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1 Johdanto

Suomessa olemme nyt tilanteessa, jossa valtaosalla eldkeikddn tule-
vista on ajokortti, ja suurten ikdluokkien siirtyessd eldkkeelle ikdanty-
vien autonkuljettajien méédrd kasvaa voimakkaasti tulevaisuudessa.
Kognitiivinen suorituskyky kuitenkin laskee 1dn mukana, ja erityisesti
erddt sairaudet saattavat aiheuttaa suuria ongelmia autolla ajettaessa.
Toisaalta ihmiset ovat tottuneet kdyttdmaan autoa monipuolisesti asi-
oidensa hoitoon ja jirjestineet eldminsi siten, ettd ajamisesta luopu-
minen merkitsisi suurta muutosta. Varsinkin maaseudulla paivittdisten
asioiden hoito on vaikeata ilman autoa ja ajokorttia. Auton turvallista
kayttod liikenteessd pyritddn tukemaan tarjoamalla ik&autoilijoille
erilaisia koulutus- ja testitilaisuuksia, joissa kuljettajat saavat palau-
tetta omista ajokyvyistién ja ohjeita turvalliseen ajoon. Téllaisen kou-
lutuksen vaikutuksia ei kuitenkaan ole kunnolla tutkittu. Téssa seuran-
tatutkimuksessa selvitetddn, miten autokoulussa kerran tai kahdesti
toteutettu henkilokohtainen koulutustapahtuma on vaikuttanut siihen
osallistuneiden ajamiseen ja eliméén seuraavien kuuden vuoden aika-
na.

1.1 Liikkuminen ja elamanlaatu

Ajaminen, auton kdyttdmahdollisuudet ja mahdollisuus litkkua omien
aikataulujen mukaan yhdistetddn usein itsendisyyteen ja eldmédnlaa-
tuun (Yassuda, Wilson & von Mering, 1997). On myds esitetty, ettd
auto lisdd ikddntyvien aktiivisuutta ja sitd kautta ylldpitdd heidéan toi-
mintakykyddn ja terveyttddn (Hakamies-Blomqvist, 1994). Monet
ikddntyneet kokevat olevansa edelleen varsin hyvéssd kunnossa ja
kykenevid autoilemaan. Vain 8-14 prosenttia kuljettajista ei uusi ajo-
korttiaan 70 vuoden idssd (Sipinen & Rajalin, 2000; Ukkonen, Ruop-
pila, Suutama & Lintunen, 1998). Ikdkuljettajat mainitsevatkin usein
tarkeimpéind syynd liikkumisen vapauden ja riippumattomuuden seké
auton vilttimittomyyden liitkkuessa (Siren, 2000; Yassuda ym, 1997).
Tarkeitd syitd ovat myds péivittdisten asioiden hoitoon kuuluvat pa-
kolliset matkat sekd esimerkiksi mokille suuntautuvat vapaa-ajan mat-
kat (Sipinen & Rajalin, 2000). Monissa tutkimuksissa on myos kidynyt
ilmi, ettd suurin osa ei luovu ajokortistaan tai lopeta ajamistaan ennen
kuin on aivan pakko. Useat kuljettajat vierastavat myos toimenpiteitd,
jotka vdhentdvit heiddn omaa péétdsvaltaansa ajamisen jatkamisesta
tai lopettamisesta (Parker, McDonald, Rabbit & Sutcliffe, 2003).
Ajamiseen liittyva itseisarvo on tarked erityisesti miehille. Naiset lo-
pettavat ajamisensa helpommin kun havaitsevat puutteita toiminnas-
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saan tai kokevat, etteivdt endd tarvitse autoa (Freund & Szinovacz,
2002). Miehet puolestaan ajavat usein niin kauan kuin heidén tervey-
tensd vain sallii. Naisten ajokortista luopumista on myds pidetty on-
gelmana. Siren (2003) toteaa, ettd naislesket jadvét helposti eristyk-
siin, jos he ovat luopuneet ajokortistaan luottaen puolison kyyteihin.

Ikédntyneiden ajokyvyn ylldpito on heidén itsendisyytensd kannalta
tarkedd, silla yhteiskunnan tarjoamat vaihtoehtoiset kuljetuspalvelut
ovat usein riittdimattomia ja ikdéntyvien tarpeisiin sopimattomia. Ta-
loudelliselta puoleltakin asiaa tarkasteltuna ikééntyvien ajokyvyn yl-
lapitdminen mahdollisimman pitkddn hyodyttdd yhteiskuntaa, koska
auton kayttdjat maksavat siitd koituvat kustannukset. Yhteiskunnan
haasteena on kuitenkin jirjestdd toimiva kuljetus niille, jotka eivét
syystd tai toisesta endd kykene ajamaan tai halua kéyttdd omaa autoa.
Tallainen tilanne voi syntyd esimerkiksi terveyden heikennyttyé tila-
pdisesti tai pysyvisti, jolloin on turvallisempaa ainakin huonoissa olo-
suhteissa litkkua julkisella kyydilld kuin ajaa itse. Julkinen liikenne
pitdisi tehdd niin houkuttelevaksi, helppokayttdiseksi ja edulliseksi,
ettd kynnys siirtyd sithen olisi matala ja kévisi luontevasti. Talloin
julkinen litkenne edistéisi sekd ikddntyvien liikkenneturvallisuutta ettd
kotona asumista ja itsendisyytta.

Monilla paikkakunnilla on kokeiltu perinteisten taksikyytien rin-
nalla erilaisia palvelulinjoja ja kutsubussijédrjestelmid, jotka ovat seké
yhteiskunnalle ettd kdyttdjdlleen edullisempia. Ikdéntyvit ovat olleet
tarked kohderyhmé varsinkin mietittdessd palvelulinjojen reitityksié ja
aikatauluja, mutta taloudellinen kannattavuus edellyttdd yleensd myos
muiden kiyttdjaryhmien palvelua. Palveluliikenteen tavoitteena onkin
tukea ikddntyvien omatoimisuutta ja elimén laatua lisddmélld mah-
dollisuuksia itsendiseen litkkumiseen (Vehmas & Periviita, 1998).
Palvelulinja tdydentdd haja-asutusalueiden joukkoliikennetarjontaa ja
ajaa usein sellaisia reittejd, joita varsinkin ikddntyvat kayttavit paivit-
tdisten asioiden hoitoon. Palvelulinjaa vieldkin yksilollisempdd kyy-
ditystd saa kutsuliikenteessd. Esim. Keski-Uudellamaalla kokeiltu
SAMPO-liikenne hakee asiakkaan kutsun perusteella ja kuljetus ta-
pahtuu ldhinnd takseilla tai pikkubusseilla (Eloranta & Kallioméki,
1998). Molempien kulkumuotojen kéytettavyyttd on tutkittu ja kaytta-
jien palaute on péddsdantdisesti ollut hyvéa. Ikdintyvien keskuudessa
tarjolla oleva palvelulinja on usein kdytetyin kulkumuoto ja kiitosta on
saanut muun muassa ystivillinen ja hyvi palvelu sekd helppo kaytet-
tavyys (Vehmas & Periviita, 1998). SAMPO-kutsubussijérjestelmédin
asiakkaat ovat periaatteessa olleet tyytyviisid, mutta joukossa on
myO0s niitd, joiden mielestd palvelua tulisi kehittdd (Eloranta & Kal-
liomiki, 1998). Kotoa tai hyvin ldheltd kotia sovittu noutaminen kut-
sun perusteella muistuttaa paljon perinteistd taksikyytid, joten asiak-
kailla on ehka ollut suuremmat odotukset ja vaatimukset palvelua koh-
taan.
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1.2 lkaantymisen tuomat muutokset

Ihmisen ikddntyessd hdnen toimintansa muuttuu monin tavoin. Ikdan-
tyessd terveydentila usein heikkenee ja litkkuminen vaikeutuu. Muu-
toksia ja heikentymisid tapahtuu myds monissa kognitiivissa toimin-
noissa: aistit heikkenevit, reaktiot ja padtoksenteko hidastuvat, ja ky-
ky monen tehtdvin yhtdaikaiseen suoritukseen — mitd autolla ajaminen
tyypillisesti on — heikkenee. Autoilua koskeviin muutoksiin vai-
kuttavat sekd kuljettajan terveydentila ettd idn tuomat tarpeiden muut-
tumiset.

1.2.1 Muutokset autoilussa

Ikddntyessd ja eldkkeelle siirryttidessd autolla ajon tarkoitus ja tavat
muuttuvat. Ajamisen miérd saattaa vdhentyd tyomatkojen tai -ajojen
jaddessd pois. Toisaalta vapaa-ajan lisdéntyessd harrastukset ja vapaa-
ajan asunnolla kdynti voi lisdtd ajamista. Ennen kaikkea elidkkeelle
jddminen kuitenkin lisdd vapautta valita matkan ja niiden ajankohdan
ja antaa esimerkiksi mahdollisuuden vélttd4 huonoja olosuhteita.

Ajamista vihentdd auton kéyttotarpeiden muuttumisen lisdksi kul-
jettajan heikentynyt terveydentila (ks. esim. Ball, Owsley, Stavley,
Roenker, Sloane, & Graves, 1998; Hakamies-Blomqvist & Wahlstom,
1998) seki kognitiiviset puutteet ja muutokset (Freund & Szinovacz,
2002). Kognitiiviset ongelmat vaikuttavat usein siihen, ettd kuljettajat
kokevat yhd useammat litkennetilanteet vaikeina tai rasittavina. Wahl-
stromin (1996) tutkimuksessa ikdéntyneet kuljettajat kokivat erityisen
rasittavana ajamisen pimeélld, ruuhka-aikana ja pitkdlla matkalla. Ra-
sittavaksi koettiin myds esimerkiksi risteysajo, muun liikenteen ryt-
missd pysyminen ja muiden kuljettajien kilpailuasenne.

Kuljettajien on ehkd helpointa kompensoida ikdidntymisen tuomia
ongelmia vihentamailld ajamista ja vélttimalla vaikeita sda- ja liiken-
neolosuhteita kuten liukkaita teitd, pimeédd ja ruuhka-aikoja (Ball ym,
1998; Rimmo & Hakamies-Blomqvist, 2002). Vaikeiden olosuhteiden
valttdminen lisdéntyy idn myotd ja naiset valttdvit useampia olosuh-
teita kuin miehet. Rimmon ja Hakamies-Blomqvistin tutkimus osoitti,
ettd kuljettajien havaitsemat kognitiiviset puutteet ja ajamisen rasitta-
vuus olivat yhteydessd ajamisen vihentdmiseen kokonaisuudessaan tai
vaikeissa olosuhteissa erityisesti. Ikddntyvit, nimenomaan eldkkeelld
olevat kuljettajat voivat joustavammin suunnitella pdiviohjelmansa ja
lahted asioille silloin, kun kokevat olosuhteiden olevan riittivin hyvit
ajamiseen.

Ensisijainen seuraus kognitiivisista puutteista ei yleensd ole ajami-
sen lopettaminen, vaan kuljettajat rajoittavat ajamistaan ja jatkavat
lahinnd lyhyiden ja tuttujen matkojen ajamista. Ajamisen lopettaminen
kokonaan on ddrimmaiinen keino vilttdd vaikeita liitkennetilanteita ja
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vihentdd ajamisen tuomia riskejd. Noin kymmenesosa suomalaisista
ikddntyneistd kuljettajista lopettaa ajamisen kokonaan 70 vuoden ids-
sd, kun heididn tdytyy tehdd valinta ajokortin uusimisen ja uusimatta
jattamisen vélilld. Naiset jéttdvit ajokorttinsa uusimatta useammin
kuin miehet (Sipinen & Rajalin, 2000; Ukkonen ym, 1998). Ajokor-
tista luopumisen tirkeimmaéksi syyksi miehilld nousivat terveydelliset
syyt. Naiset puolestaan kokivat ajokortin tarpeettomaksi, koska paise-
viét puolison tai sukulaisten kyydilld joka paikkaan (Sipinen & Rajalin,
2000; Siren, 2000; Ukkonen ym, 1998). He eivit aja kuitenkaan kovin
paljon, he eivit koe tarvitsevansa autoa tai kokevat, ettd autoilu on
kallista (Hakamies-Blomqvist & Wahlstom, 1998).

Hakamies-Blomgqvistin ja Wahlstomin mukaan pditds ajamisen lo-
pettamisesta tapahtuu useimmiten vihitellen kuljettajan aluksi vdhen-
tdessd ja rajoittaessa ajamistaan ja tullessa yhi riskialttiimmaksi lii-
kenteen vaaroille.

1.2.2 Kognitiiviset ja terveydelliset muutokset

Ikéddntyessd aistit, kognitiivinen suorituskyky ja liikuntakyky heiken-
tyvit ja hidastuvat, ja vaikuttavat havainnointiin ja varsinkin nopeissa
ja kuormittavissa tilanteissa toimimiseen. Suoriutumista paivittdisissd
toiminnoissa heikentdvét usein myos ihmisen toimintakykya alentavat
krooniset sairaudet. Terveydentila on yhteydessi kuljettajan ajosuoriu-
tumiseen ja ajamiseen eri olosuhteissa. Useimmat kuljettajat tunnista-
vat ikddntymisen tuomat ongelmat ja puutteet itse ja ottavat ne huomi-
oon esimerkiksi muuttamalla ajokdyttdytymistddan (Ball ym, 1998;
Hakamies-Blomqvist & Wahlstom, 1998) tai lopettamalla ajamisen
vihitellen kokonaan (Hakamies-Blomqvist & Wahlstom, 1998).

Kaikilla ikdryhmilld funktionaalinen eli toiminnallinen nikokentti
pienenee kuormittavissa tilanteissa, kun kuljettaja joutuu esimerkiksi
keskittymddn vaativaan liikennetilanteeseen (Ball ym, 1998). Tark-
kaavaisuuden keskittyessd keskeisen ndon alueille kyky havainnoida
ddreisnddn alueella tapahtuvia asioita heikkenee. lkddntyessd funktio-
naalinen nikokenttd kapenee entistd enemman ja erilaiset silmésairau-
det lisddntyvdt, mutta kompensoivien tekijoiden kuten kuljettajien
valttdmis-kdyttdytymisen takia heikentynyt ndko ei ole ensisijainen
onnettomuusriskid nostava tekijd (Klavora & Heslegrave, 2002). Ta-
ma johtuu siitd, ettd nddn heikentyminen ja varsinkin lisddntynyt héi-
kédisyherkkyys johtavat useimmiten visuaalista tarkkuutta vaativien
litkennetilanteiden kuten pimeén vélttdmiseen (Ball ym, 1998). Onkin
osoitettu, ettd huomattavasti alentunut keskeisen nadn tarkkuus ei esti
ajamasta turvallisesti vuosikymmenid (Lamble, Summala & Hyviéri-
nen, 2002). Onnettomuuksiin liitetyt terveydelliset ongelmat liittyvit
useimmiten kuljettajan kognitiivisiin puutteisiin.
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Kognitiivisen tason laskua tapahtuu kaikilla idn myoti jonkin ver-
ran, mikd korostuu neurologisia sairauksia kuten Parkinsonin ja Al-
zheimerin tauteja sairastaville. Tarkkaavaisuuden jakaminen ei ole
endd yhtd tehokasta (Baddeley et al. 2001; Elomaa, 2000; Pa-
rasuraman & Nestor, 1991; Wikman & Summala, 2000) ja paatok-
senteko vaikeutuu ja hidastuu. Ruotsalaisessa tutkimuksessa on jopa
osoitettu, ettd risteyskolarissa kuolleilla yli 65-vuotiailla on yli puo-
lella Alzheimerin tautiin viittaavia aivomuutoksia (Viitanen ym.,
1998). Tamai voi olla kohtalokasta liikenteessd, jossa tiytyy keskittyd
ja tarkkailla montaa asiaa yhtd aikaa. Monet vanhemmat kuljettajat
kokevatkin ajamisen rasittavana siksi, koska heilld ei ole tarpeeksi
aikaa tarkkailla litkennettd. He kokevat tilanteiden tulevan liian nope-
asti, jotta niihin ehtisi reagoida. Kognitiivisen suorituskyvyn lasku on
yhteydessa kuljettajien kohonneeseen onnettomuusriskiin (Klavora &
Heslegrave, 2002). Onnettomuuksiin joutuneet kuljettajat suoriutuvat
huonommin neuropsykologisista testeistd kuin kuljettajat, joilla ei ole
taustallaan onnettomuuksia. He tekevidt enemmaén virheitd tehtdavissa,
joissa tarvitaan avaruudellista hahmottamista (Lundberg, Hakamies-
Blomgqvist, Almkvist & Johansson, 1998) tai psyykkistd joustavuutta
ja havainnointikykya (Daigneault, Joly & Frigon, 2002b). Lisdksi he
ovat heikompia ongelmanratkaisutehtivissd, vaikka saattavat kayttad
tehtdvien suunnitteluun ja suorittamiseen enemmaén aikaa. Ajosyyni-
projektiin liittyvdssd tutkimuksessakin liikenneopettajat havaitsivat
ikdautoilijoilla eniten puutteita havaintojen suuntaamisessa (Anteroi-
nen, Kirkkdinen, Schrey & Salmensaari, 1999). Puutteita ilmeni eri-
tyisesti kuormittavissa tilanteissa, joissa autoilijan tiytyi havainnoida
ympéristostd samanaikaisesti useita asioita.

Ikddntyessd lisddntyvit sairaudet vaikuttavat muihinkin kuin kog-
nitiivisiin kykyihin. Ajosuoritukselle vilttimaton on myos kuljettajan
toimiva motoriikka. Moniin sairauksiin liittyy kognitiivisen suoritus-
tason laskun lisidksi myds motoriikan heikkenemista. Ikddntyessa fyy-
sinen voima, lihasmassa ja joustavuus vdhenevét, miké saattaa johtaa
motoristen liikkeiden jaykkyyteen, auton hallintalaitteiden kisittelyn
vaikeutumiseen sekd ympériston puutteelliseen havainnointiin, jos
pédtd el saa tarpeeksi kddnnettyd (Shaheen & Niemeier, 2001). My0s
sydén- ja verisuonisairauksien sekd niveltulehdusten on todettu olevan
onnettomuusriskid nostava tekijd niiden aiheuttamien oireiden vuoksi
(McGwin, Sims, Pulley & Roseman, 2000). On oletettu, ettd sairauk-
siin liittyvét kivut ja fyysinen epdmukavuus sekd vihentynyt lihas-
voima johtavat visymiseen ajaessa ja hdiritsevét itse ajosuoritusta.

Ikadntyvat kuljettajat tunnistavat usein itse puutteensa ja kompen-
soivat nditd ajaessaan ja matkoja suunnitellessaan. Ajokyvyn heiken-
tyessé kuljettajilla on mahdollisuuksia vilttda vaikeita ja ongelmallisia
litkkennetilanteita ja sddolosuhteita. Mahdollisuuksien mukaan voi
henkilo kokonaan tai osittain siirtyd kdyttimaan myods muita liikku-
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mismuotoja. Kuljettajat, joilla on psyykkisid ongelmia tai joiden arvi-
ointikyky on heikentynyt esimerkiksi dementian takia, eivét aina tun-
nista puutteitaan ja jatkavat ajamistaan huolimatta lisddntyvistd on-
gelmista (Ball ym, 1998). Téllaisten kuljettajien tunnistaminen on
haaste terveydenhuoltohenkildstdlle.

1.2.3 Riskit ja onnettomuudet ikaantyneilla

Ikdantyvien kuljettajien onnettomuusriskistd verrattuna muihin iké-
luokkiin esitetdéin ndenndisesti ristiriitaista tietoa riippuen tavasta,
jolla asiaa on tutkittu (Evans, 1991). Kun onnettomuuksien maaria
vertaillaan eri ikdryhmissd, ei ikddntyville kuljettajille ndytd sattuvan
sen enempdd onnettomuuksia kuin muillekaan ikdryhmille (Daigne-
ault, Joly & Frigon, 2002a). Hakamies-Blomqvist (2003) on myos
verrannut ikdryhmien onnettomuuksien miirid védeston ja ajokortin
haltijoiden maéériin, jolloin ikddntyvien kuljettajien onnettomuuksien
méérd ei ole merkittdvésti suurempi kuin muiden ikdryhmien. Ik&én-
tyvilld on kuitenkin suurempi riski joutua onnettomuuteen, jos altistus
kontrolloidaan yksityiskohtaisesti, ts. tutkitaan onnettomuuden (ja
syyllisend onnettomuuteen joutumisen) todennikdisyyksid tdsmélleen
samoissa toiminnoissa ja samoissa olosuhteissa (Summala, 1996).
Siten ikddntyneet kuljettajat ovat useammin syyllisid kuolemaan joh-
taneissa kahden auton nokkakolareissa, joissa kummallakin osapuolel-
la on yhtd suuri todennédkdisyys ajautua vastaantulevan kaistalle (Sum-
mala ym., 2003).

Ikadantyvien kuljettajien vakavista onnettomuuksista suurempi osa
johtaa kuolemaan kuin nuoremmilla kuljettajilla (Evans, 1991). Sama
onnettomuus ja samat ulkoiset vammat tuottavat fyysisesti heikenty-
neelle ikédédntyneelle todenndkdisemmin kuoleman kuin nuoremmille
kuljettajille.

Ikdantyvit kuljettajat joutuvat nuorempia suhteellisesti useammin
onnettomuuteen hyvissé olosuhteissa pdivdsaikaan (Hakamies-Blom-
qvist, 1994). Ikddntyneiden onnettomuuksiin on harvemmin syynd
kiire, alkoholi, muuhun kuin ajamiseen keskittyminen tai vaikeat olo-
suhteet kuten pimed tai liukas ajokeli. Tdmia osoittaa ikdéntyvien
kompensoivan ajokdyttdytymistddn ja véhentdvin ajon kuormitta-
vuutta esimerkiksi alentamalla ajonopeuksiaan, vélttdmélld vaikeita
olosuhteita ja valitsemalla tutun reitin. Toisaalta erilaisten tilanteiden
ja olosuhteiden runsas vilttiminen saattaa johtaa taitojen laskuun.
Talloin kuljettajalla voi olla suurempi riski joutua onnettomuuteen,
mikéli hin joutuu ldhteméddn ajamaan vaikeissa olosuhteissa, joista
hin ei ole pitkdén aikaan saanut harjoitusta (Hakamies-Blomquvist,
1994).
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Aiemmin todettiin, ettd kaikki kuljettajat eivit tunnista puutteitaan
esimerkiksi kognitiivisissa kyvyissddn, mikd johtaa kohonneeseen
onnettomuusriskiin ndiden kuljettajien jatkaessa ajamistaan entiselld
tavallaan. Osa kuljettajista ei kykene tunnistamaan tai tunnustamaan
heikkouksiaan, vaan arvioi olevansa ikdisekseen keskimaardista taita-
vampi ajaja (Marottoli & Richardson, 1998).

Vaikka ikddntyminen lisdd onnettomuusriskid, vanheneminen tuo
autoiluun myos riskid kompensoivia tekijoitd. Ikd lisdd kokemusta,
rauhallisuutta, malttia ja varovaisuutta. Ikddntyvilld kuljettajilla ei ole
endd tarvetta kilpailla tai kdyttdd autoa esimerkiksi jdnnityksen haku-
vélineend. He tekevédt vihemmain tahallisia rikkomuksia, joita ovat
esimerkiksi ylinopeus tai pdin punaisia ajaminen. Kuljettajat myos
pohtivat turvallisuuteen ja omaan terveyteensd liittyvid asioita sekd
ajamiseen liittyvid kompensaatiotekijoitd kuten vélttimisid ja vaihto-
ehtoisia kulkumuotoja (Yassuda ym, 1997). Ikdautoilijoilla on usein
aikaa, joten he voivat suunnitella matkojaan ja ajoittaa ne ajankohtiin
ja olosuhteisiin, jotka ovat heille helpoimpia (Daigneault ym, 2002b).
Ikdédntyvien kuljettajien suhtautuminen onnettomuusriskiin on myos
mahdollisesti realistisempaa kuin nuoremmilla (Holland, 1993). Vaik-
ka tunne, ettd hallitsee ajamisen (Naitdnen & Summala, 1976) ja jopa
positiivinen itsepetos (vrt. Paulhus, 1984), siitd ettei itselle voi sattua
mitdén pahaa, jatkuu my0s ikdéntyessd, sen vaikutus pienenee. Ikdén-
tyvit ymmdrtivit, ettd heilld on samanlainen todenndkdisyys joutua
onnettomuuteen kuin muillakin saman ikdryhmin kuljettajilla. Hol-
landin (1993) mukaan itsepetos voi kontrolloimattomissa tilanteissa
kddntyd jopa negatiiviseksi eli ikddntyvét kokevat, ettd heilld on itse
ajaessaan suurempi riski joutua onnettomuuteen kuin muilla kul-
jettajilla.

1.3 Koulutusohjelmat

Monet idkkadt osallistuvat mielellddn tilaisuuksiin, joissa on mahdol-
lista pdivittdd tietojaan liikennesdénndistd ja saada uusia vinkkejé tur-
vallisesta ajamisesta. Yhteistd erilaisille koulutuksille on, ettd niilld
pyritddn saamaan kuljettajia tiedostamaan omat heikkoutensa tai puut-
teensa ja ajamaan omien kykyjen ja voimavarojen mukaan.

Sekd Suomessa ettd muualla maailmassa on jérjestetty erilaisia
kursseja ja projekteja ikdédntyville kuljettajille. Kursseissa ja itseopis-
keluaineistoissa yhteistd on useimmiten se, ettd ne yrittavét heréttia
kuljettajaa huomaamaan ikddntymisen tuomat muutokset ja tunnista-
maan omat ongelmakohdat. Monet oppaat jakavat my0Os vinkkeja,
miten selvitd paremmin liikenteessd ja mitd ikdautoilijan tulisi ottaa
huomioon litkenteessd. Useimmin mainitut ohjeet liittyvéit ympdriston
havainnointiin, risteysajoon ja itselle vaikeiden olosuhteiden vélttdmi-
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seen. Ongelmana vapaachtoisuuteen perustuvissa ohjelmissa on se,
ettd nithin osallistuvat usein aktiivisimmat ja omasta ajamisestaan ja
turvallisuudestaan kiinnostuneimmat kuljettajat. Ne eivét valttimatta
tavoita niitd kuljettajia, jotka eniten tarvitsisivat ohjausta ajamises-
saan. Vastahakoisuutta osallistua erilaisiin ohjelmiin lisdd myos pelko,
ettd niistd saatua tietoa kdytetddn kuljettajaa vastaan (Parker ym,
2003).

Ajoneuvohallintokeskus muistuttaa ajokortin haltijoita ajokortin
uusimisesta, kun kuljettaja 1dhestyy 70 ikdvuotta. Samalla heille 1dhe-
tetddn ikadntyville kuljettajille tarkoitettu Liikenneturvan suunnitte-
lema Autoillen kaiken ikdd -opas. Oppaassa kisitellddn muun muassa
ikddntyvien tyypillisimpid ongelmia ja riskejd liikenteessd sekd anne-
taan vinkkejd ennakoivaan ajoon. Tutkittaessa oppaan vaikutuksia 88
prosentilla ikdéntyneistd vastasi tutustuneensa oppaaseen heti ja 35
prosenttia koki, ettd oppaaseen tutustuminen oli vaikuttanut heidén
ajamiseensa (Sipinen & Rajalin, 2000). Naiset ilmoittivat miehié use-
ammin, ettd opas oli vaikuttanut heidén ajamiseensa. Oppaan lukemi-
sen jdlkeen 64 prosenttia vastaajista raportoi vilttivinsd ajamista it-
selle vaativissa olosuhteissa ja 74 prosenttia vastasi luottavansa it-
seensd enemman kuljettajana.

Suomessa on ikddntyvien kuljettajien ollut mahdollista katsastaa
ajamistaan muun muassa Liikenneturvan laatimassa Ikékuskin ajosyy-
ni -projektissa, jota on toteutettu muun muassa Lahdessa ja Hel-
singissd (Anteroinen, Karkk&inen, Schrey & Salmensaari, 1999). Kul-
jettajat osallistuivat Ajosyyniin, koska he halusivat saada toisen henki-
16n arvioinnin ja palautteen omasta ajotaidostaan ja tiedostaa parem-
min omia virheitdén ja korjata niita.

Joillakin ikdéntyville jérjestetyilld kursseilla on ollut tarkoituksena
auttaa kuljettajia arvioimaan ndkokykyddn, muuttaa heiddn asenteitaan
turvallista ajamista kohtaan ja lisétd vaikeiden tilanteiden valttimisté
(Owsley, Stavley & Phillips, 2003). Itsearviointia lisadva koulutus oli
tulosten mukaan varsin onnistunut: tutkijat totesivat, ettd koulutuksen
jélkeen kuljettajat tunnistivat paremmin puutteet visuaalisissa kyvyis-
sddn ja sditelivit ajokdyttdytymistddn ajamalla enemmén pdivisaikaan
ja vilttdmalla kuormittavia ajo-olosuhteita kuten ruuhka-aikoja. Asen-
teet turvallista ajamista kohtaan eiviat muuttuneet merkitsevisti, koska
tutkijoiden mukaan osallistujilla oli positiiviset asenteet jo ennen kou-
lutusta (Owsley ym, 2003).

Kuljettajien turvallisuutta ja kykyéd suoriutua liikenteessd on yri-
tetty lisdtd my0Os opastamalla kuljettajia omatoimiseen fysioterapiaan
ja havaintoja parantaviin harjoituksiin sekd antamalla teoriaopetusta
turvallisesta ajamisesta ja kdytdnnon harjoitusta ikédéntyville kuljetta-
jille tyypillisissd vaikeissa tilanteissa kuten risteysajossa ja pysdkoin-
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nissd (Ashman ym, 1994). Kaikilla interventioilla todettiin olevan
kuljettajien ajo-suoriutumista parantavaa vaikutusta.

Ikadntyneille tarkoitettu koulutus on péddsdantdisesti otettu hyvin
vastaan, mutta sen vaikutuksista turvallisuuteen ei ole luotettavia pro-
spektiivisia tutkimustuloksia.

1.4 Tama tutkimus

Tédmin tutkimuksen tarkoituksena on ensisijaisesti selvittdd vuonna
1997 toteutetun koulutusajon vaikutusta ikddntyneiden ihmisten ajota-
poihin, rikkomuksiin ja onnettomuuksiin seuraavien 6 vuoden aikana
sekd kerdtd kokemuksia ja mielipiteitd siitd. Toiseksi on tarkoitus ver-
rata niitd kuljettajia, jotka olivat halukkaita tulemaan koulutukseen ja
niitd, jotka eivét olleet halukkaita. Kolmas tdimén tutkimuksen tavoit-
teista on tarkastella, kuinka hyvin liikenne-opettajan antama arvio
kuljettajan turvallisuudesta ennustaa erilaisia ongelmia ajamisessa,
onnettomuuksia ja rikkomuksia.



LINTU 2/2004 - IKAANTYVAN VAESTON AJOTAIDON YLLAPITO

19

2 Menetelmat

Vuonna 1997 poimittiin ajokortti- ja autorekisteristd 20 erityyppiseltd
paikkakunnalta kaikki ne 63—65-vuotiaat henkil6t, joilla oli voimassa-
oleva ajokortti ja jotka olivat auton omistajia tai haltijoita (N=6111).
Yhteensd 4200:1le valintakriteerit tiyttavélle kuljettajalle ldhetettiin
kutsukirje koulutukseen oman paikkakunnan autokouluun. Alkuperéi-
sestd aineistosta poistettiin muun muassa taysin ruotsinkieliset kuljet-
tajat sekd henkilot, jotka olivat muuttaneet paikkakunnalta. Suurilla
paikkakunnilla otosta rajoitettiin satunnaisotantana jonkin verran.

Kutsukirjeen saaneista kuljettajista 45,5 % oli halukas osallis-
tumaan koulutusajoon. Heistd vertaistettiin sukupuolen, ajokokemuk-
sen, ammatin ja paikkakunnan mukaan neljdn henkilon koe- ja kont-
rolliryhmat, joissa kaksi kuljettajaa arvottiin koehenkil6iksi ja kaksi
heiddn henkilokohtaisiksi kontrolleikseen. Alkuperdisen suunnitelman
mukaan toisen koehenkilGistd tuli ajaa yksi koulutusajo, toisen yksi
ajo joka vuosi eli yhteensd viisi ajoa. Projektin rahoitusjarjestelyistéd
johtuen alkuperdinen suunnitelma ei aivan toteutunut ja kuljettajat,
joiden piti ajaa usea kerta ajoivat vain kaksi, muutamat kolme kertaa.

Koeryhmin kuljettajat ajoivat paikkakuntansa autokoulussa noin
1,5 tunnin ajon omalla autollaan tutussa litkkumisympéristossaan. Ko-
kenut litkenneopettaja antoi kuljettajille palautetta ajon jdlkeen ja ar-
vioi jélkikdteen heiddn ajamistaan tdtd varten suunnitellulla lomak-
keella. Koulutusajon liséksi kaikille ajoon osallistuneille jaettiin Lii-
kenneturvan Autoillen kaiken ik&4 -opas.

Keviilld 2003 — noin kuusi ensimméisen koulutusajon jélkeen —
kerittiin kyselylomakkeella tietoa ikddntyvien kuljettajien tdmén het-
kisistd ajotavoista ja -kokemuksista sekd sattuneista onnettomuuksista.
Kuljettajilta kysyttiin muun muassa, kuinka paljon he tilld hetkelld
ajavat autoa ja missd tilanteissa. Liséksi kartoitettiin kuljettajien har-
rastuksia ja tyytyviisyyttd eldmddn. Tutkimuksessa mukana olleilta
koehenkil6iltd kysyttiin myds mielipidettd koulutuksen vaikutuksista
ja mahdollisesta ajo-kdyttdytymisen muuttumisesta koulutuksen jil-
keen.

2.1 Kysely

Kysely ldhetettiin kaikille kuljettajille, jotka olivat olleet halukkaita
osallistumaan vuonna 1997 jirjestettyyn koulutusajoon (n=1359). Ei-
halukkaista kuljettajista otettiin 2021 kuljettajan otos, jolle kysely
lahetettiin. Kysely sisélsi monipuolisia ikdéntyvien kuljettajien eli-
madn liittyvid kysymyksii ja siitd laadittiin hieman eri versiot koulu-
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tuksessa mukana olleille ja ei-halukkaille kuljettajille. Niiltd, jotka
eivit olleet vastanneet vuonna 1997 ldhetettyyn kutsuun, kysyttiin
enemman taustatekijoitd, kuten ammattia ja asumismuotoa. Halukkaat
kuljettajat olivat vastanneet néihin jo aikaisemmassa kutsussa. Ajotes-
tiin osallistuneiden koehenkildiden kyselyyn taas liitettiin kysymyk-
sid, joissa he saivat antaa palautetta koulutusajosta.

2.1.1 Aktiivisuus ja ajaminen

Kaikilta vastaajilta kartoitettiin liikkkumistapoja ja -mahdollisuuksia.
Lomakkeessa kysyttiin kuinka pitkid kuljettajien tyypilliset kauppa-,
mokki- ja muut matkat ovat ja kuinka usein he tekevit niitd matkoja
(vastausasteikko 1=pdivittdin — 5=en kulje lainkaan). Liséksi kysyttiin,
mika oli heidén pédasiallisin kulkumuotonsa niilld matkoilla. Vasta-
usvaihtoehdoiksi annettiin tavallisimpia liikkumistapoja, kuten oma
auto, julkiset kulkuvélineet, polkupyoré jne. Lisdksi vastaajilta kysyt-
tiin edeltdneen vuoden aikaista ajosuoritetta ja koko eldmén aikana
keréttyd ajokokemusta.

Ajotapoja kartoitettiin the Driver Behaviour Questionnaire (DBQ) -
kyselyllda (Mesken, Lajunen & Summala, 2002; Reason, Manstead,
Stradling, Baxter & Campbell, 1990). Téssa tutkimuksessa mukana oli
21 osiota, silld alkuperdisestd 28-osioisesta versiosta jétettiin pois
muutama, ldhinnd aggressiivista ajotapaa mittaava kysymys. Useita
ajotapoja, altistusta ja ajokokemuksia koskevia kysymyksié sen sijaan
lisattiin kyselyyn. Niitd olivat esimerkiksi ohittamista, pimedlld ajoa
koskevat kysymykset, sekd kuljettajan kokemuksia kuten stres-
saantumista ja hermostumista kartoittavat kysymykset. Vastaajia pyy-
dettiin arvioimaan, kuinka usein he ovat toimineet tietylld tavalla lii-
kenteessd viime 12 kuukauden aikana 6-portaisella asteikolla 0 (ei
kertaakaan), 1 (hyvin harvoin), 2 (silloin tilldin), 3 (melko usein), 4
(usein) ja 5 (hyvin usein).

Ajotapoja ja niiden muuttumista kuvastaa myo0s erilaisten ajo-
olosuhteiden vilttiminen. Kuljettajilta kysyttiin, mitd ajo-olosuhteita
he vilttavit lyhyilld ja pitkilld matkoilla. He vastasivat valitsemalla
itselleen sopivat vaihtoehdot eri tyyppisistd yleisesti viltetyistd olo-
suhteista kuten pimeélld, liukkaalla ja vieraassa ympéristossd ajami-
sesta.

Aktiivisuutta mittasi kyselyssd matkojen kulkemisen useuden li-
sdksi harrastusten kartoittaminen (Ukkonen ym, 1998). Harrastukset
ovat padsiintdisesti kodin ulkopuolelle suuntautuvia toimintoja, joita
varten tdytyy aktiivisesti ldhted liikkeelle. Kysyttiin, kuinka usein vas-
taajat harrastivat esimerkiksi tuttavien tapaamista, kuntoliikuntaa, ké-
velyd ja jirjestotoimintaa asteikolla 5 (pdivittdin), 4 (viikoittain), 3
(kuukausittain), 2 (vuosittain) ja 1 (ei harrasta).
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2.1.2 Sairaudet ja paivittaiset toiminnot seka tyytyvaisyys
elamaan

Ajamiseen ja matkojen muuttumiseen vaikuttavia tekijoitd ovat kuljet-
tajan sairaudet ja pdivittdisistd toiminnoista suoriutuminen. Tamén
takia nditd kysyttiin tissd kyselyssd. Kyselyyn oli keritty aikaisem-
missakin tutkimuksissa ja kyselyissd esiin tulleita useimmiten ik&én-
tyvilld henkil6illd esiintyvié sairauksia (ks. esim. Hakamies-Blomqvist
& Wahlstom, 1998) (Cornell Medical Index (CMI) Health Question-
naire).

Paivittdisistd toiminnoista suoriutumista mitattiin 9-kohtaisella ky-
selylld, jota muun muassa Ukkonen ym. (1998) ovat kdyttdneet. Vas-
taajat arvioivat, kykenivétkd he suoriutumaan esimerkiksi kumartu-
misesta, tavaroiden kantamisesta ja kotitdiden tekemisestd helposti,
vaikeuksin tai eivét lainkaan.

Kuljettajien tyytyvdisyyttd omaan elimddn mitattiin tyytyvéi-
syyskyselylld (Michalos, Hurley, Zumbo & Hemingway, 2000), johon
kerdttiin 13 keskeisintd elimén osa-aluetta. Kysymykset koskettivat
esimerkiksi tyytyviisyyttd kotiin, ldheisiin, terveyteen, liikkumisky-
kyyn ja mahdollisuuksiin harrastaa. Kysymyksiin vastattiin asteikolla
7 (erittdin tyytyvdinen) — 1 (erittdin tyytyméaton).

2.1.3 Onnettomuudet, lahelta piti -tilanteet ja
rikkomukset

Kuljettajilta kysyttiin, onko heille sattunut viiden viime vuoden aikana
onnettomuuksia tai 1dheltd piti -tilanteita ja ovatko he saaneet rangais-
tuksia litkkennerikkomuksista. Kuljettajia pyydettiin myds kuvailemaan
sanallisesti mahdollisia onnettomuuksia ja kertomaan minkilaisesta
laheltd piti -tilanteesta oli kyse. Rikkomuksista kuljettajia pyydettiin
eritteleméédn, montako rangaistusta he olivat saaneet luvattomasta py-
sdkoinnistd, ylinopeudesta tai muusta rikkomuksesta. Vastaajien itse
raportoimien rikkomusten lisdksi tutkimuksessa tarkasteltiin Ajoneu-
vohallintokeskuksesta saatuja kuljettajien ajokortti-rekisteritietoja.

2.1.4 Palaute koulutusajoon osallistuneilta

Vuonna 1997 ajaneilta koehenkildiltd pyydettiin myds palautetta kou-
lutusajosta. Heiltd kysyttiin muun muassa, oliko koulutusajolla ja siitd
saadulla palautteella ollut vaikutusta heidén ajamiseensa, oliko koulu-
tusajo lisdnnyt heidén valmiuksiaan ldhted ajamaan ja miké oli tirkein
heidén saamansa palaute tai sanoma.
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2.2 Aineiston keruu ja otos

Tamén tutkimuksen aineisto kerdttiin kyselylld ja kayttdmallda Ajo-
neuvohallintokeskuksesta saatuja rikkomustietoja. Alku-perdisestd
otoksesta oli kuollut yhteensad 440 kuljettajaa ja 26 oli luovuttanut tai
menettinyt ajo-oikeutensa. Kysely ldhetettiin kaikille koe- ja kontrol-
lihenkildille, muille kuljettajille, jotka olivat halukkaita osallistumaan
vuonna 1997 jirjestettyyn koulutukseen seki niille ei-halukkaille, jot-
ka eivit vastanneet alkuperdiseen kutsuun. Ei-halukkaista kuljettajista
otettiin 2021 kuljettajan otos, joka vastasi noin puolta heiddn koko-
naismédrdstddn. Téysin ruotsinkieliset henkildt poistettiin 1&hetyslis-
talta ennen kuin ei-halukkaista kuljettajista otettiin otos. Heille ei
myoOskddn vuonna 1997 ldhetetty kutsua koulutusajoon.

Toukokuussa 2003 tehtiin ensin pilottikysely, johon valittiin tut-
kimuksessa mukana olleita, heiddn kontrollihenkil6itddn ja muita sa-
man ikéisid ikddntyneitd kuljettajia kahdesta kaupungista. Pilot-
tiotoksen 411 kuljettajasta oli kuollut 34 henkil64, joten yhteensi léhe-
tettiin 377 kyselylomaketta. Kuljettajista 57 oli koehenkil6itd, 55 ver-
rokkeja ja 265 muita kuljettajia.

Varsinaiseen kyselylomakkeeseen ei tehty merkittdvid muutoksia.
Se ldhetettiin kesdkuun 2003 lopulla yhteensd 3003 kuljettajalle. Ndis-
td alkuperdisen neljan henkilon ryhmédjaon mukaisia koehenkil6itd oli
501 ja verrokkeja 501. Loput 2001 henkilda olivat muita halukkaita ja
ei-halukkaita kuljettajia.

Vastaamatta jétténeille koe- ja kontrollihenkildille ldhetettiin elo-
kuun lopulla kirje, jossa heitd pyydettiin vastaamaan kyselyyn. Vas-
taamatta jittineille muille kuljettajille tdllaista pyyntokirjettd ei ldhe-
tetty, koska heiddn muutenkin pienempi vastausinnokkuutensa ei to-
denndkdisesti olisi nostanut vastausprosenttia merkittavasti. Niin hyo-
ty ei olisi vastannut kustannuksia.

Lomakkeita ldhetettiin yhteensd 3380 kappaletta, joista palautui 26
osoitteen muutoksen tai vastaanottajan kuoleman takia. Taytettyjd
lomakkeita palautettiin 2053, joista yhdeksin hyléttiin epatiydellisten
vastausten tai puuttuvien tunnistetietojen takia. Vastausprosentti oli
siis kokonaisuudessaan 61,2 %. Tutkimuksessa aktiivisesti mukana
olleiden koehenkildiden kokonaisvastaus-prosentti oli 87,6 ja verrok-
kien 80,5. Vuoden 1997 kutsuun vastanneista kuljettajista, jotka eivét
mahtuneet mukaan tutkimukseen vastasi nyt 70,9 prosenttia. Ei-
halukkaista kuljettajista tdhdn kyselyyn vastasi 47,2 prosenttia. Otok-
sesta oli naisia 436 (21,3%) ja miehid 1608 (78,7%). Jakauma vastasi
alkuperdisen koehenkildjoukon sukupuolijakaumaa.
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Taulukko 1. Vastausprosentit ryhmittdin.

Koe- Kontrollit Muut Ei-

henkilét halukkaat  halukkaat  » Pieensd
Vastaus- 87.6 80,5 70,9 472 61,2
prosentti
Lomakkeita 558 556 245 2021 3380
lahtenyt
Palautuneet' 3 6 1 16 26
N 484 443 173 944 2044

! Osoite tuntematon tai vastaaja kuollut

2.3 Aineiston kasittely

2.3.1 Kuljettajien ryhmdjako analyyseja varten

Analyysejd varten vastaajat jaettiin erilaisiin ryhmiin sen mukaan,
olivatko he olleet mukana tutkimuksessa alusta asti vai eivit, ja kuu-
luivatko he koe- vai kontrolliryhmaddn. Ryhméjakoa tehtdessd huomi-
oon otettiin kuljettajien todellinen tilanne, joka ei aivan tdsmélleen
vastannut suunniteltua tutkimusjérjestelyd. Osa koehenkildiksi arvo-
tuista kuljettajista ei tullut koulutusajoon ja osa kuljettajista, joiden
piti ajaa kahdesti, tulikin ajoon vain kerran. My®ds ryhmén sisélld saat-
toi jokin autokoulu muutamassa tapauksessa tehdd muutoksia, esimer-
kiksi kutsua ajamatta jattineen koehenkildn tilalle hinen kontrollihen-
kilonsa.

Tutkittaessa koulutusajoon osallistuvien ja muiden kuljettajien ero-
ja kuljettajat jaettiin kahteen ryhmaéén: halukkaisiin ja ei-halukkaisiin.
Koulutusajon ja sen miéran vaikutusta tutkittaessa analyyseihin sisél-
lytettiin koehenkil6t, jotka olivat ajaneet heille suunnitellun méérdn
ajoja sekd heiddn ajamattomat kontrollihenkilonsi. Koehenkil6t, jotka
eivit olleet osallistuneet koulutusajoon tai olivat ajaneet suunniteltua
vihemman, poistettiin néistd analyyseista, samoin kuin heiddn henki-
l6kohtaiset verrokkinsa. Koulutusajon vaikutusta tutkittaessa kéytet-
tiin myos kahden ryhmén jakoa, jossa vertailtavina olivat ryhma, jossa
oli kaikki koehenkil6t ja ryhma, jossa oli kaikki verrokit.

Liikenneopettajien kuljettajista tekemien arviointien analyyseissd
tutkittiin ajaneita koehenkil6itd. Kuljettajat oli arvioitu neliportaisella
asteikolla turvallisiksi kaikissa olosuhteissa, turvallisiksi normaaliolo-
suhteissa, turvallisiksi vain parhaissa olosuhteissa tai kuljettajiksi,
joilla oli vaikeuksia kaikissa olosuhteissa.
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2.3.2 Tilastolliset menetelmat

Tilastollisissa analyyseissa kyselyn eri skaaloille laskettiin jokaiselle
vastaajalle skaalan tai faktorin keskiarvot tai summapistemairét. Joi-
takin muuttujia kuten sairauksia tai eri liikennetilanteiden vélttamisii,
kolareita tai onnettomuuksia luokiteltiin kaksiportaisesti; niitd joko oli
tai ei ollut. Sanalliset kuvaukset onnettomuuksista koodattiin, jolloin
saatiin luokiteltua erityyppiset onnettomuudet.

Ryhmien vilisid eroja tutkittiin parametrisilla yksisuuntaisella va-
rianssianalyysilla ja yleisilld lineaarisilla malleilla sekd ei-para-
metrisilla y*>- ja Kruskal-Wallisin testeilld. Onnettomuuksia, rikko-
muksia ja virheitd selittdvid tekijoitd tutkittiin logistisella regressio-
analyysilla. Tulokset koe- ja kontrolliryhmien vélisistd eroista var-
mistettiin vield varianssianalyysin toistomittauksilla vertaistetun tut-
kimusasetelman mukaisesti.

The Driver Behaviour Questionnaire -kyselyn kysymykset fak-
toroitiin kolmelle faktorille, jotka noudattivat hyvin alkuperiistd fak-
torirakennetta. Faktorit olivat rikkomukset, virheet ja lapsukset. Jokai-
selle vastaajalle laskettiin summapistemaarit kullakin DBQ-faktorilla.
Altistusta mitattaessa kiytettiin myds kyselyyn lisdttyja DBQ-
muuttujia ajaminen pimeélld ja ajaminen ruuhka-aikana, jotka luoki-
teltiin kolmeen luokkaan.
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3 Tulokset

3.1 Palaute ajosta

Koulutusajosta antoi palautetta 72,9 prosenttia ajaneista koehenkilis-
td. Tyypillinen vastaus oli, ettd siitd oli hyotyd jonkin verran oman
ajon arvioimisessa ja vahvuuksien ja heikkouksien tunnistamisessa
(taulukko 2). Sen sijaan suurin osa kuljettajista arvioi, ettd koulutusajo
el parantanut heiddn ajokykyédén. Taulukossa 2 olevien kysymysten
lisdksi tiedusteltiin, onko kuljettajien ajokyky eri sddolosuhteissa ja
litkennetilanteissa parantunut. Vastaajista 37,7 prosenttia ei kokenut
ajolla olevan vaikutusta, ja he vilttivit edelleen samoja olosuhteita
kuin ennen ajoa. 40,1 prosenttia ilmoitti ajaneensa ennen ajoakin kai-
kissa olosuhteissa, joten koulutusajo ei tuonut muutosta. 14,6 prosent-
tia vastanneista koki ajon tuoneen jonkin verran tai melko paljon lisda
valmiuksia ldhted ajamaan eri sddolosuhteissa. 7,6 prosenttia ei osan-
nut arvioida ajon vaikutusta kysyttyyn asiaan.

Taulukko 2. Koehenkiloiden palaute koulutusajosta ja sen vaikutuksesta heiddn ajamiseen-
sa prosentteina.

Vaikutus  Oman ajon  Vahvuuk-  Valmiudet Luottamus Hydtya

ajamiseen  arvioimisen sien ja lahted itseen litkenne-
parantumi-  heikkouk- ajamaan lisdéntynyt  opettajan
nen sien lisdanty- palaut-
tunnista- neet teesta
minen
Paljon 2,9 4,2 2,9 3.4 3,1 4,5
Melko 12,3 17,0 20,2 9.4 9.7 16,5
paljon
Jonkin 50,8 52,4 50,1 28,7 43,1 58,8
verran
Eiole 24,1 14,9 15,5 444 29,0 10,8
En osaa 9,9 11,5 11,3 14,1 15,1 9,4
sanoa

Sanallisesti vastattiin kysymyksiin koulutusajonvaikutuksesta ajami-
seen sekd tdrkeimmasté ajosta saadusta palautteesta. Useimmin kuljet-
tajat kokivat koulutusajon vaikuttaneen heiddn ajamiseensa lisdamallad
tarkkaavaisuutta ja kevyen liikenteen huomioon ottamista. Moni oli
saanut neuvoja vélttdad vaikeita olosuhteita, etsid helpompia reittejd ja
pysakoida niin, ettei ruudusta tarvitse lahted peruuttaen. Osa kuljetta-
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jista oli saanut vinkkejd my0s taloudellisempaan ajotapaan sekd vaih-
teiden ja muiden hallinta-laitteiden kayttoon. Useat mainitsisivat kou-
lutusajon vaikuttaneen positiivisesti omien ajotaitojen arvioimiseen ja
maltillisuuden lisdéntymiseen litkenteessa.

Téarkein sanoma oli suurimman osan mielestd positiivinen palaute
ja arvio omista ajotaidoista. Monet muistivat myos litkenneopettajan
antaneen ohjeita tarkkailla liikennettd paremmin, ennakoida liikenneti-
lanteita ja huomioida varsinkin kevyt litkenne. Viidesosa kuljettajista
piti neuvoja nopeuden vihentdmisestd ja sovittamisesta sekid risteys-
ajosta tdrkeimpind. Jotkut kuljettajat kokivat tirkednd myos ylldpitda
tietojaan uusista litkennesddnnoista ja -merkeista.

Seuraavissa kappaleissa esitetdfin seuranta-aineistosta tehdyt ana-
lyysit. Kappaleessa 1.2 tarkastellaan, minkélaisia kuljettajia koulu-
tusajoon osallistuneet olivat verrattuna niihin, jotka vuonna 1997 eivit
olleet halukkaita tulemaan mukaan. Toiseksi tutkittiin koulutusajon
vaikutusta kuljettajien ajokdyttdytymiseen eli onko koe- ja kontrolli-
ryhmien vililld eroja viisi vuotta koulutusajon jédlkeen (kappale 1.3).
Kappaleessa 1.4 esitellddn analyysit koulutusajoon osallistuneiden
koehenkildiden eroista. Liikenneopettajat arvioivat kaikkien kuljettaji-
en turvallisuuden neliportaisella asteikolla ja tarkastelun kohteena oli,
ennustaako litkenneopettajien kokonaisarvio kuljettajien onnetto-
muuksia ja rikkomuksia. Lopuksi kappaleessa 1.5 tarkastellaan suku-
puolten vilisii eroja.

3.2 Halukkaat ja ei-halukkaat
kuljettajat

Kyselyyn vastanneet jaettiin kahteen ryhmdan sen mukaan, olivatko
he vastanneet vuonna 1997 ldhetettyyn kutsuun ja osoittaneet kiinnos-
tuksensa tutkimusajoa kohtaan vai eivét. Halukkaat kuljettajat vastasi-
vat myOntdvasti kutsuun, ei-halukkaat eivit vastanneet silloin ldhetet-
tyyn kirjeeseen. Halukkaita, jotka vastasivat vuonna 2003 ldhetettyyn
kyselyyn, on mukana tdssd tutkimuksessa 1100. Ei-halukkaita, jotka
kuitenkin vastasivat vuonna 2003 on yhteensd 944.

3.2.1 Aktiivisuus ja matkakayttaytyminen

Halukkaat kuljettajat olivat pddsddntdisesti aktiivisempia kuin ei-
halukkaat. Halukkaat kuljettajat harrastivat enemmén ja useammin
kuin ei-halukkaat. Halukkaat kuljettajat raportoivat viettdvinsé vapaa-
aikaansa keskimadrin 9,5 kyselyssd esiintyneen harrastuksen parissa,
ja ei-halukkailla keskiarvo oli 8,7 harrastusta, kun kriteerind oli, ettd
vastaaja harrasti sitd pdivittdin, viikoittain, kuukausittain tai vuosittain.
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Ero oli merkitseva (F |, 1923 = 31,07, p< 0,001). Merkitsevii eroja oli
myds siind, kuinka usein kuljettajat kertoivat harrastavansa eri asioita.
Taulukossa 3 on esilld kyselyssd olleiden vapaa-ajanviettomahdol-
lisuuksien keskiarvot ryhmittdin sekd ryhméerojen merkitsevyydet.

Taulukko 3. Halukkaiden ja ei-halukkaiden kuljettajien vapaa-ajanvieton ja harrastus-
ten keskiarvot ja erot. Skaala 5 (pdivittdin) — 1 (en harrasta). Vastanneita yhteensd

1960.
Halukkaat Ei-halukkaat ANOVA KRUSKAL-
n=1035 n=926 F WALLIS
H

Tuttavien tapaaminen 3,40 3,38 21 0,80
Kahvila/ravintola 1,80 1,70 3,41 3,02
Retkeily/matkailu 2,30 2,12 18,86%** 2]1,88***
Puutarhanhoito 2,93 2,99 ,68 0,73
Uinti, voimistelu, tanssi 2,49 2,25 14,31%** 13,69%**
Kuntoliikunta 3,56 3,39 5,38% 3,61
Hiihto/laskettelu 2,21 1,90 24 43%** 21,05%**
Pyoriily 2,73 2,78 ,40 0,47
Kavely 4,14 4,01 4,65%* 2,85
Teatteri, elokuvat 1,83 1,68 15,96%** 17,82%**
Kirjasto 2,11 1,93 12,54%** 14,71%%*
Uskonnolliset tilaisuudet 1,76 1,70 1,40 2,78
Kerho/jarjestotoiminta 2,21 1,85 43,14*** 40,92%**
Kalastus/metséstys 2,25 2,09 6,72%* 6,98**
Marjastus/sienestys 2,70 2,55 6,84%* 7,91%*

*¥*k =p<(0,001 *=p<0,01 *=p<0,05

Halukkaat kuljettajat olivat ajaneet edeltdneen vuoden aikana keski-
midrin 11815 kilometrid (hajonta 7191 kilometrid), ei-halukkaat
11784 kilometrid (hajonta 8957 kilometrid). Ryhmien vililld ei ollut
tilastollisesti merkitsevdd eroa. Joitakin eroja ilmeni kuitenkin siind,
kuinka usein kuljettajat raportoivat tekevinsi tiettyjd matkoja. Haluk-
kaat kuljettajat tekivdt useammin mokkimatkoja, kun ei-halukkaat
kuljettajat sen sijaan raportoivat tekevinsd merkitsevisti enemméin
lomamatkoja (taulukko 4).

Kauppamatkoilla 76,2 prosenttia halukkaista kdytti pddsaantdisesti
omaa autoa ja 15,7 prosenttia teki ne kévellen tai pyordillen. Ei-
halukkaista 77,3 prosenttia kdytti omaa autoa kauppamatkoilla ja 17,1
prosenttia kulki kédvellen tai pyordillen. Mokkimatkat tehtiin padésdan-
toisesti omalla autolla. 88,1 prosenttia halukkaista ja 93,2 prosenttia
ei-halukkaista mokkimatkojen tekijoistd kdytti omaa autoa. Lomamat-
koista halukkaat tekivét 45,1 prosenttia omalla autolla ja ei-halukkaat
52,4 prosenttia. Reilu kolmannes kummankin ryhmén kuljettajista jétti
kuitenkin vastaamatta kysymykseen lomamatkojen kulkumuodosta,
ilmeisesti siksi, ettd he eivit koe tekevéinsd varsinaisia lomamatkoja
tai koska kulkumuoto vaihtuu niin, ettei padsiaantoista sellaista ole.
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Taulukko 4. Halukkaiden ja ei-halukkaiden keskiarvot, kuinka usein he tekeviit
erilaisia matkojen. Vastausskaala 1 (pdivittdin) — 5 (en matkusta lainkaan).

Halukkaat Ei-halukkaat ANOVA KRUSKAL-
n=1035 n=926 F WALLIS
XZ

Kauppa 1,54 1,61 4,63* 1,73
Pankki/posti 2,89 2,84 1,09 0,27
Ladkéri 4,01 3,96 2,74 1,46
Kyldilyt 3,33 3,32 0,05 0,01
Mokki 3,26 3,43 6,55* 5,77*
Harrastukset 3,27 3,32 0,49 0,80
Lomailu 4,55 4,42 23,38*** 30,44 ***

*4* =p<0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

Péivittdisiin toimintoihin liittyvdt matkat olivat ei-halukkailla merkit-
sevasti pidemmit kuin halukkailla kuljettajilla. Matkojen pituuksia
kysyttdessd ei oleellista ollut esimerkiksi ldhimmén kaupan sijainti
vaan matka, jonka vastaaja yleensd teki ostosmatkoillaan. Kauppa-
matkat olivat halukkailla keskimdirin 4,8 kilometrid ja ei-halukkailla
6,2 kilometrid (F |, 1372 = 6,90, p< 0,01). Pankki- tai postimatka oli
halukkailla keskiméérin 4,0 kilometrié ja ei-halukkailla 4,8 kilometrid
(F 1,1774 = 6,38, p< 0,05). Kyliily- ja harrastusmatkojen pituudessakin
halukkaat ja ei-halukkaat erosivat toisistaan, mutta niméa matkat olivat
halukkailla pidemmat. Halukkaat raportoivat kyldilymatkojensa ole-
van keskimédrin 66,6 kilometrid ja ei-halukkaat 53,1 kilometrid (F
1465 = 4,52, p< 0,05). Matkojen pituuksiin harrastusten yhteydessé ei
raportoitu vain yksittdisen matkan pituutta, vaan suuria kilometrimaa-
rid selittdviat monien vastaajien liikkumista edellyttidvat harrastukset,
kuten asuntovaunumatkailu tai metséstys. Harrastuksiin kéytettyjen
matkojen keskipituus halukkailla oli 131,6 kilometrid (mediaani 10
km) ja ei-halukkailla 25 kilometrid (mediaani 5,0 km). Ero oli erittdin
merkitsevd (F |, 1164 = 24,81, p< 0,001). Mokkimatkojen pituuksissa ei
ollut eroja ryhmien vililla.

Erot matkojen pituuksissa selittyvét ainakin osittain vastaajien
asuinpaikalla. Ei-halukkaista suurempi osa (21,9%) asuu maaseudulla
kuin halukkaista (16,4%). Ero on merkitsevé (y* ; = 9,55, p< 0,01).

3.2.2 Ajaminen eri olosuhteissa

Halukkaat arvioivat ajavansa useammin pimeélld ja ruuhka-aikana ja
he raportoivat myos tekevinsd enemmain ohituksia ja ajavansa use-
ammin ylinopeutta kuin ei-halukkaat kuljettajat (taulukko 5). Ajami-
sen rasittavuudessa tai stressaavuudessa kuljettajat eivit yleisesti ko-
keneet eroja, joskin ei-halukkaat kokivat kaupungissa ajamisen use-
ammin stressaavaksi, miké johtunee asuinpaikasta.
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Taulukko 5. Halukkaiden ja ei-halukkaiden kuljettajien keskiarvot, kun on kysytty, kuin-
ka usein he ovat ajaneet eri olosuhteissa ja kuinka usein he ovat kokeneet ajaessaan

seuraavia asioita viiden viime vuoden aikana. Mitattu asteikolla 0 (ei kertaakaan) — 5

(hyvin usein).

Halukkaat Ei-halukkaat ANOVA KRUSKAL-
n=1022 n=883 F WALLIS
H
Ajanut
- pimedlla 2,94 2,62 18,18*** 17,17%**
- ruuhka-aikana 2,98 2,69 21,01 %*** 21,17***
Ohittanut
- henkildauton 2,39 2,20 11,25%* 13,31%**
- rekka-auton 2,33 2,04 21,71%** 24,26%**
Ylinopeus
- taajamassa 1,10 ,94 16,12%** 14,31%**
- maantielld 1,29 1,13 18,51 %** 17,94%**
Ajaessa
- kokenut rasittavaksi ,82 ,79 ,860 0,61
- peldnnyt 51 ,55 1,63 1,17
- hermostunut ,56 ,56 0,01 0,22
- stressaantunut
kaupunkiliikenteessi ,61 71 7,49%* 5,60*

¥k =p<(0,001 *=p<0,01 *=p<0,05

3.2.3 Terveydentila ja tyytyvaisyys elamaan

Sairauksissa, paivittdisissd toiminnoissa ja yleisessd tyytyvaisyydessa
ei ilmennyt eroja ryhmien vililld. Halukkailla oli keskimé&érin 1,9 sai-
rautta ja ei-halukkailla 1,8. Yksittdisid eroja ilmeni kahden sairauden
osalta. Halukkaat raportoivat enemmén silmisairauksia (> | = 4,21,
p< 0,05) seké sydin- ja verisuonisairauksia (y* ; = 4,12, p< 0,05) kuin
ei-halukkaat. Sairauksien jakautumat on ndhtavissi kuvassa 1.

Halukkaista 69,7 prosenttia suoriutui piivittiisistd toiminnoista il-
man vaikeuksia. Ei-halukkailla vastaava luku oli 68,3 prosenttia. Ryh-
mien viélilld ei ollut tilastollisia eroja siind, kuinka hyvin he suoriutui-
vat péivittdisistd toiminnoistaan. Halukkaiden keskimdirdinen yleinen
tyytyvaisyys oli 6,19 (skaalalla 7 = erittdin tyytyvéinen — 1 = erittdin
tyytyméton), kun ei-halukkailla keskiarvo oli 6,14. Naistd keskiarvois-
ta oli jétetty pois viimeinen kysymys teiden ja katujen kunnossapidos-
ta, joka ei varsinaisesti mittaa tyytyvaisyyttd omaan eldmdin, mutta
alentaa sen kokonaiskeskiarvoa. Yksittdisid eroja ryhmien vaililld
esiintyi kahdessa kysymyksessd; halukkaat arvioivat olevansa hieman
tyytyvédisempid suhteisiinsa ldheisiinsd (F |, 1939 = 4,93, p< 0,05) kuin
ei-halukkaat. Halukkaiden keskiarvo tdssd kysymyksessd oli 6,48 ja
ei-halukkaiden 6,40. Halukkaat kokivat olevansa tyytyviisempid my0s
mahdollisuuksiinsa harrastaa (F | 1906 = 6,84, p< 0,01) kuin ei-
halukkaat. Halukkaiden keskiarvo oli 6,06, ei-halukkaiden 5,93.
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Kuljettajien prosenttuaalinen osuus

B halukkaat
[ ei-halukkaat
Q/’ 7 V’) o 7/
S 7
%, . @o%
% 75,

Sairauksien lukumaara

Kuva 1. Sairauksien mddrd halukkailla ja ei-halukkailla kuljettajilla.

3.2.4 Eri saa- ja lilkkenneolosuhteiden valttaminen

Taulukoissa 6 ja 7 on esitetty, mitd olosuhteita halukkaat ja ei-
halukkaat kuljettajat valttivat lyhyilld ja pitkillda matkoilla. Ryhmien
vélilld oli eroja eri olosuhteiden vilttdmisessd lyhyillda matkoilla. Ei-
halukkaat kuljettajat vilttivdt useampia olosuhteita kuin halukkaat
kuljettajat, useammin talviolosuhteita, liukasta kelid sekd lumi- tai
rantdsadetta. Halukkaat myOs raportoivat merkitsevdsti enemmaén,
etteivit véltd mitddn olosuhteita. Halukkaista 5,5 % ja ei-halukkaista
4,4 % vastasi, ettei aja ollenkaan pitkid matkoja. Ryhmien vililld ei
ole merkitsevaa eroa.
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Taulukko 6. Eri ajo-olosuhteita lyhyilld matkoilla vilttivien halukkaiden ja ei-halukkaiden pro-

senttiosuus, viltettdvien olosuhteiden summat ja vyhmien viliset erot.

Halukkaat  Ei-halukkaat  Yhteensd ANOVA Kruskal-
% % % F Walllis
H

Sade 3,9 5,7 4,7 3,70 3,70
Liukas 32,6 40,6 36,4 13,72%** 13,63%**
Pimed 19,5 23,0 21,2 3,78 3,78
Lumi/rdntdsade 34,4 38,7 36,4 3,90* 3,90*
Talvi 4.4 6,9 5,6 5,57* 5,56*
Vilkas kaupunkiliikenne 20,2 23,8 21,9 3,66 3,65
Vieras ympéristo 18,8 20,8 19,8 1,26 1,26
En véltd mitddn 38,1 29,7 34,1 15,86%** 15,74%**
Zléﬂ;[ﬁgéivien olosuhteiden 1.4 1.6 1.5 13, %% 10,61 %
n 1057 946 2003

¥k =p<(0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

Taulukko 7. Evi ajo-olosuhteita pitkilld matkoilla vilttivien halukkaiden ja ei-halukkaiden pro-

senttiosuus, vdltettdvien olosuhteiden lukumdiird ja ryhmien vidliset erot.

Halukkaat  FEi-halukkaat  Yhteensi ANOVA Kruskal-

% % % F Walllis
H
Sade 9,4 9,9 9,6 0,19 0,19
Liukas 47,0 50,4 48,6 2,31 2,31
Pimed 43,9 43,2 43,6 0,09 0,09
Lumi/rdntdsade 55,3 54,1 54,8 0,30 0,30
Talvi 10,6 10,4 10,5 0,03 0,03
Vilkas kaupunkiliikenne 19,1 224 20,7 3,32 3,31
Vieras ympéristo 15,2 16,5 15,8 0,59 0,59
En viltd mitdén 13,3 11,0 12,2 2,56 2,56
Zﬁﬂg?vien olosuhteiden 2.0 2.1 2.0 0.72 0.67
Ei aja pitkid matkoja 5,5 4.4 49 1,96 1,96
n 1057 946 2003

¥k =p<(0,001 **=p<0,01 *=p<0,05
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3.2.5 Onnettomuudet, rikkomukset, virheet ja lapsukset

Halukkaat raportoivat merkitsevisti useammin olleensa osallisena
onnettomuudessa viiden viime vuoden aikana (y*> = 4,97, p< 0,05) ja
saaneensa rangaistuksia (%> = 5,68, p< 0,05) kuin ei-halukkaat (tauluk-
ko 8). Erot ovat kuitenkin hyvin pienid. Halukkaista 229 kuljettajaa eli
21,8 prosenttia oli ollut kuljettajana mukana kolarissa tai onnettomuu-
dessa. Ei-halukkaista onnettomuudessa oli ollut osallisena 170 kuljet-
tajaa eli 18,2 prosenttia. Halukkaista kuljettajista, jotka olivat ajaneet
kolarin, 79,2 prosenttia oli ajanut yhden kolarin, 17,1 prosenttia oli
ollut osallisena kahdessa onnettomuudessa ja muilla kolareita oli sat-
tunut kolme tai enemmaén. Yhden kolarin oli ajanut 78,1 prosenttia ei-
halukkaista kuljettajista ja 17,5 prosenttia kaksi kolaria. Sattuneissa
onnettomuuksissa 75,1 prosenttia halukkaista ja 73,5 prosenttia ei-
halukkaista raportoi olevansa aiheuttaja.

Ajokorttirekisterin litkennerikkomukset ovat ryhmittdin taulukossa
8. Mukana ovat kaikki kuljettajat, joille ldhetettiin kysely vuonna
2003. Halukkaista 11,2 prosentilla ja ei-halukkaista 9,9 prosentilla oli
jokin rikkomusmerkinti tilastoissa. Ryhmien vililla ei ollut eroja. Lii-
kenteen vaarantamisia halukkailla oli yhteensd 17 (1,2 %) ja ei-
halukkailla 33 (1,6 %). Torkeitd liikenteen vaarantamisia ja ratti-
juopumuksia oli aineistossa niin védhén, ettei ryhmien eroja niissad voi
luotettavasti vertailla.

Taulukko 8. Prosenttiosuudet halukkaista ja ei-halukkaista kuljettajista, jotka
ovat raportoineet onnettomuudesta, ldheltd piti -tilanteesta tai liikennerikkomuk-

sesta.
Halukkaat Ei-halukkaat
n=1049 n =928 e
% %
Onnettomuus 21,8 18,2 3.90*
Laheltd-piti -tilanne 17,1 14,4 2.63
Rangaistuksia 21,9 17,6 5.59*

*=p<0,05
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Taulukko 9. Niiden halukkaiden ja ei-halukkaiden kuljettajien prosenttiosuudet,
joilla on rikkomuksia.

Halukkaat Ei-halukkaat )
n=1382 n=2045 X
n % n %
Liikenteen vaarantaminen 17 1,2 33 1,6 0,84
Lnkenteen' torked 2 0.1 ) 0.1
vaarantaminen
Rattijuopumus 4 0,3 6 0,3
Muu rikkomus 144 10,4 178 8,7 2,85
Rikkomukset yhteensa 155 11,2 203 9,9 1,47

Useimmat onnettomuudessa osallisena olleista kuljettajista (95 pro-
senttia) kuvasivat lyhyesti, millaisesta kolarista oli kyse. Eri onnetto-
muustyypit ryhmiteltiin kymmeneen luokkaan (taulukko 10), joista
suurimmat olivat pienet, useimmiten peruuttaessa omassa pihassa tai
parkkipaikalla sattuneet kolarit ja perdénajo- ja risteyskolarit toisen
osapuolen kanssa. Merkitsevid eroja ryhmien vélilld oli pienissd on-
nettomuuksissa sekd risteyskolareissa ja perdénajoissa, joita halukkaat
kuljettajat raportoivat enemmaén kuin ei-halukkaat.
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Taulukko 10. Halukkaiden ja ei-halukkaiden kuljettajien kuvailemien
onnettomuuksien lukumdcdrdt, keskiarvot ja onnettomuuksiin joutuneiden
prosenttiosuudet.

Halukkaat Ei-halukkaat
n ka % n ka %

P@net qnnettomuudet, 48 0.046 4.4 34 0,037 3.6
joissa ei vastapuolta’
Pllenet opnettomuu(.let, 46 0,044 42 41 0,044 43
joissa oli vastapuoli?
Onnettomuudet, joissa ei
vastapuolta

ojaanajo 16 0,015 1,5 13 0,014 1,4

muu onnettomuus’ 19 0,018 1,7 11 0,012 1,2
Onnettomuudet, joissa oli
vastapuoli

risteyskolari 40 0,037 3,5 28 0,030 3,0

perdédnajo 43 0,041 39 25 0,027 2,6

tormays kevyeen 3 0,003 03 4 0,004 0.4

liikkenteeseen

muu kolari 14 0,013 1,3 10 0,011 1,1
Eldinkolari 6 0,006 0,5 4 0,004 0,4
Muu onnettomuus 7 0,007 0,6 3 0,003 0,3
Yhteensd 242 0,230 21,9 173 0,186 18,3

X =p<0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

! esimerkiksi omalla pihalla sattuneet tdrmiykset puuhun tai muuhun esineeseen
2 esimerkiksi parkkipaikalla sattuneet kolhaisut ja peruutuskolarit

3 esimerkiksi liukkaalla ajokelilld luisumiset kaiteeseen tms.

Logistinen regressioanalyysi osoitti, ettd ryhmédjako halukkaat — ei-
halukkaat ei selittdnyt onnettomuuteen joutumista, kun mallissa kont-
rolloitiin sukupuoli, ajosuorite, altistus, terveydentila ja erilaisten olo-
suhteiden vilttdminen (taulukko 11). Onnettomuuksia selitti vuotuinen
ajosuorite, vaikkakaan kilometrien lisdédntyminen ei nostanut kolari-
riskid samassa suhteessa, ja terveydentilan huonontuminen, eli useat
sairaudet, samoin kuin — suuntaa antavasti — useiden sdi- tai litkenne-
olosuhteen vilttdminen. Jalkimmadinen seikka viittaa sithen, ettid vai-
keiden olosuhteiden vélttiminenkdin ei riittdnyt tdssd analyysissd
kompensoimaan heikentyneen terveydentilan aiheuttamaa riskia.
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Taulukko 11. Logistinen regressioanalyysi itseraportoiduista onnettomuuksista. Kritee-
ri: on sattunut onnettomuus — ei ole sattunut onnettomuutta.

Tapausten | Onnetto- Sig. Exp
jakautuma | muuteen (B)
% joutu-
neiden
jakautuma
%
Sukupuoli (ref. mies) 78,0 79,8
nainen 22,0 20,2 471 1,136
Kilometriluokka (ref. 0-5000km) 15,0 11,4 ,040
5000-10000km 22,8 22,0 ,107 1,458
10000-15000km 29,2 29.8 ,048 1,582
15000-20000km 16,4 19,5 ,004 2,089
20000-25000km 12,7 12,8 ,040 1,755
yli 25000km 4,0 4.5 ,006 2,796
Ajo pimeéllé (ref. harvoin tai ei koskaan) 22,1 18,4 ,231
silloin tdll6in tai melko usein 40,1 42.6 ,128 1,370
usein tai hyvin usein 37,9 39,0 ,108 1,442
Ajo ruuhka-aikana (ref. harvoin tai ei 15,4 12,9 ,434
koskaan)
silloin tdll6in tai melko usein 51,9 56,2 ,540 1,152
usein tai hyvin usein 32,7 31,0 , 786 ,930
Sairaudet (ref. ei sairauksia) 18,7 16,1 ,020
yksi sairaus 30,0 25,8 ,865 ,967
kaksi 22,0 23,5 ,138 1,354
kolme 14,8 16,9 ,069 1,498
nelji tai enemmaéan 14,4 17,6 ,014 1,768
Suoriutuminen péivittdisissi toiminnoissa 69,0 67,1 ,764
(ref. kykenee kaikista helposti)
vaikeuksia yhdessa paivittiisessa 11,8 12,9 967 ,992
toiminnossa
vaikeuksia kahdessa tai useammassa 19,1 19,9 472 ,881
toiminnossa
Olosuhteiden vélttdmiset (ref. ei valtd 13,8 10,2 ,285
mitdin) 32,2 30,9 ,371 1,224
valttad yhté olosuhdetta 22,2 21,7 ,195 1,360
valttdd kahta olosuhdetta 16,6 18,7 ,188 1,400
vilttdd kolmea olosuhdetta 15,2 18,4 ,037 1,721
valttad neljaa tai useampaa olosuhdetta
52,5 56,8
Halukkaat (ref.) 47,5 432 ,363 ,891

ei-halukkaat
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Rikkomuksia, liikenteessd sattuneita virheitd sekd lapsuksia (esim.
liian suurella vaihteella liikkeelle 1dhtemistd) mitattiin DBQ-kyselylla.
Kaikilla faktoreilla esiintyi eroja ryhmien vélilld (taulukko 12). Ei-
halukkailla oli johdonmukaisesti vahemmain rikkomuksia ja erityyppi-
sid virheitd kuin halukkailla kuljettajilla. Kun sukupuoli, ajoméaéra,
terveydentila ja eri olosuhteissa ajaminen kontrolloitiin logistisessa
regressioanalyysissd, eivdt nimé ryhmét kuitenkaan eronneet toisis-
taan milldén faktorilla.

Taulukko 12. Halukkaiden ja ei-halukkaiden kuljettajien keskiarvot
DBQ-faktoreilla. Vastausskaala 0 (ei kertaakaan) — 5 (hyvin usein).

Halukkaat Ei-halukkaat ANOVAF

Rikkomukset 72 ,62 21,38%%*
Virheet ,19 ,17 4,22%
Lapsukset 51 47 3,91%*

4% =p < 0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

3.2.6 Yhteenveto

Kyselyyn vastanneet kuljettajat jaettiin kahteen ryhméén, halukkaisiin
ja ei-halukkaisiin. Eroja ryhmien vélilld oli useilla eri osa-alueilla.
Suurimmat erot olivat harrastuksissa ja ajamisessa eri syistd ja eri olo-
suhteissa, mutta ei kuitenkaan ajosuoritteessa eikd onnettomuuksien
méidrissd. Halukkaat osoittautuivat aktiivisemmiksi harrastamaan ja
osallistumaan esimerkiksi jarjestojen toimintaan. Ei-halukkailla péivit-
tdisten asioiden hoitomatkat olivat pidempid kuin halukkailla, mutta
matkojen tekemisen useudessa ei ollut eroja. Halukkaat raportoivat
merkitsevisti pidempid kyldily- ja harrastusmatkoja, jotka vaikuttivat
sithen, ettei ryhmien vililld kuitenkaan ollut eroja vuosittaisessa ajo-
suoritteessa, ei-halukkaiden pitemmisté pdivittdisistd asiointimatkoista
huolimatta. Matkojen pituuteen vaikutti vastaajien asuinpaikka, koska
ei-halukkaista asui maaseudulla suurempi osa kuin halukkaista.

Halukkaat kuljettajat raportoivat johdonmukaisesti enemmain yli-
nopeuksia ja ohituksia sekd ajamista vaihtelevissa, kuten pimedlld ja
ruuhka-aikoina. Halukkaat arvioivat myos valttdvinsa erilaisia sdi- ja
litkenneolosuhteita ei-halukkaita vihemmaéan. Pidemmét vapaa-ajan-
matkat ja useammin tapahtuva erilaisissa olosuhteissa ajaminen voivat
selittdd osaltaan halukkaiden suurempia onnettomuus- ja rikkomus-
madria.

Koulutusajosta kiinnostuneet kuljettajat vaikuttivat siis keski-
madrdistd aktiivisemmilta autonkayttijiltd erilaisissa olosuhteissa, joka
osaltaan saattoi altistaa virheille ja onnettomuuksille. Halukkaat kul-
jettajat ovat kuitenkin tiedostaneet ajamiseensa liittyvit riskit ja ha-



LINTU 2/2004 - IKAANTYVAN VAESTON AJOTAIDON YLLAPITO

37

lunneet koulutetun liitkenneopettajan arvioivan heiddn ajamistaan.
Tésséd vaiheessa jad kuitenkin vield epdselviksi, voisivatko halukkaat
kuljettajat olla myos herkempid tarkkailemaan omaa ajokéyttdy-
tymistéén ja parempia muistamaan omat virheensa.

3.3 Koulutuksen vaikutus

Koulutuksen vaikutusta tutkittaessa verrattiin ensisijaisesti koe- ja
kontrolliryhmien onnettomuuksia, ajosuoritetta ja eri olosuhteiden
valttdmistd seurantajaksolla. Koe- ja kontrolliryhmid verrattiin toisiin-
sa, mutta seuraavassa esitetdin myds analyysit, joissa koeryhmi oli
jaettu yhden ja kaksi kertaa koulutusajon ajaneisiin ja heiddn verrok-
kinsa kahteen vastaavaan kontrolliryhméan. Mukana analyyseissa ovat
vain ne koehenkil6t, jotka ajoivat heille alunperin suunnitellun mairén
koulutusajoja ja vastasivat vuoden 2003 kyselyyn sekd ne kontrolli-
henkil6t, joiden henkilokohtainen koehenkil ajoi suunnitellun madrdn
ajoja. Osa koehenkil6istd ei ajanut heille suunniteltua kahta kertaa ja
osa jatti kokonaan tulematta koulutusajoon aikaisemmasta halukkuu-
desta huolimatta. Niin analyyseissa mukana olevien koehenkildiden
kokonaismadrd on 343, joista 201 ajoi yhden koulutusajon ja 142 kak-
si koulutusajoa. Verrokkeja on yhteensd 297, joista kerran ajaneiden
184 ja kahdesti ajaneiden 113 henkil6a.

3.3.1 Ajosuorite ja matkafrekvenssit

Ajosuoritetta tarkasteltaecssa merkitsevid eroja koe- ja kontrolliryhmi-
en vililld ei ollut'. Koehenkil6t olivat ajaneet viime vuoden aikana
10965 kilometrié ja kontrollit 11736 kilometrid (taulukko 13). Kaikilla
ryhmilld vuosittain ajetut kilometriméaarat olivat keskimaarin vihenty-
neet vuoden 1997 miiristd vuoden 2003 médriin. Kilometrimuutosten
erot ryhmien viélilld eivét ole tilastollisesti merkitsevid (F 3, 554 = 1,00,
p=0,368).

Kilometrimuutosta tutkittiin myos logistisella regressiomallilla,
jossa kriteerind oli, ettd muutos keskimédardistd suurempi tai pienempi.
Ajamista vdhensi (keskiméérdistd enemmain) naissukupuoli, useat sai-
raudet ja useiden sdi- ja litkenne-olosuhteiden vélttdminen. Ryhmdja-

! Verrattuna muihin halukkaisiin kuljettajiin, jotka eivit mahtuneet mukaan tutki-
musajoihin vertaistettuihin neljan henkilén ryhmiin, kaikki mukaan otetut ajoivat
vdhemman kuin ndmé muut halukkaat. Ero mukaan valittujen koe- tai kontrollihen-
kildiden ja muiden halukkaiden vililld on tilastollisesti merkitsevé (F 5 1515 = 3,55,
p<0,05). Tdma johtuu kuitenkin vertaistamisprosessista, jossa ryhmiin pyrittiin
saamaan neljd mahdollisimman samanlaista kuljettajaa, eikd se vaikuta varsinaisesti
koulutusajon tehokkuutta koskeviin analyyseihin. Ryhmien ulkopuolelle jaaneet
kuljettajat saattoivat olla ajokokemukseltaan ja muilta taustatiedoiltaan hyvin erilai-
sia kuin ryhmiin valitut kuljettajat.
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ko koe- ja kontrollihenkilihin ei selittinyt merkitsevésti kilometri-
muutosta senkdin jélkeen kun muut tekijét oli kontrolloitu.

Koe- ja kontrolliryhmien vililld ei esiintynyt eroja kauppa-, ky-
laily- tai vapaa-ajan matkojen tiheydessa.

Taulukko 13. Koe- ja kontrolliryhmien viime vuoden aikainen ajosuorite ja sen muutokset.

n Vuoden 1997 Viime vuoden Muutos Prosenttinen t
(2003) ajosuorite (2003) vuodesta 1997 muutos
ajosuorite vuoteen 2003 %
Kochenkildt ;5 13623 11034 -2589 -19,1 6,115
1 ajokrt
Kochenkilst 5, 14549 10895 -3654 25,2 3,62%%%
2 ajokrt
Kontrollit 153 13859 11474 2385 17,2 5,49% %
1 ajokrt
,I;OI.““’H,“ 96 14094 11998 2096 -14,9 3,01%%%
ajokrt
Kaikki 558 13988 11288 2700 -19,3
Anova F ,30 ns. ,69 ns. 1,06 ns. ,09 ns.
**k* =p <0,001
15000
14000 _/\/
o 13000 A
kS
3
8
< 12000 A - -
-
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Kuva 2. Koe- ja kontrolliryhmien ajosuorite vuosina 1997 ja 2003.
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3.3.2 Ajaminen eri olosuhteissa

Eri olosuhteissa ajamisen méérassi ja ajotavoissa ei koe- ja kontrolli-
ryhmien vililld ollut eroja. My6skéén verrattaessa yhden ja kaksi ker-
taa ajaneita kuljettajia ja heiddn verrokkejaan ei eroja esiintynyt. Ko-
kemuksia liikenteestd ja siind selviytymisestd kysyttdessd kontrolli-
henkil6t arvioivat kuitenkin kokeneensa useammin tilanteen, jossa
heilld on liian vdhén aikaa toimia (F = 4,09, p< 0,05).

Taulukko 14. Kuinka usein koe- ja kontrolliryhmien kuljettajat ovat arvioineet aja-

neensa eri olosuhteissa ja kokeneensa eri asioita ajaessaan viiden viime vuoden ai-

kana. Vastausskaala 0 (ei kertaakaan) — 5 (hyvin usein).

Koehenkil6t Kontrollit ANOVA KRUSKAL-
n=2316 n=257 F WALLIS
H
Ajanut
- pimeélla 3,00 2,88 0,75 0,50
- ruuhka-aikana 2,97 2,97 0,01 0,01
Ohittanut
- henkil6auton 2,39 2,43 0,17 0,14
- rekka-auton 2,35 2,38 0,10 0,09
Ylinopeus
- taajamassa 1,11 1,09 0,08 0,01
- maantielld 1,31 1,32 0,03 0,29
Ajaessa
- kokenut ,62 ,63 0,02 0,01
epavarmuutta
- kokenut ,83 ,84 0,01 0,02
rasittavuutta
- peldnnyt ,50 ,61 3,56 2,98
- hermostunut 58 ,60 0,16 0,23
- stressaantunut ,61 ,63 0,12 0,34
kaupunkiliikentee
ssd
- kokenut, ettd on ,32 42 4,09%* 4,57*
litan vdhin aikaa
toimia

ik =p <0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

3.3.3 Terveydentila ja tyytyvadisyys elamaan

Koe- ja kontrolliryhmét eivit myOskdan eronneet toisistaan tyytyvii-
syydesséd eldméddnsid, sairauksien miérdssd tai kyvyssd suoriutua pii-
vittdisistd toiminnoista. Koehenkildiden keskiarvo tyytyvéisyys-
kyselyssd oli 6,23, kun asteikko oli 7 (hyvin tyytyvéinen) — 1 (hyvin
tyytyméton). Kontrolleilla vastaava keskiarvo oli 6,18.

Sairauksia seké koe- ettd kontrolliryhmilld oli keskimédrin 1,9. Sai-

raudet luokiteltiin viiteen ryhméén niiden méérdn mukaan. Kuvassa 3
on esitetty koe- ja kontrollihenkiléiden sairauksien jakaumat. Suurin
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osa molempien ryhmien kuljettajista, 71 prosenttia koehenkildistéd ja
69 prosenttia kontrolleista suoriutui kaikista péivittdisistd toiminnoista
vaikeuksitta (kuva 4).
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Kuljettajien prosenttuaalinen osuus
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- kontrollit
”;9(/ %
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4 o)

Sairauksien lukumaara

Kuva 3. Koe- ja kontrolliryhmien kuljettajien sairauksien jakautumat.
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Prosentuaalinen osuus
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Suoriutuminen paivittaisista toiminnoista

Kuva 4. Koe- ja kontrolliryhmien suoriutuminen pdivittdisistd toimin-
noista.
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3.3.4 Erisaa- ja lilkenneolosuhteiden valttaminen

Taulukoissa 15 ja 16 on nihtdvissd, kuinka suuri osa koe- ja kontrolli-
ryhmien kuljettajista vilttda eri olosuhteita lyhyilld ja pitkilld matkoil-
la. Eniten sekd lyhyilla ettd pitkilld matkoilla véltetdan lumi- ja rénté-
sadetta, jota lyhyilld matkoilla vélttdd 36,2 prosenttia koe- ja kontrol-
lihenkil6istd ja pitkilld matkoilla 57,6 prosenttia. Ryhmien vélilld ei
ole tilastollisia eroja. Keskimédrin lyhyilld matkoilla viltettiin 1,4 sdi-
tai litkkenneolosuhdetta, pitkilld matkoilla keskiméérin 2,1 olosuhdetta
(t 607 =-14,07, p< 0,001).

Viltettdvit olosuhteet olivat yleisesti lisddntyneet vuodesta 1997
vuoteen 2003. Koe- ja kontrolliryhmiin kuuluvat kuljettajat rapor-
toivat vuonna 1997 vilttdviansd keskiméddrin 1,6 olosuhdetta, kun
vuonna 2003 keskiarvo oli 1,8. Ero on tilastollisesti merkitseva (t 603
=-2,55, p< 0,05). Koe- ja kontrolliryhmien eri olosuhteiden vélttdmis-
ten keskiarvot ja prosenttiset osuudet lyhyilld matkoilla on esitetty
taulukossa 15 ja pitkilld matkoilla taulukossa 16. Vilttamisten luku-
madrdssd vuosina 1997 ja 2003 tai muutoksessa ei todettu eroja koe-
ja kontrolliryhmien vaililld. Yhden kerran ajaneiden koehenkildiden
vélttdminen oli lisddntynyt, samoin kuin heidén kontrolliensa, mutta
kaksi kertaa ajaneiden vilttimisen lisddntyminen ei ollut tilastollisesti
merkitsevd muutos. Lisdksi logistinen regressioanalyysi osoitti, etti
yhden koulutusajon ajaneet koehenkil6t olivat lisdnneet eri olosuhtei-
den vélttamistd enemmén kuin kaksi koulutusajoa ajaneet kuljettajat.
Myos ajomééra oli yhteydessd vélttimismuutokseen. Mallissa kaytet-
tiin kriteerind sitd, oliko kuljettajan valttimismuutos keskimaaraista
pienempi vai suurempi.

Taulukko 15. Eri ajo-olosuhteita lyhyilld matkoilla vilttivien koe- ja kontrollihenkiloiden pro-
senttiosuus ja vdltettdvien olosuhteiden summat.

Koehenkilét Koehenkilot Kontrollit Kontrollit Yhteensa

1 ajokrt 2 ajokrt ’1 ajokrt’ ’2 ajokrt’
% % % %
Sade 6,9 3,6 4,7 2,7 4.8
Liukas 354 34,1 33,9 26,4 33,1
Pimed 21,2 17,4 26,3 21,8 21,9
Lumi/rdntdsade 33,9 442 35,1 31,8 36,2
Talvi 3,7 5,8 4,7 8,2 53
Vilkas kaupunkiliikenne 17,5 25,4 21,6 18,2 20,6
Vieras ympéristo 19,6 22,5 17,5 17,3 19,2
En viltd mitddn 41,8 34,8 36,3 34,5 37,3
Zleg;[ﬁ:;awen olosuhteiden 1.4 15 1.4 13 1.4

n 201 142 184 113 640
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Taulukko 16. Eri ajo-olosuhteita pitkilla matkoilla viilttdvien koe- ja kontrollihenkiloiden
prosenttiosuus ja viltettivien olosuhteiden summat.
Koehenkilot Koehenkilot  Kontrollit Kontrollit Yhteensa

1 ajokrt 2 ajokrt "1 ajokrt’ ’2 ajokrt’
% % % %
Sade 12,7 8,0 11,7 8,2 10,5
Liukas 51,9 47,1 47,4 39,1 47,2
Pimed 46,6 47,8 55,0 42,7 48,5
Lumi/rdntdsade 56,6 59,4 57,9 56,4 57,6
Talvi 9,0 13,0 13,5 15,5 12,3
Vilkas kaupunkiliikenne 18,0 24.6 20,5 18,2 20,2
Vieras ympéristo 13,8 19,6 15,2 12,7 15,3
En viltid mitadn 11,6 13,8 11,7 14,5 12,7
;/Egz;awen olosuhteiden 2.1 20 22 2.0 2.1
En aja pitkid matkoja 10,4 8,5 4,9 53 7,5
n 201 142 184 113 640

Taulukko 17. Koe- ja kontrolliryhmien vdltettivien olosuhteiden summat ja muutokset.

Koehenkilot Koehenkilot Kontrollit Kontrollit Kaikki ANOVA

1 ajokrt 2 ajokrt ’1 ajokrt”  ’2 ajokrt’ F
Viltettavien olosuhteiden 1.50 1.85 1,59 1,68 1,64 1,49 ns.
summa vuonna 1997
Viltettdvien olosuhteiden 1,75 1.89 1.84 1.62 178 0.80 ns.
summa vuonna 2003
Vilttdmisten muutos vuo-
desta 1997 vuoteen 2003 25 04 24 -06 15 1,52 ns.
t 2,74%* ,35 ns. 2,35% ,33 ns. 2,50*
n 187 136 170 108 601

*% = p < 0,001 **=p=<0,01 *=p<0,05

3.3.5 Onnettomuudet, rikkomukset, virheet ja lapsukset

Ajaneista koehenkil6istd 21,2 prosenttia ja kontrolleista 19,6 prosent-
tia oli ollut mukana onnettomuudessa kuljettajana. Ero ei ole tilastolli-
sesti merkitsevd, kuten eivdt myOskddn erot yhden tai kaksi kertaa
ajaneiden koehenkildiden tai heidén kontrolliensa vililld. Kuljettajien
itse raportoimat onnettomuudet, 14heltd piti -tilanteet ja rangaistukset
nédkyvit taulukosta 18.

Ajoneuvorekisterin liikennerikkomuksia vertailtiin kaikkien koe- ja
kontrolliryhmien kuljettajien kesken. Mukana olivat my6s ne kuljetta-
jat, jotka eivét vastanneet vuoden 2003 kyselyyn. Rikkomuksia oli
ollut 9,2 prosentilla kuljettajista. Reilun kymmenen prosentin eroa itse
raportoitujen ja ajokorttirekisterin rikkomusten vililld selittdvit muun
muassa pysakdintivirhemaksut, jotka eivdt ndy rikkomustilastoissa.
Koehenkilgilld rikkomuksia oli yhteensd 10,6 prosentilla kuljettajista
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ja kontrolleilla 7,8 prosentilla. Ryhmien vilill ei ole eroa (¥* | = 1,83,
p = 0,176). Rikkomuksista kuusi oli litkenteen vaarantamisia ja niistd
viisi oli koehenkil6illd. Torkeitd liikenteen vaarantamisia ja ratti-
juopumuksia oli kumpiakin vain yksi, molemmat koehenkiléryhmalla.

Taulukko 18. Niiden kuljettajien osuudet eri koehenkilo- ja kontrolliryhmissd, jotka ovat
raportoineet onnettomuuden, ldheltd piti -tilanteen ja rangaistuksen liikennerikkomuksista
viiden viime vuoden aikana.

Koehenkilot  Koehenkilot  Kontrollit — Kontrollit e
1 ajokrt 2 ajokrt 'l ajokrt' '2 ajokrt’
% % % %
Onnettomuus 20,0 22,2 21,7 15,5 1,97 ns.
Lahelta piti -tilanne 21,0 19,4 19,1 15,7 1,19 ns.
Rangaistuksia 214 17,2 20,1 25,0 2,28 ns.

*hk = <(,001 **=p<0,01 *=p<0,05

Koehenkil6t kuvailivat yhteensd 75 heille sattunutta onnettomuutta,
joissa he kokivat olleensa aiheuttajina 67:ssd eli 89,3 prosentissa ta-
pahtuneista onnettomuuksista. Kontrollihenkil6t kuvasivat 54 onnet-
tomuutta ja aiheuttajina he olivat olleet niistd 43:ssa (79,6 %). Onnet-
tomuudessa mukana olleista koehenkil6istd 75,8 prosenttia oli ollut
osallisena yhdessd onnettomuudessa, 24,2 prosenttia oli ajanut vahin-
tddn kaksi kolaria. Kontrolli-henkildistd 82,7 prosenttia oli ollut mu-
kana yhdessd ja 17,3 prosenttia kahdessa tai useammassa onnetto-
muudessa. Molemmilla ryhmilld valtaosa kuvailluista onnettomuuk-
sista oli pienid tormiyksid omalla pihalla tai parkkipaikalla, tai pikku-
kolareita vastapuolen kanssa kuten risteyskolareita ja perddnajoja (tau-
lukko 19). Erilaisten onnettomuuksien mairissd ei ollut tilastollisesti
merkitsevid eroja koe- ja kontrolliryhmien valilla.
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Taulukko 19. Koe- ja kontrolliryhmien kuvailemien onnettomuuksien
mddrdt ja prosenttiset osuudet. Kuljettajille on saattanut sattua usea

onnettomuus.
Koehenkilot Kontrollit
n % n %

Pienet onnettomuudet ' 32 9,4 22 7,7
Onnettompudet, joissa oli 1 0.4 75 8.7
vastapuoli

risteyskolarit 13 3.8 10 3,5

peradnajot 15 4,4 11 3,8

muut 4 1,2 4 1,4
Onnettomuuzdet, joissa el 11 3.2 6 2.1
vastapuolta
Muu onnettomuus ° 1 3 3 1,0
Yhteensi 76 20,9* 56 20,1*

esimerkiksi omalla pihalla sattuneet torméykset puuhun tai muuhun esineeseen ja
parkkipaikalla sattuneet kolhaisut ja peruutuskolarit
? ojaanajot
? eldinkolarit ja muut onnettomuudet
* Onnettomuuksia kuvanneiden kuljettajien osuus

Onnettomuuksia selitettiin  myds logistisella regressio-analyysilla,
jossa ennen ryhméjaon tuomista malliin kontrolloitiin sukupuoli, ajo-
suorite, altistus eri olosuhteille, vilttimiset ja terveydentila (taulukko
20). Koe- ja kontrolliryhmdjako ei selittinyt kolareita. Selittdvia teki-
jOitd sen sijaan olivat ajosuorite, jolloin kilometrien lisdéntyessd on-
nettomuusriski kasvoi selvdsti. Muita onnettomuusriskii nostavia teki-
jOitd olivat sairaudet. Varsinkin kuljettajan useat sairaudet nostivat
onnettomuusriskid huomattavasti.
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Taulukko 20. Logistinen regressioanalyysi itseraportoidusta onnettomuuksista, kun kri-
teerind on, ettd kuljettaja oli tai ei ollut joutunut onnettomuuteen.

Tapausten | Onnetto- p Exp
jakautuma | muuksiin (B)
joutu-
neiden
jakautuma
Sukupuoli (ref. mies) 79,6 78,8
nainen 20,4 21,2 ,096 1,743
Kilometriluokka (ref. 0-5000km) 13,2 6,5 ,116
5000-10000km 24,9 23,1 ,044 2,702
10000-15000km 30,1 343 ,012 3,560
15000-20000km 18,5 21,3 ,011 3,985
yli 25000km 13,2 14,8 ,017 3,980
Ajo pimeilla (ref. harvoin tai ei koskaan) 16,7 14,4 ,488
silloin tdll6in tai melko usein 44,0 41,5 ,301 1,536
usein tai hyvin usein 39,4 441 ,242 1,720
Ajo ruuhka-aikana (ref. harvoin tai ei koskaan) | 11,1 10,5 472
silloin till6in tai melko usein 53,3 50,9 271 ,603
usein tai hyvin usein 35,6 38,6 228 ,533
Sairaudet (ref. ei sairauksia) 18,1 11,9 ,032
yksi sairaus 29.6 30,5 ,139 1,728
kaksi 20,4 22,0 ,092 1,978
kolme 16,6 16,1 ,110 1,959
nelja tai enemméin 15,3 19,5 ,001 3,954
Suoriutuminen péivittdisissa toiminnoissa 70,2 72,4 ,183
(ref. kykenee kaikista helposti)
vaikeuksia yhdessa péivittdisessi 13,4 15,5 ,548 ,809
toiminnossa
vaikeuksia kahdessa tai useammassa 16,4 12,1 ,066 ,510
toiminnossa
Olosuhteiden valttamiset (ref. ei valtd mitdan) | 13,0 13,6 ,695
valttad yhté olosuhdetta 32,9 27,1 ,324 ,685
valttdd kahta olosuhdetta 20,7 22,0 912 1,046
vélttda kolmea olosuhdetta 18,3 18,6 ,652 ,824
valttad neljaa tai useampaa olosuhdetta 15,1 18,6 ,878 932
Koe- ja kontrolliryhmaét (ref.koehenkil5t 1 31,1 30,5 ,844
ajokerta)
koehenkil6t 2 ajokerta 19,1 25,4 ,593 1,175
kontrollit 1 ajokerta 31,1 30,5 , 724 1,108
kontrollit °2 ajokerta 18,7 13,6 ,665 ,853
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Koe- ja kontrolliryhmien kuljettajien DBQ-kyselylld mitattujen rik-
komusten, virheiden ja lapsusten keskiarvot ovat taulukossa 21. Ryh-
mien vélilld ei ole eroja. Rikkomuksia, virheitd ja lapsuksia analysoi-
tiin myds logistisella regressio-analyysilla, mutta ryhmien vélilld ei
ilmennyt tilastollisesti merkitsevid eroja.

Taulukko 21. Koe- ja kontrolliryhmien kuljettajien keskiarvot DBQ-
faktoreilla. Vastausskaala 0 (ei kertaakaan) — 5 (hyvin usein).

Koehenkilot  Koehenkilot Kontrollit Kontrollit

1 ajokrt 2 ajokrt ’1 ajokrt’ ’2 ajokrt’
Rikkomukset ,74 71 73 ,74
Virheet ,20 ,16 23 ,20
Lapsukset ,48 47 ,56 ,49

3.3.6 Toistomittaukset

Alkuperiinen koeasetelma, jossa kuljettajat oli vertaistettu neljan hen-
kilon ryhmiin sukupuolen ja ajokokemuksen mukaan, mahdollisti tar-
kat analyysit koe- ja kontrollihenkiliden eroista. Varianssianalyysin
toistomittauksilla voidaan verrata koehenkilditd ja heiddn henkilokoh-
taisia verrokkejaan toisiinsa ja varmistaa ndin aikaisemmin saatuja
tuloksia kontrolloiden samalla muun muassa paikkakunnan vaikutuk-
sen. Toistomittausanalyysit osoittivat, ettei ryhmien vililld ollut eroja
ajosuoritteessa (F 3,117 = 0,59, p = 0,620) tai sen muutoksessa (F 3 117
= 0,42, p = 0,742). Muutkin aikaisemmin saadut tulokset varmennet-
tiin toistomittauksilla ja niistd ndkyi, ettei eroja ole onnettomuuksissa
(F 3,123 = 0,80, p = 0,498), eri olosuhteiden vilttimisen maaréssi (F ;3
156 = 0,25 p = 0,858) tai vélttdmiskayttdytymisen muutoksissa (F 3. 150
= 0,02, p = 0,996) koe- ja kontrolliryhmien vélill4. Eroja ei myoskdan
ollut DBQ:lla mitatuissa rikkomuksissa (F 3, 111 = 0,11, p = 0,953),
virheissd (F 3, 99 = 1,41, p = 0,244) ja lapsuksissa (F 3,93 = 0,29, p =
0,830).

3.3.7 Yhteenveto

Koe- ja kontrolliryhmien vélilld ei esiintynyt eroja juuri millddan osa-
alueilla, joita tutkimuksessa kiytetylld kyselylld kartoitettiin. Vertais-
taminen neljdn henkilon ryhmiin vahvistaa sen, etteivit koe- ja kont-
rolliryhmadt eronneet toisistaan terveydentilan suhteen tai siind, kuinka
hyvin he kykenivit suoriutumaan paivittdisistd toiminnoista. Ryhmét
eivdt eronneet toisistaan myoOskddn ajo-kdyttdytymistd mittaavien eri
osa-alueiden suhteen. Ryhmit ajoivat vuosittain yhtd paljon ja tekivit
erilaisia matkoja yhtd usein. Ryhmien kuljettajat vélttivit heikentynei-
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td olosuhteita yhtd paljon, eikd onnettomuuksien lukumiirdssa ollut
eroja. Ryhmien kuljettajat arvioivat my0s tekevinsd rikkomuksia ja
virheitd yhtd useasti. Varianssianalyysin toistomittauksilla varmistet-
tiin saadut tulokset ja ne vahvistivat, ettei eroja ryhmien vililld ollut.
Koulutusajolla tai ajokertojen madralld ei siis ndyttdnyt téssd tutki-
muksessa olevan merkitystd kuljettajien ajokdyttidytymiseen tai sen
muutoksiin, eikd silld my0Oskddn ollut vaikutusta eldmédén muulla ta-
voin.

3.4 Liikenneopettajan arvion
ennustavuus

Seuraavassa tarkastellaan liikenneopettajien arviointien ennustavuutta
aineistossa, jossa ovat mukana kaikki ne, jotka vuonna 1997 osallis-
tuivat koulutusajoon ja vastasivat kyselyyn vuonna 2003.

Liikenneopettaja arvioi kaikkien ajaneiden koehenkildiden turvalli-
suutta liikenteessd asteikolla 1 (turvallinen kaikissa olosuhteissa) — 4
(vaikeuksia kaikissa olosuhteissa).

Taulukossa 22 on esitetty turvallisuusennusteluokkien frekvenssit
ja prosenttiosuudet. Analyyseissa tutkitaan turvallisuus-ryhmien vili-
sid eroja ajokdyttaytymisessd ja taustatiedoissa kuten sairauksissa sekd
sitd, ennustaako litkenneopettajan arvio onnettomuuksia. Analyyseissi
kaksi viimeistd ryhmdd yhdistettiin neljainnen ryhmén pienen koon
takia. Ndin kolmanteen turvallisuusryhméén sijoittui 64 ajanutta kul-
jettajaa eli 11,8 prosenttia.

Taulukko 22. Liikenneopettajien antamat arviot kuljettajien turvalli-
suudesta.

n %
Turvallinen kaikissa olosuhteissa 257 47,6
Turvallinen normaaliolosuhteissa 219 40,6
Turvalllgen vain parhaissa 51 0.4
olosuhteissa
Vaikeuksia kaikissa olosuhteissa 13 24
Yhteensa 540 100,0

Ajaneista kuljettajista oli kuollut yhteensd 32. Turvallisimmasta ryh-
mistd oli viiden vuoden aikana kuollut 14 kuljettajaa (5,5 %), ryhmaés-
td, jotka luokiteltiin turvalliseksi normaaliolosuhteissa 12 kuljettajaa
(5,4 %) ja turvattomimmasta 6 kuljettajaa (9,4 %). Alkuperdisen nel-
jan ryhmén jaossa kahdesta viimeisestd ryhmaésté oli kuollut kummas-
takin kolme kuljettajaa.
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3.4.1 Ajosuorite ja sen muutos

Turvallisuusennusteen mukaan luotujen ryhmien vélilld oli merkitse-
vid eroja ajosuoritteessa sekd vuonna 1997 (F 5, 533 = 11,94, p< 0,001)
ettd 2003 (F 2, 405 = 20,19, p< 0,001). Turvallisuus-ryhmien ajosuorit-
teet vuosina 1997 ja 2003 sekd sen muutokset ovat néhtdvissd taulu-
kossa 23. Ryhmien vilill4 oli merkitsevid eroja, jotka osoittivat, ettd
kaikissa olosuhteissa turvallisiksi arvoidut kuljettajat ajoivat kum-
panakin vuonna merkitsevésti muita ryhmid enemmain. Ajosuoritteen
mediaani vuonna 1997 oli turvallisimmalla ryhmailld 15000 kilomet-
rid, normaalioloissa turvallisilla 12000 kilometrié ja turvattomimmalla
ryhmaélla 7736 kilometrid. Vuonna 2003 mediaanit olivat turvallisim-
malla ryhmélld 10006 kilometrid, normaalioloissa turvallisilla 10000
kilometrid ja turvattomimmalla ryhmaélla 6000 kilometrié.

Kaikkien ryhmien kuljettajien ajosuorite oli laskenut vuoden 1997
madristd, eikd kilometrimuutoksessa ollut tilastollisesti merkitsevid
eroja ryhmien vélilla eli kaikkien ryhmien ajosuoritteet olivat vahen-
tyneet samalla tavalla. Logistinen regressioanalyysi osoitti vain suku-
puolen vaikuttavan merkitsevisti kilometri-muutokseen.

Taulukko 23. Turvallisuusennusteryhmien ajosuorite vuosina 1997 ja 2003 sekd sen
muutokset ja ryhmien viliset erot.

n Vuoden Viime Muutos Prosent- t
(2003) 1997 vuoden vuodesta  tinen (sig.)
ajosuorite (2003) 1997 muutos
ajosuorite vuoteen
2003
Turvallinen kaikissa 207 15629 12567 23062 19,6 432%%x
olosuhteissa
Turvallinen 154 13065 10451 2614 20,0 7,00%
normaaliolosuhteissa
Turvallinen vain
parhaissa olosuhteissa/ 40 8437 6743 -1694 20,1 3,07**
vaikeuksia kaikissa
olosuhteissa
Kaikki 401 13927 11173 -2754 -19,9 7,37%%*
Anova F (sig.) 11,63%** 20,36** ,53 ns. ,72 ns.

*% = p < 0,001 **=p=<0,01 *=p<0,05
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Kuva 5. Turvallisuusennusteryhmien keskimddrdinen ajosuorite
vuosina 1997 ja 2003.
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Kuva 6. Turvallisuusennusteryhmien ajosuoritteiden mediaanit vuosi-
na 1997 ja 2003.
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3.4.2 Ajaminen eri olosuhteissa

Eri olosuhteissa ajamista ja liikennekokemuksia tutkittiin myds turval-
lisuusennusteen mukaan ryhmitellyilld kuljettajilla (taulukko 24).
Turvallisuusryhmien vélilld oli eroja siind, kuinka usein kuljettajat
vastasivat ajavansa ruuhka-aikana ja pelkddvinsd ajaessaan. Turvat-
tomimpien ryhmien kuljettajat kokivat useammin myds epavarmuutta
ajaessaan ja stressaantumista kaupunki-liikenteessa.

Taulukko 24. Turvallisuusennusteryhmien kuljettajien keskiarvot, kuinka usein he arvioivat
ajaneensa eri olosuhteissa ja kokeneet eri asioita ajaessaan asteikolla 0 (ei kertaakaan) —

5 (hyvin usein).

. . Turvallinen | ANOVA  Kruskal-
Turvallinen Turvallinen . .
o . vain par- F wallis
kaikissa normaali- .
i . haissa olo- H
olosuhteissa olosuhteissa .
suhteissa
Ajanut
- pimeélla 3,12 2,88 2,59 2,61 6,50*
- ruuhka-aikana 3,12 2,84 2,63 3,83% 9,24%**
Ohittanut
- henkil6auton 2,41 2,35 2,37 1,22 0,18
- rekka-auton 2,49 2,25 2,08 2,14 5,13
Ylinopeus
- taajamassa 1,23 1,10 1,00 0,13 3,97
- maantielld 1,37 1,34 1,05 2,47 5,36
Ajaessa
- kokenut epavarmuutta ,54 ,66 ,83 3,19% 5,58
- kokenut rasittavuutta ,76 ,82 ,98 1,45 1,65
- peldnnyt 41 ,53 73 4,84%** 8,48**
- hermostunut 57 ,56 ,76 1,61 3,23
- stressaantunut 2,56 5,97*
kaupunkiliikenteessa 3 1 71
- kokenut, ettd on liian 32 36 23 1,27 0,46

vidhén aikaa toimia

k= p < 0,001 **=p<0,01 *=p<0,05

3.4.3 Sairaudet ja paivittaisista toiminnoista
suoriutuminen

Sairauksien kokonaismiérassd ryhmien vililld ei ollut tilastollisesti
merkitsevid eroja. Turvalliseksi kaikissa olosuhteissa luokitelluilla
kuljettajilla oli keskimédrin 1,7 sairautta, normaali-olosuhteissa turval-
lisilla kuljettajilla 2,1 sairautta ja turvattomimmilla kuljettajilla keski-
madérin 2,0 sairautta. Kuvassa 7 sairaudet on luokiteltu niiden luku-

madrdn mukaan.



LINTU 2/2004 - IKAANTYVAN VAESTON AJOTAIDON YLLAPITO

51

40
3
5 30 A
[%2]
o
c
(0]
£
=
3
‘a:‘) 20 - -turvallinen kaikissa
(%]
g olosuhteissa
g
T - turvallinen normaali
g 10 A |
= olosuhteissa
4
|:| turvallinen vain par
0 | || haissa olosuhteissa
S8 7 < Q@ <
’@Q, &
7 %
%, S
% S
% £

)

Sairauksien lukumaara

Kuva 7. Turvallisuusennusteryhmien sairaudet luokiteltuna
lukumddrdn mukaan.

Ryhmien vililld tuli esiin eroja siind, miten kuljettajat arvioivat ky-
kynsd suoriutua paivittdisistd toiminnoista. Suoriutumisen kokonais-
keskiarvo osoitti merkitsevin eron ryhmien vililld (F 2, 403 = 5,98, p<
0,01). Tukeyn post hoc -testi osoitti eron olevan merkitseva turvalli-
simman ja turvattomimman ryhmén vélilld. Yksittdisid eroja nakyi
kyvyssd kantaa tavaroita ja tehdé raskaita kotitditd. Kuljettajat, jotka
luokiteltiin turvallisiksi vain parhaissa olosuhteissa tai joilla oli vaike-
uksia kaikissa olosuhteissa, arvioivat kykenevénsd huonommin suorit-
tamaan ndméd toiminnot kuin turvallisemmiksi luokitellut kuljettajat.
Kaikissa olosuhteissa turvalliseksi luokitelluista kuljettajista 77,2 pro-
senttia kykeni suoriutumaan vaikeuksitta péivittdisistd toiminnoista,
kun turvattomimpien kuljettajien ryhmén vastaava prosenttiluku oli
51,3 (kuva 8).
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Kuva 8. Turvallisuusennusteryhmien suoriutuminen pdivittdisissd
toiminnoissa.

Eri turvallisuusennusteryhmien kuljettajien vélilld ei ollut tilastollises-
ti merkitsevid eroja yleisessd tyytyviisyydessd omaan eldméédn. Kul-
jettajilla, jotka arvioitiin turvallisiksi kaikissa olosuhteissa, tyytyvéi-
syyden kokonaiskeskiarvo oli 6,22. Toisessa ryhmissd, kuljettajilla,
jotka olivat turvallisia normaaliolosuhteissa, keskiarvo oli 6,20 ja tur-
vattomimman ryhmin kuljettajilla 6,12.

3.4.4 Erisaa- ja lilkenneolosuhteiden valttaminen

Turvallisuusennusteen mukainen ryhmaéluokittelu osoittaa useita mer-
kitsevid eroja kuljettajien viélilla siind, kuinka paljon olosuhteita valte-
tddn. Taulukoissa 25 ja 26 on esitetty missd midrin kunkin ryhmén
kuljettajat vélttavat tiettyja olosuhteita. Seka lyhyilla ettd pitkilld mat-
koilla kaikkia olosuhteita vélttda suurempi osa turvattomimmista kul-
jettajista kuin turvallisemmista, joskaan kaikki erot eivit ylla merkit-
seviksi. Merkitsevid ryhméeroja sekd lyhyilld ettd pitkilld matkoilla
nédkyi liukkaan, pimeén, talviolosuhteiden ja vilkkaan kaupunkiliiken-
teen vélttimisessd. Erot ndkyvit sekd parametrisilld ettd ei-
parametrisilld testeilld mitattuna. Eroja syntyi myds muuttujalla en
valtd mitddn olosuhteita”, jolloin turvallisimmiksi arvioidut kuljettajat
raportoivat useammin, etteivit valtd mitddn olosuhteita.
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Muutoksia vélttdmisissd oli tapahtunut kaikilla turvallisuus-en-
nusteryhmilld. Yleisesti vélttdmiset olivat lisdéntyneet kaikilla kuljet-
tajilla (t = -2,39, p< 0,05). Yhteensd vuonna 1997 ajaneet kuljettajat
vilttivdt 1,6 olosuhdetta, vuonna 2003 viltettavid olosuhteita oli kes-
kimdérin 1,8. Vuonna 2003 tehdysséd kyselyssd turvallisimmiksi arvi-
oidut kuljettajat raportoivat valttdvinsd keskimiirin 1,5 olosuhdetta,
normaaliolosuhteissa turvalliseksi arvioidut kuljettajat 1,9 olosuhdetta
ja turvattomimman ryhmain kuljettajat 2,5 olosuhdetta. Ryhmien vilil-
13 on merkitsevd ero (F 5 43 = 11,20, p< 0,001). Kaikkien ryhmien
vililld ero on merkitseva.

Logistinen regressiomalli osoitti ajosuoritteen vaikuttavan vilt-
tdmismuutokseen, kun kriteerind oli keskiarvoa vihemmin vs. enem-
min muuttuneet. Tilastollisesti merkitsevé vaikutus oli myds ryhma-
jaolla. Kaksi kertaa ajaneet kuljettajat lisdsivdt valttdmistddn puolta
vihemmain kuin yhden kerran ajaneet kuljettajat.

Taulukko 25. Eri ajo-olosuhteita lyhyilld ja pitkilld matkoilla vilttivien kuljettajien pro-
senttiosuus, viltettdvien olosuhteiden summat ja ryhmien viliset erot vuonna 2003 eri tur-

vallisuusennusteryhmissd.

Turvallinen Turvallinen Turvallinen vain | ANOVA'! ANOVA'!
kaikissa normaaliolo- parhaissa F F
olosuhteissa suhteissa olosuhteissa/
vaikeuksia
Lyhyet  Pitkét Lyhyet  Pitkdt Lyh Pitkdt | Lyhyet Pitkét
% % % % yet %
%

Sade 3,7 7,0 4,7 9,4 9,5 16,7 1,31 2,06
Liukas 26,2 41,1 40,0 56,5 47,6 57,1 6,17%* 5,20%*
Pimed 14,5 44,4 22,4 44,7 28,6 66,7 3,31% 3,77*
Lumi/rantédsade 31,8 59,3 40,6 594 476 47,6 | 2,76 1,07
Talvi 2,3 6,1 4,1 10,6 11,9 21,4 | 4,26* 5,19%*
Vilkas 16,4 150 218 218 405 357 | 639% 4,57
kaupunkiliikenne
Vieras ymparisto 16,8 14,5 19,4 16,5 429 26,2 7,62%* 1,75
En vilta mitadn 47,7 15,4 30,0 9.4 23,8 7,1 8,59%** 2,16
Viltettavien olo- 1,13 1,90 1,57 2,19 229 271 | 13,62%%%  560%*
suhteiden summa
En' aja pitkid mat- 6.2 10.2 238
koja
n 214 214 170 170 42 42

*¥**=p<0,001 **=p<0,01 *=p<0,05
"Ei-parametrinen Kruskal-Wallisin testi tuotti samansuuntaiset merkitsevyydet
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Taulukko 26. Eri ajo-olosuhteita lyhyilld tai pitkilld matkoilla vilttivien
turvallisuusennusteryhmien kuljettajien prosenttiosuus ja viltettdvien olosuhteiden
summat vuosina 1997 ja 2003 .

Turvallinen Turvallinen Turvallinen vain | ANOVA!  ANOVA''
kaikissa normaaliolo- parhaissa F F
olosuhteissa suhteissa olosuhteissa/
vaikeuksia
1997 2003 1997 2003 1997 2003
% % % % % % 1997 2003
Sade 17,1 7,6 21,6 9,6 16,7 16,7 | 0,66 1,71
Liukas 29,5 46,2 40,7 64,1 64,3 66,7 10,04%** 7 43%*
Pimed 28,6 45,2 38,9 49,7 40,5 69,0 | 2,69 4,02%
Lumi/réntisade’ 62,4 64,7 61,9 0,12
Talvi 1,4 6,2 42 12,0 16,7 21,4 10,91%** 5 18%*
Vilkas 95 233 168 287 143 548 |222 8,75
kaupunkiliikenne
Vieras ympéristd 27,1 14,8 34,1 15,6 452 26,2 | 3,03* 1,73
En viltid mitidn 31,9 49,5 18,7 31,7 14,3 23,8 | 5,86** 8,05%**
Viltettavien olo- 129 151 181 1,87 231 250 | 1340%%x  [1,20%%*
suhteiden summa
n 210 210 167 167 42 42

*kk = < (0,001 **=p<0,01 *=p<0,05
! Ei-parametrinen Kruskal-Wallisin testi tuotti samansuuntaiset merkitsevyydet
*Ei kysytty vuonna 1997

3.4.5 Onnettomuudet, rikkomukset, virheet ja lapsukset

Taulukossa 27 on onnettomuuksien ja aiheutettujen onnettomuuksien
médrit ryhmittdin. Kuljettajat raportoivat joutuneensa yhteensd 110
onnettomuuteen, joista he kuvailivat 99. Turvallisimmasta ryhmésta
16,8 prosenttia kuljettajista oli ollut osallisena onnettomuudessa, tur-
vattomimmasta ldhes 30 prosenttia, mutta ero ei kuitenkaan ollut mer-
kitsevd. Kuvassa 9 on esitetty turvallisuusennusteryhmittdin niiden
kuljettajien prosenttiset osuudet, jotka ovat olleet osallisena onnetto-
muudessa tai l&heltd piti -tilanteessa tai saaneet rangaistuksen liiken-
nerikkomuksesta. Onnettomuudet on luokiteltu taulukossa neljddn
luokkaan sen mukaan, oliko onnettomuudessa toista osapuolta vai ei,
ja oliko onnettomuus pieni kolhaisu vai litkenteessé tapahtunut kolari.

Ajoneuvohallinnosta saatuja rikkomustilastoja tutkittaessa mukaan
analyyseihin otettiin kaikki kuljettajat, jotka olivat ajaneet ja saaneet
turvallisuusarvion. Pienemmadt prosenttiosuudet selittyvét silld, ettd
kuljettajien itse raportoimissa rangaistuksissa on mukana muun muas-
sa sakot luvattomasta pysékoinnistd. Turvallisimman ryhmén kuljetta-
jista 10,9 prosentilla oli merkintd rikkomustiedoissa. Yhteensé rikko-
muksia oli 28, joista kolme oli liikenteen vaarantamista tai torkedd
vaarantamista, yksi rattijuopumus. Kuljettajilla, jotka oli arvioitu tur-
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vallisiksi normaali-olosuhteissa, rikkomuksia oli 22 eli 10,0 prosentil-
la. Rikkomuksista kolme oli liikenteen vaarantamisia. Turvattomim-
malla ryhmaélla rikkomuksia oli kuusi (9,4 prosenttia). Ryhmien vililla
ei ollut eroja (¥* 2= 0,17, p = 0,919). Torkeitd liikkenteen vaarantamisia
ja rattijuopumuksia ei kahdella ryhmaélla ollut lainkaan. Pienten onnet-
tomuusmadrien takia eri rikkomustyyppien vertailu ryhmien vililld ei
ole luotettavaa.

Taulukko 27. Lukumddrdt ja prosenttiosuudet ajaneista kuljettajista, jotka ovat
olleet osallisena onnettomuudessa ja aiheuttaneet onnettomuuden.

Turvallinen Turvallinen Turvallinen vain
kaikissa normaaliolo- parhaissa
olosuhteissa suhteissa olosuhteissa/
vaikeuksia
ka % ka % ka %
Onnettomuuksia 21 16,8 ,34 23,1 ,32 29,2
Aiheutettuja on- 17 14,0 31 218 19 19.0
nettomuuksia
40

30 A
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Kuva 9. Turvallisuusennusteen mukaan jaettujen kuljettajien osalli-
suus onnettomuuksissa ja ldheltd piti -tilanteissa sekd liikennerikko-
mukset (prosenttiosuus).
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Taulukko 28. Turvallisuusennusteryhmien kuvailemien onnettomuuksien mddrdt ja

prosenttiosuudet.
Turvallinen Turvallinen Turvallinen vain
kaikissa normaaliolo- parhaissa
olosuhteissa suhteissa olosuhteissa/
vaikeuksia
n % n % n %
Pienet onnettomuudet ' 15 6.8 21 11,8 6 12,7
Opnettomuudet, joissa 17 7.7 17 9.6 6 12.8
oli vastapuoli
- risteyskolarit 6 2,7 7 4.0 2 473
- perdénajot 9 4,1 7 4,0 3 6,4
- muut 2 1,0 3 1,7 1 2,1
Onnettomuuzdet, joissa ei 7 32 ] 45 1 2.1
vastapuolta
Muu onnettomuus ° - - 1 0,6 1 2,1
Onnettomuuksia 39 255 47 36,2* 13 4,5
yhteensé
n 221 177 47

" esimerkiksi omalla pihalla sattuneet tSrmiykset puuhun tai muuhun esineeseen ja
parkkipaikalla sattuneet kolhaisut ja peruutuskolarit

? ojaanajot

3 eldinkolarit ja muut onnettomuudet

*kuljettajat ovat voineet kuvailla useampaa onnettomuutta

Logistisella regressiomallilla tutkittiin, selittddkd liikenneopettajien
antama turvallisuusennuste itseraportoituja onnettomuuksia. Malli
osoitti, ettd turvallisuusennuste oli merkitsevi selittavé tekijd senkin
jilkeen, kun mallissa kontrolloitiin sukupuoli, ajosuorite, altistus, ter-
veydentila, eri ajo-olosuhteiden vilttdminen sekd ryhméjako kerran tai
kahdesti ajaneisiin (taulukko 29). Muita merkitsevid selittdjid olivat
edellisen vuoden ajosuorite ja pimeélld ajaminen silloin tilloin tai
melko usein. Onnettomuus riski lisddntyi sairauksien mukana. Kuljet-
tajilla, jotka litkenneopettaja oli arvioinut normaaliolosuhteissa turval-
lisiksi, oli kaksinkertainen riski joutua onnettomuuteen turvallisimman
ryhmén kuljettajiin verrattuna. Turvattomimman ryhmén kuljettajilla
onnettomuusriski oli 1dhes viisinkertainen.
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Taulukko 29. Logistinen regressioanalyysi, jossa itseraportoidut onnettomuudet selitettivdnd
muuttujana. Kriteerind on, ettd kuljettaja on ollut osallisena onnettomuudessa tai ei ole.

Tapausten | Onnettomuuteen | p Exp(B)
jakautuma | joutuneiden
% jakautuma
%
Sukupuoli (ref. mies) 80,9 79,3
nainen 19,1 20,7 ,402 1,418
Kilometriluokka (ref. 500-5000km) 11,3 4.8 ,051
5000-10000km 26,2 24,1 ,054 3,524
10000-15000km 33,8 41,0 ,005 6,751
15000-20000km 15,9 18,1 ,006 7,598
yli 20000 km 12,7 12,0 ,021 6,018
Ajo pimeélla (ref. harvoin tai ei koskaan) | 16,0 11,6 ,080
silloin tall6in tai melko usein 443 51,2 ,028 3,449
usein tai hyvin usein 39,7 37,2 ,144 2,518
Ajo ruuhka-aikana (ref. harvoin tai ei 10,5 10,8 ,303
koskaan)
silloin tall6in tai melko usein 54,9 57,8 ,323 ,556
usein tai hyvin usein 34,6 31,3 ,137 ,363
Ryhméjako (ref. koehenkil6t 1 ajokrt) 46,7 41,4 , 726
koehenkilot 2 ajokrt 28.9 34,5 ,440 1,277
koehenkilt muut 24.4 24,1 ,629 1,191
Sairaudet (ref. ei sairauksia) 16,2 9,2 ,013
yksi sairaus 31,9 29,9 ,504 1,377
kaksi 21,4 24,1 ,036 2,907
kolme 16,4 18,4 ,022 3,360
nelja tai enemméin 14,1 18,4 ,003 5,532
Suoriutuminen paivittdisissa toiminnoissa | 70,1 70,2 ,164
(ref. kykenee kaikista helposti)
vaikeuksia yhdessa péivittdisessi
toiminnossa 12,9 14,3 ,346 ,652
vaikeuksia kahdessa tai useammassa
toiminnossa 17,0 15,5 ,065 ,462
Olosuhteiden vélttdmiset (ref. ei valtd 11,3 9,2 ,234
yhtéén)
valttdd yhtd olosuhdetta 32,9 35,6 ,959 1,025
valttdd kahta olosuhdetta 22.8 20,7 ,713 ,825
vilttdd kolmea olosuhdetta 19,2 16,1 ,082 ,370
valttda neljdd tai useampaa 13,8 18,4 , 797 ,863
olosuhdetta
Turvallisuusennusteryhma (ref. 47,6 40,2 ,004
turvallinen kaikissa olosuhteissa)
turvallinen normaaliolosuhteissa 40,6 448 ,013 2,183
turvallinen vain parhaissa 11,8 14,9 ,002 4,792

olosuhteissa/vaikeuksia kaikissa
olosuhteissa




58

LINTU 2/2004 - IKAANTYVAN VAESTON AJOTAIDON YLLAPITO

Turvallisuusennusteryhmien viélilld ei ollut merkitsevid eroja (DBQ:lla
mitatuissa) rikkomuksissa, virheissi tai lapsuksissa. Ryhmien keskiar-
vot ndilld faktoreilla ovat taulukossa 30.

Turvallisuusennuste ei selittdnyt rikkomuksia, virheitd ja lapsuksia
myoOskdin sen jilkeen, kun logistisessa regressiomallissa oli kontrol-
loitu taustatekijédt, kuten sukupuoli ja terveydentila sekd ajosuorite,
altistus- ja vélttdmistekijét. Kriteerind oli, ettd kuljettajan keskiarvo oli
joko yli tai alle koko otoksen keskiarvon kyseiselld faktorilla. Rikko-
muksia ja virheitd selitti merkitsevasti sairauksien maird. Lapsuksia
selittivét eniten altistustekijdt eli usein tapahtuva pimeélld ja ruuhka-
aikoina ajaminen, ja toisaalta vaikeudet pdivittdisissd toiminnoissa ja
eri olosuhteiden vélttamisten suuri maara.

Taulukko 30. Turvallisuusennusteryhmien keskiarvot DBQ-faktoreilla.
Vastausskaala DBQ-kyselyssd on 0 (ei kertaakaan) — 5 (hyvin usein).

Turvallinen Turvallinen Turvallinen
kaikissa olosuh- normaali- olo- vain parhaissa
teissa suhteissa olosuhteissa
Rikkomukset ,78 ,68 ,75
Virheet ,19 18 ,19
Lapsukset ,48 53 ,50

3.4.6 Yhteenveto

Téssd kappaleessa tarkasteltiin liikenneopettajien tekemiéd kokonaisar-
vioita kuljettajien turvallisuudesta. He jakoivat kuljettajat neljdén
ryhmaiin, joista analyyseissd kaksi véhiten turvallista ryhméé yhdistet-
tiin. Eri ryhmien vililld oli eroja monilla eri osa-alueilla. Turvalli-
simman ryhmén kuljettajat ajoivat merkitsevédsti enemmin vuoden
aikana, vélttiviat vihemmaén erilaisia sdi- ja liikenneolosuhteita ja ky-
kenivét suoriutumaan paremmin paivittdisistd toiminnoistaan.

Logistinen regressiomalli osoitti, ettd turvallisuusennuste on mer-
kitsevd onnettomuuksien selittdjd. Turvattomimmalla ryhmalld oli
lahes viisinkertainen riski joutua onnettomuuteen senkin jélkeen, kun
mallissa on huomioitu kuljettajien sukupuoli, altistus ja terveydentila.
Liikenneopettajat kykenevét hyvin arvioimaan ikdantyvid kuljettajia ja
heiddn turvallisuuttaan liikenteessd. On kuitenkin huomattava, ettd
valtaosa tdssd tarkoitetuista onnettomuuksista on varsin véhiisié, ja
niiden yhteys vakavaan onnettomuuteen joutumiseen tulisi vield tutkia
tarkasti.
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3.5 Sukupuolen vaikutus ajamiseen ja
turvallisuusennusteeseen

Ikaantyvistd kuljettajista naisten osuus on huomattavasti miehid pie-
nempi, vaikka tilanne onkin koko ajan tasaantumassa. Vuonna 1997
kutsuun vastanneista 17,8 prosenttia oli naisia ja 82,2 prosenttia mie-
hid. Vastanneiden naisten osuus oli hiukan pienempi kuin kutsun saa-
neista alkuperdisen otoksen kuljettajista, joista naisia oli 21,7 prosent-
tia. Tutkimusta varten vertaistetuista neljan henkilon ryhmistd oli 19,1
prosenttia naisia ja 80,9 prosenttia miehid. Koe- ja kontrollihenkil6illa
oli sama suhdeluku, silld sukupuoli oli ensisijainen vertaistamisen
ehto. Vuonna 2003 tdmén tutkimuksen kyselyyn vastanneista naisia
oli 21,3 prosenttia ja miehid 78,7 prosenttia, joka on sama suhde kuin
alkuperiisessd otoksessa.

Liikenneopettajien arvioidessa kuljettajia eri turvallisuusryhmiin he
luokittelivat miehet turvallisimpaan ryhméén selvisti useammin kuin
naiset (taulukko 31). Turvallisimman ryhmén kuljettajista naisia on
6,2 prosenttia, kun taas turvattomimman ryhmén kuljettajista heitd on
43,8 prosenttia.

Taulukko 31. Turvallisuusryhmiin luokittelu sukupuolen mukaan.

Miehet Naiset Yhteensa

n % n % n %
Turvallinen kaikissa 241 55,1 16 15,5 257 47,6
olosuhteissa
Turvallinen 160 36,6 59 573 219 40.6
normaaliolosuhteissa
Turvallinen vain
parhaissa olo-
suhteissa/vaikeuksia 36 8,2 28 27.2 64 118
kaikissa olosuhteissa
Yhteensi 437 100,0 103 100,0 540 100,0

Taulukossa 32 on esitetty miesten ja naisten erot ajamista kuvaavilla
osa-alueilla. Erot olivat samansuuntaisia koko aineistossa ja tutkimuk-
seen osallistuneiden koehenkil6iden kesken, joskin koko aineistossa
erot nousivat merkitsevdimmiksi, mikd johtuu otoskoon kasvamisesta.
Naiset arvioivat tekevidnsid harvemmin rikkomuksia ja virheitd liiken-
teessd, mikd voi selittyd miehid vdhdisemmalld altistuksella. Naiset
raportoivat sekd vuonna 1997 ettd 2003 kerityissd aineistossa ajavansa
merkitsevisti vihemman kuin miehet. He myos ilmoittivat vilttdvansa
useampia sdd- tai liikkenneolosuhteita ja ajavansa vastaavasti harvem-
min pimedlld ja ruuhka-aikana. Naiset arvioivat kokevansa epdvar-
muutta liikenteessd enemmén ja pelkddvinsd ajaessaan useammin
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kuin miehet. Néin siitd huolimatta, ettd naiset valttiviat vaikeita olo-
suhteita enemmaén kuin miehet.

Taulukko 32. Tutkimusajossa olleiden miesten ja naisten keskiarvoja ja eroja. Vuoden
1997 tiedot ja muutokset vuoteen 2003 vain molempina vuosina vastanneiden osalta.

Miehet Naiset ANOVA
ka ka F
Ajosuorite
- ajetut kilometrit 1997 14774 8491 42,16%**
- ajetut kilometrit 2003 12225 6753 62,93%**
- kilometrimuutos vuodesta
1997 vuoteen 2003 2780 -1409 175
- elln}kalr}en ajosuorite km 668660 289655 ek
(mediaani)
Eri olosuhteiden vilttdminen
- summa 1997 1,40 2,15 26,32%**
- summa 2003 1,65 2,17 10,29**
- muutos vuodesta 1997
vuoteen 2003 20 04 2,21
DBQ!
- rikkomukset 78 ,61 7,75%*
- virheet 21 13 7,64%**
- lapsukset 51 ,46 1,48
Ajanut!
- pimeélla 3,09 2,51 10,05%*
- ruuhka-aikana 3,03 2,71 4,12%
Ohittanut!
- henkil6auton 2,44 2,15 4,05*
- rekka-auton 2,51 1,70 25,31%**
Ylinopeus'
- taajamassa 1,23 ,86 8,84 %%
- maantiella 1,37 1,14 4,54*
- maantielld yli 20km/h 0,63 0,45 15,75%**
Ajaessa'
- kokenut epdvarmuutta ,56 ,85 10,97**
- kokenut rasittavuutta ,82 74 0,79
- peldnnyt 43 71 12,18**
- hermostunut ,59 ,56 0,11
- stressaanEunut kaupunkilii- 60 67 0.45
kenteessi
- kokenut ettd on liian 34 28 0,83
vihan aikaa toimia

X =p<0,001 **=p<0,01 *=p<0,05
! Vastausskaala 0 (ei kertaakaan) — 5 (hyvin usein)
? Mann-Whitney-testi

Naisten ja miesten vililld ei ollut eroja siind, kuinka moni oli ollut
osallisena kolarissa, kokenut ldheltd-piti -tilanteen tai saanut rangais-
tuksen liikennerikkomuksesta (taulukko 33). Ajokortti-rekisterin rik-
komuksia analysoitaessa mukaan voitiin ottaa koko aineisto. Rikko-
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muksia miehilld oli merkitsevésti enemméin kuin naisilla (%> | = 42,95,
p < 0,001). Naisista rikkomuksia oli ollut viiden viime vuoden aikana
4,9 prosentilla ja 1,3 % oli syyllistynyt liikenteen vaarantamiseen.
Miehistd 11,0 prosenttia oli syyllistynyt rikkomuksiin, 1,9 prosentilla
oli merkintd litkenteen vaarantamisesta tai torkedstd vaarantamisesta
ja 0,3 prosentilla rattijuopumus. Liikenteen vaarantamisessa ei suku-
puolten vililld ollut tilastollisesti merkitsevii eroa.

Tutkimusajossa mukana olleita naisia ei siis voi pitdd riski-alt-
tilmpina ajajina kuin miehid, jos verrataan heiddn onnettomuuksiaan
tai virheitdén. Logistiset regressiomallitkaan eivét osoittaneet naissu-
kupuolen olevan virhe- tai onnettomuus-riskié kasvattava tekija. Mies-
ten suurempi altistuminen erilaisille olosuhteille voi kuitenkin selittdé
heidén suurempia rikkomus- ja virheméadridan.

Taulukko 33. Niiden naisten ja miesten prosenttiosuus, joilla esiintyi itse rapor-
toituja onnettomuuksia, ldheltd piti -tilanteita ja rangaistuksia liikennerikko-
muksista sekd merkintdjd ajokorttirekisterissd.

Miehet Naiset )
% % X
Onnettomuus 20,8 22,5 0,11
Lahelta-piti -tilanne 214 12,7 3,07
Rangaistuksia 22,0 20,7 0,06
Rikkomukset ' 11,0 4,9 42,95%*%

" Ajokorttirekisteri

Kappaleessa 1.4 esitettiin tulokset turvallisuusryhmien vélisistd vertai-
luista ja todettiin, ettd turvallisuusennuste ennustaa itseraportoituja
onnettomuuksia koko aineistossa. Turvallisuus-ennusteryhmén ja su-
kupuolen yhdysvaikutus ei selittinyt merkitsevésti onnettomuuksia.
Logistinen regressioanalyysi tehtiin molemmille sukupuolille myos
erikseen, jolloin osoittautui, ettei turvallisuusennusteryhma selitd nais-
ten onnettomuuksia sen jélkeen kun mallissa on kontrolloitu ajosuorite
ja eri olosuhteiden vélttiminen. Miesten onnettomuuksia turvallisuus-
ennusteryhma selitti mallissa sen sijaan erittdin merkitsevésti. Turvat-
tomimpaan ryhméan kuuluneilla mieskuljettajilla oli yli kahdeksan-
kertainen riski joutua onnettomuuteen kuin turvallisimman ryhmén
kuljettajilla.

Turvallisuusennusteryhmien ja sukupuolen yhdysvaikutusta tut-
kittiin vield erikseen lineaarisilla malleilla onnettomuuksiin, rik-
komuksiin, vuosittaiseen ajosuoritteeseen, eri olosuhteiden véltti-
misiin sekd niiden muutoksiin. Merkitsevid eroja onnettomuuksissa ei
ollut turvallisuusryhmien eikd sukupuolten vililld, mutta turvalli-
suusennusteryhmilld ja sukupuolella yhdessé oli vaikutusta.
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Kuva 10. Onnettomuuteen joutuneiden koehenkiloiden osuus turvalli-
suusennusteen ja sukupuolen (m=mies, n=nainen) mukaan, erikseen
kaikki ja aiheutetut onnettomuudet.

Kuva 10 osoittaa tdmén yhdysvaikutuksen. Miesten ja naisten vélilld
ero syntyy ldhinnd niiden kohdalla, jotka liikenneopettajat ovat arvioi-
neet vihiten turvallisiksi. Vaikka tapausméérit naisten kohdalla ovat
pienid, on sukupuolen ja turvallisuusennusteen yhdysvaikutus lineaa-
risessa mallissa merkitsevd niin kaikkien (F2,406=4,46; p=0,012))
kuin aiheutettujen onnettomuuksien osalta (F2,406=4,707; p=0,010).2
Huomattakoon, ettd miesten osalta turvallisuusennusteryhmien véliset
erot ovat erikseen testattuna merkitsevid (p<0,05) ja naisten osalta
eivit, mutta sen sijaan yhdessd testattuna yhdysvaikutukset ovat eri
suuntaisina odotettavasti merkitsevia.

Kun turvallisuusennuste ndyttdd todella ennustavan hyvin miesten
tulevia onnettomuuksia, tilanne néyttdisi olevan melkeinpa kéédnteinen
naisten kohdalla, jossa tosin on huomattava, ettd naisten sisilla turval-
lisuusennusteryhmien véliset erot eivét ole pienistd tapausmédristd

2 Merkitsev yhdysvaikutus sidilyy, vaikka ajosuorite kontrolloidaan.

Huomattakoon, ettd tdlloin kahden parhaimman ryhmén naisista merkit-
sevisti suurempi osa on joutunut onnettomuuteen kuin niiden ryhmien mie-
hista.
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johtuen merkitsevid. Yhdysvaikutus sdilyy, vaikka ajosuorite kontrol-
loidaan.

Kun téti tulosta tulkitaan, tulee muistaa, ettd tdssd on kysymys pik-
kukolareista, ja niiden muistamisessa ja raportoinnissa saattaa olla
eroja sukupuolten ja ehkd myos ajokokemuksen ja muiden taustateki-
joiden suhteen. Toisaalta koulutusajon tirked osa oli palaute osanotta-
jille, ja sen tietysti pitdisi toimia ennustetta vastaan — mikéli osanotta-
jat muuttavat kayttdytymistddn sen mukaan. Vaikka arviointi tehtiin
jélkikdteen tutkittavan jo poistuttua koulutustilaisuudesta, hénelle an-
nettu vapaamuotoinen suullinen palaute oli kokonaisarvion suuntainen
ja siten sen olisi pitdnyt toimia ennustetta vastaan ja (mikéli siis olete-
taan arvioinnin todella oikein ennustavan riskid) tasoittaa riskieroja
seurantakaudella.

Miesten kohdalla liikenneopettajien ennuste toteutui, mikd mer-
kitsee sitd, ettd miehet ovat jatkaneet ajamista entiseen malliin eivitka
ole ottaneet palautetta huomioon. Naiset sen sijaan ovat ottaneet sen
huomioon niin, ettd viéhemmain turvallisiksi arvioidut eivit juurikaan
ole kolaroineet. Taidoiltaan parhaimmiksi arvioidut miehet joutuvat
kolariin harvoin, mutta taidoiltaan parhaimmiksi arvioidut naiset sen
sijaan ovat raportoineet kolaroineensa jopa useammin kuin keskiryh-
maén naiset. Huomattakoon, ettd naisten kohdalla ndin vahvaan tulkin-
taan pitdd suhtautua varovasti, koska naisten sisilld ero ei ole merkit-
sevi, vaikka yhdysvaikutus onkin.

Taulukossa 34 on esitetty miesten ja naisten osalta ajosuoritteet ja
muita ajamisen tunnuslukuja turvallisuusennusteryhmittéin.

Tarkasteltaessa myds muita eldmén osa-alueita (taulukko 35) mie-
het eroavat turvallisuusryhmittdin toisistaan enemmén kuin naiset.
Naisten suoriutuminen péivittdisistd toiminnoista oli tasaista joka
ryhméssd, kun taas miehilld suoriutuminen laski turvattomimman
ryhmin kuljettajilla (F; 325 = 8,85, p< 0,001).
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Taulukko 34. Miesten ja naisten ajosuoritteet ja eri olosuhteiden vilttimiset
turvallisuusryhmittdin.

Turvallinen Turvallinen Turvallinen
kaikissa olo- normaali- vain parhaissa ANOVA
suhteissa olosuhteissa olosuhteissa  F
ka ka ka
Miehet
Ajosuorite
- ajetut kilometrit 16091 14131 11105 3,33
vuonna 1997
- ajetut kilometrit 12953 11418 9311 5,004+
vuonna 2003
- muutos vuodesta 0,27
1997 vuoteen 2003 -3138 2713 -1794
Eri olosuhteiden
vilttdminen
- sksk
vuonna 1997 1,24 177 1,53 7,02
- vuonna 2003 1,45 1,86 2,32 6,63%*
- muutos vuodesta
1997 vuoteen 2003 0.21 0,09 0.79 2,56
Naiset
Ajosuorite
- ajetut kilometrit 8125 10028 6022 3,82+
vuonna 1997
- ajetut kilometrit 6292 7693 4419 6,25%+
vuonna 2003
- muutos vuodesta 0,15
1997 vuoteen 2003 -1833 -2335 -1603
Eri olosuhteiden
valttdminen
- vuonna 1997 1,94 1,93 2,96 3,97*
- vuonna 2003 2,25 1,91 2,65 1,98
- muutos vuodesta 0.31 20,02 031 0.83

1997 vuoteen 2003

Turvattomimman ryhmén mieskuljettajat olivat myds tyytymaétto-
mampid eldmiinsd (F», 320 = 4,96, p< 0,01) ja heilld oli useampia sai-
rauksia kuin turvallisimman ryhmien miehilld (F, 336 = 4,88, p< 0,01).
Eri ryhmien naiskuljettajat sen sijaan ovat tilastollisesti yhtd tyytyvéi-
sid eldmédnsd, suoriutuvat paivittiisistd toiminnoista yhtd hyvin ja
heilld on yhtd paljon sairauksia. Naisten tyytyviisyys eldméédn pi-
kemminkin kasvaa turvattomimmalla ryhmaéll4, mutta ero ei ole mer-

kitseva.
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Taulukko 35. Naisten ja miesten sairauksien, pdivittdisistd toiminnoista suoriutu-
misen ja tyytyvdisyyden keskiarvot turvallisuusryhmittdin.

Turvallinen Turvallinen Turvallinen F
kaikissa olo- normaali- olo- vain par-
suhteissa suhteissa haissa olosuh-
teissa
Sairaudet
Miehet 1,74 2,28 2,11 4,88%*
Naiset 1,69 1,60 1,87 0,12 ns.
Suoriutuminen
paivittdisista
toiminnoista
Miehet 2,94 2,90 2,72 8,85 **
Naiset 2,84 2,87 2,87 0,56 ns.
Tyytyvéisyys
eldméin
Miehet 6,22 6,17 5,77 4,96**

Naiset 6,30 6,27 6,40 0,43 ns.
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4 Pohdinta

Téassd ikddntyvien kuljettajien seurantatutkimuksessa oli tavoitteena
tarkastella vuonna 1997 toteutetun koulutusajon hydtyja, pohtia koulu-
tukseen osallistuvien eroja nithin kuljettajiin, jotka eivit ole halukkai-
ta osallistumaan koulutukseen sekd tutkia, miten liikenne-opettajien
tekemd arvio ennustaa kuljettajien turvallisuutta. Lisdksi tarkasteltiin
kyselyyn vastanneiden miesten ja naisten eroja.

4.1 Halukkaat ja ei-halukkaat
kuljettajat

Erilaisia ajotaitojen ylldpitoon liittyvid kursseja ja ikdautoilijoiden
jatkokoulutusta jdrjestettiessd tormétddn ldhes aina tilanteeseen, ettei-
vit kaikki kutsutut ole halukkaita osallistumaan tilaisuuksiin. Aikai-
sempien tutkimusten (Parker ym., 2003) mukaan haluttomuutta osal-
listua koulutustilaisuuksiin ja kursseille voi liséti se, etteivét kuljetta-
jat koe hyotyvénsa niistd tai se, ettd he pelkddvét kurssilla esille tullei-
den asioiden toimivan itseddn vastaan. He saattavat peldtd menetta-
vansd ajokorttinsa tai ettd heille suositellaan ajamisen lopettamista tai
ainakin rajoittamista.

Tassé tutkimuksessa halukkaat kuljettajat osoittivat suurempaa ak-
tiivisuutta, joka nédkyi sosiaalisten suhteiden ylldpitoon tarkoitettujen
ajojen madrdssi ja harrastuksissa. Kursseille ja koulutuksiin osallistu-
jat saattavatkin olla kuljettajia, jotka viettivdt muutenkin aktiivista
eldmid ja ovat kiinnostuneet yhteiskunnan tapahtumista ja itsensd ke-
hittdmisestd. Tatd tukee halukkaiden suurempi kiinnostus esimerkiksi
jérjestotoimintaa ja kulttuuri-tapahtumia kohtaan. Halukkaiden kuljet-
tajien suurempi vastaus-prosentti voi myos olla merkki halukkuudesta
osallistua ja vaikuttaa. Aktiivisesti tutkimuksessa mukana olleiden
koehenkildiden kiinnostus kyselyd kohtaan on ymmarrettavad, mutta
muidenkin halukkaiden kuljettajien vastausprosentti on korkea. Osal-
listumaan halukkaita vuonna 1997 olivat my6s kontrollihenkil6t, jotka
eivit itse padsset ajamaan ja joukko muita kuljettajia, jotka eivit mah-
tuneet mukaan tutkimukseen.

Tutkittaessa millaisia kuljettajia halukkaat ja ei-halukkaat ovat ver-
tailtiin myds heididn ajokdyttdytymistddn. Halukkaat ja ei-halukkaat
erosivat toisistaan monilla osa-alueilla. Tutkimus osoitti kou-
lutusajoon osallistuneiden altistuvan enemmén eri liikenne-tilanteille
ja olosuhteille. Halukkaat raportoivat johdonmukaisesti ajavansa use-
ammin pimeélld ja ruuhkassa sekd ohittavansa useammin kuin ei-
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halukkaat kuljettajat. Halukkaista kuljettajista pienempi osa myos
viltti lyhyilld matkoilla vaikeita olosuhteita kuten liukkautta tai lumi-
sadetta. Kuitenkin halukkaat kuljettajat raportoivat enemmaén silméisai-
rauksia ja syddn- ja verisuonisairauksia kuin ei-halukkaat kuljettajat.
Halukkaat tekevit useammin rikkomuksia ja virheitd liikenteessd, mi-
kd on saattanut olla yksi motivoiva tekijd osallistua koulutusajoon
kuten suurempi altistuminenkin. Halukkaat olivat olleet osallisina use-
ammin onnettomuudessa ja saaneet enemmén rangaistuksia litkenne-
rikkomuksista kuin ei-halukkaat kuljettajat. Itseraportoitujen rangais-
tusten madrassd halukkailla ja ei-halukkailla oli eroa, mutta ajokortti-
rekisteritiedoissa ei. Edelld mainitut sisdltdvdt muun muassa pysakoin-
tivirhemaksuja, jotka eivdt ndy ajokortti-rekisterissd. Yksi koulu-
tusajoon motivoivista tekijoistd onkin ehké ollut halu paivittdd tiedot
litkennesddnnoistd ja -merkeistd kuten muutama koulutusajon kdynyt
mainitsikin palautteessaan.

Halukkaat kuljettajat ovat siis ehkd tiedostaneet riskinséd, koska
ajavat vaikeissa olosuhteissa ja haluavat piivittdd tietonsa ja testata
ajotaitonsa. Tdmin varmentaminen vaatii kuitenkin lisdanalyyseja.
Ryhmien kuljettajat ajoivat vuosittain keskimdérin yhtd paljon, mutta
ei-halukkaiden paivittdisiin toimintoihin liittyvdt matkat kuten kaup-
pa- ja pankkimatkat olivat pidempid. Halukkailla taas vapaa-
ajantoimintoihin liittyvat matkat olivat pidempid. Voidaan olettaa, ettd
halukkaiden kilometreistd suurempi osa koostuu vapaaehtoisista mat-
koista, kun taas ei-halukkaiden pakollisista asioidenhoitomatkoista.
Ei-halukkaat eivit ole ehkd kokeneet vilttimattoméksi kerrata ajotai-
tojaan, jos kokevat ajavansa helppoja’ ajoja tutussa ympéristossé ja
altistuvansa harvoin vaikeille tilanteille esimerkiksi kaupunkiajossa.
Osasyynd halukkuuteen saattoivat olla kidytdnnon ongelmat, silld ei-
halukkaista suurempi osa asui maaseudulla kuin halukkaista kuljetta-
jista. Kédytdnnon syyt kuten autokoulun fyysinen sijainti kaukana
asuinpaikasta ovat saattaneet myos vaikuttaa halukkuuteen ldahted kou-
lutusajoon.

Kutsutuista 63—65 vuoden ikiisistd kuljettajista 45 prosenttia il-
moittautui halukkaaksi koulutusajoon ja kuusi vuotta mydhemmin ei-
halukkaista vastasi kyselyyn 47 prosenttia. Osa alkuperdisen aineiston
kuljettajista — noin neljdnnes kuolleet huomioonottaen — ei ole siis
ollut halukas osallistumaan mihinkdin ajamista koskevaan koulutuk-
seen tai tutkimukseen. Heiddn joukossaan on todenndkdisesti myos
niitd, jotka tarvitsisivat ohjausta ja neuvoja ajamiseensa.
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4.2 Koulutusajon vaikutus

Témin tutkimuksen pédasiallinen tarkoitus oli tutkia koulutusajon
vaikutuksia vertaamalla koe- ja kontrolliryhmid. Erot koulutusajon
ajaneiden ja heiddn verrokkiensa vililld ajokdyttdytymisessd, onnet-
tomuuksissa ja altistumisessa osoittaisivat koulutusajolla olleen vaiku-
tusta. Ryhmit vertaistettiin vuonna 1997 huolella, joten kuljettajat
ovat taustatiedoiltaan niin samankaltaisia, ettd heiddn mahdollisia ero-
jaan ajotavoissa voidaan luotettavasti vertailla. Mikéli koulutuksella
olisi olennainen vaikutus auton kayttoon ja eldmiin yleensi tissa koe-
jarjestelyssd, voitaisiin péételld, ettd tuettu auton kayttd on yhteydessa
esimerkiksi eldminlaatuun. Tdma tutkimus ei osoita sellaisia eroja
koe- ja kontrolliryhmien viélilla.

Sairauksia ja piivittdisissd toiminnoissa suoriutumista tarkastel-
taessa ei koe- ja kontrolliryhmien vélilld ole havaittavissa eroja, mika
tietysti 1ahinnd osoittaa, ettd ryhmaét oli hyvin vertaistettu. Samankal-
taiset kuljettajat eri ryhmissd raportoivat myds niin samankaltaista
ajokdyttdytymistd, ettei ryhmien vélille synny tilastollisesti merkitse-
vid eroja milldén ajamisen osa-alueella. Koe- ja kontrolliryhmien tyy-
tyvéisyydessd omaan elimédnsd ei myoskddn ollut eroja. Ainoa ero
nikyi eri olosuhteiden valttimiskayttaytymisessi, joka oli kerran kou-
lutusajon ajaneilla lisdéntynyt noin kaksinkertaisesti verrattuna kaksi
kertaa ajaneiden koeryhmidn. Tami voi johtua siitd, ettd toistuvasti
koulutusajoon osallistuneet kuljettajat olivat saaneet enemmain tietoa
ja itseluottamusta. Kovin pitkdlle menevid johtopdétoksid ei kuiten-
kaan voida tehdd tdmin tuloksen perusteella. Jatkuvan koulutuksen
kustannustehokkuudesta ei siten voi timédn pohjalta tehdd luotettavia
arvioita. Ryhméerojen puuttuminen koe- ja kontrolliryhmien véliltd
merkitsee kaiken kaikkiaan sité, ettei ainakaan yhdelld koulutusajolla
ollut vaikutusta ajotapoihin tai riskeihin kohtalaisen pitkélla aikavélil-
14.

Vaikka tilastolliset analyysit eivét osoita koe- ja kontrolliryhmien
vililld eroja ajokdyttdytymisessd tai sen muuttumisessa, moni palaut-
teen antajista koki koulutusajon ja siitd saadun palautteen vaikuttaneen
ajamiseensa. Jotkut mainitsivat muistavansa vielédkin litkenneopettajan
neuvot. Ajolla on saattanutkin olla ainakin tilapéisti vaikutusta, mutta
vuosi-kymmenid vallalla olleita ajotapoja on kuitenkin vaikea muuttaa
yhden tai kaksi kertaa tapahtuneen ajon ja palautteen myotd. Suurinta
vaikutusta ajamiseensa kokivatkin ne, jotka saivat erilaisia vinkkeja,
uutta tietoa tai vahvistusta késityksilleen ajamisestaan.
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4.3 Liikenneopettajan ennuste ja
miesten ja naisten erot

Liikenneopettajat arvioivat kaikkien koehenkildiden turvallisuuden
neliportaisella asteikolla. Lahes puolet (47,6 %) kuljettajista sijoittui
ryhméin, jonka kuljettajien arvioitiin olevan turvallisia kaikissa olo-
suhteissa. Turvallisiksi normaaliolosuhteissa arvioitiin 40,6 prosenttia
kuljettajista ja turvattomimpiin ryhmiin sijoittui loput, 11,8 prosenttia
kuljettajista.

Yksi timédn tutkimuksen tavoitteista oli tarkastella litkenne-
opettajien antaman arvion ennustavuutta. Hypoteesina oli, ettd tur-
vattomimman ryhmin kuljettajat olisivat joutuneet onnettomuuteen
useammin kuin turvallisimman ryhmin kuljettajat, ja ettd turvalli-
suusryhmi ennustaa onnettomuuksia, mikili palaute ei olisi vai-
kuttanut ajamiseen ja ajotapoihin.

Turvattomimmassa ryhméssé on tdssd otoksessa vain 42 kuljettajaa
ja heistd 12:lle (29 %) oli sattunut onnettomuus kuluneiden viiden
vuoden aikana, mikd on ldhes kaksinkertainen mééra turvallisimpaan
ryhméén verrattuna. Kun logistisessa regressiomallissa kontrolloitiin
kuljettajien sukupuoli, altistus ja terveydentila, turvallisuusennuste oli
merkitsevd onnettomuuksien selittdjd, ja turvattomimmalla ryhmalla
onnettomuusriski nousi ldhes viisinkertaiseksi turvallisimpaan ryh-
maan verrattuna.

Onnettomuusriskin liséksi turvallisuusennusteen mukaan luoki-
telluilla kuljettajilla oli eroja ajokdyttdytymisessd. Turvattomimpien
ryhmien kuljettajat ajavat keskimédrin vihemman ja vélttavét keski-
madrin enemmén erilaisia olosuhteita kuin turvallisimman ryhmén
kuljettajat. Turvallisuusryhmien vililld ei ollut eroja terveydentilassa,
mutta turvattomiksi arvioidut kuljettajat suoriutuivat paivittdisistd
toiminnoistaan keskimédrin huonommin kuin turvallisimman ryhmén
kuljettajat. Yksittdisid eroja ndkyi raskaimmissa toiminnoissa kuten
tavaroiden kantamisessa ja kotitdiden tekemisessd, joiden toteuttami-
nen ikdédntyvilld ensimmaisend vaikeutuvat. Tdméa on néhtivissd myds
Ukkosen ja muiden (1998) aineistossa. Péivittdisistd toiminnoista suo-
riutumisella ei ollut vaikutusta onnettomuusriskiin, mutta useat sai-
raudet nostivat riskid merkittdvasti. Nimé osa-alueet saattavat kuiten-
kin olla yhteydessé toisiinsa ja ajokyvyn arviointiin, silld lisddntyneet
sairaudet heikentdvdt pdivittdisistd toiminnoista suoriutumista. Hei-
kentynyt suoriutuminen on my0s saattanut vaikuttaa liikkenneopettajan
arvioon, jos se on huonontanut esimerkiksi hallintalaitteiston késitte-
lya.

Turvallisuusryhmien yleisistd eroista ja merkitsevistd vaikutuk-
sesta onnettomuuksiin voidaan péitelld, ettd liikkenne-opettajat ovat
kyenneet arvioimaan kuljettajien turvallisuuden hyvin.
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Valtaosa osallistujista oli kuitenkin miehid, ja ndma tulokset ku-
vaavat ldhinni heita.

Seuraava tarkastelun kohde oli naisten ja miesten erot eri osa-
alueilla seké se, kuinka turvallisuusarvio ennustaa erikseen naisten ja
miesten onnettomuuksia. On kuitenkin huomattava, ettd naisia oli tés-
sd tutkimuksessa niin véhin, ettd se vaikeuttaa johtopédétdsten tekoa.

Liikenneopettajat olivat arvioineet naiset useammin viimeiseen,
turvattomimpaan ryhmédéan kuin miehet. He olivat tulkinneet naisten
ajamisen yleisesti turvattomammaksi kuin miesten. On syytd pohtia,
mistd timé johtuu, silld naiset eivit kuitenkaan ole olleet osallisena
useampiin onnettomuuksiin kuin miehetkddn ja he raportoivat teh-
neensd harvemmin rikkomuksia ja virheité liikkenteessd. Lahes kaikilla
osa-alueilla turvallisuusennusteryhmien naiskuljettajilla oli vihemmaén
eroja keskendén kuin mies-kuljettajilla. Mieskuljettajilla erot turvalli-
simman ja turvattomimman ryhmén vililld ndkyivit ajokdyttdytymi-
sen ja onnettomuuksien ohella myds muun muassa sairauksien maa-
rdssd ja tyytyvdisyydessi omaan eldmiddn. Naiskuljettajien tulokset
olivat ristiriitaisempia, silld odotettuja ryhmien vilisid eroja ei ollut
juuri milldén osa-alueilla.

Tamén otoksen naiset olivat ajaneet koko eliménsd aikana huo-
mattavasti vihemmaéan kuin miehet — vajaan puolet miesten ajosuo-
ritteesta — ja se on heijastunut niin auton késittelytaitoihin ja litkenteen
hallintaan. Tamé ndkyi my0s naisten suurempana epavarmuutena (ks.
McKenna, Stanier & Lewis, 1991) ja pelkddmisend, mutta ei kuiten-
kaan rasittavuutena eikd hermostuneisuutena (vrt. Hakamies-
Blomgqvist & Wahlstom, 1998).

Namé seikat ovat todenndkdisesti vaikuttaneet liikenneopettajan
arvioon naisten turvallisuudesta, ja he arvioivatkin naiset heikommiksi
kaikilla ajamisen osa-alueilla, mikd heijastuu heiddn koko-
naisarvioonsa kuljettajan turvallisuudesta. Epdvarmuus, liika varo-
vaisuus, epitasainen ajo ja tottumaton hallintalaitteiden késittely on
ehkd johtanut liikenneopettajan tulkitsemaan kuljettajan turvatto-
maksi.

Itse raportoitujen seurantakauden onnettomuuksien tarkastelu tur-
vallisuuskriteerind viittaa siithen, ettd turvallisuusennuste on toiminut
eri tavalla miehilld ja naisilla, joskin on syytd muistaa, ettd naisten
ryhmad on pieni luotettavien vertailujen tekemiseen.

Miehilld ja naisilla ei ole eroja onnettomuuksissa, ja miesten on-
nettomuudet lisdéntyvatkin hypoteesin mukaisesti turvattomimmalla
ryhmadlld. Naisten turvattomimmalla ryhméllé sen sijaan on keskimai-
rin vihemmain onnettomuuksia kuin turvallisimmalla ryhmélld. Tadma
tosin ei naisryhmén sisélld saa tilastollista vahvistusta, koska naisia
tassd aineistossa on varsin vihdn. Sukupuolen ja turvallisuusennuste-
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ryhmén yhdysvaikutus on kuitenkin tilastollisesti merkitseva. Tulokset
antavat aihetta pohtia, ennustaako liikenneopettajien arvio paremmin
miesten onnettomuusriskid. Naisten osalta riskiarvio ei tdmén tutki-
muksen tulosten valossa toteudu.

Toinen naisten turvattomimman ryhmidn pienempid onnetto-
muuslukuja selittdvé tekijd voi olla, ettd varsinkin turvattomimman
ryhmén naiset ovat oppineet koulutuksesta ja selviytyvdt nyt pa-
remmin liikenteessd. Vertailu naisten osalta kuitenkin osoittaa, ettei
koe- ja kontrolliryhmien vililld ole eroja onnettomuuksissa, eri olo-
suhteiden vélttdmisessd, ajosuoritteessa tai niiden muutoksissa. Koe-
ja kontrollihenkildiden vertailu vain turvattomimman ryhmén naiskul-
jettajien kesken ei onnistu pienen otoskoon vuoksi. Turvattomimman
ryhmén naiskuljettajien pienempédd onnettomuusmiidrdd saattaa kui-
tenkin selittdd vdhdisempi altistuminen. He ajavat vuosittain huomat-
tavasti vihemmén kuin turvallisempien ryhmien kuljettajat. Vaikka
naiskuljettajien vililld ei ole eroa heikentyneiden olosuhteiden valtté-
misessd yleensd, turvattomimman ryhmén kuljettajat valttdvat enem-
méin ajamista vilkkaassa kaupunkiliikenteessd ja vieraassa ympéristos-
sd. Turvallisuusryhmien naiskuljettajien altistumisen muutoksissa
vuodesta 1997 vuoteen 2003 ei ole eroja, eivdtkd turvattomimman
ryhmén naiskuljettajat poikkea verrokeistaan. Témén takia voidaan
olettaa, ettd turvattomimpien ryhmien kuljettajien vdhdisempi ajami-
nen on aiheuttanut epdvarmuutta ajamiseen. Tdma taas on saattanut
vaikuttaa liikenneopettajien arvioon. Epdvarmuuden kokeminen sen
sijaan saattaa johtaa entistd useampaan vaikeiden tilanteiden valttdmi-
seen ja ajamisen rajoittamiseen tutuille reiteille.

Eroja miesten ja naisten vililld on my0s turvallisuusryhmittéin. Osa
turvallisuusryhmien eroista hividd, kun naisia ja miehié tarkastellaan
erikseen. Kaikkia kuljettajia vertailtaessa miesten suurempi osuus
otoksessa vaikuttaa siihen, ettd kokonaiskeskiarvot ja erot vinoutuvat
suuntaan, mikd tosiasiassa pitdd paikkansa vain miesten kohdalla.
Naisten erilainen ajokdyttdytyminen kuten pienemmait ajoméadrit, run-
saampi erilaisten olosuhteiden vélttiminen ja useammin koettu epa-
varmuus liikenteessd taas vaikuttaa ryhmien keskiarvoihin niilld osa-
alueilla.

Kaiken kaikkiaan tdmin tutkimuksen tuloksiin on suhtauduttava
varovaisesti naisten osalta. Vaikka mukana olivat kaikki tietynikiiset
naiset ko. paikkakunnilta (vain suurimmissa kaupungeissa olisi ollut
mahdollisuus kasvattaa naisten osuutta), heiddn lukumééransa oli var-
sin pieni. Lisdksi on muistettava, ettd auton omistus (tai haltijuus) oli
tissd tutkimuksessa yksi valintakriteeri, jolla pyrittiin kohdentamaan
otos aktiivisiin auton kéyttdjiin. Naisten kohdalla tdmi kriteeri on
mahdollisesti johtanut vinoutuneeseen otokseen, koska aviopuolison
eldessd auto on todennékdisemmin miehen nimissa.
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4.4 Onnettomuuksien ennustaminen

Onnettomuuksia ennustettiin téssid tutkimuksessa kuljettajien haluk-
kuudesta osallistua koulutusajoon, koe- ja kontrolliryhmien eroista ja
litkenneopettajien antamasta turvallisuusarviosta. Kaikissa tapauksissa
malleissa kontrolloitiin vastaajan sukupuoli, altistus onnettomuuksille
— ja samalla ajokokemus seuranta-aikana — sekd terveydentila. Haluk-
kuudella timéntyyppiseen koulutukseen tai koulutusajolla ei ollut vai-
kutusta onnettomuuksien osallisuuteen, mutta turvallisuusennuste se-
litti merkitsevésti tulevia onnettomuuksia - tosin eri tavalla miehilld ja
naisilla, mikd saattaa olla seurausta siitd, miten palautteeseen on rea-
goitu. Kaikissa malleissa onnettomuusriskid nosti merkitsevésti suu-
rempi vuotuinen ajokilometrimddrd ja useat sairaudet. Koko otoksessa
useiden eri olosuhteiden vélttiminen ennusti korkeampaa onnetto-
muusriskia.

Tulokset osoittavat, ettd onnettomuusriski nousee ikdantyvilld kul-
jettajilla, jotka ajavat paljon ja joilla on runsaasti sairauksia. Sairaudet
ovat usein yhteydessd vaikeiden olosuhteiden vélttimiseen, joka li-
saantyy esimerkiksi ndon heiketessi (ks. esim. Ball ym, 1998; Rimmo
& Hakamies-Blomqvist, 2002). Kuljettajilla, jotka terveyden tai kog-
nitiivisten kykyjen heikkenemisestd huolimatta ajavat paljon, on suu-
rempi riski joutua onnettomuuteen. Téssd tutkimuksessa useidenkaan
olosuhteiden vélttiminen ei vdhennd onnettomuusriskid. Suurin osa
onnettomuuksista on kuitenkin véhiisid ja vaikeiden olosuhteiden
vélttdminen heijastaa ongelmia, jotka ndkyvit auton kisittelyssd ja
pikkukolareissa. Ne todennédkoisesti nikyisivit myods huonoissa olo-
suhteissa, jos nimé henkil6t silloin ajaisivat, jolloin myds vakavien
onnettomuuksien riski todenndkdisesti nousisi.

Tarked kysymys, joka voidaan esittdd varsin usein litkenne-on-
nettomuuksia kuljettajan ominaisuuksista ennustavissa tutkimuksissa,
on pikkukolareiden ja vakavien onnettomuuksien vilinen yhteys: se
on vield paljolti selvittiméton, mutta tirked lenkki ennustettaessa va-
kaviin onnettomuuksiin joutumista kuljettajakohtaisista tekijoista.
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