nakyvat siind, miten han arvioi itsedan kuljettajana (p<0,00).
Arvoiltaan kollektivistien arvioissa itsestdan kuljettajana korostuvat turvallisuustaidot (mielen maltin
sdilyttdminen, muiden virheiden sietdminen, ajaminen hermostumatta hitaamman takana, nopeusrajoitusten
noudattaminen ja riskien valttdminen) minakuvassa enemman kuin individualisteilla. Individualistit taas kokevat
ajoneuvon kasittelytaitonsa (sujuvan kaistanvaihdon, ajoneuvon kasittelyn, nopeasti reagoimisen, ohittamisen ja
liikennetilanteiden hallitsemisen) paremmiksi kuin kollektivistit (taulukko 6).

Taulukko 6 Minakuva ja arvot

Arvot keskiarvo keskihajonta N
turvallisuustaidot individualistit 225 1,11 240
kollektivistit 273 1,08 733
yhteensa 2,61 1,11 973
kasittelytaidot individualistit 296 976 240
kollektivistit 258 1,00 733
yhteensa 2,68 1,01 973

Arvot ja riskinotto

Elaman arvot selittivat riskinottoa, eli sitd, oliko kuljettaja oman kertomuksensa mukaan ajanut autoa olutta
nautittuaan, ohittanut hitaamman ajoneuvon vaaralta puolelta, ajanut punaisia pain tai ylinopeutta maantiella
(taulukko 7). Individualistit kertoivat tehneensa naita asioita lilkenteessa useammin kuin kollektivistit.

Iké, sukupuoli, ajosuorite ja riskinotto

Arvojen lisdksi vastaajan idlla ja sukupuolella oli vaikutusta monenlaiseen riskinottoon liikenteessa. Miehet ja
nuoret raportoivat, ettd heilld rikkomuksia oli muita enemman. Miehet olivat useammin ajaneet olutta juotuaan,
ohittaneet vaaralta puolelta, ajaneet punaisia pain, torkahtaneet rattiin, ylittdneet maantiella rajoituksen
vahintddn 30 km tunnissa ja ajaneet ilman turvavy6ta kuin naiset. Ikad yhdistyi tilastollisesti merkitsevalla tavalla
sithen, miten usein vastaaja oli ylittdnyt nopeusrajoituksen taajamassa, ohittanut vaaralta puolelta, ajanut
punaisia pdin, ylittanyt rajoituksen maantielld vahintdan 30 km tunnissa ja ajanut viasyneena. Kahdella
nuorimmalla ikaluokalla naita rikkomuksia oli eniten, vanhimmalla ikdluokalla vahiten (kuva 3).
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punaisiksi

Kuva 3 Ika ja lilkennerikkomukset (0= ei koskaan, 1=on joskus syyllistynyt)

Arvojen ja vastaajan ian yhdysvaikutus nakyi kaksi pulloa olutta nauttineena ajamisessa. Nuoret individualistit

kertoivat ainakin joskus ajaneensa autoa olutta juotuaan. Ajosuorite yhdistyi riskinoton lisaksi

liikennerikkomuksesta kiinnijaantiin ja liikkenneonnettomuudessa mukanaoloon. Riskinoton, rikkomusten ja
onnettomuuksien maara oli suurempi paljon ajavilla. Tarkemmat tunnusluvut on esitelty taulukossa 7 ja kuvissa 4-

10.
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Taulukko 7 Riskinoton yhteys taustamuuttujiin: arvot

S = 2 2 2 £ 5 ol £ 5
2 <] x 2 X 2 e X
S = = S S o=
= ] : = = =
x
Kuinka usein olet... N %
- Ajanut autolla vaikka ei koskaan 661 70,7
olet nauttinut kaksi pullollista olutta ainakin joskus 275 29,3 0,001 0,052 0,000 0,015 0,029 0,224 0,103 0,288
yhteensa 936 100,0
- Ylittdnyt nopeusrajoituksen taajamassa ei koskaan 57 6,1
ainakin joskus 878 939 0951 0,028 0,570 0,001 0,901 0,939 0,284 0,396
yhteensa 936 100,0
- Ohittanut hitaamman ajoneuvon vaaralta puolelta ei koskaan 713 76,2
ainakin joskus 223 23,8 0,031 0,000 0,000 0,87 0,157 0,033 0,882 0,637
yhteensa 936 100,0
- Ajanut liikennevalojen lapi, ei koskaan 339 36,2
vaikka valot olivat jo vaihtuneet punaisiksi ainakin joskus 597 63,8 0,014 0,000 0,002 0,043 0,899 0,117 0,541 0,262
yhteensa 936 100,0
- Torkahtanut rattiin ei koskaan 775 82,9
ainakin joskus 160 17,1 0,438 0,109 0,000 0,159 0,436 0,635 0,687 0,663
yhteensa 936 100,0
- Ylittdnyt maantielld nopeusrajoituksen ei koskaan 293 31,3
vahintdan 30km/h ainakin joskus 643 68,7 0,002 0,007 0,000 0,002 0,350 0,088 0,790 0,619
yhteensa 936 100,0
- Ajanut vasyneena ei koskaan 73 7,8
ainakin joskus 862 92,2 0,761 0,018 0,308 0,027 0,663 0,966 0,129 0,460
yhteensa 936 100,0
- Ajanut liian suurella nopeudella kaarteeseen ei koskaan 144 15,4
ainakin joskus 792 84,6 0,072 0,757 0,540 0,029 0,341 0,566 0,106 0,399
yhteensa 936 100,0
- Ajanut taajamassa kiinnittamatta turvavyota ei koskaan 484 51,7
ainakin joskus 452 483 0,090 0,296 0,000 0,048 0,153 0,177 0,116 0,246
yhteensa 936 100,0
- Onko ollut osallisena liilkenneonnettomuudessa on 99 91,1
ei 1007 8,9 0,485 0,082 0,882 0,038 0,202 0,562 0,316 0,056
- Onko jaanyt kiinni liikkennerikkomuksesta on 116 12,4
ei 818 876 0,101 0,354 0,015 0,000 0,747 0,251 0,965 0,528
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Kuinka usein olet... - Ajanut autolla vaikka olet nauttinut kaksi

Kuinka usein olet... - Ajanut autolla vaikka olet nauttinut kaksi pullollista olutta

pullollista olutta
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Kuvat 4-11 Yhteydet riskinoton ja arvojen vililla idn ja sukupuolen mukaan
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Osallisena liikenneonnettomuudessa

Sukupuoli= Nainen

Osalllisena liikenneonnettomuudessa
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Kuva 12 - 14 Liikenneonnettomuudessa mukana olo ja arvot
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3.2 Tulosten sijoittuminen Schwartzin arvokehdmalliin

Taman tutkimuksen mukaan riskitekijat sijoittuvat arvokartalle virikkeisyyden ja suoriutumisen valimaastosta
perinteiden ja vallan valiselle alueelle. Individualistiselle alueelle painottuu selkea piittaamattomuus kun taas
perinteiden suunnalle asemoituvat riskitekijat ovat enemmankin tilannetekijoiden tai oman fyysisen tilan

aiheuttamia yllatyksia.

A3-2005. Arvokartta
Riskinoton piirteet (suluissa ao. ryhmaan sisiltyvien
vastausvaihtoehtojen maara) Filter: Ajokortilliset

03
' Hyvéantahtoisuus
' Universalismi "
02t *
Yhdenmykaispuu_s
01+ Turvallisuus eryteet

1 Ajanuf lian suureliz
0 nopeudealls kaar-

0k :
T 6]
|Itseah jautuvuus Torkahtanut ratiiin (3-6) =27 (3-6)

Dimension 1; Eigenvalue: 02562 (35,16% of Inertia)

01 i . Ajanut taajamassa kiinnittamatts furvavyofd (4-6)
: Jjanut ilkennevaidjen [5p), valkka valot ofival jo vaihtundet punaisiksi (3-6)
. I A t ik i I: Ik lot f iht t ksl (3-6)
A}'ﬁﬁ)téésypsené (4-6) Suoriutuminen
edomsmi "
| " Ajanut sutolls vaikka olef nauttinut Valta
-0,2 - Virikkeisws kakai puliolists afuits (3-6) B
s antiells ituke A " 4E)
Vi S sl oen vahiniaan 0 (4
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03+
-04 + Suppl.Rows
020 -015 010 -005 000 005 010 015 020 . ColCoords

Dimensicn 2; Eigenvalue: 01230 (16,87% of Inertia)
Kuva 15 (Puohiniemi 2005)
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Edelld on osoitettu, etta arvot yhdistyvat kuljettajan mindkuvaan ja riskinottoon liikenteessa. Johdannossa on
todettu, etta arvot ovat osa mindkuvaa. Tasta seuraa, etta myds minakuvan tulisi yhdistya kuljettajan riskinottoon
liikenteessa.

3.3 Mindkuva ja riskinotto

Kuljettajan arviot itsesta turvallisena kuljettajana olivat yhteydessa riskinottoon liikenteessa. Mitd korkeammaksi
kuljettaja oli turvallisuustaitonsa arvioinut, sitd harvemmin han kertoi syyllistyneensa autolla ajamiseen olutta
juotuaan, hitaamman ohittamiseen vaaralta puolelta, nopeusrajoituksen ylittdmiseen maantiella yli 30 km
tunnissa, ilman turvavyota ajamiseen ja sitd harvemmin han myos kertoi jddaneensa rikkomuksista kiinni (ks. kuva
16). Myds yhteys liikenneonnettomuuteen joutumiseen oli lahes merkitseva (,052). Oma arvio itsesta taitavana
ajoneuvon kasittelijana yhdistyi ainoastaan nopeusrajoituksen ylittamiseen taajamassa. Mita paremmaksi
kuljettaja oli ajoneuvon kasittelytaitonsa arvioinut, sitd todennakoisemmin han oli ylittanyt rajoituksen
taajamassa.

100 % = = Onajanut autolla vaikks olet
90 % — nauttinut kaksi pullollista
80 % —\\ olutta
70% ——--..___\\_ —— - Onohittanut hitaamman
60% ——_ ajoneuvonvaaralta puolelta
50 %
40 z/“ ~ = _ On ajanut taajamassa
igu-f _— = _ <iNNItEMAtta turvavy st
Yo - -——— - — —— -
0 T ,———— . .
10% St T T T ye— Onylittdnyt maantielld
0% o R
nopeusrajoituksen vahintdan
1 2 3 4 30km/h
- 0n ddanyt kiinni
turvallisuustaidot iikennerikkomuksesta

Kuva 16 Turvallisuustaitojen (1= vahiten — 4=eniten) yhteys riskinottoon ja liikennerikkomuksesta kiinnijaantiin.
Kuvassa osuudet kuljettajista, jotka ovat ainakin joskus ottaneet riskia tai jddneet 3 vuoden aikana kiinni
rikkomuksesta.

Ajoneuvon kasittelytaidoilla ja sukupuolella oli tilastollisesti merkitseva yhdysvaikutus nopeusrajoituksen
ylittdamiseen taajamassa, liian suurella nopeudella kaarteeseen ajamiseen ja liikkennerikkomuksesta kiinnijaantiin.
Miehilla nopeusrajoituksen ylittaminen ja rikkomuksesta kiinnijaanti yleistyivat ja liian lujaa kaarteeseen ajaminen
vaheni itsearvioitujen kasittelytaitojen parantuessa. Naisilla oli kaikissa kolmessa muuttujassa ndahtavissa kasvavaa
trendia kasittelytaitojen kohentuessa (ks. kuvat 17 - 19).
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Taulukko 8 Riskinoton, rikkomusten ja onnettomuuksien yhteys taustamuuttujiin: minakuva
s = S S Z8 3 52 F 57
= ® o g = = = I ®
a < s = [l g &5z &<
£ 3 = & §E £ 5S¢ 8§ =3
a % * L 7 2 a % g
kY [e] Q o 11 1Y o [}
= - 9 5 z s b4 4
S S S S
* *
Kuinka usein olet... N %
- Ajanut autolla vaikka ei koskaan 661 70,66
olet nauttinut kaksi pullollista olutta ainakin joskus 275 29,34 0,049 0451 0,208 0,000 0,142 0,723 0,489 0,785 0,691 0,447
yhteensa 936 100,00
- Ylittanyt nopeusrajoituksen taajamassa ei koskaan 57 6,14
ainakin joskus 878 93,86 0,078 0,036 0,000 0,683 0,005 0,001 0203 0,062 0,114 0,014
yhteensa 936 100,00
- Ohittanut hitaamman ajoneuvon vaaralta
puolelta ei koskaan 713 76,19
ainakinjoskus 223 23,81 0007 0185 0003 0000 0528 069 0753 0100 0531 0,172
yhteensa 936 100,00
- Ajanut liikennevalojen lapi, ei koskaan 339 36,19
vaikka valot olivat jo vaihtuneet punaisiksi ainakin joskus 597 63,81 0,38 0,125 0,000 0,000 0,022 0318 0,347 0,149 0,123 0,620
yhteensa 936 100,00
- Torkahtanut rattiin ei koskaan 775 82,86
ainakinjoskus 160 17,4 0589 0442 0603 0000 0062 079 0709 0428 0928 0,695
yhteensa 936 100,00
- Ylittanyt maantielld nopeusrajoituksen ei koskaan 293 31,27
vihintaan 30km/h ainakin joskus 643 68,73 0,015 0,150 0,001 0,000 0,238 0,83 0,256 0,540 0,877 0,396
yhteensa 936 100,00
- Ajanut vasyneend ei koskaan 73 7,84
ainakinjoskus 862 92,16 0809 0,146 0001 0080 0120 0200 0972 0159 0267 0,220
yhteensa 936 100,00
- Ajanut liian suurella nopeudella kaarteeseen ei koskaan 144 15,36
ainakin joskus 792 84,64 0,501 0,101 0,718 0,514 0,026 0,899 0,897 0,498 0,644 0,045
yhteensa 936 100,00
- Ajanut taajamassa kiinnittamatta turvavyota ei koskaan 484 51,68
ainakin joskus 452 48,32 0,004 0,150 0,254 0,005 0,411 0,139 0,903 0,744 0,303 0,785
yhteensa 936 100,00
- Onko ollut osallisena
liikkenneonnettomuudessa on 99 91,10
e 1007 890 0361 0825 0,09 0815 0066 0926 0356 0224 0462 0558
- Onko jaanyt kiinni liikkennerikkomuksesta on 116 12,40
ei 818 87,60 0000 0052 0,35 0,034 0,003 0,260 0,769 0,069 0,155 0,014
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Kuinka usein olet... - Ylittanyt nopeusrajoituksen taajamassa
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Kuva 17 - 19 Kasittelytaitojen ja sukupuolen yhdysvaikutus
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4 Tulosten yhteenveto ja arviointi

Tassa tutkimuksessa pyrittiin selvittdmaan, millainen yhteys ihmisten elaméanarvoilla ja lilkkennekayttaytymisella
on. Tehtdvaa hankaloitti kdytettyjen mittareiden epatarkkuus, arvomittarin luokitukset ja kuljettajien tekemat
arviot itsestaan. Esimerkiksi kdytetty ajotaitomittari mittaa kuljettajan kasitystd oman ajamisensa vahvoista ja
heikoista puolista, eika varsinaista absoluuttista ajotaitoa. Elamanarvojen ja liikkennekdyttaytymisen yhteys ei
nayttaytynyt niin voimakkaana kuin ennalta oletettiin, mutta se saatiin kuitenkin nakyviin.

Tutkimuksessa kaytettiin Schwartzin arvoteoriaan ja -kyselyyn perustuvaa arvojen yleisyyttd kuvaavaa mittaria,
arvokonfliktitypologiaa (Puohiniemi 1995). Elamaéssaan yhteisollisia paamaaria korostavat vastaajat luokiteltiin
kollektivisteiksi ja yksilollisia paamaaria korostavat individualisteiksi. Kollektivisteja oli kuljettajista 63 %. He
arvostavat mm. muita ihmisia ja ymparistdd, ovat ymmartavaisia ja suvaitsevaisia. Heille on tarkeata niin
yhteiskunnan kuin lahipiirinkin turvallisuus ja oman elaman tasaisuus ja jatkuvuus. He kunnioittavat ja
noudattavat myos kulttuurin ja uskonnon tarjoamia perinteita.

Individualisteilla, joita oli 22 % kuljettajista, korostuu mm. valta, suoriutuminen ja hedonismi, eli sosiaalinen
arvostus ja status, henkilékohtainen menestys seka mielihyvan ja nautinnon hakeminen.

Tutkimuksessa kysyttiin onko kuljettajan elamanarvoilla hanen toimintaansa ohjaavaa vaikutusta ja sita kautta
kytkentaa turvallisuuteen. Kysymykseen voidaan vastata tulosten perusteella myontavasti. Arvot vaikuttavat seka
kasitykseen itsesta kuljettajana etta riskinottoon liikenteessa.

Tutkimuksessa kuljettajat arvioivat itse omaa toimintaansa liikenteessa. Turvallista liikennekayttaytymista
kuvaavista itsearvioista muodostettiin summamuuttuja, jota nimitettiin turvallisuustaidoiksi. Toinen muodostettu
minakuvaa mittaava summamuuttuja koostui kysymyksista, jotka kuvaavat kuljettajan kasityksista omista
ajoneuvon kasittelytaidoistaan.

Arvoiltaan kollektivistien arvioissa itsestdan kuljettajana on ndhtavissa enemman ominaisuuksia, joita tarvitaan
turvallisessa ajamisessa kuin individualistien arvioissa. Kollektivistit arvioivat sdilyttavansa mielenmaltin
arsyttavissakin tilanteissa, sietdvat muiden virheitd arsyyntymatta, ajavat hitaamman takana hermostumatta
noudattavat nopeusrajoituksia ja valttavat riskeja.

Individualisteiksi luokitellut kuljettajat ottavat liikenteessa enemman riskeja kuin kollektivistit, ajavat olutta
juotuaan, ohittavat hitaamman ajoneuvon vaaralta puolelta, ajavat pdin punaista tai ylittavat nopeusrajoituksen
maanteilla.

Myos mindkuvaan kuuluvat arviot itsesta turvallisena kuljettajana olivat, kuten jo aiemmin on osoitettu,
yhteydessa riskinottoon liikenteessa. Vahaisiksi arvioidut turvallisuustaidot nakyivat runsaana riskinottona. Myos
ika, sukupuoli ja ajosuorite liittyivat riskinottoon.

Tutkimuksen aineisto viittaa vahvasti siihen, ettd myds mindkuvan késittelytaitoja korostavalla komponentilla oli
yhteys riskinottoon. Mitd paremmaksi kasittelytaidot arvioitiin, sitd enemman otettiin riskeja, oli kuljettaja mies
tai nainen.

Aiemmin on osoitettu, etta turvallinen liikennekadyttaytyminen nayttaisi syntyvan halusta paasta turvallisesti
perille, halusta olla rikkomatta normeja ja ottaa huomioon toiset ihmiset (Hatakka &. al. 2000, ks. myos
Puohiniemi 2007). Lajunen ja Summala (2004) totesivat arvon “traditionaalisuus-universalismi” vahentadvan
riskikayttaytymisen todennakdisyytta nuorilla naiskuljettajilla. Heidan arvomaailmaansa leimaa muiden ihmisten
huomioiminen, sdantdjen ja normien noudattaminen seka turvallisuuden arvostaminen. Taman tutkimuksen
tulokset vahvistivat nditd havaintoja kaikenikaisilla kuljettajilla.
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Arvojen heikkoa yhteytta onnettomuuksiin joutumiseen voidaan selittdda mm. silla, ettd onnettomuuksiin yhdistyy
runsaasti satunnaistekijoita. Rikkomukset ilmentdvat paremmin kuljettajan valitsemaa toimintatapaa (ks. Rajalin
1998). Saantorikkeilla kuljettaja tavoittelee ajansaastda ja sujuvan ajamisen tuomaa mielihyvaa. Aggressiiviset
rikkeet, joilla ilmaistaan suuttumusta, ovat yhteydessa kuljettajan persoonallisuuteen ja emootioihin (ks. Lajunen
& Summala 2004). Liikenneonnettomuuteen joutuminen on tapahtumana melko harvinainen, mika myds
selittdnee heikkoa yhteytta.

Arvot muuttuvat ihmisella hitaasti. Vanheneminen lisda pysyvyyden, turvallisuuden ja sailyttdmisen arvostusta
(ks. Pohjanheimo 1997, Puohiniemi 2002). Hedonismi eli mielihyvan tavoittelu on kaikkein oleellisin nuoria ja
vanhempia erottava arvo. Nuoruus kiteytyy henkilokohtaiseen mielihyvan korostamiseen.

My®os kuljettajan ajotyyli, jolla kuljettaja ilmentaa persoonallisuuttaan ja asenteitaan muita kohtaan, muuttuu
hitaasti. Dramaattinen onnettomuuskaan ei juuri saa ajotyylia muuttumaan; ainakaan muutos ei kesta kauaa (ks.
Rajalin 1998). Ian ja elamankokemuksen karttuminen voivat muuttaa ajotyylid varovaisempaan ja
ennakoivampaan suuntaan (ks. Rajalin 1998, Rajalin & Keskinen 2002). Aiempien tutkimusten perusteella nayttaa
kuitenkin siltd, etta turvallisuutta ilmentavista arvoista huolimatta idkkaiden riski kasvaa (ks. mm. Liikkanen 2007).
Vanhenemisen mukanaan tuoman kokemuksen edut alkavat idan myota kumoutua terveydentilan heikentymisen
ja kognitiivisten toimintojen hidastumisen vaikutuksesta (Summala & Ramet 2004).

Useissa tutkimuksissa on todettu, ettd omaa toimintaansa arvioidessaan kuljettajat yliarvioivat seka taito- etta
turvallisuuskykyjaan (Walton & Bahurst 1998, ks. my6s Simer & al. 2006). Yksiloiden arviota itsestdan kuljettajana
voidaan tavoitteellisesti suunnata ja kehittaa. Nayttaakin perustellulta pyrkia vaikuttamaan heti kuljettajauran
alusta lahtien tietoisuuteen siita, ettei auton tekninen hallinta yksin riita turvalliseen selviytymiseen liikenteessa.
Kuljettajaopetuksessa ja valistuksessa tulisi lisaksi nykyista tehokkaammin tuoda esiin ajotyyliin liittyvia
turvallisuusongelmia ja vahvistaa sosiaalisia taitoja kuten ennakoimista, ennustettavaa toimintaa, emootioiden
sopivaa viestimista seka itsehillintda. Tekoihin voidaan vaikuttaa tiedoilla, palkkioilla ja rangaistuksilla.

Koska ihmiset ovat arvoiltaan erilaisia, heihin vaikuttavat erilaiset viestit. Se, mika vetoaa kollektivistiin, saattaa
huvittaa individualistia ja painvastoin. Valistuksessa ei ole mielekasta korostaa turvallisen ajotavan tarkeytta
sinansa, silla riskinottajahan uskoo tutkimusten mukaan (ks. Ndatéanen ja Summala 1976, McKenna & al. 1991)
ajavansa turvallisesti ja taitavana autoilijana hallitsevansa vaaratilanteet. Individualisteille vakava uhka
liilkenteessa on oman suorituskyvyn menetys. Taman uhkan dramatisointi valistuksessa individualistin
ymmartamalla tavalla on perusteltua.

Tutkimus antoi uutta tietoa arvojen yhdistymisesta kuljettajan toiminnan ohjaukseen. Samalla se antoi
ymmarrysta miesten ja naisten liikkennekayttaytymisen ja riskien eroista. Naisista individualisteiksi, jotka ottavat
muita enemman riskeja liikenteessa, luokiteltiin joka viides ja miehista lahes joka kolmas.

Liikenneturvallisuustutkimuksissa “sukupuoli” on tyypillisesti maaritelty biologista sukupuolta tarkoittavaksi.
Vahemmalle tarkastelulle ovat jadneet sukupuoliroolit eli maskuliinisuus ja feminiinisyys. Vaikka tutkimusta
sukupuoliroolien merkityksesta on vahan, nayttaa silta, ettad ne saattavat selittaa biologista sukupuolijaottelua
paremmin riskikayttaytymista (ks. Krahe & Fenske 2002, Bem 1981, Lajunen & Summala 2005).

Lilkenneturvallisuusajattelua ja — tietoa on syyta aktiivisesti tuoda myds kaynnissa oleviin, mm. alkoholihaittoja ja
ilmastonmuutosta koskeviin, arvokeskusteluihin. Nain esimerkiksi terveys- ja ympaéristéarvoilla on mahdollista
lisata turvallisen lilkkennekayttdytymisen arvostusta.

Liikkennekayttdaytymiseen vaikuttaa osaltaan myos yksilén temperamentti, taipumus reagoida tilanteeseen.

Kuitenkin, mita tarkeampi jokin asia on ihmisen arvomaailmassa, sitd enemman han kayttaa siihen tietoista
paatoksentekoa ja sitd vahadisemmaksi jda temperamentin osuus.(ks. Keltikangas-Jarvinen 2008)
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Olipa kayttaytyminen seurausta periytyvyydesta, arvoista tai ymparistdsta, ihminen on vastuussa teoistaan eika
taipumuksistaan. Arvoja on vaikea saadella ulkoapain siten, etta suotuisa vaikutus nakyisi
liilkennekayttaytymisessa. Sen sijaan vaikuttamalla kuljettajan ajotyyliin, jossa arvot persoonallisuuden piirteiden
kautta linkittyvat lilkkennekayttaytymiseen, mm. lainsdaadannolla, valvonnalla, ajoneuvojen ja ympariston

kehittamisella seka niihin kytkeytyvalla valistuksella, voidaan vaikuttaa asenteisiin ja kenties turvallisuuden
arvostukseenkin.
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Liite 1 Arvomittarin osiot tarkeys

- Osion nimen edessd oleva jarjestysnumero kertoo sen paikan kyselylomakkeen arvolistassa.

jarjes

tyksessa kolmeluokkaisen arvokonfliktitypologian ryhmissa

- Arvomittarin osiot on jarjestetty tarkeysjarjestykseen kunkin vastaajan omaan, kaikkien arvojen keskiarvoon suhteutettujen kokonaiskeskiarvojen

perusteella.

- Tulokset on muutettu jarjestysluvuiksi arvojen keskindistentérkeysjarjestysten vertailun helpottamiseksi.
- Mita pienempi on arvon jarjestysnumero, sitd tarkeampana arvoa pidetaan.
- Muutaman pykalén eroilla ei viela ole suurtakaan merkitystd, mutta neljan pykalan eroilla alkaa jo olla.

- Kirjainlyhenteet osoittavat, mita arvoaluetta kyseinen osio mittaa:

HT Hyvantahtoisuus
TU Turvallisuus

YM Yhdenmukaisuus
UN Universalismi

HE Hedonismi

10 Itseohjautuvuus

Osio 21, Oma rauha ei sisdlly yhteenkaa

SU
Vi

PE
VA
HH

Suoriutuminen
Virikkeisyys

Perinteet

Valta

Henkisyys / Hengellisyys

n em. arvoalueista.

Arvokonfliktitypologia (3) Kollektiiviset  Individualistit Opportunistit yhteensi Kollektiiviset3 Individualistit4 Opportunistit5 yhteensa2
22 Perheen turvallisuus TU (2) 0,77399812  0,622656172 0,722011804  0,732849114 1 1 1 1
42 [Terve TU] (2) 0,643959936  0,615920009  0,631155327  0,635837831 2 2 2 2
45 Rehellinen HT (2) 0,616782189  0,479913714  0,54041159  0,574958846 3 3 3 3
2 [Sisdinen sopusointu UN/US] (2) 0,518051512  0,445834302  0,314802401  0,470396325 4 4 11 4
52 Vastuullinen HT (2) 0,49173647  0,355520245  0,435803191  0,45326444 5 9 4 5
28 [Tosi ystavyys HT] (Z) 0,459479935  0,419816126  0,32220588  0,429279633 6 5 10 6
33 Uskollinen HT (2) 0,392412325  0,229683247  0,328417382  0,346895781 7 12 9 7
5 Vapaus 10 (2) 0,324587146  0,363643567  0,394357596  0,344055372 11 8 6 8
10 [El&mé&n mielekkyys HT/US] () 0,342332966  0,389095558  0,235880693  0,335809589 9 6 16 9
19 [Kypsa rakkaus HT] (2) 0,369382435  0,201160134  0,227558094  0,31044752 8 14 17 10
14 [Itsekunnioitus 10/SU] (z) 0,300167101  0,321798909  0,270367311  0,300202601 13 10 13 11
40 Vanhempia ja vanhoja ihmisié kunnioittava YM (Z) ~ 0,301811981  0,151640076  0,335930902  0,274438589 12 21 8 12
17 Maailmanrauha UN (2) 0,333411802  0,034439527  0,339859136  0,269261354 10 31 7 13
11 Kohteliaisuus YM (2) 0,262395162  0,178564815  0,289910768  0,248444438 15 17 12 14
13 Kansallinen turvallisuus TU (2) 0,25486713  0,107650636  0,406756416  0,246630671 16 24 5 15
50 Elamasta nauttiva HE (2) 0,155047919  0,38250783  0,242243609  0,21831602 23 7 15 16
30 Sosiaalinen oikeudenmukaisuus UN (Z) 0,276980355  0,012476645 0,26675399  0,217724369 14 32 14 17
21 [Oma rauha (2) 0,22671158  0,203851549  0,196434296  0,216974834 17 13 20 18
1 Tasa-arvo UN (2) 0,224524761  0,100504176  0,184611543  0,191226381 18 26 21 19
56 Puhdas TU (2) 0,17693492  0,17539107  0,212091154  0,182118804 20 18 19 20
26 Viisaus UN (2) 0,186299386  0,181301635 0,151887764  0,179806643 19 16 22 21
8 Yhteiskunnallinen jarjestys TU (2) 0,134374861  0,055137632  0,217113955  0,130096652 24 28 18 22
43 Kyvykas SU (2) 0,079120202  0,277930232  0,117946831  0,128548778 28 11 23 23
7 [Yhteenkuuluvuuden tunne TU] (2) 0,15709483  0,125338947 -0,004880267  0,124739451 22 22 32 24
49 Avulias HT (2) 0,161188385 -0,023075261  0,105184168  0,112232987 21 34 24 25
48 [Alykas SU] (2) 0,097289345  0,182672991  0,052545838  0,108873425 27 15 28 26
35 Laajakatseinen UN (Z) 0,11915324  0,063570033  0,095274588  0,103289017 25 27 25 27
54 Anteeksiantava HT (2) 0,101460766 -0,150266778  0,086337382  0,044220474 26 41 27 28
47 Tottelevainen YM (Z) 0,05245407 -0,098699227  0,092415177  0,025784141 29 37 26 29
38 Ymparistdd suojeleva UN (Z) 0,047594472  -0,17425837 -0,019958644 -0,011367176 30 43 33 30
24 Ykseys luonnon kanssa UN (2) 0,016924005 -0,184766041  -0,00175296 -0,029968306 31 44 30 31
57 Itsensd hemmottelu HE (Z) -0,075765524  0,103666971 -0,034026279 -0,030103048 33 25 34 32
20 Itsekuri YM (2) -0,014957395  -0,15445939 -0,000836257 -0,043145349 32 42 29 33
34 Kunnianhimoinen SU (z) -0,154547824  0,153732327 -0,134049409 -0,084137536 38 20 38 34
31 Riippumaton 10 (2) -0,149900163 -0,000117011 -0,003086042 -0,094200658 37 33 31 35
16 Luovuus 10 (2) -0,099412628 -0,129577523 -0,054572944 -0,098946341 35 39 35 36
32 Maltillinen PE (2) -0,083990485  -0,266423591 -0,067887399  -0,121224323 34 46 36 37
55 Menestyva SU (2) -0,205949287  0,122587985  -0,15356382 -0,126116801 41 23 42 38
25 Monipuolinen elama VI (2) -0,217787164  0,172728151 -0,190991282 -0,128464366 42 19 44 39
29 Kauneuden maailma UN (2) -0,111693094  -0,287087822 -0,144115901 -0,155012608 36 47 39 40
41 Omia tavoitteita valitseva 10 (2) -0,198195449  -0,058350368 -0,172926823 -0,163747576 40 36 43 41
23 [Yhteiskunnallinen tunnustus VA] (2) -0,179678809 -0,147055571 -0,151245779 -0,168103705 39 40 40 42
4 Mielihyva HE (2) -0,250706508  0,044823101 -0,257540194 -0,187367077 44 30 47 43
53 Utelias 10 (2) -0,253571005 -0,103943724 -0,103252019 -0,197355124 45 38 37 44
12 Varakkuus VA (2) -0,327975621  0,05182162 -0,218507564 -0,228007371 48 29 45 45
18 Perinnaistapojen kunnioitus PE (Z) -0,243880782  -0,437258721 -0,152750826 -0,271719088 43 51 41 46
44 Oman eldménosansa hyvaksyva PE (Z) -0,28660787 -0,529844147 -0,314730159 -0,344038579 47 53 48 47
15 Palvelusten vastavuoroisuus TU (Z) -0,356625164  -0,400240647 -0,222943764 -0,345140226 49 50 46 48
9 Jannittava elama VI (2) -0,447292272  -0,034860016 -0,415036368 -0,352335188 50 35 50 49
6 [Henkinen tai hengellinen elama HT/US] (2) -0,255952609 -0,5584995  -0,49160976 -0,3588984 46 54 52 50
46 Julkisen kuvani silyttava VA (z) -0,504064669  -0,296352278  -0,398880989 -0,442276114 51 48 49 51
37 Uskalias VI (2) -0,537843614 -0,225612658 -0,419734573 -0,451245006 53 45 51 52
39 Vaikutusvaltainen SU (2) -0,599037481 -0,319578782 -0,541381312 -0,529074343 54 49 53 53
36 Noyré PE (2) -0,517825062  -0,672238628 -0,560046415 -0,558110211 52 56 54 54
27 Arvovalta VA (2) -0,822401681 -0,470807786 -0,732809062 -0,731701445 56 52 55 55
51 Uskoon pitaytyva PE (2) -0,699655547  -0,959807662 -0,841999391 -0,778708701 55 57 56 56
3 Yhteiskunnallinen valta VA (z) -1,003211602 -0,644198429 -1,011152584 -0,926209412 57 55 57 57
N 681 238 171 1090
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