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Esko Keskinen
Lapset ja nuoret liikenteessa — kehitykselliset edellytykset ja liikkenneturvallisuus
Tekijan esipuhe

Taman  katsauksen tavoitteena oli toimeksiannon mukaisesti tarkastella Liikenneturvan
turvallisuuskasvatuksen pohjaksi lasten ja nuorten kehityksestd mahdollisesti saatuja uusia
tutkimustuloksia. Yksityiskohtaisiksi selvityksen kohteiksi muodostui neuvotteluissa Liikenneturvan
silloisen tutkimuspaallikon Sirpa Rajalinin kanssa kaksi kysymysryhmaa. Ensiksi oli tarkasteltava lapsen
roolia ja selviamistd seka keskeisia ongelmia liikenteessd ja niihin yhteydessa olevia tekijoitd eri
ikdvaiheissa. Tarkasteltaviksi ikaryhmiksi muotoutuivat 0 — 4 -vuotiaat, 5 — 6 -vuotiaat, 7 — 12 -vuotiaat, 13
-17 -vuotiaat sekd 18 — 20 -vuotiaat. Toiseksi oli kuvattava lilkkennekasvatuksen sisdltdja, menetelmia ja
lapsen mahdollisuuksia oppia toimimaan turvallisemmin. Oli kuvattava myds, mitkd ovat lapsen rajat
oppia ja soveltaa oppimaansa toimiakseen turvallisesti liikenteessa? Tavoitteena oli erityisesti kuvata ja
tarkastella uutta tutkimustietoa.

Toimeksiantoa koskevissa tarkentavissa neuvotteluissa totesin, ettei valttamattad ole julkaistu kovin
merkittdvaa uutta tietoa, ainakaan kdanteentekevaa. Tama osoittautui pdaosin todeksi, mutta lasten ja
nuorten liikkennekasvatuksen haasteet ja mahdollisuudet avautuivat kuitenkin jossain maarin uudella
tavalla. Toisaalta erityisesti lasten ja nuorten sosiaalisen ympariston merkitys korostui tutkimusten
tuloksissa ja toisaalta neuropsykologian ja neurofysiologian uudet tulokset antoivat kiinnostavia selityksia
lasten ja nuorten kayttaytymiseen.

Varsinaisesti uusia turvallisuuskasvatuksen lapimurto-ohjelmia ei ollut odotettavissa, mutta selvaksi tuli,
ettd turvallinen kayttdytyminen ei pddasiassa ole tietokysymys, vaan se liittyy monella tavalla motiiveihin,
emootioihin ja erityisesti lapsen ja nuoren sosiaaliseen ymparistéon.

Valitettavaa on, ettd lasten ja nuorten liikenneturvallisuusinterventioita on tieteellisesti arvioitu kovin
vahan verrattuna vaikkapa oppimisen tutkimuksiin. Mielenkiintoisia tutkimusaiheita alalla on runsaasti.
Ainoastaan yhteisotason interventioita on arvioitu maarallisesti ja laadullisesti runsaasti, mutta niidenkin
arvioinnin tasosta on esitetty kriittisia kommentteja. Yhteisdtason interventiot nayttavat lisddvan
turvallisuutta luotettavimmin.

Katsauksen valmistuessa Liikenneturvan tutkimuspaallikkénd Juha Valtonen on vastannut tyon
ohjaamisesta yhdessd koulutuspaallikké Antero Lammin ja suunnittelija Katariina Rahikaisen kanssa.
Lausun kiitokseni saamastani monipuolisesta palautteesta tyon loppuvaiheessa.

Turussa 30.11.2012

Esko Keskinen
Liikennepsykologian professori (emeritus)

Turun yliopisto



Laaja tiivistelma

1JOHDANTO

Katsauksella oli kaksi laajaa tavoitetta. Ensimmadisena tehtdvana oli kuvata lapsen roolia ja selvidmista
seka keskeisia ongelmia liikenteessd ja niihin yhteydessd olevia eri tason tekijoitd eri ikdvaiheissa
uusimman tieteellisen tiedon perusteella. Toisena tehtdvana oli kuvata eri-ikdisten lasten ja nuorten
tarpeisiin soveltuvan liikennekasvatuksen sisdlt6ja, menetelmid ja lapsen mahdollisuuksia oppia
toimimaan turvallisemmin. Mitka ovat lapsen rajat oppia ja soveltaa oppimaansa toimiakseen turvallisesti
liikenteessa eri ikdkausina? Katsauksen tuli palvella Liikenneturvan liikkennekasvatustydta suunnittelevia
ja kdytannon kasvatustyota tekevia.

Lilkennekasvatustyon kuvataan tavallisesti kohdistuvan liikkujien tietoihin, taitoihin ja asenteisiin, vaikka
olennaista on lilkkennekayttaytymisen muuttaminen turvallisemmaksi. Motivationaaliset tekijat ovat usein
turvallisuuden kannalta ratkaisevampia kuin tiedot, taidot tai taustalla vaikuttavat asenteet.

Lapsen ja nuoren kehitystad kuvataan viidessa ikdryhméassa:0—-4,5-6,7—12,13-17 ja 18 — 20 -vuotiaat.
Ikaryhmat on valittu niin, ettd ne olisivat sisdisesti kehityksen suhteen mahdollisimman yhtenéisia ja
toisaalta erottuisivat toisistaan mahdollisimman selvasti. Koska lapsen ja nuoren kehitys on jatkuvaa,
mutta yksilollisesti erilaista ja eri ilmidissd on nopeamman ja hitaamman kehityksen kausia, voivat valitut
ikdryhmat ja niiden kehityksellisen tason kuvaus olla vain suuntaa antavia. Liikenneturvallisuuden
kannalta lapsen ja nuoren kehitys on nopeata viidestd kahteentoista ikdvuosien aikana. Merkittdva osa
tutkimusta ja sen esittelya keskittyykin tahan ikdvaiheeseen.

2 LIIKENNEKAYTTAYTYMISEN HIERARKIA JASENNYSPERUSTANA

Liikkennekayttaytymisen ilmididen jasentdjand katsauksessa kaytetdan viisitasoista hierarkiakuvausta,
jossa tarkasteltavat tasot ovat alimmasta ylimpaan 1) motorisen toiminnan taso, 2) liikkennetilanteiden
hallinnan taso, 3) kokonaisen matkan taso, 4) elaméantavoitteiden ja elamantaitojen taso ja 5) sosiaalisen
ja kulttuurisen elamanympariston taso. Tasojen kuvaamien ilmididen avulla voidaan saada jasentyneempi
kuva liikennekayttaytymiseen vaikuttavista tekijoista kuin vain listaten vaikuttavia tekijoita.
Turvallisuuden kannalta kaikilla tasoilla on merkittavia ilmidita. Ylimpien tasojen (eldmantavoitteiden ja
elamantaitojen seka sosiaalisen ja kulttuurisen elamanympariston tasot) merkitys kasvaa ian lisdantyessa
suhteessa alempiin hierarkian tasoihin vield nuoren ldhestyessa kahtakymmentd ikdavuotta ja sen
jalkeenkin. Klassinen liikenneturvavallisuuskasvatus on kuitenkin kohdistunut liikennetilanteiden
hallinnan tasoon ja kokonaisen matkan tasoon liikkennekunto (alkoholi, vasymys) mielessa.



3 IHMISEN TOIMINTAJARJESTELMAN KESKEISET PIIRTEET

Ihmisen toimintajarjestelméan ajatellaan muodostuvan neljasta laajasta, toisiinsa liittyvasta prosessista,
kognitiivisesta, emotionaalisesta ja motivationaalisesta prosessikokonaisuudesta sekd nditd yhteen
liittdvasta persoonallisuudesta tai temperamentista. Emotionaaliset prosessit huolehtivat toiminnan
arvotuksista liittamalla kasiteltaviin asioihin ja tilanteisiin positiivisia tai negatiivisia tunteita ja
vaikuttamalla ndin motivationaalisiin prosesseihin. Emotionaalisten prosessien yhtena tehtdvana onkin
suunnata tarkkaavaisuutta yksilon selvidamisen kannalta tarkeisiin kohteisiin, milloin on syyta valttaa
kohdetta, milloin on syyta lahestya sitd. Motivationaaliset prosessit ohjaavat yksilon toimintaa yhdessa
tiedollisten ja emotionaalisten prosessien kanssa seka lyhyellda ettd pitkalld aikajanteelld. Motivoivat
prosessit pitavat huolta sekad yksilon toiminnan suunnasta ettd sen intensiteetista. Yksilod motivoivien
tekijoiden luonne sailyy yksilolla pitkalti pysyvana, mutta ika tuo luonnollisesti siihen muutoksia nuoren
alkaessa irtautua perheestd ja vanhemmistaan ja motivoivimmat tekijat alkavat 16ytyd samanikaisesta
ystavapiiristd. Myos yksiloa motivoivien prosessien luonne muuttuu. Yksilon tavoitteet liittyvat erityisesti
nuoruudessa oman identiteetin rakentamiseen sekd mielikuvan rakentamiseen itsesta itselle ja muille.
Tullaan lahelle yksilon ydintd, persoonallisuutta, identiteettiad ja temperamenttia.

Persoonallisuudella tai temperamentilla kuvataan ihmisen jokseenkin pysyvaa tapaa toimia, toiminnan
tavoitteita ja tyylia. Elamyshakuisuus ja sosiaalisuus (sosiaalisena tarvitsevuutena) seka kyvykkyys saadella
tunteita ja sisddnpdin kaadntyneisyys tai ulospdin suuntautuneisuus ohjaavat merkittavasti nuorten
kdyttaytymistd. Eldmyshakuisuus ohjaa uusien eldmysten ja riskien etsintddn, sosiaalisuus ohjaa
hakemaan palautetta omasta kayttaytymisestd vertaisryhmaltd, kyky sdadelld tunteita nayttaytyy
harkitsevana tai impulsiivisena kdyttaytymisena ja ulospain suuntautuneisuus ohjaa toimimaan aktiivisesti
ja usein motorisesti. Kaikilla nailla tekijoilla on yhteys liikenneturvallisuuteen.

Kognitiivisilla taidoilla tarkoitetaan ihmisen kykya monella tavalla kasitelld tietoa: hankkia tarpeellista
tietoa, kasitella ja arvioida tietoa, liittda tietoa aikaisempiin muistissa oleviin tietorakenteisiin, tehda
tietojen perusteella paatoksia, kdyttda tietoa toteuttamaan paatdkset ja valvoa metakognition ja
toiminnanohjauksen keinoin toimintaa. Kognitiivisen psykologiandkemyksen mukaan tiedonkésittely on
ihmisen toiminnan olennainen ydin. Tietoja ovat ja toisaalta tiedonkasittelyyn vaikuttavat myos emootiot
ja motiivit. Kahteentoista ikdvuoteen mennessd useat aivojen frontaaliset toiminnot, kuten
suunnittelutaidot ja tyomuisti, eivat ole vield toiminnallisesti kehittyneet nuoruuden tai nuoren
aikuisuuden tasolle. Toisen vuosikymmenen tarkeimmat kognitiiviset kehitystehtdavat liittyvat
tiedonkasittelyn tehostumiseen: tiedonkasittelyn kapasiteetti ja nopeus kasvavat, ja ylimaaraisen
tietoaineksen karsiminen tehostuu. Myds kyky ottaa huomioon ajan kulku oman toiminnan ohjaamiseksi
paranee. Prosessointinopeuden kehittyminen vaikuttaa myos muihin kognitiivisiin toimintoihin, kuten
tydmuistin tehokkuuteen ja oppimiseen. Oppimiskyky kehittyy lapsuudesta nuoruuteen ja nuoreen
aikuisuuteen siirryttdessa. Nuoret pystyvat lapsia paremmin ohjaamaan oppimistaan ja arvioimaan omaa
suoritustaan. Tama koskee etenkin sellaista oppimista, joka edellyttda paitsi kasitteellisen ajattelun
kehittyneisyyttd myos hyvin toimivaa tavoitteisen toiminnan ohjausta. Aikuisen tiedonkasittelykyvyn
tasoinen  prosessointi  saavutetaan  arsykkeiden  karsimisen osalta noin  14-vuotiaana,
prosessointinopeudessa noin 15-vuotiaana ja tyomuistissa noin 19 vuoden idssd. Lyhytkestoisen
nadnvaraisen muistin toiminta saavuttaa huippunsa jo 11-12-vuoden idssd, mutta monimutkaisempi



nadnvarainen tyomuisti jatkaa kehittymistdan vield 13-15-vuotiaaksi. N&on- ja kuulonvaraiset
toiminnanohjauskomponenttia vaativat tydmuistitoiminnot kehittyvatkin vielad oleellisesti nuoruusiassa.

Tarkkaavaisuus viittaa kykyymme valita tietty kohde Iahemmé&n huomion kohteeksi ja jattdd muut kohteet
huomion ulkopuolelle (valikoiva tarkkaavaisuus). Tarkkaavaisuuden pitkdaikaista ylldpitoa vaativassa
tehtdvassa puhutaan vigilanssista. Tarkkaavaisuus, sen yllapito ja sen jakaminen liikennetilanteen
kannalta tarkoituksenmukaisesti ovat aivan turvallisen liikennekdyttaytymisen ydinkysymyksia.
Tarkkaavaisuuden kysymykset liittyvat laajempaan ilmiéon, toiminnanohjaukseen.

Toiminnanohjauksella tarkoitetaan sellaisia kognitiivisia prosesseja, jotka mahdollistavat toiminnan
suunnittelun, kognitiivisen joustavuuden, itsesdatelyn ja toiminnan toteuttamisen. Naiden taitojen
kehittyminen on riippuvainen sekd keskushermoston kypsymisestd ettd oppimisesta.
Toiminnanohjauksen taidot kehittyvat hitaasti lapsuudessa ja nuoruudessa ja saavuttavat huippunsa
aikuisuudessa ja heikkenevat ikddntymisen myo6ta. Vaikka toiminnanohjauksen maaritelmasta ei ole
yleisesti yksimielisyytta, niin tarkkaavaisuutta on kuvattu kolmena erillisend keskushermoston
verkostona: vireystilana, tarkkaavaisuuden suuntaamisena tiettyyn kohteeseen ja toiminnanohjauksena.
Toiminnanohjausta on kuvattu myds tietoisen tarkkailun taitona, tehtdvddn liittymdttémien,
epdolennaisten drsykkeiden havaitsemisen ja epdolennaisen kdyttdytymisen ehkdisyn taitona seka
ristiriitojen ratkaisun taitona. Toiminnanohjauksen ongelmista ADHD on yhteydessd erityisesti
tarkkaavaisuuden hairidihin. Myds metakognition kasite liittyy toiminnanohjauksen kasitteeseen.
Metakognitiolla tarkoitetaan tietoa omasta tiedosta, tietoa omasta taidosta ja tietoa omasta meneilldan
olevasta toiminnasta.

Emootioiden keskeinen tehtdva on toimia toiminnan palautemekanismina. Tunnemekanismit auttavat
yksil6a suuntaamaan tarkkaavaisuuttaan toiminnan kannalta merkityksellisiin kohteisiin. Emootiot myos
valmistavat yksiloa kohtaamaan tulevia tapahtumia. Nuoruusidssa rakennetaan omaa identiteettid, kuvaa
itsestd suhteessa muihin ja opitaan hallitsemaan stressid ja emootioita. Todellisen minan liséksi voidaan
puhua muista erilaisista mindidentiteeteista: millainen voisi olla (mahdollinen mina), millainen haluaisi
olla (toivemind), millaisena uskoo vanhempiensa tai vertaisryhmansd pitdvan. Vertaisryhma onkin
merkittdva mindidentiteetin rakentaja, joka vaikuttaa yksilon motiivirakenteen ja tavoitteiden
kehitykseen. Toinen osa identiteettid on arvioiva ja arvostava ja puhutaan itsearvostuksesta. Talla
viitataan siihen, kuinka hyvana, arvostettavana yksilo pitda itsedan esimerkiksi erilaisissa rooleissaan,
joista toiset ovat yksilolle tarkedmpid kuin toiset. Emootioihin liittyvda kehitystd voidaan tarkastella
kolmesta nakokulmasta: 1) emootiot fysiologisina ja psyykkisina ilmidind ja emootioiden viridmisen
mekanismit, 2) emootiot psykologisesti sisalléllisina ilmidina ja niiden tunnistaminen seka 3) emootioiden
hallintataidot ja emootioiden esittiminen. Seka omien ettd muiden ihmisten emootioiden tunnistaminen
ja ndihin tunnistettuihin emootioihin rakentavasti vastaaminen edistavat ajamisen turvallisuutta tuomalla
ennustettavuutta tilanteisiin.



4 SOSIAALISET ILMIOT JA PROSESSIT

Sosiaalisilla taidoilla tarkoitetaan yksilon kykya toimia rakentavasti vuorovaikutuksessa muiden ihmisten
kanssa erilaisissa tilanteissa ja samalla kuitenkin edistdd omien tavoitteidensa toteutumista. Tassd
sosiaalisia taitoja kuvataan kolmen paataidon avulla, jotka puolestaan jakautuvat kukin kahdeksi
osataidoksi. P&ataitoja ovat prososiaalisuus, ennakointitaidot ja emootiotaidot. Prososiaalisuus
puolestaan jakaantuu sosiaalisissa tilanteissa tarvittavien 1) normien tuntemukseen ja 2) halukkuuteen
noudattaa noita normeja. Ennakoinnin taidot jakautuvat kahteen osataitoon, 1) toisten toiminnan
ennakoinnin taitoon ja 2) oman toiminnan tekemiseen ennakoitavaksi. Stereotypiat ja sosiaaliset
attribuutiot ovat merkittdvia ennakoinnissa. Emootiotaidot koostuvat toisten 1) tunteiden
havaitsemisesta ja ymmartamisesta sekd 2) omien tunteiden rakentavasta kaytosta.

Monissa liikenneturvallisuusinterventioissa on tavoitteena riskien tunnistamisen taidon kehittaminen.
Riskien tunnistamisen taidon ajatellaan johtavan mahdollisuuteen valttda haluttaessa havaitut riskit.
Lasten kasityksia liikenteen riskeistd on tutkittu yllattdvan vahan, mutta jo nelivuotiailla on alkeellinen
kasitys riskeista. Silti vield 9 — 10 -vuotiailla havaintojen keskittyminen liikenteen riskeihin on heikompaa
kuin aikuisilla. Pojat, nuorimmat lapset ja kognitiivisilta taidoiltaan kehittymattomimmat valitsevat
riskialtteimpia kavelyreitteja. Lasten kdyttdmien visuaalisen haun strategioiden perusteella on voitu
selittda lasten riskialttiutta kadunylityspaatosten tekemisessd. Pysyvdn, persoonallisuuteen ja
temperamenttiin liittyvan riskinottotaipumuksen arvioimiseen on kehitetty mittareita, joista nuorimmille
sopivat on tarkoitettu 2 -vuotiaille.

Riskinottokayttaytymisella tarkoitetaan sitd, ettd 1) suunniteltu toiminta voi johtaa useampiin kuin vain
yhteen tulokseen ja 2) ettd jotkut ndistd tuloksista ovat ei-toivottuja tai jopa vaarallisia.
Riskinottokayttaytymiselld selitetddn erityisesti nuorten kuljettajien korkeaa onnettomuusriskia
vanhempiin kuljettajiin verrattuna. Riskikayttaytymista on selitetty monin psykologisin teorioin, kuten
jannityksen, hauskuuden ja uusien intensiivisten eldmysten tarpeella, jossa palkkiot ylittdvat mahdolliset
vaarat, vertaisilta saadun hyvaksynnan tarpeella ja statuksen hankkimisella ryhméassa seka riskinoton
pitdmiselld romanttisen nakemyksen mukaisena aikuisen kayttdaytymisen tavoitteluna. Neurofysiologista,
aivojen otsalohkon kehittymattomyytta korostavaa, selitysta riskinotolle on viime vuosina tarjottu yhdeksi
mahdollisuudeksi selittda riskinottoa. Palkkiohakuisuuden merkityksen nousu nuoruusidassa nayttaakin
olevan yhteydessa aivojen kehityksen osaprosessien eriaikaiseen etenemiseen. Myo6s vaikeus vastustaa
toverien vaikutusta sijoittuu samaan kehitysvaiheeseen. Riskinottotaipumus, joka on voimakkaampaa
pojilla ja miehilla heikkenee ian myo6td, mutta yksilolliset erot ovat suuria. Vain pieni osa pojista ja vielad
pienempi osa tytoista kuuluu jatkuvan riskid ottavan toiminnan piiriin.

5 OPPIMINEN KOGNITIIVISENA PROSESSINA JA EMOOTIOIDEN JA SOSIAALISEN ULOTTUVUUDEN
MERKITYS OPPIMISESSA JA OPETTAMISESSA

Oppiminen edistda yksilon tavoitteiden saavuttamista ympariston tarjoamien mahdollisuuksien ja
rajoitusten mahdollistamalla ja edellyttamalld tavalla. Oppiminen on siten aina myds ymparistoon
sopeutumista. Oppimisen perusprosessi muodostuu aina samoista osista: tavoitteista, opittavan aineksen



prosessoinnista ja palautteesta. Talld tavoin voidaan siis kuvata kaikkea oppimista, vaikka erityyppisissa
oppimisen muodoissa voi olla runsaastikin vaihtelua. Oppimista edistdvat monet asiat alkaen yksilosta ja
hdnen ominaisuuksistaan ja elamanymparistostdan ja jatkuen opetuksen ja opettajan ominaisuuksiin.
Oppijan aktiivisuus opittavan asian kasittelyssd on kuitenkin kaikkein tarkein oppimista edistdva asia.
Oppiminen on tehokasta, kun 1) oppimisella on selkeat tavoitteet, 2) oppiminen on sopivan haastavaa, 3)
seka opettaja ettd oppilaat pyrkivat varmistamaan onko tavoitteet ja missd maarin saavutettu ja 4)
oppimiseen ja opetukseen osallistuvat aktiiviset ja sitoutuneet henkilot. Tehokasta oppimista tapahtuu,
kun 5) opettajat nakevat oppimisen oppilaiden silmin ja oppilaat pitdvat opettajaansa oppimisensa
avainhenkilona.

6 IKARYHMIEN YLEISKUVAUS

Lasten ja nuorten mahdollisuuksissa selvitd turvallisesti liikenteessa tapahtuu idn mukana merkittavia
muutoksia, samoin kuin heiddn rooleissaan liikenteen osallisina. Lasten turvallisuusongelmat ovat
"aikuisten ongelmia” lasten ollessa pienid, mutta aikuisten merkitys turvallisuuden takaajana tai ainakin
mahdollistajana sdilyy ainakin ajokortti-ikddn saakka, todenndkodisesti koko elaman ajan. Kasvatus
kohdistuukin aluksi lapsen vanhempiin, jotka omalla arkipdivan toiminnallaan luovat pohjan lapsen
turvallisuushakuiselle kayttaytymiselle liikenteessa. Lapsiin kohdistuvan kasvatuksen sisdllot koskevat
aluksi turvallisten toimintatapojen vakiinnuttamista (lastenistuimet, turvavyot) ja nuorten koskevat
puolestaan ymmarryksen lisddmistd omasta toiminnasta ja sen seurauksista. Vaikka katsauksessa
esitetdan ikaryhmittdisia kuvauksia, niin on luonnollista, ettd ikdryhmittdiset kuvaukset ovat yleistyksia
eivatka tavoita yksildiden valistd suurta vaihtelua eivatkd ikdaryhman sisalldkddn ole kovin tarkkoja
kehityksen nopeuden ja eriaikaisuuden vuoksi.

7 LASTEN JA NUORTEN LIKENNETURVALLISUUTEEN KOHDISTUVAT MENETELMAKOKEILUT

Lasten ja nuorten liikenneturvallisuutta on pyritty edistdmain monin keinoin, mutta ongelmana on
luonnollisesti turvallisuutta heikentévien tekijoiden moninaisuus. Turvallisuutta heikentavien tekijoiden
moninaisuuden vuoksi turvallisuusinterventiot ovat tyypillisesti kohdistuneet kerrallaan vain yhteen tai
muutamaan tekijadn. Interventioiden tuloksellisuuden arviointi on vaikeata ja sitd on tiukan tieteellisin
kriteerein tehty erittdin vahan. Yhteis6tason turvallisuusinterventioiden tuloksellisuudesta on runsaasti
nayttoa, vaikka naihinkin tuloksiin on suhtauduttu jonkin verran epdillen. Jalankulkijoiden, pyoréilijoiden,
moottoripyordilijoiden ja henkiléautonkuljettajien turvallisuutta edistdvien keinojen tutkimuksen yksi
tulos on, etté liikkenteen osallisten tietoja on helppo lisdtd, samoin osittain taitoja, mutta interventioiden
ja liikenteessa loukkaantumisten valiset yhteydet eivat ole kovin selkeat.



8 YHTEENVETO JA POHDINTA

Katsauksen perustaksi keratyn tutkimuskirjallisuuden keskeisin anti sisdlsi viisi huomionarvoista asiaa
lukuisten pienten havaintojen ohella. Nelja havaintoa liittyi lasten ja nuorten liikennekayttdaytymisen
ymmartdmiseen ja selittimiseen. 1) Lasten ndkokulmasta ja lapsen asemaan asettumisesta
kiinnostuminen nykyistd enemman olisi tarkeatd. 2) Sosiaalisella 1ahiymparistolla on merkittava yhteys
liikennekayttaytymiseen ja turvallisuuteen. 3) Kehitysneuropsykologisen tutkimuksen havainnot ovat
merkittdvida yksilon toiminnanohjausjarjestelman kehityksen ymmartamisessd  ja ymmarryksen
soveltamisessa lasten ja nuorten toiminnan turvallisuuden lisdamiseksi. 4) Lapsen ja nuoren
liikenneturvallisuuden tarkasteleminen ja siihen vaikuttaminen hierarkkisesti kaikilla tasoilla avaavat uusia
mahdollisuuksia liikenneturvalliosuustydhon. 5) Viimeinen havainto korostaa tarvetta keskittda
liikenneturvallisuusinterventiot tavoittelemaan enemmankin yksilon toiminnan, kuin toiminnan taustalla
olevien tietojen, taitojen tai asenteiden muuttamista.
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1 JOHDANTO

Liikenneturvallisuuskasvatusta (Education) pidetddn tavallisesti yhtend kolmesta liikenneturvallisuuden
peruspilarista, kolmesta E:stad (Education, Engineering, Enforcement). Muut pilarit ovat insinodritaidolliset
keinot (Engineering: tekniset ajoneuvon ja ympaériston ratkaisut) ja valvonta kaikissa muodoissaan
(Enforcement). Tassa katsauksessa kasitelldadn lasten ja nuorten kehitystd ja liikenneturvallisuutta.
Pdadhuomio kiinnitetddn aikaan ennen ajokortti-ikda (0-17 -vuotiaat). Ajokortti-ikdisia kommentoidaan
vain vdahan, vaikka monet kasvun ja kehityksen ilmiot koskevat viela heitdkin.

Liikenneturvallisuuskasvatuksen kohteeksi puolestaan maaritellddan usein tiedot, taidot ja asenteet
(esimerkiksi ROSE 25, 2005). Lapsen ja nuoren tietoja pyritddn lisdédmaan ja auttamaan hanta
ymmartamaan liikkennesdantoja ja liikkennetilanteita. Taitoja pyritdan kehittdmaan harjoituksen avulla
saavutettavalla kokemuksella. Asenteita pyritdan vahvistamaan tai muuttamaan riskitietoiseen suuntaan
seka pyritdan lisddmaan omaa ja muiden turvallisuutta arvostavaa suhtautumista (ROSE 25, 2005).
Liikenneturvallisuuskasvatus pyrkii tallaisen maaritelman mukaan vaikuttamaan niihin tekijéihin, joiden
uskotaan olevan kayttaytymisen taustalla.

Useitakin ajatuksia nousee tdstd maarittelystd ja ajattelutavasta, joita varmasti kannattaa pohtia
liikennekasvatusta suunnitellessaan. Ensinnédkddn kyseinen madrittely ei tarkasti ottaen ota
tavoitteekseen kdyttaytymisen muuttamista, vaan pyrkii tarjoamaan taitoja. Taitoja puolestaan voi
jokainen kayttda moniin tarkoituksiin. Niilld voi lisdta turvallisuutta tai kasvattaa turvattomuutta, kuten
tekee kuljettaja, joka kdyttda taitonsa muuhun kuin turvallisuuden edistamiseen ajamalla suurilla
nopeuksilla, olemalla kdyttamatta turvavoitd tai ajamalla alkoholin vaikutuksen alaisena. Turvallinen
kdyttdaytyminen on kuitenkin ainoa todellinen tavoite, jolla liikkenneturvallisuuteen voidaan paastd, ja
my0s ainoa todellinen tavoite liikenneturvallisuuskasvatuksessa. Turvallisen kayttaytymisen maarittely ei
kylldkaan ole yksinkertainen asia.

Toiseksi voidaan todeta, ettd samoin kuin taitojen lisdédmisen on perinteisesti ajateltu lisddavan
turvallisuutta, on ajateltu tietojen toimivan: kunhan tiedetdan, miten pitda toimia, niin sitten toimitaan
silld tavoin. Tiedot ovat valttamattomia, mutta eivat riittdvia turvallisen ajamisen takuita. Ndinhan on
my0s taitojen laita. Perustaidot on osattava, mutta ne ovat vasta vélineitd tavoitteiden toteuttamiseksi.
Tietojen osalta suuri kysymys on, mita tietoa liikenteessa kulkija tarvitsee, mitka ovat tarpeellisia ja mitka
ovat liikkumisen ja turvallisuuden kannalta turhia. Sama koskee taitoja: mitka taidot ovat valttamattomia,
mitkd ovat hyodyllisid ja mitkd ovat turvallisuuden ja matkan etenemisen kannalta turhia tai jopa
onnettomuuden riskia lisdavia. Yhda useammalla alalla on jouduttu toteamaan, etta esimerkiksi teknistyva
ymparistdmme ei endd anna mahdollisuutta tietynlaiselle toiminnalle eikd my6skaan vaadi siihen liittyvia
"teoriatietoja”. Vanhemman polven ajokortin hankkijat tai lentolupakirjan suorittajat joutuivat
opiskelemaan kyseisia teoriatietoja (polttomoottorin tai radion toimintaperiaate), joita ei silloin eika
varsinkaan nyt voi kdyttda mihinkdan ajamisen tai lentdmisen turvallisuutta hyodyttavaan.

Samaan ongelmaan tormatdan tdssa katsauksessa: mika on sellaista tietoa, ettd lukija voi kayttaa sitd
aidosti hyddykseen ja mikd on kiinnostavaa, mutta sovelluskelvotonta tietoa. Sovelluskelvotonta,
kasvatuksellisessa mielessd, voisi olla motorisen toiminnan biokemia, vaikka voidaan aidosti olla sita
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mieltd, ettad ilman sitd motorista toimintaa ei tapahdu. Aivojen kehityksen tai kehittymattomyyden
kysymyksessa ollaan ldhelld samaa asiaa. Vaikka tiedetdan, ettd aivojen kehittymattomyys selittda
suunnittelematonta ja impulsiivista kdyttaytymista, niin mitd teemme silld tiedolla? Sukupuolten viliset
kehityserot ovat olemassa, mutta yksilolliset erot vasta suuria ovatkin. Havainnostamme, ettd aivojen
kehittymattomyys on nuorten riskikayttaytymisen takana, ei voi seurata luovuttamista. Tiedetadnhan
my0s, ettd kokemus vaikuttaa aivojen toiminnan kehittymiseen. Hakusuunnaksi voi nain ollen tulla
uudentyyppisten harjoitusohjelmien etsintd ja kayttdo. Tiedetddn myods, ettd erityisesti nuorilla
valittdmasti saatavalla palkkiolla, vaikkapa ryhman hyvdksymisen muodossa, on niin suuri merkitys, etta
silld voidaan ohittaa aivojen kehittymattomyyden ongelma, ainakin osaksi. Taman katsauksen lukijan
toivoisikin miettivan sovelluksen kannalta esiin tulevia asioita, joista monet ovat vanhoja vaikka on
joukossa uusiakin. Mitad voisin tehda tdman tiedon avulla, miten silld voisin edistda lasten ja nuorten
liikenneturvallisuutta, lasten ja nuorten turvallisempaa liikennekayttaytymista?

Tietojen opettamisesta puhuttaessa on vield muistettava turvallisuuden keskeisyys tavoitteena
esimerkiksi lilkkennesdantoja opetettaessa. Saantéjen mukaan oikeassa oleminen ja sen tavoittelu eivat
edistad lapsen liikenneturvallisuutta, eivatka tietysti juuri aikuistenkaan. Vaistamisen sdannoilld pyritaan
liikenteen sujuvuuden lisdamiseen, koska silloin jokainen tietdd mitd odottaa muilta. Lapsen ongelmana
voi olla lilan voimakas usko, jonka mukaan oikeassa oleminen auttaa selvidmaan liikkenteessa, esimerkiksi
suojatien ylityksessa.

Kolmanneksi naytetdadn ajateltavan, ettd asenteet ovat motivaattori, joka saa aikaan turvallisen
kdyttaytymisen, kunhan tiedetdan ja taidetaan, kuinka turvallinen kdyttdytyminen toteutetaan. Asenteet
klassisessa mielessa tarkoittavat, ettd henkil6lla on myodnteinen tai kielteinen suhtautuminen johonkin
asiaan. Tama ei vield johda kayttdytymiseen, vaan on vain yksi osatekija monimutkaisessa prosessissa.
Katsauksessa pyritdadan kuvaamaan tata prosessia silla yleisyyden tasolla, joka voisi tarjota mahdollisuudet
tiedon soveltamiseen.

Neljénneksi, perinteinen liikenneturvallisuustyd, erityisesti liikkenneturvallisuuskasvatus on ollut
”antamista”. Turvallisuustyd on perustunut turvallisuutta lisddvaksi koetun tai tiedetyn tiedon
jakamiseen, taitojen opettamiseen ja pyrkimykseen muuttaa liikkujien asenteita turvallisuudelle
myoOnteiseen suuntaan. Liikkujat menneind vuosikymmenind ovat paljolti olleet kohteita ja
turvallisuusihmiset toimijoita. Naista ajoista on kuitenkin jo aikaa ja yhd useammat turvallisuutta lisdaviksi
tarkoitetut interventiot ovatkin liikkujakeskeisia. Liikkujat ovat niitd, jotka oppivat ja heitd autetaan
oppimaan. Usein opittavat asiat ovatkin sellaisia, ettei niitd voi ulkopuolinen opettaja opettaakaan,
ainoastaan auttaa oivaltamaan ja siten edistda oppimista. Omaan itseen ja omiin toimintatapoihin liittyvat
asiat ovat tdllaisia. Lapsia kuitenkin edelleen kohdellaan lilkennekasvatuksessa usein enemman kohteina
kuin toimijoina.
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Ikdvaihetarkastelun ryhmit

Ikdvaihetarkastelun suurikysymys koskee luonnollisesti ikdjaottelua. Tarkasteltavia luokkia pitaisi olla niin
vahan, ettd niita voitaisiin kuvata erilaisina, toisistaan erottuvina fyysisiltd, psyykkisiltd ja sosiaalisilta
ominaisuuksiltaan. Toisaalta ikdryhmia pitdisi olla niin paljon, ettei kuvauksessa jouduta
yksinkertaistamaan liikkaa, vaan kunkin ikdvaiheen erityisominaisuudet voitaisiin saada nakyviin.
Ikdaryhmiin jaon tulee my6s sopia tarkasteltavaan teemaan, lapseen liikkujana ja liikenteen osallisena seka
hanen mahdollisuuksiinsa selvita liikenteessa turvallisesti.

Taman katsauksen ikdaryhmittely on rakennettu seka lapsen elamanvaiheiden ettd hanen kehityksensa
pohjalle. Katsauksessa kdytetdan viitta ikaryhmaa, joita kuitenkin sitten joudutaan osittain tarkentamaan.
Ikdryhmat ovat O — 4 -vuotiaat, 5 — 6 -vuotiaat, 7 — 12 -vuotiaat, 13 -17 -vuotiaat seka 18 — 20 -vuotiaat.

2 LIIKENNEKAYTTAYTYMISEN HIERARKIA JASENNYSPERUSTANA

Yksilollisen ja toisaalta ryhmatasoisen tiedon yhdistamistd on tdssd katsauksessa havainnollistettu
liikennekayttaytymisen hierarkian avulla. Talléin voidaan helpommin saada kokonaiskuva turvallisen
toiminnan edellytysten liittymisesta toisiinsa ja voidaan paremmin valttaa liian suuret yksinkertaistukset,
jotka usein koskevat yhden tekijan ylikorostettua vaikutusta. Lapsen ikddn perustuvan jaottelun avulla
kuvataan lyhyesti kunkin ikdryhman mahdollisuuksia ja rajoituksia liikenteessa ja ndiden taustoina olevia
ilmioita.

Hierarkiandkemys auttaa myds pitdmaan mielessa, kuinka vastuu lapsen lilkkenneturvallisuudesta jakautuu
eri ikdvaiheissa. Voidaan puhua vanhempien ja lapsen valisestd vastuunjaosta lapsen kehityksen eri
ikdvaiheissa. Katsaus kattaa lapsen ja nuoren kehityksen alkaen tdydellisen epdaitsendisestd
osallistumisesta liikenteeseen vanhempien kuljettamana esimerkiksi auton turvaistuimessa ja paattyen
itsendiseen autolla ajamiseen. Painopiste on varhaisissa vuosissa ja vihemman ajokortti-ikdisissa.

Opetuksen ja oppimisen kohteista merkittaviksi nousevat ne tekijat, joiden avulla turvallisuutta voidaan
lisdta lasten ja nuorten liikkuessa liikenteessa. Opittaviin tietosisaltdihin ei juurikaan menna, vaan
huomion kohteena ovat toimintaa ohjaavat tekijat, olivatpa ne sitten tietoja, taitoja, suhtautumistapoja
ja asenteita tai motiiveja. Turvalaitteiden merkitystda ja niiden kayttoon oppimista tarkastellaan
turvallisuusinterventioiden osalta ikaryhmittain.

Ajoneuvon kuljettajan toimintaa on jo kauan kuvattu hierarkkisena rakenteena (Hatakka ja muut, 2002;
Keskinen, 1998; Mikkonen ja Keskinen, 1980). Aluksi hierarkiassa oli kolme tasoa: késittelyn taso,
liikennetilanteiden taso ja kokonaisen matkan taso. Yksilollisten motiivien ja elaméantyylien tuomiseksi
mukaan malliin, siihen lisattiin neljanneksi tasoksi kuljettajan persoonallisuuden taso (eldmantavoitteet
ja eldamisen taidot). Elaméantavoitteiden lisddminen edistikin hierarkian alatasojen toiminnan
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valikoitumisen ymmartamista. Kuljettajan sosiaalisella ja kulttuurisella ymparistélla on niin merkittava
vaikutus kuljettajan toimintaan ja ennen kaikkea hdnen tavoitteisiinsa ja turvallisuuteensa liikenteessa,
ettd tuli valttamattomaksi ottaa hierarkiaan mukaan viides taso, kuljettajan elinymparistoé (Keskinen ja
muut, 2010). Kuljettajan elinympaéristé seka edistda ettd mahdollistaa, mutta myods rajoittaa hanen
toimintaansa.

5. Sosiaalisen ja kulttuurisen elamanymparistén taso

4., Elamantavoitteiden ja elamantaitojen taso

3. Kokonaisen matkan taso

2. Liikennetilanteiden hallinnan taso

1. Liikennekayttaytymisen motorinen taso

Kuvio 1. Lilkennekdyttaytyminen hierarkkisena rakenteena (Keskinen ja muut, 2010).

Muidenkin kuin kuljettajien liikennekdyttaytymista voidaan kuvata hierarkiana ja nostaa tarvittaessa esiin
niitd asioita, joihin halutaan erityisesti kiinnittda huomiota. Kuljettajan toimintaa kuvattaessa keskeista on
ollut tarkastella hierarkian tasoja kolme ja nelja (tasot numeroitu alhaalta lukien), mutta myos taso viisi
(elinymparistd) on tullut yha merkityksellisemmaksi, kun ajamista on tarkasteltu aiempaa enemman
sosiaalisena toimintana, sosiaalisena vuorovaikutuksena (Hernetkoski ja muut, 2007). Kun tarkastellaan
lapsia ja nuoria liikenteen toimijoina, niin tdma elinympariston taso tulee vield merkityksellisemmaksi:
mitd nuoremmasta lapsesta on kyse, sitd riippuvampi hdn on liikkumisessaan ja siten myos
turvallisuudessaan sosiaalisesta |ahiymparistostadan. Myos lapsen oppimisen kannalta tuo lahiymparisto
on aivan ratkaiseva myohemman liikennekayttaytymisen kannalta.

Kaikilla toiminnan hierarkkisille tasoilla toiminnan psyykkinen rakenne on yleispiirteiltdan samanlainen.
Kaikilla tasoilla toimija on jossakin tilanteessa, hdnelld on jokin tai useimmiten joitakin tavoitteita, joita
han pyrkii toteuttamaan. Tatd toteuttamista varten toimija kerda tietoa ymparistosta tai yleisemmin
tilanteesta ja paattaa sen perusteella, omien havaitsemiensa mahdollisuuksien mukaisesti, miten toimii.
Kaytannossa tdma ketju etenee sisdisten mallien (muistissa olevat, oppimisen tuloksena syntyneet tieto-
ja taitoedustukset) ohjaamana niin, etta tietyt signaalit tilanteessa virittavat opittuja sisdisia malleja, jotka
ohjaavat seka havaitsemista ettd paatoksia ja toiminnan toteutusta. Toiminnan toteuduttua toimija keraa
palautetta ja ohjaa toimintaansa paremmin haluttuun suuntaan. Olipa sitten kyse yksinkertaisista
motorisista toimenpiteista tai vaativista kognitiivista operaatioista, niin toiminnan yleisrakenne on sama.

13



Toimintaa voidaan Millerin, Galanterin ja Pribramin (1960) mukaan kuvata TOTE-mallilla (Test — Operate
— Test — Exit). Malli Iahtee tavoitteen ja nykytilan valisesta testauksesta (Test). Jos tavoitteen ja nykytilan
valilld ei ole eroa, niin toiminta lopetetaan (Exit). Jos tavoitetila ja nykytila eroavat toisistaan, niin
kdynnistetdan suunnitelman mukainen toiminta (Operate) ja tdman jalkeen testataan uudelleen (Test).
Jos eroa ei endi ole, niin toiminta lopetetaan (Exit). Suunnitelma toiminnasta ja suunnitelman
kdynnistaminen seka palautteen haku ovat siten taman mallin mukaan keskeiset toiminnan rakenteelliset
osatekijat.

Toiminnan rakennetta voidaan kuvata myos Andersonin (1982) mukaan ”jos — niin” — lausekkeilla, jotka
ovat opittuja. JOS — NIIN — lausekkeet vastaavat hyvin my0s sisdisten, toimintaa ohjaavien mallien
maaritelmaa. Lauseenosa JOS- maarittaa tilanteen seka ulkoiset etta sisdiset ehdot ja NIIN — osa maarittaa
toiminnan, joka muistissa on liitetty tdhdan ehto-osaan. Olennaista on, etta sisdisissa ehtolausekkeissa
omat tavoitteet ovat merkittavat toiminnan suuntaajat. JOS — osa, jota Hacker (1982) nimittaa signaaliksi
virittda NIIN — osan eli toimintaosan. Jalankulkija ei ldhde ylittdmaan katua ellei hanella ole siihen tarvetta,
vaikkei yhtdan autoa olisi vaarantamassa kadun ylitysta. Jos taas pidetdan kiireen takia valttimattémana
ylittda katu (halutaan ehtia linja-autoon ja seuraavan Iaht66n on pitka aika), niin kadun ylitykseen voidaan
lahted, vaikka autoja olisi tulossa. Jos ehto-osaan liittyva toimintaosa tai seuraus (palkkio) on tarpeeksi
suuri (esimerkiksi odotetaan, ettd ehditddn linja-autoon ja sitd pidetddn tarkednd), niin toimintaan
voidaan lahted vaaroista valittimattd. Tama nayttda olevan merkittdvd nuorten ja varhaisaikuisten
riskikdyttaytymista selittava mekanismi. Kyse ei valttdmatta ole riskien ymmartamattomyydesta tai oman
toiminnan hallinnan osaamattomuudesta, kuten usein on ajateltu, vaan siita, etta palkkio ylittaa arvioidut
riskit.

Kullakin hierarkian tasolla toimintaa ohjataan siis samanlaisin keinoin, mutta on luonnollista, ettd seka
tilanteesta ja toimintatarpeesta kertovat signaalit ettd toimintavaihtoehtojen maara eroavat. Mita
ylemmilld hierarkian tasoilla tapahtuvaa toiminta on, sitd enemman siind on vapausasteita eli sita
useampia erilaisia mahdollisuuksia osallisella on toimia tilanteessa. Tasta syysta ndiden ylimpien tasojen
merkitys turvallisuudelle on niin suuri. Mahdollisuuksien tunnistaminen ei aina tapahdu automaattisesti,
vaan tilanne on painvastoin. Etusija valinnoissa on tavallisesti automatisoituneilla valinnoilla ja tasta
syysta voi syntya vaikutelma, ettei valinnanmahdollisuuksia ole olemassakaan. Ylempien tasojen, kuten
matkan tason, valintoja on harjoiteltava, jotta huomaa niiden olemassaolon. Kulkuvalineen valinta
jokapaivaiselle matkalle on helposti tidllainen automaattinen valinta, jota ei tule kyseenalaistaneeksi.

Kaikilla tasoilla keskeistad toiminnan onnistumisen kannalta on, ettd tunnistetaan tilanne oikein, ndhdaan
siind olevat vaihtoehdot, tilanteessa vaikuttavat odotukset, niiden merkitys ja osataan arvioida oikein
omat mahdollisuudet toteuttaa toiminta. Toiminnanohjaus (executive function, EF) on keskeinen tassa
kognitiivisessa prosessissa ja sen toiminnasta on viime vuosina saatu runsaasti hyodyllista tietoa.
Toiminnanohjausta tarkastellaankin myohemmin yhtend keskeisena lapsen ja nuoren turvallista
kayttaytymistd edistdvana tai estavana tekijana.
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2.1 Liikennekayttaytymisen motorisen toiminnan taso

Lapsen ja nuoren liikennekdyttdytymisen hierarkiassa alimman tason (taso 1: motorinen, fyysinen
toiminta) kysymykset ja ongelmat liittyvat siihen, kuinka hyvat edellytykset (fyysis-psyykkiset) lapsella on
toteuttaa tarvittava kayttaytyminen liikenteessa. Talle alimmalle tasolle kuuluvat kysymykset tiedonhaun
ja liikkumisen fyysisista edellytyksistd: nakemisen, kuulemisen ja motorisen toiminnan fyysiset
edellytykset seka kdavelemisen, pyorailyn, rullalautailun, potkulautailun ja muiden sellaisten taitojen
edellytyksista ja osaamisesta. Polkupyoran, mopon, kevytmoottoripyéran ja muiden liikkumisvalineiden
kaytto vastaa kuljettajan toimintahierarkian tasoa ajoneuvon kasittely.

Tahan alimpaan tasoon on tavallisesti kiinnitetty lapsiin kohdistuvassa turvallisuustutkimuksissa
aikaisemmin melkoisesti huomiota, kuten lapsen pituuteen tai silmdn nadkokentdn laajuuteen ja
kehitykseen. Tdma taso ja sen ymmartaminen onkin luonnollisesti valttimaton, mutta ei silti riittava
perusta turvalliselle toiminnalle liikenteessa.

Liikkumisen kuvaaminen hierarkiana sisdltdd sen perusajatuksen, ettd ylemmat tasot ohjaavat ja
madarittavat toimintaa alemmilla tasoilla ja siten luovat alemmille tasoille ne ohjeet tai vaatimukset, joita
alempien tasojen tulee toiminnassaan pyrkid toteuttamaan. Jos kyse on kilpa-ajosta poikaporukalla, niin
polkupydran kasittelytaidolle asetetaan erilaisia vaatimuksia kuin silloin, kun kyse on ajosta didin kanssa
mummolaan. Lapsen taito hallita py6radnsa ja liikkennetilanteita voi olla riittdva, kun aiti on mukana
ohjaamassa tilanteita, mutta taidot voivat osoittautua riittamattémiksi, kun ajetaan kilpaa kaveriporukalla
ja voittaminen nousee paatavoitteeksi.

Tassa katsauksessa on otettu motorinen, esimerkiksi kavely, katseen suuntaaminen jne. toiminta
alimmaksi tarkasteltavaksi tasoksi. Tasoja voitaisiin kuvata vield alaspéin lihasten toiminnanohjaukseen ja
niiden taustalla oleviin kemiallisiin ilmidihin. Ne eivdt kuitenkaan ole oleellista tdman katsauksen
psykologisten ja kasvatuksellisten ilmididen kannalta. Hyva lahdekirja asiasta kiinnostuneille on
esimerkiksi Hacker (1982).

2.2 Liikennetilanteiden hallinnan taso

Liikennetilanteiden taso tai liikennetilanteiden hallinnan taso (taso 2) vastaa hyvin kuljettajan
hierarkiakuvauksen toista tasoa. Kyse on siitd, millaisia paatoksia liikenteen osallinen tekee
liikennetilanteissa: ajoradan ylittdmishetken pdattaminen, jos kdytdssd on suojatie tai jos ylittdminen
tapahtuu suojatien ulkopuolelta tai kuinka kaukana ajoneuvo voi olla, ettd paatetdan lahtea ylittdmaan
ajorataa. Keskeistd talle tasolle on tiedon hankinta ympariston mahdollisuuksista ja ympaériston
asettamista edellytyksistd ja omien tilannekohtaisten toimintatavoitteiden sovittaminen yhteen niiden
kanssa. Kyse on siten paatoksenteosta havaintojen ja ennakointien perusteella (muista sisadiset mallit ja
havaintojen subjektiivisuus). Tilanteen hallinnan kannalta tarkkaavaisuuden eri muodoissaan ja siihen
liittyvdn toiminnanohjaus- ja paatoksentekojarjestelman kehittyneisyys ovat ratkaisevassa asemassa.
Luonnollisesti kokemusten kautta hankitut ennakoinnin taidot sekd oman toiminnan ennakoitavaksi
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tekemisen taidot (toimintaa ohjaavat sisdiset mallit) ovat valttamattémia liikenteen erilaisissa tilanteissa
selvidmiseksi. Kokemuksia naytetddnkin tutkimuskirjallisuudessa nykyisin korostettavan enemman
aikaisemman kypsymiseen perustuvan ajattelun sijaan.

Monet lapsiin kohdistuneet liikenneturvallisuuden edistamisinterventiot ovat kohdistuneet juuri tdhan
tilanteiden tasoon. Esimerkiksi kadun ylittamista ja sen oppimista turvalliseksi on tutkittu runsaasti. Vaikka
lapsen ja nuoren sosiaalinen elinympaéristé on hierarkiamallissa ylimpana, silld voi olla ja on vaikutuksensa
talla liikkennetilanteidenkin tasolla. Tilanteissa tehtdvid p&aatoksia voivat ohjata monet asiat kuten
tarkkaavaisuuden kiinnittdminen turvallisuuden kannalta vaardadan kohteeseen tai muilta lapsilta tai
aikuisilta saatu uhkarohkeuteen kannustava palaute.

Liikennetilanteisiin liittyvat sosiaaliset taidot (Hernekoski ja muut, 2007) liittyvat erityisesti tahan toiseen
tasoon, kun tarkastellaan vuorovaikutusta muiden liikkenteen osallisten kanssa, mutta kolmanteen,
neljanteen ja viidenteen tasoon, kun tarkastelussa ovat muut elinympariston ldheiset ihmiset ja heidan
merkityksensd oppimisen ldhteina tai roolimalleina. Viidennellad tasolla merkittdviksi nousevatkin jopa
henkil6t ja ryhmat, joihin toimija haluaa samaistua ja joiden arvoja ja tavoitteita han pitda arvossa. Yksilon
sisdistdmat sosiaaliset normit ndkyvatkin hanen toiminnassaan kaikilla tasoilla.

2.3 Kokonaisen matkan taso

Kolmannella hierarkian tasolla on kyse kokonaisesta matkasta, sen suunnittelusta ja toteutuksesta.
Toteutushan tapahtuu sitten kdytannossa etenemadlld liikennetilanteesta toiseen ja toteuttamalla
kussakin liikennetilanteessa tehtyja paatoksia fyysisina toimenpiteina.

Kokonaisen matkan hallintaan liittyvat kysymykset koskevat muun muassa matkan tavoitteita,
matkareittid, kulkuvalinettd, ajankohtaa, aikataulua, matkaseuraa ja niin edelleen. Yhdessa vanhempien
kanssa suunniteltu koulumatka tuttua reittia jalkaisin edellyttda toiminnanohjaukselta erilaisia asioita ja
sisaltaa erilaisia vaatimuksia ja riskeja kuin kaveriporukan dkkindinen paatos lahted mopoilla ndyttamaan
ajotaitoa ja kilpailemaan aikaisemmin tuntemattomaan ymparistoon.

Kokonaisen matkan suunnitteluun kaytettdvissa oleva aika on aina suurempi kuin yksittdisissa
liikennetilanteissa paatoksentekoon tarjolla olevat ajat. Kokonaisten matkojen suunnittelulla voidaankin
selkedsti vahentaa matkaan liittyvia riskeja. Tadhan perustuu koululaisten liikennekasvatuksen osana usein
oleva koulumatkojen suunnittelu yhdessd opettajan ja vanhempien kanssa sekd kouluympariston
vaaranpaikkojen tunnistaminen. Kokonaisen matkan suunnittelu ja toteutus edellyttavat
tarkkaavaisuuden ohjaamista moniin samanaikaisesti vaikuttaviin tekijoihin ja erityisen tarkeiksi alkavat
tulla lapsen ja nuoren omien tavoitteiden tunnistaminen seka omien taitojen ja tietojen tunnistaminen,
metakognitio. Metakognitiota edellytetdan, kun on tarkasteltava omaa toimintaa, sen syita ja seurauksia
seka omien tietojen, taitojen ja kasitysten merkitysta liikkumista ohjaamassa.

Kaytannollisia kysymyksia talla kolmannella hierarkian tasolla ovat ensinnakin kulkumuodon valinta.
Valitaanko matkan toteutukseen linja-auto, juna tai muu julkisen liikenteen valine vai valitaanko kulku
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jalkaisin, pyoralla, mopolla, kevytmoottoripyoéralla tai autolla. Kulkumuodon valinnassa on luonnollisesti
monia rajoittavia tekijoita, kuten ika, taidot ja valineen tarjolla olo. Mitd nuoremmasta liikenteen
osallisesta on kyse, sitd vahdisemmat ovat hdanen vapausasteensa kulkumuodon valinnassa. Pienimpien
lasten kulkumuodot ja myos heiddn turvallisuutensa liikenteessd ovatkin kokonaan vanhempien tai
muiden aikuisten varassa. Vanhempien merkitys onkin pidettdva mielessa sekd ohjaajina, opettajina ja
merkittdvina roolimalleina ettd toimijoina, joiden paatoksista lasten liikkkuminen ja sen tavat riippuvat.

Lasten varttuessa heiddn omat tavoitteensa matkoille alkavat selkiytya ja pelkkiin matkatavoitteisiin
jostakin paikasta johonkin paikkaan alkavat liittyd N&aatdsen ja Summalan (1974, 1976) kuvaamat
ylimaaraiset motiivit. Erityisesti pojilla ja nuorilla miehilld, mutta myos tyt6illd ja nuorilla naisilla omaan
persoonaan ja oman identiteetin ja roolin rakentamiseen kaytetddn liikenteessa liikkumisen
mahdollistamia keinoja patea ja kuulua ryhmaéan tai tavoitella ryhman jasenyyttd. Monet kolmannen
tason turvallisuutta vaarantavat ilmiot liittyvatkin liikkkumisen motiiveihin.

2.4 Elamantavoitteiden ja elamantaitojen taso

Neljdgnnen tason ajatellaan  kuvaavan vyksilod  psyykkis-fyysis-sosiaalisena  kokonaisuutena
henkilokohtaisine toiminnan edellytyksineen, elaméan tavoitteineen ja elamanhallinnan keinoineen. Kun
kolme alinta tasoa kuvaavat yksiload liikkenteen osallisena ja sitd, kuinka yksilon yleiset ominaisuudet
nadkyvat ja joko edistdvat tai estavat lilkenteessa turvallisesti toimimista, niin neljds taso kuvaa yksiloa
yleensd, yksil6a toimimassa missa tahansa ympdaristdssa ja tehtdvassid. Tassa yksinkertaistavana
ajatuksena on, etta yksil6lld on jokseenkin pysyva persoonallisuus ja suhteellisen pysyvat yleisen tason
tavoitteet, jotka sitten nayttdytyvdat missd tahansa ympaéristossd, jossa yksilo toteuttaa itsedan.
Lilkennekasvatuksen kannalta talla tasolla olevia asioita ei juuri ajatellakaan voitavan muuttaa, vaan etta
turvallisuutta voitaisiin lisdta siten, ettd yksilo oppisi paremmin tunnistamaan omia tavoitteitaan ja
toimintatapojaan ja siten halutessaan vahentamaan haitallisten toimintatapojen vaikutuksia.

On selvaa, ettd yksilon psyyken ja persoonallisuuden kehittyneisyys seka tietojen ja taitojen osaaminen ja
esimerkiksi metakognition ja toiminnanohjauksen toimivuus vaikuttavat ratkaisevasti yksilon
liikennekelpoisuuteen ja hadnen turvallisuuteensa liikenteessd. Taman neljdnnen tason ilmidissa
tapahtuukin lapsen varttuessa ja myohemmin aikuistuessa suuria muutoksia.

Persoonallisuus ja temperamentti ovat lahikasitteitd, joita tutkijasta toiseen kaytetdaan tarkoittamaan
samaa ilmiota, yksilon tilanteesta toiseen jokseenkin samanlaisena pysyvaa tapaa reagoida asioihin. Tama
yksiléllinen toimintatapa on eldamantavoitteiden ja eldmantavan tason keskeisin tekija. Keltikangas-
Jarvinen (2012) kayttad temperamentin kasitettd. Han sisdllyttda kasitteeseen elamyshakuisuuden
(sensation seeking), aktiivisuuden, sosiaalisuuden (toisten ihmisten Idheisyyden ja seuran
tarvitsevuutena) seka sinnikkyyden ja toiminnan jaykkyyden. Keltikangas-Jarvisen
temperamenttikasitykseen palataan vield myéhemmin tarkemmin. Myos sellaiset kehitykselliset hairiot
kuin ADHD ovat ajateltavissa tille tasolle. ADHD:n yhteyksia liikenneturvallisuuteen on tutkittu runsaasti,
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mutta koska tassa esityksessa keskitytdan normaalin kehityksen tarkasteluun, ei naihin tutkimustuloksiin
paneuduta syvallisesti.

Ikd ja sukupuoli ovat tdman tason ilmigita siitd syystd, ettd niilla on oma vaikutuksensa liikenteessa
toimimiseen. Nama vaikutukset ovat toki havaittavissa ryhmatasolla ja niitd voidaan kayttaa
luonnehtimaan tietyn ikdisen ja pojan tai tyton kayttaytymista lilkkenteessa yleensa, mutta ei jonkin yksilon
eika erityisesti jonkin yksilon tietyssa tilanteessa. Tama katsaushan pyrkii antamaan tutkimukseen
perustuvia vihjeita siita, miten tietyn ikdiset ja pojat tai tytot yleensa kayttaytyvat. Tata tietoa tarvitaan
valistuksen ja muun vaikuttamisen perustaksi eika vaikuttamisessa tietysti ajatella tiettya tyttoa tai tiettya
poikaa, johon interventio kohdennetaan vaan kohdennus tapahtuu tiettyyn joukkoon, johon halutaan
saada vaikutuksia aikaan.

2.5 Sosiaalisen ja kulttuurisen elimdnympariston taso

Sosiaalisen ja kulttuurisen elamanympariston merkityksesta ihmisen elamaan ja tdssa tapauksessa
liikenneturvallisuuteen antavat esimerkin Doughertyn ja muiden (1990) tulokset, jotka osoittivat 0-14 -
vuotiaiden loukkaantumisriskin jalankulkijana olevan Montrealin kdyhimmissd kaupunginosissa nelja
kertaa niin suuren kuin rikkaimmissa. Polkupydraonnettomuuksissa ero ei ollut ndin suuri eikd kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa eroa ei ollut lainkaan. Sen sijaan tytGilld kuolemaan tai loukkaantumiseen
johtavia onnettomuuksia oli kéyhimmilld alueilla suhteellisesti enemméan kuin pojilla verrattuna
hyvinvoivien asuinalueisiin. Asuinymparistdon sosioekonominen taso oli siten suorassa yhteydessa
jalankulkijana ja osittain pyorailijana sattuneisiin loukkaantumisiin. Heikko ympériston taso nosti jopa
tyttojen loukkaantumisten maaraa.

Toisena on esimerkki, joka koskee valittdman sosiaalisen ympariston, tdssd tapauksessa ystdvan,
merkitysta lasten reitinvalintaan. Morrongiello ja Dawber (2004) néyttivat lapsille piirroksia
leikkiymparistoista ja pyysivat lapsia arvioimaan eri jalankulkureitteja, sitd kuinka tuttuja he olivat
toiminnan kanssa seka reittien hauskuutta ja vaarallisuutta ja heitd pyydettiin kertomaan minka reitin he
valitsisivat ja minka reitin heiddn toverinsa valitsisivat ja minkéa reitin heidan vanhempansa haluaisivat
heiddn valitsevan. Paras ystdvd koetti sitten houkutella valitsemaan toisen reitin ja lapset tekivat
lopullisen paatoksensa. Lasten suurempi kokemus liikenteestd johti suurempaan riskinottoon, lasten
havainnot riskeistd vahensivat riskipdatoksia ja pojilla reitin  hauskuus oli yhteydessa
riskinottopdatokseen. Tytot puolestaan valitsivat reitin sen mukaan, minka arvelivat ystavansa valitsevan.
Tutkimuksessa kavi ilmi, ettd parhaat ystdvat olivat samanlaisia riskinottajia. Kun eroja oli, niin ystavat
puolessa tapauksista kykenivat suostuttelemaan lapsen toiselle reitille. Onnistuminen suostuttelussa oli
yhteydessa ystavyyden laatuun: parhaiden ystavien suosituksia uskottiin parhaiten.

Kunkin yksilon, niin myos liikenteeseen osallistujan, elinymparistd antaa toisaalta ne rajat ja ne
mahdollisuudet, joita yksilo voi kdyttda toiminnassaan. Toisaalta yksilo kuuluu tiettyyn elinymparistoon,
joka vaikuttaa hanen toimintaansa. Yksilo voi myos pyrkid jaseneksi johonkin elinympariston ryhmaan.
Talloin ryhmaén tavat voivat vaikuttaa yksilon tapoihin, mutta yksilo myos pyrkiessadan ryhman jaseneksi,

18



pyrkii identifioitumaan ryhmaan ja l6ytamaan ryhman, joka vastaisi yksilon omia normeja. Vaikutukset
ovat siten usein kaksisuuntaiset.

Kotitaustalla on lapsen ja nuoren kehitykselle ja toiminnalle suuri merkitys, koska merkittava osa kasvun
aikana omaksuttavaa kulttuuriperint6d normeineen ja tavoitteineen on yksil6lle tarjolla juuri kodin kautta.
Vaikka nuori ei suoraan omaksuisikaan kodin kulttuuria ja toimintatapoja, niin joka tapauksessa tuo
kulttuuri tarjoaa kannanottomahdollisuuden. Tutkimukset kuitenkin pddosin osoittavat, etta kodilla, sen
koulutus-, tulo- ja kulttuuritasolla ja vastaavilla seikoilla on taipumus siirtyd seuraavan sukupolven
omaisuudeksi. Korkeasti koulutettujen lapsista tulee korkeasti koulutettuja ja toisaalta korkeasti
koulutetut puolestaan elavat terveemmin ja pitempaan. Myds turvallisen liikkennekdyttdytymisen perusta
saadaan kodista vaikka yhteydet eivat ole valttamatta kovin voimakkaita.

Kun tarkastellaan 18 — 20 -vuotiaan nuoren toimintahierarkian viidetta tasoa, niin keskeiseksi sanomaksi
liikenneturvallisuuden edistamisen kannalta nousee yksilon taito tunnistaa itseensd kohdistuvien
sosiaalisten paineiden vaikutuksia. Tavoitteena on sekad nostaa yksilon kynnystd reagoida ulkoisiin
paineisiin ettad toisaalta lisdtd yksilon taitoja tunnistaa naitd paineita ja kdasitelld niitd mieluummin
kognitiivisesti kuin emotionaalisesti. Emotionaalisesti ohjautuva toiminta on helposti impulsiivista ja ndin
siitd  puuttuu harkinnan elementti. Kun nyt on kyse erityisesti lasten ja nuorten
liikenneturvallisuuskasvatuksen perustan kuvaamisesta, niin viidennen tason ilmiot ovat tarkeitd
valistustoiminnan kohteita. Vanhempien ja muiden tarkeiden ldheisten toimintaan (sosiaalinen ja
psyykkinen elinymparistd) on pyrittdva vaikuttamaan aina, mutta erityisesti silloin, kun tavoitteena on
lisdtd lapsen tai nuoren turvallisuutta liikenteessd. Persoonallista tasoa (elaméantavoitteiden ja
elamantaitojen taso 4) tarkasteltaessa todettiin jo, miten yksilon [ahiympéristé vaikuttaa yksilon
toiminnan maaraytymiseen. Talléin kyse oli yksilon kannalta niiden tekijoiden havaitsemisesta, jotka
vaikuttavat yksiléon omaan toimintaan siihen kannustaen tai sitd estdamaan pyrkien. Tasolla viisi kyse on
nyt tuosta sosiaalis-psyykkisesta lahiympdaristostd ja toisaalta turvallisuuden kehittdmistoiminnan
suuntaamisesta juuri tdhan ymparistoon. Miten esimerkiksi vanhempien toimintaa tai kasityksia
muuttamalla voitaisiin vaikuttaa lapsen tai nuoren likkennekdyttdytymiseen. Lapsen ja nuoren
kasvuympadristoista koulu on vanhempien jalkeen yksi tarkeimmistd. Millaisia malleja koulussa tarjotaan
liikenteeseen? Mihin koulun liikkennekasvatuksessa kiinnitetddan huomiota ja millaisin menetelmin?

Mita laajempaan, kaikkia lapsia ja nuoria ympardivaan sosiaalisten normien joukkoon voidaan vaikuttaa,
sitd tehokkaampaa vaikuttaminen on. Jos turvallisuusvalistus tai kasvatus kohdistuu vain yhteen yksiloon
ja vaikka se olisi kuinka tehokasta tuolle yhden yksil6lle, niin tallainen turvallisuuden lisddminen on niin
voimavaroja kuluttavaa, ettei sitd voida kohdistaa kaikkiin. Juuri tastad syysta hierarkiamallin ylin taso on
merkityksellisin.

Kasilld olevassa katsauksessa tarkastellaan kaikilla viidelld tasolla ilmenevia liikenneturvallisuuteen
vaikuttavia sekd yksilon kehityksellisia tekijoitd ettd eri tasoilla tapahtuneita interventioita ja niiden
tuloksellisuutta. Tasoja ei kdyda lapi systemaattisesti, silld jo pelkastdan idan, sukupuolen ja
kehityksellisesti merkittavien psyykkisten ja sosiaalisten prosessien systemaattinen esittely tekee
katsauksesta helposti tilkkutdkkimaisen.
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3 IHMISEN TOIMINTAJARJESTELMAN KESKEISET PIIRTEET

Ihmisen toimintajarjestelman voidaan ajatella muodostuvan neljasta laajasta, toisiinsa liittyvasta
prosessista, kognitiivisesta, emotionaalisesta ja motivationaalisesta prosessikokonaisuudesta seka naita
yhteen liittavasta persoonallisuudesta tai temperamentista. Kaikki ndaméa prosessikokonaisuudet
jakautuvat vield hyvinkin moniin osaprosesseihin, jotka voivat olla rinnakkaisia tai toisilleen alisteisia.
Kognitiiviset prosessit ovat varsinaisia tiedonkasittelyprosesseja ja nditd tiedonkasittelyprosesseja seka
myOs  emotionaalisia  ja motivationaalisia prosesseja  ohjaavia  prosesseja. Ihmisen
toiminnanohjausjarjestelma (EF executive function) huolehtii muun muassa tarkkaavaisuuden ja muiden
sen tyyppisten resurssien kohdentamisesta niihin prosesseihin, jotka puolestaan kasittelevat tietoa.
Varsinaiset tiedonkdsittelyprosessit huolehtivat tiedonkeruusta, muokkauksesta ja kerdtyn ja kasitellyn
tiedon tallentamisesta ja kdytostda toiminnan perustana. Toiminnanohjausjarjestelman kehittyneisyys
antaa mahdollisuudet kerata tarvittavaa tietoa, erotella tarkea tieto tarpeettomasta, olla hairiintymatta
tehtavalle tarpeettomasta tiedosta, pysya aloitetussa tehtdvassa, siirtya etsimaan uutta tietoa tai siirtya
muuhun toimintaan seka kayttda hankittavaa tietoa paatoksenteossa. Toiminnanohjausjarjestelméan
luonteesta ja osaprosesseista on monia kilpailevia kasityksida, mutta kaikissa kasityksissd ovat kuitenkin
mukana nuo samat keskeiset tehtdvat, vaikka osaprosessien nimitykset vaihtelevatkin.

3.1 Emotionaaliset prosessit

Emotionaaliset prosessit huolehtivat toiminnan arvotuksista liittdmalla kaikkiin kasiteltaviin asioihin ja
tilanteisiin positiivisia tai negatiivisia tunteita. Taten ne liittyvdt motivationaalisiin prosesseihin.
Emotionaalisten prosessien yhtend tehtdvana onkin suunnata tarkkaavaisuutta yksilon selvidmisen
kannalta téarkeisiin kohteisiin, milloin on syyta valttdd kohdetta, milloin on syytd ldhestyd sita.
Perustunteethan jakautuvat myonteisiin ja kielteisiin. Emotionaalisten prosessien erityispiirre on, ettd ne
voivat ohjata tarkkaavaisuutta ei-tietoisesti kohteisiin, joihin liittyy voimakkaita emootioita. Erityisesti
naitd ovat kohteet, jotka herattavat pelkoa ja joihin siten saattaa liittya riskeja. Emotionaaliset prosessit
toimivat aivojen kehityksen varhaisilla alueilla ja siten ne ovat toimintavalmiina myos yksilonkehityksen
varhaisissa vaiheissa.

3.2 Motivationaaliset prosessit

Motivationaaliset prosessit ohjaavat yksilon toimintaa yhdessa tiedollisten ja emotionaalisten prosessien
kanssa sekd lyhyella ettd pitkdlla aikajanteelld. Pitkdastd aikajanteestd voidaan puhua yksilon
elamantavoitteiden yhteydessd (hierarkkinen taso 4) ja lyhyemman tason tavoitteista kokonaisen
matkasuoritteen yhteydessa (taso 3). Liikennetilanteissa yksilon tavoitteet toteuttavat puolestaan
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ylemman tason tavoitteita, jotka sitten konkretisoituvat motorisena toimintana alimmalla hierarkian
tasolla 1.

Motivoivat prosessit pitdvat huolta sekd yksilon toiminnan suunnasta ettd sen intensiteetista. Yksil6a
motivoivien tekijoiden luonne sailyy yksilolla pitkdlti pysyvand, mutta ikd tuo luonnollisesti siihen
muutoksia nuoren alkaessa irtautua perheesta ja vanhemmistaan ja motivoivimmat tekijat alkavat 16ytya
saman ikdisesta ystavapiirista. Paitsi ettd yksilon motiivien sisdltd muuttuu kehityksen kuluessa, niin
muuttuu myos yksiléd motivoivien prosessien luonne. Yksilon tavoitteet liittyvat erityisesti nuoruudessa
oman identiteetin rakentamiseen sekd mielikuvan rakentamiseen itsesta itselle ja muille. Tullaan ldhelle
yksilon ydintd, persoonallisuutta ja temperamenttia. Motivoivien prosessien luonne puolestaan muuttuu
kattamaan paremmin yksilén samanaikaisesti monen tyyppiset tavoitteet. Samoin toiminnassa otetaan
nuoruutta paremmin huomioon myés toiminnan epatoivottavat seuraukset.

3.3 Persoonallisuus ja identiteetti

Persoonallisuus ja identiteetti rakentuvat nuoruudessa. Nuoruudessa kokeillaan monia asioita, joiden
tekemisen nuorivoiolettaa antavan hanelle lisdd huomattavuutta, suosiota ja hyvaksyttavyytta sen lisdksi,
ettd han yleisemmin etsii keinoja, joilla onnistuu toteuttamaan sekd omia ettd muiden odotuksia. Osa
kokeiluista voi yksilén kannalta olla vaarallisia, mutta niistd saatavat palkkiot puolestaan niin suuria,
esimerkiksi muiden hyvaksyntd, etta kokeiluihin kannattaa ryhtya.

Yksilon persoonallisuutta voidaan tarkastella tavoitteisen toiminnan ja toimintatyylin aikaansaajana,
mutta persoonallisuutta ja sen osana minaa voidaan tarkastella myds tavoitteena, jonka vuoksi asioita
tehdaan. Keltikangas-Jarvinen (2012) kuvaa temperamenttia viiden melko pysyvan tekijan muodostamana
kokonaisuutena. Kokonaisuuden osia ovat eldmyshakuisuus (sensation seeking), aktiivisuus, sosiaalisuus
(toisten ihmisten ldheisyyden ja seuran tarvitsevuutena) sekd sinnikkyys ja toiminnan jdaykkyys.
Kokonaisuutta kannattaa hdanen mukaansa tarkastella eri tekijdiden muodostamana profiilina, jossa kukin
tekija vaikuttaa omalla voimakkuudellaan. Tekijoistd osassa on kyse yksildlle tyypillisista tavoitteista
eldmdassaan ja osa puolestaan kuvaa yksilon tyypillista toimintatapaa. Yksilon tavoitteita aikaansaavia ovat
elamyshakuisuus ja sosiaalisuus. Aktiivisuus, sinnikkyys ja toiminnan ja ajattelun jaykkyys ovat
tavoitteiden toteuttamiseen tdahtadvan toiminnan ominaisuuksia.

Elémyshakuisuus viittaa siihen, kuinka merkityksellistda yksilolle on saada eldamyksia. Tavallisesti
elamyshakuisuudeksi maaritelldan voimakkaiden ja uusien elamysten tavoittelu, jollaista nuorilla on
runsaasti, myos riskipitoisia eldmyksid tavoitellaan. Elamyshakuisuus on siten paitsi temperamentin
ominaisuus, myods merkittdvd motivoiva tekija. Liikenteessd elamyshakuisuus on usein riskinottoa ja
riskinottoon puolestaan liittyy onnettomuuden mahdollisuus. Eldmyshakuisuuden pysyvyyttd ja sen
esiintyvyytta jo melko varhaisesta lapsuudesta osoittavat elamyshakuisuuden mittaamiseen rakennetut
testit, joita on olemassa jo kahdesta ikdvuodesta alkaen (Morrongiello ja muut, 2010a).

Sosiaalisuus toisten ihmisten seuran tarvitsevuutena on Keltikangas-Jarvisen temperamenttikuvauksen
toinen motivaatioon vaikuttava tekija. Kaikki temperamentin osa-alueet voivat Keltikangas-Jarvisen
mukaan vaihdella voimakkuudeltaan hyvin vahaisesta hyvin voimakkaaseen.
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Keltikangas-Jarvisen temperamenttikuvaus on yksi monista mahdollisista persoonallisuuden ja
temperamentin kuvauksista. Talla hetkelld ehkd tunnetuin on Big Five, joka muodostuu nimensa
mukaisesti viidestd persoonallisuuden piirteestd, neuroottisuudesta, ekstraversiosta, avoimuudesta,
tunnollisuudesta ja sovinnollisuudesta (Donahue ja Gentle, 1991). Big Five Inventory (BFI) sisalsi aluksi 44
kysymystd, mutta nyt siitd on tehty jopa vain kymmenen kysymysta kasittdvda, mutta silti suhteellisen
toimiva testi (Rammstedt ja John, 2007).

Suomessa Lea Pulkkinen on neljdkymmentd vuotta kestdneessd seurantatutkimuksessaan kayttdnyt
kehittdmaansa kahdesta ulottuvuudesta koostuvaa kuvausta sosioemotionaalisesta kehityksesta.
Ulottuvuudet, joita mallissa tarkastellaan ristikkaisind, ovat suuntautuminen sosiaalisesti ulospain tai
sisddnpain sekd emootioiden hallinnan vahva tai heikko taso (Pitkdnen, 1969, Pulkkinen ja muut, 2006).
Pulkkisen malli (Kuvio 2.) on hyva esimerkki siitd, kuinka vuorovaikutuksellisessa suhteessa toisiinsa
emootiot ja kognitiot ovat. Pulkkisen perusajatus on, ettd ihmiset voivat saadelld kognitiivisesti
tunneperaista kayttaytymistdan olipa se luonteeltaan ulospdin suuntautuvaa tai sisdanpain kaantyvaa ja
ettd saatelyssd on jo lapsena havaittavia yksilollisid eroja. Erot eivat ole luokituksellisia vaan kuvaavat
muuttujien voimakkuutta. Kayttdytymisen ehkaisy voi siten olla voimakasta tai heikompaa ja mitd
heikompaa ehkaisy on, sitd voimakkaampi on kadyttaytymisen ilmaisu.

KAYTTAYTYMISEN EHKAISY
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Kuvio 2. Pulkkisen kaksiulotteinen malli yksildiden sosioemotionaalisista eroista (Pulkkinen, 1995).
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”"Vahva tunteiden sdately ulospdin suuntautuvaan kayttaytymiseen kytkeytyneena (tyyppi B) lisaa
sosiaalisesti rakentavan ja muita huomioon ottavan kayttaytymisen todennakdisyytta. Tehokkaasti
tunteitaan saatelevat, mutta sosiaalisesti vetaytyvat yksilét (tyyppi C) puolestaan todennédkoisesti joko
valttdvat sekaantumasta tunteita kiihottaviin asioihin silld perusteella, etteivdt ne heille kuulu, tai
mukautuvat tilanteeseen selittelemallad asiat parhain pédin. Heikko tunteiden saately yhtyneena ulospdin
suuntautuvaan kayttaytymiseen (tyyppi A) lisaa aggressiivisen kdyttaytymisen todenndkoisyytta, kun taas
heikko tunteiden sdately yhtyneend sosiaaliseen vetaytyvyyteen (tyyppi D) lisdda kokemusta
ahdistuneisuudesta ja voimattomuudesta. Tyyppi A on &darimuodossaan rinnastettavissa alan
kirjallisuudesta tunnettuun ulospdin suuntautuvaan ongelmakayttdaytymiseen ja tyyppi D sisdadnpain
suuntautuvaan ongelmakayttaytymisessaan. Niille yhteisena piirteena on heikko tunteiden saately. Tyypit
B ja C puolestaan edustavat sosiaalisesti adaptiivista kayttaytymista”.

Pulkkisen malli on mielenkiintoinen myos siksi, ettd sen avulla on kyetty neljankymmenen vuoden
seurannassa selittdamaan vyksilon kehityskulkua merkittdvasti. Erityisesti heikko tunteiden saately
yhdistyneena ulospdin suuntautuvuuteen on helposti tunnistettavissa myos liikenteen riskiryhmaksi. Sen
sijaan heikko tunteiden saately yhdistyneena vetdytyvyyteen ei todennakoisesti ole lilkenteessa erityinen
riskitekija. Pulkkinen on yksi harvoista, ellei ainoa, joka on osoittanut jo varhain tunnistettavien
sosioemotionaalisten saatelyprosessien merkityksen yksilon myohemmalle elamaélle. Tulos ohjaakin
ajattelemaan, missa maarin liikkenneturvallisuuteen voitaisiin vaikuttaa pyrkimalla tunnistamaan riskialttiit
yksil6t jo varhain. Varsin nuorille tarkoitettuja elamyshakuisuuden arviointimenetelmia onkin kehitetty.
Ndihin palataan interventioiden esittelyssd mydhemmin. Ongelmana tdmankaltaisessa seulonnassa on
kuitenkin ensinndkin mittausten luotettavuus ja seulontarajojen maarittaminen yksilétasolla. Jos kyse olisi
kategorisista eroista yksiloiden valilla eikd mittaukseen sisdltyisi virhettd, niin karsintaa
"likkennekelpoisiin” ja ”liikkennekelvottomiin” voitaisiin tehda. Luotettavien mittavalineiden luominen
kaytettavaksi karsintatilanteissa on kuitenkin eri asia kuin mittavalineiden kayttdminen tilanteessa, jossa
mittauksen tuloksesta ei voi seurata yksilon kannalta kielteisia asioita. Toinen mahdollinen linja on pyrkia
antamaan “kuntoutusta” mahdollisimman varhain niille, joiden sosioemotionaaliset sdatelyjarjestelmat
eivait ole kehittyneet riittdvasti. Pulkkinen on tutkimuksissaan voinut todeta yhteyksia
sosioemotionaalisen saatelyjarjestelman varhaisen kehityksen ja yksilon myohemman eldamankulun
valilla. Taman perussaatelyjarjestelman lisdksi nuoruudessa tapahtuu kehityksellisia muutoksia, joiden
tuloksena saatelyjarjestelmdn toiminta hairiintyy. Tatd tarkastellaan my6hemmin nuorten
riskikdayttdytymisen neuropsykologisen perustan esittelyn yhteydessa.

3.4 Kognitiivisten taitojen jarjestelma

Kognitiivisilla taidoilla tarkoitetaan ihmisen kykya kasitella tietoa: hankkia tarpeellista tietoa, kasitella ja
arvioida tietoa, liittda tietoa aikaisempiin muistissa oleviin tietorakenteisiin, tehda tietojen perusteella
paatoksia, kayttda tietoa toteuttamaan paatdkset ja valvoa metakognition ja toiminnanohjauksen keinoin
toimintaa. Kognitiivisen psykologiandkemyksen mukaan tiedonkasittely on ihmisen toiminnan olennainen
ydin. Tietoja ovat ja toisaalta tiedonkasittelyyn vaikuttavat myos emootiot ja motiivit.
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Elaman ensimmadinen vuosikymmen on aivojen kypsymisen ja kognitiivisten eli tiedonkésittelytoimintojen
kehittymisen kannalta sikiokauden jalkeen tarkein kehitysvaihe, vaikka aivot kehittyvat oleellisesti viela
toisellakin vuosikymmenellad. Kettunen ja muut (2009) ovat kuvanneet tiiviisti kognitiivisten toimintojen
kehitysta ja seuraava kuvaus perustuukin heidan tekstiinsa. Alkuperdislahteet on jatetty tdssa tekstissa
esittamatta.

Kahteentoista ikdvuoteen mennessd useat aivojen frontaaliset toiminnot, kuten suunnittelutaidot ja
tyomuisti, eivat ole vield toiminnallisesti kehittyneet nuoruuden tai nuoren aikuisuuden tasolle. Toisen
vuosikymmenen tiarkeimmat kognitiiviset kehitystehtavat liittyvat tiedonkasittelyn tehostumiseen:
tiedonkasittelyn kapasiteetti ja nopeus kasvavat ja ylimaaraisen tietoaineksen karsiminen tehostuu. Myos
kyky ottaa huomioon ajan kulku oman toiminnan ohjaamiseksi paranee. Prosessointinopeuden
kehittyminen vaikuttaa myds muihin kognitiivisiin toimintoihin, kuten tyomuistin tehokkuuteen ja
oppimiseen. Oppimiskyky kehittyy lapsuudesta nuoruuteen ja nuoreen aikuisuuteen siirryttdessa. Nuoret
pystyvat lapsia paremmin ohjaamaan oppimistaan ja arvioimaan omaa suoritustaan. Tama koskee etenkin
sellaista oppimista, joka edellyttda paitsi kasitteellisen ajattelun kehittyneisyytta myos hyvin toimivaa
tavoitteisen toiminnan ohjausta. Aikuisen tiedonkasittelykyvyn tasoinen prosessointi saavutetaan
arsykkeiden karsimisen osalta noin 14-vuotiaana, prosessointinopeudessa noin 15-vuotiaana ja
tydmuistissa noin 19 vuoden idssa. Kun tutkittiin nadnvaraisen tyomuistin ja toiminnanohjauksen
kehittymistd yhdeksan ja 20 ikdvuoden valilla, niin havaittiin, ettd lyhytkestoisen ndénvaraisen muistin
toiminta saavuttaa huippunsa jo 11-12-vuoden idssa, mutta monimutkaisempi ndénvarainen tyémuisti
jatkaa kehittymistdan vield 13—15-vuotiaaksi. Nd6n- ja kuulonvaraiset toiminnanohjauskomponenttia
vaativat tydmuistitoiminnot kehittyvatkin vielad oleellisesti nuoruusidssa (Kettunen ja muut, 2009).

3.4.1 Muisti

Ihmisen toiminnanohjausjarjestelman ytimen muodostavat erilaiset muistit ja tarkkaavaisuus, joka
monimuotoisena ilmidna ohjaa tiedonhakua sekd muistista ettd ympéaroivastd todellisuudesta. Muistin
kuvaus perustuu pdaosin Koiviston (2006) artikkeliin.

Aika on perustekija, jota kaytetdan erityyppisid muisteja toisistaan eroteltaessa. Lyhyimmastd muistin
osasta kdytetdadn nimitysta sensorinen muisti. Sen kesto on joitakin satoja millisekunteja sen jalkeen, kun
kohteet ovat fysikaalisesti kadonneet aistien ulottuvilta. Sensorinen muisti mahdollistaa tarkkaavaisuuden
suuntaamisen, jos tarkkaavaisuus on havaintohetkelld ollut suuntautuneena muualle.

Liikkennekayttaytymisen kannalta merkittdvd muistin osa on tyémuisti, johon kasiteltavaksi paatyvat ne
sensoriset arsykkeet, joihin tarkkaavaisuus on suunnattu ja jotka siten valitaan jatkokasittelyyn.
TyOmuistissa tietoa tyOstetddn ja yllapidetddan monimutkaisten kognitiivisten tehtavien aikana. llman
aktiivista kertaamista tieto sailyy muistissa vain muutamia sekunteja.

Tyomuistin kapasiteetti on noin 3 — 5 mieltdmisyksikk6d. Mieltamisyksikdiden “koko” voi kuitenkin
vaihdella yksilosta ja tilanteesta toiseen hyvinkin paljon, yksittdisestd sanasta tai numerosta kokonaiseen
lauseeseen tai muuhun sanalliseen ilmaisuun. Tydmuistin kapasiteetti riijppuukin merkittavdassa maarin
yksilén kokemuksista ja hdnen pitkdkestoisessa muistissaan olevista tiedoista. Pitkdkestoisessa muistissa
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olevien tietojen avulla voidaan suuriakin tietomaaria koodata uudelleen muistettaviksi
mieltamisyksikoiksi. Mieltamisyksikdiden méaara voi siten tydomuistin kapasiteettina sdilyd samana, mutta
niiden yhteensa sisdltama tietomaara voi moninkertaistua. Talla on liikennekayttaytymisen turvallisuuden
kannalta merkitysta, kun ajatellaan tyémuistia mielessa kerralla pidettdvien ja kasiteltdvien asioiden
kokonaisuutena. TyOmuistin toimintakin kehittyy idan myotd niin, ettd kun kolmivuotiailla on vield
ongelmia kayttda hyvidkseen ennakoivaa tietoa ja myo6s sdilyttdd tuota tietoa muutamia sekunteja
kauempaa, niin jo kahdeksanvuotiaat ovat tahan paljon valmiimpia (Chatham ja muut, 2009).

Tyomuisti on ollut keskeisessa asemassa, kun tutkijat ovat rakentaneet kuvaa yksilon
toiminnanohjauksesta. Kasitys sekad tydmuistin toiminnoista etta erityisesti toiminnanohjauksen taustalla
olevista prosesseista vaihtelee huomattavasti tutkijasta toiseen. Tahan liikkenneturvallisuudenkin kannalta
merkittdvaan, tarkkaavaisuuden suuntaamiseen, jakamiseen, siirtimiseen ja hairididen poissulkemiseen
sekda toiminnan suunnitteluun liittyvdan ilmioon palaamme mydhemmin tarkemmin. Yhtena
ensimmaisista Steinberg (2005) esitti, etta toiminnanohjaukseen kuuluvan inhibition ongelmat voivat olla
erityisen hankalia nuoruusiassa ja ettd niilld voi olla yhteys nuorten riskinottokdyttaytymiseen. Inhibitiolla
tarkoitetaan sellaisen toiminnan tietoista estamistd, joka ei sovi tilanteeseen. Inhibitioon palataan
tarkemmin myéhemmin.

Pitkékestoinen muisti on opitun toiminnan perusta ja sen kapasiteetti on periaatteessa rajaton. Mitd
enemman opimme, sitd enemmadn kykenemme oppimaan lisdd tunneiksi, paiviksi, vuosiksi ja
vuosikymmeniksi. Mitd paremmin, perusteellisemmin jokin asia on opittu, sitd kauemmin se sdilyy ja sitd
helpompi se on noutaa muistista. Heikosti opittujen asioiden I6ytaminen ja kdyttoonotto pitkdkestoisesta
muistista vaikeutuu ajan kuluessa, vaikka muistiaines voisikin sailya. Erityisesti motoriset, sarjalliset taidot
(taidot, joissa toiminnat seuraavat toisiaan aina samassa jarjestyksessd) sdilyvat erittdin hyvin.
Polkupyorilld ajo tai luistelu esitetddn tavallisesti esimerkkeind motorisista hyvin sdilyvista taidoista.
Jalankulkijan tapa kadunylitykseen ldhtiessaan tarkistaa lahestyva liikenne, on myds hyva esimerkki hyvin
sdilyvasta taidosta, josta toisenlaiseen (oikeanpuoleisesta liikenteestd vasemmanpuoleiseen)
liikennejarjestelmaan siirtyminen voi aiheuttaa ongelmia. Oikeanpuoleisessa liikenteessd ensiarvoisen
tarked tarkistussuunta on vasen. Kun taito on automatisoitunut, tdytyy toisenlaiseen
liikennejarjestelmaan siirryttdessa aluksi kdyttda huomattavasti tietoista tarkkaavaisuuden ohjausta, jotta
tarkkaavaisuus saadaan kohdistettua sopivaan suuntaan. Aikaisemmin esitellyn Andersonin (1982)
teorian mukaisesti jalankulkija toimii JOS — NIIN — mallin mukaisesti. Talloin JOS sisaltdad ehto-osan: ”jos
haluan menna kadun yli”. Ja NIIN sisdltda automaattisen toimintaohjeen: “niin katson ensin vasemmalle”.
Vasemmanpuoleisessa liikenteessa tdma automaattinen malli aiheuttaa onnettomuusriskin.

Tiedolliset muistiainekset heikkenevdt motorisia taitoja nopeammin ellei niitd kdytetd, mutta
pitkdkestoisen muistin ongelmat tuskin nousevat lasten ja nuorten liikenneturvallisuustydssa
merkityksellisiksi. Tarkeampid ovat oppimiseen liittyvat tekijat, joita tarkastellaan oppimisilmion esittelyn
yhteydessda myéhemmin.
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3.4.2 Tarkkaavaisuus ja toiminnanohjaus

Tarkkaavaisuus viittaa kykyymme valita tietty kohde Iahemmé&n huomion kohteeksi ja jattdd muut kohteet
huomion ulkopuolelle (valikoiva tarkkaavaisuus). Tarkkaavaisuuden pitkdaikaista ylldpitoa vaativassa
tehtdvassa puhutaan vigilanssista. Tarkkaavaisuus, sen yllapito ja sen jakaminen liikennetilanteen
kannalta tarkoituksenmukaisesti ovat aivan turvallisen liikennekdyttaytymisen ydinkysymyksia.
Tilannetietoisuudella viitataan tarkkaavaisuutta laajempaan ilmioon, jossa olennaista on “tietoisuus”
kasilla olevasta tilanteesta ja sen vaatimuksista seka tilanteen kehittymisestd ja yksilon omien
toimintatavoitteiden toteuttamisen mahdollisuuksista tilanteessa. Tarkkaavaisuuden
tarkoituksenmukainen suuntaaminen on seurausta tilannetietoisuudesta. Tilannetietoisuudessa
(situational awareness) on Endsleyn (1995) mukaan kyse kolmesta toisiaan seuraavasta ilmiosta: tilanteen
havaitsemisesta, tilanteen ymmartamisestd ja muutoksen ennustamisesta naiden tietojen pohjalta ja
siten tuleviin tapahtumiin valmistautumisesta. Endsley on siten laajentanut tilannetietoisuuden kasitteen
sellaiseksi, ettd se sopii hyvin kuvaamaan myos ihmisen toimintaa liikennetilanteissa. P&aosin
tilannetietoisuuden  kasitettd on  kuitenkin  kaytetty idkkdiden liikenteeseen osallistujien
liikkumisedellytyksid arvioitaessa, ei niinkdan lasten, vaikka siihenkin tarkoitukseen kasitetta voisi hyvin
kayttaa.

Aikuisilla  tehdyssd tutkimuksessa arvioitiin  tilannetietoisuuden taustalla olevien taitojen
kehittdmismahdollisuuksia ja siten tilannetietoisuuden kehittdmisen mahdollisuuksia (O'Brien ja O'Hare,
2007). Tilannetietoisuutta saatiinkin harjoituksilla parannettua, mutta tutkijat arvelevat, etta kyse lopulta
oli suunnittelutaitojen kehittymisesta eikd sindnsa varsinaisesti tilannetietoisuuden kehittymisesta.
Tilannetietoisuuskasitteen ongelmana onkin, ettd se on kokonaisuus, joka sisdltdd suuren joukon
alataitoja. Tama tekee kasitteestd epaselvan, vaikka kasitteelld intuitiivisesti onkin hyva selitysvoima
esimerkiksi onnettomuuksia tarkasteltaessa.

Tarkkaavaisuus voi suuntautua kohteeseensa kahdella tavalla: tahattomasti (ei-tietoisesti) tai
tahdonalaisesti ja tietoisesti. Tahaton tarkkaavaisuuden suuntautuminen perustuu drsykkeiden ulkoisiin
ominaisuuksiin (yllattavyys, poikkeavuus, havaittavuus). Tahaton tarkkaavaisuuden suuntautuminen voi
perustua myods yksilon motivaation kannalta merkittaviin kohteisiin, jotka vetdvat tarkkaavaisuuden
puoleensa, vaikka tarkkaavaisuuden suuntaaminen ndihin kohteisiin ei olisi tilanteen kannalta
tarkoituksenmukaista. Lapset ja aikuiset ndkevat liikenteessa erilaisia asioita. Molemmilla on omat
kiinnostuksen kohteensa ja tarkkaavaisuus suuntautuu pitkalti ndiden kohteiden merkityksen mukaan.
Ensin tarkkaavaisuus kohdistuu ei-tietoisesti tai esitietoisesti ja tdma prosessi (sensorinen muisti) valitsee
kohteita tietoiselle tarkkaavaisuudelle, joka sitten jatkaa esitietoisen aloittamaa prosessia. Merkittava ian
ja kokemuksen mukanaan tuoma taito onkin irrottautua motivoivista, mutta tilanteen kannalta
irrelevanteista  arsykkeistd ja kohdistaa huomio tilanteen kannalta relevantteihin. Yksi
liikennekasvatuksen ja myds ympdriston teknisen rakentamisen keskeisistd tavoitteista on auttaa yksiloa
liikennetilanteessa suuntaamaan tarkkaavaisuutensa liikenneturvallisuuden kannalta relevantteihin
tilanteen piirteisiin. Kiertoliittymat palvelevat juuri tata tavoitetta.
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Narhen ja Korhosen (2006) mukaan tarkkaavaisuuden kysymykset liittyvdt laajempaan ilmi6on,
toiminnanohjaukseen (executive functions), jolla tarkoitetaan sellaisia kognitiivisia prosesseja, jotka
mahdollistavat toiminnan suunnittelun, kognitiivisen joustavuuden, itsesddtelyn ja toiminnan
toteuttamisen. Naiden taitojen kehittyminen on riippuvainen seka keskushermoston kypsymisesta etta
oppimisesta. Toiminnanohjauksen taitojen kannalta keskeiset keskushermoston toiminnalliset
jarjestelmdt ovat otsalohkojen ja alempien aivoalueiden vidliset hermoradat. Seuraava
toiminnanohjauksen tarkastelu perustuu Narhen ja Korhosen (2006) kirjoittamaan selkedan katsaukseen.

Toiminnanohjauksella tarkoitetaan joukkoa taitoja, jotka ovat tarpeen tavoitesuuntautuneelle
toiminnalle. Toiminnanohjauksen taidot kehittyvat hitaasti lapsuudessa ja nuoruudessa ja saavuttavat
huippunsa aikuisuudessa ja heikkenevat ikddntymisen myota. Vaikka toiminnanohjauksen maaritelmasta
ei ole yleisesti yksimielisyytta, niin tarkkaavaisuustutkimuksessa tarkkaavaisuutta on kuvattu kolmena
erillisend  keskushermoston verkostona: vireystilana (alerting, valppaus), tarkkaavaisuuden
suuntaamisena tiettyyn kohteeseen (orienting, orientoituminen) ja toiminnanohjauksena (executive
attention) (Posner, 2008). Verkostot ovat paallekkaisia ja toimivat yhteydessa toisiinsa.

Vireystilaa valppauden (alerting) merkityksessa tarvitaan tuottamaan ja yllapitdmaan optimaalinen
vigilanssi ja suoritustaso tehtdvan aikana. Kehityksellisesti vireystilan ohjaus alkaa kehittyd varhaisessa
lapsuudessa, mutta sen ajatellaan kehittyvan melko hitaasti, silla vielad 10 -vuotiailla lapsilla on enemman
vaikeuksia sdilyttaa sisdinen valppaus kuin aikuisilla.

Orientoituminen (orienting) tarkkaavaisuuden osana viittaa sensorisen informaation valintaprosessiin ja
siten tarkkaavaisuuden suuntaamiseen tiettyyn kohteeseen. Orientoituminen voi olla arsykeldahtoista
(arsyke vetdaa tarkkaavaisuutta puoleensa) tai sisdsyntyistd (tahdonalainen tarkkaavaisuuden
suuntaaminen). Orientoituminen voi olla ”sisdistd” (tarkkaavaisuus suunnataan johonkin mielessa
kasiteltdvaan asiaan) tai "ulkoista” (silmanliikkeet ndyttavat tarkkaavaisuuden suuntautumisen).

Takio (2012) toteaa, ettd huolimatta huomattavasta maarastd tutkimusta, joka on kohdistunut
orientoitumistaidon ikariippuvuuteen, on vaikeata saada kokonaiskuvaa asiasta, silla kdytetyt tehtavat
orientoitumista tutkittaessa ovat olleet vaihtelevia. Voidaan kuitenkin sanoa, ettd orientoitumistaidon
kehitys on nopeata varhaislapsuudessa, kuten edelld todettiin valppaudestakin. Arsykeldhtdisyys on
lapsilla (ja idkkailla aikuisilla) kuitenkin suurempaa kuin nuorilla aikuisilla. Lasten taito suunnata
tarkkaavaisuus visuaaliseen kohteeseen ja siirtda tarkkaavaisuutta aarindkdkentan arsykkeisiin ei juuri
kehity 6-10 ikdvuosien vililla. Sen sijaan tahdonalainen tarkkaavaisuuden siirto nopeutuu, sen tarkkuus
lisddntyy ja taito vapauttaa tarkkaavaisuus lisdantyvat idn myota. Tahattoman, drsykeldhtoisen ja sisdisen
tarkkaavaisuuden perustana olevan mekanismin kypsyminen nayttaa paattyvan 10-11 ikdvuosien aikana
ja sailyvan jokseenkin samanlaisena koko elinian. Tata tarkkaavaisuuden osataidon osaamista ei voida
arvioida silmanliikkeilla: tarkkaavaisuus kohdistuu yksilén mielessd johonkin &rsykkeeseen, mutta
silmanliikkeet eivat suuntaudu siihen.

Toiminnanohjausta (executive functions) ei mydskaan ole maaritelty vain yhdella tavalla, vaan erilaiset
maarittelyt ldhtevat niistd eroista, joita on tutkijoiden suuntautumisen |dht6kohdissa.
Toiminnanohjauksella ymmarretaan kuitenkin yleistden taitoja, jotka ovat valttamattomia toteutettaessa
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korkeatasoista tavoitesuuntautunutta toimintaa, kuten tarkkaavaisuuden suuntaamista ja kognitiivista
joustavuutta. Muita ldhikdsitteitd ovat executive attention (Engle, 2002) ja executive control (Posner,
2008). Tehokas toiminnanohjaus edellyttdd kaikkia muistifunktioita, myods tyomuistia. Tydmuistin
keskeisen osan (central executive) ajatellaan kontrolloivan tyémuistin muita komponentteja. Pienten
lasten taidon kontrolloida ndké6én perustuvaa (visuospatiaalista) tilaan orientoitumista ja ohjata
tarkkaavaisuutta dareiskohteisiin (perifeerisiin) ajatellaan alkavan kehittyd 3—6 kuukauden idssd ja
tahdonalaisen, sisdisen orientoitumisen on todettu saavuttavan aikuisen tason 8—10 -vuotiaana. Taidon
siirtda tahdonalaisesti ja sisdisesti tarkkaavaisuutta ajatellaan kehittyvdan 10 ikdvuoteen mennessa, kun
taas taito torjua informaatiota ja ehkaista toimintaa, joka ei ole tilanteen kannalta relevanttia ja kasitella
konflikteja tiedonkasittelyn aikana on kehitysvaiheessa viela 8—10 ikaisilld ja jatkaa kehitystdan vieldkin
myohempaan. Vaikka toiminnanohjauksen kehitys on tytdilla ja pojilla samantyyppista, niin pojilla kehitys
on hitaampaa kuin tytoilla. Erityisesti oman toiminnan kontrollin on ndhty kehittyvan pojilla hitaammin
kuin tytoilla.

Andersonin (2002) mukaan toiminnanohjaukseen sisdltyvat tarkkaavaisuuden tietoinen kontrolli,
kognitiivisen toiminnan joustavuus ja tavoitteiden asettaminen sekd informaation prosessointi. Kuten
muutkin tutkimustulokset, myds Andersonin kokoamat, kertovat toiminnanohjauksen osataitojen
kehittymisen eriaikaisuudesta. Tarkkaavaisuuden tietoinen kontrolli ilmaantuu jo varhaislapsuudessa ja
kehittyy nopeasti. Kognitiivinen joustavuus, tavoitteiden asettaminen ja tiedonkasittely kehittyvat
merkittdvasti seitseman ja yhdeksan ikdvuoden vililla ja ovat jo varsin kehittyneet 12 ikdvuoteen
mennessa.

Narhen ja Korhosen (2006) mukaan toiminnanohjaus sisaltaa tietoisen tarkkailun (conscious detection),
tehtdvddn liittymdttémien, epdolennaisten drsykkeiden havaitsemisen ja epdolennaisen kdyttdytymisen
ehkdisyn (inhibition) seka ristiriitojen ratkaisun (conflict resolution). Mielenkiintoista on, etta vaikka siis
kasitykset toiminnanohjauksen rakenteesta ja sen prosesseista vaihtelevat, niin tutkijat tavallisesti
paatyvat kolmi- tai nelijakoon prosesseja kuvatessaan.

Tietoisella tarkkailulla tarkoitetaan tehtdvan kannalta olennaisen tarkkaavaisuuden kohteen valitsemista
muiden mahdollisten kohteiden joukosta ja tarkkaavaisuuden yllapitamista tuossa kohteessa muista
arsykkeista huolimatta. Tietoinen tarkkailu on siten turvallisen ja suunnitellun liikennekayttdaytymisen
kannalta merkittdva tekija ja sen ongelmat nakyvat liikenneturvallisuusongelmina. Narhen ja Korhosen
(2006) mukaan keskeinen osa tietoista tarkkailua on omien virheiden havaitseminen. Virheiden
havaitseminen puolestaan nakyy suoraan toiminnan korjaamisena haluttuun suuntaan ja oppimisena.

Epdolennaisen toiminnan ehkadisy ndkyy sekd havaintojen ettd kayttdytymisen valikoinnin tasolla.
Epdolennaisen toiminnan inhibointi on yhta tdrkedta kuin edelld kuvattu tarkkailun sailyttdminen
toiminnan kannalta olennaisessa kohteessa.

Monet lilkenteen vaaratilanteet syntyvat siitd, ettd yksilo toteuttaa tilanteen turvallisuuden kannalta
epdolennaista toimintaa: lapsi voi ldhted juoksemaan pallon tai kaverin perdan ilman etukateisharkintaa.
Yksilon kayttdaytymisessd tdtd usein kuvataan impulsiivisena toimintana, johon tavallisesti liittyy
tarkkaavaisuuden kapea ala. Tarkkaavaisuuden kapealla alalla tarkoitetaan sita, ettd havainnoija keraa
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tietoja vain kapealta sektorilta eikd ndin havaitse tuon sektorin ulkopuolella olevia asioita. Asiaa
havainnollistetaan tavallisesti lampun valokeilalla. Valokeila voi olla laaja, jolloin se valaisee laajalta alalta
kohdetta, vaikkapa koko huoneen. Valokeila voi olla kapea, jolloin se voi valaista vain jonkin
yksityiskohdan, mutta siihen voidaan sitten saadakin paljon valoa valaistavan asian yksityiskohtaiseksi
tutkimiseksi. Mita kapeampi on liikenteessa liikkujan tarkkaavaisuuden ala, sitd suuremmat ovat hdnen
mahdollisuutensa joutua onnettomuuteen tilanteessa, jossa ei havaitse vastapuolta.

Ajamisen ja ajoturvallisuuden kannalta epdolennainen toiminta on viime aikoina (2012) liitetty
hairiytymisen (distraktion) kasitteeseen (Stelling ja Hagenzieker, 2012; SWOV, 2012). Hairiytymisella
tarkoitetaan tarkkaavaisuuden suuntaamista johonkin kilpailevaan kohteeseen, joka ei ole ajamisen ja sen
turvallisuuden kannalta olennainen. Ajamisen hairiytymistd voi tapahtua ajohallintalaitteita kaytettdessa,
musiikkia kuunnellessa, mainostauluja katsellessa, jotakin esinettd tavoiteltaessa tai tekstiviestia
lahetettdessd, mutta myos kannykkikeskustelu hands free — laitteiston avulla voi aiheuttaa hairiytymista.
Hairiytyminen ei siten ole ensi sijassa lapsilla ja nuorilla, vaan kaikilla eriasteisena esiintyva
liikenneturvallisuutta heikentava ilmid. Lapsilla ja nuorilla seka kehitykselliset tekijat etta kokemattomuus
kuitenkin lisdavat ilmion ongelmallisuutta.

Hairiytymisen kasite kuvaa kuitenkin vain kognitiivisten prosessien tuottamaa ”ulkoista ja nakyvaa
ilmiota” eika ole edelld kaydysta tarkkaavaisuuden ilmion kasitteesta erillinen oma ilmionsa.

Toiminnanohjauksen taitojen kehityksen kannalta aivojen otsalohkon kehittyminen on keskeista.
Otsalohkot kehittyvat sekd rakenteellisesti ettd toiminnallisesti muita aivoalueita hitaammin. Etenkin
prefrontaalisilla alueilla kehitys jatkuu joiltakin osin aina varhaisaikuisuuteen asti. Otsalohko ei kuitenkaan
yksindan vastaa toiminnanohjauksen kehityksestd, vaan onnistunut toiminnanohjaus on riippuvainen
my0s aivojen muiden osien kehityksesta, toimintavalmiudesta ja yhteistyosta (Narhi ja Korhonen, 2006).

Hermoratojen toiminnan tehokkuutta lisda aivojen valkean aineen liséantyminen (myelinisaation). Se on
pitka prosessi, joka jatkuu prefrontaalisella aivokuorella ilmeisesti varhaiseen aikuisuuteen saakka. Myos
frontaalilohkojen tilavuus kasvaa tasaisesti kymmenenteen ikdavuoteen asti ja sen jalkeen hitaampana
kahdeksaantoista ikdvuoteen asti. Prefrontaalilohkojen alue kasvaa hitaasti kahdeksanteen ikdvuoteen ja
sen jdlkeen nopeasti kahdeksannen ja neljannentoista ikdvuoden valilla (Narhi ja Korhonen, 2006). Aivojen
toiminnan kehitys ei olekaan tasaista. Nopean kehityksen jaksoja frontaalialueilla on havaittu syntymasta
toiseen ikdvuoteen, 7-9 —vuoden vililld seka 16—19 —vuoden vililla. Ndiden jaksojen ulkopuolella kehitys
etenee hitaammin.

Toiminnan inhibitio, johon toiminnanohjauksen osaan viitattiin jo aiemmin, kuvaa ihmisen kykya
suodattaa ja ehkaista irrelevanttia ja suosia relevanttia tietoa ja toimintaa. Prefrontaalisella aivokuorella
on tdssa keskeinen osuus. Relevantilla, tilanteen kannalta sopivalla tai tarkeallad tiedolla, tarkoitetaan
turvallisuudesta puhuttaessa tietoa, joka auttaa selviamaan turvallisesti liikenteessa. Liikenteessa
toimivan lapsen omalta kannalta relevanttia voi olla mielenkiintoisten, koirien, muiden lasten,
paloautojen ja niin edelleen, asioiden havaitseminen. Olennaista inhibition osaamisen kannalta ei olekaan
pois suodatettavan tiedon sisdlté, vaan ettd haluttaessa tuo suodatus voidaan tehda
tarkoituksenmukaisella  tavalla. Kun  oikeanpuoleiseen liikenteeseen  tottunut liikkkuu
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vasemmanpuoleisessa liikenteessa, niin inhibition tehtdvdnd on estid katseen suuntaaminen
kadunylityksessa ensisijassa vain vasemmalle. Tama katseen suuntautuminen ensisijassa vasemmalle on
tilanteessa automaattinen ja samalla virheellinen (eparelevantti) reaktio. Yksi keskeisistd
liikennekasvatuksen tavoitteista onkin ohjata liikkujia ymmartdamaian, mitkd havaittavat asiat
liikennetilanteissa ovat niitd, joihin pitdd suunnata tarkkaavaisuus ja mitka pitaa inhiboida.

Toinen toiminnanohjauksen kannalta keskeinen perustoiminto on tyémuisti, joka on osallinen myos
toiminnan inhibitiota koskevissa tehtdvissid. Sekd tilanteeseen sopimattoman toiminnan estiaminen
(inhiboiminen) ettd tyomuisti edellyttavat valikoivaa tarkkaavaisuutta ja ndma molemmat puolestaan
seka kypsymista ettd oppimista.

Lasten kehittyessa heidan suoriutumisensa toiminnanohjauksen tehtavissa tehostuu. Kehitykseen liittyvat
erot nakyvat myos aivojen toiminnassa. Nayttaa siltd, ettd samat keskushermoston alueet aktivoituvat
seka lapsilla etta aikuisilla toiminnanohjausta vaativissa tehtavissa. Havaitut erot lasten ja aikuisten valilla
viittaavat siihen, ettd toiminnanohjauksen tehostuminen merkitsee keskushermoston toiminnan
nopeutumista ja sen toimintaan tarvittavien keskushermoston osien alueellista rajautumista (Narhi ja
Korhonen, 2006).

Toiminnanohjauksen taidot kehittyvat koko lapsuusidan eikd ole yksiselitteista vastausta siihen, milloin
mitkakin taidot kehittyvdat (Narhi ja Korhonen, 2006). lan vaikutus toiminnanohjauksen taitojen
kehittymiseen on kuitenkin selvd, mutta toiminnan onnistumisen kehitys riippuu kuitenkin tehtavasta.
Myos tilannetekijat vaikuttavat paljon lapsen taitoon toteuttaa onnistunutta toiminnanohjausta.
Carlsonin (2005) tulosten mukaan lasten onnistumisen kehitys toiminnanohjausta vaativissa tehtdvissa 3—
7 -vuotiailla on jokseenkin lineaarista ja 5—7 -vuotiaat hallitsevat jo kohtalaisen hyvin monenlaisia
toiminnanohjauksen tehtavia, vaikkakin 5-7 -vuotiailla voitiin viela oikealla esitettdvan &arsykkeen
nopeampi havaitseminen. Takio (2012) puolestaan toteaa, ettd 5-11 — vuoden vililld lapsilla kehittyy
impulssikontrolli ja sen jalkeen vahitellen taito inhiboida héiritsevida tekijoita ja vapauttaa
tarkkaavaisuutta, mutta alle 8 -vuotiailla voitiin siis todeta suurempi valmius vastata oikean kuin
vasemman puolen arsykkeisiin. 10—11 -vuotiaat olivat Takion (2012) tutkimuksessa nuorimmat, jotka
osoittivat jonkinasteista tahdonalaista oikean puoleisen drsykkeen inhibointia.

Takion (2012) tulokset osoittavat edelleen, ettd toiminnan ja impulssien kontrolli ja taito inhiboida
reaktiotendenssia kehittyvat ensin. Taito vastustaa hairiintymista, torjua informaatiota ja hillitd toimintaa,
vapauttaa tarkkaavaisuutta seka kontrolloida impulsseja kehittyy idn myo6ta niin, ettd muutamat taidoista
ovat jo melko kehittyneitd 10-11 ikdvuoteen mennessa

Toiminnanohjausjarjestelmaa on kasitteellistetty monin tavoin. Miyake ja muut (2000) tarkastelevat
toiminnanohjausjarjestelmad osittain toisistaan erotettavissa olevien komponenttien rakenteena.
Toiminnanohjausta voidaan pitdd adaptiivisena, tavoite-ohjautuvana toimintana, joka mahdollistaa
yksilélle automatisoituneiden tai vakiintuneiden ajatusten ja toiminnan ohittamisen. Maaritelméan
mukaan nama toiminnat ovat erityisen kriittisid, kun ratkotaan uusia ongelmia. Prefrontaalisen
aivokuoren tarkein tehtdva on saddelld havaitsemista, ajatuksia ja toimintaa aktivoimalla ja inhiboimalla
muiden aivoalueiden toimintaa. Keskeistd toiminnanohjausta (central executive) voidaan pitda

30



tarkkaavaisuusjarjestelmana, joka osallistuu kaikkien toiminnanohjauksen komponenttien toimintaan.
Toiminnanohjauksen yksittdisia komponentteja ovat esimerkiksi tyomuisti, reaktioiden inhibointi ja
siirtiminen (shifting). Tutkimukset osoittavat, ettd perustavat osat toiminnanohjausprosessia ovat
kdytossad jo varhain esikouluidssda. Ensimmaiset viisi vuotta ovatkin ratkaisevia toiminnanohjauksen
kehittymisessa. Varhaislapsuuden ja esikoulun aikana kehittyvat toiminnanohjauksen peruskomponentit
ja ndin ne mahdollistavat korkeampien kognitiivisten prosessien kehityksen matkalla kohti aikuisuutta. Jo
vuoden ikdiselld lapsella prefrontaali aivokuori on toiminnassa. Muutokset toiminnanohjauksessa
esikouluian jalkipuoliskolla nayttavat selittyvan tarkkaavaisuuden kehittymiselld ja toiminnanohjauksen
komponenttien integraatiolla. Toiminnanohjaus ryhmittyy 8-13 -vuotiailla kolmeen (tydmuisti, shifting ja
inhibitio) riippumattomaan, mutta toisiinsa yhteydessa olevaan prosessiin (Lehto ja muut, 2003).

Valikoiva tarkkaavaisuus ja kohdistettu tarkkaavaisuus ovat toisiinsa liittyneitd prosesseja, joiden
kehitystd tapahtuu esikouluidssd (Garon ja muut, 2008). Naiden kahden tarkkaavaisuusjarjestelman
kehitys mahdollistaa sen, etta esikouluikdiset voivat kohdistaa tahdonalaista kontrollia seka ajatuksiinsa
ettd toimintaansa. Tavoitteista ohjautuvan toiminnan toteutus edellyttda tarkkaavaisuuden sdilyttamista
kohteessa ja muiden, tehtdvaan kuulumattomien, arsykkeiden inhibointia.

Powell ja muut (2004) esittavat mielenkiintoisen kuvauksen (Taulukko 1.) kidyttaytymisesta, jota havaitaan
lapsilla, joilla on héiriintynyt toiminnanohjausjarjestelma verrattuna ianmukaiseen
normaalikdyttaytymiseen. Mielenkiintoiseksi asian tekee, ettd kuvausta voitaisiin lukea my6s niin, etta se
koskisi nuoria lapsia heiddn ollessaan toiminnanohjausjarjestelman kehitysvaiheessa. Siis silloin, kun
heiddn kayttdytymisensd on idanmukaista, mutta vield nuoren lapsen kayttdytymistd. Osa kuvatuista
kayttaytymisen ongelmista on kuitenkin nimenomaan toiminnanohjausjarjestelman ongelmista karsivien
eivatkd niinkaan niiden kehittymattdmyyden mukanaan tuomia.

Taulukko 1. Kayttaytymista, jota havaitaan lapsilla, joilla on hdiriintynyt toiminnanohjausjarjestelma
verrattuna idnmukaiseen normaalikdyttaytymiseen. Ldhde: Powell ja muut (2004).

Vaikeus yllapitaa tarkkaavaisuutta erityisesti silloin, kun tehtédva on pitkdstyttava tai turhauttava
Vaikeus aloittaa uusia tai haastavia tehtévia

Heikko ajan arviointikyky

Heikko ajanhallintakyky, krooninen myoéhastely

Vaikeus priorisoida tai jakaa omaa aikaansa

Vaikeus kasitelld uusia asioita

Vaikeus siirtya toiseen tehtdvaan, erityisesti paattad mielenkiintoinen tehtava kesken
Muistamattomuus, huolimattomuus, asiat eivat pysy mielessd, vaan unohtuvat

Ajan tai paikan ja oppimiskokemusten muistamattomuus

Helppo hairiintyvyys

Vaikeuksia monien tehtdvien samanaikaisessa tekemisessa

Vaikeus kontrolloida impulsiivisia reaktioita

Suurta vaihtelua opiskelusaavutuksissa

Huomattavaa rauhattomuutta tai puheliaisuutta

Vaikeus hallita emotionaalisia tiloja, suuttuu helposti, kdrsimattomyys. Matala turhautumiskynnys
Muiden ihmisten tunteiden ja sosiaalisten tilanteiden tunnistamattomuus.
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Powell ja muut (2004) antavat myds ohjeita (taulukko 2), mitd toiminnanohjauksen héiridista karsivia
lapsia opetettaessa pitdisi ottaa huomioon. Askeiset kommentit edelliseen taulukkoon liittyen patevit
tassakin.

Taulukko 2. Ohjeita toiminnanohjauksen hairiintymisesta karsivia lapsia opetettaessa. Lihde: Powell ja
muut (2004)

Vaikuta mieluummin toiminnan edellytyksiin kuin sen seurauksiin

Ole johdonmukainen — lapsella voi olla ongelmia uusissa ja tuntemattomissa tilanteissa.

Luo toiminnallisia rutiineja.

Kayta intensiivista, toistavaa harjoittamista rakentaaksesi rutiineja

Opeta lasta silloin, kun hdn on parhaimmillaan, ei uninen tai hermostunut

Opeta lasta jakamaan isompia tehtavia osiksi

Ennakoi ja ohjaa tilanteita, jotka helposti tuottavat suuria emootioita tai impulsiivista kayttaytymista alaka
odota, ettd lapsi oppii kokemuksesta tai kykenee yleistimaan tilanteesta toiseen.

Toiminnanohjauksen tutkimus ja teorianmuodostus on keskittynyt suhteettomasti esikouluikaisiin lapsiin,
vaikka tarkastelun tulisi kohdistua koko lapsuuteen ja jopa koko elinkaareen. Toiminnanohjauksen
komponentit nayttavatkin kehityksen my6td muuttuvan, kun niitd kaytetdan kompleksien tehtavien
yhteydessa eikd toiminnanohjaus taten ole muuttumaton prosessi. Toiminnanohjaus kehittyy myos
selvasti viidennen ikdvuoden jalkeen, erityisesti kehittyvat tydmuisti, tarkkaavaisuus ja suunnittelu.
Miyaken ja muiden (2000) mallissa toiminnanohjaus sisiltad kolme komponenttia: inhibition, tydmuistin,
siirtymisen sekd neljannen, joka on ldhinnd edellisten mahdollistama eikd niinkadn itsendinen
komponentti, nimittdin suunnittelun.

Inhibitio tarkoittaa kykya estdad automaattista tai muuta hyvin opittua toimintaa tapahtumasta ja sen
lisaksi Miyake viittaa silla kykyyn ehkaistd asiaan kuulumattomia tekijoita vaikuttamasta muistamiseen,
emotionaaliseen kontrolliin sekd motorisen toiminnan kontrolliin. Esikouluidssa taito inhibitioon kehittyy,
mutta vield 5 - 8 -vuotiaillakin sekd motorisissa ettd silmanliiketehtavissd (okulomotorisissa) ja
yksinkertaisissa reaktiotehtavissa tapahtuu kehitystd. Nuoruuden ja aikuisuuden aikana tapahtuu enaa
vain vahaista kehitystd. Kompleksit kognitiiviset inhibitiotehtavat kehittyvat kuitenkin pitempaan kuin
yksinkertaiset. Verrattuna esikouluikddan muutoksia tapahtuu kuitenkin Idhinnd nopeudessa ja
tarkkuudessa. 8-vuotiaat tekevat enemman tarkkaamattomuus-, impulsiivisuus- ja hairittavyysvirheita
kuin 10 ja 12 -vuotiaat, mika viittaa inhiboinnin kypsymattomyyteen.

Tyémuisti sailyttaa ja kasittelee tietoa lyhyen ajan. Taidon on havaittu kehittyvan lineaarisesti neljasta
viiteentoista vuoteen, paitsi visuaalisen tydmuistin, jonka kehitys tasaantuu jo yhdentoista vuoden idssa.
Tyomuistissa sdilytettdvdan kohteen kompleksiteetti kuitenkin nostaa ikdd, johon saakka kehitysta
tapahtuu, 9 ja 20 -vuotiailla ei ollut eroja yksinkertaisten kasvohahmojen muistamisessa, mutta
monimutkaisten muistaminen kehittyi ainakin 16 ikdvuoteen saakka. Muutokset ovat Miyaken mukaan
pikemminkin jatkuvia kuin jaksottaisia.
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Siirtyminen tai vaihtaminen (shifting) tarkoittaa taitoa siirtya toisesta mentaalisesta tilasta, operaatiosta
tai tehtavasta toiseen. Taito siirtyd kompleksien tehtdvien valilla kehittyy tyypillisesti aina
varhaisaikuisuuteen asti. Vaikka 3-4 -vuotiaat osaavat siirtya toiseen toimintaan, kun tehtava on selkea ja
kdytettdavat sdannot selvia, niin kehitysta tapahtuu vield 6-8 -vuotiailla. Siirtymisen nopeus osoittaa
kehitysta vield 15 -vuotiaaksi saakka.

Suunnittelu on toiminnanohjauksen huippu. Suunnitteluhan on tavoitesuuntautuneen toiminnan
kriittinen osa. Siind konkretisoituu taito muotoilla toiminta etukateen ja ldhestya tehtiavaa organisoidulla,
strategisella ja tehokkaalla tavalla. Suunnittelu ohjaa ja arvioi toimintaa, kun lapsi kohtaa uuden tilanteen.
Tehtéavat, joilla suunnittelutaitoa on arvioitu, kohdistuvat lapsen kykyyn valmistella etukdteen toiminnan
edellyttdamia monia vaiheita, arvioida noita vaiheita ja niiden onnistuneisuutta sekd muuttaa toimintaa
tarvittaessa.

Toiminnanohjauksen kehittymattomyys nakyy monin tavoin verrattaessa vield nuoria (14 v) ja aikuisia (25
v). Nuorten kayttaytymiselle tyypillista on impulsiivisuus, heikko paatoksenteko ja ennakoinnin vahaisyys
verrattuna aikuisiin. Andrews-Hannan ja muiden tutkimuksessa (2011) osoitettiin, ettd lateraalisen
prefrontaalialueen aktiivisuuden voimakkuus ennusti nuorilla itsearvioitua impulssikontrollia, ennakointia
ja kykya vastustaa tovereiden aiheuttamaa sosiaalista painetta. Oikeastaan kyettiin siis ennustamaan
kaikkia niita riskikdyttaytymisen osa-alueita, joita pidetdan nuorten ongelmina. Varhaisempina vuosina
erot ovat vield suuremmat.

Best ja muut (2009) pitavat kuitenkin tarkeana, ettd toiminnanohjausjarjestelman kehitysta tutkitaan
ainakin viidennen ikdvuoden jilkeen, silld tallaisella tutkimuksella voidaan selvittdd toiminnanohjauksen
kehityksen vaihtelevuutta komponenteittain. Merkittdvia muutoksia tydmuistissa, tarkkaavaisuuden
siirtdmisessd ja suunnittelussa tapahtuukin viidennen ikdvuoden jalkeen. Hyvan esimerkin
toiminnanohjauksen osataitojen spesifista kehittymisestd antaa tutkimus (Prencipe ja muut, 2011), jossa
selvitettiin 8-15 -vuotiaiden toiminnanohjausta tilanteessa, jossa osa tehtdvista oli affektittomia
(viiled/cool) (Color Word Stroop ja Backward Digit Span) ja osa sisalsi affekteja (kuuma/hot) (lowa
Gambling Task: toiminnasta saatavan palautteen ottaminen huomioon riskid ottavassa “rahapelissad” ja
Delay Discounting: pienen valittdman palkkion hyvdaksyminen suuremman, mutta mydhemmin saatavan
sijaan). Lapset suorittivat neljan tyyppisid tehtavia ja kaikissa tehtavissa voitiin havaita ianmukaista
kehittymista. Kehittyminen melko “viileissa” tehtavissa oli kuitenkin nopeampaa kuin tehtavissa, jossa oli
mukana affektiivinen osatekija. Riskinotossa puolestaan on aina kyse emotionaalisista asioista, joten on
mahdollista, ettd juuri tama affekteja sisdltdvien toiminnanohjauksen tehtdvien osaamisen hitaampi
kehittyminen on myds yhteydessa riskinottoon.

Toiminnanohjauksen kehitystda koskeva tutkimus on tarkastellut lapsia runsaasti ikdvuodesta kolme
ikdvuoteen 12 (tutkimuksittain esimerkiksi 3—5 -vuotta, 3-12 -vuotta, 7-9 —vuotta ja 7-10 —vuotta). Suurin
osa tutkimuksista on kuitenkin luonteeltaan poikkileikkaustutkimuksia ja vain vdhan on
seurantatutkimuksia. Kehityksen kuva jaa siten taltd osin hieman avoimeksi.

Suomalaisessa tarkkaavaisuuden ja toiminnanohjauksen kehityksen tutkimuksessa (Klenberg ja muut,
2001) tutkittavat olivat 3—12 -vuotiaita ja heita oli yhteensa nelisen sataa. Tutkittavilta saatiin vastauksia
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kymmeneen erilaiseen tehtavaan. Tutkijat toteavat tulostensa perusteella ettd toiminnanohjaus kehittyy
alkaen motorisesta inhibitiosta ja impulssikontrollista valikoivaan ja sailyttdvaan tarkkaavaisuuteen ja
lopuksi toiminnanohjauksen joustavuuteen. Kehitykselld on yhteyksia sukupuoleen ja lasten vanhempien
koulutukseen monissa osatesteissa. Suomalaiset tutkijat toteavat myos, ettéa vaikka inhibitio, kuulemiseen
liittyva (auditorinen) tarkkaavaisuus ja toiminnanohjauksen joustavuus ovat toisiinsa voimakkaasti
yhteydessa, niin niiden kehitys on erotettavissa toisistaan. Kehitys alkaa yksinkertaisemmista
toiminnanohjauksen komponenteista kuten inhibitiosta ennen valikoivan tarkkaavaisuuden kehittymista.

Osa aivojen tarkkaavaisuusmekanismista on yhteydessa ajatuksiin, tunteisiin ja kayttdytymiseen (Ruedaa
ja muut, 2010). Kun lapsen taidot kontrolloida tarkkaavaisuuttaan kehittyvat, lapset osaavat paremmin
kontrolloida kognitioita ja reagoida joustavasti ja sopeuttaa toimintansa sosiaalisessa vuorovaikutuksessa.
Tarkkaavaisuuden kontrollilla on siten keskeinen rooli myds monissa kouluun liittyvissa asioissa mukaan
lukien sosioemotionaalinen sopeutuminen ja koulusuoriutuminen. Toiminnanohjauksen kehityksen
tunteminen saattaa auttaa vanhempia sekd edistimadan lasten koulusuoriutumista ettd heidan
liikenneturvallisuuttaan. Myo6s Best ja muut (2011) ovat todenneet 5-17 -vuotiaita tutkiessaan
toiminnanohjausjarjestelman kehittyneisyyden ja koulumenestyksen valisen yhteyden.

Seka tarkkaavaisuuden tarkoituksellinen saately ettd ainakin emootiosaatelyn esittava puoli (hymyily
huonolle lahjalle) lisdantyivat ian kasvaessa seitsemastd kymmeneen ikdvuoteen (Simonds ja muut, 2007).
Tutkijat havaitsivat yhteyksia tarkkaavaisuuden kapasiteettiin, temperamenttipiirteisiin ja sosiaalisiin
tilanteisiin, joissa tarvitaan tarkkaavaisuuden kontrollia. Muutkin tutkijat (Chang ja Burn, 2005) ovat
havainneet 3-5 -vuotiailla lapsilla, etta toiminnan tarkoituksellinen ohjaus ja yksilon motivationaalinen ja
sosioemotionaalinen jarjestelma ovat ldheisessd vuorovaikutuksessa toisiinsa. Kyse on siten kaikkiaan
hyvin monimutkaisesta jarjestelméastd. Kognitiivinen psykologia lahti aikoinaan pitkalti liikkeelle
ajatuksesta, ettd ihmisen kognitiivinen jarjestelma voitaisiin erottaa motivationaalisesta ja
emotionaalisesta jarjestelméastd, mutta tdma ei ole osoittautunut pitdvan paikkaansa.

Suoraa yhteytta tarkkaavaisuusongelmien ja liikenteessa loukkaantumisten valilld, vaikkakin ex post facto
asetelmalla toteutettuna, ovat tutkineet Pless ja muut (1995). Tutkittavina olivat 5-15 -vuotiaiden lasten
loukkaantumiset liikenteessa. Jalankulkijana tai pyorailijana loukkaantuneilla lapsilla oli verrokkeihin
verrattuna useammin subjektiivista hyperaktiivisuutta ja myo6s objektiivista ndytt6a ongelmista vigilanssin
yllapidossa (impulsiivisuutta) ja tarkkaavaisuudessa. Tutkimuksen tekijat tulkitsevat tuloksia niin, etta
mainituilla toiminnanohjauksen hairigilla olisi ollut yhteys onnettomuuden syntyyn. Havaitut erot
sailyivat, vaikka sosiodemografiset tekijat vakioitiin.
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3.4.3 ADHD ja liikenneturvallisuus

Toiminnanohjauksen ongelmista ADHD (attention deficit hyperactivity disorder) on yhteydessa erityisesti
tarkkaavaisuuden héiridihin. Mutta vaikka ADHD tyyppiset ylivilkkausoireet ovat kouluidssa yleisempia
pojilla ja he saavat useammin ADHD diagnoosin, niin uusin tutkimus on osoittanut, ettd ADHD:n taustalla
oleva neurologinen hairid on yhta yleinen niin tytoilld kuin pojillakin, vaikka ylivilkkaus ei ole tytoilla
oireista niin yleinen kuin pojilla. Samoin tyttdjen toiminnanohjauksen hairiét ovat profiililtaan hyvin
samanlaisia kuin poikien. Tyypillisid oireita ovat keskittymattémyys ja ylivilkkaus tai impulsiivisuus.
Hairioprofiili oli samanlainen myds sekd nuoremmassa ettd vanhemmassa ikdryhmassa. ADHD:n
neurobiologia ndyttadkin olevan iasta rijppumaton, ainakin kun tarkastellaan myo6haisen teini-idan vuosia
(Seidman ja muut, 2005).

ADHD:II4 onkin selked yhteys kuljettajakayttaytymiseen. Nuorilla ADHD-kuljettajilla (17 — 30 — vuotiaat)
oli enemman sakkoja ylinopeudesta, heiddn korttinsa oli hyllytetty useammin, he olivat olleet mukana
useammissa kolareissa, joissa seurauksena on ollut henkilovahinkoja, ja sekd ADHD:t itse ettd muut
arvioivat heidan ajotaitonsa muita huonommaksi. ADHD ei kuitenkaan valttamattd heikenna ajamisen
perustana olevia tietoja, vaan ongelmat ovat kdyttaytymisen saatelyssa (Barkley ja muut, 1996).

Omien taitojen yliarviointia pidetdan yhtend nuorten kuljettajien onnettomuusriskid kohottavana
tekijana. Ajatuksena on, ettd kun omat taidot yliarvioidaan, niin tullaan ottaneeksi ajotehtavia, joihin
taidot eivat sitten tosipaikan tullen riitdkadn. Jos omien taitojen yliarvioinnin lisdksi aliarvioidaan riskia,
joudutaan helposti tilanteeseen, jossa tilanteen vaatimukset ylittdvat todelliset ajotaidot. Omien taitojen
yliarvioiminen suhteessa muihin saman ikdisiin sekd oman onnettomuusriskin aliarviointi suhteessa
muihin saman ikaisiin, ovat molemmat luotettavasti todennettuja ilmiditd. Toiminnanohjausjarjestelman
toimivuus on yksi avainprosessi, jonka pitdisi huolehtia naiden arviointien realistisuudesta ja ongelmat
toiminnanohjausjarjestelmassa nakyvat siten myods arvioinneissa.

Koska ADHD on toiminnanohjauksen hairio, on odotettavaa, etta henkil6illd, joilla on ADHD, olisi erityisia
vaikeuksia tehdd osaamisestaan realistisia arvioita, realistisempia kuin niill3, joilla kyseistd ongelmaa ei
ole. Terveelle ihmiselle tyypillinen ominaisuushan on, ettd han pitaa itseaadn tavallisesti “parempana kuin
muut”. Ilmidtd nimitetdan positiivisen hohteen illuusioksi (positive illusory bias). Sekd Knouse ja muut
(2005) ettd Prevatt ja muut (2012) ovatkin todenneet, ettd ADHD:sta karsivien positiivisen hohteen illuusio
oli suurempi kuin ADHD:std karsimattomilla. llluusio koski seka tydosaamista ettd ajamista. Tuloksista
kannattaa vield huomata, ettd ADHD -kuljettajilla oli enemman rikkomuksia liikenteessd kuin
vertailuryhmalla.

Metakognition kasite liittyy saumattomasti toiminnanohjauksen kéasitteeseen. Metakognitiolla
tarkoitetaan tietoa omasta tiedosta, tietoa omasta taidosta ja tietoa omasta meneillddn olevasta
toiminnasta. Kasite sisaltaa siis myos reflektion prosessina, jossa olennaista on vertailu omien kasitysten
ja havaitun todellisuuden vililla. Esimerkiksi edelld kuvattu itsearviointi on perustaltaan juuri reflektion
tulosta. Jo aikaisemmin tassa esityksessa on kaynyt ilmi, etteivat ikdluokitukset ole luotettava perusta
kuvata lasten toiminnan laadukkuutta. Whitebread ja Nelson (1996) ovatkin osoittaneet 4-11 -vuotiaita
tutkimalla, ettd metakognitiot, jotka koskevat omaa tietoisuutta ja kognitiivisten strategioiden hallintaa,
selittdvat niitd paremmin kuin ika.
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Metakognition yhteyksia alykkyyteen sekd metakognitiivisten taitojen liittymista erityisiin osaamisen
alueisiin on tutkittu muun muassa 9-10, 11-12 ja 13-14 -vuotiailla ja yliopisto-opiskelijoilla (Veenman ja
muut, 2004). Tulokset osoittivat, ettd metakognitiiviset taidot ovat yleisiad yksilon taitoja eivatka joihinkin
taitoihin erityisesti liittyvia. Metakognitiiviset taidot ovat myos osittain dlykkyydesta riippumattomia,
mutta niillda on yhteys oppimiseen. Metakognitiivisten tai reflektiotaitojen puuttuessa ei juuri ole
mahdollista edistda lapsen eikd aikuisenkaan oppimista vetoamalla oman toiminnan tarkasteluun, joka
taas aikuisella on luonnollinen tapa. Aikuisella metakognitiivisten taitojen osaamattomuus on kuitenkin
harvinaisempaa. Myohemmassa tutkimuksessaan 12-14 -vuotiailla lapsilla Van der Stel ja Veenman
(2010) saivat olennaisesti samat tulokset. Erityisesti kannattaa huomata, ettd metakognition kehitysta
tapahtui ikavalilla 12-14 vuotta, kun edelld esitetyissa tuloksissa tarkasteltiin paljon laajempaa
ikdjakautumaa.

3.5 Emotionaaliset prosessit

3.5.1 Tunteiden funktiot

Tunteiden keskeinen tehtava on toimia toiminnan palautemekanismina. Emootiot liittyvat arvottavina
tekijoind ihmisen toimintaan. Yksild oppii antamaan asioille ja ilmidille joko mydnteisen tai kielteisen
tunnesdvyn. Tunnemekanismit auttavat yksilod suuntaamaan tarkkaavaisuuttaan toiminnan kannalta
merkityksellisiin kohteisiin. Emootiot myds valmistavat yksil6a kohtaamaan tulevia tapahtumia. Erityisesti
pelot ovat keskeisia tarkkaavaisuuden suuntaajia ja toimintaan valmistavia tekijoita.

3.5.2 Nuoren emotionaalinen kehitys

Nuoruusidssa rakennetaan omaa identiteettid, kuvaa itsestd suhteessa muihin ja opitaan hallitsemaan
stressia ja emootioita, kuten aiemmin kuvatussa Pulkkisen mallissa (luku 3.3.) esitetddn. Todellisen minan
lisdksi voidaan puhua muista erilaisista mindidentiteeteistd: millainen voisi olla (mahdollinen mina),
millainen haluaisi olla (toivemind), millaisena uskoo vanhempiensa pitdvdn ja millaisena uskoo
vertaisryhmansa pitavan. Vertaisryhma onkin merkittdvd mindidentiteetin rakentaja, joka vaikuttaa
yksilén motiivirakenteen ja tavoitteiden kehitykseen. Kaikentyyppisiin mina-identiteetteihin sisaltyvat
kasitykset itsestd ja omista ominaisuuksista, omista erityyppisistd rooleista, kiinnostuksista, arvoista,
arvostuksista ja uskomuksista. Nama ovat tavallaan kuvailevia eivatka sisalla arviointia siitd, onko huono
vai hyva ja niin edelleen.

Toinen osa identiteettid on arvioiva ja arvostava ja puhutaan itsearvostuksesta. Talla viitataan siihen,
kuinka hyvana, arvostettavana yksilo pitda itsedan esimerkiksi erilaisissa rooleissaan, joista toiset ovat
yksilélle tarkedmpia kuin toiset. Yksinkertaistetusti voitaisiin ajatella, ettd monilla pojilla autolla tai muulla
moottoriajoneuvolla ajamisen osaaminen on merkittdva osa identiteettia ja silloin myds merkittava osa
itsearvostusta. Itsearvostus puolestaan heijastelee kussakin kulttuurissa ja kunakin aikana esimerkiksi
vertaisryhman arvokkaaksi kokeman asian osaamista. TytGilld vertaisryhmillda on luonnollisesti myos
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merkityksensd, mutta ajamisen osaaminen ei ole naissd ryhmissd niin arvostettua kuin poikien
vertaisryhmissa (Sibley ja Harré, 2009). Identiteetti kehittyy aina toimittaessa sosiaalisessa suhteessa
muihin. Tasta syysta liikenneturvallisuustydssa tdma vertaisryhman merkitys on otettava huomioon.

3.5.3 Emootiotaitojen kehitys
Emootioihin liittyvaa kehitysta voidaan tarkastella useammasta nakokulmasta:

1) emootiot fysiologisina ja psyykkisina ilmidina ja emootioiden viriamisen mekanismit,
2) emootiot psykologisesti sisall6llisina ilmi6ina ja niiden tunnistaminen seka
3) emootioiden hallintataidot ja emootioiden esittaminen.

Emootiot viridvat jonkin arsykkeen seurauksena. Arsyke herittdd fysiologisen tilan, tunnereaktion
(aivojen, kehon ja kdyttaytymisen muutokset seka tunneilmaisut), jolle yksil6 aikaisempien kokemustensa
perusteella antaa sisallon, tunnekokemuksen (tietoisuus tunnetilasta, kasitys tunteen aiheuttajasta:
tunne psyykkisend ilmiona). Fysiologisina kokemuksina kaksi erilaisina koettua tunnetta voivat olla
samanlaisia, mutta oma tulkintamme antaa noille kokemuksille sisdllon. Oman tunnetilan tulkinta voikin
joskus olla hankalaa, silld on osoitettu, ettd emotionaalisia muutoksia tapahtuu, vaikka henkil6 ei koe
havainneensa mitdan emotionaalista drsykettd (Ohman ja Mineka, 2001).

Emotionaaliset reaktiot ovat myotasyntyisid, mutta emootioita synnyttavat arsykkeet ovat pitkalti
oppimisen tulos. Vaikka arkikokemus tuntuu viittaavan siihen, etta jotkut arsykkeet herattavat esimerkiksi
pelkoa kaikissa ihmisissd ja ettd ne tdten olisivat perittyjd ja siten synnynnaisid, niin tama ei pida
paikkaansa. Useimmat pelkojen ja muiden emootioiden kohteet ovatkin perittyja, mutta periytyminen
tapahtuu sosiaalisesti eika geneettisesti (Nummenmaa, 2010). Emotionaaliset reaktiot ovat fysiologisia,
mutta vasta kokemus tekee niistd myos psykologisesti havaittavia ja siten merkittavia.

Toinen emootioihin liittyva ilmié ovat emootioiden siséllét. Koetuille emootioille aletaan sosiaalisessa
vuorovaikutuksessa antaa nimia eli niitd kasitteellistetddn. Syntyy emootiosanakirja, joka siis kehittyy
vuorovaikutuksessa muiden ihmisten kanssa ja jonka sisdltd on riippuvainen yksilon kokemuksista.
Nummenmaa (2010) esittelee tunneprosessien hierarkian, joka on taas merkityksellinen katsauksen
tavoitteiden kannalta. Hierarkiassa alimmalla tasolla, kayttdaytymistiloina ovat ldhestyminen ja
valttdminen, jotka luonnollisesti ovat tunteiden seurauksia kdyttdytymisessa. Seuraavaksi ylemmalla
tasolla ovat motivaatiotilat: palkkio, rankaisu, nalka, jano ja kipu. Voidaan olla perustellusti eri mielta
ndiden yhteensopivuudesta samalle tasolle, mutta olennaista on emootioiden yhteys motiiveihin,
asioihin, jotka saavat meidat toimimaan. Nummenmaa jatkaa vield kuvaustaan nimeamalla seuraavalle
tasolle mielialat, sitten perustunteet ja lopuksi korkeimmalle tasolle sosiaaliset tunteet. Nama ovat
ihmisen ryhmakayttaytymisen kannalta taas olennaisia. On selvad, ettd naita sosiaalisia tunteita on valtava
maara ja ettd juuri ne toimivat yksilon ryhmakayttaytymisen merkittavina saatelijoina.

3.5.4 Emootioiden tunnistaminen
Yksilon kehityksen ja myos liikenneturvallisuuden kannalta emootioiden hallintataitojen merkitys on
suurin. Pulkkisen (1995) mukaan emootioiden kognitiivinen sdately on mahdollista ja sdatelyssa on
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yksil6llisia eroja. Eroja on my®6s eri-ikaisten emootioiden saatelytaidoissa. Vahvaan emootioiden sdaatelyyn
ajatellaan liittyvdn tunnedlyn, joka vaikuttaa sekd stressin hallintaan ettd herkkyyteen olla
kanssakdaymisissa muiden ihmisten kanssa. Tunnedlyyn, joka ei ole kovin selked kasite, kuuluvat seka
tietoisuus itsestd etta sosiaaliset taidot: kuinka selvitd muiden ihmisten kanssa ja saada ystavia.

Emotionaalisen kehityksen tuloksena yksilo kykenee tunnistamaan ja hallitsemaan emootioitaan.
Hallintaan kuuluvat muun muassa tunteiden herdamiseen johtaneiden tekijéiden ymmartaminen (miksi
minulla on téllainen tunne) ja tunteiden kontrollointi. Tunteitahan ei sindnsa voi suoraan kontrolloida,
kuten Gross (1998) ja Gross ja John (2003) osoittavat, mutta kontrollointia voi silti tapahtua kahdella
tavalla. Ensiksi voidaan vaikuttaa siihen, millaisia emootioita syntyy (ennakoivat strategiat) ja toiseksi
voidaan vaikuttaa siihen, miten syntyneita tunteita ilmaistaan (reaktiosidonnaiset strategiat).

Grossin ja Johnin (2003) ennakoivilla strategioilla tarkoitetaan tilanteiden valintaa, tilanteiden
muokkausta, tarkkaavaisuuden siirtoa ja kognitiivista muutosta (tulkintaa) siten, ettd ei-toivottuja,
esimerkiksi ahdistusta, pelkoa tai muita kielteisid tunteita, ei syntyisi tilanteessa. Voitaisiin ajatella, etta
tatd menettelya kaytettaisiin hyvaksi myos silloin, kun halutaan estda kielteisten tunteiden syntyminen
jossakin tilanteessa, vaikkapa kohdistuneena liikkenneturvallisuuskasvatukseen. Talloin toimittaisiin niin,
ettd tilanne valittaisiin myonteiseksi, tilannetta voitaisiin muokata myonteiseksi antamalla osallistujien
toimia halutessaan aktiivisesti, kohdistamalla tarkkaavaisuus asian mydnteisiin puoliin ja ottamalla esiin
tulkintoja, jotka tuovat tilanteen myonteiset puolet esiin, kuitenkin niin, ettd kunkin yksilon oma tulkinta
asiasta voisi tulla esiin. Viestiin tulee uskottavuutta, kun sitd kasitelldadn monin tavoin eikd jateta kielteisia
puolia ottamatta esiin.

Reaktiosidonnaiset strategiat keskittyvdt usein jo syntyneiden kielteisten emootioiden peittamiseen.
Liikenteessa tilanteeseen valmistautumaton kuljettaja voi helposti kokea voimakkaita tunteita, koska ei
ole esimerkiksi ehtinyt tai hdnella ei ole tapana pyrkia tulkitsemaan toisten toimintaa mydnteisella tavalla.
Toinen kuljettaja voi kayttdytya tavalla, jonka tulkitsemme hyokkaavaksi. Talloin meissa herda helposti
vaikkapa drsyyntymisen tunne. Talle tunteelle emme sindnsa voi tehda paljoakaan, sen jalkeen kun tunne
on virinnyt. Merkittdvaa kuitenkin on, miten toimimme tunteen virittya. llImaisemmeko toiminnallamme
artymyksemme toiselle kuljettajalle vai annammeko asian olla, ajatellen toisen toimineen tarkoittamatta
drsyttdd meitad. Artymyksen ilmaisu johtaa helposti myds toisen osallisen drtymyksen kasvuun ja tilanne
voi pahimmillaan karata kasista. Voi syntya eriasteista “maantieraivoa”, vaikka sen ilmenemistd vakavassa
muodossaan usein liioitellaankin.

Omien tunteiden rakentava ilmaisu onkin merkittava osa sosiaalisia taitoja. SOSITA-projektissa (sosiaaliset
taidot liikenteessa: Hernetkoski ja muut, 2007) sosiaalisia taitoja liikenteessa kuvattiin kolmen osataidon
kombinaationa: prososiaalisuus, ennakointitaidot ja emootiotaidot. Normitaitoja eli prososiaalisuutta ja
ennakointitaitoja tarkastellaan myéhemmin Idhemmin osassa Sosiaaliset taidot.

Emootiotaidot jakautuvat SOSITA -mallissa (Hernetkoski ja muut, 2007) kahteen osaan: muiden
emootioiden tunnistaminen ja omien rakentava esittdminen. Muiden tunteiden tunnistaminen on
merkityksellistd muiden toiminnan ennustamiseksi ja luonnollisesti oman toiminnan suunnittelemiseksi
vastaamaan tilannetta ja toisen osallisen tunnetilaa. Ndin emootiotaidot ovat kytkdksissa ennakoinnin
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taitoihin. Omien tunteiden rakentava ilmaisu puolestaan on osa oman toiminnan tekemista
ennakoitavaksi. Muiden ihmisten tunteiden tunnistaminen ja niihin tilanteen vaatimalla tavalla
vastaaminen ovat keskeinen osa ihmisten vélistd vuorovaikutusta. Koska kyse on aina toisen ihmisen
tunteiden tulkinnasta, vaarinkasityksia syntyy helposti. Toisen tunteet tulkitaan oman tunnetilan mukaan.
Nuorilla erityisesti drsyyntyvyys on merkittdva tunnekokemus. Nuoret drsyyntyvat helposti ja ndkevat
vastaavasti drsyttimistd ymparistdssaan. Arsyyntyvyys liikenteessi alenee idn kasvaessa 18 vuodesta 25
vuoteen miltei jopa vuosi vuodelta eikd ajokokemus ollut yhteydessa itseraportoituun arsyyntyvyyden
alenemiseen (Koskenpaa, 2009).

Emootioiden kokemisen tai niiden esittamisen sdately on yksi lapsen varhaisista kehitystehtavista. Vaikka
emootiot ovat automaattisia reaktioita, niin seka niiden saatelya etta ilmaisemista voi oppia kehittamaan.
Koska emootiot ovat yksi toimintaa motivaation kautta sdatelevistd tekijoista, on hyodyllista kyeta
arvioimaan lapsen emotionaalisen saatelyn kehitystasoa. Shields ja Cicchetti (1997) ovat rakentaneet 6 —
12 -vuotiaille soveltuvan emootioiden saitelytaitoa mittaavan testin, jolla ovat erotelleet ainakin
erilaisista, ldhinnd heikoista kasvuymparistoistd, tulleiden lasten emootioiden saatelytaitoja.
Saatelytaitojen arviointi voisi olla yksi tapa lahestya seka liikkennekayttaytymista etta sen kehittdmistd. On
mahdollista, ettd lapset, joilla on heikot emootioiden sditelytaidot, ovat myds yleisemmin
toiminnanohjauksen taidoiltaan heikompia ja ndin monet tekijat haittaavat heidan selviytymistdaan seka
liikenteessa ettd heiddn taitoaan ottaa vastaan liilkennekasvatusta.

3.5.5 Emootiot, mielenterveys ja kdyttdytymisen ongelmat

Kettusen ja muiden kokoamassa tiiviissa katsauksessa (2009) lainataan useita tutkijoita, mutta viittaukset
ensikdden lahteisiin on jatetty pois ja ne ovat l0ydettavissd alkuperdisestd katsauksesta. Katsauksen
mukaan mielenterveyden héirididen esiintyvyys on nuoruusidssa lapsuuteen verrattuna noin
kaksinkertainen ja myohaisnuoruusidssd suunnilleen yhtd suuri kuin aikuisuudessa. Epidemiologisten
tutkimusten mukaan 20-25 % nuorista karsii jostakin mielenterveydenhdiriostda ennen aikuisikaa.
Yleisimpid nuorten mielenterveysongelmia ovat masennustilat sekad ahdistuneisuus-, kaytos- ja
paihdehairiot. Skitsofrenian esiintyvyys vdestdssa on noin 1 %, ja melkein 60 % tapauksista puhkeaa ennen
25 vuoden ikda. Nuorten mielenterveyshairididen sukupuolieroja on alettu tutkia vasta viime
vuosikymmenina.  Niiden  tutkiminen luo uusia  mahdollisuuksia hahmottaa erilaisten
kdyttaytymishairididen ja tunne-elaman ongelmien monimutkaista etiologiaa.

Kettunen ja muut (2009) toteavat myds, ettd nuorten mielenterveyshdiriot voidaan jakaa ulospdin
suuntautuviin (eksternalisoiviin) ja sisddnpain suuntautuviin (internalisoiviin). Ulospdin suuntautuvat —
tarkkaavuushairio, paihteiden ongelmakaytto, kaytoshairiot — ovat merkitsevasti yleisempia pojilla, kun
taas sisddnpdin suuntautuvat hairiot — masennus, ahdistus ja syomishairiot — ovat yleisempia tytoilla.
Sukupuoliero vakavan masennuksen esiintyvyydessa tulee nakyviin keskinuoruusidssa: 15-vuotiaista
masentuneista suurempi osa on tyttdja. Seka aivojen kehityksen viivastyminen etta liian varhainen kehitys
muodostavat riskitekijan psyykkiselle oireilulle. Hyvin aikaisin puberteettiin tulevat tytét ovat
suurimmassa vaarassa sairastua muun muassa anoreksiaan. Etuaivokuoren ja ohimolohkon nopeamman
ja aikaisemman kypsymisen seurauksena tytdt saattavat olla poikia taipuvaisempia pohtimaan ja
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"marehtimadan” pulmia ja tunteita. Lisdksi tyttojen aivojen aikaisempi kypsyminen voi vaikuttaa niin, ettd
tytot ovat poikia edelld kasvojen ja tunnetilojen vihjeiden tunnistamisessa ja muissa sosiaalisen kognition
toiminnoissa. Epdsuotuisissa oloissa tytot olisivat siten poikia haavoittuvampia internalisoiville oireille
(masennus, ahdistuneisuus, sydomishairiot). Pojilla samat, myos inhibitiosta ja karsimisesta huolehtivat
aivojen osat (otsa- ja ohimolohkojen kuorikerrokset) sekd naiden véliset ratayhteydet eivat ole
kehittyneet yhtd aikaisin kuin tytGilla. Niinpd pojat saattavat olla rakenteellisesti tyttoja alttiimpia
impulsiiviselle kdaytokselle. Pojat voivat arvioida sosiaalisia tilanteita, riskeja, itseddn ja ymparist6aan
kehittymattémammin kuin tytot.

Epidemiologiset tutkimukset osoittavat Kettusen ja muiden (2009) mukaan myds, ettd kokeilut paihteilla
ja paihderiippuvuuden alku keskittyvat padasiassa nuoruuteen ja varhaiseen aikuisuuteen. Paihdekokeilut
ja péaihderiippuvuuden alku liitetdankin hermoston kehitykseen, joka on taustalla motivaation,
impulsiivisuuden ja riippuvuuden kehityksessd. Nuoruudessa hermoston kehitysta tapahtuu erityisesti
niilld aivojen alueilla, jotka ovat yhteydessa motivaatioon, impulsiivisuuteen ja riippuvuuteen. Nuoruuden
impulsiivisuus ja uudenlaisten kokemusten etsintd voidaan osittain selittdd aivojen toiminnan
kehityksellisilla prosesseilla. Nama kehitykselliset prosessit voivat edistdd oppimista aikuisen rooliin,
mutta voivat samalla lisdta altistumista huumeiden riippuvuutta aiheuttaville tekijéille. Impulsiivisuuden
ja toisaalta uutuuden etsinnan tai elamyshakuisuuden kasitteet eivat ole kovin selkeat. Impulsiivisuutta
voidaan kuitenkin pitda tavoitteen ohjaamana toimintana, jota luonnehtii heikko paatdksenteko, joka
koskee toiminnan tuloksena syntyvia palkkioita, kuten riippuvuutta aiheuttavia huumeita, seksia, ruokaa,
sosiaalista valtaa (vakivallan merkityksessa), rahaa tai muita resursseja. Nain maaritellen impulsiivinen
kdyttdaytyminen yleensd johtaa haitallisiin tuloksiin. Nain ollen myos kokemushakuisuutta ja heikkoa
paatoksentekoa voidaan pitda impulsiivisena kayttaytymisena (Kettunen ja muut 2009).

Merkittavia psykofysiologisia muutoksia tapahtuu nuoruusidssa. Toiminnan tavoitteena on oppia yha
enemman aikuistenkaltaisia kognitiivisia ja emotionaalisia tyyleja ja motivoitua enenevdssd maarin
aikuisten elamanpiirin arsykkeista. Voidaan ajatella, ettd lapsuudessa leikkimisen motivaatio tuottaa “ei-
osallistuvaa” (nonparticipatory) oppimista aikuisten kokemuksista. Tdma prosessi minimoi vaurioittavat
tulokset. Lapset voivat siten saada oppimiskokemuksia aikuisenkaltaisista asioista ilman niihin
todellisuudessa liittyvia riskeja.

Nuoruudessa "motivaatio leikkia”, uusien kokemusten etsiminen, johtaa osallistumaan uusiin aikuisten
kokemuksiin ilman paatoksentekoa ohjaavaa kokemuksellista tietoa. Aikuisten ndkékulmasta nuorten
kokemushakuinen kayttdytyminen voikin ndyttdytyda huonona paatoksentekona ja impulsiivisuutena.
Kokemushakuisuus merkittdvana toimintaan motivoivana tekijand yhdistettynd kehittymattomaan
impulssikontrolliin voi johtaa impulsiiviseen ja riskialttiiseen kayttaytymiseen, kuten huumeilla kokeiluun
ja niiden vaarinkayttoon (Kettunen ja muut, 2009).
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4 SOSIAALISET ILMIOT JA PROSESSIT

4.1 Sosiaaliset taidot

Yleiselld tasolla sosiaalisilla taidoilla tarkoitetaan yksilon kykya toimia rakentavasti vuorovaikutuksessa
muiden ihmisten kanssa erilaisissa tilanteissa ja samalla kuitenkin edistdd omien tavoitteidensa
toteutumista. Tassd sosiaalisten taitojen ldahtokohdaksi otetaan jo aiemmin mainitussa SOSITA-
projektissa (Hernetkoski ja muut, 2007) kaytetty maarittely. SOSITA:ssa sosiaalisia taitoja liikenteessa
kuvataan kolmen paataidon avulla, jotka paataidot puolestaan jakautuvat kukin kahdeksi osataidoksi.
Paataitoja ovat prososiaalisuus, ennakointitaidot ja emootiotaidot.

4.1.1 Prososiaalisuus

Prososiaalisuus liikennekayttaytymisessa viittaa sekd sosiaalisissa tilanteissa tarvittavien 1) normien
tuntemukseen ettd 2) halukkuuteen noudattaa noita normeja. Tassa kuvauksen tekijat (Hernetkoski ja
muut, 2007) ovat joutuneet ottamaan mukaan muun kuin taitoelementin, nimittdin motivaatioelementin.
Jos halutaan kuvata pelkdstdan sosiaalisia taitoja ilman, ettd ajatellaan niiden myonteista tai kielteista
kdyttéa, niin tatd motivaatioelementtid ei tarvita. Mutta kun halutaan kuvata myonteistd sosiaalista
vuorovaikutusta liikenteessa, niin tima motivoiva tekija on otettava mukaan. Erityisesti nuorten miesten
liikennekayttaytymisessa eivat suurimpina ongelmina esimerkiksi ole sddntdjen ja muiden normien
tuntemattomuus, vaan niiden tahallinen noudattamattomuus.

Liikkenneopetus on perinteisesti ollut vahvasti normilahtoistd. On opetettu sddantdja. Suomessa
liikenteessa liikkuvat pitdavat virallisia sdant6ja ominaan ja siksi myds noudattavat niita. Erot todellisten ja
virallisten sdantojen valilla ovat melko vahaiset, kun asiaa tutkitaan kysymalla, mitd uutta kuljettajat ovat
liikenteessd oppineet kuljettajaopetuksensa jalkeen (Hernetkoski ja muut, 2007). Kaikkia kaytettavia
normeja on kuitenkin sovellettava tilanteen mukaan tai on oikeastaan aina valittava, minkd normin
mukaista kadyttaytymista tilanteeseen pitda soveltaa.

Vuonna 2012 julkistettu tutkimus (Karvinen), joka koski suojatiesdantdjen osaamista, erityisesti pyorailijan
kannalta, on hyva esimerkki ensinnakin siitd, kuinka heikosti joitakin sddnt6ja osataan ja toiseksi siita,
kuinka sdannoistd voidaan rakentaa sellaiset, ettd edes aikuiset ja ajokortin haltijat eivat niitd tunne ja
osaa soveltaa kaytdnnossa. Lasten ndkokulmasta tilanne on vield ongelmallisempi, jos valistuksen
tarkoituksena on sdantdjen osaamisen avulla selviytya liikenteessa. Suojatiesdanndissd on niin monta
muuttujaa, ettd oikeastaan on parempi antaa yleinen varovaisuus- ja katsomiskehotus kuin ryhtya
opastamaan oikeaan ja vasempaan katsomisesta mitddn. Molempien suuntien tarkistaminen on
hyodyllistd eika etuajo- tai vadistamisvelvollisuuksista kannattaisi lapsille puhua. Kasitteet oikea ja vasen
ovat pienille lapsille vield tuntemattomia ja niiden pohtiminen vie helposti muutenkin rajallista
kapasiteettia vaativassa tilanteessa.
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Lapsille turvallista liikennekdyttaytymistd opetettaessa onkin erityistd huomiota kiinnitettava
opetettavien sdantdjen sisaltdihin. Mita oikeastaan pitdisi opettaa? Tilanteet ovat erilaisia, yksilot ovat
erilaisia ja myoOs sdaannot ovat erilaisia — ainakin epavirallisten normien maailmassa. Osaa sdanndista
pidetdan tarkedmpina kuin toisia. Pitdisikd sdannot jattadkin omaan arvoonsa ja punaisena lankana olla
"todellisuudessa selvidminen”. Toisaalta taas silloin kun sdannot ja todellisuus ovat ldhelld toisiaan,
sdannot auttavat ymmartamaan todellisuutta. Varmaa on ainakin, ettd sdantéjen mukaisen toiminnan
odottaminen ja siihen varauksetta luottaminen on kaikilta liikenteen osallisilta vaarallista

Sekd vanhemmat etta lapsen toverit vaikuttavat merkittdvasti lapsen kayttaytymiseen yleisesti, mutta
myos liikennekayttaytymiseen. Vanhemmat vaikuttavat jopa enemman kuin itse ymmartavat
vaikuttavansa (SWOV, 2012). Monilla interventiotyypeilld saadaan kylld aikaan muutoksia lasten
liikennetiedoissa, mutta vain harvoista interventioista on raportoitu lasten kdyttdytymismuutoksia.
Vanhempien ja myo6s ldheisten toverien roolin merkitystd korostetaan laajalti kirjallisuudessa
nimenomaan kayttdytymiseen vaikuttavana tekijana.

Kuten monilla muillakin elamén alueilla koulutetummat vanhemmat pitavat keskimaarin paremmin huolta
lastensa turvallisuudesta kuin kouluttamattomat tai alemman sosioekonomisen tason vanhemmat. Tama
ndkyy muun muassa siind, ettd koulutetummat vanhemmat jattavat lapsiaan harvemmin vaille valvontaa
(West ja muut, 1993; Waylen ja McKenna, 2009). Mielenkiintoista on myés, ettd vanhemmat kylla
raportoivat valvovansa poikien kayttaytymista jalankulkijana yhtd paljon kuin tyttéjen, mutta
observointitutkimuksen tuloksena havaittiin, ettd vanhemmat valvoivat tytt6- ja poikalapsiaan (4 — 6 -
vuotiaita) eri tavoin. Vanhemmat valvoivat todellisuudessa tytt6ja enemman kuin poikia. Tdméa saattaa
liittyd muualla raportoituun tulokseen, jonka mukaan didit kohdistivat tyttdjen ja poikien riskialttiiseen
toimintaan erilaista huomiota.

Lapset pitdavat myos ldheisia kavereitaan roolimalleinaan ja kiinnostavaa on, ettd erityisesti lapsen
uskomukset toveriensa asenteista ja toimintatavoista ovat niin merkittdvia hdnen toiminnalleen.
Tutkittaessa kadunylitysten tekotapaa 6-13 -vuotiailla havaittiin, ettd mitd negatiivisempina kaverin
asenteet nahtiin, sitd huonommin myos itse kayttaydyttiin  kadunylityksessa, riippumatta kaverin
todellisesta tavasta ylittda katu.

Havaitut sosiaaliset normit, jotka eivat valttdmattd edes vastaa "todellisia”, ohjaavat kayttaytymistd,
kuten havaittiin tanskalaisessa Ringsted tutkimuksessa (Balvig ja muut, 2005), jossa nuoret uskoivat
vahvasti siihen, ettd vertaiset (ei niinkdan toverit) kdyttaytyivdt voimakkaasti normien vastaisesti
(alkoholi, huumeet ja niin edelleen). Todellisuudessa (tovereilta kysyttyna) toverien hairiokdyttaytyminen
oli paljon pienempaa, mutta uskomus houkutti muita toimimaan uskomuksensa mukaan. Merkittdavaa
kokeelliseen asetelmaan perustuvassa tutkimuksessa oli, ettd saamalla uskomukset intervention keinoin
lahestymaan todellisuutta (nuoret saatiin uskomaan, ettei hairiokayttaytymista ollutkaan niin paljon),
saatiin koko joukon hairiokayttdytymisen tasoa laskettua. Eikd vain kohteena olleen tupakoinnin vaan
my06s muun hairiokdyttaytymisen, jolla ei ollut tupakoinnin kanssa muuta suoraa yhteyttd kuin nuorten
uskomukset. Liikenneturva teki taman tutkimuksen tulosten perusteella oman sovelluksensa yldakoulujen
liikennekasvatukseen. Se oli mukana "Liikenne hurahti verkostoon — projektin” opettajankoulutuksissa.
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Prososiaalisuuden toinen "osataito” on halukkuus noudattaa sddntéjd ja muita normeja. Usein ainakin
osa ndista sadannodista ja normeista on lapsen tai nuoren vertaisryhmassaan havaitsemiaan normeja.
Lapsuudessa ja nuoruudessa tapahtuva siirtyminen oman perheen parista yha enemman toveriryhmaan
on merkittdvd muutos normien kannalta. Kodin normiston merkitys sdilyy kuitenkin edelleen
merkittdvana tekijana, joka vdhentda haitallista ja hairiokdyttdytymista (alkoholi, tupakointi ja muut
huumeet, varhainen seksi).

Vertaisryhmalla on lapselle ja nuorelle useita funktioita. Ensinndkin vertaisryhma tarjoaa vertailukohdan
oman identiteetin kehitykselle. Muihin ikaisiin (vertaisryhmaan) vertaamalla kehitetddn moraalisia
paatoksia ja arvoja ja ymmarretdan, miten ne eroavat oman kodin vastaavista. Samalla nuoret kuitenkin
vield identifioituvat vanhempiinsa, joiden esimerkki liikennekayttaytymisessa on merkittdva. Toiseksi
vertaisryhma tarjoaa myos tietoa maailmasta oman kodin ulkopuolelta ja ainakin toisen ndkékulman
maailmaan. Kolmanneksi vertaisryhma tarjoaa mahdollisuuden arvioida omaa suosiotaan ja
hyvaksyntdansa. Viiteryhman antamalla hyvaksynnalld onkin suuri merkitys nuoren sopeutumiselle seka
nuorena ettd mychemmin aikuisena. Kaikki ndma vertaisryhman tarjoamat mahdollisuudet yhdessa ovat
se tekija, joka ohjaa lapsia ja nuoria niin voimakkaasti ryhmaytymaan.

Vertaisryhma vaikuttaakin sitten kahdella tavalla. Ensinnakin ryhmé vaikuttaa yksilon kayttdaytymiseen
palkitsemalla hdanta ryhmaan kuuluville sopivasta kayttaytymisesta. Toiseksi ryhmaan hakeudutaankin
juuri siksi, etta sielld arvostetaan nuoren itse jo aiemmin arvostamia ajatuksia ja kdyttaytymista.
Vertaisryhma toimii siten moninaisena palautejarjestelmana yksilon kehityksessa. Koti on nuoremmalle
lapselle ensimmadinen tallainen palauteymparisto, sitten seuraavat koulu- ja opiskeluymparisto,
vertaisryhmat ja myéhemmin kumppani ja tydymparisto.

Nuoren vertaisryhma muuttuu nuoruuden aikana. Lapsilla (10—13 vuotta) on tavallisesti yksi ryhma, johon
identifioidutaan ja jonka jasenet ovat monissa suhteissa nuoren itsensa kaltaisia esimerkiksi idltdan ja
sukupuoleltaan. Talloin sitoutuminen ryhmaan on huipussaan ja konformistisuus ja huoli muiden
hyvaksynnastd ovat suuria. Ryhméan ajatuksista ja hyvaksynnastd tulee elamdssad keskeinen tavoite.
Intensiivinen halukkuus kuulua ryhmaan ohjaa ryhman paineesta tekemaan asioita, joita ei ryhmaan
kuulumatta tulisi tehneeksi. Mydhaisnuoruudessa (14—16 vuotta) toveriryhmista tulee tyttdjen ja poikien
yhteisid ryhmia ja konformistisuusvaatimus viahenee jossain maarin ja sallii suuremmat yksil6lliset erot.
Varhaisaikuisuudessa (17-18 vuotta) toveriryhmat alkavat korvautua laheisilld parisuhteilla. Kussakin
idssd merkittdvimman vertaisryhman kokoonpano onkin otettava huomioon, jos liikennekasvatusta
suunnitellaan vertaisryhmiin perustuen.

Lasten reitinvalintaa koskevaan péaatoksentekoon vaikuttavia tekijoitd tutkittiin pyytamalld lapsia
valitsemaan piirroksen perusteella yksi kolmesta leikkipaikkaan liittyvasta kulkureitistd, jotka erosivat
toisistaan mukavuudeltaan (pituus) ja riskialttiudeltaan (Morrongiello ja Matheis, 2004). Kun lapset olivat
tehneet ensimmaisen valintansa, heitd painostettiin valitsemaan riskialtis (nopeampi) reitti ja kysyttiin,
miksi he nyt sen valitsivat. Ne, jotka myontyivat uuden reitin valintaan, perustelivat reittid usein
mukavuudella (convenience). Seka kognitiiviset ettd emotionaaliset tekijat ennustivat riskinottopaatoksia
molemmissa sosiaalisissa tilanteissa. Morrongiello on toteuttanut monia lasten reitinvalintaan ja muuhun
liikennekayttaytymiseen kohdistuvia tutkimuksia. Usein menetelmind ovat olleet yksinkertaiset
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tilanteiden simuloinnit, joita voisi hyvin ajatella enemmankin kaytettdvan tutkimuksen lisdksi
liikenneturvallisuuden edistamisty6ssd, koska esimerkiksi niissa tehdyt valinnat antavat hyvan
mahdollisuuden ldhted pohtimaan omaa ja muiden toimintaa ja niihin vaikuttavia tekijoita.

4.1.2 Ennakoinnin taidot

Liikenteen sosiaalisten taitojen toinen paataito ovat ennakoinnin taidot, jotka taas jakautuvat kahteen
osataitoon: 1) toisten toiminnan ennakoinnin taitoon ja 2) oman toiminnan tekemiseen ennakoitavaksi.
Kummassakin osataidossa merkittdvda on, ettd tunnetaan normit, joihin voidaan ajatella toiminnan
voivan perustua. Lisdksi tilanteessa vaikuttavat tekijat on osattava kokemuksen perusteella ottaa
huomioon tehtdessd ennusteita toisten toiminnasta ja pyrittdessa tekemdian omaa toimintaa muiden
kannalta ennustettavaksi.

Liikennekayttaytymisen sosiaaliseen taustaan kuuluvat lilkkenteen osallisten kasitykset muista liikkenteen
osallisista, jotka kasitykset puolestaan luovat odotuksia ja ennakointeja osallisten toimintatavasta. SOSITA
-hankkeessa (Hernetkoski ja muut, 2007) aikuisilla kuljettajilla oli selkeita stereotyyppisia kasityksia eri-
ikaisistd, paljon ja vdahan ajavista, bussinkuljettajista ja rekkakuskeista, miehista ja naisista ja niin edelleen.
Haastateltavat tuottivat niin voimakkaita ja tunnelatautuneita kuvauksia eri tienkdyttajaryhmista, etta
voidaan hyvin puhua stereotyyppisistd kasityksista. Myos kyselylomakkeella saatiin samantyyppisia
vastauksia, jotka kertoivat liikenteen osallisten luokittavan toisia lilkkenteen osallisia samantyyppisiksi vain
muutamien vihjeiden perusteella. Tamahan on tyypillista ihmisten kadyttamille stereotypioille, joita
puolestaan kdytetdan toisten toiminnan ennakoimiseen ja erityisesti selittimiseen.

Esimerkiksi kasitys tyypillisestd maskuliinisuudesta (maskuliinisuuden normi) sisdltda ajatuksen nopeasta
ajamisesta. Maskuliinisuuteen liittyvien sanojen kuuntelemisen on tutkimuksessa (Schmid Mast ja muut,
2008) osoitettu kohottavan kuljettajan kdyttdmaa ajonopeutta verrattuna feminiinisten tai neutraalien
sanojen kuuntelemiseen kokeellisessa tilanteessa simulaattorilla. Tdma maskuliinisuuden liittyminen
nopeaan ajamiseen on mainio esimerkki siitd, miten erilaiset sosiaaliset ilmiot nakyvat ihmisten
uskomuksissa. Ei voida sanoa, ettd maskuliinisuuden liittyminen nopeaan ajamiseen olisi normi, joka
johtaisi mieskuljettajat ajamaan suuremmalla nopeudella. Varmoja voidaan kuitenkin olla siitd, etta nuori,
joka pyrkii kasvattamaan maskuliinista identiteettidan, valitsee todenndkdisemmin suuremman kuin
pienemman ajonopeuden. Myos Sibley ja Harré (2009) ovat saaneet tutkimuksesta vahvistusta
kasitykselleen, ettd maskuliinisuuteen sosiaalistumisprosessi (sekd eksplisiittisen ettd implisiittisen)
johtaa ajamisen idealisointiin ja riskinottoon miehisen identiteetin keskeisina tekijoina. Naisilla vastaavaa
idealisointia ei ajamiseen liity. Eksplisiittiselld sosiaalistumisprosessilla tarkoitetaan nakyvaa, tiedossa
olevaa osaa sosiaalistumisprosessista, jossa tavoitteena on maskuliinisuuteen sosiaalistaminen. Kun lasta
opastetaan, ettd “miehet eivat itke”, on kyse eksplisiittisesta sosiaalistamisesta. Implisiittiselld voidaan
tarkoittaa tahatonta ja tavallaan ndkyméatontd osaa sosiaalistamisprosessista. Kun miesmalli mainostaa
autoa ja taustalla on vuoristomaisema, kallis maasturi ja kaunis nainen, on kyse implisiittisesta
sosiaalistamisesta. Mainos osoittaa, ettd hankkimalla kyseisen “rekvisiitan” (maiseman keskella auton ja
naisen), on mahdollista olla "oikea” mies. Tavoitteena on kuitenkin ensisijassa myyda auto eika niinkaan
vaikuttaa maskuliinisuuden normiin.
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Merkittavaa on, etta stereotyyppiset kasitykset voivat syntya jo varhain ja etta kuljettajista muodostetut
stereotypiat eroavat sen mukaan, ovatko kyseessd stereotypiat mies- vai naiskuljettajista. Granién ja
Papafavan (2011) Ranskassa tekemdssd tutkimuksessa kdvi ilmi, ettd stereotyyppisida kasityksia
kuljettajista on jo 10 -vuotiailla lapsilla. Stereotyyppinen kdsitys mieskuljettajista on vakiintunut jo tuossa
ikdvaiheessa, mutta kasitykset naiskuljettajista kehittyvat viela haastateltujen lasten idan kasvaessa ainakin
16 ikdvuoteen asti. Tutkijat havaitsivat myos, etta tytoilld, mutta ei pojilla, esiintyi huomattavaa oman
ryhméan suosimista arvioinneissaan. On selvd3, ettd jo varhain muodostuneet stereotypiat vaikuttavat
liikennekayttdytymisen yhtend perustana. Mieskuljettajista jo varhain syntyva stereotyyppinen kasitys
johtaa helposti pojat myohemmin ottamaan osin stereotyyppisen mieskuljettajan roolin ja toimimaan sen
mukaan, kun taas epdyhtendisempi kdsitys naiskuljettajista antaa naisille suuremman mahdollisuuden
valita oma tapansa toimia lilkenteessa. Naisille lilkkenne ei myds ole niin tarkea selviytymisen ja osaamisen
osoittamisen elamanalue kuin miehille. Osalle mieskuljettajista voi mieskuljettajan stereotyyppinen rooli
muodostua tavoitteeksi ja identifioitumisen kohteeksi. Kuten Granié ja Papafava (2011) itsekin toteavat,
tarvittaisiin tdmantyyppista tutkimusta selkedsti lisda. Kysehdn on psykologisen ja sosiaalipsykologisen
tason ilmioistd, joilla on merkittava yhteys liikennekayttaytymiseen.

Stereotypioita kdytetdan usein ryhmadnormien rakennusaineena sekd pyrittdessa rakentamaan omaa
identiteettid ryhmaidentiteetin osana. Ryhmanormit puolestaan voivat vaikuttaa kdyttaytymiseen, sen
turvallisuuteen tai turvattomuuteen, muodostamalla uskomuksia ja vaikuttamalla motivationaalisiin
tekijéihin. Tunnicliffan ja muiden (2011) haastattelut moottoripyorailijoilla osoittivatkin, etta ryhma, jonka
osana harrastaa ajamista, on merkittava sosiaalinen vaikuttaja. Moottoripyorailijdiden ryhmaidentiteetti
oli myds yhteydessd normatiivisina pidettyihin kasityksiin, odotuksiin ja kayttdytymiseen.
Moottoripyorailijdiden identiteetti oli merkityksellinen myds osana omaa minakasitysta ja vaikutti myos
liikennekayttaytymiseen. Tulos sopii yhteen GDE- (Taulukko 3) ja erityisesti myéhemman GDE5 — mallin
kanssa, jossa liikennekdyttaytymisen hierarkian viidennen tason muodostaa psykososiaalinen ymparisto,
jossa toimivilla vertaisryhmilld on merkittava vaikutus yksilon normeihin ja hdnen identiteettiinsa.

Lasten ja nuorten impulsiivisuus ja kapea tarkkaavaisuuden ala, yhteen asiaan keskittyminen, tekevat
heiddn kayttdytymisensa ennakoinnin vaikeaksi. Oikeastaan aikuiset ja erityisesti ajoneuvonkuljettajat
olisikin ensi sijassa saatava luottamaan siihen, ettd lapsen kayttdytyminen, ja vield nuorenkin, on
ennustamatonta tai ainakin vaikeasti ennustettavaa. Jos lapsilta odottaa s3ddntdjen mukaista
kdyttaytymistd, on jotakin olennaista jaanyt oppimatta.

4.1.3 Emootiotaidot

Liikenteen kolmesta sosiaalisesta taidosta on edelld kasitelty prososiaalisuutta ja ennakoinnin taitoja.
Kolmas liikenteen sosiaalisten taitojen ydintaidoista ovat emootiotaidot. Emootiotaidot koostuvat siis
toisten 1) tunteiden havaitsemisesta ja ymmartamisestd seka 2) omien tunteiden rakentavasta kaytosta.
Emootiotaidoista voi vielda huomata, ettd kuten emootiot kaikkialla ihmisten vuorovaikutuksessa, niin
myo0s liikenteessd oma emotionaalinen tila vaikuttaa toisten emotionaalisen tilan havaitsemiseen.
Wickens ja muut (2011) osoittivat, ettd kuljettajan oma kiukku liittyi aggressiiviseen kayttaytymiseen
toista liikkujaa kohtaan ja prososiaalisuus puolestaan sympatiaan. Emootioiden merkittdva ominaisuus
onkin, ettd emootiot pyrkivat vuorovaikutuksessa tarttumaan yksilostd toiseen ja tama tarttuminen lisaa
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puolestaan tunteen eskaloitumismahdollisuutta: kiukku lisdd kiukkua, harmistuminen harmistumista,

mutta mydnteinen suhtautuminen lisaa myonteista suhtautumista.

Taulukko 3. Kuljettajakoulutuksen tavoitteet ajokadyttaytymisen eri tasoilla (Keskinen, 1998)

Kayttaytymisen

hierarkkinen taso
(ajotehtavataso):

Elamisen tavoitteet ja
elamanhallinta

(yleinen)

Ajamisen tavoitteet ja
ajotilanne

(tietty matka)

Liikennetilanteiden
hallinta

(tietty tilanne)

Ajoneuvon kasittely

(tietty tehtava)

Kuljettajakoulutuksen keskeiset sisallot:

Tiedot ja taidot, joita kuljettajan
tulee hallita

Riskia lisaavat tekijat, joista
kuljettajan taytyy olla tietoinen

[tsearviointi

Tieto eldméntavoitteiden ja -
arvojen, kayttaytymismallien,
ryhménormien yms. tekijdiden
vaikutuksista ajamiseen seké taito
hallita niité.

Tieto eldméntavoitteisiin ja —arvoihin,
kéyttaytymiseen, sosiaaliseen
paineiseen, péihteisiin jne. liittyvista
riskeista seka taito hallita niita.

Kyky tunnistaa omia toimintatapoja,
esim. yllykkeiden ja mielijohteiden
synty ja hallinta, toiminnan
taustamotiivit, arvot jne.
I[tsearviointitaitojen kehittdminen.

Tieto matkaan vaikuttavista
tekijoista kuten matkan tavoitteet,
ajoymparistdn valinta, sosiaalisen
paineen vaikutus paatoksiin, matkan
tarpeellisuus jne. seka taito ndhda
valinnoille vaihtoehtoja.

Tieto matkan tavoitteisiin, kuljettajan
tilaan, sosiaaliseen paineeseen,
ajamisen tarkoitukseen jne. tekijoihin
liittyvista riskeisté seka taito hallita
niita.

Kyky tunnistaa oman toiminnan
suunnitelmallisuuden taso, ajamisen
tavoitteet, motiivit jne.
Itsearviointitaitojen kehittdminen.

Perustiedot ja -taidot koskien
séantoja, ajonopeuden saately,
turvavalejd, merkinantoa jne.

Tieto epasopivaan ajonopeuteen, liian
pieniin turvavaleihin, sdanndista
piittaamattomuuteen, vaikeisiin ajo-
olosuhteisiin, jalankulkijoihin ja
pyorailijéihin jne. liittyvista riskeista
seka taito hallita niita.

Kyky tunnistaa omien tietojen ja
taitojen taso, ajotyyli, vaaratilanteet
jne. heikkouksineen ja vahvuuksineen.
I[tsearviointitaitojen kehittdminen.

Perustiedot ja ~taidot ajoneuvon
késittelysté ja sen ominaisuuksista,
rengaspidosta jne.

Tieto ajoneuvon kasittelyyn,
ajoneuvon ominaisuuksiin,
rengaspitoon jne. seikkoihin liittyvista
riskeista seka taito hallita niita.

Kyky tunnistaa oman ajamisen
perustaitoihin ja ajoneuvon késittelyyn
littyvat heikkoudet ja vahvuudet,
erityisesti vaaratilanteissa.
I[tsearviointitaitojen kehittdminen.
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4.2 Lasten taito tunnistaa riskeja

Monissa liikenneturvallisuusinterventioissa on tavoitteena riskien tunnistamisen taidon kehittdminen.
Lasten kasityksia liikenteen riskeista on tutkittu kuitenkin yllattavan vahan. Tutkiessaan 4—10 -vuotiaiden
kasityksia liikenteen riskeista, Hill ja muut (2000) havaitsivat, ettd vaikka nuorimmillakin tutkituilla oli
alkeellinen kasitys riskeistd ja vaikka kasitys kehittyi idn my6td, niin vield 9-10 -vuotiaillakin riskien
keskeisyys havainnoissa oli pienempi kuin aikuisilla. Riskien keskeisyyttd havainnoissa mitattiin
vihjeettomalla esitykselld ja riskien ymmartamista arvioitiin pyytamalla lapsia luokittamaan esitettya
kuvamateriaalia riskien perusteella. Lasten aikaisemmat kokemukset riskeistd, vanhempien koulutustaso
ja tapa, jolla arvioitava riski esitettiin, vaikuttivat kaikki riskien havaitsemiseen lapsilla. Vanhempien
koulutustason ja sosioekonomisen tason merkitys nousee siis esiin kerta toisensa jalkeen. Lasten
aikaisempien kokemusten merkitys riskien havaitsemiseen puolestaan tukee jo aiemminkin todettua
kokemuksen merkitysta. Koska kokemuksella on merkitystd riskien havaitsemisessa, niin kokemusta
voidaan luonnollisesti pyrkia koulutuksellisin keinoin lisddmaéan ja ndin lisddmaan lasten mahdollisuuksia
tehda hyodyllisia havaintoja liikkenteen riskeista.

Underwood ja muut (2007) ovat saaneet tutkimuksessaan samantyyppisia tuloksia. Lasten ika (7-8, 9-10
ja 11-12) seka lasten sukupuoli erottelivat vapaassa lajittelutehtdvassa, jossa lapsia pyydettiin vain
lajittelemaan haluamallaan tavalla 20 liikennettd esittdvdaa kuvaa. Kun tehtdvana oli lajitella kuvat
uudelleen kussakin kuvassa ndkyvan tilanteen turvallisuuden kannalta, niin erot muuttuivat erittdin
pieniksi. Tekijat paattelevat, ettd nuorimpiin annettu tehtdva vaikutti enemman, ettd nama olivat
alttiimpia vihjeille. Voisi myos ajatella niin, ettd nuorempien ja vanhempien lasten kasitykset kuvien
esittamien tilanteiden turvallisuudesta eivdat eronneetkaan niin paljon toisistaan, vaan etta kyse olisi ollut
kiinnostuksen erilaisuudesta kuvissa esiintyvia asioita kohtaan. Pienemmat lapset esimerkiksi katsoivat
kuvia enemman omasta persoonallisesta nakokulmastaan, kun taas vanhemmat lapset kykenivat
katsomaan tilanteita laajemmasta, liikenteellisemmastd nakdkulmasta. Mielenkiintoinen tulos esitellyssa
tutkimuksessa oli, etta ensinnakin sukupuolierot turvallisuuden arvioinnissa olivat pienet, mutta etta pojat
kiinnittivdt enemman huomiota tilanteen fysikaalisiin piirteisiin ja tytot tilanteen toimijoihin. Tyttdjen
tavan tarkastella tilanteita voisi siten ajatella tarjoavan paremmat mahdollisuudet ennakoida tilanteen
etenemistd ja selvitd siitd turvallisesti. Tilanteen fysikaalisista piirteista ei voida tehdd ennakointeja
tapahtumien etenemisestd, mutta tarkkailemalla tilanteen toimijoita ja heiddn tekemisidan, voidaan
ennakointeja tehda.

Riskien tunnistamisen voidaan ajatella olevan edellytys lapsen taidoille valita turvallisia reitteja
liikkuessaan jalankulkijana ja myéhemmin pyorailijand. Lapsen toverithan vaikuttavat merkittavasti
reitinvalintoihin, samoin lapsen uskomukset tovereidensa ajatuksista. Tutkijat Barton ja muut
peradnkuuluttavat kuitenkin vield 2012 julkaistussa artikkelissaan tietoa lasten liikennekayttaytymisen
taustalla olevista kehityksellisistd tekijoista. Erityisesti kognitiivinen kehitys kokonaisuudessaan ja sen
monet osaprosessit ovatkin talla hetkelld tutkimuksen kohteina. Barton ja muut (2012) tarkastelivat 5-9 -
vuotiaiden lasten visuaalista hakua ja tiedon prosessoinnin tehokkuutta lasten turvallisen jalankulkureitin
valintatehtdvdssa. He havaitsivat, ettd pojat, nuoremmat lapset ja ne lapsista, joilla oli
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kehittymattémammat kognitiiviset prosessit, valitsivat riskialttiimpia jalankulkureitteja. Kognitiivisen
prosessoinnin taso oli riskialttiin reitin valinnassa merkittavampi tekija kuin lapsen ika. Sukupuoli, nuoruus
ja yksilolliset kognitiivisten prosessien kehityksen erot nousevat siten reitinvalinnan selittdjiksi. 1an ja
prosessoinnin kehittyneisyyden vililla on luonnollisesti yhteys, mutta tulos antaa uudelleen tukea sille,
ettd yksilolliset kehitykselliset erot vievadt pohjaa ikdluokittaiselta tarkastelulta. Kuten yleensa ihmisen
toimintaa tarkasteltaessa, erot ryhmien sisalla ovat tavallisesti suurempia kuin ryhmien valilla. Ikdryhmia
voidaan kayttdd luonnehtimaan kayttaytymistd jossakin idssd, mutta kun mennaan vyksilollisiin
tarkasteluihin tai kovin pieniin ryhmiin, niin alkumittauksella olisi selvitettava, millaisesta joukosta on kyse
ja vasta sitten ldhted tarjoamaan turvallisuusinterventiota.

Whitebread ja Neilson (2000) ovat selvittineet 5-9 -vuotiaiden (4-5, 7-8, ja 10-11 -vuotiaat) lasten
visuaalisten hakustrategioiden yksilollisia piirteitd ja niiden yhteyttd jalankulkutaitoihin. Yksilollisia
visuaalisia hakustrategioita tutkittiin “mika ero kuvissa -testilld” ja rekisteroimalld paan ja silmien liikkeet
lasten tehdessd videopohjaista tehtdvaa, joka edellytti heiltd eri suunnista saatavan tiedon
koordinoimista. Tehtdvaa kaytettiin myos prosessoinnin nopeuden mittaamiseen tarkastelemalla aikaa,
joka tutkittavilta kului turvallisen kadunylityspadtoksen tekemiseen. Ilkaryhmien valilld olikin selkeitd eroja
visuaalisen strategian kaytossd, samoin “hyvat” ja ”“huonot” (luokiteltu tutkimuksen perusteella)
jalankulkutaitoiset erosivat toisistaan. Merkittdvda muutos strategioiden kaytdssa tapahtui ikdvuosien 7 ja
8 vaiheilla. Tutkijat arvelevat tulostensa perusteella, ettd lapsen visuaalisten hakustrategioiden
harjoittaminen on mahdollista, mutta ettd ndiden strategioiden tulisi lahted lapsen kayttamien
strategioiden kehittamisestd eikad aikuisten kayttamistd. Lapsille opetettavien strategioiden tulisi olla
yksinkertaisempia, jotka sopisivat heille hitaampina prosessoijina paremmin kuin vanhempien lasten ja
aikuisten kayttdamat kehittyneemmat strategiat. Tutkimustulos tuo esiin mielenkiintoisen kysymyksen
lasten liikenneturvallisuuden kehittdmistydhon: missa maarin aikuisten kiayttamia menettelytapoja pitdisi
tai voisi pyrkia kopioimaan lasten kayttoon vai tulisiko lasten liikennekayttaytymiselle pyrkia kehittdamaan
omia turvallisempia toimintatapoja?

Yksi mahdollisuus pyrkid vaikuttamaan lasten riskikdyttaytymiseen on tunnistaa riskikayttaytyjat jo
varhaisessa elamanvaiheessa ja sitten pyrkia laatimaan heille, jos mahdollista, sopivaa “kuntoutusta”.
Lasten liikennekayttaytymistad paljon tutkinut Barbara Morrongiello on tutkimusryhmineen laatinut 7 —
12-vuotiaille lapsille sopivan version elamyshakuisuuden mittarista (Morrongiello ja Lasenby, 2006), joka
sopii fysikaalisen riskinoton arviointiin. Mittarista on olemassa oma versionsa seka lapselle itselleen etta
hdanen vanhemmilleen. Mittarissa on kolme osiota: todellinen riskinotto, riskinottoaikomukset seka
itseraportoitu riskinotto standardoidulla lomakkeella. Morrongiello ja muut (2010a) ovat rakentaneet
vastaavan mittarin my6s 2 -vuotiaille. Vaikka mittauksessa onnistuttaisiinkin erottelemaan riskinottajat
muista lapsista, ei ole kuitenkaan niin selvdaa, mita riskiottajille voitaisiin tehda, kun heidat olisi saatu
tunnistettua.

Morrongiello ja muut (2011) ovat kehittdneet myos 7 — 10 -vuotiaille sopivan mittarin (The Supervision
Attributes and Risk-Taking Questionnaire; SARTQ), jolla ovat pyrkineet ennustamaan lasten
loukkaantumista. Mittari sisdltdd osioita sekd koskien vanhempien ohjauskdytantdja ettd lapsen
riskinottohalukkuutta. Mielenkiintoista tdssd mittarissa on, ettd siind on selvasti otettu kantaa
vanhempien ohjauskaytdantéjen merkityksellisyyteen lasten loukkaantumisten synnyssa.
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4.3 Nuorten riskikdyttiytyminen

Riskinottokayttaytymiselld tarkoitetaan sitd, ettd 1) suunniteltu toiminta voi johtaa useampiin kuin vain
yhteen tulokseen ja 2) etta jotkut naista tuloksista ovat ei-toivottuja tai jopa vaarallisia (Byrnes ja muut:
meta-analyysi 150 tutkimuksesta, 1999). Riskinotto voi olla adaptiivista tai epdadaptiivista. Kyse on
adaptiivisesta, jos positiiviset tulokset ovat todennakdisempia kuin epatoivotut. Suuren osan nuoruusian
riskinotosta voi ajatella olevankin adaptiivista. Vaikka huumeiden kaytto, tupakointi, suojaamaton seksi,
ylinopeudet ja muu valinpitamaton kayttdaytyminen ovat selvasti riskinottoa, voidaan tallaisen riskinoton
ajatella olevan nuorelle adaptiivista. Kyseisid riskinoton muotoja seuraavat vaarantumiset ovat sekd
harvinaisia ettd seuraavat usein vasta, kun toimintaa on toteutettu kauan. Sen sijaan palkkiot ovat
tavallisesti sekd todenndkdisia etta valittomia.

Nuorten riskikdyttaytymistd voidaan tarkastella kognitioiden avulla, motiivitarkastelun yhteydessa tai
persoonallisuuden kehityksen perustalta, mutta sitd voidaan pohtia myds sosiaalisen ympariston,
vertaisryhmien kannalta. Riskinotto on nuorille tdrkea tapa muokata ja tunnistaa identiteettinsa. Siihen
liittyy tarked oman paatoksenteon harjoittelu ja pdatosten seurausten arviointi. Vaikka
riskikdyttdytymisen taustalla on monia tekijoitd, niin varmaa on ainakin, ettd toverien hyviaksynnan
saaminen tai toverien hyljeksinndn valttdminen saavat nuoret joskus tekemaan riskipdaatoksia. Naissa
riskipaatoksissa tullaan yliarvioineeksi omat mahdollisuudet ja aliarvioineeksi riskit, mutta myds pitdmaan
riskinoton tuloksia niin tarkeina, etta riskit kannattaa ottaa.

My®os Figner ja Weber (2011) kiinnittdvat huomionsa siihen, ettei riskiottoa pida tarkastella yksittdisena
ja yksilollisend piirteend. On muistettava, ettd tilanne, jossa paatés tehdddn, voi ominaisuuksiltaan
vaihdella suuresti; millaista toimintaa paatos koskee ja kuinka paljon tilanteeseen liittyy tunteita tai
vapaaehtoisuutta. Toiseksi paatoksentekija itse, hdnen ikdnsa, sukupuolensa ja motiivinsa vaikuttavat
paatoksentekoon. Kolmanneksi tutkijat nostavat esiin vuorovaikutuksen tilanteen ja paatoksentekijan
valilla. Naiden kolmen tekijdn muodostama vuorovaikutuskokonaisuus antaa edelld esiteltyjen
Morrongiellon  yksinkertaisten =~ mielikuvapohdintojen  tapaan  mahdollisuuksia  tarkastella
riskikdyttaytymista perusteellisemmin syyllistamatta heti tilanteen osallisia.

Riskikdyttaytymista selittdvat monet psykologiset riskinottoteoriat, kuten jannityksen, hauskuuden ja
uusien intensiivisten elamysten tarve, jossa palkkiot ylittdvat mahdolliset vaarat (Arnett ja Balle-Jensen,
1993), vertaisten hyvdksynndan saaminen ja statuksen hankkiminen ryhméssa (Jessor, 1991) seka
riskinoton pitdminen romanttisen nakemyksen mukaisena aikuisen kdyttaytymisen tavoitteluna (Gibbons
ja Gerrard, 1995). Neurofysiologista, aivojen otsalohkon kehittymattomyyttd korostavaa selitystd
riskinotolle on viime vuosina tarjottu yhdeksi mahdollisuudeksi ja tdhdan ovat monet tarttuneetkin
hanakasti. Talldinhdn riskinotto olisikin  yksilon toiminnanohjauksen ongelma, tavallaan
osaamattomuutta, jolle toimija ei voi tehdd mitdan. On tietysti selvaa, ettd aivojen kehitys on yhteydessa
yksilén toimintaan, mutta niin ovat monet muutkin tekijat.

Yksi tapa tarkastella nuorten riskikayttaytymistd on Steinbergin (2005, 2008, 2010a, 2010b) ja Galvanin ja
muiden (2007) tapaan verrata palkkiohakuisuuden ja toisaalta impulssikontrollin kehitystd nuoruudessa.

49



Palkkiohakuisuus kehittyy suurimmilleen varhais- ja keskinuoruudessa ja laskee sen jalkeen, mutta
impulsiivisuuden kontrolli puolestaan paranee lineaarisesti 10 ikdavuodesta alkaen. Nuoren
neurobiologisen muutosvaiheen kayttaytymiseen kuuluvat impulsiivisuus, toiminnan tulosten
ennakoimattomuus, heikko paatoksenteon laatu, kohonnut emotionaalinen reaktiivisuus ja
elamyshakuinen kayttaytyminen. Palkkiohakuisuuden kehittyminen aikaisemmin kuin impulsiivisuuden

kontrolli on kehittynyt, johtaa tdman ajatuksen mukaan nuoren riskikayttaytymiseen.

Developmental course of human brain development
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Kuvio 4. Aivokuoren kasvun vaiheet (Casey ja muut, 2005).

Mielenkiintoista on, ettd toverien vaikutuksen vastustamisen kehitys rajautuu Steinbergin ja Monahanin
(2007) mukaan melko kapeaan aikaikkunaan, 14 — 18 vuoden viliin. Toverien vaikutuksen vastustaminen

ei sen sijaan nayta kehittyvan 10 — 14 ikdvuoden eikd enda 18 — 30 vuoden ikdisena.

Riskinottoa voidaan tarkastella myds riskin kompensoinnin ndkdkulmasta. On viitetty, ettd jos todellista
riskia pienennetaan, niin yksilo pyrkii nostamaan tehtdvan tai tilanteen riskitasoa jollakin tavoin. Lapsilla
riskikompensointia on tutkittu melko vahan eivdatkd tuloksetkaan ole kovin vakuuttavasti
kompensointiteorian tukena, vaikka niitd asiaan myodnteisesti suhtautuvat voisivat kayttda teorian
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tukenakin. Lasenby-Lessard ja Morrongiello, (2011) tutkivat 7 — 12 -vuotiaiden lasten riskinkompensointia
kdyttaen tilanteina polkupyo6raa joko apupyorilla tai ilman seka rullalautailua kypéara paassa taiilman. Mita
suurempi oli lapsen kokemus kyseisestad tehtdvastd ja mitd suurempi oli lapsen eldamyshakuisuus, sitd
voimakkaampana riskinkompensoinniksi ajateltu ilmié esiintyi. Riippumatta lapsen kokemuksesta
kyseisessa tehtdvassa, valitsivat eldamyshakuiset lapset suuremman riskikompensoinnin eli nostivat
riskitasoaan. Tutkijat pitdvat tatd riskinkompensointina, mutta ainakin tehtdavan hypoteettinen luonne
mietityttda. Lapset arvioivat, tekisivatko kyseisia tehtavid, mutta he eivat kuitenkaan todellisuudessa niita
joutuneet tai pddsseet toteuttamaan. Kokemuksen lisddntyminen taas puolestaan vaikuttaa
todellisuudessakin sellaisen tehtdvan onnistumiseen, joka on taitopohjainen.

Morrongiellon tutkimusryhma (Morrongiello ja muut, 2007) on toisaallakin kuvannut kouluikdisten lasten
itseraportoitua riskikompensaatiota. Tassakin tutkimuksessa kyse oli hypoteettisesta tilanteesta, jossa
lapset kuvasivat ajamistaan apupyorilld tai ilman. Apupyorida kayttden lapset kuvasivat ottavansa
suurempia riskeja ja perustelivat sita silld, ettd apuvélineet suojaavat heita.

Poikien riskinotto on yleisempada kuin tyttdjen, mutta ero viahenee idn kasvaessa aina vanhuusikaan
saakka. Ero on havaittavissa jo 3 -vuotiaista alkaen ja jatkuu yli 21 -vuotiaisiin. Jo niinkin nuoria kuin 2 -
vuotiaita tyttdja ja poikia sosiaalistetaan eri tavoin riskinottoon kertovat Morrongiello ja muut (2010b).
Vanhemmat reagoivat tutkimuksessa eri tavoin tyttéjen ja poikien kuviteltuun loukkaantumiseen kotona
riskinottotilanteessa, mutta ditien ja isien reaktioissa ei ollut juurikaan eroja. Poikien riskikdyttaytymiseen
vanhemmat suhtautuivat kurinpidollisena kysymyksena, mutta tyttdjen vastaavaan vanhemmat
suhtautuivat turvallisuuskysymyksena. Poikien riskikdyttdytyminen herdtti vanhemmissa vihaisuutta,
mutta tyttéjen riskikdyttaytymisestd vanhemmat olivat hammastyneitd ja pettyneitd. Erityisesti didit
kuitenkin suhtautuivat poikien riskikdyttaytymiseen vihastuen, mutta tyttdjen vastaavaan pettymyksen ja
yllatyksen tuntein. Vanhemmat pitivat riskinottoa poikien persoonallisuuteen liittyvdana asiana, mutta
tyttdjen riskinottoa selitettiin tilannetekijoiden avulla. Vanhemmat luottivatkin enemman siihen, etta
tyttdja voisi opettaa poikia paremmin noudattamaan turvallisuusohjeita. Kyse ei ndin ollen voi olla kovin
pitkallisestd kokemuksesta kyseisen lapsen kanssa, silld tutkitut lapsethan olivat vasta kaksivuotiaita. Kyse
on pikemminkin stereotyyppisestd suhtautumisesta poikiin ja tyttéihin.

Byrnes ja muut julkaisivat vuonna 1999 meta-analyysin, joka koski miesten ja naisten riskiottoa ja joka
perustui 150 alkuperdisartikkeliin. Kerattya aineistoa tarkasteltiin viidelld ikatasolla ja tulokset vastasivat
hyvin yleista kasitysta: neljassatoista kuudestatoista riskinottotyypistda miehet osoittautuivat suuremmiksi
riskinottajiksi. Meta-analyysin efekteistd, jotka kuvasivat miesten ja naisten valista eroa, noin puolet nousi
yli .20. (20 % keskihajonnasta, katso Hattie, 2009) ja noin puolet jdi alle ja oli siis varsin vaatimattomia.
Taman katsauksen nakokulmasta kiinnostavaa on, ettd meta-analyysinkin mukaan miesten ja naisten
riskiotto lahestyvat toisiaan idan noustessa. Ja kysehdn on luonnollisesti siitd, ettd miesten riskiotto
vahenee eika siita, ettd naisten riskinotto lisdantyisi.

Riskiajaminen on yhteydessa elamyshakuisuuteen, mutta myos maskuliiniseen idealisoituun rooliin, kuten
aiemmin todettiin. Jonah totesi (1997) katsauksensa perusteella, ettd 1970-luvulta alkaen tutkijat ovat
liittdneet eldmyshakuisuuden ja riskiajamisen toisiinsa. Eldmyshakuisuuden ja riskiajamisen
korrelatiivinen yhteys on 40 tutkimuksessa vaihdellut valilld .30 -.40. riippuen tutkittujen sukupuolesta,
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riskiajamisen maaritelmastd ja tutkittujen tapausten maarasta. Elamyshakuisuuden lisdksi myos
kuljettajan aggressiivisuus on yhteydessa liikenteessa ettd muualla tapahtuneeseen piittaamattomaan ja
hairiokayttaytymiseen (Jeffrey ja muut, 1996). Nuorilla aikuisilla riskiajamista ennustivat
seurantatutkimuksessa myos heikko itsehillinta, aggressiivisuus ja kannabisriippuvuus tapauksissa, joissa
mukana ei ollut alkoholia eikd muuta huumeriippuvuutta. Vain pieni osa pojista ja vield pienempi osa
tytoistad kuului kuitenkin tahan jatkuvan riskiajamisen ryhmaan (Begg ja Langley, 2004).

5 OPPIMINEN KOGNITIIVISENA PROSESSINA JA EMOOTIOIDEN JA SOSIAALISEN
ULOTTUVUUDEN MERKITYS OPPIMISESSA JA OPETTAMISESSA

Oppiminen edistda yksilon tavoitteiden saavuttamista ympariston tarjoamien mahdollisuuksien ja
rajoitusten mahdollistamalla ja edellyttamalld tavalla. Oppiminen on siten aina myds ymparistoon
sopeutumista. Oppimisella on hyvin monet kasvot, mutta oppimisen perusprosessi muodostuu aina
samoista osista: tavoitteet, opittavan aineksen prosessointi ja palaute. Talld tavoin voidaan siis kuvata
kaikkea oppimista, vaikka erityyppisissd oppimisen muodoissa voi olla runsaastikin vaihtelua. Oppimista
on kuvattu adaptoitumisen (sopeutuminen), sensitisaation (herkistyminen), klassisen ehdollistumisen,
valine- eli instrumentaaliehdollistumisen (yritys- ja erehdyspohjainen oppiminen), kognitiivisen
oppimisen, sosiaalisen oppimisen (mallioppiminen) ja niin edelleen ndkdkulmista.

Kyseiset oppimisen muodot vaihtelevat tai voivat vaihdella muun muassa sen suhteen, kuinka tietoisesta
prosessista on kyse. Yksinkertaisimmat oppimisen muodot (adaptoituminen ja sensitisaatio seka klassinen
ehdollistuminen) eivat ole tietoisia prosesseja tavoitteiden, oppimisprosessin eiviatka palautteen osalta ja
niilld onkin merkittava osuus yksilon sopeutumisessa ymparistéénsa. Myos valineoppiminen voi olla ei-
tietoista toimintaa, vaikka voidaankin ajatella, etté silld on tavoitteita, mutta naita tavoitteita eiaina voida
pitda tietoisina. Nama tavoitteet ovat kuitenkin yksilolle merkityksellisid. Kun toiminnasta seuraa
palautetta, joka puolestaan lisda vastaavan toiminnan tapahtumisen todennakdisyytta tulevaisuudessa,
niin palautteen taytyy olla loogisesti myonteista yksilolle eli palaute toimii palkkiona. Jos palaute toimii
palkkiona, niin silloin se edistaa yksilon tavoitteita, vaikka tavoitteet eivat tietoisia olisikaan.

Myos sosiaalinen oppiminen, erityisesti mallioppimisena, on luonteeltaan vahvasti ei-tietoista koko
prosessinsa osalta, vaikka sosiaalisia taitoja ja normeja voidaan luonnollisesti oppia ja opetella tietoisesti
joihinkin tavoitteisiin padsemiseksi. Monet esimerkit, jotka kuvaavat vanhempien ja tovereiden
merkitysta yksilon ajattelu- ja toimintatapojen kehittymisessd, ovat esimerkkeja tdstd sosiaalisen
oppimisen suuresta voimasta.

Paitsi ettd oppimista voidaan tarkastella tietoisena ja ei-tietoisena prosessina, niin ndille kasitteille
laheista sukua ovat tavoitteisen ja satunnaisen oppimisen kasitteet. Tavoitteinen oppiminen on usein
luonteeltaan tietoista kognitiivista, tiedollista tai taidollista oppimista. Satunnaisoppiminen on puolestaan
toiminnan “sivutuote” eikd se ole tietoisesti tavoitteista. Satunnaisoppimisessa, jota usein tapahtuu
sosiaalisessa vuorovaikutuksessa ja sosiaalisena oppimisena, asioita opitaan muun toiminnan
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oheistuotteina. Koulun epavirallisella opetussuunnitelmalla tarkoitetaankin niitd asioita, joita
koulunkdynnin ohella opitaan ilman, ettd kukaan niitd opettaa tai ettd kukaan niitd pyrkii tietoisesti
oppimaan. Sosiaalisia normeja ja suhtautumistapoja opitaan tdlld tavoin. Tietoinen ja tavoitteinen
oppiminen saattaakin tavallaan olla oppimisen erityistapaus.

Oppijan aktiivisuus tai passiivisuus on yksi ulottuvuus oppimisessa. Aktiivisuudella tai passiivisuudella
tarkoitetaan sitd, missa maarin oppijan pitaa pyrkia johonkin suuntaan, tavoitteeseen, oppimistilanteessa.
Klassisessa ehdollistumisessa oppija oppii muuttamaan jotakin drsyke — reaktio — ketjua siten, etta
aikaisemman darsykkeen tilalle aiheuttamaan sama reaktio, voikin tulla uusi arsyke. Taman uuden
arsykkeen ei tarvitse olla loogisessa yhteydessd reaktioon, opittu, psykologinen yhteys riittaa.
Alkuperdinen drsyke-reaktio-ketjuhan oli muodoltaan sellainen, etta tietty drsyke aina valttamatta heratti
tietyn reaktion: arsykkeen ja reaktion kytkeyma oli jo olemassa ja reaktio oli automaattinen. Emootiot
ovat juuri tallaisia automaattisia reaktioita, jotka oppimisen kuluessa opitaan liittdmaan mita erilaisimpiin
arsykkeisiin. Reaktiot, joita voidaan liittaa tai jotka liittyvat joihinkin drsykkeisiin, voivat luonnollisesti olla
yleissdavyltaan myonteisia tai kielteisida. Kadun ylitykseen tai kadulla leikkimiseen voi liittyd miellyttavan ja
turvallisen tunteita tai epamiellyttavan ja vaarallisen kokemuksia. Néma kokemukset sitten myéhemmin
samantyyppisissa tilanteissa ohjaavat tunteitamme ja tunteet puolestaan ovat yhteydessd motiivien
kautta siihen, mitd teemme tilanteessa.

Oppijan aktiivisuus puolestaan nakyy siind, kuinka oppija pyrkii johonkin tavoitteeseen ja miten han keraa
palautetta toiminnastaan paastdkseen tuohon tavoitteeseen. Aktiivisessa, tavoitteisessa ja tietoisessa
toiminnassa palaute auttaa ohjaamaan toimintaa tavoitteen suuntaan. Yksil6 muuntaa toimintaansa
saamansa palautteen perusteella. Palautteella onkin oppimisessa, nimenomaan tavoitteisessa ja
tietoisessa, mutta myo6s tavoitteisessa, mutta samalla ei-tietoisessa oppimisessa merkittdva osuus.
Tavoitteinen, mutta ei-tietoinen oppiminen on usein satunnaisoppimista: jokin tilanne tarjoaa
mahdollisuuden oppia jotakin itselle tarkeatd, vaikka tietoisesti ei téllaiseen oppimistilanteeseen olekaan
hakeuduttu. Sosiaalisten taitojen oppimisen alueella tillaista oppimista tapahtuu runsaasti. Oppimisen
lahteena voi olla todellinen sosiaalinen tilanne tai ldhteena voivat toimia elokuvat ja vaikkapa videopelit.
Ei kuitenkaan ole niin, etta yksilo soveltaisi ndista ldhteista opittuja toimintamuotoja automaattisesti, vaan
ainoastaan sellaisissa tilanteissa, jotka palvelevat yksilon omia tavoitteita ja joiden yksilé on havainnut
toimivan ymparistdssaan. Lisdksi on niin, ettd yksilé hakeutuu sellaisiin tilanteisiin ja sellaisten ldhteiden
dareen, jotka sopivat yksilon tavoitteisiin.

Tallad tavoitteiden mukaisella sosiaalisiin tilanteisiin ja niissd oppimiseen hakeutumisella onkin suuri
merkitys, kun pyritddn ohjaamaan lapsia ja nuoria liikenneturvallisen kadyttdytymisen suuntaan. Miten
saada turvallisuusviestiesteistd sellaista, ettd lapset ja nuoret seka tietenkin heiddn vanhempansa
suuntaamaan riittdvasti tarkkaavaisuutta niihin, jos turvallisuus ei ole ollut ndiden kohderyhmien
merkittdvana tavoitteena jo aiemmin.

Tarkkaavaisuuden merkitysta sekd oppimisprosessille ettd toiminnalle liikennetilanteessa tarkastellaankin
yhtend keskeisista turvallisen liikenteessd toimimisen edellytyksend ja yhtena yksilon toiminnan
kehittymisen kannalta merkittdvana tekijand, josta on paljon uutta kiinnostavaa tietoa tarjolla.
Tarkkaavaisuus ja tilannetietoisuus vaikuttavat esimerkiksi siihen, millaisiin asioihin toiminnassa
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kiinnitetddan huomiota, kuinka laaja tarkkaavaisuuden alue on, kuinka rajatusti tarkkaavaisuutta
kiinnitetdan odotettavissa oleviin toiminnan myonteisiin seurauksiin vai kiinnitetdanko tarkkaavaisuutta
my0Os mahdollisiin toiminnan epdonnistumisen seurauksiin. Paatoksenteossa odotettavissa olevat
positiiviset seuraukset ohittavat usein toiminnan mahdolliset negatiiviset seuraukset: palkkiot voivat
ohittaa haitat. Kun esimerkiksi ylinopeudella ajosta saadaan verraten harvoin rangaistus, mutta palkkio
sen sijaan joka kerta, lisdantyy ylinopeudella ajaminen yksilon kohdalla. Tai kun ylitetdan katu muualta
kuin suojatietd kdyttden ja kuitenkin harvoin joudutaan onnettomuuteen tai laheltd piti tilanteeseen,
pienenee riskin kokemus. Opitaan toimimaan riskialttiilla tavalla, koska ei saada palautetta toiminnan
vaarallisuudesta.

Palautetta saadaan itse suoraan toiminnasta, esimerkiksi onnistunut kadunylitys, mutta sitd voidaan
saada myos tarjottuna kuten vaikkapa poliisin antamana huomautuksena. Ulkoista, toisen henkilon
antamaa palautetta on kuitenkin tarjolla |dhinnd tavoitteellisissa oppimistilanteissa, mutta myos
sosiaalisissa tilanteissa perheen ja toverien kanssa liikenteessa liikuttaessa. Vilillisesti palautetta voidaan
saada liikennetilanteiden ulkopuolella liikenteesta puhuttaessa. Talla sosiaalisen ympériston antamalla tai
ehka vain tarjoamalla tai jopa vain esittdmalla palautteella vaikutetaan voimakkaasti yksilén tapaan toimia
ja ajatella liikenteeseen liittyvistd asioista. Ympariston antamassa palautteessa korostuvat paitsi antajien
kasitykset virallisista sdannoistda myos heidan omat nakemyksensa sopivasta toiminnasta. Sosiaalinen
ymparistd antaa omalla toiminnallaan ja toisaalta arvostuksiaan esittelemallad suuntaa lapsen ja nuoren
liikennekayttaytymisen kehitykseen.

5.1 Tietoja ja taitoja on helppo opettaa ja oppia

Tassa katsauksen osassa kdytetdan pohjana uusiseelantilaisen kasvatustieteen professorin John Hattien
elamantyona syntynytta teosta "Visible Learning” (2009). Menettely kaivannee muutaman selityksen
perustelukseen. Tavallisestihan tallaiset katsaukset nojaavat moniin ldhteisiin, joista sitten pyritdan
kokoamaan yhtendinen nakemys. Nain toimitaankin muualla tdssa katsauksessa.

Hattien (2009) teos on valittu tietojen ja taitojen oppimista kouluidssa esittelevan katsauksen pohjaksi,
koska Hattien katsaus on jo itsessdan tallainen kokooma. Teos sisdltdd synteesin noin 800 oppimista
koskevasta meta-analyysistd, jotka puolestaan perustuvat noin 50 000 alkuperaisartikkeliin. On siis melko
turvallista tehda vyleistyksia tdllaisen aineiston perusteella. Kyse ei siis ole vain katsauksesta ja
aikaisemmista tuloksista saaduista tuloksista. Mukaan otetut meta-analyysit koskevat tietojen ja taitojen
oppimista tutkimuksissa, joissa tietoja on keratty kvantitatiivisella tutkimusotteella. Teos ei siten sisalla
laadullisiin aineistoihin perustuvia tutkimuksia eikd siind oppimistuloksina kasitelld suhtautumistapoja,
asenteita, arvoja, emootioita, motiiveja eikd muita sellaisia tekijoitdi. Monet lapsen ja nuoren
turvallisuuden perusedellytykset jaavat siten Hattien teoksen ulkopuolelle, vaikka teos sisaltaakin paljon
kiinnostavia tuloksia.

Hattien teoksen tuloksia kasitellddn siind laajuudessa ja silla yleisyystasolla, jotka ovat tarpeellisia
peruskdasityksen paivittdmiseksi oppimisen tehokkuuteen vaikuttavista menetelmistd. Tarkempia ja
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yksityiskohtaisempia, lukuihin ja analyysien tuloksiin perustuvia tuloksia kehotetaan etsimdan mainitusta
teoksesta.

Hattien (2009) teoksen yleispddtelma on, ettd tietoja on melko helppo opettaa ja oppia ja ettd varsin
monet opetusmenetelmat ja ympariston tekijat edistavdat oppimista. Siksi nyt kasilld olevassakin
katsauksessa seurataan Hattien esitystapaa ja esitellddn vain merkittavimmat vaikuttajat.

Hattie on jaotellut oppimiseen vaikuttavat tekijat kuuteen laajaan joukkoon: lapseen, kotiin, kouluun,
opettajaan, opetussuunnitelmaan ja opettamiseen liittyviin tekijoihin. Yleiselld tasolla suurin merkitys
nayttaa tulosten perusteella olevan opettajalla, sitten opetussuunnitelmalla, opettamisella ja oppilaalla.
Kodin merkitys on vield koulun merkitysta suurempi, joka onkin heikoin oppimisen selittdja. Erot eivat
kuitenkaan ole kovin suuret selittdjien valilla.

Yhteenvetona Hattie toteaa, ettd oppimista tapahtuu, kun 1) oppimisella on selkedt tavoitteet, 2)
oppiminen on sopivan haastavaa, 3) sekd opettaja ettad oppilaat pyrkivat varmistamaan onko tavoitteet ja
missda maarin saavutettu ja 4) oppimiseen ja opetukseen osallistuvat aktiiviset ja sitoutuneet henkil6t.
Tehokasta oppimista tapahtuu, kun 5) opettajat ndkevat oppimisen oppilaiden silmin ja oppilaat pitavat
opettajaansa oppimisensa avainhenkilona. Suurimmat oppimisvaikutukset syntyvat, kun opettajista tulee
oman opetuksensa oppilaita ja oppilaista tulee opettajia. Kun oppilaista tulee omia opettajiaan, heissa
kehittyy tekijoitd, jotka ovat suosiollisia oppimiselle: itsemonitorointia, itsearviointia, itsereflektiota,
itseopetusta.

Tehokas tietojen ja taitojen oppiminen edellyttda siten oppimistapahtuman osallisten sitoutumista ja
sitoutuminen puolestaan asiaan motivoitumista. Mitd enemman harjoittelua vaativaa oppiminen on, sita
suurempi merkitys on harjoitteluun motivoitumisella.

5.1.1 Lapsen yksiléllinen merkitys oppimiselle

Lapseen liittyvid, oppimiseen vaikuttavia tekijoitd ovat muun muassa lapsen kasitykset aikaisemmasta
oppimisestaan, odotukset, lapsen avoimuus kokemuksille, kasitykset oppimisen tuomista hyodyistd,
sitoutuminen sekd oman oppijandkemyksen luominen itsestddn. Merkittdvimpia tehokasta oppimista
selittavia, lapsiin liittyvia tekijoita, ovat oppilaan aikaisempi suoritustaso, oppilaan kehitystaso, oppilaan
oma arvio omasta suoritustasostaan, oppilaan motivaatio ja sitoutuminen oppimiseen.

Oppilaan sukupuolella ei oppimista kokonaisuutena katsoen ole omaa vaikutusta. Hattien 138 muuttujan
joukossa oppilaan sukupuoliolisijalla 122 eli aivan tekijalistan loppupuolella. Pojat ja tytdt ovatkin Hattien
tulosten mukaan oppimisessaan enemman samanlaisia kuin erilaisia. Muutoinkin uudet tutkimukset,
muun muassa Hyden (2005) 46 meta-analyysin perusteella tekema yhteenveto, osoittavat miesten ja
naisten olevan enemman samanlaisia eldmassaan ja toiminnassaan kuin erilaisia (Hyde, 2005).

On kuitenkin my6s muunlaisia tuloksia kuin Hattien teoksessaan siteeraamat, kun tarkastellaan tyttojen
ja poikien temperamenttia. Else-Quest ja muut (2006) osoittivat, etta tytoilla ja pojilla (3 kk — 13 vuotta)
on suuri ero toiminnan tahdonalaisessa ja inhibitorisessa kontrollissa. Tyt6illa on suuremmat taidot ohjata
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ja saadelld tarkkaavaisuuttaan ja inhiboida impulssejaan kuin pojilla. Pojilla puolestaan tyttoihin
verrattuna korostuivat aktiivisuus ja voimakas mielihyvdan tunne, jotka ndakyvat muun muassa poikien
tavassa nujakoida toistensa kanssa.

5.1.2 Kodin merkitys oppimiselle

Kotiin liittyvilla tekij6illd on, kuten dsken todettiin, vahdisempi merkitys kuin lapseen liittyvilla tekij6illa
keskimaarin tietojen ja taitojen oppimisessa. Arvojen, normien, asenteiden ja toimintatapojen oppimisen
lahtokohtana kodilla saattaa kuitenkin olla merkittavampikin asema. Kodin sosioekonomisella asemalla ja
kotiymparistolla seka vanhempien sitoutumisella on kuitenkin varsin merkittava yhteys oppimistuloksiin.
Vanhempien tulotaso, koulutus ja ammatti selittdvat hyvid oppimistuloksia, mutta vield selkeampia
selittdjia ovat kodin sosio-psykologinen ilmasto ja alyllinen stimulointi (lverson ja Walberg, 1982).

5.1.3 Koulun merkitys oppimiselle

Koulun merkitys oppimiselle on melko vaatimaton tai enintddn kohtalainen ja se muodostuu muun
muassa pienryhmdoppimisen kayttamisestd, luokan ilmapiirin luomisesta johtamisella, luokan
koheesiosta ja luokkatovereiden vaikutuksesta. Luokassa tapahtuvan hairi6kayttaytymisen on puolestaan
havaittu estavan oppimista merkittavasti.

5.1.4 Opettajan merkitys oppimiselle

Opettajan merkitystd oppimiselle Hattie (2009) tarkastelee erillddn opettamisen merkityksestd, johon han
kiinnittadkin runsaasti huomiota. On kuitenkin selvad, etteivat kaikki opettajan vaikutukset ja opettamisen
vaikutukset ole erotettavissa toisistaan, kuten seuraavastakin kay ilmi.

Opettajalla on suuri merkitys tietojen ja taitojen oppimiselle. Merkittavimmat vaikutukset liittyvat "mikro-
opetukseen”, johon liittyy runsaasti oppilaiden tekemaa analysointia, reflektointia ja rooliharjoituksia ja
niiden videopohjaista purkamista sekd demonstraatioita ja muuta vastaavaa toimintaa. Opettajan ja
oppilaan valinen myonteinen henkilokohtainen suhde edistdd oppimista, samoin opettajan ammatillinen
kehittyneisyys ja ilmaisun selkeys.

Opettajan odotukset oppilaan suoriutumisesta nayttdvat toteutuvan: jos opettaja odottaa oppilaan
suoriutuvan hyvin, ndin nayttda kdyvan. lkavaksi asian tekee, ettd myos odotukset oppilaan heikoista
oppimistuloksista pyrkivat toteutumaan. Opettaja vaikuttaa siten odotuksillaan oppilaan todelliseen
suoriutumiseen.

5.1.5 Opetussuunnitelman merkitys oppimiselle

Hattien esittelemat opetussuunnitelmalliset asiat koskevat ldhinna kouluopetukselle tyypillisid kielen ja
matematiikan taitoja, mutta mukana on my6s meta-analyysien tuloksia, jotka koskivat sosiaalisten
taitojen koulutusohjelmia (Beelmann ja muut, 1994). Kolmestatoista viiteentoista -vuotiaiden sosio-
kognitiiviset taidot paranivat eniten, mutta vaikutukset olivat lyhytkestoisia. Schneiderin (1992) meta-
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analyysin mukaan tehokkaimpia olivat sosiaalisiin suhteisiin keskittyvat, coachingiin ja mallioppimiseen
perustuvat ohjelmat. Denham ja Almeida, (1987) puolestaan osoittivat, ettd myods yksildiden vélistd
sosiaalista ongelmanratkaisua kyettiin menestyksellisesti opettamaan, kunhan ohjelmat olivat kyllin
oppilaskeskeisia ja riittavan pitkia (yli 40 tuntia).

5.1.6 Opettamisen merkitys oppimiselle

Opettamisen merkitys oppimiselle on Hattien (2009) mukaan miltei ratkaiseva. Tehokasta tietojen ja
taitojen opetusta luonnehtivat yleiselld tasolla selkedt tavoitteet ja onnistumisen kriteerit seka
asianmukainen palaute, oppilaan nakokulman ottaminen huomioon oppimisprosessissa ja sen
varmistaminen, ettd oppilas arvioi omaa oppimistaan ja kehittdd omia metakognitiivisia taitojaan. Kun
aikaisemmin tdssd katsauksessa kuvattiin oppimista tavoitteiden, tiedonkasittelyn (prosessin) ja
palautteen muodostamana kokonaisuutena, niin Hattien kerdamat meta-analyysit tukevat vahvasti tata
yleistd nakemysta. Hattie kiinnittdd huomiota erityisesti oppimisen perustana olevan tiedonkasittelyn
optimointiin (kohdistaminen, intensiivisyys ja pitkdkestoisuus), mutta my6s oppimisen tavoitteisiin ja
oppimisen intentioihin liittyviin strategioihin ja palautteeseen sekd oppilaan itsesdatelyyn oppimista
edistavina tekijoina.

Oppimisen tavoitteissa keskeistd on niiden selkeys, yksityiskohtaisuus ja siten myds arvioitavuus.
Arvioitavuus koske seka opettajan ettd erityisesti oppilaan tekemia arviointeja. Woodin ja Locken (1997)
sanoin, ei riitd ettd tekee parhaansa, vaan taytyy tietda, miten asia pitad tehda. Myos esimerkit, jotka
kdyvat lapi jonkin ongelmaratkaisutilanteen vaihe vaiheelta (worked examples) alkutilanteesta
onnistuneeseen ratkaisuun edistdvat oppimista. Erittdin perinteinen ja yksinkertainen, mutta toimiva
ratkaisu on ndyttdda mallisuoritus, pyytda oppilasta toistamaan se ja kasitelld sen jilkeen oppilaan
suorituksen ja opettajan suorituksen eroja. Liian usein ja turhaan pyritddn tavoitteet esittdmaan vain
verbaalin kuvauksen avulla.

Palaute on aina merkittdva osa oppimista: ilman palautetta ei oppimista voi tapahtua. Hattie ndkee
palautteen kuitenkin opettajan ndkdkulmasta ja pitaa palautteena opetustilanteessa ensi sijassa sitd, mitd
opettaja saa oppilaalta eikd mitd oppilas saa opettajalta. Tama opettajan saama palaute on luonnollisesti
ikadn kuin valivaihe opettamisen ja oppimisen ketjussa, jossa oppilas tyoskentelee tavoitteensa kanssa ja
opettaja kerda oppilaan etenemisestd palautetta itselleen muuttaakseen omaa toimintaansa, jolla edistaa
oppilaan oppimista. Tatd samaa tavoitettahan palvelevat formatiivinen arviointi ja oppilailta kyseleminen
(missad osaamisessa menndadn, mita pitda tehda).

Palautteen tehokkuutta on tutkittu paljon ja muun muassa Kluger ja DeNisi (1996) toteavat meta-
analyysinsa tuloksena, ettd noin kolmannes palautteen vaikutuksista on oppimisen kannalta haitallista.
Palaute on esimerkiksi tehokkaampaa, kun se kohdistuu suorituksen oikeisiin piirteisiin kuin, ettd se
kohdistuisi suorituksen virheisiin. Tama ei kuitenkaan tarkoita oikean suorituksen kehumista, koska silla
ei ole oppilaalle informaatioarvoa. Palaute on myds tehokkaampaa, kun se ei uhkaa oppijan
itsearvostusta. Virheisiin keskittyminen johtaa helposti siihen, ettd oppija kokee opettajan arvioivan ja
heikoksi havaitsevan hanet eikd hanen suoritustaan. Hattien tuloksethan ovat toisaalla jo osoittaneet, etta
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opettajan arvostava suhtautuminen oppilaaseen ja usko oppilaan edistymiseen ovat oppimista edistavia
tekijoita.

Coachingissakin kysymyksia kaytetdan oppimista edistdvand menetelmana, mutta kysymysten funktio on
ainakin osittain erilainen kuin oppimisen tason tarkistamisessa. Coachingissa kysymyksilld nostetaan esiin
asioita, jotka usein liittyvat oppijan aikaisempiin kokemuksiin tai elamanpiiriin ja koetetaan nain aktivoida
uusien oivallusten syntymistd, jotka puolestaan edistavat oppimista. Coaching — tyyppisessa oppimisen
edistdmisessa onkin otettava huomioon, ettd oppilaalla on tavalla tai toisella oltava mahdollisuus tuottaa
oppimista edistdvia vastauksia. Kaikkia asioita ei kannata pyrkid opettamaan kysymalla. Erityisalueen
faktakysymykset ovat esimerkiksi tallaisia.

Coachingiin, joka on oppilaskeskeisin opetusmenetelma, liittyykin ongelmana toisaalta, etta se edellyttda
motivoitumista ja toisaalta, ettd se edellyttdaa oppijalta riittdvaa kognitiivista osaamisen tasoa ja erityisesti
oman ajatteluprosessin kontrollia. HERMES -projektissa (2010), joka koski coaching -tyyppisen
opetustavan ottamista kdytt6on kuljettajaopetuksessa, havaittiin nimittain, etta tyytyvaisyys coachingiin
oppimista tukevana menetelmana oli korkein vanhemmilla, koulutetummilla ja naisilla kuin nuoremmilla,
vahemman koulutetuilla ja miehilla. Juuri ongelmaryhma, nuoret vahan koulutetut miehet, ei tuntunut
ottavan coaching -menetelmaa myonteisesti vastaan.

Oppimisen tiedonkasittelyvaiheen tehostamiseen on monia keinoja, mutta pelkdstaan tehtavaan kaytetyn
ajan pituus ei kuulu karkikeinoihin, vaikka sillakin on luonnollisesti merkitysta. Sen sijaan harjoitteluun
kdytetyn ajan jakaminen ajassa ja siten harjoittelukertojen lisédminen on tehokas oppimista edistava
keino. Hattie ei teoksessaan juurikaan ota kantaa erityyppisten oppimista edistdvien tekijoiden
vaikutusmekanismeihin. Harjoittelun jakamisesta ajassa tiedetdan, ettd sen tehokkuuden merkittdva
vaikuttaja on oppijan tarkkaavaisuuden pysyminen korkealla harjoituksen aikana. Tarkkaavaisuuden,
tehtdvaan keskittymisen, ajatellaan edistavan harjoiteltavan taidon edellyttdmien tietojen monipuolista
kasittelyd. Donovan ja Radosevich (1998) havaitsivat, etta yksinkertaista tehtdvaa harjoiteltaessa verraten
lyhyetkin lepotauot edistivat oppimista, mutta ettd kompleksiset tehtdvat edellyttavat pitkia harjoitusten
valisia taukoja, vahintdan 24 tuntia tai enemman.

Oppilaiden vilisen tutoroinnin kohtalainen tehokkuus perustuu Hattien mukaan siihen, etta tutoroitaessa
toista oppilas joutuu tarkastelemaan itseddn opettajana ja ndin hdn kahdesta nakdkulmasta asiaa
kasitellessaan oppii tulemaan oman itsensa opettajaksi.

Oman toiminnanohjauksen oppiminen on yksi tietojen ja taitojen oppimisenkin kulmakivia. Oman
toiminnanohjauksen osaaminen mahdollistaa muun muassa metakognitiivisten strategioiden
kdyttamisen: miten ldhestyd oppimistehtavaa, miten kerdtd palautetta osaamisestaan ja miten valvoa
asian ymmartamistaan.

Oppimistaitojen oppiminenkin edellyttdad metakognitiivista taitoa. Oppimistaitoja on kuitenkin opetettava
ja opittava niin, ettd taitoja opetellaan opittavien asiasisdltdjen avulla eikd abstraktisti ilman opittavia
sisdltéja. Oman toiminnan monitorointi on valttdmaton, mutta ei riittdva edellytys oppimisen
tehostamiselle. Sen sijaan oman toiminnan arviointi, joka tietenkin edellyttdd oman toiminnan
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monitorointia, on erittdin tehokas oppimisen edistdja. Tama kuitenkin edellyttda metakognitiivisten
taitojen kehittyneisyytta.

Oman toiminnan ohjaukseen, jolla pyritdan opittavan asian tai taidon perusteelliseen kasittelyyn ja
palautteen hankintaan, kuuluvat myo6s oppilaan itselleen tekeméat kysymykset ja muu tehtdvan
verbalisointi, 4dneen sanominen tai sanallistaminen. Ennen oppimista tehdyilld kysymyksilla oli suuri
oppimista edistava vaikutus, samoin opetustilanteen jdlkeen tehdyilla kysymyksilld, mutta juuri
oppimistuokion aikana tehdyilld kysymyksilld ei ollut ndin suurta vaikutusta. Ennen oppimistilannetta
esitetyt kysymykset ohjaavat oppijan tarkkaavaisuutta opettajan haluamaan suuntaan ja edistavat silla
tavoin oppimista: tarkeat asiat tulevat otetuiksi tarkastelun kohteeksi. Oppimistilanteen jalkeen esitetyt
kysymykset puolestaan aktivoivat muistista haluttuja asioita ja tavallaan kertaamisen avulla edistavat
opitun mielessa sailymistd. Oppimistilanteessa esitettyjen kysymysten heikko oppimista edistava vaikutus
johtunee tarkkaavaisuuden suuntautumisesta moniin  asioihin  oppimistilanteessa. TallGin
tarkkaavaisuuden kapasiteetti saattaa joutua koetukselle eika oppiminen edisty.

5.1.7 Opetusmenetelmien merkitys oppimiselle

Opetusmenetelmissa on runsaasti oppimista erityisesti edistavia tekijoita. Hattie (2009) huomauttaa, etta
miltei mitkd tahansa keinot edistdvdat oppimista, mutta toiset keinot ovat toisia tehokkaampia.
Opetusmenetelmiin nditd tehokkaita keinoja liittyy useita.

Hattien esittelemét opetusstrategiat koostuvat kovin monista aineksista ja niitd voisi kuvata yhta hyvin
muillakin termeilld. Saattaa jopa olla, ettd kun opettaja tietoisesti valitsee jonkin tai joitakin keinoja
tehostaakseen opetustaan, niin tdtd keinojen valitsemista voitaisiin pitdd strategian valitsemisena. Asia
on kuitenkin tarked ja kun katsotaan millaisiin asioihin strategioissa keskitytdan, niin havaitaan, etta
monet keinot kohdistuvat opittavan tiedollisen aineksen monipuoliseen kasittelyyn, harjoitusten
jaksotteluun (edelld: parantaa tarkkaavaisuuden kohdistumista opittavaan), mutta myos tavoitteiden
tekemiseen tietoisiksi ja motivoiviksi. Seidel ja Shavelson (2007) osoittavat omassa meta-analyysissaan,
etta tehokkaimmin oppimista edistda opittavan aineksen kasittely. Se lisdd kokonaisoppimista, parantaa
oppimisprosessia ja lisdd motivationaalis — affektiivista ja kognitiivista oppimista. My0Os vastavuoroisen
opetuksen kasitteelld esitelty strategia edistda opittavan aineksen mahdollisimman monipuolista ja
syvallista kasittelya, jota opettaja tukee olemalla "lasnd” ja kdaymalla dialogia oppijan kanssa. Oppilas
tekee yhteenvetoja, kysyy, pyrkii selventimaan ja keskustelee opettajan kanssa.

Hattie puhuu ”suoran opetuksen” puolesta, vaikka hdnen saamansa tulokset tukevat suoran opetuksen
tehokkuutta jokseenkin samalla tavoin kuin muitakin tehokkaita menetelmia. Suoralla opetuksella Hattie
tarkoittaa opetusta, jossa opettaja pdattda oppimisen tavoitteet ja osaamisen kriteerit ja tekee ne selviksi
oppilaille, esittelee niitd demonstroimalla ja motivoi, arvioi kuinka hyvin oppilaat ovat tavoitteet
ymmartdneet. Sen jalkeen oppilaat harjoittelevat opettajan johdolla ja sitten itsendisesti. Voisi sanoa, ettd
kyse on klassisesta kateederiopetuksesta. On kuitenkin muistettava, kuinka merkityksellisid olivat
esimerkiksi opettajan ja oppilaan vélisiin suhteisiin ja opettajan palautteenhakuun liittyvat tekijat. Hattien
”suorassakin opetuksessa” kyse on merkittdvassa maarin vuorovaikutuksellisesta opettamisesta. Missaan
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tapauksessa suora opettaminen ei ole direktiivistd, vaan edellyttdd empatiaa, lamp6a, kannustamista
korkean tason ajatteluun ja oppimiseen.

Hattien (2009) yhteenveto oppimista tehostavista opettamisen piirteista:

1 Opettajat ovat yksi tehokkaimmista oppimisen edistdjista.

2 Opettajien pitda olla ohjaavia, vaikuttavia, huolta kantavia/huolehtivia ja intohimoisia opetuksessaan.
3 Opettajien tulee olla tietoisia siitd, mitad kukin oppilas ajattelee ja tietda voidakseen rakentaa merkityksia
ja merkityksellisia kokemuksia tdman tiedon perusteella ja heilld on oltava perusteelliset tiedot ja
ymmarrys omasta alastaan, jotta he voisivat tarjota merkityksellista ja sopivaa palautetta, niin ettd kukin
oppilas etenee ohjelman mukaisesti.

4 Opettajien on tunnettava oppimistavoitteet ja onnistumiskriteerit ja osattava suunnata eteenpéin
tdman tiedon varassa.

5 Opettajien on edettdva yksittaisista asioista moninaisiin.

6 Opettajien on kyettdva luomaan vastaanottava oppimisilmapiiri, jossa erehtyminen ja virheet ovat
tervetulleita.

6 IKARYHMIEN YLEISKUVAUS

6.1 Ikavuodet 0 - 4

Mahdollisuudet ja roolit liikenteessd. Lapsi on ensin passiivisen ja sitten aktiivisen matkustajan roolissa
(rintarepussa, lastenvaunuissa, rattaissa, polkupyoradn lastenistuimessa ja auton turvaistuimessa) eika
hadnelld ole psyykkisen kehityksensd perusteella mahdollisuuksia toimia itsendisesti liikkenteessa.
ltsendinen liikkumisympadristd rajoittuu aikuisten valvomaan koti- tai leikkialueeseen. Lapsi siirtyy
ikdkauden loppupuolella aktiiviseksi kavelijaksi ja myos jo lastenpydran tai “potkupyoran” kayttajaksi.
Pyorille siirtyminen lisda lapsen liikkuvuutta, erityisesti nopeutta ja kasvattaa aikuisen aktiivisen
valvonnan vaikeutta ja vastuullisuutta. Lasten temperamentissa on suuria vaihteluja ja esimerkiksi
elamyshakuisuuden yksiléllisen tason arviointi on jo mahdollista tassa idssa.

Lapsen toiminnanohjausjarjestelma on vasta kehitysvaiheessa ja vaikka 3-4 -vuotiaat osaavat siirtya
toiseen toimintaan tavoitteellisesti, kun tehtdva on selked ja kadytettdvat sddnnot selvia, niin kehitysta
tapahtuu vield 6-8 -vuotiailla. Toiminnasta toiseen siirtymisen nopeus osoittaa kehitysta vielda 15 -
vuotiaaksi saakka. Toiminnan tarkoituksellinen ohjaus ja vyksilon motivationaalinen ja
sosioemotionaalinen jarjestelma ovat ldheisessa vuorovaikutuksessa toisiinsa 3 — 5 —vuotiailla lapsilla.

Ongelmat liikenteessd. Koska lapsi on riippuvainen aikuisen valvonnasta ja huolenpidosta, ovat lapsen
ongelmat liikenteessa pitkalti aikuisten huolenpidosta riippuvia. Vaikka lapsi varhaislapsuuden
loppupuolella onkin fyysisesti kyvykas liikkumaan jalankulkijana ja pyorailijana, ei han kuitenkaan ole
kognitiiviselta rakenteeltaan kypsa osallistumaan muuhun liikenteeseen itsendisesti. Lapsen kadvelyn
muuttuessa juoksuksi ryntddaminen liikkenteeseen jalankulkijana on keskeisin loukkaantumisten syy.
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Ryntdamiselld (mid-block dart out) tarkoitetaan lapsen odottamatonta ja usein nopeata tuloa ajoradalle.
Syina talle ryntdamiselle voivat olla tarkkaavaisuuden keskittyminen johonkin turvallisuuden kannalta
toisarvoiseen asiaan tai tarkkaavaisuuden kapea-alaisuus. Tarkkaavaisuuden jakamisen ongelmat ovat
ongelmista keskeisimpia: tarkkaavaisuus keskittyy lapsen oman kiinnostuksen kannalta tarkeisiin
kohteisiin. Toiminnanohjausjarjestelman kehitys on kesken ja keskenerdisyys vaikeuttaa omasta
toiminnasta reflektion avulla oppimista. My0s lapsen kasitys riskeistd on vield heikko. Lapsen ongelmia
liikenteessa lisda hanen pieni kokonsa, joka heikentdd muiden mahdollisuuksia havaita lasta.

Kasvatuksen kohteet. Kasvatuksen kohteena ovat ensisijassa lapsen laheiset aikuiset ja vain jonkin verran
lapset itse. Kannattaa kuitenkin huomata, etta jo varhaislapsuudessa aikuisten toiminnan ”“kopiointi” on
lasten oppimisessa merkittdva kanava. “Liikennekasvatus” turvallisten toimintatapojen omaksumisena ja
perusteiden oppimisena onkin syyta aloittaa jo tassa vaiheessa.

Kasvatuksen sisdllét. Aikuisille tarkoitetun turvallisuuskasvatuksen sisdltona ovat ldhinnd lapsen
kehityksen ja mahdollisuuksien ja rajoitusten ymmartaminen ja toisaalta liikenteessa liikkumisen
suunnittelu turvallisuutta edistavalla tavalla (likennemuodot, turvalaitteet jne.). Aikuisen merkitysta
lapsen roolimallina on syyta korostaa. Lapsille opetetaan normaalin arjen toimissa, missa saa kulkea yksin,
miksi aikuinen aina kiinnittda lapsen turvaistuimeen tai nostaa hanet polkupyoran lastenistuimeen ja
kiinnittaa kyparan (samalla, kun aikuinen luonnollisesti itse kiinnittda kyparansa). Leikkipaikan ja kadun
erottelun oppiminen tarkeata: missa kulkevat sallitun alueen rajat. Siihen, ettd lapsi muistaisi noudattaa
sovittuja rajoja, ei kuitenkaan tule luottaa.

6.2 Ikivuodet 5 -6

Mahdollisuudet ja roolit liikenteessd. Lapsi toimii liikenteessd edelleen turvallisesti vain aikuisen
valvonnan ja ohjauksen alaisena jalankulkijana ja yha useammin pyorien paalle siirtyen. Vastuu on
edelleen aikuisen. Lapsen mahdollisuudet oppia toimimaan liikenteessa esimerkin avulla kasvavat, koska
sanallisten perustelujen antaminen helpottuu lapsen ajattelun ja kielen ymmartamisen kehityksen vuoksi.
Edelleen lapsi on kuitenkin merkittdvdassa maarin “matkustaja”, aina pidemmilla matkoilla, mutta usein
lyhyillakin. Ennen kouluikaa itsenaisen turvallisen liikkumisen edellytykset ovat viela heikot. Lapsi kayttaa
yha useammin joukkoliikennetta, ainakin ohjattuna ja opastettuna.

Lapsen toiminnanohjaus kehittyy niin, ettd 5-7 -vuotiaat hallitsevat jo kohtalaisen hyvin monenlaisia
toiminnanohjauksen tehtavid, vaikka 57 -vuotiailla on havaintokenttd edelleen oikeata puolta suosiva.
Ikdvuosien 5—11 —vuoden valilld lapsilla kehittyy impulssikontrolli ja sen jalkeen vahitellen taito inhiboida
hairitsevia tekijoitd ja vapauttaa tarkkaavaisuutta tahdonalaiseen suuntaan. Visuaalisen haun
strategioissa tapahtuu merkittdvaa kehitysta ikdvuosien 7 ja 8 vaiheilla.

Ongelmat liikenteessd. Liikkumisen lisddantyessa onnettomuudet katua ylitettdessa lisdantyvat: lapset ovat
nopeita sekd paatoksissaan ettd liikkkumisessaan. Polkupyordllda ajoa hankaloittavat vield pyoran
motorisen hallinnan vaikeudet, jotka vievat tarkkaavaisuutta pois liikennetilanteista ja niiden riskeista.
Tarkkaavaisuuden ohjauksen ongelmat ovat tdssa idssa vield suuria ja lasta kiinnostavat kohteet vievat
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tarkkaavaisuuden helposti mennessaan. Lapsen ian karttuessa neljastd kymmeneen vuoteen, vanhemmat
lapset kadunylityksessa vaihtavat katseen suuntaa nopeammin kuin nuoremmat ja ovat myés vahemman
hairidalttiita. Monet 5-6 -vuotiaat ovat edelleen riskialttiita kadunylityksessd. He pyrkivat ylittamaan
kadun pysdahtymattd ja katsomatta tai katsoivat vaaraan suuntaan ennen ylitysta.

Kasvatuksen kohteet. Kasvatuksen kohde alkaa voimakkaammin muuttua aikuisesta lapseen, mutta
aikuinen on edelleen merkittava valistuksen kohde erityisesti siksi, ettd han edelleen on lapsen mallina
liikenteessa.

Kasvatuksen sisdllét. Aikuisilla sisdllot painottuvat lapsen itsendisyyden edistimiseen, mutta rajoja ja
valvontaa tarjoten. Esikouluikdisten oppimisen sisdltdind ovat toimintatavat liikenteessa ja liikenteen
yksinkertaistetut sdannot, mutta eivat esimerkiksi vaistamisvelvollisuus- ja muut vastaavat sdannot,
joiden soveltaminen on vield esikouluikaisilla hankalaa. Esimerkiksi kasitteet oikea ja vasen eivat ole vielad
kovin hyvin sovellettavia tietoja. Julkisen liikenteen kayttoon tarvitaan opastusta.

6.3 Ikivuodet 7 - 12

Mahdollisuudet ja roolit lilkenteessd. Kouluun meno tuo tullessaan huomattavan itsendisyyden
lisddntymisen liikenteeseenkin. Monille siirtyminen aikuisen valvomasta liikkumisesta itsendiseen ja viela
usein toverien kanssa tapahtuvaan liikkkumiseen merkitsee huomattavaa reviirin laajennusta seka
fyysisesti etta erityisesti psyykkisesti. Lapsi liikkuu jalkaisin, pyoralla, skeittilaudalla, potkulaudalla,
koulukyydilla tai joukkoliikenteen avulla ja on luonnollisesti matkustajana henkildautossa.

Kognitiivista kompetenssia voidaan pitaa ikda tarkedampana perustana turvallisen liikennekayttaytymisen
oppimiselle ja sen toteuttamiselle liikenteessd, vaikka 7 — 8 ikdvuotta voidaankin pitdd merkittavana
muutoskohtana lapsen kehityksessa. Tahan ikdan sijoittuvat monet itsendistymiseen johtavat muutokset,
kuten Suomessa kouluun meno ja muuallakin lisddntyva itsendistyminen liikkenteessa liikkumisessa.
Kuitenkaan vield 8 — 9 -vuotiaatkaan eivat kykene yhdistamaan lahestyvdan ajoneuvon nopeuden ja
etdisyyden yhdessa tuottamaa onnettomuusriskid, eivatka esikouluikdiset puolestaan kykene ottamaan
huomioon auton nopeutta, vaan ainoastaan sen etdisyyden. Turvallisuuskasvatuksen ndkokulmasta tama
tarkoittaa, ettd ndiden kasitteiden kdyttdminen ja niiden avulla opettaminen eivat valttamattd edista
lasten hyodyllistd oppimista.

Lyhytkestoisen nadnvaraisen muistin toiminta saavuttaa huippunsa jo 11-12-vuoden idssd, mutta
monimutkaisempi nadnvarainen tyémuisti jatkaa kehittymistadn viela 13-15-vuotiaaksi. Lasten taito
suunnata tarkkaavaisuus visuaaliseen kohteeseen ja siirtaa tarkkaavaisuutta darindkokentan arsykkeisiin
ei juuri kehity 6-10 ikdvuosien vélilld. Sen sijaan tahdonalainen tarkkaavaisuuden siirto nopeutuu, sen
tarkkuus lisdantyy ja taito vapauttaa tarkkaavaisuus lisdantyvat ian myota. Tahattoman, arsykeldahtoisen
ja sisdisen tarkkaavaisuuden perustana olevan mekanismin kypsyminen nayttda paattyvan 10-11
ikdvuosien aikana ja sailyvan jokseenkin samanlaisena koko elinian.
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Pienten lasten taidon kontrolloida ndkd6n perustuvaa (visuospatiaalista) tilaan orientoitumista ja ohjata
tarkkaavaisuutta aareiskohteisiin (perifeerisiin) ajatellaan alkavan kehittyd 3—6 kuukauden idssd ja
tahdonalaisen, sisdisen orientoitumisen on todettu saavuttavan aikuisen tason 8—10 -vuotiaana. Taidon
siirtdd tahdonalaisesti ja sisdisesti tarkkaavaisuutta ajatellaan kehittyvdan 10 ikdvuoteen mennessa, kun
taas taito torjua informaatiota ja ehkaista toimintaa, joka ei ole tilanteen kannalta relevanttia ja kasitella
konflikteja tiedonkasittelyn aikana on kehitysvaiheessa vielda 8—10 ikaisilld ja jatkaa kehitystddn vieldkin
myohempaan. Vaikka toiminnanohjauksen kehitys on tytdilla ja pojilla samantyyppista, niin pojilla kehitys
on hitaampaa kuin tytoilla. Erityisesti oman toiminnan kontrollin on ndhty kehittyvan pojilla hitaammin
kuin tytoilla.

Toiminnanohjauksen funktioista kognitiivinen joustavuus, tavoitteiden asettaminen ja tiedonkasittely
kehittyvdat merkittavasti seitsemdn ja yhdeksan ikdvuoden valilld ja ovat jo varsin kehittyneet 12
ikdvuoteen mennessi. Vasta 10-11 -vuotiaat alkavat osoittaa jonkinasteista tahdonalaista oikean
puoleisen drsykkeen inhibointia. Toiminnan ja impulssien kontrolli ja taito inhiboida reaktiotendenssia
kehittyvat ensin. Taito vastustaa hdiriintymistd, torjua informaatiota ja hillitd toimintaa, vapauttaa
tarkkaavaisuutta seka kontrolloida impulsseja kehittyy idan myota niin, ettd muutamat taidoista ovat jo
melko kehittyneitd 10-11 ikdvuoteen mennessad. 8-vuotiaat tekevdt enemman tarkkaamattomuus-,
impulsiivisuus- ja hairittdvyysvirheita kuin 10 ja 12 -vuotiaat, mika viittaa inhiboinnin kypsymattdmyyteen.

Lapsilla (10—13 vuotta) on tavallisesti yksi ryhma, johon identifioidutaan ja jonka jasenet ovat monissa
suhteissa nuoren itsensa kaltaisia esimerkiksi idltddn ja sukupuoleltaan. Tall6in sitoutuminen ryhmaan on
huipussaan ja konformistisuus ja huoli muiden hyvdksynnasta ovat suuria. Ryhman ajatuksista ja
hyvaksynnastd tulee elaméssa keskeinen tavoite. Intensiivinen halukkuus kuulua ryhmaan ohjaa ryhméan
paineesta tekemaan asioita, joita ei ryhmaan kuulumatta tulisi tehneeksi.

Riskien havaitsemisessa turvallisuuden kannalta on keskeista, etta riskeja havaitaan spontaanisti eika vain
silloin, kun niihin pyydetdan kiinnittdmaan huomiota. Vielda 9-10 -vuotiaillakin riskien spontaani
havaitseminen on vdhemman keskeista kuin aikuisilla.

Ongelmat liikenteessd. Laajentunut liikkumisreviiri ja itsendistymistd vaativa liikkuminen erityisesti
koulutoverien kanssa nostavat onnettomuusriskid. Impulssikontrolli ja muut tarkkaavaisuuden
kehittymattomyyteen liittyvat ongelmat haittaavat edelleen liikkkumisen turvallisuutta kaduilla ja teilla.

Yhtena lasten ongelmana heiddn tarkastellessaan itseddn on, etteivat he pida itsedan aikuisia
kykenemattomampina jalankulkijoina ja identifioituvat helposti aikuisiin, mikd nakyy siind, miten lapset
kayttavat aikuisia toimintansa esikuvina ja kopioivat sita. Aikuisten mukanaolo lasten kanssa ylittamassa
katua puolestaan osoittaa, kuinka herkasti lapset aikuisen lasna ollessa “jattavat vastuun” aikuiselle.
Aikuisten kanssa kulkiessaan vield 7 — 11 -vuotiaat lapset jattavat helposti ldhestyvan liikenteen
tarkistamatta, mutta erityisesti, jos lasta ei pidetty kddestd katua ylitettdessa. Vaikka lapset tekevat
virheita aikuisten kanssa katua ylittdessaan, niin vanhempien mukanaolo edistdd 5 — 8 -vuotiaiden lasten
turvallisen kadunylityksen tarkeiden asioiden oppimista. Mallin saaminen todelliseen tilanteeseen edistda
oppimista. Talldin lapsi voi saada myos palautetta heti harjoituksen aikana ja parantaa ndin osaamistaan.
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Kasvatuksen kohteet. Varhaisnuoret ovat kasvatuksen ensisijainen kohde, mutta tulokset osoittavat, etta
lasten vanhemmilla on suuri merkitys lasten turvallisuuteen vield myohdisnuoruudessa ja
varhaisaikuisuudessakin. Vanhempia ei siten saa unohtaa tassdkdan nuoren kehitysvaiheessa.

Kasvatuksen sisdllét. Nuorelle hyodylliset liikenteen toimintatavat ja liikennesddnnot ovat oppimisen
keskeistd ainesta, mutta jo tdssa vaiheessa oman toiminnan arviointi ja metakognitiivisten taitojen
harjoittelu ovat tarkeitd. Varhaisnuoruudessa, mutta erityisesti myohaisnuoruudessa koko GDE -mallin
tavoitteisto voidaan ottaa tarkasteltavaksi.

6.4 Ikivuodet 13 -17

Mahdollisuudet ja roolit lilkenteessd. Nuori liikkkuu paljon ja liikkkuminen ikdtovereiden kanssa seka koulu-
ettd vapaa-ajan matkoilla lisddntyy. Samoin lisddntyy liikkuminen ilta- ja yoaikana toveriryhmissa. Miltei
kaikki kulkumuodot alkavat kuulua myoéhaisnuorten liikkkumisvalikoimaan. Moottorikdyttdiset ajoneuvot,
mopot, mopoautot ja kevytmoottoripyorat tuovat tullessaan oman suuren nopeuden aiheuttamat
riskinsa. Tahan saakka ongelmia ja loukkaantumisia on tuottanut muiden tiella liikkujien nopeus. Vaikka
yksilon itsekontrollin ja tarkkaavaisuuden suuntaamisen kehitystd on tapahtunut syntymasta saakka, niin
vield tdssdkin idssd tunteiden ja motiivien suuri merkitys voi vdhentda tai jopa ehkaistd turvallista
kayttaytymistd liikenteessa. Alkoholi- ja huumekokeilut yleistyvdat puberteetin myé6td. Konflikteja
vanhempien, viranomaisten ja muiden auktoriteettien kanssa tapahtuu erityisesti tdssa idssa, tytoilla
aikaisemmin, mutta myds vahemman kuin pojilla. Pojilla erilaisten rikkomusten huippu ajoittuu noin 18
ikdvuoteen, mutta alkaa jo aiemmin ja jatkuu vahentyen yli kahdenkymmenen ikdvuoden.

Aikuisen tiedonkasittelykyvyn tasoinen prosessointi saavutetaan arsykkeiden karsimisen osalta noin 14-
vuotiaana, prosessointinopeudessa noin 15-vuotiaana ja tyOmuistissa noin 19 vuoden idssa.
Monimutkainen n&ddnvarainen tyomuisti jatkaa kehittymistdan vield 13-15-vuotiaaksi. N&én- ja
kuulonvaraiset toiminnanohjauskomponenttia vaativat tydmuistitoiminnot kehittyvatkin vield oleellisesti
nuoruusidssa. Tyomuistissa sdilytettavan kohteen kompleksiteetti kuitenkin nostaa ikaa, johon saakka
kehitysta tapahtuu ja monimutkaisten havaintojen muistaminen kehittyy ainakin 16 ikdvuoteen saakka.

Myo6haisnuoruudessa (14-16 vuotta) toveriryhmistd tulee tyttdjen ja poikien yhteisia ryhmia ja
konformistisuusvaatimus vdhenee jossain maarin ja salli suuremmat yksilolliset erot.
Varhaisaikuisuudessa (17-18 vuotta) toveriryhmat alkavat korvautua laheisilla parisuhteilla. Toverien
vaikutuksen vastustamisen kehitys rajautuu melko kapeaan aikaikkunaan, 14 — 18 vuoden valiin. Toverien
vaikutuksen vastustaminen ei sen sijaan naytad kehittyvan 10 — 14 ikdvuoden eikd enda 18 — 30 vuoden
ikdisena.

Ongelmat liikenteessd. Moottoriajoneuvojen kdyttoéonotto lisaa riskid. Mopoilla ja kevytmoottoripyorilla
yksittdisonnettomuudet (kaatumiset ja tieltd suistumiset) ja yhteenajot moottoriliikenteen kanssa ovat
keskeinen ongelma ja ovat tavallisesti yhteydessd suuriin kaytettyihin ajonopeuksiin ja
kokemattomuuteen. Alkoholi tekee tuloaan ongelmien aiheuttajana ja valittdmien myonteisten
palkkioiden merkitys lisda riskid, kun impulsiivisuus (toiminnanohjausjarjestelman ja tarkkaavaisuuden
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toiminnan kehittymattomyys) heikentda paatoksentekokykya erityisesti toveritilanteissa. Toverien
vaikutuksen vastustaminen on tdssa ikdvaiheessa heikoimmillaan. Monenlainen "kokeileminen”, joka
nakyy riskinottona, on tdssa idssa tavallista ja sdilyy pojilla vield pitempaankin. Omia taitoja yliarvioidaan
helposti kokemuksen ollessa viahdinen. Kyparan ja turvavoiden kdyttamatta jattaminen ovat yhteydessa
itselle tapahtuvan onnettomuuden koettuun vahdiseen mahdollisuuteen.

Toiminnanohjauksen kehittymattomyys nakyy monin tavoin verrattaessa vield nuoria (14 v) ja aikuisia (25
v). Nuorten kayttaytymiselle tyypillistd on impulsiivisuus, heikko paatoksenteko ja ennakoinnin vahaisyys
verrattuna aikuisiin.

Kasvatuksen kohteet. Nuori itse ja hanen lahipiirinsd, seka aikuiset ettd nuoren viiteryhmd, ovat
kasvatuksen kohteina. Aikuisilla ohjauksen ja valvonnan tehtdvat ovat edelleen tarkeitd. Liikennetta
valvova jarjestelmd, ldhinnd poliisi, on tdssd samoin kuin seuraavassakin ikdvaiheessa merkittava
kasvatustekija. Poliisi antaa palautetta liikennekdyttaytymisestd tien paalla. Poliisin toiminta
liikennevalvonnassa ja sielld palautetta antamassa onkin todenndkoisesti varsinaista poliisin antamaa
"liikennevalistusta” merkittavampi.

Kasvatuksen sisdllét. Perustiedot ja taidot liikenteessd selvidmiseksi ovat opittavina tarkeitd, samoin
vastuullisuuden tunteen herattdminen. Suunnittelun ja reflektoinnin merkitys korostuu taman ikaisilla
nuorilla, joilla aikaperspektiivi usein on lyhyt. Valitdn ja varma onnistuminen on merkityksellisempi kuin
epavarma epaonnistuminen, vaikka se olisi kuinka vakava ja lopullinen. Erityisesti GDE -mallin ylimpien
tasojen kysymykset ovat keskeisid. Liikenneonnettomuudet ovat kuitenkin yksilolle harvinaisia ja
kohtalokkuutensa wvuoksi niiden merkitys kayttdytymisen muuttajana on my6s vahainen.
Liikennekayttaytymisen ohjaaminen turvallisuushakuiselle kehitysuralle edellyttda runsasta tien paalla
saatavaa palautetta ja siten runsasta valvontaa.

6.5 Ikdvuodet 18 - 20

Mahdollisuudet ja roolit liikenteessd. Nuoren aikuisen mahdollisuudet selvita turvallisesti liikenteessa ovat
seka fyysisen etta psyykkisen ja sosiaalisen kehityksen puolesta jo valtaosalla melko hyvat. Nuoret aikuiset
osallistuvat liikenteen kaikkiin muotoihin, mutta itsendinen autolla ajon mahdollisuus on nakyvin ja
merkittdvin muutos ikdaryhmassa. Ajokortin hankkiminen ei kuitenkaan enda ole aivan samanlainen
initiaatioriitti aikuisuuteen kuin aikaisemmin: ajokortin hankkiminen jatetdan yha useammin
myO6hemmaksi ja siihen ajankohtaan, kun ajokorttia aletaan tarvita. Nuorten kuljettajien rooli liikenteessa
on kuitenkin nadkyva. Itsendistymiseen liittyva auktoriteettien kyseenalaistaminen jatkuu ja sitd tukee
osalla nuorista, erityisesti miehilla, valittdman palkkion toivossa tehtdva impulsiivinen ja riskialtis
toiminta. Osa nuorista alkaa tdssa ikavaiheessa kuitenkin l|dhestyd parisuhteen vakiintumista.
Vakiintuneella parisuhteella puolestaan on mydnteinen turvallisuusvaikutus.

Ongelmat  liikenteessd.  Nuorten  aikuisten  ongelmat liikkenteessd ovat kuin  kuva
moottoriajoneuvoliikenteen suurimmista tappajista Euroopassa: alkoholi ja muut huumeet, suuret
ajonopeudet ja turvavyon kdyttamattomyys. Nama kolme tappavat muunkin ikdisia kuin nuoria, mutta

65



nuoret ovat niiden suhteen omaa luokkaansa. Nuori ikd on ajokokemusta merkittadvampi riskien lisdaja.
Nuoreen ikdan kuuluu tavallaan kyllakin kokemuksen puute, mutta tdrked puuttuva kokemus on
elamankokemus, ei niinkaan ajokokemus. Elamankokemuksen myotd monet oppivat jotakin itsestdan ja
omista toimintatavoistaan ja oppivat sddtelemaan omaa toimintaansa harkitsevampaan suuntaan.

Kasvatuksen kohteet. Nuoret itse ja heidan koko lahiymparistonsa viiteryhmineen ja aikuisineen ovat
kasvatuksen  kohteina. = Myohédisnuorten  ikdryhma voidaan tavoittaa miltei kokonaan
oppivelvollisuuskoulusta, mutta varhaisaikuisten tavoittaminen ei kokonaisuudessaan enda onnistu.

Kasvatuksen sisdllét. Kasvatuksen tarkein sisdlté ei koske niinkdan liikkennetaitojen teknistda osaamista,
vaan tuon teknisen osaamisen kadyttamista turvallisella tavalla. On luonnollisesti valttamatonta osata
hallita ajoneuvonsa ja liikennetilanteet. Yhtd tdrkedta on osata suunnitella liikkumisensa turvalliseksi ja
silti saada liikkkuminen vastaamaan omia tavoitteita. Uusien kuljettajien on saatava mahdollisuus oppia
itsestddn ja ajamisestaan asioita, joita han voi kayttda myohemmin turvallisen ajotapansa rakentamiseen.
Ongelmana on, ettei tata tietoa voi “antaa” nuorelle, se taytyy “hankkia”. Vastuullisuuden korostaminen
oppimisessa korostaa myods sitd, ettd toimija on aina vastuullinen eikd hadn voi sysdtd vastuutaan
"aivoilleen” tai otsalohkon kehittymattomyydelle tai sille, ettd "paassa niksahti”, kuten tunnettu sanonta
kuuluu.

7 LASTEN JA NUORTEN LIIKENNETURVALLISUUTEEN KOHDISTUVAT
MENETELMAKOKEILUT

Lasten ja nuorten liikenneturvallisuusinterventioiden kuvataan tavallisesti kohdistuvan tietoihin, taitoihin
tai asenteisiin, vaikka paatavoitteena on luonnollisesti liikennekayttdaytymisen muutos. Muutokseen
kuitenkin  pyritddan lisddmalld tietoja ja taitoja sekd pyrkimalld lisddamaan asenteiden
liikenneturvallisuusmyonteisyytta.

Tallaisessa katsauksessa interventioita voitaisiin kuvata ikdryhmittdin, interventioissa kaytetyin
menetelmin, interventioiden kohteittain (tiedot, taidot, asenteet), interventioiden kohdeprosesseittain
(tarkkaavaisuus, havaitseminen, padtoksenteko jne.) tai interventioiden tuloksellisuuden mukaan. Tassa
on valittu tarkastelutavaksi padasiassa eri liikkkumismuotoihin kohdistuneet interventiot (jalankulkijat,
pyordilijat, mopoilijat, autoilijat), mutta esitellddn myo6s joitakin interventiomenetelmia, jotka eivat
kohdistu kapeasti johonkin tiettyyn liikkumismuotoon. On luonnollista, ettd |dhdettdessa jalankulkijoista
tullaan samalla edenneeksi hieman ikaryhmien mukaisesti lapsista nuoriin ja varhaisaikuisiin.

OECD:n vuoden 2004 raportti lasten liikenneturvallisuudesta korostaa monia vastaavia raportteja
enemman aikuisten, seka lasten vanhempien ettd moottoriajoneuvon kuljettajien vastuuta lasten
liikenneturvallisuudesta huolehtimisessa. Vanhempien esimerkkid pidetddn tarkedna lasten
liikennekayttaytymisen turvallisuuden lisddjand. Tama trendihdn |6ytyy lukuisista empiirisistd,
tieteellisistakin tutkimuksista. Lapsen toiminta- ja oppimisympadristdd pidetddn siten merkittdvana
turvallisuuden lisdajana. Liikennekayttdytymisen hierarkiassa tarkeina interventioiden kohteina pidetaan
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siten liikkujan sosiaalista, psyykkista ja fyysistd ympaéristdd. Tahdn vaikuttamalla voidaan varmimmin ja
laaja-alaisimmin lisdta lasten turvallisuutta liikenteessd. Myos muita keinoja toki tarvitaan. Tutkimukset
korostavatkin kaikkien keinojen kayttoa, kuten yleensa liikenneturvallisuuden edistimisessd on nahty
hyodylliseksi.

OECD:n raportissa korostetaan lastenkin liikenneturvallisuuden kehittymisen olevan jatkuva prosessi,
jonka pitaisi alkaa perustaitojen oppimisella ja edeta sitten korkeamman tason taitoihin. Oppimista pitaisi
edistdd oppijakeskeisilldi menetelmilld, muun muassa ongelmanratkaisua olisi kdytettdva lisddamaan
opittujen asioiden sovellettavuutta liikenteeseen.

Oppimistilanteiden ja opetuksen sisallon pitdisi soveltua lapsen kehitystasoon, vaikkakaan enaa ei
korosteta aikaisempaan tapaan oppijan ikaa, vaan kriteerind yha useammin pidetdan oppijan yksilollista
kokemus- ja taitotasoa.

Jalankulkijat ja pyorailijat ovat lapsen itsenaisen liilkkumisen osalta tarkastelun kohteina. Turvavarusteiden
kdyton oppiminen alkaa kuitenkin vanhempien arkipadivan esimerkistd jo ennen itsendista liikkkumista ja
muodostaa siten pohjan mydhemmalle turvallisuushakuiselle kayttaytymiselle. Ensin tulevat
turvaistuimet ja turvavyot ja sitten kyparat.

Turvallisuuskasvatuksen kohteiksi osana koulun opetussuunnitelmaa raportti nimeaa taidot ja tiedot,
riskitietoisuuden ja asenteet. Pakollinen liikennekasvatus koulussa ei selvitysten mukaan kuitenkaan ole
tae lasten turvallisuudelle, kyseessa arvellaan enemmankin olevan sen, kuinka opetus toteutetaan ja onko
se tarpeeksi kdytdnnon taidoista lahtevda. Saattaa kuitenkin olla, ettd maissa, joissa lasten
liikenneturvallisuus on hyvilld tasolla, arvostetaan turvallisuutta yleisemminkin. Talléin myds koulun
liikennekasvatus sopii yleiseen turvallisuuskulttuuriin, joka onkin edellytys opittujen asioiden
kdyttéonotolle arjessa.

Tutkimuskirjallisuudessa kuvataan hyvin monenlaisia interventioita ja tdhdn on poimittu niistd
kiinnostavimpia. Interventiot voivat kohdistua moneen toiminnan tasoon ja ne voivat olla sisalloltaan
yleisia tai erityisia ja ne voivat kohdistua tietoihin, taitoihin, riskien tunnistamiseen ja asenteisiin. Parhaat
interventiot ovat pyrkineet selvittdmaan myos lasten kdyttdytymisen muutoksia, eivdt ainoastaan naiden
muutosten taustalla mahdollisesti vaikuttavien tekijoiden (tiedot, asenteet jne.) muutoksia. Keskinen ja
Baughn (2002) ovat kuvanneet erityisesti koulutusinterventioiden arvioinnin menetelmia ja
mahdollisuuksia ja kannustavat kaikkia interventioiden tekijoita uskaltautumaan arvioimaan oman
interventionsa tuloksia mahdollisimman objektiivisesti ja tarvittaessa ottamaan arviointiin mukaan
tutkimusalan ammattilaisia.

Koulutusalalla toteutetaan vuodesta toiseen monenlaisia interventioita ilman, ettd niiden tuloksia
arvioidaan kriittisesti. Monesti asiasta todetaan, ettd “koulutus tuntui toimivan”. Tama ei kuitenkaan riita,
vaan on pyrittdva parempaan. Joskus ongelman muodostaa kouluttajan tai suunnittelijan niin voimakas
sitoutuminen asiaansa, etta se estaa kriittisen arvioinnin mahdollisuuden. Kun edelld tdssa katsauksessa
on kuvattu Hattien (2009) tekemada meta-analyysien meta-analyysid lahinna kouluoppimisen alalta, niin
perusmateriaalin muodostivat noin 50 000 artikkelia. Kun tarkastellaan lapsiin kohdistuvia
liikenneturvallisuusinterventioita, ei paasta lahellekaan tallaisia lukuja, vaan joudutaan turvautumaan
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lahinna yksittaisiin artikkeleihin ja niista tehtyihin yhteenvetoihin ja katsauksiin. Monia julkaistujakin
tutkimuksia vaivaavat silti ongelmat, joista suurin on, ettei lasten kdyttaytymisen muutoksia ole selvitetty
tarpeeksi.

WHO:n 2008 raporttiin lasten (0 — 17 vuotta) onnettomuuksien ehkaisysta on koottu katsaus erityyppisten
menetelmien toimivuudesta (Peden ja muut, 2008). Liikenneonnettomuuksissa loukkaantumista on voitu
estaa lainsdadannon ja valvonnan keinoin tehokkaasti (lasten turvaistuimet, turvavyot, pyorailykypara,
moottoripyordakypara). Yhteis6tason loukkaantumisten ehkdisyohjelmia pidetddn raportissa jossain
maarin menestyksellisind ja ongelmana pidetaan sitd, ettd ohjelmia on toteutettu ja arvioitu lahinna
hyvinvoivissa yhteiskunnissa, kuten Pohjoismaissa. Liikenneturvallisuuden kannalta mielenkiintoinen on
raportin kannanotto, jonka mukaan koulutuksella voidaan muuttaa lapsijalankulkijoiden tietoja ja myos
heidan kayttaytymistdan kadunylitystilanteessa, mutta sita ei tiedeta, onko talla turvallisuutta lisdavaa
vaikutusta (Duperrex ja muut, 2002). Intervention onnistumisen ja sen lopullisen tarkoituksen,
onnettomuuksien vihenemisen, vélinen yhteys ei ole lainkaan selvd, koska niin monet tekijat vaikuttavat
onnettomuuden syntyyn intervention kohdistumisen lisdksi.

WHO:n raportti (2008) listaa toimivia interventiokeinoja lasten loukkaantumisten estdamisessa myos
erikseen liikenteessa. Naitd keinoja ovat turvallisen liikkkumisympariston luominen rakenteellisin keinoin
(nopeuksien alentaminen, turvalliset leikkiymparistot, turvalliset koulutiet ja kaksipyoraisten, lahinna
polkupydrien, erottaminen moottoriajoneuvoliikenteestd, ajoneuvoteknisin keinoin (lastenistuinten
kiinnitysjarjestelmat, alkolukko), turvalaitteiden keinoin (lastenistuimet, turvavyot, pyorailykyparat,
moottoripyordakyparat, kevyen liikenteen osapuolen havaittavuuden lisddminen), lainsddddnnéllisin
keinoin (ajokorttimaaraykset, rattijuopumuslainsddadanto, lastenistuimet ja turvavyot, kypéarat) ja
koulutuksen keinoin. WHO:n raportti esittelee monia loukkaantumisten ehkaisykeinoja, mutta raportin
sanoman kayttoa vaikeuttaa asian tarkastelu globaalisti, jolloin keinoistakin tulee helposti yleisid. Keinot
ovat varteenotettavia, vaikka eivat vastaakaan kaikkiin timan katsauksen tarpeisiin.

Esimerkissé onnettomuuksien estdmisesta pelikentilldi Schwebel (2006) listaa kuusi tekijas, joita
vanhemmat voisivat kayttda ja joita toisaalta voisi ajatella soveltaen kayttdvansd myos lasten
liikenneturvallisuuden lisddmiseen.

1) Vanhemmat opettavat toistuvasti pelikentdn ohjeet.

2) Vanhemmat valvovat lastensa kayttaytymista ja estavat vaarallisen toiminnan.

3) Vanhemmat estavat lapsia kdyttdytymasta impulsiivisesti.

4) Vanhempien lasndolo muuttaa lasten kayttaytymista.

5) Vanhemmat vaikuttavat lasten tapaan katsoa riskia.

6) Vanhemmat vaikuttavat lasten kayttaytymiseen malleina ja turvalliseen kayttaytymiseen
suostuttelijoina (Schwebel, 2006)

Kokonaisuudessaanhan ehdotus on samansuuntainen kuin muut vastaavat, vanhempien vastuuta
korostavat. Tassd on kuitenkin menty enemman kdytdnnon suuntaan vaikka samat elementit ovatkin
ndhtdvissd: neuvotaan, valvotaan, ollaan malleina, ollaan ldsnd ja vaikutetaan lasndololla. Ehka
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mielenkiintoinen lisd on, ettd vanhempien tulisi muuttaa lasten kasityksid riskien syntymisestd
muuttamalla lasten tapaa katsoa riskeja. Tallaisessa riskien luonteen tarkastelussa tullaan helpostildhelle
vastuullisuuden kasitetta, mikd onkin hyva asia.

Erityinen ongelma lasten turvallisuuskasvatuksessa on, milloin, minka ikdisind ja kuinka onnistuneesti
lapset kykenevat mielessdan suuntaamaan tarkkaavaisuuttaan ja pohtimaan tapaturmien tai vain muuten
epaonnistumisten syita. Kysehdan on metakognition, reflektoinnin tai toisin kasittein toiminnanohjauksen
kehittyneisyydestd. Aikuisilla tiedetdan asioiden pohdintamenettelyn olevan hyddyllinen, ainakin
aikomusten muuttamisessa. Morrongiello ja Mark (2008) ovat toteuttaneet vastaavanlaisen intervention
7-12 -vuotiailla lapsilla ja tavoitteena oli muuttaa lasten intentioita tulevan leikkikenttdkayttaytymisen
osalta pyrkiméalld vahentamaan “tekopyhyyttd”. Tekopyhyydelld tarkoitettiin sitd, ettei kerrottu
tapahtuneista virheistd vaan kuvattiin kaiken menneen juuri suunnitellusti ja turvallisesti. Tekopyhyyden
vahentdmisen menetelmana kaytettiin omien epdonnistumisten ja niiden syiden pohdintaa mielessa.
Ajatuksena oli, ettd kun jokainen Iahtee omista virheistdan, voidaan vahentda “mutta enhdn mina sellaista
tekisi” — ajattelua. Pohdinnan jalkeen lasten oli tehtdva esitteitd, joissa he kertoivat millaisia asioita he
leikkikentalld tekisivat ja millaisia eivat tekisi. Tutkijoiden mukaan lasten ajatukset riskinotosta olivat
muuttuneet intervention seurauksena niin, ettd lasten suhtautuminen riskinottoon tuli
turvallisuusmyonteisemmaksi, sekd koskien erityisia riskeja ettd yleisemminkin, kun oli kyse lasten
aikomuksista toimia leikkikentalld tulevaisuudessa. Taten jo ainakin koulun alkamisesta ldhtien voidaan
mielessa pohdinnan menettelya pyrkia kayttdmaan turvallisuuskasvatuksen keinona.

Aikuisille ja erityisesti moottoriajoneuvoja kayttavilld vaistamisvelvollisuutta koskevat sdanndstét ovat
merkityksellisid muiden liikenteen osallisten toimintaa ennustettaessa. Jo aiemmin on todettu, ettd
ainakaan oikeuksien ndkokulmasta ei lapsille ole syytad opettaa liikenteen sdantoja, koska ne helposti
voivat johtaa kayttdytymiseen, jossa oma vastuullisuus jad huomiotta, aivan kuten aikuisillakin. Van
Schagen ja Brookhuis (1994) opettivat 8-9 -vuotiaita pyorailijoitd toimimaan etuajo-oikeustilanteessa
kdyttden mallintamista tai osittain teoreettista, enemman tietoihin perustuvaa menettelya.
Teoreettisemman menettelyn pohjana oli Andersonin adaptiivisen kontrollin teoria, joka ldhtee toiminnan
jakamisesta menettelytapoihin ja ndiden menettelytapojen automatisoitumisesta (JOS — NIIN).
Teoreettisemmalla menettelyllad saatiin lisattya lasten tietoja, mutta vaikutusta ei ollut enaa kuukauden
kuluttua interventiosta eikd mallintamisella saatu vaikutettua tietoihin lainkaan. Vaikka molemmat
menettelyt paransivat lasten turvallista kdyttaytymista liikenteessa, ei kumpikaan menettely kuitenkaan
kyennyt opettamaan etuajo-oikeussdantoja lapsille. Tutkijat arvelevat, ettd syyna lasten heikkoon
menestykseen kyseisten sdantdjen oppimisessa oli, ettd lapset nayttdvat soveltavan omia epavirallisia
sdantojaan, jotka eivat sovi viralliseen, aikuisten luomaan muodollisten sddntdjen tarjoamaan tapaan
ajatella.

Tavoitteena automatisoitumisen lisddminenhdn on hyva ajatus, silla silloin voitaisiin vapauttaa tietoista
tarkkaavaisuutta tilanteen yleisempaan tarkasteluun, kun osatoiminnat olisivat automatisoituneita. Nain
erityisesti siind ikdvaiheessa, jossa toiminnanohjauksen kehittymattomyys on vield merkittdvaa ja
toiminta vie tietoisen kontrollin vaatimaa kapasiteettia.
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Aikuisten merkitys lapsen turvallisen kayttdaytymisen edistamisessda on merkittdva, kuten jo aiemmin on
todettu. Erityisen merkittava ndyttada myos olevan aikuisen antama malli ja vain osittain aikuisen tarjoama
opastus. Tutkimuksessaan, joka oli sattuvasti otsikoitu, "Tee niin kuin sanon, &ld niin kuin teen”
Morrongiello ja muut (2008) osoittivat aikuisen oman kayttaytymisen esimerkin voiman. Lapsilta (7-12 -
vuotiaita) kysyttiin, miten he kdyttaytyivat viiden tavallisen turvallisuuskdyttdytymisen suhteen ja mita
heiddn vanhempana opettivat ja miten heiddn vanhempansa kayttaytyivat. Lapsilta kysyttiin myos, miten
he aikoivat kayttaytya, kun itse olisivat aikuisia. Lapset kuvasivat haastatteluhetkelld tekevansa niin kuin
heiddn vanhempansa olivat heitd opettaneet, mutta ajattelivat aikuisina tekevdnsa samoin kuin heidédn
vanhempansa tekivat, eivat niin kuin vanhemmat olivat opettaneet. Mielenkiintoista oli, ettd lapset
kuvasivat oman tdmdanhetkisen toimintansa perustaksi turvallisuuden tavoittelun useammin kuin
aikuisten osalta ja lapsilla oli kasitys, jonka mukaan aikuisilla oli taitoja, jotka tekivat turvallisuudesta
huolehtimisen tarpeettomaksi. Tulosten mukaan on siten tarkeata, ettd aikuiset omaakin toimintaansa
perustelevat turvallisuustavoitteella eivatkd niinkddan osaamisellaan, joka olisi ylivertaista lapsiin
verrattuna. Perustellessaan lapsille omaa toimintaansa, aikuiset samalla luovat lapselle pohjan ymmartaa
toisaalta turvavalineiden kayton merkitys, mutta toisaalta ymmartaa aikuisten samankaltaisuus liikenteen
riskien edessa.

7.1 Yhteisotason ohjelmat tuloksellisia

Yhteisotasolla voidaan toteuttaa monentyyppisia interventioita alkaen tiedotuksellisista keinoista ja
paatyen pakottavien lakien kayttoonottoon. Erityyppiset kampanjat ovat vaikuttamisen “kevyemmassa”
padssa ja pakottava lainsdadanto toisessa. Molempien kaytté yhdessa on luonnollisesti valttdmatonta.
Kyse on selkeasti liikennekdyttdytymisen viidenteen, sosiaalisen ympariston tasoon vaikuttamisesta. Talla
tasolla myonteisia vaikutuksia onkin saatu.

Yhteisopohjaisista lasten loukkaantumisten esto-ohjelmista tunnettu on WHO:n Safe Community, joka on
kehitetty Ruotsissa yhdessa WHO:n kanssa ja otettu kdyttéon jo 1980-luvun lopussa (Lindqvist ja Dalal,
2012). Malli korostaa yhteisollistd osallistumista ja moniammatillista yhteistyota. Ajatuksena on, ettd
parhaiten paikallista loukkaantumisten ongelmaa voivat hoitaa juuri alueella asuvat. Kyse on siis
pikemminkin alueellisesta kuin valtakunnallisesta toiminnasta, vaikka maaritelman mukaan kyse voi myos
olla valtakunnan tason toiminnasta loukkaantumisten estamiseksi. Yhteisopohjaiset loukkaantumisten
esto-ohjelmat koskevat tavallisesti kaikentyyppisia loukkaantumisia, mutta sisaltdvat myos liikenteessa
loukkaantuneet.

Lukuista tutkimukset (Davidson ja muut, 1994; Guyer ja muut, 1989; Kuhn ja muut, 2012; Svanstrom ja
muut, 1995) ovat osoittaneet vyhteisotason loukkaantumisten torjuntaohjelmien mydnteisen
vaikuttavuuden. Kannattaa my6s huomata, ettd monissa tutkimuksissa kriteerimuuttujana onnistumiselle
ovat olleet todelliset rekisteroidyt loukkaantumiset. Lindqvist ja Dalal (2012) nostavat esiin kysymyksen
ohjelman vaikuttavuudesta erilaisen sosioekonomisen taustan lapsilla (0-15 vuotta). Heidan kuusi vuotta
kestdaneen seurantansa tulosten mukaan lapsen paremmat sosioekonomiset elinolosuhteet ensinnakin
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edistavat lasten turvallisuutta heikommissa oloissa asuviin verrattuna ja lisdksi interventio naytti
entisestddn vahentdvan ndiden paremman sosioekonomisen taustan lasten loukkaantumisia. Pojilla oli
molemmissa sosioekonomisissa ryhmissd enemman loukkaantumisia.

Turner ja muut (2004) selvittivat katsauksessaan yhteisOperusteisten 0 — 14 -vuotiaiden lasten
loukkaantumista torjuvien interventioiden tehokkuutta. Heiddn poimintakriteerinsd mukaan otettaville
tutkimuksille olivat: interventio oli yhteisdpohjainen, kohteena olivat 0 — 14 -vuotiaat lapset, riippuvana
muuttujana olivat joko lasten loukkaantumistiheydet tai observoitu lapsijalankulkijoiden tai
ajoneuvonkuljettajien kayttaytyminen sekd toisen yhteison tai oman yhteison historiatietojen
kdyttdminen kontrollina. Na&in rajaten tutkijat |0ysivat kolme tutkimusta, jotka p&aatyivat
lapsiloukkaantuneiden ma&ardn vahenemiseen ja neljds totesi, ettd lasten kayttamien
kadunylityspaikkojen valvonta oli parantunut.

Spinks ja muut (2005) ovatkin myohemmassd julkaisussaan moittineet yhteis6tasoisten
turvallisuusohjelmien vaikutuksia arvioivia raportteja siitd, etteivat ne anna riittdvan yksityiskohtaista
tietoa interventioiden todellisesta toteutuksesta, jotta naitd ohjelmia voitaisiin ottaa kdyttoon muualla ja
niiden toimivuutta arvioida. Varmaa kuitenkin on, ettd pyorailykyparan kdyton pakollistaminen lain avulla
nostaa kypéaran kayttoa. Vield tuoreemmassa yhtéatoista alkuperaisartikkelia esittelevdssa katsauksessaan
Karkhaneh ja muut (2006) tulevat kaikenikaisia pyorailijoitda tarkastellessaan lakisddteisyyden suureen
merkitykseen kypdran kdyton lisddmisessd. Kypdran kayttéd ja lainsdadantod koskevia
tutkimusartikkeleita kyseiset tutkijat 16ysivat yhteensa 86, joista sitten tarkempaan analyysiin ottivat 25
ja naista vain yksitoista taytti tutkijoiden tutkimusten mukaan ottamisen kriteerit.

Kahdeksan vuoden seurannan tuloksena myos Kanadassa Parkin ja muut (2003) osoittivat vakuuttavasti
miten lainsdanto lisdsi kyparan kaytt6d merkittavasti, kun kaytto sitd ennen oli noussut vain hitaasti.
Pyorailijat (5 — 14 -vuotiaat) kayttivat kyparaa enemman koulu- kuin muilla matkoilla ja sosioekonomisesti
paremmilla alueilla enemman kuin heikommilla. Laki kuitenkin nosti kyparan kaytt6a suhteessa enemman
juuri heikoilla alueilla, mutta hieman my0s hyvilla, joilla sen kaytto oli aikaisemminkin ollut yli 70 %:n
tasolla. Tytot kayttivat kyparda enemman kuin pojat.

Myo6s Lund ja Aaro (2004) ovat tulleet analyysissadn siihen tulokseen, ettd rakenteisiin, sosiaalisiin
normeihin ja kulttuurisiin tekijoihin, siis tyypillisiin yhteisotason tekijoihin, vaikuttaminen on
tehokkaampaa kuin yksittdiseen ihmiseen vaikuttaminen. Tutkimuksessa todettiin, ettd asenteiden kautta
kdyttaytymiseen vaikuttaminen ei ollut tehokasta. Vain heikko yhteys vallitsi vaikutusketjussa: 1
asenteisiin vaikuttaminen > 2 asenteet > 3 kdyttdytyminen > 4 onnettomuudet ja loukkaantumiset. Sen
sijaan vahva yhteys vallitsi: 1 rakenteen muutokset > 2 fyysinen ja organisationaalinen ymparisté > 3
kdyttaytyminen > 4 onnettomuudet ja loukkaantumiset. Vaikka Lundin ja Aaron tutkimuksessa asenteet
ja niiden muuttaminen ovat olleet ldhtokohtana, tdstd on muutakin tukevaa tutkimustietoa olemassa
(Lindgvist ja Dalal, 2012). Webb ja Sheeran (2006) selvittivat intentioiden ja kadyttdytymisen muutosten
valisia yhteyksida. Tutkijoiden tekemadssd kokeellisia asetelmia koskevassa meta-analyysissa voitiin
osoittaa, ettd intentioiden muutoksia seurasivat myos kayttaytymisen muutokset niin, ettd mitd suurempi
intention muutos, sitd suurempi kdyttdytymisen muutos. Intentioiden muutoksia on pyritty saamaan
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aikaan esimerkiksi ryhmakeskustelujen jalkeen ryhmassd annetuilla lupauksilla, joilla on pyritty
sitouttamaan osallistujat uuteen toimintaan.

Hazinski ja muut (1995) arvioivat 5 -8 -vuotiaille tarkoitetun, lastentarhoissa ja koulussa toteutetun
turvavyon kayton lisdamiseen tahtaavan 10 viikon opetusjakson vaikutuksia. Yhtena ajatuksena oli, etta
lapset opittuaan turvavyon kayton koulussa vaikuttavat vanhempiinsa lisdten heiddn turvavyon
kdyttddaan. Samaan aikaan mediassa toteutettiin asiaan liittyva liikkenneturvallisuuskampanja. Vaikutuksia
arvioitiin observoimalla turvavyon kayttéa kuuden kokeilukoulun ja yhden kontrollikoulun ldheisyydessa.
Vuosina 1990 — 1994 USA:ssa kokonaiset 68 000 oppilasta kavi lapi koulutuksen. Ensimmainen tulos oli,
ettd vain puolet kokeilukouluista kykeni viemaan lapi kymmenen viikon ohjelman. Mutta myonteinen
tulos oli, ettd missd ohjelma kyettiin toteuttamaan, sielld turvavyon kaytté perheissa lisdantyi.
Mielenkiintoista oli, ettd lapsiin kohdistettu valistuskampanja vaikutti myos lasten perheiden turvavyon
kayttoon eika vain lasten itsensa.

Lahtokohtana lapsen lilkkennekayttaytymisen turvallisuutta interventioin edistettdessa pitdisi olla tiedon
lapsen tyypillisesta kayttaytymisesta liikenteessa ja sen ongelmista (Zeedyk ja muut, 2002). Aina tama ei
ole selvaa. Toinen ja ainakin yhta tirked asia on, ettd lapselle on oltava kehityksensa ja kokemustensa
puolesta mahdollista hyotya toteutetusta interventiosta. Lapsen turvallista kadunylitystd on pitkaan
pyritty edistimddn neuvomalla lasta katsomaan ensin vasemmalle ja sitten oikealle ja uudelleen
vasemmalle ennen kadunylitysta. Lapselle oikea ja vasen, kuten eivat kaikille aikuisillekaan jannittavassa
tilanteessa, ole aina lainkaan selvid. Kolmas asia, joka koskee interventioiden tavoitteiden maarittamista,
on etta tavoitteiksi nimetdan, kuten OECD:n raportissa (2004) taidot, tiedot, riskitietoisuus ja asenteet.
Nama kasitteet lahtevat opetuksen ja tulosten mittaamisen ndakdkulmasta, vaikka tavoitteena pitdisi olla
kdyttaytymisen muuttaminen turvalliseksi. Tiedoilla ja taidoilla, riskitietoisuudella ja asenteilla voi olla
yhteys liikennekayttaytymisen turvallisuuteen, mutta valttamatonta tama ei ole eikd ainakaan riittavaa,
kuten Lund ja Aaro (2004) edella osoittivat. Oppijan hyotynakdkulmasta tama puolestaan tarkoittaa, etta
hadnen pitdisi voida oppia sellaisia kdytdnt6ja, joita noudattaen han selvida liikenteessa ja toisaalta hdnen
pitdisi haluta toteuttaa naitd kdytantoja silloinkin, kun haneen kohdistuvaa valvontaa ei ole.
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7.2 JalankulKijoiden liikennekasvatusmenetelmakokeilut

Jalankulkijoina liikkuvien lapsien kayttaytymisen turvallisuutta on monin tavoin koetettu edistda. Joitakin
yhteisia piirteitd voidaan l6ytda menestyksekkaille interventioille, jotka ovat muuttaneet kayttaytymista,
eivatka vain tietoja, taitoja tai asenteita.

Kovinkaan monet tutkijat eivdt ole lahestyneet liikenneturvallisuuden kehittdmistd lasten ja nuorten
kehityksen ndkokulmasta, ainakaan teoreettisesti. Talle lienee useita syitd. Yksi ilmeisimmistd on
julkaistun tutkimuksen kotimaan merkitys. Amerikkalainen psykologinen tutkimus, ainakaan
liikennekayttdaytymisen alalla, ei ole kovinkaan teoriavetoista ja tdssad suhteessa se eroaa jonkin verran
eurooppalaisesta, jossa tarkastelukulma voi olla hieman teorialdhtéisempi.

Englantilaiset Thomson ja muut julkaisivat 1996 katsauksen lasten kehityksen ja
liikenneturvallisuuskasvatuksen valisestd suhteesta. He ldhtevat liikkeelle Gibsonista, Piagetista ja
Vygotskysta ja erityisesti opittavista taidoista, vaikka myo6s taitojen todellinen kdytt6onotto todetaan
tarkeaksi asiaksi. Kirjoittajat tunnistavat saman koulutuspessimismin, joka koettiin 1990-luvulla ympari
Eurooppaa ja my6s Yhdysvalloissa. Syyksi siihen, ettei koulutuksella saavutettu haluttuja tuloksia, tutkijat
nadkevat interventioiden heikosti asetetut, liian yleiset tavoitteet, joissa ei useinkaan ollut mukana edes
kdyttaytymisen muutosta. Thomsonin ja kumppanien sanoma onkin selva ja edelleen ajankohtainen, kun
tarkastelee tdman hetken tutkimuskirjallisuutta. Ongelmaksi saattaa kuitenkin nousta kysymys tarkoin
madriteltyjen tavoitteiden yhteydesta liikenneturvallisuuteen, vaikka interventioiden valittdmien tulosten
mittaaminen helpottuisikin.

Thomson ja muut (1996) pitdvat lahtékohtana jalankulkijan perustaitoja, joita heidan mukaansa ovat 1)
muun liikenteen havaitseminen (valikoiva tarkkaavaisuus, visuaalinen haku, hairiintymattomyys,
visuaalisen ja kuuloon perustuvan (auditorisen) informaation koordinaatio ja vylityskohdan
riskipitoisuuden arviointi, 2) visuaalisesti tehtdvd ajoitussuunnitelma ja paatdksenteko (ajoneuvon
suunnan ja nopeuden arvio niin, etta aika kontaktiin voidaan arvioida) ja 3) eri suunnilta saatavan tiedon
koordinointi (tarkkaavaisuuden jakaminen, tiedon pitdminen muistissa ja tdman tiedon koordinointi ja
integrointi) sekd 4) havaintojen ja toiminnan koordinointi (paljonko aikaa on kaytettavissa ja paljonko
aikaa vaaditaan ylitykseen). Tutkijoiden kasityksen mukaan kadunylityspaatoksen tekeminen pitaisi jakaa
osiinsa, mutta jaa hieman epdaselvaksi, mitd naille osille sen jialkeen pitdisi tehda. Esitetty analyysi
kadunylityksen vaiheista vaikuttaa pikemminkin loogiselta kuin tutkimukseen perustuvalta psykologiselta
analyysiltd. On todenndkoistd, ettei jakamista voi tehdd esitetylld tavalla, vaan ettd
kadunylityspdaatoksessd kyse on pikemminkin kokonaisvaltaisemmista paatoksistd sisdisten mallien
tapaan. Tutkijat ovat kuitenkin koulutusoptimisteja. Heidan reseptinsa on kayttaytymisen koulutus, jonka
tuloksellisuudesta erityisesti taitojen koulutuksessa he esittavat useita esimerkkeja. Nama koulutukset on
toteutettu ymparistoissa, jotka mahdollisimman hyvin vastaavat olosuhteita tielld. Interventiot ovat
parantaneet lasten kykya tehda ajoitusratkaisuja tien ylityksessa (Ampofo-Boateng ja muut, 1991; Lee ja
muut, 1984; Demetre ja muut, 1993b; Demetre ja muut, 1993a) I6ytda turvallinen tienylityspaikka
(Ampofo-Boateng ja muut, 1991), suunnitella turvallisia reitteja (Thomson ja muut, 1992), ylittda katu
pysakoityjen autojen vélitse (Rothengatter, 1981) ja ylittda katu turvallisesti risteyksissa (Rothengatter,
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1981). Koska kyseiset kayttaytymisen muuttamiseen keskittyvat keinot eivat ole vaativia kasitteellisesti
(joita ei suositella alle 7-vuotiaille), on jopa niinkin nuorten kuin nelivuotiaiden paatoksentekotaitoja
kyetty onnistuneesti parantamaan. Tietoperustaisten lahestymistapojen ei puolestaan ole osoitettu
olevan tehokkaita 5 -vuotiaidenkaan kadunvarsipaatoksenteossa.

Yksi kiintoisista 4 — 5 -vuotiaille tarkoitetuista interventioista on arvioitu Albertin ja Dolginin (2010)
artikkelissa. Kyse on erittdin lyhyestd, 4 x 15 minuutin interventiosta, jota toteutettiin yksi jakso kerrallaan
viikossa. Interventioina olivat peli, kertomus ja laulu seka kontrolli. Kaikki koeryhmat lisdsivat tietojaan
kontrolliryhmé&an verrattuna sekd viikon ettd jopa kuuden kuukauden kuluttua interventiosta, mutta
ainoastaan pelitilanteessa mukana ollut ryhma paransi kdyttaytymistaan katuolosuhteissa tapahtuneessa
arvioinnissa. Oppimisen tehokkuuden ndkokulmasta kyse on harjoitusjakson jakamisen oppimista
edistdvasta vaikutuksesta. Toinen havainto on, ettei tietojen lisddminen sindnsd muuta kdyttaytymista.

Myo6s Westin ja muiden (1993) tutkimus osoittaa, ettei tietdmys ole tae turvalliselle kayttaytymiselle.
Pojat tiesivdit enemman liikenneturvallisuudesta, mutta olivat useammin mukana potentiaalisesti
vaarallisissa tilanteissa kuin tytot. Kyseisessa tutkimuksessa selvitettiin myo6s lasten liikennekerhon
aikuisia aktivoivaa vaikutusta. Liikennekerhotoiminta lisdsi lasten vanhempien lapsilleen kohdistamaa
liikenneopetusta. Toimihenkilotyontekijoiden (ei-manuaality6ta tekevien) vanhemmat valvoivat lastensa
liikennekayttaytymista paremmin ja jattivat lapsensa harvemmin leikkimaan kadulle ilman valvontaa.
Vanhemmat eivat kuitenkaan lisdnneet lastensa valvontaa kerhotoiminnan seurauksena arvioinnissa
vuoden kuluttua.

Vanhempien merkitysta jalankulkijataitojen oppimiseen on tutkittu myos pyrkien saamaan opittavasta
asiasta mahdollisimman monipuolinen muistiedustus: kielellisesti ilmaistu, kokemusperdinen ja
yleistettava. Jalankulkijalasten (5-8 vuotta) taitoja pyrittiin kehittdmaan simulointiharjoitusten awvulla,
joita tukivat vanhempien tarjoama oppimisen lahituki (scaffolding) ja vertaiskeskustelut (Tolmie ja muut,
2005). Tavoitteena oli opettaa kadunylityksen keskeisia seikkoja. Vanhemmilla oli suurempi oppimista
edistdva vaikutus kuin vertaisilla. Lisaksi todettiin, etta oppimistulos parani vield, kun vanhempien tukeen
lisattiin vertaiskeskustelut. Tulos vastaa hyvin yleistad tietoa oppimisesta, jonka mukaan monipuolinen
tiedonkasittely lisda oppimista.

Monet tutkimukset osoittavat, ettd vanhemmat suhtautuvat eri tavoin tyttdihin ja poikiin liikenteen
osallisina, erityisesti jalankulkijoina.. Morrongiellon ja Bartonin (2009) tulokset osoittivat, ettd vaikka
vanhemmat olivat sitd mieltd, ettd lapsille pitdd opettaa turvallista kadunylitystd, niin harvat sitd
kuitenkaan tekivdat. Kun vanhemmat ylittivat katua 5-9 -vuotiaiden lasten kanssa, niin nuorempia
valvottiin enemman kuin vanhempia ja pojille naytettiin enemman turvallisen ylityksen mallia kuin tytoille.
Tutkijoiden mukaan aikuisille pitdisi opettaa, miten he voivat arvioida lapsensa kykya itsendisesti ylittaa
katu ja sitten kertoa, miten parhaiten opettaa kadunylitys lapsille. Tulosten vaihtelevuutta kuvaa kuitenkin
hyvin toinen observointitutkimus (Pfeffer ja muut, 2010), jossa vanhemmat puolestaan toimivat hyvin
malleina kadunylityksessa lasten kanssa, jossa ikdvaikutusta (lapset 4 — 9 -vuotiaita) ei ollut, mutta jossa
vanhemmat kayttaytyivat turvallisuushakuisemmin ylittdessaan katua tytdn kuin pojan kanssa. Yhdessa
aikaisemmassa tutkimuksessahan (Morrongiello ja Hogg, 2004) kavi ilmi, ettd vanhemmat suhtautuivat
aivan pienten tyttéjen ja poikien riskikdyttaytymiseen eri tavoin. Poikien riskikdyttaytymista pidettiin
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persoonallisuuteen liittyvana, mutta tyttdjen enemmankin osaamiskysymyksena. Jos ndin on yleisesti, niin
tulos selittda, miksi tytoille “kannattaakin” nayttda parempaa mallia. Talléin uskotaan, ettd tytot siita
oppivat, mutta ettd pojan persoonallisuuteen kuuluu riskikdyttdytyminen eika siina silloin opetus auta.

Turvallinen lilkkennekayttaytyminen edellyttada liikkujalta toisten liikenteen osallisten toiminnan, erityisesti
aikomusten ymmartamista. Talléin on mahdollista ennakoida toisen toimintaa ja sovittaa omansa siihen
paremmin. Foot ja muut (2006) tutkivat simulaatioilla lasten kykyd ymmartaa kuljettajien aikomuksia ja
|oytdad nditd aikomuksia ennustavia signaaleja. Kuljettajan toimintaa ennakoivia signaaleja eivat
luonnollisesti ole vain merkinantolaitteilla annetut signaalit, vaan myds esimerkiksi ajokaistan valinta,
ajonopeus, kiihdyttdminen ja hidastaminen, kuljettajan katseen suunta ja niin edelleen. Lapsia
harjoitettiin ryhmakeskusteluin ja aikuisten ohjaamina. Lasten kyky tarkasti ennakoida kuljettajien
aikomuksia parani sekd idn myotd ettd harjoituksen auttaessa lapsia ymmartdmaan kuljettajien
toimintavaihtoehtoja kuljettajien antaessa merkinantoja. Tdama ymmarrys puolestaan auttoi lapsia
ymmartdamaan kuljettajien aikomuksia. Koulutus auttoi lapsia myds siirtamaan tarkkaavaisuuttaan
liikenneympariston piirteistd ja merkeistd kuljettajien antamiin merkkeihin, jotka kertoivat kuljettajien
valittomistd aikomuksista. Harjoitus paransi lasten paatoksentekoa todellisessa liilkenneymparistossa.
Onkin mielenkiintoista, ettei lasten liikennekdyttdytymista ole juurikaan tutkittu selvittimalld miten ja
millaisia kasityksid lapset muodostavat muiden tienkayttajien aikomuksista. Erityisesti jalankulkijoiden
"kadunylitystutkimus” perustuu useimmin siihen, ettd muut liikenteen osalliset ovat kuin fysikaalisia
objekteja, eivat aikovia ja tuntevia ihmisid, joiden kanssa olisi oltava vuorovaikutuksessa.

Myos Barton ja Morrongiello (2011) osoittivat kadunylitysaikomuksia selvittdessaan, ettd 6-9 -vuotiailla
seka liikkenteen ominaisuudet ettd toiminnanohjausjarjestelman toimivuus, erityisesti kognitiivinen
tehokkuus olivat yhteydessa liikenteen menestykselliseen havainnointiin kadunylitystd suunniteltaessa.
Yksilolliset erot kognitiivisessa kehityksessd ovatkin varmasti yksi selitys siihen, ettd interventioista on
kovin harvoin raportoitu myonteisid ryhmatason tuloksia. Jo vuodelta 1993 peréisin olevassa Ampofo-
Boatengin ja muiden raportissa kuitenkin kuvataan tallainen ainakin 8 kk vaikuttanut turvallisimman
reitinvalinnan interventio niinkin nuorilla kuin 5 -vuotiailla lapsilla. Ensimmainen keskeinen tulos
tutkimuksesta, jossa tutkittavina oli 5 — 11 -vuotiaita, oli, ettd 5 — 7 -vuotiaat olivat heikkoja valitsemaan
turvallista kulkureittia ja ettd erityinen heikkous liittyi lasten tietoisuuden puutteeseen, joka koski
nakoesteitda. Tavallisimmin 5 — 7 -vuotiaat valitsivat yksinkertaisesti suorimman reitin. Kaukainen
yhtymakohta talle tulokselle tulee muun muassa japanilaisista tutkimuksista, jossa kuljettajien riskien
tunnistamista on tutkittu esittamalla videoituja liikennetilanteita. Myds noissa tutkimuksissa, vaikka
paljon vanhempina kuin tassa tutkimuksessa, nuoret kuljettajat raportoivat puutteellisemmin riskeja,
jotka eivat olleet nakyvissa, vaan esimerkiksi ndakemadesteen takana. Molemmissa tapauksissa siis
tietynlainen ennakoinnin puute haittasi riskien havaitsemista.
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7.3 Polkupyorailijoiden liikennekasvatusmenetelmidkokeilut

Kun siirrytdan jalankulusta jonkin teknisen valineen, kuten polkupydrdan, mopon tai moottoripyoran tai
myOhemmin auton kdyttoon liikenteessa liikuttaessa, niin tuon vélineen kadyttéon aletaan
turvallisuuskasvatuksessa kiinnittad luonnollisesti enemman huomiota kuin jalankulkua tarkasteltaessa.
Esimerkit kuljettajakoulutuksesta kuitenkin osoittavat, ettd vadlineen tekniseen késittelyyn ja tilanteen
hallintaan keskittyvat koulutusohjelmat ovat usein tuottaneet joko nollatuloksen tai sitten jopa lisdnneet
liikenneonnettomuuksia. Polkupyorailyn alalta epdonnistunut esimerkki tulee Australiasta. Carlin ja muut
(1998) arvioivat polkupyorailijoille tarkoitetun kouluissa toteutetun turvallisuuskurssin (Bike Ed)
vaikutuksia ja paatyvat toteamaan, ettd kurssilla ei ollut positiivista vaikutusta, mutta sen sijaan kurssi
naytti lisinneen onnettomuuksia 9 — 14 -vuotiailla lapsilla. Tulosta ei selittanyt suoritteen kasvu eivatka
monet muut taustatekijat. Yhteydet kurssin ja loukkaantumisten valilla olivat voimakkaimmat pojilla,
nuoremmilla lapsilla, lapsilla, jotka tulivat heikommin koulutetuista perheista ja perheistd, joissa muilla
perheenjasenilla ei ollut polkupyo6raa.

Toinen esimerkki, jossa taas kay ilmi vanhempien merkitys mallina, koskee 9 — 11 -vuotiaita lapsia ja
heidan tietojaan, tapojaan ja asennoitumistaan pyorailykyparan ja auton turvavyon kayttéon (Ehrlich ja
muut, 2004). Erityisena mielenkiinnon kohteena olivat ensinndkin vanhempien kasitykset lasten kyparan
ja turvavyon kaytosta ja lasten itse ilmoittama kayttd sekd vanhempien merkitys turvavilineiden kdytén
edistdmisessa. Suurehkoa (731 lasta ja 329 vertaistettua lapsi-vanhempi paria) tutkittavien joukkoa
kdyttaen osoitettiin, ettd lasten ilmoittamiin pyorailykyparan ja turvavyon kdyton useuteen verrattuna
aikuiset yliarvioivat selvasti lastensa turvavalineiden kdyton. Perheissd, jossa pyorailtiin yhdessa ja joissa
vanhemmat kayttivat turvavyota, myos lapset useammin kayttivat turvavalineita. Tutkijat arvelevatkin,
etta turvallisuuskampanjat tulisi suunnitella ja toteuttaa niin, ettad ne ovat yhteisia vanhemmille ja lapsille
eikd niita pitdisi toteuttaa erillisind. Tahan suuntaanhan osoittavat lukuisat muutkin tutkimukset. Myos
Ehrlich ja muut (2001) ovat jo aikaisemmin toteuttaneet samantyyppisen tutkimuksen 8 — 12 -vuotiailla
pyorailijoilla ja heiddan vanhemmillaan samanlaisin tuloksin. Pyordilykyparan kayton edistamiselle onkin
vankat perusteet sekd lapsilla ettd aikuisilla. Thompson ja muut (1989) ovat tutkimuksessaan USA:ssa
osoittaneet pdahan kohdistuvien loukkaantumisten vahenevan kypardn ansiosta 85 % ja aivovammojen
vahennyksen olevan 88 %.

7.4 Moottoripyorailijoiden liikennekasvatusmenetelmakokeilut

Moottoripyorailijdiden liikenneturvallisuustarkastelut keskittyvdt péadosin  kahteen kohteeseen:
riskikdyttdytymiseen ja sen syihin ja seurauksiin sekd suojakyparan kayton merkitykseen ja sen kdyton
edistamiseen. Riskikdyttaytymisen tarkastelut noudattavat pitkalti nuorten kuljettajien riskitarkastelujen
linjaa ja tuovat samantyyppisia tuloksiakin. Suuret nopeudet, alkoholi ja kokemattomuus seka halukkuus
ottaa riskejda ja tarkoituksella rikkoa liikenteen normeja ovat tavallisimmin esiin nousevat ilmiot.
Suojakypdran kayton lisddamistd koskevat kysymykset taas muistuttavat polkupyorailijoiden
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suojakyparakeskustelua. Mielenkiintoista on, ettd moottoripyorailyn turvallisuuskysymyksia koskevia
tutkimuksia on raportoitu erityisen paljon Uudesta Seelannista sekd enemmankin Euroopan, USA:n ja
Kanadan ulkopuolisilta alueilta.

Esimerkkind moottoripyorien onnettomuuksia ja niihin liittyva riskeja analysoineesta katsauksesta olkoon
Linan ja Krausbin julkaisu vuodelta 2009. Katsauksessa todetaan, ettd riski joutua moottoripyoralla
kuolemaan johtavaan onnettomuuteen suhteessa suoritteeseen on 34 kertainen verrattuna minkaan
muun moottoriajoneuvon kayttoon. Alaraajojen vammat ovat onnettomuuksissa yleisimpid, mutta
pddvammat tappavimpia. Kyparan kaytolla ja kayttoon pakottavalla lainsddadannolla onkin saavutettu
hyvid tuloksia, mutta alkoholi puolestaan on edelleen merkittdva riskitekija. Promillerajat ja niiden
valvonta ovat tehokkaita keinoja vdhentdd alkoholionnettomuuksia. Muita riskitekijoitd ovat tutut
kokemattomuus, ajonnopeus ja riskinotto.

Moottoripyorailyyn liittyvat riskitekijat vastaavatkin niin vahvasti nuoriin ja nuoriin autonkuljettajiin
liittyvia tekijoita, ettei niiden kasittely erikseen téssa yleisesityksessa ole tarpeen.

7.5 Henkiloautonkuljettajien liikennekasvatusmenetelmakokeilut

Taman katsauksen tavoitteiden mukaisesti moottoriajoneuvon kuljettajat ovat mukana vain vahaisella
maininnalla. Mopojen ja moottoripyorien liikenneturvallisuuden lisdamistd kasvatuksen ja valistuksen
avulla kuljettajien ollessa nuoria on kirjallisuudessa kasitelty melko vahan ja merkittava osa kirjallisuutta
on jo 1970 — 1990 - luvuilta. Onkin ilmeistd, ettd tutkimuskirjallisuus suuntautuu, ainakin
kehityspsykologisesti tuettu, suoraan henkildauton nuoriin kuljettajiin. Turvallisuusongelmat nayttavat
olevan samantyyppisid moottoripyorilld kuin henkildautollakin. Tassd esityksessd noudatetaan samaa
esimerkkia ja siirrytdan polkupyoréilijoista suoraan autoilijoihin. Onhan selvaa, etta kaikki mitd on edella
todettu nuorten kehityksesta ja esimerkiksi riskinotosta patee yhta hyvin moottoripyoralla kuin autollakin
ajaviin.

Tassa otetaankin esiin vain joitakin turvallisuusinterventioita, jotka ovat kohdistuneet nuoriin kuljettajiin.
Kasittelemattd jatetdan varsinaiset kuljettajakoulutukset autokoulussa tai yksityisesti sekd USA:ssa,
Kanadassa ja Australiassa suosittu GDL (Graduated Driver Licensing). Myds jatkokoulutuksen
vaikuttavuudesta on viime vuosina tehty runsaasti tutkimusta ja selvityksia, jotka kuitenkin menevat ohi
tdman katsauksen tavoitteiden.

Nuorten vakaviin liikkenneonnettomuuksiin liittyva keskeinen turvallisuusongelma syntyy uusien
kokemusten viehatyksestd ja jannityksen etsinnastd, riskikdyttaytymisen tuomista palkkioista seka
nuorten sosiaalisen ympariston edustamista tavoitteista ja niiden tuomista kayttdytymispaineista.
Tiivistden voidaan todeta, ettd kyse on riskien ottamisen tuomista valittomista palkkioista eikd niinkdan
vain aivojen otsalohkon kehittymattomyydests, silla palkkioin voidaan vaikuttaa nuoren toimintaan muun
muassa silmanliiketutkimuksissa. Nuorille tutkittaville annettujen palkkioiden avulla kyettiin
inhibitiotehtdvassa ”ohittamaan” reaktio, joka oli ldhes automaattinen reaktio (Luna, 2010). Kyse ei ole

77



my0skaan riskien aliarvioinnista, vaan palkkioiden suuresta merkityksesta. Nuoren impulsiivisuus vahenee
elaman kuluessa alkaen noin 10 ikdvuodesta, mutta jannityksen kaipuu on suurimmillaan 15 —vuotiaana.
TytGilla suurin todennakdisyys joutua tekemisiin virkavallan kanssa sijoittuu noin 15 -ikdvuoteen. Pojilla
vasta noin 18 -vuotiaina ongelmat virkavallan kanssa ovat huipussaan.

Uuden kuljettajan sosiaalinen ymparistd, vanhemmat ja ikatoverit vaikuttavat kuljettajan
liikenneturvallisuuteen. N&in erityisesti USA:ssa, jossa luvan itsendiseen ajamiseen voi saada jo teini-idassa
GDL - jarjestelmdn kautta. Simons-Mortonin ja Ouimetin (2006) katsauksessa osoitetaan, ettd
vanhemmat voivat nuoren ajamista valvoessaan vaikuttaa nuoren ajoturvallisuuteen. Nuoren kanssa
vietettyjen ajotuntien ei kuitenkaan katsauksessa osoitettu lisdédvan nuoren turvallisuutta. Samaan
tulokseen lisdtyn ajokokemuksen vahaisestd merkityksestd turvallisuudelle ovat tulleet myés muut
tutkimukset (katsaus: Keskinen ja Hernetkoski, 2007).

Vanhempien sitoutuminen ja valvontatyyli ovat yhteydessa nuoren kuljettajan onnettomuuksiin laajan
Yhdysvaltalaistutkimuksen mukaan (Ginsburg ja muut, 2009), jossa tutkittavat olivat 14 — 19 -vuotiaita (n
= 5665) ja heiddan vanhempiaan. Vanhemmat luokitettiin neljdgdn ryhmaan uuden kuljettajan
valvontatyylinsa perusteella: 1) arvovaltaiseen (authoritative: vahva tuki ja vahva sdantdjen valvonta), 2)
autoritaariseen (authoritarian: heikko tuki ja vahva sadnt6jen valvonta), 3) sallivaan (permissive: vahva
tuki ja heikko sdant6jen valvonta) seka 4) sitoutumattomaan (uninvolved: heikko tuki ja heikko sdadntdjen
valvonta). Puolet vanhemmista luokiteltiin arvovaltaisiksi, runsas neljannes salliviksi, viidennes
sitoutumattomiksi ja vajaa kymmennys autoritaarisiksi. Arvovaltaisen vanhemmuustyylin perheiden
lapset selvisivat liikenteestd parhaiten: vdhemméan onnettomuuksia, vdhemman rattijuoppoutta,
vahemman ajon aikaista kannykdn kdyttod ajaessa. Arvovaltaisten ja autoritaaristen perheiden lapset
kadyttivat enemman turvavyo6ta ja ajoivat harvemmin ylinopeutta kuin sitoutumattomien perheiden lapset.
Sallivien ja sitoutumattomien perheiden lapset eivdt eronneet toisistaan onnettomuuksissa eivatka
turvavyon kaytossa. Varhaisemmassa ja pienemmalla aineistolla tehdyssa tutkimuksessa (Hartos ja muut,
2000) saatiin hyvin samanlaiset tulokset: piittaamattomasti uuden kuljettajan rajoitusten noudattamisen
valvontaan suhtautuvissa perheissa lapsilla oli eniten riskialtista ajamista, liikkennerikkomuksia ja
liikenneonnettomuuksia. Tutkijat paatyvatkin toteamaan, ettd nuorten ongelma-ajaminen on yhteydessa
vanhempien valvontakaytantoihin.

Tarkasteltaessa vanhempien merkitystd kuvaavien tutkimusten tuloksia on kuitenkin kulttuurierot
Yhdysvaltojen ja Euroopan valilld pidettdvd mielessd. Yhdysvalloissa henkil6autolla padsee ajamaan
nuorempana kuin Euroopassa ja Yhdysvalloissa lapset ovat eurooppalaisia ikdisidgdn kauemmin
vanhemmistaan ja kodistaan riippuvaisia muun muassa taloudellisesti. Talloin vanhempien mahdollisuus
valvoa nuoren ajamista on suurempi. Tulokset kuitenkin osoittavat selvasti vanhempien mahdollisuudet
lasten liikenneturvallisuuden lisddmisessa vield lasten ollessa henkil6autonkuljettajina likkenteessa.

USA:ssa henkildauton nuorten matkustajien (8 — 17 -vuotiaiden) kuolemat ovat merkittava ongelma, joka
puolestaan liittyy nuoriin kuljettajiin (Winston ja muut, 2008). Noin % enemman 8 — 17 -vuotiaita
matkustajia oli mukana onnettomuuksissa 16 — 19 -vuotiaiden kuljettajien ohjaamissa autoissa kuin
kaikissa aikuisten, vahintddan 25 -vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksissa. Nuorten kuljettajien
onnettomuuksissa nuorten matkustajien kuoleman riski oli kaksinkertainen aikuisten kuljettamien
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autojen onnettomuuksiin verrattuna. Kuudestatoista seitsemaantoista vuotiaiden kuljettajien autoissa 11
— 12 -vuotiaiden matkustajien kuolemanriski kaksinkertaistui ja nousi vield aina 16 ikdvuoteen asti, jolloin
kuolemanriski oli huipussaan. Nuorten matkustajien (8 — 17 vuotta) kuolemanriskia nostivat kuljettajan
nuori ikd (nuorempi kuin 16 vuotta), turvavéiden kdayttamattomyys ja suuren ajonopeuden sallivat tiet.

Winston ja muut (2008) korostavat turvallisuusinterventioiden kohdistamista turvavoiden kayttoon
nopeilla teilld ja nuorilla kuljettajilla. Myds vanhempien tulisi tutkijoiden mukaan valvoa seka
lapsimatkustajien ettd nuorten kuljettajien turvavyon kayttoa.

8 YHTEENVETO JA POHDINTA

Katsauksella oli kaksi laajaa tavoitetta. Ensimmadisena tehtdvana oli kuvata lapsen roolia ja selvidmista
seka keskeisia ongelmia liikenteessd ja niihin yhteydessd olevia eri tason tekijoitd eri ikdvaiheissa
uusimman tieteellisen tiedon perusteella. Ikdryhmiksi valittiin 0 — 4,5 -6, 7 — 12, 13 -17 ja 18 — 20 -
vuotiaat. Toisena tehtavana oli kuvata kyseisten kohderyhmien tarpeisiin liikennekasvatuksen sisalt6ja,
menetelmid ja lapsen mahdollisuuksia oppia toimimaan turvallisemmin. Mitkad ovat lapsen rajat oppia ja
soveltaa oppimaansa toimiakseen turvallisesti liikenteessd eri ikdkausina? Katsauksen tuli palvella
liikennekasvatustyota suunnittelevia ja myo6s kdytannon kasvatustyota tekevid.

Uusia, suuria tai mullistavia havaintoja ei kirjallisuuden perusteella l6ydetty, mikd onkin luonnollista
tutkimuskohde huomioon ottaen. Lasten ja nuorten kdyttaytymistd on pitkddn tutkittu monilla
tieteenaloilla, silld lapsuus ja nuoruus ovat aikuisenkin eldaman peruslahtdokohta. Kayttaytymista selittavat
tekijat tarkentuvat tieteellisen tutkimuksen menetelmien kehittyessd, mutta suunta on, kuten yleensa
tieteellisen tiedon kehityksessa, laajoista yleisndkemyksistd eteneminen yhd suppeampiin, mutta
tarkempiin tutkimuskohteisiin. Kehitysneuropsykologian tulokset ihmisen toiminnanohjausjarjestelman
kompleksisuudesta ja eri osien erilaisesta kehitysnopeudesta ovat hyva esimerkki tastd suuntauksesta.

Katsauksen perustaksi keratyn tutkimuskirjallisuuden keskeisin anti sisdlsi viisi huomionarvoista asiaa
lukuisten pienten havaintojen rinnalla. Neljd havaintoa liittyi lasten ja nuorten liikennekayttaytymisen
ymmartdmiseen ja selittimiseen. 1) Lasten ndkokulmasta ja lapsen asemaan asettumisesta
kiinnostuminen nykyistd enemman on tarkeata. 2) Sosiaalisella |1ahiymparistolla on merkittava yhteys
liikennekayttaytymiseen ja turvallisuuteen. 3) Kehitysneuropsykologisen tutkimuksen havainnot yksilon
toiminnanohjausjarjestelman kehityksesta ja sen merkityksesta lasten ja nuorten toiminnalle on otettava
vakavasti. 4) Lapsen ja nuoren liikenneturvallisuuden tarkasteleminen ja siihen vaikuttaminen
hierarkkisesti kaikilla tasoilla on tiarkedta. Viimeinen, 5) havainto koskee tehokkaiden interventioiden
keskittymista tavoittelemaan yksilén toiminnan, enemmankin kuin toiminnan taustalla olevien tietojen,
taitojen tai asenteiden muuttamista.

1) Lasten nékékulmasta ja lapsen asemaan asettumisesta kiinnostuminen nykyistd enemmdn

79



Lasten ndkokulmalla tarkoitetaan kiinnostumista lasten ajattelusta ja lasten paatoksentekoon
vaikuttavista tekijoistd. Kovin usein kasvatuksessa, myos liikennekasvatuksessa, ovat keskitssa
opetettavatasiat. Oppijoita kylld ajatellaan opetuksia suunniteltaessa, mutta ainakaan aina ei kysyta, mita
oppijat ajattelevat asioista, miten he nama asiat nakevat, mihin he perustavat tekemisensa. Tallainen
lahtdkohta on luonnollisesti paljon vaateliaampi kuin koulutustilaisuuden alussa esitetty ”aktivointi” tai
"motivointi” yksin tai ryhmdassa keskustellen. Kyse olisi pikemminkin tutkimuksesta, jolla etukateen
haettaisiin kasvatukselle suuntia ja menetelmia. Sdantdja opetetaan mielelldan liikennekasvatuksessa,
mutta millaisia ja miten sdaant6ja pitdisi opettaa tai oikeastaan, millaisia toimintamalleja pitaisi pyrkia
edistdamaan. Millainen on vihreita jalankulkuvaloja koskeva toimintaohje. Mista vihjeista lapset ja nuoret
paattelevat muiden liikenteen osallisten tulevaa toimintaa. Millaisia kasityksia lapsilla ja nuorilla on
liikenteen osallisista. Millaisia kasityksia lapsilla ja nuorilla on siitd, miten muut noudattavat
liikennesdantoja ja miksi. Miten tytot ja pojat ndkevat liikkenteen. Mitd tekijoitd lapset ja nuoret ottavat
huomioon suunnitellessaan kavely- tai pyorailyreitteja ja niin edelleen.

2) Sosiaalisen ldhiympdriston merkittdvd yhteys liikennekdyttdytymiseen ja turvallisuuteen

Lapsen ja nuoren sosiaalisen lahiympariston merkitys turvallisuudelle tulee tutkimuksissa selkeasti esiin.
Viidennen hierarkiatason ilmiot selittdvat merkittdvasti lasten ja nuorten turvallisuutta liikenteessa.
Vanhempien merkitystad on tutkittu paljon ja tulokset ovat hyvinkin samantyyppisia: turvallisuus ldhtee
kotoa. Toveripiirin merkitys on myds suuri, mutta toveripiiri ei esiinny lainkaan niin usein tutkimuksen
kohteena kuin perhe ja vanhemmat. Parhaimpien kavereiden toiveet nakyvat herkdsti nuoren
toiminnassa, sekd hyvassa ettd pahassa erityisesti teini-idn puolivalissa. Tahan kauteenhan sijoittuu kausi,
jolloin kaikkein herkimmin koko eldman aikana pyritddn mukautumaan merkityksellisen [&hipiirin
toiveisiin.  Sosiaalisen  lahiympdariston  merkitys nakyy vilillisesti myds yhteisdtasoisten
turvallisuushankkeiden myonteisind tuloksina. Yhteis6tasoisten hankkeiden toteutuminen edellyttaa
kuitenkin yhteiskunnan yksituumaisuutta asioiden tarkeydestd. Yksituumaisuuden on vallittava
yhteiskunnan kaikilla tasoilla. Tima ei moniarvoisessa yhteiskunnassa ole yksinkertaista. Nolla-vision
todellisen testin rakentaminen turvallisuusajatteluun olisi kiinnostava yritys, joka saattaisi pian paljastaa
juhlapuheiden ja arjen paatoksenteon vilisen eron. Interventioissa olisi joka tapauksessa
mahdollisuuksien mukaan tukeuduttava sosiaalisen ldhiympériston mahdollisuuksiin  edistda
turvallisuutta. Lahiymparistoon tukeutuminen ei valttamatta tarkoita tuon lahiympariston kutsumista ja
osallistumista koulutustilaisuuksiin. Kyse voi olla vaikka siita, ettd yksiloon pyritdan vaikuttamaan niiden
uskomusten kautta, joita hanellad on lahipiirinsad ajatuksista ja tekemisista.

3) Kehitysneuropsykologisen tutkimuksen havainnot yksilén toiminnanohjausjdrjestelmdn kehityksestd ja
sen merkityksestd lasten ja nuorten toiminnalle.

Kehitysneuropsykologisen tutkimuksen tulokset toiminnanohjausjarjestelmdn monimuotoisuudesta ja
sen osaprosessien kehityksen etenemisen eriaikaisuudesta ovat avanneet "uuden rintaman”
tarkkaavaisuuden, suunnittelun ja reflektion ilmio6n. Saadut tulokset viittaavat toisaalta kehityksen
jatkumiseen aikaisemmin uskottua myohdisemmaksi nuoruudessa. Toisaalta tulokset osoittavat, etta
harjoituksella ja siitd saatavalla kokemuksella on merkittava osuus kehityksen vauhdittajana. Kyse ei ole
vain fysiologisesta kypsymisestd, vaan kypsymisen ja kokemuksen yhteisvaikutuksesta. Kasvatuksen
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ndkokulmasta kyse on siitd, ettd pelkkdan ikaryhmajakoon perustuva turvallisuuskasvatus voi onnistua
vain osittain ja enemmankin pitdisi tietdd yksiloiden mahdollisuuksista ottaa vastuuta omasta
oppimisestaan ja toimintansa muuttamisesta.

4) Lapsen ja nuoren liikenneturvallisuuden tarkasteleminen ja siihen vaikuttaminen hierarkkisesti kaikilla
tasoilla.

Liikennekayttaytymisen viiden tason malli tarkastelee yksilon ndkdkulmasta hanen kayttaytymistian ja
siihen vaikuttavia tekijoita ja paatyy yksilon sosiaalisen ympariston merkityksen korostamiseen. Johnson
ja Jones (2011) esittavat myos viiden tason mallin, jossa yksilotasoa tarkastellaan omanaan, mutta sitten
avataan yksilod ymparoivaa sosiokulturaalista maailmaa neljan tason verran (Kuvio 4.). Tasot ovat 1) sosio-
kulturaalinen ymparist6 ja nuorison kehityksen ymmartaminen, 2) makrotaso, 3) yhteisotaso, 4) perhe ja
vertaiset ja 5) yksilo.

1) Sosio-kulturaalinen ymparisto ja nuorison kehityksen ymmartaminen muodostaa taustan
noudatettavalla politiikalle ja niiden toteutukselle. Ajatusta voi verrata
organisaatiokultuurikasitteesta tehtyihin analyyseihin, joissa monissa koko organisaation
toiminnan taustalla ajatellaan olevan enemman tai vahemman tietoiset kasitykset erilaisista
organisaation toimintaa koskevista asioista. Ndiden tunnistaminen on usein valttamatoénta
haluttaessa muuttaa organisaation toimintaa.

2) Makrotaso on kuvaamiltaan ilmi6ilta laajin. Siihen kuuluvat nuorisoon liittyviin asioihin
kohdistuva poliittinen tahto, loukkaantumistenestopolitiikka ja — ohjelmat sekd ndiden asioiden
rahoitus ja muu tuki ja loukkaantumisenestopolitiikan vieminen kaytantoon. Tassa on siten kyse
kaikkein laajimmasta ja siten merkityksellisimmasta ilmiosta, poliittisesta tahdosta ja sen
viemisesta kdytantoon huolehtimalla toiminnan edellytyksista. Téta tahtoa on kuvattu yleisella
tasolla ensin Ruotsissa ja sitten Suomessakin nolla-visiona: kenenkaan ei tarvitse kuolla tai
vakavasti loukkaantua liikenteessa. Tyoturvallisuusasioissa tama on kauan ollut tavoite, mutta
tieliikenteessa ajattelun vieminen kdytantéon on ollut hidasta.

3) Yhteisotasolla kuvataan ilmi6ita, jotka ovat osin seurausta makrotason paatoksista: millainen
on yhteisossa vaarallisten valineiden saatavuus, millaiset markkinointikdytannot ohjaavat
toimintaa ja millaisia ovat yhteison yleiset ominaisuudet kuten kaupungistuminen, kbyhyys ja
vakivalta. Yksilo elda tdssa eldmanpiirissa, jossa yhteison normit ja toimintatavat muodostavat
ympariston, jossa yksilo oppii toimimaan ja usein sisaistda yhteison kdaytannot ja normit ja toimii
niiden edellyttamalla ja mahdollistamalla tavalla.

4) Perhe ja vertaiset muodostavat yksilon tarkeimman oppimis- ja sopeutumisympariston.
Vertaisten riskikdyttdytyminen ja vertaisten riskikayttaytymistd koskevat normit vaikuttavat
yksilén omaan riskikayttaytymiseen ja ymmarrykseen sen hyvaksyttavyydesta. Perheen merkitys
riippuu vanhemmuuden toteutumisesta ja suhteesta nuoreen. Sekd perheen etta vertaisten
kanssa vuorovaikutuksessa syntyvat yksilon uskomukset loukkaantumisten syista ja
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estomahdollisuuksista sekd uskomukset loukkaantumisenestopolitiikan toteuttamisesta ja

valvonnasta.

5) Yksilon toimintaan ja turvallisuuteen vaikuttavat luonnollisesti yksilolliset tekijat, kuten
kehitysvaihe (puberteetti, kognitiivinen, neurologinen ja emotionaalinen kehitys), riskien
havaitsemisen ja padtoksenteon osaaminen ja yksilon demografiset tekijat: ika, sukupuoli,

sosioekonominen asema, asumismuoto ja niin edelleen.

An ecological model of adolescent development and injury risk, which highlights the role of
multiple levels of social organisation in shaping both developmental biology and risk of injury.

SOCIO-CULTURAL

MACRO LEVEL: ENVIRONMENT:
* Political will for adolescents = Socio-cultural
= Injury prevention policies & programs understanding of

* Funding, implementation and support for youth development

injury policies

* COMMUNITY

= Availability of dangerous items,
marketing practices

= Community characteristics: (i.e..

urbanization, poverty, violence}

INJURY
OUTCOME

PEER FAMILY
« peer risk « parenting style/relationship

RISK BEHAVIOR

behavior = Belets about causes &
= peer norms  preventability of injuries * Alcohol/drugs
re: risk * Implementation & * Weapon
behavior enforcement of injury policies Carrying
* Fighting

* Seatbelt use

* Helmet use

* Drinking/driving

* Reckless driving

* Riding with
teenage
passengers

Johnson S B, Jones V C Inj Prev 2011;17:50-54
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Kuvio 5. Ekologinen mallin nuoren kehityksesta ja loukkaantumisriskista. Malli korostaa sosiaalisen
ympariston monitasoisuutta ja sen vaikutuksia yksilon kehitykseen ja loukkaantumisriskiin (Johnson ja

Jones, 2011).

Riskikdyttdytymisena Johnson ja Jones (2011) tarkastelevat alkoholinkdytt6a ja huumeita, aseiden
kantamista (huom. amerikkalainen nakékulma), tappelua, turvavyon ja kyparan kayttoa, rattijuopumusta
ja teini-ikdisten matkustajien kuljettamista. Riskikdyttdytymisen lista on mielenkiintoinen ottaessaan

mukaan esimerkiksi teini-ikdiset matkustajat.
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Johnsonin ja Jonesin (2011) nelitasoisessa mallissa huomio on keskittynyt sosiaaliseen ymparisté6n ja sen
yhteyteen riskikayttaytymiseen ja malli jattda taka-alalle fyysisen, rakennetun ympariston. Rakennetulla
ymparistolla, vaikkakin voidaan sanoa, ettd se kuvaa makrotason ilmiditd, on merkittdva vaikutus
toiminnan muotoutumiseen. Makrotason tavoitteitahan voidaan toteuttaa vaihtelevalla intensiteetilld ja
menestykselld. Liikennekasvatustyon kohderyhmiand keskeinen onkin makrotason ilmidita ohjaava
organisaatioiden ja ihmisten joukko. Kaikkein pysyvimpia turvallisuusvaikutuksia saadaan makrotason
kautta. Yksilotason kasvatukseen joudutaan aina palaamaan uudelleen ja sitd voimakkaammin, mita
heikommin makrotaso ja yhteisotaso tukevat turvallista toimintaa.

5) Tehokkaiden interventioiden keskittyminen tavoittelemaan toiminnan muuttamista. Tavoitteen
asettaminen toiminnan muuttamiseen pohjaa yksinkertaiseen ajatukseen, jonka mukaan turvallisuus
toteutuu toiminnan awvulla. Toiminnan taustalla olevia tietoja taitoja tai asenteita voidaan pyrkid
muuttamaan, mutta jos toiminta ei muutu, ei muutu turvallisuuskaan. Tutkimusten tuloksista onkin
luettavissa, ettd tehokkaimmin kyetddn erityisesti lasten liikennekdyttdytymiseen vaikuttamaan
vaikuttamalla suoraan toimintaan.
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