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Tiivistelma

Suomessa erot liikkenneolosuhteissa ovat suurimmat kesa- ja talvikuukausien vélill&.
IImastotekijoiden liséksi suomalaisen kuljettajan sosiaalinen ymparistdé muuttuu vuo-
denaikojen mukaan ja voidaan puhua elamantyylin muutoksesta kesa- ja talviaikojen
valilla. Kuljettajan elamyshakuinen eldmantyyli on yhteydessa suurempaan likkenneon-
nettomuusriskiin ja voidaan olettaa, ettd keséaika luo otollisemmat puitteet elamysha-
kuisemmalle ajotyylille ja riskinotolle liikenteessd. Taman tutkimuksen tavoitteena on
tutkia yhteenvedonomaisesti eroja kesa- ja talviaikana tapahtuneiden kuolemaan johta-
neiden litkkenneonnettomuuksien valilla. Aiemmassa liikennepsykologisessa tutkimuk-
sessa tété asiaa ei ole vield tutkittu.

Tutkimuksessa kaytetdan Vakuutusyhtiéiden liikenneturvallisuustoimikunnan (VALT)
keradméaa kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien tutkimusaineistoa vuosilta
1998-2007. Tutkimusotoksen muodostavat yhteensa 1481 kesé- ja talvikuukausien on-
nettomuutta.

Taman tutkimuksen tulokset viittaavat siihen, ettd keséajan kuolemaan johtaneissa on-
nettomuuksissa kuljettajan riskipitoinen eldmantyyli nayttaytyy vahvemmin onnetto-
muuksien taustatekijoitd tarkastellessa. Onnettomuuksiin ensisijaisesti vaikuttaneiden ja
ilman toista osapuolta onnettomuuden ajaneiden kuljettajien taustalla korostuivat keséi-
sin muun muassa paihtyneend ajaminen, ylinopeus ja turvavyotta ajaminen. Jalkimmai-
silla kuljettajilla korostui liséksi aikaisempi liikennerikkomushistoria. Onnettomuuksien
toisena osapuolena toimineilla kuljettajilla korostui nuoruus ja ajokokemuksen puute.
Asiasanat: kuolemaan johtaneet liikenneonnettomuudet, vuodenaika, elaméntyyli
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1. JOHDANTO

Suomessa erot litkenneolosuhteissa ovat suurimmat kesa- ja talvikuukausien valilla.
Kuljettajan ajoympéristd muuttuu perustavanlaatuisesti siirryttdessd vuodenajasta toi-
seen esimerkiksi s&én, valoisuuden, auton varustuksen ja nopeusrajoitusten osalta. Edel-
I& mainittujen tekijoiden lisdksi suomalaisen kuljettajan sosiaalinen ympéristd muuttuu
vuodenaikojen mukaan ja voidaan puhua elamantyylin muutoksesta kesé- ja talviaikojen
valilla. Kesélomakauden aikana vapaa-ajan autoilun maara kasvaa ja autoilla ollaan
lilkenteessd useammin ilta- ja y0aikaan kuin talviaikana. My0s rattijuopumusten méaéra
kasvaa kesékuukausien aikana (VALT, 2009).

Aiemmassa liikennepsykologisessa tutkimuksessa ei ole tutkittu yhteenvedonomaisesti
eroja kesa- ja talviaikana tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksi-
en valilla. Tutkimuksessa tarkastelun kohteena ovat kuljettajan elamantyyliin liittyvat
tekijat kesa- ja talvikuukausina. Kuljettajan elamyshakuinen elaméntyyli on yhteydessa
suurempaan litkenneonnettomuusriskiin (Moller & Gregersen, 2008). Viranomaisten
tekemat merkinnat kuljettajan piittaamattomasta ajotyylista ja aikaisemmista liikenne-
rikkomuksista antavat myos viitteitd kuljettajan elaméntyylistd. Voidaan olettaa, etta
kesdaika luo otollisemmat puitteet elamyshakuisemmalle ajotyylille ja riskinotolle lii-
kenteessd muun muassa siksi, ettd suotuisammat séddolosuhteet nostavat ajoneuvojen
nopeutta, kuljettajille tarjoutuu useammin mahdollisuuksia ajaa huvin vuoksi ja alkoho-

lin kulutus kasvaa myos kesdisin

Taman tutkimuksen teoreettisena viitekehyksend kaytetd&n viiteen tasoon jakautuvaa
ajokayttaytymisen hierarkkista mallia (Keskinen, 1996; Hatakka, Keskinen, Gregersen,
Glad & Hernetkoski, 2002; Keskinen, Hatakka, Laapotti & Perdaho, 2004; Keskinen,
Peréaho, Laapotti, Hernetkoski & Katila, 2010). Mallin perusajatuksena on, ettd kuljet-
tajan toimintaan vaikuttavat niin laajemmat lainsdadantoon, yhteisoén normeihin ja yksi-
I6n arvoihin kuin yksinkertaisemmat ajotilanteeseen ja ajoneuvon kasittelytaitoihin liit-
tyvat tekijat. Kuljettajan elaméntyyli ilmentdd ajokayttaytymisen hierarkkisen mallin

kahta korkeinta, eli ympardivan kulttuurin ja eldmantaitojen tasoa.



1.1 Vuodenajan yhteys liikenneonnettomuuksiin

1.1.1 18n ja sukupuolen yhteys liikennneonnettomuuksiin

Liikenneonnettomuudet ovat suurin yksittdinen kuolemaan johtava syy 15-24 -
vuotiaiden ikdryhmassad (ECMT, 2006). Taman ikaryhmén kaikkiaan 25000:std vuosit-
taisesta kuolemantapauksesta 35 % johtuu liikenneonnettomuudesta. Lantisissa kehitty-
neissa OECD -maissa 15-24 -vuotiaiden keskimé&ardinen osuus véestdsta on 10 %, mut-
ta heidén osuutensa liikenteessa kuolleista oli vuonna 2004 27 % (ECMT, 2006). Nuor-
ten kuljettajien asenne liikennesdéntoja ja -turvallisuutta kohtaan on my6s huonontunut

viimeisten vuosikymmenten aikana (Laapotti, Keskinen & Rajalin, 2003).

Nuorten kuljettajien kuolemaan johtaneissa auto-onnettomuuksissa korostuvat riskikayt-
taytyminen sek& paihteiden kayttdminen (Zhang, Fraser, Lindsay, Clarke ja Mao, 1998).
Suuri osa onnettomuuksista tapahtui kesékuukausina viikonloppuisin yoaikaan ja ne
olivat onnettomuustyypiltaan yksittéis- ja ohitusonnettomuuksia. Yoaikana tapahtuneet
kuolemaan johtaneet onnettomuudet ovat nuorten kuljettajien kohdalla yliedustettuina
(Williams, 1985). Laapotin, Keskisen, Hatakan, Hernetkosken, Katilan, Perdahon ja
Salon (2006) mukaan y0aikana tapahtuneet nuorten itseraportoimat auto-onnettomuudet
ja nuorten kuolemaan johtaneet auto-onnettomuudet olivat yliedustettuna siihen nahden,
kuinka paljon nuoret yleensa ottaen kulkivat y6aikaan. Marthiensin ja Schulzen (1990)
tutkimuksessa nuorten kuljettajien y0aikaan tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa lii-
kenneonnettomuuksissa korostuivat kuljettajan alkoholin kayttd (61 % kaikista onnet-

tomuuksista), ulosajot, autojen ylipaino seké turvavoiden kayttdmattomyys.

Suomessa liikkenneonnettomuuksien padaiheuttajista miesten osuus pysyi 80-90 prosen-
tin valilla vuosien 1990-2009 aikana (VALT, 2009). Tama liittyy miesten taipumukseen
ottaa naisiin verrattuna enemman riskeja tieliikenteessa. Miehet ajavat naisia enemman
liilkenneonnettomuuksia absoluuttisesti ja suhteellisesti mitattuna kaikissa ikéluokissa ja
onnettomuuksien mééarien ero miesten ja naisten valilla korostuu erityisesti 18-24 ika-
vuosien valilla (ECMT, 2006). Naiskuljettajien asenteet ovat myds kauttaaltaan mies-
kuljettajia paremmat (Laapotti, Keskinen & Rajalin, 2003). Nuoret naiskuljettajat ajavat
vahemman kuin mieskuljettajat ja arvioivat ajotaitonsa huonommaksi, mutta toisaalta
naiset eivat riko litkennesdéntoja tai aja onnettomuuksia samassa suhteessa kuin mies-

kuljettajat (Laapotti, Keskinen & Rajalin, 2003). Nuorten mieskuljettajien kuolemaan
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johtaneissa ajohallinnan menetysonnettomuuksissa korostuvat riskipitoiset ajotavat ver-
rattuna vastaaviin nuorten naiskuljettajien onnettomuuksiin (Laapotti & Keskinen,
1998). Yleens& miesten suistumisonnettomuuksissa on harvemmin mukana toista osa-
puolta, kuljettaja ajaa onnettomuushetkelld usein ylinopeutta alkoholin vaikutuksen
alaisena ja onnettomuus tapahtuu ilta-y6aikaan. Naisten ajohallinnan menetysonnetto-
muuksissa on mukana yleensa toinen osapuoli ja onnettomuuden syy johtuu useammin

ajotaitojen puutteesta kuin ajotavasta (Laapotti & Keskinen, 1998).

Kuljettajan nuoruus (Jonah, 1986) ja miessukupuoli (Ozkan & Lajunen, 2006), jotka
ovat yhteydessa riskipitoiseen ajotyyliin ja elaméntapaan, ovat riskitekijoita liikentees-
sé. Voi olettaa, ettd nuorten mieskuljettajien houkutus riskinottoon tieliikenteessa kas-
vaa keséaikana, hyvien liikenneolosuhteiden vallitessa. Ajotyyli ja eldméntapa sijoittu-
vat ajokayttaytymisen hierarkkisessa mallissa elaméntaitojen ja ympéarodivan kulttuurin

tasolle.

1.1.2 Ajokokemuksen yhteys liikenneonnettomuuksiin

Kesékuukausien aikana vapaa-aikana tapahtuva ajaminen korostuu, jolloin myds koke-
mattomien kuljettajien osuus liikenteessa kasvaa. Mitd nuoremmasta kuljettajasta on
kysymys, sitd vahemman hénelle on luonnollisesti kertynyt ajokokemusta. Osa erityi-
sesti idkkddmmisté kuljettajista valttad ajamista vaikeissa keliolosuhteissa (Hakamies-
Blomguvist, 1994), joten heidan suhteellinen ajosuoritemaarénsa keskittyy kesakuukau-
siin. My0s vieras ajoymparist0 saattaa vahentéa joidenkin kuljettajien ajomééraé (Janke,
1991). Ajokokemus sijoittuu ajokayttaytymisen hierarkkisen mallin eldaméntaitojen ta-

solle.

Nuoret kuljettajat joutuvat liikenneonnettomuuksiin monta kertaa useammin kuin van-
hemmat kuljettajaryhmét ajettuihin kilometreihin verrattuna ja tdman eron on selitetty
johtuvan nuorten kypsyméttomyydestd ja kokemattomuudesta johtuvista virheista lii-
kenteessd (McKnight & McKnight, 2003). Ajokokemuksen karttuminen vahentdd on-
nettomuusriskid myos nuorten kuljettajien osalta, silla ensimmaisten 800-1000 ajokilo-
metrin jalkeen onnettomuuksien maarad vahenee noin kahdella kolmanneksella (Mc-
Knight & McKnight, 2003). Sagbergin (2000) mukaan onnettomuuksien mara 1000
kuljettajaa kohden vahenee 50 % ensimmaisten kahdeksan ajokorttikuukauden aikana.

Samansuuntaisiin tuloksiin on paasty myos ruotsalaisessa (Gregersen, 2000), saksalai-
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sessa (Schade, 2001) ja kanadalaisessa (Mayhew, Simpson & Pak, 2000) tutkimuksessa.
Onnettomuusriski véhenee ajokokemuksen karttuessa jo 90 % ensimmadisen kahden ja
puolen vuoden aikana (Schade, 2001). Nuoremmat juuri ajokortin saaneet kuljettajat
ovat riskialttiimpia liikenneonnettomuuksille kuin vanhemmat juuri ajokortin saaneet
kuljettajat. Ajokokemuksen myota erot riskin suhteen kaventuvat edelld mainittujen
kuljettajaryhmien valilla (Vlakveld, 2004).

1.1.3 Alkoholin ja muiden péihteiden yhteys liikenneonnettomuuksiin

Ajoneuvon kuljettaminen alkoholin ja muiden péihteiden vaikutuksen alaisena on suu-
rimpia tieliikenteen riskitekijoitd, sill4 ne aiheuttavat edelleen merkittavan osan Suomen
tielitkenteessa vuosittain kuolleista (Katila, Keskinen, Laapotti & Perdaho, 2011). Esi-
merkiksi vuosien 1990-2009 valisend aikana kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-
onnettomuuksissa vuosittain keskimaarin neljadnnes onnettomuuden pdaéaiheuttajista on
ollut alkoholin vaikutuksen alaisena (VALT, 2009). Alkoholin kulutus, joka liittyy ajo-
kayttaytymisen mallin eldméntaitojen tasolle, noudattaa Suomessa vuodenaikaan sidot-
tua rytmid, silla k&yttomaarat ovat suurimpia kesé- heindkuussa lomakauden yhteydessa
sekd joulukuussa vahittéis- ja anniskelumyyntilukujen perusteella (Makeld, Mustonen &
Huhtanen, 2010). Suomessa alkoholin vaikutuksen alaisena ajetuissa kuolemaan johta-
neissa onnettomuuksissa kuolee useimmin alkoholia nauttineet kuljettajat ja heidan
matkustajansa. Selvét kuljettajat ja matkustajat vélttyvat kuolemalta yleensa siksi, ettd
he huolehtivat useammin turvavyon kaytostad (Katila ym., 2011). Ajaminen alkoholin
vaikutuksen alaisena nayttdd keskittyvdn nuorempien kuljettajien joukkoon. Keallin,
Firthin ja Pattersonin (2004) mukaan alle 20-vuotiailla kuljettajilla kiinnijadmisriski
rattijuopumuksesta oli viisinkertainen ja 20-29 -vuotiailla kolminkertainen verrattuna
30-vuotiaisiin ja vanhempiin kuljettajiin. Alkoholi on yleisin, muttei ainoa kuljettajien
kéayttama paihde. Holmgrenin, Holmgrenin ja Ahlnerin (2005) mukaan liikenneonnet-
tomuudessa kuolleiden ruumiinavauspoytékirjojen perusteella alkoholi oli yleisin ké&yte-
tyista paihteistd, mutta sen osuus ainoana kuljettajan kayttdmana paihteend laski tutkitun
ajanjakson valilla. Sen sijaan huumeiden seka useiden huumaavien aineiden sekakayton

maara kasvoi vuosien 2000-2002 valisena aikana

1.1.4 Matkan tarkoituksen ja matkustajien yhteys litkenneonnettomuuksiin
Vapaa-aikana tapahtuva ajaminen 0isin ja viikonloppuisin painottuu kesékuukausiin.

Talvikuukausina liikkeelld ollaan enemman tyo- ja hyotyajon merkeisséd. Matkan tarkoi-
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tus ja matkaseura vaihtelevat myds idn mukaan. Varttuneemmilla kuljettajilla painottuu
tyomatka- ja hyotyajo, nuoremmilla vapaa-aikana tapahtuva ajaminen. Nuorten kuljetta-
jien tyypillisimmét auto-onnettomuudet sattuvat vapaa-aikana iltaisin ja oisin, jolloin
kyydissa on matkustajia ja autoillaan huvin vuoksi (Laapotti ym., 2006). Keallin, ym.
(2004) mukaan matkustajat toimivat eri tavalla riippuen siitd, ovatko he kyydissa péiva-
tai yoaikaan, joten he voivat vaikuttaa kayttaytymisellaén eri tavalla kuljettajan toimin-
taan. Matkan tarkoitus sijoittuu ajokéyttaytymisen hierarkkisessa mallissa ajamisen ta-

voitteiden tasoon.

Matkustajat nayttavat vaikuttavan erityisesti nuorten kuljettajien ajotapaan. Lamin, Nor-
tonin, Woodwardin, Connorin ja Ameratungan (2003) mukaan alle 25-vuotiaiden kuljet-
tajien riski joutua litkkenneonnettomuuteen kohosi kuusitoistakertaisesti, jos kyydissa oli
kaksi tai useampia samaan ik&luokkaan kuuluvia matkustajia ja kymmenkertaiseksi,
kun kyydissé oli kaksi tai useampia kuljettajan kanssa eri-ikdisida matkustajia. Vanhem-
milla kuljettajilla onnettomuusriski ei kasvanut samalla tavalla. Dohertyn, Andreyn ja
MacGregorin (1998) mukaan juuri ajokortin saaneilla alle 20-vuotiailla kuljettajilla oli
kaksinkertainen riski joutua litkenneonnettomuuteen, jos heilld oli kyydissa véhintaan
yksi matkustaja. Riski kasvoi, jos matkustajia oli enemman kuin yksi. Onnettomuusriski

el riippunut kuljettajan sukupuolesta.

1.1.5 Kuljettajan vasymyksen yhteys liikenneonnettomuuksiin

Loma-aikojen keskittyminen kesadn on yksi kesa- ja talviajan elaméntyylid erotteleva
tekija, silla loma-aika mahdollistaa epasaanndllisemman vuorokausirytmin kuin ty6ssé
kéydessa. Voikin olettaa, ettd kuljettajien vasymyksesté johtuvat kuolemaan johtaneet
auto-onnettomuudet keskittyvat kesdkuukausille. Kuljettajan vasymys liittyy myos aja-

misen tavoitteiden tasolle ajokayttaytymisen hierarkkisessa mallissa.

Suomessa tapahtuu kesédkuukausina absoluuttisesti ja suhteellisesti mitattuna eniten va-
symykseen liittyvid kuolemaan johtaneita auto-onnettomuuksia (Radun & Radun,
2006). 18-25 -vuotiaat ja yli 65-vuotiaat mieskuljettajat ajavat absoluuttisesti eniten
nukahtamisesta johtuvia kuolemaan johtaneita liikenneonnettomuuksia, 56-65-vuotiaat
mieskuljettajat suhteellisesti eniten. Naiskuljettajien osalta suuntaus on mieskuljettajien
kaltainen. Edelld mainittu onnettomuuksien jakautuminen eri ikaluokkiin johtuu luulta-

vasti siitd, ettd vanhemmat kuljettajat ajavat ylipdatdadn vahemman talven liukkailla ke-
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leill4d, mutta nuoremmat kuljettajat ajavat aktiivisemmin kesdaikana ja liikkuvat siksi

kokonaisuudessakin enemman.

Nukahtamisesta johtuvat liikenneonnettomuudet ovat huomattavasti yleisempia keséai-
kaan silloinkin, kun alkoholin vaikutuksen alaisena ajetut onnettomuudet on karsittu
pois tutkittavien onnettomuuksien joukosta (Akerstedt, Kecklund & Hérte, 2001). Val-
taosa nukahtamisesta johtuvista onnettomuuksista keskittyy aamuydn tunteihin (klo 3-4)
niin talvisin kuin kesdisin. Kuljettajan vasymysta voi pitd4 onnettomuuden péaatekijana
ajon aikaisen valoisuuden sijaan. Yksittéis-, kohtaamis- ja ulosajo-onnettomuudet nou-
dattavat nukahtamisonnettomuuksista tuttua vuorokausirytmid, ohitus- ja peraanajo-
onnettomuuksissa ei ole vastaavanlaista rytmié. Langlois’n, Smolenskyn, Hsin ja Wei-
rin mukaan (1985) maaseudulla tapahtuu suhteellisesti enemmén onnettomuuksia tou-
ko- ja heindkuun aikana, kaupungissa ei vastaavaa vuodenaikavaihtelua ole. Onnetto-
muuksien tapahtuma-aika noudattaa kaupungissa 24 tunnin ja maaseudulla 12 tunnin
vuorokausirytmid. Kaupungissa tapahtuu suhteellisesti suurin osa onnettomuuksista klo
3:n aikaan, maaseudulla klo 3 ja klo 15. Maaseudun onnettomuuksissa nuoremmat kul-
jettajat ajavat enemman onnettomuuksia klo 3:n aikaan, vanhemmat kuljettajat klo 15:n

aikaan.

Kuljettajan tulisi olla tietoinen omasta vireystilastaan erityisesti silloin, kun takana on
valvomista, juhlimista ja kovaa tyota, silla pitkdaikainen valvominen heikentéa kuljetta-
jan vireystilaa ja kognitiivista suorituskykyd. Esimerkiksi 17-19 tunnin yht&jaksoinen
valvominen laskee kuljettajan kognitiivista kapasiteettia saman verran kuin 0,5 %o:n
humalatila ja yli 20 tunnin valvominen 1,0 %o:n humalatilaa (Williamson & Feyer,
2000). Pienikin mé&&ra alkoholia yhdistettynd pitk&aikaiseen valvomiseen voi laskea
kuljettajan ajokykya enemman kuin yli laillisen rajan meneva alkoholin maaré kuljetta-
jan veressé (Howard, Jackson, Kennedy, Swann, Barnes & Pierce, 2007). Pitk&aikaises-
ta valvomisesta johtuva rattiin nukahtaminen on myos varteen otettava riskitekija yo-
ajan liikenteessa. Corfitsenin (1999) tutkimuksessa noin joka kymmenes tutkituista nuo-
rista mieskuljettajista, jotka pysdytettiin matkanteosta klo 24-6 vélisend aikana, ilmoitti
joskus nukahtaneensa rattiin. Liséksi noin kolmanneksella tutkituista kuljettajista oli
joskus ollut kokemuksia lahes unen kaltaisesta tilasta ajaessaan autoa. Rattiin nukahta-
neilla kuolemaan johtaneen auto-onnettomuuden ajaneilla kuljettajilla on usein ollut

onnettomuutta edeltdneend péivana tai yond normaalista poikkeavaa tekemistd, kuten
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juhlimista paivéé ennen ajoa tai erityisen pitk& ajomatka, joka on edesauttanut onnetto-

muuden synnyssé (Radun & Radun, 2006).

1.2 Elamantyyli liikenneonnettomuuksien riskitekijana

Elaméntyyli -termid (lifestyle) k&ytetdan usein yhteiskunnallisessa, taloudellisessa, 1a4-
ketieteellisessé ja psykologisessa tutkimuksessa ja monelle tdmé termi merkitsee katta-
vaa kuvausta ihmisen asenteista, arvoista, mielipiteista ja kayttaytymisesta (Berg, 1994).
Erilaiset painotukset arvojen suhteen erottavat yksiloiden elaméntyylit toisistaan. Mie-
gelin (1990) mukaan kunkin yksilon elaméntyyli muodostuu ympériston ja yksilon
aseman perusteella ja se ndyttaytyy arvoina, asenteina ja toimintana. Liikennepsykolo-
gisessa tutkimuksessa on entistd enemman kiinnitetty huomiota siihen, kuinka sosiaali-
set tekijat vaikuttavat kuljettajan ajokayttdytymiseen ja onnettomuusriskiin (Berg,
2001). Ajokayttaymisen hierarkkisessa mallissa kuljettajan elamantyyli sijoittuu ympa-
roivan kulttuurin sekd elamantaitojen tasolle. El&méntyylin merkitysta kuljettajan lii-
kennekayttaytymiseen on tutkittu monesta ndkokulmasta ja nuoret kuljettajat ovat olleet
suurimman tutkimuskiinnostuksen kohteena. Nuorilla kuljettajilla on tarkasteltu erilais-
ten vapaa-ajan harrastusten ja kiinnostusten kohteiden yhteytta elaméntyyliin ja ajokéyt-
taytymiseen (Moller, 2004).

Riskipitoiseen elaméantyyliin liittyy vahvasti huippukokemusten etsiminen (sensation
seeking). Mdllerin ja Gregersenin (2008) mukaan nuorten 18-25 -vuotiaiden kuljettajien
autoilulle antama psykososiaalinen merkitys, esimerkiksi autoilu keinona ilmaista itse-
adn, saada lisaa jannitysta elamaan tai mainetta vertaisryhmassa, olivat yhteydessa kul-
jettajan riskialttiiseen ajotyyliin, kuten myds ajamiseen liittyvat aktiviteetit ystavien
kanssa sek& verrattain yksinkertaiset ja intensiiviset harrastukset, kuten videopelit, ke-
honrakennus ja juhliminen. My6s Jonahin (1997) katsausartikkelin mukaan huippuko-
kemusten hakeminen on yhteydessd kuljettajan riskipitoiseen ajotyyliin. Suurimassa
osassa 40 tutkitusta artikkelista 10ytyy 0.30-0.40 vahvuinen korrelaatio ndiden kahden
tekijan vélilta riippuen kuljettajan sukupuolesta ja k&ytetystd mittarista. Rimmon ja
Abergin (1999) mukaan kuljettajan taipumus hakea huippukokemuksia nikyy yleisesti
huolimattomana ajotapana ja erityisesti kuljettajan tietoisina liikennerikkomuksina. Ar-
nett, Offer ja Fine (1997) painottavat huippukokemusten hakemisen liséksi kuljettajan

aggressiivisuutta tarkeand riskipitoisen ajotyylin taustatekijana. Esimerkiksi miespuolis-
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ten nuorten riskikuljettajien vapaa-aika kului useammin epdmaaréisissa ja epasosiaali-
sissa aktiviteeteissa (Bina, Graziano & Bonino, 2006). Gregersenin ja Bergin (1994)
tutkimuksessa nuorten riskikuljettajien elamantyyliin liittyi runsas alkoholin kaytto seka
autoiluun liittyva nayttamisen tarve ja jannityksen hakeminen. Mollerin (2004) mukaan
vapaa-ajan viettotavat, ystavat ja ajotyyli vaikuttavat oleellisesti nuorten kuljettajien
ajokayttaytymiseen.

Alkoholin ja muiden péihteiden kayttdé on yksi riskipitoisen eldmantyylin tunnusmer-
keistd ja myos péaihteiden kayttd korostuu keséaikaisin. Laapotin ja Keskisen (2008)
mukaan nuorten (18-29 -vuotiaiden) mieskuljettajien selvéna tai humalassa ajetut onnet-
tomuudet eivat eronneet paljon toisistaan ajotilanteeseen tai ajamisen sosiaaliseen tilan-
teeseen liittyvien tekijoiden mukaan. Keski-ikdisten (30-59 -vuotiaiden) kuljettajien
osalta selvand ja humalassa ajetut onnettomuudet erosivat oleellisesti niin ajotilantee-
seen, sosiaaliseen kuin kuljettajan taustaan liittyvien tekijoiden mukaan. Humalassa
ajetuissa onnettomuuksissa 70 %:lla keski-ikaisista kuljettajista oli viitteita aikaisem-
masta rankasta juomabhistoriasta. Nuorten humalassa ajamat onnettomuudet liittyivat siis
yleisesti ottaen riskialttiiseen ajotyyliin. Keski-ikéisilla kuljettajilla onnettomuudet liit-
tyivat riskipitoiseen elaméntyyliin, johon liittyi runsas alkoholin kulutus. Alkoholia run-
saasti kayttavien kuljettajien eldman taustalla vaikuttavat monet ongelmat, jotka ovat
syy- tai seuraussuhteessa sekd humalahakuiseen alkoholin ettd myds huumausaineiden
kayttoon. Taustatekijoistd voidaan mainita esimerkiksi ihmissuhdeongelmat ja tyotto-
myys sekd aikaisemmat rattijuopumukset, ylinopeusrikkomukset ja muut liikenteen vaa-
rantamiset (Katila ym., 2011). Vingilisin, Stoduton, Macartney-Filgaten, Libanin &
McLellanin (1994) mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena ajaneilla vakavasti louk-
kaantuneilla kuljettajilla oli jo taustalla enemman ongelmalliseen alkoholinkdytt6on
viittaavia tekijoitd, kuten nuorempana aloitettu humalahakuinen juominen seka tyon
kuormittavuuteen liittyvid tekijoita kuin selvind vakavasti loukkaantuneilla kuljettajilla.
Vingilis, ym. (1994) eivét kuitenkaan tue oletusta, jonka mukaan ns. riskiryhmiin kuu-
luvien kuljettajien ajoasenteet eroaisivat muista kuljettajista. Rajalinin (1994) tutkimuk-
sen mukaan riskialtista ajotyylia voi pitaé riskialttiin, normeihin sitoutumattoman ela-
méantyylin ilmentymand, joka sdilyy kuljettajan idn karttumisesta huolimatta varsin

muuttumattomana.
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1.3 Tutkimuskysymys

Tassa tutkimuksessa selvitetddn miten kesa- ja talvikuukausina tapahtuneet kuolemaan
johtaneet henkilo- ja pakettiauto-onnettomuudet eroavat toisistaan onnettomuuksien
taustatekijoiden osalta ja mitka tekijat selittavat kuljettajan joutumista kuolemaan johta-
neeseen henkild- tai pakettiauto-onnettomuuteen kesédkuukausina. Tarkastelun kohteena
olivat erityisesti kuljettajan elaméntaitoihin, ajamisen tavoitteisiin ja tilanteisiin, liiken-

netilanteiden hallintaan sekd ajoneuvon kasittelyyn liittyvat taustatekijat.

2. METODI

Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta (VALT) on organisoinut koko Suo-
men kattavan kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntajérjes-
telmén (Hantula, 1992; VALT, 2002). Tutkijalautakunnan tyén tavoitteena on tie- ja
maastoliikenneonnettomuuksia tutkimalla tuoda esiin tietoja ja parannusehdotuksia lii-
kenneturvallisuuden parantamiseksi. (VALT, 2002). Tutkijalautakunnan toiminta koko-
naisuudessaan on madritelty laissa tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta
N:0 24/2001 ja vastaavassa valtioneuvoston asetuksessa N:o 740/2001 (Finlex, 2012).

Tutkijalautakunnan tyd on onnettomuuspaikalla tapahtuvaa moniammatillista onnetto-
muuksien tapaustutkimusta (syvatutkimusta). Tutkijalautakunnat kerd&vat onnettomuu-
den tapahtumapaikalla yksityiskohtaista (yhteensa noin 500 muuttujaa/tapaus) tietoa
onnettomuuden taustoista ja riskitekijoistad osallisen, ajoneuvon ja ympadriston mukaan
(VALT, 2002). Perusjésenia ovat poliisi-, ajoneuvotekninen-, likkennetekninen-, laakari-
ja kayttaytymistiedejasen. Tutkimuksiin ja onnettomuuden analyysiin voivat osallistua
tarvittaessa ja tutkijalautakunnan pyynnosta eri alan asiantuntijat esimerkiksi ammatti-
liikenteen, raideliikenteen tai la&ketieteen erityisalueilta (VALT, 2002). Keratysta ai-
neistosta muodostetaan séhkdinen rekisteri, jota VALT hallinnoi ja joka on liikennetur-

vallisuustutkimuksen kayt0ssé.

2.1 Tutkittavat tapaukset

Tutkimuksen aineistona kaytettiin tutkijalautakuntien kerddmaa onnettomuusaineistoa

vuosina 1998-2007 tapahtuneista kuolemaan johtaneista henkil6- ja pakettiauto-
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onnettomuuksista. Tutkittava onnettomuusaineisto kasittaa kuljettajat, jotka on jaettu 1-
osallisiin eli onnettomuuden péa&aiheuttajiin, 2-osallisiin eli onnettomuuden toiseen osa-
puoleen seka y-osallisiin eli yksittdisonnettomuuksiin, joissa ei ole ollut muita osapuolia
mukana. Yhteensd tutkittavia onnettomuuksia oli 2800, joissa oli mukana 1-osallisia
1231, 2-osallisia 713 ja y-osallisia 856.

Onnettomuudet erosivat taustatiedoiltaan selvésti 1-, 2- ja y-osallisten valilla (Taulukko
1, s. 10-11). Yhteista kaikille osallisryhmille oli mieskuljettajien yliedustus onnetto-
muuskuljettajina. Y-osallisten ryhméssa oli eniten 18-24-vuotiaita naimattomia kuljetta-
jia, joiden ajokokemus ja koulutustaso olivat verrattain alhaisimmat. Y-osallisten onnet-
tomuudet keskittyivat kesékuukausiin ja tapahtuivat useimmiten viikonloppuisin ja yo-
aikaan. Y-osallisten onnettomuuksia edelsi yleisimmin ajaminen kaarteessa. 1- ja 2-
osallisten kuljettajien taustatiedoissa oli paljon yhtaldisyyksid, mutta my0ds eroja. 1-
osalliset kuljettajat olivat ian ja ajokokemuksen perusteella 2-osallisia kokemattomam-
pia kuljettajia. Seka 1- ettd 2-osallisten ryhmdssé onnettomuudet ajoittuivat useimmin
talviaikaan, arkipaivaan ja iltapéivalle. Kohtaamisonnettomuudet muodostivat suurim-
man osuuden molemmissa osallisrynmisséd. Onnettomuudessa kuolleiden kuljettajien
osuus oli 1- ja y-osallisten kohdalla huomattavasti suurempi 2-osallisiin kuljettajiin ver-
rattuna.

Taulukko 1

Tutkittavien kuolemaan johtaneiden henkild- ja pakettiauto-onnettomuuksien (N=2800) taustatiedot
1- (N=1231), 2- (N=713) ja y-osallisuuden (N=856) mukaan.

Muuttuja Luokka 1-0s. 5% 2-0s. 5% y-0S. 5% yht. 5%
Sukupuoli Mies 953 774 536 752 756 883 2245  80.2
x?=52.820, df=2, p<.001 Nainen 278 226 177 248 100 117 555 198
yht. 1231 100 713 100 856 100 2800 100
Ikéluokka 18-24 273 223 90 126 272 323 635 2238
x*=130.153, df=6, p<.001 25-40 313 256 203 285 205 243 721 259
41-64 401 327 339 475 245 291 985 354
>65 238 194 81 114 121 144 440 1538
yht. 1225 100 713 100 843 100 2781 100
Siviilisaaty Naimaton 389 365 124 216 405 539 918 384
x*=202.696, df=6, p<.001 Avio-/avol. 528 495 412 717 255 339 1195 499
Eronnut 95 8.9 30 5.2 65 8.6 190 7.9
Leski 54 5.1 9 1.6 27 3.6 90 3.8
yht. 1066 100 575 100 752 100 2393 100
Koulutus Perus 316 343 183 314 280 436 779 363
¥*=42.773, df=4, p<.001 Keski 389 423 244 419 276 430 909 424
Korkea 215 234 155 26.6 86 134 456 213
yht. 920 100 582 100 642 100 2144 100
sY%=sarakeprosentti Taulukko jatkuu s. 11
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Taulukko 1 jatkuu
Tutkittavien kuolemaan johtaneiden henkild- ja pakettiauto-onnettomuuksien (N=2800) taustatiedot
1- (N=1231), 2- (N=713) ja y-osallisuuden (N=856) mukaan.

Muuttuja Luokka 1-0s. 5% 2-0s. 5% y-0S. 5% yht. 5%
Ens.ajokortin ika <4v. 219 193 54 8.3 266 328 539 208
x*=134.324, df=2, p<.001 >4v. 913  80.7 596  91.7 544  67.2 2053 79.2

yht. 1132 100 650 100 810 100 2592 100
Kokonaisajomaéra <50 tkm 151 248 44 9.3 161 393 356 239
x*=128.562, df=4, p<.001 50-299 tkm 169 278 110 232 97 237 376 252
>300 tkm 288 474 320 675 152 371 760 50.9
yht. 608 100 474 100 410 100 1492 100
Vuotuinen ajoméaara <10 tkm 151 212 39 7.4 151 339 341 203
x*=131.938, df=4, p<.001 10-19 tkm 226 317 135 257 126 283 487 289
>20 tkm 335 471 352 66.9 168 378 855 50.8
yht. 712 100 526 100 445 100 1683 100
Vuodenaika Kevat 273 222 127 178 195 228 595 212
x*=98.372, df=6, p<.001 Kesé 291 236 173 243 290 339 754 269
Syksy 301 245 175 245 248 29.0 724 259
Talvi 366 29.7 238 334 123 144 727 26.0
yht. 1231 100 713 100 856 100 2800 100
Viikonpaiva ma-to 733 595 379 532 352 411 1464 523
x*=68.985, df=2, p<.001 pe-su 498 405 334 468 504 589 1336 477
yht. 1231 100 713 100 856 100 2800 100
Tapahtuma-aika 24-06 109 8.9 33 4.6 270 315 412 147
x*=317.311, df=6, p<.001 06-12 307 249 162 227 163  19.0 632 226
12-18 524 426 333 467 205 239 1062 379
18-24 291 236 185 259 218 255 694 246
yht. 1231 100 713 100 856 100 2800 100
Tilanne ennen avaintapaht. Ohitus 114 9.4 14 2.0 35 4.2 163 59
x*=1201.613, df=10, p<.001 Risteysajo 283 234 184 264 33 3.9 500 18.2
Perésséaajo 75 6.2 11 1.6 7 0.8 93 34
Kaarreajo 126 104 50 7.2 431 513 607 221
Kohtaaminen 499 413 258 37.0 14 1.7 771 281
Ajo suoralla 110 9.1 180 258 320 381 610 222
yht. 1207 100 697 100 840 100 2744 100
Vammautuminen Ei vammaut. 88 7.1 162 227 62 6.1 302 108
x*=433.825, df=4, p<.001 Vammautui 260 211 332 466 149 174 741 265
Kuoli 883 717 219 307 655 765 1757 628
yht. 1231 100 713 100 856 100 2800 100

sY%=sarakeprosentti

2.2 Tutkimuksen muuttujat

Tutkimuksessa kaytetty tutkijalautakuntien kerddma ja VALT:n kokoama aineisto tilat-
tiin sahkoisessd muodossa VALT:sta huhtikuussa 2009. Aineistoon siséltyivéat kuole-
maan johtaneiden liikenneonnettomuuksien henkilGtieto- sek& riskitekija- ja paran-

nusehdotusaineistot. VALT antoi luvan kaytta4 aineistoa tassa tutkimuksessa.

Tutkimuksessa kéytettiin moni- ja kaksiluokkaisia muuttujia, jotka oli muodostettu tut-
kijalautakuntien kokoamasta alkuperdisesté aineistosta (Taulukko 2, s. 12-13). Moni-
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luokkaisia muuttujia k&ytettiin tutkimuksen ensimmaisessé vaiheessa. Toisessa vaihees-

sa kaytettiin kaksiluokkaisia muuttujia, jotta niit4 olisi helpompi kéyttaa suoraan regres-

sioanalyyseissd. Muuttujat nopeusrajoitus, nopeusrajoituksen tyyppi, kelityyppi, saa-

tyyppi ja valoisuus jatettiin pois analysoinnista, koska ne eivét antaneet tutkimuskysy-

myksen kannalta oleellista tietoa. Osasta moniluokkaisia muuttujia ei voitu muodostaa

kaksiluokkaisia muuttujia mielekkaalla tavalla, joten ne jatettiin myds pois regressio-

analyyseisté.

Taulukko 2

Tutkimuksessa kaytetyt moni- ja kaksiluokkaiset muuttujat ajokayttaytymisen hierarkkisen mallin mukaan.

Muuttujan nimi

Moniluokkaisten muuttujien

Kaksiluokkaisten muuttujien

arvot arvot
Yksilotason muuttujat /yksilon eldmantaidot ja
ympaérdiva kulttuuri
Kuljettajan iké 18-24/ 25-40/ 41-64/ >65 18-24/>25
Sukupuoli Mies/ nainen Mies/ nainen
Naimaton/ avo- tai avioliitto/
Siviilisaaty ** eronnut/ leski -
Koulutus ** Perusaste/ keskiaste/ korkeakoulu ~ ---
Ensimmdisen ajokortin iké <4v/>4v <4v/>4v
Ajokortin voimassaoloaika Voimassa/ ei voimassa Voimassa/ ei voimassa
Kokonaisajomaara <50/ 50-299/ >300 tkm <50/ >50 tkm
Vuotuinen ajomaara <10/ 10-19/ >20 tkm <10/ >10 tkm
Ajorikkomukset viimeisen viiden vuoden aikana 0/ 1-2/ >3 kpl 0/>1 kpl
Muistutukset ja ajokiellot (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Liikenneonnettomuudet (viim.5v.aik.) 0/>1 kpl 0/>1 kpl
Torked ylinopeus (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Torked ajotapa/rikkomus (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Rattijuopumukset (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Torkedt rattijuopumukset (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Ajaminen ilman ajo-oikeutta (viim.5v.aik.) 0/ 1/>2 kpl 0/>1 kpl
Alkoholin méara kuljettajan veressa <0,5 %o/ >0.5 %o <0,5 %o/ >0.5 %o
Aikaisempi ajaminen alkoholin vaikutuk- Ei koskaan/ kerran vuodessa/ Ei koskaan/ kylla
sen alaisena paivittdin
Ongelmallinen alkoholin kayttd Ei koskaan/ vuosia sitten/ Ei koskaan/ kylla
viime aikoina
Huumausaineiden kayttd Ei koskaan/ vuosia sitten/ Ei koskaan/ kylla
viime aikoina

Ajamisen tavoitteet ja tilanne
Matkan tarkoitus

Nopeusrajoitus */**

Nopeusrajoituksen tyyppi */**

Vahingon sijainti
Tien laji **

Tyd-, ammatti-, asiointi- ja
muu ajo/ vapaa-aika
20-40/ 50/ 60-70/ 80/ 100/ 120

km/h

Yleisrajoitus/ tiekohtainen/paikal-

linen/ alueellinen/ talvirajoitus
Taajama/ haja-asutus
Valta-kanta/ seutu-yhdys/
katu/ yksityinen

Tyd-, ammatti-, asiointi- ja
muu ajo/ vapaa-aika

Taajama/ haja-asutus

*) Jatettiin pois analyysista
**) Muuttujaa ei muutettu kaksiluokkaiseksi

Taulukko jatkuu s. 13

17



Taulukko 2 jatkuu

Tutkimuksessa kaytetyt moni- ja kaksiluokkaiset muuttujat ajokdyttaytymisen hierarkkisen mallin mukaan.

Muuttujan nimi

Moniluokkaisten muuttujien
arvot

Kaksiluokkaisten muuttujien
arvot

Kelityyppi */**
Saatyyppi */**

Valoisuus */**

Viikonpdiva

Onnettomuuden tapahtuma-aika
Valvottu aika ennen onnettomuutta
Nukkuma-aika ennen onnettomuutta
Oliko kuljettaja vasynyt?

Viimeinen ajoaika

Poikkeava tunnetila

Matkustajat **

Pyrkivatkod matkustajat vaikuttamaan
kuljettajaan? **

Vaikuttivatko matkustajat kuljettajaan? **

Liikennetilanteiden hallinta ja ajoneuvon kasittely
Tilanne ennen avaintapahtumaa **

Poikkeava tapahtuma

Tiekohtainen ylinopeus
Turvavyon kayttd

Muut taustatekijat
Onnettomuustyyppi **

Kuljettajan vammautuminen **

Paljas/ vetinen/ luminen/ jdinen
Kirkas-pouta/ tihku-vesisade/
ranté-lumi/ sumu

Valoisa/ hdmara/pimeéd

ma-to/ pe-su

06-12/ 12-18/ 18-24/ 00-06
<12/ 12-16 /16-24/ >24 h
<4/>4h

Ei ollut vasynyt/ oli vasynyt
<4/ 4-10/>10 h

Normaali, ei erityistd/ poikkeava
Perhe/ samanikaiset/ muut

Eivét vaikuttaneet/ pyrkivat hillit-
semaan/ pyrkivat lissdmaan ris-
kinottoa

Ei vaikutusta/ hillitsi/ lisési riskin-
ottoa/ haittasi kuljettajan toimintaa

Ohitus/ risteysajo/ peréssaajo/
kaarreajo/ kohtaaminen/ ajo suo-
ralla

Ei poikkeavaa/ sairaskohtaus/
nukahtaminen-séikahtdminen
0/1-19/ >20 km/h

Kéaytossé/ ei kdytossa

Samat ajosuunnat/ vastakkaiset/
risteys/ suistuminen

Ei vammamutunut/ vammautui/
kuoli

ma-to/ pe-su

06-18/ 18-06

<14/>14h

<4/>4h

Ei ollut vasynyt/ oli vasynyt
<6/>6h

Normaali, ei erityistd/ poikkeava

Ei poikkeavaa/ poikkeavaa

0-19/>20 km/h
Kéaytossé/ ei kdytossa

*) Jatettiin pois analyysista
**) Muuttujaa ei muutettu kaksiluokkaiseksi

2.3 Tutkimuksen kulku ja tilastolliset menetelmat

Tutkimus toteutettiin kolmessa vaiheessa (taulukko 3, s. 14). 1) Ensimmaisessa vaihees-
sa tarkasteltiin ristiintaulukoinnin ja y?-riippumattomuustestin avulla, mitka tarkastelta-
vaksi otetut moniluokkaiset muuttujat erosivat tilastollisesti merkitsevasti vuodenajan
mukaan kuolemaan johtaneissa auto- ja pakettiauto-onnettomuuksissa 1-, 2- ja y-
osallisryhmissé. Aluksi tarkasteltiin muuttujien eroja kevat-, kesa-, syys- ja talvikuu-
kausien valill4. Jotta saataisiin mahdollisimman selked kuva vuodenajan vaikutuksesta

onnettomuuksien luonteeseen, tehtiin tilastolliset ajot myds kevat- ja kesakuukausien
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sekd syys- ja talvikuukausien vélilla. Kesé- ja kevétkuukausien sekad syys- ja talvikuu-
kausien onnettomuuksien valilla ei 10ytynyt tilastollisesti merkitsevia eroja, joten tulok-
sia ei ole esitelty tassé tutkimuksessa. 2) Toisessa vaiheessa muodostettiin moniluokkai-
sista muuttujista vastaavat kaksiluokkaiset muuttujat, jonka takoituksena oli muodostaa
logistiseen regressiomalliin sopivat muuttujat ja ne analysoitiin ensimmaéisen vaiheen
mukaisella tavalla. 3) Tutkimuksen ensimmaisessé ja toisessa vaiheissa voitiin todeta,
etta erot taustatekijoissa olivat suurimmat kesé- ja talvikuukausien onnetomuuksien
valilla. Taman perusteella suoritettiin logistinen regressiomalli, jossa tarkasteltiin, mitk&
muuttujat 1-, 2- ja y-osallisryhmissg selittavat vahvimmin kuljettajan joutumista kuole-
maan johtaneeseen henkil6- ja pakettiauto-onnettomuuteen kesékuukausien aikana. Su-
kupuolen vaikutus kontrolloitiin logistisessa regressioanalyysissa, koska miesten ja
naisten kuolemaan johtaneet henkildauto-onnettomuudet eroavat toisistaan niin laadul-
taan kuin méaaraltdén. Logistisissa regressioanalyyseissa aineiston tapauksia on véhem-
man, koska kaytetyssa tilastollisessa menetelméssa suljettiin pois sellaiset tapaukset,
joista puuttuu yksikin tarkasteltavan selittavan tekijan tieto. Tulosten luotettavuuden
varmistamiseksi puuttuvia tietoja ei lisatty aineistoon jéalkikateen.

Taulukko 3

Tutkimusten kolmen eri vaiheen aineistokoko kevat-, kesa-, syys-
ja talvikuukausien mukaan.

Tutkimus Kevdat Kesd  Syksy Talvi Yht.
1) x*-testi/ristiint. 595 754 724 727 2800
2) y?-testi/ristiint. 754 727 1481
3) Log.reg. (1-0s.) - 251 - 333 584
Log.reg. (2-0s.) - 104 - 171 275
Log.reg. (y-0s.) - 225 - 95 320

Tutkimuksen tilastollisina menetelmind  kaytettiin ristiintaulukointia ja
rilppumattomuustestia sek& logistista regressioanalyysid. Tutkimuksen tilastolliset ana-
lyysit suoritettiin SPSS 16.0 -ohjelmalla.
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3. TULOKSET

3.1 Erot keséa- ja talvikuukausien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien valilla

Kesakuukausien kuolemaan johtaneet henkilé- ja pakettiauto-onnettomuudet (taulukko
4, s. 15) erosivat vastaavista talvikuukausien onnettomuuksista eri tavoin eri osallis-
ryhmissé. 1-osallisten kuljettajien kesdkuukausien onnettomuuksissa korostuivat kuljet-
tajan ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena, ylinopeus ja vasymys. 2-osallisissa ko-
rostuivat kuljettajan nuori ik&, véhédinen ajokokemus sek& ylinopeus. Y-osallisissa ko-
rostuivat, 1- ja 2-osallisten kuljettajien tavoin, kuljettajan nuori ik&, ajaminen alkoholin
vaikutuksen alaisena, ylinopeus ja vasymys seka lisaksi aikaisemmat liikennerikkomuk-
set, ja vapaa-aikaan liittyva ajaminen. Onnettomuuden tapahtuma-aika keskittyi 1- ja 2-

osallisten kuljettajien ryhmissa illan ja yon tunneille, muttei y-osallisten ryhméssé.

Taulukko 4
Kuolemaan johtaneiden auto-onnettomuuksien kaksiluokkaiset muuttujat 1-osallisen (N=657), 2-osallisen (N=411) ja
y-osallisen (N=413) mukaan kesa- ja talvikuukausina.

Muuttuja 1-osallinen 2-osallinen y-osallinen
b p df n N p df n N p df n
Kuljettajan iké 1.117 1 655 8354 ** 1 411 8296 ** 1 404
Sukupuoli .69 1 657 .63 1 411 .01 1 413
Ensimmdinen ajokortin ik& .031 1 59 9.8563 ** 1 372 1.477 1 392
Ajokortin voimassaolo 1.996 1 648 4125 * 1 402 5.098 * 1 410
Kokonaisajomaéra 433 1 343 9.669 ** 1 282 .703 1 189
Vuotuinen ajomaara 2.401 1 380 6.880 ** 1 311 .013 1 209
Ajorikkomukset viim.5v. 163 1 559 1.018 1 366 3.415 1 372
Muistutukset ja ajok. viim.5v. 1.109 1 563 .001 1 366 4.597 * 1 370
Liikenneonnettomuudet viim.5v. 2.686 1 442 .869 1 329 .989 1 287
Torked ylinopeus viim.5v. 3.233 1 453 2.874 1 301 1.927 1 316
Torked ajotapa/rikkomus viim.5v. .022 1 453 - 1 301 - 1 316
Rattijuopumukset viim.5v. .048 1 457 .078 1 303 1.150 1 324
Torkeét rattijuopumukset viim.5v. 2.554 1 474 .003 1 301 5.483 * 1 332
Ajaminen ilman ajo-oik. viim.5v. 911 1 453 1.432 1 301 3.697 1 316
Alkoholin méara kuljettajan veressa 6.694 ** 1 632 2.842 1 345 22,053 *** 1 394
Aikaisempi ajaminen alk.vaik.alaisena 3.152 1 222 .006 1 175 5.388 * 1 164
Ongelmallinen alkoholin kayttd 1.898 1 250 162 1 192 .285 1 185
Huumausaineiden kayttd 615 1 240 1411 1 182 292 1 166
Matkan tarkoitus 3.704 1 548 2.212 1 366 14533 *** 1 360
Vahingon sijainti 744 1 652 2.752 1 408 .556 1 408
Viikonpaiva .604 1 657 1.125 1 411 5.141 * 1 413
Onnettomuuden tapahtuma-aika 9.801 ** 1 657 6.883 ** 1 411 3.668 1 413
Nukkumisaika ennen onnettomuutta 2.092 1 329 .282 1 299 .698 1 165
Valvottu aika ennen onnettomuutta 487 1 348 6.472 * 1 303 7964 ** 1 188
Oliko kuljettaja vasynyt? 5064 * 1 377 .083 1 322 8.066 ** 1 233
Viimeinen ajoaika .014 1 191 .95 1 160 273 1 121
Poikkeava tunnetila 7216 ** 1 416 2.460 1 324 2.861 1 236
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Poikkeava tapahtuma 743 1 248
Tiekohtainen ylinopeus 9.110 ** 1 629
Turvavyon kayttd 8.223 ** 1 630

.062
7.403 **
.501

1 310 .185 1 194
1 379 15594 *** 1 398
1 404 8424 ** 1 392

* = p<.05; ** = p<.01; *** = p<.001

Huom. 2-osallisten "ajokortin voimassaolo’ ja ’tiekohtainen ylinopeus’ eivét tayt taysin y°-testin ehtoja.

1-osallisten kesdaikana tapahtuneissa kuolemaan johtaneissa henkilo- ja pakettiauto-

onnettomuuksissa (taulukko 5, s. 16) korostui valinpitdimaton ajotapa. Rattijuopumuk-

seen syyllistyneiden Kkuljettajien suhteellinen osuus kasvoi kesdkuukausina 1.6-

kertaiseksi, yli 20 km/h:n ylinopeudet 1.8-kertaisiksi ja turvavdiden kayttamatta jatta-

minen 1.4-kertaiseksi verrattuna talvikuukausien onnettomuuksiin. Lisaksi 1-osallisten

kes&ajan onnettomuuksissa korostuivat tapahtuma-ajan sijoittuminen illan ja yon tun-

neille (1.4-kertainen) seka kuljettajan ajaminen véasyneend (1.5-kertainen). Kuljettajan

poikkeavan tunnetilan, esimerkiksi riehakkuuden, uhmakkuuden ja vihaisuuden, suh-

teellinen osuus oli kesdkuukausina 1.2-kertaa korkeampi kuin talvella.

Taulukko 5
Tilastollisesti merkitsevat 1-osallisten kaksiluokkaiset taustamuuttujat kesé- ja talvi-
kuukausina.

Muuttuja Vuodenaika
Alkoholin méara kuljettajan veressa Kesa talvi yht.
(x2=6.694, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
<0.5 %o 218 787 307 865 525 831
>0.5 %o 59 213 48 135 107 16.9
yht. 277 100 355 100 632 100
Onnettomuuden tapahtuma-aika Kesa talvi yht.
(x2=9.801, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
06-18 178 612 266 727 444 676
18-06 113 388 100 273 213 324
yht. 291 100 366 100 657 100
Oliko kuljettaja vasynyt? Kesa talvi yht.
(x2=5.064, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
ei ollut vasynyt 112 709 177 80.8 289 76.7
oli vasynyt 46 29.1 42 19.2 88 233
yht. 158 100 219 100 377 100
Poikkeava tunnetila Kesa talvi yht.
(x2=7,216, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
normaali 122 701 197 814 319 767
poikkeava 52 53.6 45 464 97 233
yht. 174 100 242 100 416 100
Tiekohtainen ylinopeus Kesa talvi yht.
(x2=9.110, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
0-19 km/h 224 815 318 89.8 542 86.2
>20 km/h 51 185 36 10.2 87 1338
yht. 275 100 354 100 629 100
Turvavyon kayttd Kesa talvi yht.
(x2=8.223, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
kaytossa 169 612 255 720 424 673
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ei kaytossa 107 38.8 99 280 206 327
yht. 276 100 354 100 630 100
sY%=sarakeprosentti

Kesékuukausien aikana kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen joutuneet 2-osalliset
kuljettajat olivat nuorempia ja kokemattomampia kuin talvikuukausina (taulukko 6, s.
17). 18-24 -vuotiaiden kuljettajien suhteellinen osuus oli 2.2-kertainen ja alle nelja
vuotta sitten ajokortin saaneiden kuljettajien 3.2-kertainen talviajan onnettomuuskuljet-
tajiin verrattuna. Kesdaikana onnettomuuden ajaneiden kuljettajien kokemattomuudesta
kertoo myos véhadinen kokonais- (4.8-kertainen) ja vuotuinen ajomaaré (3.3-kertainen)
verrattuna talvikuukausien onnettomuuksiin. 2-osallisten kuljettajien onnettomuuksien
tapahtuma-aika keskittyi kesélld suhteellisesti useammin illan ja yon tunteihin (1.5-
kertainen), kuten 1-osallisten onnettomuuksissa. 2-osalliset kuljettajat olivat keséisin
my0s valvoneet onnettomuutta edeltdvana aikana pidempédéan 3.5-kertaa useammin kuin
talviaikana. Kesdaikana oli myos suhteellisesti enemman yli 20 km/h:n ylinopeuksia
sekd ajokortitta ajaneita kuljettajia. Naiden muuttujien osalta Xz-testin taustaehdot eivat

tayttyneet, koska ajokortitta ja ylinopeutta ajaneiden tapausten mééra oli liian vahéinen.

Taulukko 6
Tilastollisesti merkitsevét 2-osallisten kaksiluokkaiset taustamuuttujat kesé- ja talvi-
kuukausina.

Muuttuja Vuodenaika
Kuljettajan ika kesa talvi yht.
(x2=8.354, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
18-24 30 173 19 80 49 119
>25 143 827 219 920 362 88.1
yht. 173 100 238 100 411 100
Ensimmdisen ajokortin ik& kesa talvi yht.
(x2=9.853, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
<4v. 20 13.0 9 41 29 78
24v. 134 87.0 209 959 343 922
yht. 154 100 218 100 372 100
Kokonaisajomaara kesa talvi yht.
(x2=9.669, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
<50 tkm 12 111 4 23 16 57
>50 tkm 96 889 170 97.7 266 943
yht. 108 100 174 100 282 100
Vuotuinen ajomaara kesa talvi yht.
(x2=6.880, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
<10 tkm 13 105 6 32 19 6.1
>10 tkm 111 895 181 96.8 292 939
yht. 124 100 187 100 311 100
Onnettomuuden tapahtuma-aika kesa talvi yht.
(x2=6.883, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
06-18 111 642 181 76.1 292 71.0
18-06 62 358 57 239 119 290
yht. 173 100 238 100 411 100
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Valvottu aika ennen onnettomuutta kesa talvi yht.

(x2=6.472, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%

<14h 106 90.6 181 97.3 287 947
>14h 11 94 5 27 16 53
yht. 117 100 186 100 303 100

sY%=sarakeprosentti

Yksittadisonnettomuudet (taulukko 7, s. 18-19) erosivat 1- ja 2-osallisten kuljettajien
onnettomuuksista erityisesti piittaamattoman ajotyylin, aikaisempien liikennerikkomus-
ten ja vasymyksen osalta. Piittaamattomasta ajotyylin osuuden kasvusta kesdaikana ker-
toi muun muassa se, etta ajokortitta ajoneuvoa ajaneiden kuljettajien suhteellinen osuus
oli 2.1-kertainen, yli 20 km/h:n ylinopeuksien 1.8-kertainen, péihtyneend ajamisen 1.9-
kertainen sekd ilman turvavoita ajamisen 1.3-kertainen talviajan onnettomuuksiin ver-
rattuna. Kesdajan yksittaisonnettomuuksissa korostuivat myos kuljettajan nuoruus, 18-
24 -vuotiaiden kuljettajien suhteellinen osuus oli 1.7-kertaa suurempi kuin talviaikana.
Keséajan yksittdisonnettomuuksissa kuljettajien taustalla oli enemman aikaisempia lii-
kennerikkomuksia. Aikaisempien muistutusten ja ajokieltojen suhteellinen osuus oli
kesdaikana 1.5-kertainen ja aikaisempien torkeiden rattijuopumuksien 2.1-kertainen
talviaikaan verrattuna. Keséaikana onnettomuuksissa oli myds 1.9-kertainen mééara tal-
viaikaan verrattuna sellaisia kuljettajia, jotka olivat ajaneet alkoholin vaikutuksen alai-
sena ainakin kerran aikaisemmin. Y-osalliset kuljettajat olivat kesaaikana onnettomuus-
hetkell&d vasyneempié (1.6-kertainen) ja valvoneet kauemmin (2.1-kertainen) kuin tal-
viajan onnettomuuksissa. Onnettomuudet keskittyivat useammin viikonloppuihin (1.2-

kertainen) ja ajaminen liittyi useammin vapaa-aikaan (1.4-kertainen).

Taulukko 7
Tilastollisesti merkitsevéat y-osallisten kaksiluokkaiset muuttujat kesa- ja talvi-
kuukausina.

Muuttuja Vuodenaika
Kuljettajan ika kesa talvi yht.
(x2=8.296, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
18-24 102 36.0 26 215 128 317
>25 181 64.0 95 785 276 683
yht. 283 100 121 100 404 100
Ajokortin voimassaolo kesa talvi yht.
(x2=5.098, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
Voimassa 243 844 113 926 356 86.8
Ei voimassa 45 15.6 9 74 54 113
yht. 288 100 122 100 410 100
Muistutukset ja ajokiellot viim. 5 v. kesa talvi yht.
aikana (x2=4.597, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
0 177 675 85 787 262 708
>1 85 324 23 213 108 292
yht. 262 100 108 100 370 100

23



Torkedt rattijuopumukset viim. 5 v. kesa talvi yht.

aikana (x2=5.483, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
0 188 80.3 89 90.8 277 834
>1 46 19.7 9 92 55 16.6
yht. 234 100 98 100 332 100
Alkoholin méara kuljettajan veressa kesa talvi yht.
(x2=22.053, df=1, p<.001) n. 5% n. 5% n. 5%
<0.5 %o 121 432 79 69.3 200 50.8
>0.5 %o 159 56.8 35 307 194 492
yht. 280 100 114 100 394 100

sY%=sarakeprosentti

Taulukko 7 jatkuu

Taulukko 7 jatkuu s. 19

Tilastollisesti merkitsevéat y-osallisten kaksiluokkaiset muuttujat kesa- ja talvi-

kuukausina.

Muuttuja Vuodenaika
Aikaisempi ajamien alk. vaikutuksen kesa talvi yht.
alaisena (y2=5.388, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
Ei koskaan 69 575 34 773 103 6238
Kylla 51 425 10 227 61 37.2
yht. 120 100 44 100 164 100
Matkan tarkoitus kesa talvi yht.
(x2=14.533, df=1, p<.001) n. 5% n. 5% n. 5%
Ty6, muu 68 27.1 52 477 120 333
Vapaa-aika 183 729 57 523 240 66.6
yht. 251 100 109 100 360 100
Viikonpdiva kesa talvi yht.
(x2=5.141, df=1, p<.05) n. 5% n. 5% n. 5%
ma-to 109 37.6 61 496 170 412
pe-su 181 624 62 504 243 588
yht. 290 100 123 100 413 100
Valvottu aika ennen onnettomuutta kesa talvi yht.
(x2=7.964, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
<14 h 78 624 52 825 130 69.1
>14h 47 37.6 11 175 58 30.9
yht. 125 100 63 100 188 100
Oliko kuljettaja vasynyt? kesa talvi yht.
(x2=8.066, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
Ei ollut vasynyt 73 442 44 647 117 502
Oli vasynyt 92 558 24 353 116 4938
yht. 165 100 68 100 233 100
Tiekohtainen ylinopeus kesa talvi yht.
(x2=15.594, df=1, p<.001) n. 5% n. 5% n. 5%
0-19 km/h 147 527 88 739 235 590
220 km/h 132 473 31 261 163 41.0
yht. 279 100 119 100 398 100
Turvavyon kayttd kesa talvi yht.
(x2=8.424, df=1, p<.01) n. 5% n. 5% n. 5%
Kaytossa 106 384 63 543 169 431
Ei kaytdssa 170 61.6 53 457 223 569
yht. 276 100 116 100 392 100

sY%=sarakeprosentti
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3.2 Kesdajan onnettomuuteen joutumista selittavat kuljettajan riskitekijat

Tiekohtainen yli 20 km/h:n ylinopeus ja turvavoiden kayttamétta jattaminen (taulukko
8, s. 20) selittivat 1-osallisen kuljettajan joutumista kuolemaan johtaneeseen henkilo- ja
pakettiauto-onnettomuuteen kesdaikana. Ylinopeus lisasi riskid 1.8 -kertaisesti ja turva-
voiden kayttdmatta jattdminen 1.7 -kertaisesti. Logistiseen regressiomalliin valittujen
riskitekijoiden toleranssiarvot kollineaarisuusanalyysin mukaan sijoittuivat .684-.915
vélille, eli alle raja-arvon 1-r’=.974. Taman mukaan riskitekijoiden valill4 ei ole selitté-

jien yhteisvaihtelua, joten logistinen regressiomalli on toimiva.

Taulukko 8

1) Kesakuukausien kuolemaan johtaneita auto-onnettomuuksia selittdvat muuttujat
logistisen regressioanalyysin mukaan 1-osallisryhmassd, kun kuljettajan sukupuolen
vaikutus on otettu huomioon (N = 584).

Muuttuja B SEB Wald df OR

Askel 1

Sukupuoli -.089 210 .180 1 915
Askel 2

Alkoholia veressd -.119 .276 .187 1 .888

Tiekohtainen ylinopeus 569 .257 4912 1 1.767*

Turvavyon kayttd 517 197 6.861 1 1.677**

Tapahtuma-aika .336 .200 2.816 1 1.399

R2 (Askel 1)=.04; AR2 (Askel 2)=.44

2) Logistisen regressioanalyysimallin selittévien tekijoiden keskindiset korrelaatiot
1-osallisuuden mukaan.

Muuttuja 1 2 3 4 5
1. Sukupuoli - .046 119** .082* .066
2. Alkoholia veresséa - -194%*% . 358*** . 3p5FE*
3. Tiekohtainen ylinopeus - .052 -.051
4. Turvavydn kayttd - .002

5. Tapahtuma-aika —
*p<.05 **p<.01 ***p<.001

2-osallisilla kuljettajilla (taulukko 9, s. 20-21) ei ollut kes&ajan kuolemaan johtaneeseen
onnettomuuteen viittaavia riskitekijoitd. Tatd voi pitdd ennakko-oletuksen mukaisena,
sill4 2-osallinen kuljettaja on lisannyt omalla toiminnallaan onnettomuuden tapahtumis-
ta vahemman kuin 1-osallinen kuljettaja. Malliin valittujen riskitekijoiden toleranssiar-
vot kollineaarisuusanalyysin mukaan sijoittuivat .360-.824 vlille, eli alle raja-arvon 1-
r’=.968. Taman mukaan riskitekijoiden valilla ei ole selittajien yhteisvaihtelua, joten

logistinen regressiomalli on toimiva.
Taulukko 9
1) Kesakuukausien kuolemaan johtaneita auto-onnettomuuksia selittdvat muuttujat

logistisen regressioanalyysin mukaan 2-osallisryhmassd, kun kuljettajan sukupuolen
vaikutus on otettu huomioon (N = 275).
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Muuttuja B SEB Wald df OR

Askel 1
Sukupuoli 120 314 146 1 1.127
Askel 2
Kuljettajan ika .208 641 .106 1 1.231
Ens. ajokortin iké 1.234 .816 2.292 1 3.438
Vuotuinen ajomaara .246 .649 143 1 1.278
Kokonaisajomaara 456 .832 .301 1 1.578
R2 (Askel 1)=<.001; AR2 (Askel 2)=.063 Taulukko jatkuu s. 21
Taulukko 9 jatkuu
2) Logistisen regressioanalyysimallin selittévien tekijoiden keskindiset korrelaatiot
2-osallisuuden mukaan.
Muuttuja 1 2 3 4 5
1. Sukupuoli - -.142* .090 .149* .055
2. Kuljettajan ika - -.559*** .054 -.305***
3. Ens. ajokortin ika - -.098 -.283***
4. Vuotuinen ajomaara - -.199**

5. Kokonaisajomaara _

*P<.05 **p<.01 ***p<.001

Y-osallisten kuljettajien kesdajan onnettomuutta selittavissa riskitekijoissé (taulukko 10)

korostuvat piittaamattomaan ajotyyliin ja normeihin sitoutumattomaan elamantyyliin

liittyvat tekijat. Kuljettajan ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena lisési riskid 2.5 -

kertaisesti, yli 20 km/h:n ylinopeus 2.2 -kertaisesti ja ajon tapahtuessa vapaa-ajalla 1.7-

kertaisesti. Malliin valituista riskitekijoistd vain matkan tarkoituksen toleranssiarvo ko-

hoaa kollineaarisuusanalyysin mukaan yli raja-arvon 1-r’=.904 muiden riskitekijoiden

sijoittuessa .660-.774 vélille. T&man mukaan riskitekijoiden valilla ei selittgjien yhteis-

vaihtelua, joten logistinen regressiomalli on toimiva.

Taulukko 10

1) Kesdkuukausien kuolemaan johtaneita auto-onnettomuuksia selittdvat muuttujat
logistisen regressioanalyysin mukaan y-osallisryhméssé, kun kuljettajan sukupuolen
vaikutus on otettu huomioon (N = 320).

Muuttuja B SEB Wald df OR

Askel 1

Sukupuoli 570 401 2.025 1 1.769
Askel 2

Alkoholia veressa .907 324 7.856 1 2A4T77**

Tiekohtainen ylinopeus .795 .305 6.789 1 2.213**

Matkan tarkoitus 544 .268 4.136 1 1.723*

Turvavyon kaytto .018 299 .004 1 1.019

R2 (Askel 1)=<.001; AR2 (Askel 2)=.154

2) Logistisen regressioanalyysimallin selittévien tekijoiden keskindiset korrelaatiot
y-osallisuuden mukaan.

Muuttuja 1 2 3 4 5

1. Sukupuoli - .069 JA11* -.007 .079
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2. Alkoholia veressa - -.266*** -.060 -406**
3. Tiekohtainen ylinopeus - -.051 -.129*
4. Matkan tarkoitus - .000
5. Turvavyon kayttd —
*p<.05 **p<.01 ***p<.001

4. POHDINTA

Tdssé tutkimuksessa kuvattiin, miten kesa- ja talviajan kuolemaan johtaneet henkilo- ja
pakettiauto-onnettomuudet eroavat toisistaan onnettomuuden pdadaiheuttajien (1-
osallinen), toisen osapuolen (2-osallinen) ja yksittaisosallisten (y-osallinen) kuljettajien
ryhmissé ja mitka tekijat lisdavat kuljettajan riskié joutua kuolemaan johtaneeseen on-
nettomuuteen kesdkuukausien aikana. 1-osallisten kesdajan liikenneonnettomuuksissa
kuljettajat ovat useammin alkoholin vaikutuksen alaisena, ajavat ylinopeutta ja jattavéat
kayttamatta turvavoitd. Kuljettajat ovat myos useammin vasyneitd onnettomuushetkilla,
jotka ajoittuvat useammin ilta- ja yOaikaan talviajan onnettomuuksiin verrattuna. 2-
osallisten kes&ajan onnettomuuksissa korostuvat kuljettajan kokemattomuus kuljettajan
i&n, ajokortin voimassaoloajan sekd kertyneen ajomé&ardn perusteella verrattuna tal-
viajan litkenneonnettomuuksiin. Myo6s kuljettajan vasymys, onnettomuuden sijoittumi-
nen ilta- ja yoaikaan seka ylinopeus korostuvat 2-osallisten kuljettajien kesdajan onnet-
tomuuksissa. Kuolemaan johtaneeseen liikenneonnettomuuteen johtavia riskitekijoité ei
I0ydy 2-osallisten kuljettajien osalta. Y-osallisten keséajan onnettomuuksissa korostuvat
kuljettajan nuoruus ja aikaisemmat liikennerikkomukset ja rattijuopumukset. Kuljettajat
eivat k&ytd turvavoitd, ajavat vasyneend seké alkoholin vaikutuksen alaisina ylinopeutta.
Matkan tarkoitus liittyy my6s useammin vapaa-aikaan kuin talviajan onnettomuuksissa.
Ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena, tiekohtainen ylinopeus ja ajaminen vapaa-
ajalla lisdavat y-osallisten kuljettajien riskid joutua kuolemaan johtaneeseen liikenneon-

nettomuuteen kesdkuukausien aikana.

Arvioidessa tutkimuksen tuloksia ajokayttdytymisen hierarkkisen mallin (Keskinen,
1996; Hatakka ym., 2002; Keskinen ym., 2004; Keskinen ym., 2010) pohjalta, voidaan
paatella, ettd kesdajan kuolemaan johtaneissa henkilo- ja pakettiauto-onnettomuuksissa

korostuvat kyseisen mallin ylemman tason yksilon elamantaitoihin liittyvéat tekijat, jotka
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ilmenevéat esimerkiksi 1-osallisten kuljettajien kohdalla ajamisena pdihtyneend ja y-
osallisten kuljettajien kohdalla my6s aikaisempana liikennerikkomushistoriana. Nama
hierarkkisen tason ylemmat tekijat vaikuttavat mallin alempiin tasoihin, kuten ajamisen
tarkoitukseen ja tilanteeseen sekd ajoneuvon hallintaan liittyviin taustatekijoihin. Esi-
merkiksi 1- ja y-osallisten kuljettajien kohdalla korostuivat kesdaikana turvavyotta aja-
minen sek& tiekohtainen ylinopeus. Y-osallisilla korostuivat lisdksi onnettomuuksien

painottuminen viikonloppuihin ja yoaikaan.

4.1 1an, ajokokemuksen ja sukupuolen yhteys lilkkenneonnettomuuksiin

Taman tutkimuksen perusteella kuljettajan ikd ei ole erottava tekija kesa- ja talviajan
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa 1-osallisten kuljettajien ryhméssa. Sen sijaan
2- ja y-osallisten kuljettajien ryhméssé kesdajan onnettomuuksissa kuljettajat olivat nuo-
rempia talviajan onnettomuuksiin verrattuna. Tutkimuksen tulos on sekd 1- ettd 2-
osallisten kuljettajien osalta mielenkiintoinen, silld lilkkenneonnettomuuden paéaiheutta-
jan, eli 1-osallisen kohdalla olettaisi kuljettajan olevan nuorempi ja téaten alttiimpi ris-
kialttiiseen ajotyyliin (Zhang, Fraser, Lindsay, Clarke ja Mao, 1998). 2-osallisen kuljet-
tajan osalta nuorten kuljettajien yli kaksinkertainen osuus kesdajan onnettomuuksissa on
yllatys, silla 2-osallisia kuljettajia on pidetty erdénlaisena “kontrolliryhméand”, jotka
sattumoisin joutuvat onnettomuuteen, eikd heidan pitéisi erottua lilemmin normaalista
kuljettaja-aineksesta. Yksi mahdollinen ilmi6ta selittava tekija voi olla uusien kuljettaji-
en ajosuoritteen kasvu kesalla yhdistettynd varsinkin nuorten uusien kuljettajien koke-
mattouuteen voivat johtaa heidat herkemmin riskitilanteisiin, joilta kokeneempi kuljetta-
ja valttyisi. Tata oletusta tukevat osaltaan McKnightin ja McKnightin (2003), Sagbergin
(2000), Gregersenin (2000), Schaden (2001) sek& Mayhewn, Simpsonin ja Pakin
(2000) tutkimukset, jotka osoittivat nuorten vasta ajokortin saaneiden kuljettajien onnet-
tomuusriskin vdhenevan huomattavasti jo ensimmaéisen ajovuoden aikana. Toisaalta
ajokokemuksen puutteesta johtuvien liitkenneonnettomuuksien olettaisi jakautuvan ta-
saisesti kesa- ja talviajan vélilla. Onko siis kysymys siité, ettda nuorten kokemattomien
kuljettajien suhteellinen mé&&rd kasvaa keséisin vai siitd, ettd kesdaikana myo6s 2-
osallisten kuljettajien taustalla olisi enemman riskitekijoita keséisin? Tamakin kysy-
myksen suhteen aikaisempaa tutkimusta ei aiheesta ole. Yllattavaa on myos, kuinka y-

osallisten kuljettajien ajokokemuksen maarassé ei ole eroa kesa- ja talviajan liitkenneon-
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nettomuuksien valilla, vaikka kyseisen ryhman kuljettajat ovatkin merkittavasti nuo-

rempia keséajan onnettomuuksissa.

Taman tutkimuksen tulosten perusteella voidaan ndhdé viitteitd siitd, ettd kuljettajan
elamantyyliin liittyvat riskitekijat korostuvat varsinkin nuorten kuljettajien ajamissa
kes&ajan kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. Erityisesti y-osallisten onnetto-
muuksissa korostuvat kuljettajan nuori ikd seka muut riskitekijat, kuten alkoholin kayt-
t0, ylinopeus ja kuljettajan aikaisemmat rikkeet liikenteesséd. Gregersenin ja Bergin
(1994) tutkimus tukee néilté osin tutkimustuloksia, sill4 heiddn mukaansa nuorten riski-
kuljettajien elamantyyliin liittyi runsas alkoholin kayttd seka autoiluun liittyva naytta-
misen halu. Myods Zhangin, Fraserin, Lindsayn, Clarken ja Maon (1998) tutkimus, jossa
nuorten kuljettajien kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa korostuivat riskikayttay-
tyminen ja péihteiden kayttdminen, tukee taman tutkimuksen havaintoja y-osallisten

kuljettajien osalta.

Kuljettajien suhteellinen osuus mies- ja naiskuljettajien vélilla ei eronnut merkittavéasti
kesé- ja talviajan litkenneonnettomuuksissa. Mieskuljettajien osuus pysyi noin 80 %:ssa
kaikissa kuljettajaryhmisséd. Tamé johtuu todenndkdisesti sekd ajosuoriteméaérien erosta
mies- ja naiskuljettajien valilla ettd aikaisemman tutkimuksen mukaisesti mieskuljettaji-
en riskipitoisemmasta ajotavasta ja naisten paremmasta asenteesta liikenneturvallisuutta
kohtaan (Laapotti, Keskinen & Rajalin, 2003).

4.2 Paihteiden yhteys liikenneonnettomuuksiin

Ajaminen alkoholin vaikutuksen alaisena viittaa vahvimmin kuljettajan piittaamatto-
maan asenteeseen liikenneturvallisuutta kohtaan, joka viittaa yleisemmin kuljettajan
muutenkin riskipitoiseen elaméantyyliin. Paihteiden k&yttd ajamisen yhteydessa korostui
kesdajan onnettomuuksissa 1- ja y-osallisten kuljettajien keskuudessa. 2-osallisten kul-
jettajien joukossa paihtyneend ajaminen ei sen sijaan eronnut kesa- ja talviajan onnet-
tomuuksien Vvalilla, jota voidaan pitda odotetunlaisena tuloksena. Huomattavaa on, etta
reilusti yli puolet y-osallisista kuljettajista ajoi ajoneuvoa paihtyneend kesaajan onnet-
tomuushetkelld ja talvellakin noin joka kolmas. Y-osallisia kuljettajia voidaan pit&é
elaméntapansa ja -asenteensa puolesta kesdajan liikenteen riskiryhmand senkin perus-

teella, ettd heill4d korostuivat muita ryhmia selvemmin kesdaikana myds muut piittaa-
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mattomaan asenteeseen viittaavat taustatekijat, kuten torkeét ylinopeudet, turvavoiden
kayttamatta jattdminen, aikaisemmat muistutukset ja ajokiellot, torkeét rattijuopumukset
sekd aikaisemmat ajokerrat alkoholin vaikutuksen alaisena. Myds 1-osallisten riskipitoi-
sesta ajotyylistd ja elamantavasta kielivéat torkeét ylinopeudet ja turvavoiden kayttamatta
jattaminen. On selvéd, ettd kuljettajan riski joutua kuolemaan johtaneeseen liikenneon-
nettomuuteen kasvaa pdihtyneend ajaessa, mutta tutkimustulokset vahvistavat mygs sen,
etta paihtyneeltd kuljettajalta unohtuu helpommin myds turvavyon kaytto (Katila ym.,
2011), joka olisi voinut pelastaa heidan henkensa. Keall, Firth ja Patterson (2004) osoit-
tavat kuljettajan paihtyneend ajamisen keskittyvédn nuorempien kuljettajien joukkoon.
Tasséa tutkimuksessa ei pelkkia paévaikutuksia tutkien voida vetaé kuitenkaan johtopaa-
toksia siitd muodostavatko erityisesti nuoret kuljettajat tdméan suhteen riskiryhman,
vaikka esimerkiksi y-osallisissa kuljettajissa oli kesdisin suhteellisen suuri osuus seké

nuoria etté alkoholin vaikutuksen alaisena ajaneita kuljettajia.

4.3 Matkan tarkoituksen ja kanssamatkustajien yhteys litkenneonnettomuuksiin

Vapaa-aikaan liittyva autoilu liittyi tdmén tutkimuksen perusteella erityisesti y-
osallisten kuljettajien kesdaikana ajamien kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
taustatekijoihin. Y-osallisilla onnettomuuden keskittyivat keséisin my6s useammin vii-
konloppuun. Marthiensin ja Schulzen (1990) tutkimus osoitti, kuinka varsinkin nuorten
kuljettajien vapaa-aikana ajamissa kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa korostuivat
monet riskipitoiseen ajotyyliin liittyvat tekijat, kuten alkoholin k&ytto, turvavoiden kayt-
tamatta jattdminen ja ylinopeus. Samanlaisia taustatekijoita 10ytyi myos téssé tutkimuk-
sessa y-osallisten kuljettajien osalta. Voidaan siis ajatella, ettd varsin suurella osalla y-
osallisten kuljettajien joukosta riskipitoinen elaméntyyli vaikutti ajotyyliin ja sita kautta
onnettomuuksien syntyyn. Tassa tutkimuksessa ei 16ytynyt viitteita kuitenkaan siita, etta
kanssamatkustajat olisivat vaikuttaneet kuljettajan ajokayttaytymiseen riskinottoa lisaa-
vasti, kuten esimerkiksi Lamin, Nortonin, Woodwardin, Connorin ja Ameratungan
(2003) seka Dohertyn, Andreyn ja MacGregorin (1998) tutkimukset osoittivat.

4.4 Kuljettajan vasymyksen yhteys litkenneonnettomuuksiin

Kesdaikaan keskittyvat vasymyksesta ja alkoholin k&ytosta johtuvat kuolemaan johta-

neet onnettomuudet viittaavat osittain siihen, ettd kuljettajan riskipitoiseen elaméntyy-

30



liin liittyvat tekijat ovat silloin vahvemmin onnettomuuksien taustalla. Koska loma-
aikojen keskittyminen kesadn mahdollistaa epasdannollisemman vuorokausirytmin kuin
ty0ssé kaydessa, saattaa se lisatd myos kuljettajien riskialtista ajokayttaytymista liiken-
teessd. Tassa tutkimuksessa sekd 1- ettd 2-osallisten kuljettajien ryhmdssa kuolemaan
johtaneet litkenneonnettomuudet painottuivat kesdaikaan illan ja yon tunneille. Liséksi
vasymys 1-osallisilla kuljettajilla ja pitkd valvomisaika 2-osallisilla olivat onnettomuu-
den taustatekijoind. Taméan tutkimuksen paatelmaa tukee Akerstedtin, Kecklundin ja
Horten (2001) saama tulos, jossa todettiin nukahtamisonnettomuuksien keskittyvan yon
tunneille. Y-osallisilla kuljettajilla ei ilmennyt vastaavanlaista kesa- ja talviaikaan liitty-
vaa vaihtelua paivé- ja ybaikaan tapahtuneiden onnettomuuksien valilla. Toisaalta y-
osallisten kuljettajien ryhmassa keséaikana korostuivat myos kuljettajan vasymys ja
pitka valvomisaika ennen onnettomuutta. Tutkimuksen tulokset antavat viitteitd siitd y-
osallisten kesdajan onnettomuuksien taustalla oli Radunin ja Radunin (2006) tutkimuk-
sen mukaisesti normaalista poikkeavaa tekemistg, kuten juhlimista paivaa ennen ajoa tai
erityisen pitk& ajomatka, joka oli kostautunut kuljettajan toimintakyvyn laskuna seuraa-
vana paivana. On kuitenkin otettava huomioon se, ett4 valoisuus saattaa aiheuttaa mo-
nille kuljettajalle uniongelmia kesdaikana ja lisatd vasymyksestd johtuvien onnetto-

muuksien maaraa.

4.5 Metodin tarkastelua ja tutkimuksen rajoitukset

Tutkimuksen otos on kattava, yhteensd 1481 tutkittavaa tapausta, joten tilastollisten
analyysien perusta on varsin vankka. On kuitenkin muistettava, ettd tutkijalautakunnan
aineisto kuvaa ainoastaan kuolemaan johtaneita liikenneonnettomuuksia, joten vertailu
ei-kuolemaan johtaneisiin liikenneonnettomuuksiin ei ole mahdollista. Tdman vuoksi
tutkimuksessa ei pystytty tarkastelemaan varsin hedelméllista kysymysta siitd, millaisia
mahdollisia eroja kuolemaan johtaneiden ja ei-kuolemaan johtaneiden liikenneonnetto-

muuksien valilla 1-, 2- ja y-osallisten kuljettajien valilla on.

Logistista regressioanalyysid tehdessa ilmeni, ettd tutkijalautakunnan aineisto oli har-
millisesti kerétty puutteellisesti muutamien tarkasteltujen taustamuuttujien kohdalla.
Tama vaikutti suoraan logistisen regressioanalyysin kattavuuteen, sill4 analyysin yhtey-
dessé kaikki tapaukset, joista puuttuu yksikin tarkasteltavien muuttujien tiedoista, jate-

taan pois analyysistd. My06s onnettomuuksien taustatekijoiden muuttaminen kaksiluok-
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kaisiksi ennen tilastollista analysointia saattoi vahentdd mielenkiintoista tietoa onnetto-

muuksista esimerkiksi alkoholin kdyton ja ylinopeuden suhteen.

Tassé tutkimuksessa ei tarkasteltu riskitekijoiden kasautumista yhdelle kuljettajalle,
vaan tutkimuksessa keskityttiin kuvaamaan, millaisia riskitekijoita yleensa ottaen liittyy
1-, 2- ja y-osallisten kuljettajien ryhmiin. Yksittdisten kuljettajien riskitekijoiden ku-
vaaminen kesé- ja talviajan kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa vaatisi laajuutensa
vuoksi oman tutkimuksensa.

Tdassa tutkimuksessa kasiteltiin uutta aihepiirid, jonka tavoitteena oli tehdd nékyvéksi
riskitekijoitd, joita liittyy kuolemaan johtaneisiin kesé- ja talviliikenneonnettomuuksiin.
Laajahkon aineiston ja uuden aihepiirin vuoksi tutkimus oli periaatteeltaan niin sanottua
tiedonlouhintaa (data mining), jonka avulla pyritaan I6ytdmaén oleellista tietoa suuresta
tietomdarastd. Taman vuoksi tutkimuksessa saattaa olla menetelmallisid heikkouksia

esimerkiksi perinteiseen hypoteesinasetteluun liittyen.

Tutkimusprosessin aikana nousi esille tdman tutkimuksen pohjalta kiinnostavia lisatut-
kimusaiheita. Kesdajan kuolemaan johtaneita litkenneonnettomuuksia voisi tutkia vield
tarkemmin riskikuljettajien osalta, jolloin tarkasteltaisiin jokaisen onnettomuuskuljetta-
jan kohdalle kasautuneita riskitekijoita siten, ettd kuljettajan ikaryhmat ja sukupuoli
otettaisiin huomioon. Olisi antoisaa myds selvittadd, millaisia riskitekijoitd 2-osallisten
kuljettajien ajokéayttaytymiseen liittyy yleisemmin. T&mé tutkimus antaa viitteita siitd,
etta kesdaikana onnettomuuteen joutuneet 2-osalliset kuljettajat ovat korostuneesti nuo-

ria ja kokemattomia.

4.6 Yhteenveto

Taman tutkimuksen tulokset viittaavat nimenomaan siihen, ettd keséajan kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa kuljettajan riskipitoinen eldamantyyli nayttaytyy vahvem-
min onnettomuuksien taustatekijoitd tarkastellessa. 1- ja erityisesti y-osallisten kesdajan
onnettomuuksien taustatekijoiden tarkastelu antaa viitteitd kuljettajan riskialttiista ela-
méantyylista ja piittaamattomuudesta liikenneturvallisuutta kohtaan. Yksittaisia riskiteki-
joita tarkastellessa kesdajan onnettomuuksissa korostuivat etenkin alkoholin vaikutuk-
sen alaisena ajaminen seka siihen vahvasti liittyvat muut tekijat, kuten ylinopeus ja tur-

vavyottd ajaminen. Kuljettajan nuoruus korostui y-osallisten kuljettajien ryhmassa.
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My0s vasyneend ajaminen korostui merkittavésti 1- ja y-osallisten kuljettajien ajamissa
keséajan kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa. 2-osallisten kuljettajien keséajan

onnettomuuksissa korostuivat kuljettajan kokemattomuuteen liittyvat tekijat.
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