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ESIPUHE

Taman tutkimuksen on toteuttanut yliopistotutkija litkennepsykologian dosentti Igor Radun
Helsingin yliopiston Psykologian ja logopedian laitokselta ja ympéristopsykologiantutkija
psykologiantohtori Jenni Radun Turun ammattikorkeakoulusta.

Tutkimus on osa Igor Radunin litkennepsykologian viisivuotista tutkimusprojektia. Projekti
on saanut taloudellista tukea useilta organisaatioilta: AKT ry, Autoliitto ry, Henry Fordin
Saatio, Katsastustoiminnan Tukisddtio, Kuorma-autoliikenteen Volvo Sditio, Liikenneturva,
Liikenneturvallisuuden Edistamissaatio, Liikennelddketieteen sdatio,
Onnettomuustietoinstituutti ja Rahtarit ry. Tdmén tutkimuksen aineisto keréttiin osana
vakuutusyhtié LéhiTapiolan Arjen katsaus -kyselyd. Ndma organisaatiot eivét ole kuitenkaan
vaikuttaneet aiheen valintaan, kyselyn laatimiseen tai aineiston analyysiin, eivétka raportin
sisaltoon.

Aineisto kerittiin keviélld 2021. Aineiston keruun toteutti markkinatutkimusyritys Kantar
TNS.

Tutkijat kiittavat lampimasti kaikkia tutkimuksen toteuttamiseen osallistuneita ja rahoittajia.
Kiitamme LahiTapiolaa siité, ettd he sisdllyttivdt kysymyksemme kyselyynsa. Lisdksi
kiitimme Anna-Mari Hannistd LahiTapiolasta sekd Jyrki Kaistista ja Minna Saarista
Liikenneturvasta heididn avustaan. Myds professorit Jake Olivier ja Timo Lajunen ansaitsevat
kiitoksen kommenteistaan projektin aikaisessa vaiheessa.

Igor Radun ja Jenni Radun
Helsingissé joulukuussa 2021



Tiivistelma

Tédmin tutkimuksen tavoitteena oli tarkastella suomalaisten tienkéyttijdidentiteette;jd,
madritelld yksittdisten ja useampien samanaikaisten tienkayttijdidentiteettien yleisyys seka
tarkastella identiteettien vilisid suhteita. Sosiaaliset identiteetit ohjaavat kdyttaytymistamme.

Niin on oletettavasti myds litkenteessd, mutta tutkimus téstd aiheesta on puutteellista.

Tutkimus perustui kyselyaineistoon, joka kerittiin kevaélla 2021 edustavalta otokselta

(N=1018) 15-vuotiaita ja sitd vanhempia suomalaisia.

Tulosten perusteella yleisimmat tienkdyttdjdidentiteetit Suomessa ovat tédlld hetkell:
henkildautonkuljettaja (60,7 %), jalankulkija (55,8 %), henkil6auton matkustaja (31,3 %),
pyordilija (30,6 %) ja julkisen liikenteen kayttdja (24,1 %).

Tutkimuksessa keskityttiin erityisesti moottoriajoneuvon kuljettajiin ja pyoréilijéihin.
Vastaajat luokiteltiin pddasiassa moottoriajoneuvon kuljettajiksi (45,3 %), pddasiassa
pyorailijoiksi (11,4 %), molemmiksi (19,2 %) tai ei kummaksikaan (24 %). Tutkimuksessa
tarkasteltiin mika suhde tdlld tienkayttdjdidentiteetilld on (i) tyypillisiin pyordilijaén ja
autonkuljettajaan liittyviin késityksiin, (i1) muista tienkayttdjistd drsyyntymiseen, seka (iii)

litkenneturvallisuuteen ja — politiikkaan liittyviin ndkemyksiin.

Tulosten perusteella pydrailijit arvioivat toiset pyordilijit suotuisammin kuin
moottoriajoneuvon kuljettajat arvioivat pyordilijit. Kaikki nelji identiteettiluokkaa arvioi
tyypilliselld pyoréilijélld olevan heikompi liikennesdéntdjen tuntemus kuin tyypilliselld
henkil6autonkuljettajalla. Moottoriajoneuvon kuljettajat drsyyntyivét muista
henkil6autonkuljettajista ja pyorailijoistd enemmain kuin ei-moottoriajoneuvon kuljettajat.
Liikennepolitiikkaan ja -turvallisuuteen liittyvissd vdittdmissd vain kahden véittimén
kohdalla identiteettiluokat eivét eronneet toisistaan. Identiteettiluokat padasiassa pyordilijé ja
padasiassa moottoriajoneuvon kuljettaja olivat tyypillisesti kauimpana toisistaan viitaten

sithen, ettd tienkdyttdjdidentiteettiimme liittyy erilaisia ndkemyksid liikenteesta.

Tulokset osoittavat, ettd saman tienkéyttdjaryhmén jdsenet voidaan néhda positiivisemmassa
valossa kuin eri ryhmiin kuuluvat. Keskustelemme tutkimuksessa ndistd ryhmédynamiikoista

seka siitd, miten ndistd dynamiikoista nousevia konflikteja voitaisiin estia.



Abstract

The aim of this study was to examine road user identities in Finnish population and establish
the prevalence of single and multiple road user identities as well as to examine their
relationships. Social identities guide our behavior, presumably also in road traffic; however,

there is a lack of research in this context.

The study was based on a survey data collected in spring 2021 from a representative sample

(N=1018) of Finnish residents aged 15 years and older.

The results indicate the most common road user identities in Finland at present are: car driver
(60.7%), pedestrian (55.8%), passenger in a car (31.3%), cyclist (30.6%) and public transport
user (24.1%).

Special focus in this study was on motor vehicle drivers and cyclists. Respondents were
classified as predominantly cyclist (11.4%), predominantly motor vehicle driver (45.3%),
both (19.2%), or neither (24%). We examined the relationship between this road user identity
and (i) views about a typical cyclist and car driver, (ii) irritation with other road users, and

(ii1) views about traffic safety and traffic policy.

Based on the results, cyclists rated other cyclists more favorably than motor vehicle drivers
rated cyclists. All four road user identity groups estimated that a typical cyclist has a weaker
knowledge of traffic rules than a typical car driver. Motor vehicle drivers became more
annoyed by other car drivers and cyclists than non-motor vehicle drivers. Regarding the
transport policy and traffic safety, the identity groups did not differ for only two statements.
Predominantly cyclist and predominantly motor vehicle driver groups were typically furthest

apart, suggesting that our road user identities are associated with different views of traffic.

The results indicated some in- and out- group dynamics, meaning that members of the same
road user group member might be seen in more positive light than non-members. We discuss

these dynamics and how conflicts arising from them could be prevented.



JOHDANTO

Sosiaalinen identiteetti on henkilon minékasitys, joka perustuu ryhméén kuulumiselle (Tajfel
ja Turner, 1979). Se ei ainoastaan vaikuta ndkemyksiimme ryhmén jdsenisti ja sen
ulkopuolisista, vaan se my0s ohjaa ryhmien vilistd kdyttdytymistd. Vaikutukset
kayttaytymiseen voivat olla positiivisia tai negatiivisia. Negatiiviset vaikutukset, kuten

ryhmien véliset konfliktit, ovat kuitenkin usein tutkimuksen keskiossa.

Kuulumme kaikki useampaan ryhméén joko syntymédstdmme tai valintojemme ja
tekemistemme perusteella. Kaikilla on siten myds monia identiteettejé, jotka vaihtelevat
tarkeydessd ja voimakkuudessa. Ristiriitaiset identiteetit voivat aiheuttaa sisdisid ongelmia.
Klassinen esimerkki on ristiriita seksuaalisen ja uskonnollisen suuntautumisen vélilla
(Pietkiewicz ja Kotodziejczyk-Skrzypek, 2016; Wedow ym., 2017). Téllainen henkild voi
yrittdd jattdd huomiotta yhden identiteetin ja identifioitua pdédasiassa toiseen, kayttda
identiteettejd vuorotellen tilanteesta riippuen, tai integroida molemmat identiteetit

yhtenéiseksi (Kulich ym., 2017).

Tielitkenteen kontekstissa sosiaalisen identiteetin tutkimusta ei yleisesti ole ollut tai pddpaino
on ollut tietyissd alaryhmissd, kuten moottoripyoriilijdt tai akronyymilla mamil kutsutut
pyordilijat (middle-aged man in lycra - keski-ikédiset lycraan pukeutuvat miespyoréilijit)
(Aldred, 2013; Falcous, 2017). Tienkayttijdidentiteetille ei ole standardoitua kyselyé tai tapaa
médritelld sitd. Yhdessd harvinaisessa tutkimuksessa autoilijoiden identiteeteistd Goddard
(2017) pyysi yhdysvaltalaisia arvioimaan, kuinka samaa mieltd he olivat vdittdmin ”Auton
kuljettajana oleminen on iso osa minua” kanssa. Kahden muun kysymyksen kanssa tdima
kysymys muodosti autoilijaidentiteettid kuvaavan muuttujan. Vahva autoilijaidentiteetti
ennusti heidin suosivan autoilijoita suhteessa pydrdilijoihin. Tamaé tulos osoittaa sisdryhmén
ja ulkoryhmén vaikutuksen kasityksiin toisista tienkdyttéjistd: sisdryhméléiset ndhdéan usein
suotuisammassa valossa kuin ulkoryhmélaiset. Sisdryhma tarkoittaa muita samaan ryhméén

kuuluvia ja ulkoryhma tarkoittaa muita toiseen ryhméén kuuluvia.

Vaikka tienkdyttdjdidentiteettejd ei ole juuri tutkittu, tienkdyttdjdryhmié on tutkittu.
Liikenneturvan kyselysséd edustavalta otokselta yli 15-vuotiasta viestda kysyttiin kolmea

kohteliainta tienkayttdjaryhmad (Liikenneturva, 2018). Kévelijét olivat useimmin



kohteliaimpina pidetty ryhma. Heité piti kohteliaana 27,6 % vastaajista. Joukkoliikenteen
kuljettajia piti kohteliaina 18,7 %, autoilijoita 15,8 %, kuorma-autonkuljettajia 13,1 %,
taksikuljettajia 8,8 %, moottoripyoriilijoitd 8,7 %, pyordilijoitd 6,5 % ja mopoilijoita 0,8 %.

Haastattelututkimuksessa isobritannialaisia autoilijoita pyydettiin mainitsemaan kolme
tienkdyttdjaryhmaa, jotka drsyttivat heitd (Basford ym., 2002). Haastatelluista 47 % mainitsi
taksin kuljettajat ja 37 % bussin kuljettajat. Kolmanneksi drsyttdvimpénd pidettiin
pyoréilijoitd, jotka 30 % haastatelluista mainitsi. Pakettiautoa ajavia piti drsyttdvind 26 %
haastatelluista ja rekan kuljettajia 25 %. Autoilijat mainittiin tienkdyttdjaryhmistd harvimmin
(vain 13 % haastelluista). Yksi tutkimuksen johtopéétds oli, ettd autoilijat ndkevit pyorailijat
ulkoryhméni, joten heilld on tapana jyrkasti kritisoida pyordilijéiden kéytostd. Autoilijoiden

virheitd taas usein vdhételtiin, koska heidédt koettiin kuuluvan samaan ryhméén.

Erdidssd internetissa toteutetussa pilottitutkimuksessa tarkasteltiin epdinhimillistavétko
ihmiset pyoriilijoitd (Delbosc ym., 2019). Epdinhimillistiminen tarkoittaa tilannetta, jolloin
thminen nidhdéén tai hénti kohdellaan kuin hén olisi vihemmaén kuin tdysin ihminen. Noin 30
prosenttia vastaajista arvioi pyordilijoiden olevan ”vihemmaén ihmisid” (engl. ”less than
human”). Osuus vaihteli pyoriilijoiden 17 prosentista ei-pyoréilijoiden 49 prosenttiin. Nama
osuudet osoittavat selvésti, mikd vaikutus sisd- ja ulkoryhméaén kuulumisella on. Kuitenkin
myo0s osa pyordilijoistd arvioi muiden pydréilijoiden olevan “vihemmén ihmisid”. Tutkijat
arvelivat ndiden pydrailijoiden kuvittelevan eri pyorailijoiden alaryhmén, joka kayttaytyy
heitd eldaimellisemmin. Tama selitys vaikuttaa luultavalta, koska tutkimuksessa pyorailijoiksi
arvioitiin kaikki vuoden aikana pyoréilleet ja tutkimuksen pyorailijoistd 30 % pyoriili
harvemmin kuin kerran kuussa. Muutaman kerran vuodessa pydréilevit tuskin identifioivat
itseddn pyordilijoiksi. Erona kdyttdjaryhmain ja identiteetin vililld on vahvuus: Yksilo voi
ajoittain pyorailla ja ottaa silloin py0riilijén roolin, mutta tienkayttijdidentiteetin

muodostuminen vaatii, ettd kokee kuuluvansa kiyttdjaryhmaén.

Hollantilaistutkimuksessa kysyttiin millaisena tienkéyttdjédna ihmiset pddasiassa nikevit
itsensd (Hoekstra, Twisk ja Hagenzieker, 2018). Vastausvaihtoehtoina olivat jalankulkija,
pyoréilija, mopon kuljettaja, moottoripyOrédn kuljettaja, auton kuljettaja, auton matkustaja tai
muu. Jatkoanalyysiin valittiin pyordilijt ja auton kuljettajat. Nditd kahta kéyttdjaryhméa

pyydettiin arvioimaan, kuinka paljon yhteisti heilld oli muiden autonkuljettajien ja



pyordilijoiden kanssa (1=ei mitdédn yhteistd; 7=erittiin paljon yhteistd). Vaikka yleisesti
tienkdyttdjdt identifioituvat vahvemmin sisdryhméaan kuin ulkoryhméén, tienkédyttéjaryhmien
vélill ei ollut téssd suurta eroa: Itsenséd pyordilijéksi identifioivat arvioivat keskiméérin
yhtéldisyyden muiden pyordilijoiden kanssa olevan 5,5, kun auton kuljettajien kanssa
yhtildisyydeksi arvioitiin 3,8. Auton kuljettajiksi itsensd identifioivat arvioivat yhtélaisyyden
olevan muiden autoilijoiden kanssa 5,2 ja pyoréilijéiden kanssa 4,1. Ndin kohtuulliset erot
voivat liittyd sithen, ettd Hollannissa ldhes kaikki pydréilevit. Joka tapauksessa
tutkimuksessa oli myos selvid viitteitd tienkayttijdidentiteeteistd, jotka johtivat erilaisiin
ndkemyksiin sisd- ja ulkoryhmén kayttdytymiselle. Esimerkiksi, itsensé autoilijoiksi
identifioivat ajattelivat pyoréilijoiden sédéntojen rikkomisen johtuvan enemman pyorailijoistd
itsestddn ja heidén kayttdytymisestddn, kun taas muiden autoilijoiden sdéntdjen rikkomisen

ajateltiin johtuvan enemmain olosuhteista (Hoekstra ym., 2018).

Missourissa Yhdysvalloissa tehty nettikysely osoitti, ettd kuljettajilla, jotka eivit pyoréile, on
vihdisempi tietimys Missourin pyordilylaeista (Grimes ym., 2021). Yleisimmin véérin
vastattu kysymys liittyi pyoréilijdn asemoitumiseen kaistalla. Lahes puolet vastaajista uskoi,
ettd tyypilliselld kaksisuuntaisella tielld pyorailijén pitdisi siirtyd oikealle ja antaa takana

tulevalle moottoriajoneuvon kuljettajalle mahdollisuus menna ohi.

Ruotsalaistutkimus tarkasteli tienkdyttéjaroolin vaikutusta kdyttdytymiseen liikkenteessi
(Nygardhs ym., 2020). Tutkimuksessa osallistujat kulkivat saman reitin kaksi kertaa, kerran
pyorélla ja kerran autolla. Tutkimuksessa havaittiin kulloisenkin tienkdyttdjaroolin vaikutus
kayttaytymiseen. Kun tienkayttdjit yrittdvit sopeutua eri rooliin kuin yleensd, heidén
kayttaytymiseensa vaikuttaa enemmaén sen hetkinen tienkdyttdjdrooli ja tilanne kuin heidén
padasiallinen tienkdyttdjaroolinsa. Kéyttdjaroolin méérittely ja osallistujien rekrytointi
tutkimukseen perustui kysymykselle ”Kuinka usein ajat autoa/pydriilet?” Osallistuja
luokiteltiin padasialliseksi autoilijaksi, jos hédn erittdin usein, usein tai joskus ajoi autoa ja
pyordili vain harvoin. Pédasiallisesti pyordilijaksi luokiteltiin osallistuja, joka erittdin usein,
tai usein pyordili ja ajoi autoa harvoin tai ei koskaan. Ottaen huomioon tutkimuksen luonne
kaikkien osallistujien tiytyi tietysti osata sekd ajaa autoa ettd pyordd, joten erottelu

pyoriilijoihin ja autoilijoihin ei voinut olla toisiaan poissulkeva.



Useat tutkimukset ovat tarkastelleet autoilijoiden visuaalista tarkkaavaisuutta pyoréilijoita
kohtaan seki sitd, miten heiddn pyordilykokemuksensa tdhin vaikuttaa. Tulokset ovat
ristiriitaisia. Simulaattoritutkimus osoitti, ettei autoilijoiden visuaalinen tarkkavaisuus
pyordilijoitd kohtaan liittynyt heidén pydrédilykokemukseensa (Robbins ja Chapman, 2018).
Toisessa simulaattoritutkimuksessa autoilijat, jotka myds pyoréilivét, tormésivit vihemman
todenndkdisesti pyordilijoihin ja havaitsivat heiddt kauempaa kuin kuljettajat, jotka eivit
pyoriilleet (Roge ym., 2017). Tuoreessa kenttitutkimuksessa kuljettajat ajoivat Toronton
kaupungissa mittalaittein varustettua autoa (Kaya ym., 2021). Téstéd ajosuorituksesta
analysoitiin visuaalisen haun virheet risteyksissé, joissa jalankulkijoita ja pyoréilijoita saattoi
olla. Visuaalisen haun virheiden huomattiin olevan yleisempié kuljettajilla, joilla ei ollut

pyordilykokemusta kuin niilld kuljettajilla, joilla oli pyoréilykokemusta.

Tutkimuksen tarkoitus

Ylla oleva lyhyt kirjallisuuskatsaus osoittaa, ettd tienkdyttdjaryhméan kuuluminen vaikuttaa
havaintoon ja kdyttdytymiseen liikenteessa. Tdmén tutkimuksen tarkoituksena oli tarkastella
suomalaisten tienkéyttdjaidentiteettejd ja madritelld yksittdisten ja useampien samanaikaisten
tienkdyttdjdidentiteettien yleisyys ja heidén kdsityksiddan muista tienkayttdjistd. Tarkastelun
painopiste oli kahdessa tienkdyttdjdidentiteetissd: moottoriajoneuvojen kuljettajissa ja

pyorailijoissa.

Néiden kahden tienkayttdjdidentiteetin valintaan oli useita syitd. Jos painotetaan liikenteessé
aktiivisia lilkkumisen muotoja, rajautuvat julkisen liikenteen kayttdjat pois, koska he eivit
ohjaa ajoneuvoa itse. Julkisen liikenteen kayttdjien lisdksi my0s jalankulkijat rajattiin
ulkopuolelle, koska ldhes kaikki ovat jalankulkijoita ainakin joskus. Lisdksi pidemmilla
matkoilla pelkka kévely ei ole todellinen vaihtoehto, vaan useimmiten tarvitaan esimerkiksi
eri litkkkumistapojen yhdistdmistd. Moottoriajoneuvojen kuljettajat ja pyoréilijét ovat kaksi
ryhmaéa, jotka ovat litkenteessé aktiivisia ja saattavat joutua ristiriitatilanteisiin keskenaan.
Voi myd0s olettaa, etté heilld olisi vahvemmat tienkayttdjdidentiteetit kuin jalankulkijoilla ja

julkisen liikenteen kéyttajilla.



Mediassa, erityisesti sosiaalisessa mediassa, kdydyt kuumentuneet keskustelut nostavat myos
namd kaksi tienkayttdjaryhmaa esille. Lisdksi viime vuosina, erityisesti koronapandemian
aikana, vastakkainasettelu ndiden kahden liikkkumismuodon vélilld on my®6s ilmennyt
kaupunkisuunnittelussa ympiri Eurooppaa, jolloin ndmai kaksi henkilokohtaisen liikkumisen
muotoa kilpailevat tilasta ja investoinneista kaupunkien infrastruktuuriin. Néisti
esimerkkeind mainittakoon Helsingissd keskustelut Kruunusilloista ja S6rnéisten tunnelista.
Niihin keskusteluihin liittyy vahvasti muun muassa ideologisia, poliittisia,

kansanterveydellisid, ympdristoon ja ilmastonmuutokseen liittyvid ndkokulmia.
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MENETELMAT

Aineisto kerittiin kevaélla 2021 osana vakuutusyhtio LahiTapiolan Arjen katsaus -kyselya.
Aineiston keruun toteutti markkinatutkimusyritys Kantar TNS. Osallistujat rekrytoitiin
Kantarin verkkopaneelin vastaajakannasta ja otos oli 1018 henkiléa. Kyselyn vastaajat
edustivat Suomessa asuvia 15-vuotiaita ja sitd vanhempia (pl. Ahvenanmaan maakunnassa
asuvat). Aineistoa painotettiin idn, sukupuolen ja alueen mukaan. Tdtd painotusta kéytettiin

analyyseissd korjaamaan ryhmien vastausosuuksien eroavuuksia.

LahiTapiolan Arjen katsaus -kyselyissé kartoitetaan muutaman kerran vuodessa suomalaisten
ndkemyksid ja kokemuksia esimerkiksi liitkenteen, asumisen, terveyden ja talouden teemoista.
Néin oli myds kevailla 2021 toteutetussa kyselyssa: tdméan tutkimuksen aineisto kerittiin
osana laajempaa kokonaisuutta. Saimme tdmaén litkennetutkimuksen kaytt6on osan kyselyé
(noin 10 kysymysyksikkod), eikd LahiTapiola osallistunut aiheen tai esimerkiksi kysymysten

valintaan.

Tienkiyttijiidentiteetti. Ensimmaiinen kysymys koski sitd, millaisina osallistujat ndkevét
itsensd liikenteessd, eli millainen tienkdyttéjdidentiteetti heilld on. He vastasivat
kysymykseen ”Kuinka hyvin seuraavat véittimat kuvaavat sinua” arvioiden yhdeksai
véittdmad esim. ”Olen pyordilija”, “Olen ammattikuljettaja” (kaikki kysymysvaihtoehdot on
esitetty Taulukossa 2). Arvio annettiin viisiportaisella Likert-asteikolla: 1 = Ei kuvaa minua
ollenkaan, 2 = Ei kuvaa minua kovin hyvin, 3 = Kuvaa minua jossain miérin, 4 = Kuvaa
minua hyvin, 5 = Kuvaa minua erittdin hyvin. Vastaus “En osaa sanoa” oli myds
mahdollinen. Tienkéyttdjdidentiteeteiksi luokiteltiin viittdmat, joiden koettiin kuvaavan itsed
hyvin tai erittdin hyvin (vaihtoehdot 4 ja 5). Ndisti tienkéyttdjdidentiteeteistd muodostettiin
identiteettiluokat, joiden muodostus on selitetty Taulukossa 3. Tdma kysymys oli

tutkimuksen riippumaton muuttuja.

Nikemykset eri tienkédyttajiaryhmisti. Toinen kysymys tarkasteli ihmisten ndkemyksia eri
tienkdyttdjaryhmistd. Koska kyselyn padaihe oli suhde pyoriilijoiden ja moottoriajoneuvon
kuljettajien vélilld, jokaisen vastaajan piti arvioida tyypillistd auton kuljettajaa ja tyypillistd
pyoréilijaa eri ominaisuuksien suhteen, jotka on esitetty Taulukossa 1. Kysymys oli “Arvioi
mielestdsi tyypillisen pyorailijan/henkildautonkuljettajan ominaisuuksia alla olevilla

asteikoilla 0-10".
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Taulukko 1. Arvioidut ominaisuudet ja niiden vastausasteikot.

Ominaisuus Vastausasteikko

Aggressiivisuus 0 = Ei ollenkaan aggressiivinen — 10 = Erittdin aggressiivinen
Tietimys 0 = Téaysin tietdméaton liikennesdanndistd — 10 = Erittdin hyva tietdmys
liikenneséiéinnoista litkkennesaannoista

Kohteliaisuus 0 = Ei ollenkaan kohtelias — 10 = Erittdin kohtelias

Riskinotto 0 = Ei ollenkaan riskinottaja — 10 = Adrimmiinen riskinottaja
Liikenneséiintojen 0 = Ei koskaan jatd liikennesdéntdjd huomiotta — 10 = Jattda lahes aina
huomiotta jittiminen litkkennesddnnoét huomiotta

Arsyyntyminen muista tienkiyttijaryhmisti. Osallistujia pyydettiin arvioimaan “Kuinka
usein seuraavat tienkdyttdjét ovat drsyttdneet sinua kaytoksellddn viimeisen kolmen
kuukauden aikana?”. Arvioidut tienkdyttdjairyhmét olivat: henkiloautonkuljettajat,
jalankulkijat, kuorma-autonkuljettajat, linja-autonkuljettajat, mopon/mopoautonkuljettajat,
pakettiautonkuljettajat, pyordilijat, ja taksinkuljettajat. Vastausasteikko oli: Eivét lainkaan,
Vain kerran, Kerran tai pari kuukaudessa, Noin kerran viikossa, 2—3 pdivand viikossa,

Péivittdin/melkein joka péiva.

Liikennepolitiikkaan ja —turvallisuuteen liittyvit nikemykset. Osallistujat arvioivat
kuinka samaa mieltd he olivat 10 liikennepolitiikkaa ja — turvallisuutta koskevan védittimén
kanssa, esimerkiksi “Suurimmalta osalta tien kéyttdjistd puuttuu empatia muita kohtaan”,
“Kaupungeissa paikoissa, missi on paljon kévelijoitd ja pyordilijoitd, nopeusrajoituksen tulisi
olla korkeintaan 30 km/tunnissa”. Viittdmait ja vastausskaala kokonaisuudessaan 16ytyvét

Taulukosta 5. Vastausskaala oli 1 = Taysin eri mieltd — 5 = Tdysin samaa mielta.

Lopuksi osallistujilta kysyttiin, omistavatko tai onko heididn kiytossdén henkildauto tai
polkupydrd (myohemmin omistajuus). Lisdksi niille, jotka raportoivat omistavansa tai heidan
kdytossddn olevan henkildauton tai polkupyorédn, kysyimme kuinka kiintyneitd he ovat
ajoneuvoonsa. Vastausvaihtoehdot olivat: Olen erittdin kiintynyt, Olen jonkin verran
kiintynyt, En oikeastaan ole kiintynyt, En ole lainkaan kiintynyt, En osaa sanoa. Kiintyneeksi

luokiteltiin vastaukset: Olen erittdin kiintynyt ja Olen jonkin verran kiintynyt.
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Tilastoanalyysit
Identiteettiluokkien eroja tyypilliseen henkildautoilijaan ja pydrdilijdén liitetyista

ominaisuuksista tarkasteltiin toistomittausvarianssianalyysilld, jossa ikd ja sukupuoli oli

kontrolloitu. Identiteettiluokka oli yksildiden vilinen muuttuja, tienkdyttéjaryhma oli yksilon

sisdinen muuttuja.

Vastaavasti tienkdyttdjaryhmistd drsyyntymisen analyysiin kéytettiin
toistomittausvarianssianalyysid, jossa identiteettiluokka oli yksildiden vélinen muuttuja,
kayttdjaryhma yksilon sisdinen muuttuja ja kertojen maard kolmen kuukauden aikana oli
riippuva muuttuja. Riippuva muuttuja muunnettiin jatkuvaksi kuvaamaan kertoja kolmen
kuukauden aikana seuraavasti: Eivit lainkaan = 0 kertaa; Vain kerran = 1; Kerran tai pari
kuukaudessa =4,5; Noin kerran viikossa = 13; 2—3 pdivana viikossa =32,5; Paivittdin/
melkein joka pdivd = 91. Ik&, sukupuoli ja Tilastollinen kuntaryhmitys (padkaupunkiseutu,

kaupunkimaiset kunnat, taajaan asutut kunnat, maaseutumaiset kunnat) oli kontrolloitu.

Asenteita tarkasteltaessa kiytimme Kruskal-Wallisin H-testid tarkastelemaan eroja
identiteettiluokkien mielipiteissd. Kruskal-Wallisin H-testi on ei-parametrinen vastine
yksisuuntaiselle varianssianalyysille. Jos identiteettiluokkien padvaikutus oli merkitseva,

tehtiin parivertailut identiteettiluokkien vililld kdyttden Bonferroni-korjausta.
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TULOKSET

Tienkiyttijiidentiteetit
Tienkédyttdjien padidentiteetin katsottiin perustuvan vaihtoehtoihin, jotka he kokivat kuvaavan
heitd hyvin tai erittdin hyvin (Taulukko 2). Yleisin pdédidentiteetti oli henkildautonkuljettaja
(60,7 %), jota seurasi jalankulkija, henkildauton matkustaja ja pyordilijd. Kun luokitteluun
lisatadn vield "Kuvaa minua jossain médrin”, kaikki osuudet luonnollisesti kohoavat mukaan
lukien henkil6auton matkustaja (31,3 % = 64,1 %) ja ldhes tuplaantuminen pydrailijoiden
madrdssd (30,6 % =2 57,6 %). Kuten aiemmin mainitsimme, "Kuvaa minua jossain maarin”

ei luokiteltu padidentiteetin indikaattoriksi.

Taulukko 2. Itse identifioitujen tienkdyttdjdidentiteettien yleisyys. Pddidentiteetti perustui
arvioille kuvaa minua hyvin tai erittdin hyvin (lihavoitu).

Kuvaa minua jossain maarin

Kuvaa minua hyvin Kuvaa minua hyvin

Olen fee Kuvaa minua erittdin hyvin Kuvaa minua erittdin hyvin

... henkildautonkuljettaja 60,7 % 75,9 %
... jalankulkija 55,8 % 84,0 %
... henkiléauton matkustaja 31,3 % 64,1 %
... pyorailija 30,6 % 57,6 %
... julkisen liikenteen kayttaja 241 % 42,8 %
... moottoripy6railija 5,5% 10,5 %
... pakettiautonkuljettaja 5,0 % 15,6 %
.. ammattikuljettaja 4,8 % 11,3 %
.. mopon/mopoautonkuljettaja 2,5% 5,4 %

Koska ihmiselld voi olla monia samanaikaisia identiteettejd, myds monet samanaikaiset
tienkdyttdjdidentiteetit ovat mahdollisia. Muodostimme kysytyistd tienkéyttdjdidentiteeteistd
moottoriajoneuvon kuljettajat ja pydriilijdit huomioon ottavan uuden muuttujan,
identiteettiluokka, jota kdytdmme tutkimuksemme jatkoanalyyseissa. Identiteettiluokkien
muodostuminen on kuvattu Taulukossa 3. Tarkastelussa moottoriajoneuvon kuljettajat on
yhdistetty kaikista moottoriajoneuvoluokista (henkildauto, moottoripyoré, pakettiauto,

ammattikuljettaja, mopo/mopoauto) yhdeksi luokaksi.

Vastaajista 9,1 prosenttia ei tuntenut vahvasti (Kuvaa minua hyvin tai erittdin hyvin)
kuuluvansa mihinkédén tienkdyttdjdryhmaan (pyoriilijd, moottoriajoneuvon kuljettaja,
jalankulkija tai julkisen liikenteen kéyttdjd), kun 4 prosenttia tunsi kuuluvansa kaikkiin

ryhmiin vahvasti. Yhteensé 376 vastaajalla (36,9 %) oli yksi vahva identiteetti. Suurin osa
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heistd oli moottoriajoneuvon kuljettajia (305/376, 81,1 %). Lopuilla puolella (50 %) oli

vahintiin kaksi vahvaa tienkéyttdjdidentiteettid. Monet padasiassa pyordilijoiksi ja luokkaan

molemmat luokitellut (ks. Taulukko 3), luokittelivat itsensd myos jalankulkijoiksi.

Taulukko 3. Identiteettiluokan muodostaminen suhteessa tienkdyttdjdidentiteetteihin.

Identiteettiluokka

Paaasiassa
moottoriajoneuvon Paaasiassa
Tienkayttajaidentiteetti Ei kumpikaan kuljettaja pyoréilija  Molemmat Yhteensa
Ei vahvasti mikaan 93 0 0 0 93
Vain julkisen liikenteen 4 0 0 0 4
kayttaja
Vain jalankulkija 58 0 0 0 58
Jalankulkija + julkisen 90 0 0 0 90
liilkenteen kayttaja
Vain pyoriilija 0 0 9 0 9
Pyorailija + jalankulkija 0 0 50 0 50
Pyorailija + jalankulkija + 0 0 57 0 57
julkisen liikenteen kayttaja
Vain MA kuljettaja 0 305 0 0 305
MA kuljettaja + julkisen 0 10 0 0 10
liikenteen kayttaja
MA kuljettaja + jalankulkija 0 107 0 0 107
MA kuljettaja + jalankulkija + 0 40 0 0 40
julkisen liikenteen kayttaja
MA kuljettaja + pyorailija 0 0 0 27 27
MA kuljettaja + pyorailija + 0 0 0 3 3
julkisen liikenteen kayttaja
MA kuljettaja + pyorailija + 0 0 0 125 125
jalankulkija
Kaikki 0 0 0 41 41
Yhteensa 245 462 116 196 1019
(24 %) (45,3 %) (11,4 %) (19,2 %) (100 %)

MA=Moottoriajoneuvon

Taulukon 3 viimeinen rivi esittdd maérat ja suhteelliset osuudet identiteettiluokkien mukaan:

Pédasiassa moottoriajoneuvon kuljettaja (45,3 %), Pddasiassa pyordilija (11,4 %), Molemmat

(19,2 %), ja Ei kumpikaan (24 %).
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Eroavatko identiteettiluokkien kiisitykset henkiloautonkuljettajasta ja pyoriilijasta eri

ominaisuuksien suhteen?

Padkiinnostuksen kohteita oli kaksi. Ensimmiisena tarkasteltiin sitd, arvioidaanko tyypillisen

henkildautonkuljettajan ja pyoréilijin eroavan toisistaan ndiden ominaisuuksien suhteen

(tienkayttdjaryhmén padvaikutus). Toisena kiinnostuksen kohteena oli se, vaikuttaako oma

identiteettiluokka arvioihin eri tienkayttdjaryhmisti (tienkayttdjaryhman ja identiteettiluokan

interaktio). Kaikkien ominaisuuksien kohdalla identiteettiluokkien arviot erosivat toisistaan

(identiteettiluokan pddvaikutus, p<.001), mutta tulkitsemme tdmén liittyvén

tienkdyttdjaryhman ja identiteettiluokan interaktioon, joten emme tarkastele titd enempéaa.

0=Ei ollenkaan aggressiivinen ... 10 Erittdin aggressiivinen

70 Arvioitava
— Henkiléauton
65 kuljettaja
= Pyérailija
80
E 55
&
2
‘™ oso
0
B
o 45
<
40
35
30
Eik k Paa Paa Malemmat

moottoriajoneuvon pyérailija
kuljettaja

Identiteettiluokka

Tyypillisen henkil6autonkuljettajan (ka
4,99) arvioitiin olevan hieman
viahemman aggressiivinen kuin
tyypillisen pyoriilijén (ka 5,03) (F(1,
972)=30.43, p<.001). Identiteettiluokka
kuitenkin vaikutti arvioon (F(3,
972)=16.41, p<.001) siten, ettd
pédasiassa pyordilijét arvioivat
tyypillisen pyoréilijan olevan
viahemman aggressiivinen kuin
tyypillisen henkildautonkuljettajan, kun
péinvastaisen arvion antoivat
padasiassa moottoriajoneuvon
kuljettajat.

0=Taysin tietdméton liikennesddnnoistd ... 10=Erittdin hyva
tietdmys litkennesdanndistd

Arvioitava
—Henkiléauton

65 kuljettaja
e — Pyériilija
80 g ——

Tuntee likennesaannot
n
2

Ei kumpikaan Paa Paa
moottoriajoneuvon pydrailija
kuljettaja

Identiteettiluokka

Tyypillisen henkildautonkuljettajan (ka
6,14) arvioitiin tietdvén liikkennesdannot
paremmin kuin tyypillisen pyoriilijén
(ka 4,10) (F(1, 1024)=26.40, p<.001).
Identiteettiluokka vaikutti arvioon (F(3,
1024)=8.73, p<.001) siten etta
pyoréilijat (pddasiassa pyorailijét tai
molemmat) arvioivat tyypillisen
pyorailijan tietimyksen korkeammaksi
kuin pééasiassa moottoriajoneuvon
kuljettajat. Kuitenkin pydrdilijétkin
arvioivat tyypillisen pyoréilijan
tietdimyksen huonommaksi kuin
henkilbautonkuljettajien.
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0=Ei ollenkaan kohtelias ... 10=Erittdin kohtelias

Arvioitava

—Henkilauton
65 kuljettaja
= Pyoriilija

Kohtelias
H
Q Ll
l ’_‘}_\_i

1Ei P 2P 3P 4 Molemmat
moottoriajoneuvon pydrailija
kuljettaja

Identiteettiluokka

Vaikka kuva saattaa muuta vihjata,
yleisesti kohteliaisuudessa ei ollut
merkitsevid eroa tienkdyttdjairyhmien
vililla (F(1, 1012)=0.015, p=901).
Identiteettiluokka vaikutti arvioon (F(3,
1012)=12.89, p<.001) siten, ettd
pidasiassa moottoriajoneuvon
kuljettajat ja ei kumpikaan —luokka
arvioi tyypillisen pyoréilijdn vihemmén
kohteliaaksi kuin tyypillisen
henkildautonkuljettajan. Myos
molemmat —luokka arvioi tyypillisen
pyoréilijan vihemman kohteliaaksi
kuin tyypillisen
henkildautonkuljettajan, vaikka ero ei
ollutkaan yhté suuri kuin
moottoriajoneuvon kuljettajilla.

0=FEi ollenkaan riskinottaja ... 10=A&rimmdinen riskinottaja

Arvioitava

— Henkiléauton
kuljettaja
— Pyériilija

Riskinottaja
2 o e e ow
5 8 B 8 @8

1Eik k 2P, i 3P i 4 Molemmat
maottoriajoneuvon pyorailija
kuljettaja

Identiteettiluokka

Tienkéyttédjaryhmien vélilld ei ollut
eroa riskinottamisessa (F(1,
990)=0.253, p=.615). Identiteettiluokka
vaikutti arvioon (F(3, 990)=19.22,
p<.001) siten, ettd padasiassa
moottoriajoneuvonkuljettaja ja ei
kumpikaan —luokka arvioi tyypillisen
pyoréilijan olevan enemmaén
riskinottaja kuin tyypillinen
henkildautonkuljettaja.

0=FEi koskaan jété litkennesdantdja huomiotta ... 10=Jattda lahes
aina litkennesdanndt huomiotta

Arvioitava

— Henkiléauton
kuljettaja
= Pyéoriilija

Jata likennesadntoja huomiotta

1Eik k 2P, i 3P i 4 Molemmat
moottoriajoneuvon pydrailija
kuljettaja

Identiteettiluokka

Tyypillisen pyoriilijén (ka 6,37)
arviointiin jéttéavén liikennesadnnot
huomiotta useammin kuin tyypillisen
henkiléautonkuljettajan (ka 4,70) (F(1,
1002)=22.42, p<.001).
Identiteettiluokka vaikutti arvioon (F(3,
1002)=14.34, p<.001) siten, ettd
pidasiassa pyordilijit arvioivat, ettei
pyoréilijan ja henkildautonkuljettajan
vililld ole litkennesdintdjen
huomioimisessa eroja, muiden ryhmien
arvioidessa pyordilijoiden jattavan
litkennesdidnnot useammin huomiotta
kuin henkiléautonkuljettajat.

Kuva 1 a—e. Identiteettiluokka ja ndkemykset tyypillisestd henkildautonkuljettajasta ja

pyordilijastd eri ominaisuuksien suhteen.
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Tienkayttajaryhmista drsyyntyminen
Vastaajia pyydettiin arvioimaan “Kuinka usein seuraavat tienkdyttdjit ovat drsyttineet sinua.”

Taulukko 4 esittdd kuinka usein eri tienkéyttdjaryhmét drsyttivit vastaajia.

Taulukko 4. Vastaukset kysymykseen ”Kuinka usein seuraavat tienkéyttdjit ovat drsyttdneet
sinua kaytoksellddn viimeisen kolmen kuukauden aikana?” tienkdyttdjaryhmien mukaan
esitettyna.

Paivittain/
Eivat Vain Kerran tai pari Noin kerran = 2-3 paivana melkein joka

Tienkdyttdjaryhmi lainkaan  kerran = kuukaudessa  viikossa vilkossa paiva

Henkilbautonkuljettajat 21,3 % 7,4 % 33,1 % 18,5 % 10,8 % 8,9 %
Pyorailijat 33,2 % 9,4 % 23,1 % 16,1 % 9,6 % 8,5 %
Mopon/mopoautonkuljettajat 46,3% 10,3 % 21,3 % 9,7 % 7,5 % 5,0 %
Jalankulkijat 52,1 % 8,5 % 20,3 % 10,4 % 5,7 % 3,0 %
Taksinkuljettajat 57,5 % 8,6 % 16,4 % 9,5 % 5,6 % 24 %
Pakettiautonkuljettajat 64,1 % 7.3 % 17,7 % 7.1 % 2,9 % 0,9 %
Kuorma-autonkuljettajat 645% 10,5% 171 % 4,7 % 21 % 1,1 %
Linja-autonkuljettajat 675% 11,7% 15,2 % 3,3 % 1,6 % 0,7 %

Muunsimme riippuvan muuttujan jatkuvaksi kuvaamaan kertoja kolmen kuukauden aikana
seuraavasti: Eivdt lainkaan = 0 kertaa; Vain kerran = 1; Kerran tai pari kuukaudessa 24,5;
Noin kerran viikossa = 13; 2-3 pdivina viikossa =32,5; Péivittdin/ melkein joka paiva - 91.
Keskiarvot eri ryhmistd drsyyntymisessd kolmen kuukauden aikana olivat:
Henkildautonkuljettajat (15,56), Pyoriilijat (14,12), Mopon/mopoautonkuljettajat (9,27),
Jalankulkijat (6,94), Taksinkuljettajat (6,06), Pakettiautonkuljettajat (3,52), Kuorma-
autonkuljettajat (3,20) ja Linja-autonkuljettajat (2,41). Kuva 2 esittdd keskiarvot neljille

1dentiteettiluokallemme.

Eri tienkdyttdjaryhmistd drsyyntymisen yleisyys vaihteli (F(1, 1027)=11.395, p<.001). Tamén
ndkee myos Kuvasta 2 ja Taulukosta 4. Identiteettiluokka vaikutti sithen kuinka usein eri
tienkayttdjaryhmat arsyttivat (F(1, 1027)=5.243, p<.001). Identiteettiluokka vaikutti myos
arsyyntymisen yleisyyteen yleisesti (F(1, 1027)=8.419, p<.001). Téssi analyysissé
kontrolloitiin ikd, sukupuoli, seké tilastollinen kuntaryhmitys (PKS, Kaupunkimaiset kunnat,
Taajaan asutut kunnat, Maaseutumaiset kunnat). Tilastollinen kuntaryhmitys otettiin mukaan,

koska eri tienkdyttdjien kohtaamisen yleisyys saattaa riippua kuntatyypista.
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20 Kuka arsytti sinua

== Henkildauton kuljettajat

= Pydrailijat

— Mopon/mopoauton
kuljettajat

=== Jalankulkijat

m=Taksinkuljettajat

= Pakettiauton kuljettajat

== | {uorma-autonkuljettajat

=== | inja-autonkuljettajat

Arsyyntymiskerrat kolmen kuukauden aikana

Ei kumpikaan Paaasiassa Paaasiassa Molemmat
maoottoriajoneuvon pydrailija
kuljettaja

Kuva 2. Tienkiyttdjaryhmistd drsyyntymisen keskiarvo kolmen kuukauden ajalta esitettyné
identiteettiluokkien suhteen.

Liikennepolitiikkaan ja —turvallisuuteen liittyviat nikemykset

Taulukossa 5 on esitetty vaittdmat ja vastaukset litkennepolitiikasta ja -turvallisuudesta.
Naiden lisdksi tarkasteltiin identiteettiluokkien eroja mielipiteissd. Tulokset on esitetty
Taulukossa 6. Kruskal-Wallisin H-testi kertoo, onko identiteettiluokkien paévaikutus

merkitsevi. Jos on, identiteettiluokkia vertailtiin pareittain keskenédan.
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Taulukko 5. Vastaukset véittdmiin litkennepolitiikasta ja -turvallisuudesta.

Ensamaa  Jokseenkin Taysin
e Taysin Jokseenkin enka eri samaa samaa EOS*

Viittama eri mieltd eri mieltd mielts mielta mielts
Rattijuopumuksen rangaistavuuden

promillerajaksi tulisi saataa 0,2 promillea 14,4 % 15,3 % 13,0 % 20,7 % 315% 50%
nykyisen 0,5 promillen asemesta.

E:gﬁlrr;;ttuuopumusratsmlta pitaisi olla 3.0 % 5.6 % 14.8 % 35,0 % 373% 44%
;::Ir(]ﬁsir;tlgléigteen pitaisi olla valtion tasolla 5.8 % 9.6 % 21.0 % 332 % 19.0% 114 %
Jalankulkijat ovat usein kahden tulen o o o o o o
valissa (pyorailijdiden ja autoilijoiden). 31% 13.0% 19.8 % 39.8% 205% 38%
Kaupungeissa paikoissa, missa on paljon

kavelijoita ja pyorailijoita, nopeusrajoituksen 9,8 % 19,8 % 15,7 % 30,9 % 18,7% 5,0%
tulisi olla korkeintaan 30 km/tunnissa.

n""y"k‘;titsﬂggdfznonk"rg’;‘fgg!ggfkﬂtlf's' nostaa 4769  218%  166%  161%  219% 60%
Sryrl](;lsl:il;/tgnehyodylhsta seka terveydelle etta 0.9 % 2.8% 55 % 26.4 % 631% 12%
Egﬁ;i‘r']{ﬁaﬂfﬁ]ﬁ'f'at:j"f'mak"aas“ 56% 115%  243%  333%  212% 41%
géeziclglrl]%autot ovat padsyy saasteisiin tana 31,5 % 29.2 % 20,1 % 11,6 % 26% 5,0%
V”;;:ﬂg:;‘fg” omistaminen on merkki 129%  183%  231%  267%  131% 58%
Sinun pitaa olla seka autoilija etta pyorailija, o o o o o o
jotta voit ymmartaa molempien nakokulmia 4.2 % 10,1 % 17,2 % 40,6 % 232% 47 %
Suurimmalta osalta tien kayttajista puuttuu 2.4 % 16.4 % 25.9 % 36,4 % 133% 57%

empatia muita kohtaan.

*EQOS = En osaa sanoa
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Taulukko 6. Identiteettiluokkien vertailu liikkennepolitiikkaan ja -turvallisuuteen liittyvissd

nikemyksissa.

Vaittdma

Paavaikutus®

Keskiarvo (skaala 1-5)°

Parivertailut®

Rattijuopumuksen rangaistavuuden
promillerajaksi tulisi séataa 0,2 promillea
nykyisen 0,5 promillen asemesta.

Poliisin rattijuopumusratsioita pitaisi olla
enemman.

Julkisen liikenteen pitaisi olla valtion tasolla
painopisteena.

Jalankulkijat ovat usein kahden tulen
valissa (pyorailijdiden ja autoilijoiden).

Kaupungeissa paikoissa, missa on paljon
kavelijoita ja pyorailijoita, nopeusrajoituksen
tulisi olla korkeintaan 30 km/tunnissa.

Moottoriteiden nopeusrajoitus pitaisi nostaa
nykyisesta 120 km/t 130:een km/t.

Pydréily on hyddyllisté seké terveydelle etté
ymparistolle.

Pyorailya pitaisi edistaa voimakkaasti
kunnan/kaupungin tasolla.

Henkil6autot ovat paasyy saasteisiin tana
paivana.

Henkiléauton omistaminen on merkki
vapaudesta.

Sinun pitaa olla seka autoilija etta pyorailija,
jotta voit ymmartaa molempien nakokulmia

Suurimmalta osalta tien kayttajista puuttuu
empatia muita kohtaan.

H(3)=29.249,
p<.001

H(3)=4.80,
p=.187

H(3)=72.009,
p<.001

H(3)=22.208,
p<.001

H(3)=116.927,
p<.001

H(3)=116.927,
p<.001

H(3)=106.089,
p<.001

H(3)=160.416,
p<.001

H(3)=145.249,
p<.001

H(3)=77.229,
p<.001

H(3)=63.339,
p<.001

H(3)=1.053,
p=.789

Paaasiassa pyorailija (3,87)

Molemmat (3,62)

Ei kumpikaan (3,51)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,18)
Ei kumpikaan (3,47)

Molemmat (3,45)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,45)
Paaasiassa pyorailija (3,36)

Paaasiassa pyorailija (4,12)

Ei kumpikaan (3,87)

Molemmat (3,54)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,28)
Ei kumpikaan (3,85)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,67)
Paaasiassa pyorailija (3,45)

Molemmat (3,43)

Paaasiassa pyorailija (4,00)

Ei kumpikaan (3,78)

Molemmat (3,32)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (2,89)
Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,28)
Molemmat (3,01)

Ei kumpikaan (2,76)

Paaasiassa pyorailija (2,63)

Paaasiassa pyorailija (4,88)

Molemmat (4,77)

Ei kumpikaan (4,45)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (4,32)
Paaasiassa pyorailija (4,33)

Molemmat (3,92)

Ei kumpikaan (3,70)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,12)
Paaasiassa pyorailija (2,94)

Ei kumpikaan (2,67)

Molemmat (2,21)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (1,81)
Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,40)
Molemmat (3,14)

Ei kumpikaan (2,64)

Paaasiassa pyorailija (2,61)

Molemmat (4,17)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,65)
Paaasiassa pyoérailija (3,60)

Ei kumpikaan (3,54)

Ei kumpikaan (3,47)

Molemmat (3,45)

Paaasiassa moottoriajon. kuljettaja (3,45)
Paaasiassa pyorailija (3,36)

|

# Kruskal-Wallis H-testin paédvaikutus.

® Identiteettiluokat on jérjestetty Kruskal-Wallisin testin luokittelun mukaan (rank).

¢ Parivertailut on tehty vain, jos padvaikutus on ollut merkitseva. Taysi viiva p<0.01,

katkoviiva p<0.05
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Taulukossa 7 on kysymys kiintymyksestd omaan ajoneuvoon, joka on esitetty osallistujille,
jotka raportoivat omistavansa tai heidin kdytossddn olevan henkildauton tai polkupyorin
(omistajuus). Kuvassa 3 on esitetty ajoneuvojen omistajuus seké kiintymys suhteessa
identiteettiluokkiin. Identiteettiluokissa osuudet kuvaavat tdhén luokkaan kuuluneiden osuutta
kaikista vastaajista. Omistajuus kuvaa ajoneuvon omistajien osuutta tiettyyn
identiteettiluokkaan kuuluvista ja kiintymys ajoneuvoonsa kiintyneiden osuutta
ajoneuvonomistajista kyseisessd identiteettiluokassa. Esimerkiksi pdédasiassa
moottoriajoneuvon kuljettajia on osallistujista 45,3 prosenttia. Heistd 93 prosenttia omistaa

tai heilld on kédytossddn henkildauto. Néistd 63 prosenttia on kiintyneitd ajoneuvoonsa.

Taulukko 7. Kiintymys omaan ajoneuvoon.

Kerroit aiemmin, etta omistat tai Kerroit aiemmin, ettd omistat tai

kaytossasi on henkildauto. kaytossasi on polkupyora.

Kuinka kiintynyt olet siihen? Kuinka kiintynyt olet siihen?

(N=743)* (N=623)**

Olen erittain kiintynyt 17,7 % 15,4 %
Olen jonkin verran kiintynyt 36,6 % 32,6 %
En oikeastaan ole kiintynyt 30,8 % 32,6 %
En ole lainkaan kiintynyt 12,6 % 17,7 %
En osaa sanoa 2,3% 1,7 %

*743/1018 (73 %) raportoi omistavansa tai heidén kdytossddn olevan henkildauton.
**623/1018 (61 %) raportoi omistavansa tai heidin kédytdssdédn olevan polkupyoran.

H.auto Kiintynyt H.auto _| Kiintynyt
2% 28% 90% T 53%

Ei kumpikaan Molemmat

24% 192%
Pyora Kiintynyt Pyora | Kiintynyt
46 % 36% 81% 66 %
H.auto Kiintynyt H.auto Kiintynyt
93% 63% 28% 25%

P&3asiassa MA Paiasiassa

kuljettaja 45,3 % pyoriilija 11,4 %
Pyo6ra Kiintynyt Pyora .| Kiintynyt
53% 29% 94% " 76%

Kuva 3. Identiteettiluokka (ensimmdinen sarake), pyorén ja henkildauton (H.auto) omistajuus
(toinen sarake) seké ajoneuvoonsa kiintyneet (kolmas sarake). Harmaa kuvaa pééasialliseen
identiteettiin liittyvdd ajoneuvoa. (Tarkempi selitys kuvan tulkinnasta tekstissd.)
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POHDINTA

Ei ole helppoa tarkastella sitd, kokevatko ithmiset kuuluvansa tiettyyn ryhméén ja miten
vahvasti he tdhén ryhméén kuuluvat. Liikenteen alueelta puuttuu téllainen tarkastelu, vaikka
jokainen meistd on péivittdin tai ldhes paivittdin osa litkennettd jossain roolissa.
Tutkimuksessamme pyydettiin osallistujia arvioimaan kuinka hyvin he kokevat eri
tienkdyttdjaryhmiin kuulumisen kuvaavan heité (esimerkiksi “Olen henkil6autonkuljettaja”
tai “Olen pyordilija”). Valitsimme tienkdyttdjdidentiteettié kuvaaviksi vastaukset (‘Kuvaa
minua hyvin’ ja ‘Kuvaa minua erittdin hyvin’). Tilld ldhestymistavalla saimme néyttoa siita,
miten sisd- ja ulkoryhmiin kuuluminen vaikuttaa kasityksiin tienkayttdjista.

Tédma tukee 1dhestymistapamme toimivuutta ja osoittaa, ettd tienkdyttdjdidentiteettejd on
mahdollista tarkastella kysymykselld, jossa pyydetdén arvioimaan, kuinka vahvasti

tienkdyttdjavaittdmien koetaan kuvaavan itsed.

Tutkimuksemme mukaan yleisin tienkéyttdjdidentiteetti Suomessa on tdlla hetkella
henkildautonkuljettaja (60,7 %) ja vasta timén jélkeen jalankulkija (55,8 %). Pyordilijaksi
itsensd identifioivat 30,6 % suomalaisista. Tarkasteltaessa tyypilliseen
henkildautonkuljettajaan ja pyorailijaén liitettdvid ominaisuuksia, ndimme selvan ulkoryhmé-
sisdryhma —efektin. Tdma ei erottunut tyypillistd henkildautoilijaa koskevissa arvioissa, vaan
tyypillistd pyoréilijdd koskevissa arvioissa. Pyordilijit arvioivat toiset pyordilijét
suotuisammin kuin moottoriajoneuvon kuljettajat arvioivat pyoréilijit. Moottoriajoneuvon
kuljettajat drsyyntyivat muista henkiléautonkuljettajista ja pyorailijoistd enemmain kuin ei-

moottoriajoneuvon kuljettajat.

Vaikka suurin osa vastaajista luokiteltiin identiteettiluokkaan pidasiassa moottoriajoneuvon
kuljettaja (45,3 %), osuus itsensd sekd moottoriajoneuvon kuljettajaksi, ettd pyorailijaksi
luokittelevista (identiteettiluokka molemmat) oli ldhes 20 prosenttia. Pddasiassa pyordilijéksi
itsensd luokittelevien osuuskin oli huomattava (11,4 %). Kun lisdsimme tarkasteluun vield
vastaajat, jotka arvioivat tienkdyttdjaryhmadn kuulumisen kuvaavan heitd jossain méérin,
pyordilijoiden osuus ldhes kaksinkertaistui (30,6 % = 57,6 %), mika viittaa siihen, ettd

monet suomalaiset pyoréilevit edes joskus.

23



Eri identiteettiluokkien henkil6autonkuljettajiin ja pyoréilijoihin liittdmét ominaisuudet
paljastivat joitain sisd- ja ulkoryhmiin liittyvid dynamiikkoja. Kaikki identiteettiluokat
arvioivat tyypillisen henkildautonkuljettajan hyvin samalla tavalla. Kun tyypillistd pyordilijaa
arvioitiin, pddasiassa moottoriajoneuvon kuljettajien késitykset erosivat padasiassa
pyordilijoiden késityksistd. Kun identiteettiluokka oli molemmat, nakemykset olivat

lahempénd péddasiassa pyorailijoita.

Joissain tapauksissa kuitenkin identiteettiluokka molemmat liitti tyypilliseen
henkil6autonkuljettajaan edullisempia ndkemyksid kuin tyypilliseen pyorailijadn. Pédasiassa
pyordilijat nékivit tyypillisen henkildautonkuljettajan olevan aggressiivisempi kuin
tyypillinen pyordilijd, kun molemmat identiteettiluokalla ei ollut ryhmien vilistd eroa. Kun
pidasiassa pyordilijét eivit tehneet eroa liikkennesdintdjen huomiotta jattimisessd, molemmat
identiteettiluokka uskoi, ettd tyypillinen pyorailija jattaa litkennesddnnot useammin

huomiotta kuin tyypillinen henkil6autonkuljettaja.

Kaikki nelji identiteettiluokkaa arvioi tyypilliselld pydrailijilld olevan heikompi
litkkennesdintdjen tuntemus kuin tyypilliselld henkiloautonkuljettajalla. Tdma ei ole
yllattavaa, koska auton ajamiseen tarvitaan erillinen ajokortti, jonka suorittaminen vaatii
litkennesddntdjen tuntemusta. Pyordd voivat taas ajaa kaikki ilman mitéédn lupaa. Tdma lain
vaatimus voi siis olla osasyynd moottoriajoneuvon kuljettajien kdsitykseen tyypillisestad
pyordilijasta. Lisdksi vaikka pyordilijaksi itsensd luokittelevat ajattelevat, etté tyypilliselld
pyordilijalla on heikompi litkennesdéntdjen tuntemus kuin henkildéautonkuljettajilla, he eivit
vélttdmaittd ajattele timéin koskevan heitd henkilokohtaisesti. Sen sijaan tutkimuksissa on
spekuloitu, ettd pyordilijat saattavat ajatella, ettd pyordilijoistd on erotettavissa alaryhmd,

jonka litkennesddntdjen tuntemus on huonompi kuin heilld itsellddn (Delbosc et al., 2019).

Tutkimuksestamme herdé kysymys: Ketki ovat tyypillisid henkildautonkuljettajia ja
pyoriilijoitd? Kuten Taulukossa 2 ndemme, 75,9 % suomalaisista nidkevit itsensd vahintidn
jossain méérin henkildautonkuljettajana, kun vastaava luku pyo6réilijoitd on 57,6 % (Kuvaa
minua jossain méérin, Kuvaa minua hyvin, Kuvaa minua erittdin hyvin). Kenen me
kisitimme olevan tyypillinen henkildautonkuljettaja tai tyypillinen pyoridilija? Perustuuko
késityksemme omiin kokemuksiimme liikenteessd vai median kirjoituksiin tai siithen, kuinka

ryhmén jdsenet esittdvét itsensd esimerkiksi sosiaalisessa mediassa?
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Kysyimme vastaajilta, kuinka usein eri tienkdyttdjaryhmat arsyttivit heita.
Henkiloautonkuljettajat ja pyoréilijét olivat listan kirjessd. Pddasiassa moottoriajoneuvon
kuljettajat drsyyntyivit yhtd paljon henkil6autonkuljettajista ja pyoriilijoistd. Pddasiassa
pyordilijat ja molemmat drsyyntyivit vihemman pyoradilijoistd kuin henkildautonkuljettajista.
Kun arvioitiin ominaisuuksia, sekd pddasiassa moottoriajoneuvon kuljettajat etté ei
kumpikaan identiteettiluokka arvioivat tyypillisen pyoriilijdn negatiivisemmassa valossa kuin
tyypillisen henkildautonkuljettajan. Namaé identiteettiluokat taas arvioivat henkiléautojen
kuljettajien ja pyordilijoiden drsyttdvan heitd yhtd usein. Kenties henkil6autonkuljettaja tapaa
useammin muita henkildautonkuljettajia kuin pyoréilijoitd ja jotkut néistd drsyttavat heitd.
Toisaalta pyordilijat voivat myOs useammin kohdata muita henkildautonkuljettajia kuin muita
pyordilijoitd, mika saattaa johtaa harvempaan drsyyntymiseen. Yritimme kontrolloida tété
eroa altistuksessa ottamalla analyyseissd huomioon kuntatyypin, mutta kysymys (ja rajoitus)
on, kuinka monta kohtaamista tienkdyttdjilli on muiden tienkdyttdjaryhmien kanssa ja kuinka

moni ndistd kohtaamisista voi johtaa jonkinlaiseen konfliktiin.

Liikennepolitiikkaan ja -turvallisuuteen liittyvissd vdittdmissd vain kahden véittimén
kohdalla identiteettiluokat eivét eronneet toisistaan. Identiteettiluokat pddasiassa pyordilija ja
padasiassa moottoriajoneuvon kuljettaja olivat tyypillisesti kauimpana toisistaan viitaten

sithen, ettd tienkdyttdjdidentiteettiimme liittyy erilaisia ndkemyksié liitkenteesta.

Milloin roolista litkenteessé tulee identiteetti, on myos tarked jatkotutkimusta kaipaava
kysymys. On luonnollista olettaa, ettd altistuminen, eli mitd enemman ajat autoa tai pydrdilet,
johtaisi sosiaaliseen identiteettiin ja ryhmédn kuulumiseen; tima ei kuitenkaan vélttamétté ole
totta. Tienkdyttdjdroolin voivat ottaa kaikki, mutta tienkdyttdjdidentiteetin muodostuminen
vaatii, ettd rooli liittyy myos késitykseen itsestisi. Erilaisissa ympéristoissd identiteetin
muodostuminen saattaa my0s olla erilaista. Esimerkiksi Hollannissa, jossa ldhes kaikki
pyordilevit, ei valintaan ajaa pyorélla tarvitse liittyé erityistd arvolatausta tai suurta
panostusta, jolloin pyoriilijan rooli on helppo ottaa. Valinnasta ei voi sanoa samaa
esimerkiksi pyorailijdlle epdystavallisessd yhdysvaltalaisessa kaupungissa. On kiinnostavaa
seurata my0s sitd, miten ympéariston muuttuminen ja uudet liikkkumistavat sekd
ilmastonmuutokseen liittyvit arvostukset muokkaavat tienkéyttdjdidentiteettien

muodostumista.

25



Kiintymys ajoneuvoonsa voi olla yksi tienkéyttdjdidentiteetin indikaattori. Ajoneuvon
omistaminen tai sen oleminen kdytdssd on kenties vilttdmaton, muttei riittdva identiteetin
indikaattori (Kuva 3). Kiintymyksessé henkildautoon (54 %) ja polkupyorddn ei ollut suuria
eroja (48 %) (Taulukko 7). Ajoneuvoonsa kiintyneiden osuus vaikutti kuitenkin riippuvan

identiteettiluokasta, miké olikin odotettavissa.

Osallistujilta, jotka omistivat tai joilla oli kdytdssdén henkildauto, yleinen kiintymys
henkildautoihinsa oli 54 prosenttia (Olen erittdin kiintynyt 17,7 % ja Olen jonkin verran
kiintynyt 36,6 %), mikd on vdhemmin kuin tuoreessa laajassa 15 maata kattavassa
kyselytutkimuksessa (Charbonnier ja C-Ways, 2020). Esimerkiksi Alankomaissa kiintymys
henkildautoihin oli 80 prosenttia (40 % erittdin kiintynyt + 40 % jonkin verran kiintynyt),
Saksassa 82 prosenttia (41 % + 41 %) ja yleisesti Euroopassa 82 prosenttia (38 % + 44 %) ja
maailmassa 81 prosenttia (38 % + 43 %). Yksi syy matalampaan kiintymysasteeseen
Suomessa saattaa olla omistajuuden maarittelyssd: kyselyssamme kysyttiin omistaako tai
onko kdytdssd henkildauto, kun taas laajassa kyselyssd keskityttiin vastaajiin, jotka omistivat

henkilGauton.

Johtopaatokset

Tédmai tutkimus osoittaa, ettd tienkdyttéjdidentiteetti liittyy sithen, kuinka niemme sekd saman
ettd eri tienkdyttdjaryhmien jasenet. Tienkayttdjdidentiteetti on liian vdhén tutkittu
kokonaisuus, joka vaikuttaa ihmisen késitykseen seké itsestd ettd muista tienkayttdjista.
Tienkédyttdjdidentiteetti saattaa vaikuttaa myos kayttdytymiseen liikenteessd sekd
havainnoinnin ettd konfliktien osalta. Naistd syistd tienkdyttdjdidentiteettejd olisi tarked
tarkastella enemmain. Kuinka vahva tienkdyttdjdidentiteettimme on ja mikd sen asema on

suhteessa muihin identiteetteihimme, vaatii jatkotutkimusta.

Lisdksi viime vuosina on laajasti keskusteltu eri litkennemuotojen ympéristo-, terveys- ja
taloudellisista vaikutuksista. Kétevyys ja nopeus liitkkua paikasta A paikkaan B eivit
valttimatti endd ole tarkein peruste monille ihmisille litkkumistavan valintaan, vaan
arvomme ja identiteettimme vaikuttavat tdhdn vahvasti. Muut arvomme ja identiteettimme
voivat myo0s olla ristiriidassa tienkéyttijdidentiteettimme ja tavanomaisen kdytoksemme

kanssa. Jotkut saattavat muuttaa liikkumistapaansa ratkaistakseen identiteettiristiriitansa.
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Toiset voivat rakentaa uudelleen arvonsa, koska on vaikeaa ja joskus mahdotontakin muuttaa
tapaa litkkua. On my6s mahdollista, ettd ideologinen, poliittinen ja arvotason polarisaatio
johtaa nykyisten tienkéyttdjdidentiteettiemme vahvistumiseen. Téstd voi olla seurauksena se,
ettd enenevissd madrin sisd- ja ulkoryhmat selittdvat toimintamme syité liikenteessa - ja

mahdollisesti lisddvit my0os konflikteja.

Tienkéyttdjdryhmien vilisid konflikteja voidaan yrittdd vihentda esim.:

- Infrastruktuuriratkaisuilla, joissa jokaiselle tienkdyttdjaryhmaille on selked oma
vayldnsa.

- Lakien ja valvonnan avulla, niin ettd eri ryhmien vilinen vuorovaikutus on
mahdollisimman selkeéta.

- Ajoneuvoja kehittdmalld, niin ettd suojaamattomatkin tienkayttéjat tulevat huomatuksi
ajoissa, myos nikyvyyden katvealueilla.

- Koulutuksella ja valistuksella, niin ettd kaikki tienkdyttdjat tuntevat yhteiset sidnnot

litkkumiselle.

Y14 olevien tekijoiden avulla pyritddn vaikuttamaan liikkujien kdyttdytymiseen, joka lopulta
myo0s ratkaisee koko liikennejéarjestelmén toimivuuden. Téydellinenkdén ymparisto ei toimi
ilman, ettd kayttdjat noudattavat yhdessa sovittuja sddntdja lilkkkumisesta ja toimivat

yhteistyokykyisesti toistensa kanssa.

Liikennekulttuurin kehittymiseen on suuri vaikutus my®ds silld, miten me kommunikoimme
litkenteestd. Niin virkamiesten, median, tutkijoiden ja etujérjestojen tulisi kiinnittda
viestiessddn huomiota siihen, etteivét lisdisi mahdollisia erilaisista tienkéyttdjdryhmista

nousevia ennakkoluuloja ja siten konflikteja.
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