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Tiivistelma

Tielikenneonnettomuudet ovat maailmanlaajuisesti suuri kuolin ja vammautumisen syy, mika
tekee niista tarkean uutisaiheen. Poliisin tiedotteet ja tiedotusvalineiden raportointi
tielikenneonnettomuuksista ovat saaneet viime vuosina lisdantynyttd huomiota seka
tutkijoilta ettd suurelta yleisolta. Tutkimuksessa suuri osa huomiosta on kohdistunut
pyorailijdiden kolareihin. Poliisia ja mediaa syytetaan toisinaan uhrien syyllistamisesta, el
keskittymisesta uhrin kayttaytymiseen, jolloin toisen osapuolen (laittomat) toimet saattavat
jaada vahemmalle huomiolle. Uhrin syyllistamisesta voidaan syyttaa esimerkiksi, jos
tiedottamisessa keskitytaan onnettomuudessa kuolleen pyoérailijan kyparan kayttoon

autoilijan toimien sijaan.

Taman tutkimuksen tavoitteena oli analysoida kahden eri ryhman arvioita uhrien
syyllistamisen tasosta kuudessa hypoteettisessa skenaariossa. Skenaarioissa kuvataan
rikostapahtuma tai liikenneonnettomuus, seka niihin liittyva ennaltaehkaiseva viestinta.
Arviointiasteikko oli O:sta (ei lainkaan uhrin syyllistamistd) 10:een (selkeda uhrin
syyllistamista). Paapaino oli pyodrailykyparaskenaariossa, koska keskustelu pyorailykyparista
synnyttaa paljon tunteita. Kaikki skenaariot perustuvat tosielaman tilanteisiin, jotka jokainen

voi helposti tunnistaa.

Kerasimme tutkimusaineistoa kahdella otoksella: edustava otos yli 17-vuotiaista

suomalaisista (N=1207) ja otos suomalaisista liikenneturvallisuusasiantuntijoista (N=61).

Uhrien syyllistamisarviot olivat alhaisia molemmissa otoksissa; kuitenkin koko asteikkoa 0—
10 kaytettiin melkein kaikissa skenaarioissa molemmissa otoksissa. Vastaajan koulutustaso
nayttaa olevan tarkea uhrin syyllistamisen ennustaja. Koulutetuimmat arvioivat uhrin
syyllistamisen tason vahaisemmaksi. Pyorailykyparaskenaariossa pyorailyn suurempi maara

oli yhteydessa korkeammaksi koettuun uhrin syyllistdmiseen.

Yhteenvetona toteamme, etta ennaltaehkaiseva viestinta, joka on suunnattu
likenneonnettomuudessa mahdollisesti uhriksi joutuvalle, ei koeta syyllistavana, jos
viestinnassa kasitellaan myos kolarin toisen osapuolen vastuuta tilanteesta. Nayttaa
kuitenkin silta, etta aina tulee olemaan ryhmia, alaryhmia ja yksiloita, jotka saattavat nahda
tallaiset viestit uhrin syyllistdmisena. Siksi ennaltaehkaisevan viestin rakentaminen, jota ei

pideta uhrin syyllistdmisena, on haaste.



Abstract

Road crashes represent a major cause of death and disability worldwide. This makes them
an important news topic. Police media releases and media coverages of road crashes have
received increased attention both from researchers and the general public in recent years.
Much of the research attention has been focused on crashes involving cyclists. Police and
media are often accused of victim blaming, i.e., focusing on victims’ behavior, when opposite
party’s (illegal) actions might receive less attention. Victim blaming can be accused, for
example, if a media coverage focuses on a fatally injured cyclist’'s helmet usage while

ignoring actions of motorists.

The aim of this study was to analyze the perceived level of victim blaming in six hypothetical
scenarios that include a preventive measure communicated by police. The rating scale was
from 0 (Not at all victim blaming) to 10 (Clear victim blaming). Our main focus was on the
bicycle helmet scenario because discussions about bicycle helmets produce a lot of
emotional responses. All the scenarios are based on real life situations easily recognizable

by everyone.

We collected survey data from two samples: a representative sample of Finnish residents
older than 17 years (N=1207) and a convenience sample of Finnish traffic safety experts
(N=61).

Overall victim blaming ratings were low in both samples; however, the full range of
responses 0—10 was observed in almost all scenarios in both samples. Education seems to
be an important predictor of victim blaming ratings. More educated gave lower victim
blaming ratings. In the bicycle helmet scenario, higher cycling exposure was related to

higher victim blaming ratings.

We conclude that a preventive measure aimed at potential future road crash victims will not
be perceived as victim blaming if it also addresses those responsible for a crash. However, it
seems there will always be groups, sub-groups, and individuals who might perceive such
messages as victim blaming. Constructing a preventive message which will not be perceived

as victim blaming, therefore, represents a challenge.
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1. Johdanto

Mista koostuu hyva uutinen? Uutinen voi koostua mista tahansa, mutta kuitenkaan kaikella
ei ole uutisarvoa (American Press Institute, paivaamaton). Tieliikennevahinkojen
maailmanlaajuinen taakka on valtava (James ym., 2018; WHO, 2018), mista syysta ne ovat
tarkeita uutisaiheita. Kuinka monta kertaa olemme kuulleet, etta yli 1,35 miljoonaa ihmista
kuolee maailmanlaajuisesti vuosittain tielikenteessa tai ettd Suomessa tama luku on
laskenut seitsemankymmentaluvun alun 1200 vuosittaisesta tielikennekuolemasta noin 200
vuosittaiseen tieliikennekuolemaan? Varmasti melko monta kertaa. Saako tama toistuva
altistuminen pelkastaan numerotiedolle meita kuitenkaan ajattelemaan
tielikennekayttaytymistamme ja motivoitumaan liikennekayttaytymisemme parantamiseen?
Vaikuttaa ennemmin silta, etta tama altistuminen saattaa johtaa tielikennetraumojen
normalisoitumiseen (Vardi, 2012) tai tiettyyn media-aiheeseen vasymiseen (Gurr ja Metag,
2021; Schumann, 2018). Lisaksi, jos ehkaisevia tekijoita (kuten ala juo ja aja tai ala aja
ylinopeutta) mainitaan vain tallaisessa yleisessa kontekstissa, niihin ei valttamatta kiinniteta

tarpeeksi huomiota.

Uutinen tieliikenneonnettomuudesta saattaa herattda paljonkin huomiota ja voimakkaita
tunteita, jos kyseesséa on esimerkiksi yksityiskohtainen kuvaus lahella tapahtuneesta
onnettomuudesta, ja erityisesti jos uutisessa kerrotaan ihmisen kuolleen toisen tienkayttajan
toimien seurauksena. Media ja yleiso (erityisesti sosiaalisen median kautta) voivat vaatia
vastauksia kysymyksiin, miksi onnettomuus tapahtui, kuinka rankaista onnettomuudesta
vastuussa olevia ja kuinka ehkaista vastaavat tapahtumat tulevaisuudessa. Tama voi
asettaa haasteen tieliikenneturvallisuustyontekijoille ja poliiseille median haastatellessa
heitd, koska traagisen tapahtuman Iaheisyys tekee lausunnoista hyvin arkaluonteisia. Lisaksi
tosiasiat voivat olla monimutkaisia. Ennen kuin kaikki tosiasiat tiedetaan taysin voi kestaa

viikkoja tai kuukausia, jolloin lausuntojen tekeminen on yha vaikeampaa.

Vakavan onnettomuuden tapahduttua poliisi usein kirjoittaa medialle ja suurelle yleisdlle
kohdistetun mediatiedotteen tapahtuneesta. Poliisin tydhon kuuluu myo6s
likenneturvallisuuden edistaminen, joten he saattavat liittdd mukaan myos
ennaltaehkaisevaa liikenneturvallisuusviestintaa. Onnettomuudet ovat yleensd monien
syiden kasaumia ja onnettomuuden syntyyn on voinut vaikuttaa kaikkien onnettomuuden
osapuolten toiminta. Siksi poliisin neuvot voivat liittyd myods onnettomuuden uhriksi
joutumisen mahdollisuuden tai onnettomuuden vakavuuden vahentamiseen. Onnettomuutta
estavat tekijat eivat siis rajoitu vain onnettomuuden laillisesti vastuussa olevaan syylliseen,

vaan neuvot voivat littyd myds uhriksi joutumisen mahdollisuuden tai vammojen vakavuuden
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vahentamiseen tulevaisuuden vastaavissa tilanteissa. Naméa neuvot, jotka ohjaavat ihmisia
jatkossa suojautumaan vammoilta muiden tienkayttajien aiheuttamissa onnettomuuksissa,

voidaan joskus my@s tulkita tunteettomiksi onnettomuuden uhreja kohtaan.

Tassa raportissa kasittelemme poliisin ja median tieliikenneonnettomuuksia koskevaa
raportointia. Tarkemmin kasittelemme niin kutsuttua uhrin syyllistamisen ilmiéta koskien
pyorailykolareita ja pyorailykyparien kayttéa. Ensin esittelemme ilmion (1.1), sitten
tarjoamme lyhyen katsauksen seka tielikenneonnettomuuksista raportoimiseen yleisesti
(1.2), etta erityisesti pyorailyonnettomuuksiin liittyen (1.3). Johdannon lopuksi esittelemme
miten pyoérailykyparat liittyvat uhrin syyllistamiseen (1.4), seka tavoitteen tutkimuksen
empiiriselle osiolle (1.5). Empiirisessa osiossa (2 ja 3) kasittelemme edustavan otoksen ja
likenneturvallisuuden asiantuntijoiden nakemyksia. Pohdinnassa (4) keskustelemme

tuloksista ja esitamme johtopaatoksemme.

1.1. Uhrin syyllistaminen

Uhrin syyllistaminen maaritelldan yleisimmin tapahtuvan, kun ihmisia osittain tai kokonaan
syytetaan heihin kohdistuneista epaonnisista tapahtumista. Tama syyllistaminen voi
kohdistua tiettyyn henkilddn, laajempaan ihmisryhmaan tai jopa kokonaiseen etniseen
ryhmaan (Johnson ym., 2021). Englanniksi termi on "victim blaming”, jonka voi kaantaa
suomeksi seka uhrin syyllistdminen etta uhrin syyttaminen. Tassa kaytamme termia uhrin
syyllistaminen, koska mielestdmme se kuvaa ilmiéta paremmin. Se on myoés yleisemmin
kaytetty termi. Teimme yksinkertaisen haun nailla hakusanoilla Googlessa. jolloin uhrin

syyllistdminen sai 2160 osumaa ja uhrin syyttdminen 672 osumaa.

"Han kerjasi sitd” on klassinen esimerkki uhrin syyllistdmisestd, kun naisia suoraan
syyllistetdan heihin kohdistuneesta seksuaalisesta vakivallasta tai ahdistelusta. Tama
syyllistdminen perustuu usein uhrin vaitettyyn "provokatiiviseen”, "viettelevaan” tai
“vihjailevaan” kaytdkseen. Paljon tutkimusta on keskittynyt siihen missa maarin media,
yhteis6 tai uhrin Iaheiset inmiset syyllistavat naisia, joita vastaan rikos on tehty (Gravelin ym,
2019; Grubb ja Turner, 2012; Grubb ja Harrower, 2008). Gravelin ym. (2019, s. 2) kuitenkin
kirjoittavat, ettd huolimatta suuresta maarasta aiheeseen liittyvaa tutkimusta, ei ole selkeda
yksimielisyytta siita, milloin uhrin syyllistamista tapahtuu naissa seksuaalisen vakivallan

tapauksissa.

Viime vuonna Suomessa kohistiin muutaman kuukauden Alibi-lehdessa ilmestyneen

artikkelin jalkeen “Nain voi valttya raiskaukselta—poliisi neuvoo, mutta ei syyllista” (Heikkila,



2021). Esimerkiksi toimittaja Krista Karhu kommentoi artikkelia: "Neuvojen jakaminen naisille
raiskauksen valttamiseksi on vaikeaa tulkita mindan muuna kuin uhrin syyllistdamisena”
(Karhu, 2022). Tama on erittdin herkka aihe, kuten raiskauksien ehkaisy on monitahoinen
asia. Tassa tutkimuksessa emme kasittele aihetta enempaa, mutta kdytamme sita

verrokkina aiheeseen liittyen.

Liikennekulttuuriin liittyen esimerkkina uhrin syyllistamisestd mainittakoon hiljattain
tapahtunut sosiaalisen median myrsky Skotlannin poliisin annettua turvallisuusvetoomuksen
kuuden jalankulkijan kuoltua Skotlannin teilld 13 paivan aikana (Rutherford, 2023). Poliisi
pyysi moottoriajoneuvojen kuljettajia olemaan erityisen huolellisia alueilla, joilla on kavelij6ita
tai tien ylittgjia, seka varmistamaan, etta ajoneuvojen etuvalot olivat toimivat ja puhtaat,
erityisesti jos ne olivat automaattiset. Samalla poliisi my6s pyysi jalankulkijoita kayttdamaan
heijastimia tai heijastavaa vaatetusta talvella erityisesti pimeaan aikaan. Jotkut kuulijat

tulkitsivat jalkimmaisen neuvoista uhrin syyllistamiseksi (Alexander, 2023).

On olemassa monia tilanteita, joissa syyllinen ja uhri ovat selkeita, mutta joissa poliisin ja
median neuvot liittyvat uhriksi joutumisen valttamiseen. Jotkut saattavat kokea ndma neuvot
uhrin syyllistdmisena. Tassa tutkimuksessa kasittelemme joitain tallaisia tilanteita uhrin
syyllistdmisen nakdkulmasta. Raiskaustilanne on otettu verrokiksi, koska kuten ylla on

esitetty, se on klassinen esimerkki uhrin syyllistdmisesta.

1.2. Median tieliikenneonnettomuuksista raportointi

Moottoriajoneuvokuolemat ja muut vakivaltaiset tai dramaattiset tapahtumat kuten tulipalot ja
murhat ovat yliedustettuina sanomalehdissa verrattuna muihin vdahemman dramaattisiin
kuoleman syihin (Combs ja Slovic, 1979; Frost, Frank ja Maibach, 1997). Kuitenkaan kaikkia
moottoriajoneuvo-onnettomuuksia ei uutisoida mediassa. Median raportoinnin laajuus
lisdantyy onnettomuuden vakavoituessa (Daniels, Brijs ja Keunen, 2010; De Ceunynck ym.,
2015). Kuitenkaan edes kuolonkolareita ei aina raportoida. Esimerkiksi, tarkasteltaessa
sanomalehtien kuolonkolareihin liittyvaa raportointia neljassa yhdysvaltalaisessa
kaupungissa kahden vuoden ajalta, huomattiin, ettd kolmasosa kolareista (278/846; 32,9 %)
jai raportoimatta (Connor ja Wesolowski, 2004). Yleisimmin raportoitiin kolarit, joissa
osallisina oli alkoholi tai nuoret kuljettajat, kuten myos kolarit, joissa syylliset kuljettajat
selvisivat onnettomuudesta (Connor ja Wesolowski, 2004). Perustuen hollantilaisissa
paikallislehdissa julkaistuun 368 artikkeliin, joissa kasiteltiin 273 tielikenneonnettomuutta,
todettiin, ettd onnettomuudet usein esitetaan yksittaisina tapauksina eika osana isompaa

kokonaisuutta (te Brommelstroet, 2020).



Usein on korostettu, ettéd media keskittyy mielelldadn dramaattisimpiin tapauksiin, joissa
voidaan uutisoida syyllisten tehneen jotain vaarin. Tama saattaa ohjata
likenneonnettomuuksien kasittelyn systeemisesta ongelmasta yksittdiseen ongelmaan
(esim. Connor ja Wesolowski, 2004). Systeemisessa ongelmassa tapahtumaan haetaan
syitd myds jarjestelmista, kuten esimerkiksi infrastruktuurista ja tieliikennelaeista, kun
yksittdisena tapahtumana kuvattu keskittyy juuri kyseisen onnettomuuden kuvaamiseen ja
sen yksil6ihin, littamatta sita laajempaan kontekstiin. Vaikka tunnustetaankin, etta kolari voi
tapahtua kenelle tahansa, dramaattisten tapausten syyllisiin keskittyminen voi johtaa siihen,
ettd useimmat ihmiset eivat samaistu heihin ja ajattelevat, etta kolareita tapahtuu ”jollekin
muille, jotka eivat ole meidan kaltaisiamme”. Esimerkiksi Connor ja Wesolowski (2004)
kirjoittavat, ettda kun media korostaa tavanomaisesta poikkeavia onnettomuuksia, keskittyy
syyllisyyden osoittamiseen yhdelle osapuolelle, eika valita viestia ennaltaehkaisevien
toimien, kuten turvavyon kayton hyoddyista, media poistaa kolarit kansanterveyden

kontekstista ja asettaa ne yksittaisiksi ongelmiksi.

Vastaavasti liikenneturvallisuustydssa ja tiedotusvalineissa usein kaytetty "fakta”, etta
ihmisten virheet ovat syyna yli 90 %:iin onnettomuuksista, on saanut ankarasti kritiikkia,
koska se tiivistaa tielikenneonnettomuudet yksittaisten kayttajien ongelmaksi ja vahattelee
systeemisia ratkaisuja (Braun ja Randell, 2020; Yen ja Krisher, 2022). Nollavisio puolestaan
tunnustaa, ettd ihmiset ovat alttiita virheille, ja ehdottaa toimenpiteita liikennejarjestelman
parantamiseksi, mik& minimoi nama virheet ja niiden seuraukset. Vaikka nollavisio suurelta
osin siirtda vastuun vammojen ehkaisysta tienkayttajilta tielikennejarjestelmien
suunnittelijoille, ei ole epailystakaan, etteivatko tiedotusvalineet keskittyisi jatkossakin
dramaattisiin ja traagisiin kolareihin joutuneisiin henkilGihin. Naihin keskittyneet jutut

aiheuttavat voimakkaita tunnereaktioita tehden jutusta uutisarvoisen.

Tiedotusvalineille ei ole yleisesti hyvaksyttyja ohjeita siita, kuinka
tielikenneonnettomuuksista tulisi raportoida. Esimerkiksi itsemurhien osalta on olemassa
useita ohjeita, kuten "Suicide Prevention Toolkit for Media Professionals” (Dumon ja Portzky
2014), joka on tuotettu EU:n rahoittamassa Euregenas-hankkeessa (European regions
enforcing action against suicide -project). Itsemurhien raportointi mediassa on herkka aihe
tunnetun kopiointiongelman vuoksi. Tielikenneonnettomuuksista raportoiminen ei ole yhta
arkaluonteista kuin itsemurhien raportoiminen. Kuitenkin tiedotusvalineiden
likenneonnettomuuksista raportoiminen saattaa saada aikaan kiivasta keskustelua erityisesti
sosiaalisessa mediassa, mutta myds tutkijoiden keskuudessa. Kuten aiemmin mainitsimme,
tallaiset (erityisesti sosiaalisen) median keskustelut voivat lisata eri tienkayttajien valista

vihamielisyytta ja vaikuttaa kielteisesti likenneturvallisuuteen (Radun ja Radun, 2021).
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Askettain Isossa-Britanniassa julkaistiin tiedotusvalineiden raportointiohjeet
tielikenneonnettomuuksia varten (Laker, 2021). Ohjeet on koonnut toimittaja Laura Laker
yhteistyossa Westminsterin yliopiston Active Travel Academyn tutkijoiden kanssa seka
yhteistydssa mm. tieturvallisuus-, laki-, media- ja poliisijarjestdjen kanssa. Ohje sisaltaa
kymmenen paakohtaa, kuten "Ole varovainen, jos raportoit likenneviivastyksista, jotta et
jattaisi varjoon tapahtuneita suurempia vahinkoja, kuten ihmishenkien menetyksia tai

vakavia vammoja. Tama voi johtaa tiekuolemien vahattelyyn.”, "Toimittajien tulisi harkita,
aiheuttaako kaytetty kieli kielteisen yleistyksen henkildsta tai hanen kayttaytymisestaan koko
hanen edustamaansa "ryhmaa” kohtaan” ja "Teilla havaittujen riskien raportoimisen tulee

perustua tosiasioihin ja kontekstiin” jne.

Ohijeistukset oli tehty suurelta osin pyorailyonnettomuuksien raportoinnin motivoimana. Se
sisalsi myds raporttimme aihepiiriin kuuluvan lauseen, jossa todetaan: "Erittdin nakyvat

vaatteet ja kyparat eivat takaa kayttajien turvallisuutta, ja naiden tekijoiden mainitsemisella
on voimakas vaikutus lukijoihin, mika rohkaisee heita osoittamaan syyllisyyden ennen kuin

kaikki tosiasiat ovat tiedossa.”

1.3. Median pyorailyonnettomuuksista raportointi

Viime vuosina on tehty useita tutkimuksia, joissa on analysoitu tapaa, jolla poliisi ja media
raportoivat pyorailijéiden kolareista (Boufous, Aboss ja Montgomery, 2016; Fevyer ja Aldred,
2022; Goddard ym., 2019; Ralph ym., 2019). Viitaten aikaisempiin tutkimuksiin Goddard ym.
(2019, s. 1) kirjoittavat: "Ne yhdessa osoittavat laajalle levinneitad epatasapainoisia
toimituksellisia ja kielellisia malleja, joiden media- ja psykologian tutkimukset osoittavat
edistavan uhrien syyllistdmista ja kdantavan huomion pois jarjestelmallisistd ongelmista ja

ratkaisuista.” Tassa on lyhyt yhteenveto joistakin tarkeimmista tutkimuksista.

Analyysi australialaisten sanomalehtien pyorailyonnettomuuksien raportoinnista
(Boufous, Aboss ja Montgomery, 2016)

Tassa tutkimuksessa analysoitiin pydrailijdiden onnettomuuksia, joista kerrottiin kaikissa
kahden suuren australialaisen mediaryhman omistamissa kansallisissa, suurkaupunki- ja
aluelehdissa. Tutkimuksessa tunnistettiin 198 sanomalehtiartikkelia, jotka kasittelivat 160
pyorailyonnettomuutta neljan vuoden aikana (2010—2013). Naista onnettomuuksista 71:ssa
pyorailija kuoli. Poliisi kirjasi samana ajanjaksona 155 pyorailijakuolemaa, joten
medianakyvyys kuolemaan johtaneista pyorailyonnettomuuksista oli 45,8 % (71/155).
Kirjoittajat totesivat, etta "australialaisilla sanomalehdilla on taipumus keskittya

dramaattisimpiin ja 'uutisarvoisimpiin’ pyorailijdiden onnettomuuksiin.” Pyorailijoista
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ilmoitettiin usein joitain tietoja (esim. sukupuoli 87,5 % ja iké 76,9 % onnettomuuksista) seka
onnettomuuksista ilmoitettiin yleensa perustiedot (esim. tapahtumapaiva 81,9 % ja
ajoneuvotyyppi 96,7 % onnettomuuksista). Tiedot syyllisestad puuttuivat usein (45 %
onnettomuuksista). Vaikka pyorailykyparan kaytto on pakollista Australiassa, niiden kayttoa
ei mainittu 87,5 prosentissa onnettomuuksista. Ennaltaehkaisevia toimenpiteita ei mainittu
lainkaan 80,6 prosentissa onnettomuuksista. Huomioitavaa on, ettd nama prosenttiosuudet

kuvaavat onnettomuuksia (N=160), eivatka artikkeleita (N=198).

Analyysi yhdysvaltalaisten paikallislehtien pyoraily- ja jalankulkijaonnettomuuksien
raportoinnista (Ralph ym., 2019)

Tassa yhdysvaltalaisessa tutkimuksessa analysoitiin 200 paikallista uutisartikkelia kahden
kuukauden aikana (helmi-maaliskuu 2018) tapahtuneista kolareista, joissa osallisina ol
jalankulkija tai pyorailija. Tutkimuksessa sovellettiin sisaltdanalyysia ja keskityttiin kolmeen
kieliopilliseen nakékohtaan: fokus (Kuka (tai mika) on huomion keskipiste lauseessa, engl.
focus), tekija (esim. "Mikko rikkoi Pekan puhelimen” vs. "Pekan puhelin meni rikki”, engl.
agency), ja objektipohjainen kieli ("auto ajoi jalkakaytavalle” vs. "kuljettaja ajoi
jalkakaytavalle”, engl. object-based). Kirjoittajat havaitsivat, ettd kolmasosasta kolaria
kuvaavista lauseista puuttui tekija kokonaan. Niissa 65 %:ssa lauseista, joissa oli tekija,
jalankulkijat/pyérailijat olivat huomion kohteena 74 % ajasta, kun taas 13 %:ssa painopiste
oli ajoneuvossa ja 11 %:ssa ajoneuvon kuljettajassa. Kun kuljettaja tai ajoneuvo ylipaansa
mainittiin, lauseessa kaytettiin objektipohjaista kieltd (esim. "Auto térmasi
jalankulkijaan/py0orailijaén”) 81 % ajasta, kun taas tekijapohjaista kieltd (esim. "kuljettaja osui
jalankulkijaan/pyorailijaan.”) kaytettiin vain 19 % ajasta. Kirjoittajien johtopaatds oli, etta

paikallisuutisilla on taipumus siirtaa syyt jalankulkijoille ja pyorailijoille ja pois kuljettaijilta.

Analyysi yhdysvaltalaisen median pyoraily- ja jalankulkijaonnettomuuksien
raportoinnista (Bezboruah ym., 2022)

Tutkijat analysoivat pyoraily- ja jalankulkijaonnettomuuksiin liittyvia uutisartikkeleita 12
satunnaisesti valitusta USA:n osavaltiosta vuosilta 2003—-2015. Tutkijat havaitsivat, etta
artikkelit kasittelivat onnettomuuksia tyypillisesti episodisesti (75 %), eli keskittyen tiettyyn
jalankulkijan tai pyorailijan onnettomuuteen sen sijaan, etta kasittely olisi temaattista (23 %),
eli keskittyisi yleisiin kysymyksiin, kuten pydrailijdiden tai jalankulkijoiden infrastruktuuriin
(huomio: neutraali kasittely oli 2 %:ssa tapauksista). Kirjoittajat siteeraavat aikaisempia
tutkimuksia ja vaittavat, etta tapahtuman temaattisella kehystyksella on enemman vaikutusta
poliittiseen muutokseen, silla silloin asiat on muotoiltu yhteiskunnallisia seurauksia

aiheuttaviksi.
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Analyysi floridalaisen paikallismedian pyorailyonnettomuuksien raportoinnista
(Scheffels, Bond ja Monteagut, 2019)

Tutkimuksessa analysoitiin 190 paikallisessa mediassa julkaistua uutisraporttia 94 pyérailijan
kuolemasta, jotka tapahtuivat tammikuun 2009 ja kesakuun 2018 valisena aikana
Hillsboroughin piirikunnassa. Kirjoittajat kertoivat, etta yli puolessa artikkeleista kaytettiin
passiivisia lauseita kuvattaessa likennetapahtumaa (esim. "pyoérailija jai auton alle”).
Autoilijoita ei usein sisallytetty virkkeeseen tekijana. Kun autoilija oli lauseen tekija, heita
kutsuttiin usein ajoneuvoksi nimen tai ihmisen tunnisteen sijaan. Kolareissa, joissa kuljettaja
oli paennut heti paikalta, kuljettajan tiedot raportoitiin kuljettajan jaatya kiinni. Kirjoittajat
paattelivat, ettad "Uutisraporttien sanasto, kielioppirakenne ja kerronnallinen kehystys toimivat
suurelta osin poistamalla syyllisyyden autoilijalta ja korostamalla pydrailijan toimia. Nama
kielelliset strategiat heijastavat oletusta, etta vastuu turvallisuudesta on pyoérailijalla ja vie
huomion mahdollisesta sosiaalipoliittisesta uudistuksesta, joka vahentaisi pyorailijdiden
kuolemia.” Kaiken kaikkiaan tutkimusta on vaikea ymmartaa ja tulkita, koska kirjoittajien

raportointi oli monissa kohdin epaselvaa.

Analyysi lontoolaisen paikallislehden pyoraily- ja jalankulkijaonnettomuuksien
raportoinnista (Fevyer & Aldred, 2022)

Brittilaiset tutkijat analysoivat 17 artikkelia, jotka kasittelivat jalankulkijoiden ja pyorailijdiden
kuolemantapauksia yhdessa sanomalehdessa, The Evening Standard. Tama on Lontoon
alueen ilmainen (mainoksilla rahoitettu) sanomalehti, jonka keskimaarainen paivalevikki on
yli 800 000. Seitsemastatoista artikkelista kuusi artikkelia koski auton ja jalankulkijoiden
kolareita, kuusi auton ja pyorailijdiden kolareita ja viisi pydrailijdiden ja jalankulkijoiden
kolareita. Jokaisessa ryhmassa kaksi artikkelia viittasi yhteen kolariin, mika tarkoittaa, etta
kaikkiaan 14 kolaria kasiteltiin. LOydokset osoittivat, etta raportit auton ja pyorailijan
kolareista olivat enimmakseen temaattisia, mika tarkoittaa, etta niissa esimerkiksi viitattiin
muihin aikaisempiin tormayksiin. Artikkelit jalankulkijoista, joka kuolivat kolarissa
polkupydran tai autojen kanssa, eivat tehneet tallaisia viittauksia. Kirjoittajat ilmaisivat
hammastyksensa lilkkenneturvallisuusteeman puuttumisesta pyorailijdiden ja jalankulkijoiden
kolareita kasittelevissa artikkeleissa, koska aikaisemmat tutkimukset ovat havainneet
median lisaantyneen kiinnostuksen pyorailijdiden ja jalankulkijoiden kolareita kohtaan, jotka
yleisesti ovat harvinaisia. Kolareissa jalankulkijoiden kanssa pyorailijoille on annettu
aktiivinen rooli. Toisaalta kolareissa autoilijoiden kanssa pyorailijdiden rooli oli passiivinen,
minka kirjoittajat mydnsivat olevan ristiriidassa aikaisempien tutkimusten kanssa. Kirjoittajat
paattelivat, ettd heidan analyysinsa ei lI6ytanyt todisteita uhrin syyllistamisesta. Léyddksia on
haastava ymmartaa, koska niita ei esiteta jokaisen 17 artikkelin osalta, vaan yhteenvetona

kustakin kolarityypista maarittelematta eroja artikkelien valilla.
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Kokeellinen tutkimus mediaraportoinnin pienten muutosten vaikutuksista havaittuun
syyllisyyteen ja ehkaisevien toimien valintaan (Goddard ym., 2019)

Tassa tutkimuksessa painopiste ei ollut pydrailijdissa vaan jalankulkijoissa, mutta otamme
sen katsaukseen mukaan, koska kyseessa on kokeellinen ja erittain relevantti tutkimus.
Osallistujat jaettiin satunnaisesti kolmeen ryhmaan, jotka saivat eri version uutisartikkelista,
jossa kuvattiin jalankulkijan onnettomuutta. Artikkelin lukemisen jalkeen paatehtavana oli
maarittaa prosentteina onnettomuuden vastuu jalankulkijan, auton kuljettajan ja muiden

valilla. Muut valinneita pyydettiin lisdksi antamaan vastaus tekstikenttaan.

Seuraaviin esimerkkeihin on poimittu otsikko ja paakohdat teksteista. Versio 1 oli
jalankulkijakeskeinen teksti otsikolla: “Jalankulkijaan térmattiin ja han kuoli itpuolella”.
"Poliisi kertoo, etta 46-vuotias tummiin vaatteisiin pukeutunut mies yritti ylittaa paakadun,
kun haneen térmattiin”. Versio 2 oli kuljettajakeskeinen otsikolla: "Kuljettaja tormaa, ja

”

tappaa jalankulkijan itapuolella.” "Poliisin mukaan 46-vuotias mies yritti ylittda paakadun, kun
kuljettaja térmasi haneen autollaan.” Versio 3 oli temaattisesti kehystetty otsikolla: "Kuljettaja
térmaa, tappaa jalankulkijan itdpuolella jalankulkijoiden kuolemantapausten jatkaessa
lisdantymistdan koko kaupungissa.” "Kolme jalankulkijaa on kuollut talla padkadun
osuudella, joka on vilkas ostosalue, mutta siitd huolimatta liikenne on nopeaa ja katuvalot

puuttuvat.”

Tulokset osoittivat, etta arvioitu vastuu onnettomuudelle vaihteli versioiden valilla.
Keskimaarin kuljettajan arvioitiin olevassa vastuussa 65,5 % kuljettajakeskeisessa
versiossa, 54,9 % temaattisessa versiossa ja 50,2 % jalankulkijakeskeisessa versiossa.
Jalankulkijan vastuu arvioitiin suurimmaksi (43,1 %) jalankulkijakeskeisessa versiossa ja
lahes yhta suuriksi kuljettajakeskeisissa (30,0 %) ja temaattisissa versioissa (28,6 %).
Infrastruktuurimuutoksille naytti olevan korkeampi tuki (93,4 %) temaattisessa versiossa
verrattuna kahteen muuhun versioon, joissa arviot olivat kdytannéssa samanlaisia (85,3 %
jalankulkijakeskeisessa ja 85,2 % kuljettajakeskeisessa versiossa). Kirjoittajat paattelivat,
ettad liikenneonnettomuusraportoinnin tavat vaikuttavat ihmisten tulkintaan tapahtuneesta ja

siitd, mita asialle pitaisi tehda.

Poliisien kolariraporttien syyllisyyden attribuointi raporteissa, joissa osallisina
moottoriajoneuvo ja lapsipyoériilija (Caplan ym., 2023)

Tassa tutkimuksessa analysointiin poliisien raportteja vammoja aiheuttaneista kolareista,
joissa osallisina olivat lapsi (18 vuotta) seka moottoriajoneuvo. Otokseen kuului 171 kolaria,
jotka tapahtuivat vuosina 2016 ja 2017 Calgaryssa ja Edmontonissa, Albertassa,

Kanadassa. Tutkimuksen kirjoittajat arvioivat osallisten syyllisyytta poliisiraporttien mukaan.
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Heidan mukaansa 49,7 % raporteista moottoriajoneuvon kuljettaja katsottiin syylliseksi, 45,6
% raporteista syylliseksi katsottiin lapsipyorailija ja lopuissa raporteista syyllisyys oli joko
molemmilla tai ei kummallakaan. Kun moottoriajoneuvojen kuljettajat katsottiin syylliseksi
kolariin, kaytetty kieli korosti fysikaalista vaikutusta kolarin kuvauksessa sek& huonoa
ajokayttaytymista. Kun lapsipyorailija katsottiin syylliseksi kolariin, poliisit kuvasivat lapsen
vuorovaikutusta ja térmaysta ajoneuvoihin, impulsiivisten paatésten tekoa seka saantdjen
rikkomista. Tutkijat toteavat yhteenvedossaan, etta lasten ei pitdisi katsoa olevan syyllisia
kolareihin, vaan pitaisi keskittya kolarien ehkaisyyn moottoriajoneuvon kuljettajien seka
ymparistotekijoiden kautta, joita painotetaan systeemisissa lahestymistavoissa, kuten

nollavisiossa.

Yhteenvetona voidaan todeta, etta jotkin naista tutkimuksista kayttivat kvalitatiivista
analyysia antamatta riittavasti tietoja eri narratiivien esiintyvyydesta ja vaihteluista
analysoimissaan artikkeleissa. Tama rajoitti ymmarrystamme ja tulkintaamme, joten monissa
tapauksissa vain muotoilimme uudelleen kirjoittajien omia tulkintoja ja johtopaatoksia. Kaikki
tutkimukset kuitenkin osoittavat, ettd median pyoérailyonnettomuuksista kayttama
raportoinnin tapa on tarkea. Se vaikuttaa tulkintaan tapahtuneesta ja samalla

liikenneturvallisuustoimiin.

1.4. Pyorailykyparat

Pyorailykyparat ovat yksi liikenneturvallisuustutkimuksen kiistanalaisimmista kysymyksista
(Goldacre ja Spiegelhalter, 2013; Olivier ym., 2014), ja ne mainitaan usein uhrien
syyllistamisen yhteydessa (Walker, 2019). Biomekaaniset tutkimukset (Cripton ym., 2014;
Mclntosh ym., 2013), tietokonesimulaatiot (Fahlstedt ym., 2016; McNally ja Whitehead,
2013) ja tapauskontrollitutkimukset (Hgye, 2018a; Olivier ja Creighton, 2017) osoittavat
pyorailykyparan tehokkuuden padvammojen lievittamisessa. Maailman terveysjarjesto
toteaakin yhteenvedossaan, etta kaikista pyorailyn turvallisuusinterventioista pyorailykypara
kuuluu ylimpaan luokkaan, eli interventioihin, joiden hyodyistd on jo tarpeeksi
tutkimusnayttéa (WHO, 2020). Kuitenkaan jotkut ihmiset eivat usko pyorailykyparien
tehokkuuteen. Pyérailykypariin kohdistuva kritiikki voidaan ryhmitella karkeasti seuraaviin
vaitteisiin (osittain perustuen Olivierin ym. 2014 kriittiseen katsaukseen naista

argumenteista):

(i) Pyorailykypéarat ovat tehottomia tai niiden tehokkuus on kyseenalainen. Talloin vaitetaan,

etta kyparat eivat tarjoa suojaa moottoriajoneuvon kanssa kolaroitaessa. Tai etta niista on
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apua vain kaatuessa alhaisella nopeudella liikkkuvalla py6ralla. Niitd pilkataan esimerkiksi

vaahtomuovihattuina.

(ii) Pyorailykyparat voivat lisata riskia joutua kolariin oman riskin kompensoinnin vuoksi tai

siksi, ettd autonkuljettajat ohittavat kyparallisia pyorailijoita liian laheltd. Tama vaite perustuu
pohjimmiltaan kahteen tutkimukseen, ja yhteen mielipidekirjoitukseen. Nama kaksi
tutkimusta ovat peraisin yhdesta britannialaisesta laboratoriosta (Walker, 2007; Gamble ja
Walker, 2016). Adams ja Hillmanin (2001) kirjoittivat mielipidekirjoituksen, jossa ehdotettiin,
ettad kyparan kaytto lisda onnettomuuteen joutumisen riskia riskien kompensoinnin vuoksi.
Riskien kompensointi tarkoittaa, etta kyparaa kayttaessa tuntee olonsa turvallisemmaksi,

jolloin ottaa enemman riskeja ja joutuu onnettomuuteen todennakdisemmin.

(iii) Pyorailykyparaa koskeva lainsaadantd vahentaa pyorailyd. Tama on yksi

keskustelluimmista vaitteista. Todisteet kyparalain vaikutuksesta pyorailyn yleisyyteen ovat
ristiriitaisia. Askettaisessa systemaattisessa katsauksessa ja meta-analyysissé todettiin, etté
Joitakin haittavaikutuksia saattaa esiintya, mutta ne eivat valttamatta ole suuria tai
pitkdaikaisia” (Haye, 2018b).

(iv) Pyorailykyparan edistaminen vahentaa pyorailya, koska se kuvaa pyorailya vaarallisena.

Esimerkiksi Aldred ja Woodcock (2015, s. 110) kirjoittavat, etta "yritys normalisoida kyparan

kayttd voi johtaa pyoérailyn epanormalisointiin entisestaan”.

(v) Pyorailykyparan kayton edistdminen suuntaa huomiota pois todellisista tehokkaista

toimenpiteistd. Sosiaalisessa mediassa toistetaan usein entisen ammattipyorailijan ja
nykyisen pyorailyaktivistin Chris Boardmanin vaite, etta kyparat eivat ole edes 10 parhaan
keinon joukossa, jotka todella tekevat pyorailysta turvallisempaa. Myos tutkija Culver
kirjoittaa (2020, s. 150): "Samaan aikaan kyparan kiinnitys vie huomion pois todistetuista

strategioista, jotka voivat itse asiassa parantaa polkupy®érailyn turvallisuutta.”

Riippumatta siita, ovatko ihmiset samaa mieltd yhdesta tai useammasta edelld mainitusta
"argumentista” tai yleensakaan argumenteista pyorailykyparaa vastaan, jotkut inmiset
reagoivat negatiivisesti, kun poliisi ja media raportoivat pyorailijan kyparan kaytosta
pyorailijan ja moottoriajoneuvon kolarissa. Reaktiot ovat todennakdisemmin voimakkaampia,
jos moottoriajoneuvonkuljettaja ei ole noudattanut tieliikennelakia. Jos poliisi tai media
mainitsevat ainoastaan kyparan kayton, eivatka lainkaan esimerkiksi autonkuljettajan
vastuuta, viestinta voidaan helposti tulkita uhrin syyllistdmisena riippumatta viestinnan

hyvasta tarkoituksesta, kuten kertomisesta pyérailyvamman vakavuutta vahentavista
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keinoista kolarin sattuessa. On selvaa, etta paljon riippuu kontekstista ja tavasta, kuinka
aiotut vammojen ehkaisyohjeet valitetaan. Jotkut reagoivat kuitenkin negatiivisesti jo

pyorailykyparan mainitsemiseen (Walker, 2019).

Kuten aiemmin mainitsimme, myds britannialaisissa tiedotusvalineiden raportointiohjeissa
tielikenneonnettomuuksia varten (Laker, 2021) sanotaan nimenomaisesti: "Erittain nakyvat
vaatteet ja kyparat eivat takaa kayttajien turvallisuutta, ja naiden tekijéiden mainitsemisella
on voimakas vaikutus lukijoihin, mika rohkaisee heitd osoittamaan syyllisen ennen kuin

kaikki tosiasiat ovat tiedossa.”

Edella esitetyn perusteella pyorailykyparat ovat ihanteellinen aihe tutkia uhrien syyllistamista

liikenneturvallisuuden kontekstissa.

1.5. Taman tutkimuksen tavoitteet

Tietojemme mukaan sen sijaan, etta uhreja olisi pyydetty ilmoittamaan kokemastaan
syyllistamisesta, suurin osa uhrien syyllistamiseen liittyvista tutkimuksista on tarkastellut,
ovatko ihmiset osallistuneet uhrien syyllistamiseen. Tallaisissa tutkimuksissa tutkijat itse
maarittelevat uhrin syyllistamisen, mutta heidan tulkintansa eivat kuitenkaan valttamatta
vastaa vaeston, eri ryhmien tai alaryhmien tunteita. Eivat kenties edes muiden tutkijoiden
mielipiteita. Tassa tutkimuksessa emme halunneet maaritella itse uhrin syyllistamista, vaan
me pyysimme edustavaa otosta suomalaisista seka liikenneturvallisuusasiantuntijoita
maarittelemaan mahdollisen uhrin syyllistamisen maaran. Tallainen usean ryhman
nakemysten kerdaminen uhrin syyllistdmiseen tarjoaa uuden ndkdkulman aiheeseen ja

mahdollistaa tehokkaan ennaltaehkaisevan liikenneturvallisuusviestinnan pohtimisen.

Vahinkojen ehkaisyn nakdkulmasta tarkea kysymys on, kuinka viestitdan tehokkaista
ennaltaehkaisevista toimenpiteista, jotka auttavat eri vaestéryhmia suojelemaan itsedan
onnettomuuden uhriksi joutumiselta. Tasta syysta on tarkeaa tarkastella seka
likenneturvallisuusasiantuntijoiden etta yleison nakemyksia asiaan. Ennaltaehkaisevat
toimenpiteet voivat vahentaa uhriksi joutumisen todennakoisyytta tai tapauksen vakavuutta

(esim. vamman vakavuutta).

Edella esitetyt seikat huomioon ottaen taman tutkimuksen yleisena tavoitteena oli analysoida
uhrien syyllistamisen koettua tasoa hypoteettisissa skenaarioissa, jotka kuvaavat tapaa, jolla
poliisi kommunikoi oletetuista ehkaisevista toimista. Tarkastelemme my06s uhrin

syyllistamisen arviointiin mahdollisesti vaikuttavia vastaajien taustatekijoita, kuten sukupuoli,
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ika ja koulutustaso sekd empatian taso. Tarkastelussa vertailemme uhrin syyllistdmisen
arvioita kahdella eri otoksella: edustavalla otoksella suomalaisia aikuisia seka
mukavuusotoksella suomalaisia liikenneturvallisuusasiantuntijoita. Tarkemmin
tarkastelemme pyorailykyparaskenaariota, koska aihe herattaa paljon tunteita. Tahan

tarkasteluun liitimme myo6s taustamuuttujana vastaajan pyorailyn maaran.
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2. Menetelmat

Tutkimukseen kerattiin Suomessa kahdentyyppista aineistoa kesakuussa 2022.

2.1. Edustava otos Suomen aikuisvaestosta (edustava otos)

Tiedonkeruusta vastasi markkinatutkimusyritys Kantar TNS. Osallistujat rekrytoitiin yrityksen
online-paneelista, joka koostuu saanndllisesti kyselyihin vastaavista ihmisista. Otos
(N=1207) edusti yli 17-vuotiaita suomalaisia. Tiedot painotettiin ian, sukupuolen ja
asuinalueen mukaan edustavuuden varmistamiseksi. Tata painomuuttujaa kaytettiin alla

esitetyissa analyyseissa.

2.2. Otos liikenneturvallisuusasiantuntijoista

(liikenneturvallisuusasiantuntijat)

Tutkimuksessa kaytettiin suomalaisten liikenneturvallisuusasiantuntijoiden mukavuusotosta.
Osalllistujat valittiin kirjoittajien alan tietamyksen perusteella. Yhdesta organisaatiosta tai
yliopistosta kutsuttiin korkeintaan kymmenen osallistujaa. Edunvalvontaryhmien jasenia ei
kutsuttu. Sahkopostikutsu verkkokyselyyn lahetettiin 106 henkildlle. Kysely oli anonyymi ja
se oli avoinna kolme viikkoa. Yksi muistutus lahetettiin viisi paivaa ennen kyselyn
vastaamisajan paattymista. Kuusikymmentayksi henkiloa vastasi, jolloin vastausprosentti oli
57,5 %.

2.3. Kysely

Edustavalta otokselta keratty kysely sisalsi kysymyksia kahdesta eri aiheesta.
Ensimmaisessa osassa tarkasteltiin, kehittyisikod lentamista pelkaaville todennakdisemmin
pelko automatisoiduissa autoissa ajamisesta kuin heille, jotka eivat pelkda lentamista.
Naiden kysymysten analyysi raportoidaan muualla. Tassa raportoimme uhrin syyllistamista
koskevan osan kyselysta. Liikkenneturvallisuusasiantuntijoilta keratty kysely sisalsi vain

uhrien syyllistamisosuuden.

2.3.1. Skenaariot

Osallistujien tehtavana oli arvioida uhrin syyllistdmisen tasoa kuudessa skenaariossa.
Arviointiasteikko oli O:sta (ei lainkaan uhrin syyllistamista) 10:een (selkea uhrin

syyllistdminen). Skenaariot on esitetty taulukossa 1.
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Skenaarioiden jarjestys satunnaistettiin kyselyssa edustavalle otokselle ja ne esitettiin yksi
kerrallaan naytolla. Liikkenneturvallisuusasiantuntijoille esitetyssa kyselyssa niita ei
satunnaistettu, koska kaikki kysymykset esitettiin yhdella sivulla. Vaikka skenaariot ovatkin

hypoteettisia, ne perustuvat tosielaman tilanteisiin.

Ennen skenaarioiden esittamista osallistujille naytettiin alla oleva johdanto. Johdannon
viimeista lausetta ei sisallytetty liikenneturvallisuusasiantuntijoiden kyselyyn, koska oletimme
likenneturvallisuusasiantuntijoiden tietavan, ettei kysymyksiin ole olemassa oikeita tai vaaria

vastauksia.

Johdanto:

"Poliisin ja median raportoidessa rikoksista ja likenneonnettomuuksista yksi tavoite voi olla
vastaavien tapahtumien tai vammojen ehkaisy. Tapahtumissa, joissa uhri ja syyllinen ovat
selvat, jotkut voivat ndhda tallaisen ohjeistuksen epakunnioittavana uhreja kohtaan ja jopa
uhrin syyllistdmisena. Lue seuraavien tapahtumien kuvaukset ja arvioi mahdollista uhrin
syyllistamisen tasoa. Olemme kiinnostuneita sinun mielipiteestasi, eika kysymyksiin ole

olemassa oikeita tai vaaria vastauksia.”

Ei ollenkaan uhrin Selvasti uhrin
syyllistamista syyllistamista
Qv L DO 2 B, 4. 5. [ T, T 9 10
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Taulukko 1. Raportissa kaytetyt skenaarioiden nimet ja vastaajille esitetyt skenaariot

vastausasteikkoineen esitettyna.

Skenaarion
nimi

Vastaajille esitetty skenaario

Raiskaus

Nuori nainen tapasi baarissa miehen ensimmaista kertaa elamassaan, meni
vapaaehtoisesti hanen asuntoonsa keskella y6ta ja mies raiskasi naisen. Median
haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa raiskauksen maarien kasvusta
painottaen, ettd vieraan henkilén kotiin meneminen keskelld y6ta on riskialtista.

Onko naisten ohjeistaminen talla tavalla tdssé kontekstissa mielestédsi uhrin
syyllistdmista?

Vakuutus-
petos

Vakuutusedustajaksi esittaytynyt henkild tarjosi vanhalle naiselle sijoitusneuvoja.
Nainen paasti miehen kotiinsa, naytti missa han pitda saastonsa ja mies vei rahat
mennessaan valheellisesti luvaten sijoittaa ne turvallisesti. Nainen ei koskaan saanut
rahojaan takaisin. Median haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa vastaavien
huijausten maaran kasvusta seka riskista, joka liittyy vieraan ihmisen kotiinsa
paastamiseen ja arvoesineiden ja rahojen esittelyyn.

Onko ihmisten ohjeistaminen talla tavalla tdssa kontekstissa mielestasi uhrin
syyllistdmista?

Turvavyo

Raskaan ajoneuvoyhdistelman kuljettaja, jolla ei ollut tapahtumahetkella turvavyéta,
vammautui vakavasti itsemurhakuljettajan ajaessa autolla hanen ajoneuvoaan pain.
Median haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa ajokunnon tarkeydesta seka
raskaan ajoneuvon kuljettajien pakollisesta turvavyon kaytésta, jolla voidaan
vahentdd vammoja.

Onko raskaan ajoneuvon kuljettajien muistuttaminen talla tavalla tdssé kontekstissa
mielestasi uhrin syyllistdmista?

Pyoraily-
kypara

Auton kuljettaja ei vaistanyt pyorailijaa, vaikka lain mukaan hanelld ol
vaistdmisvelvollisuus. Han osui autollaan py6railijaan, joka kaatui maahan ja kuoli
padvammaan. Pyorailija ei kayttanyt ajaessaan pyorailykyparaa. Median
haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa autoilijoita lain noudattamisen
tarkeydesta seka pyorailijditd kyparan kayttamisen hyddyista.

Onko pyoréilijdiden ohjeistaminen talla tavalla tdssa kontekstissa mielestasi uhrin
syyllistamista?

Ratti-
juoppo-
kyyti

18-vuotias nuori mies, joka oli muutamaa viikkoa aiemmin saanut ajokortin, menetti
auton hallinnan kovassa vauhdissa lauantai-iltana ajaessaan alkoholin vaikutuksen
alaisena. Auto ajautui pois tieltd pain puuta. Han ja kaksi hanen ystdvaansa kuolivat
kolarissa. Median haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa rattijuoppouden
vaaroista seka siitd, ettei nuorten pitdisi menna auton kyytiin, jos he epailevat
kuljettajan olevan paihtynyt.

Onko nuorten matkustajien ohjeistaminen talla tavalla tdssé kontekstissa mielestasi
uhrin syyllistamista?

Sahko-
posti-
huijaus

Henkild sai sahkopostin, jossa kerrottiin hanen saaneen huomattavan suuren
summan rahaa. Hanen pitaisi vain lahettaa pieni summa rahaa hallinnollisiin
kuluihin. Kyseessa olivat kuuluisat "Nigerialaiset huijarit” ja henkild6 menetti rahansa.
Median haastattelussa poliisi muistuttaa muun muassa vastaavien huijausten
maaran kasvusta seka riskistd, joka liittyy rahan ldhettdmiseen vieraille ihmisille.

Onko ihmisten ohjeistaminen talla tavalla tdssa kontekstissa mielestasi uhrin
syyllistdmista?
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2.3.2. Taustamuuttujat

Edustavan otoksen taustamuuttujat olivat ik&, sukupuoli ja koulutustaso. Koulutustaso
luokiteltiin kolmeen luokkaan: peruskoulutus, muu koulutus ja akateeminen. Pyo6railyn maara
otettiin my6s mukaan taustamuuttujaksi, koska ajattelimme sen olevan olennainen
pyorailykyparaskenaarion kannalta. Pyérailyn maaraa pyydettiin arvioimaan erikseen
pyorailykautena (kevaasta syksyyn) ja talvella kysymyksella: Kuinka usein pyérailet?
(asteikko: hyvin harvoin tai ei koskaan, pari kertaa kuukaudessa, viikoittain, paivittain tai
l&hes paivittain). Naistda muodostimme muuttujan pyorailyn maara luokilla: Harvoin tai ei
koskaan; Muutaman kerran kuussa, enimmakseen pyorailykautena; Viikoittain tai paivittain

pyorailykautena; Viikoittain tai paivittain, myos usein talvella.

Lisaksi edustavan otoksen osalta tarkastelimme taustamuuttujana empatiaa, koska
arvioimme sen voivan olla yhteydessa uhrien syyllistamiseen. Empatian mittaamiseen
kaytimme laajemman kyselyn (Interpersonal Reactivity Index) ala-asteikkoa, joka mittaa
vastaajien Iamp63a, mydtatuntoa ja valittdmistd muita kohtaan (Empathic Concern Scale)
(Davis, 1980, 1983). Siina on seitseman kohtaa, joissa vastaajien on arvioitava, kuinka hyvin
vaittdma kuvaa heita viiden pisteen asteikolla (0 = 'ei kuvaa minua hyvin’ — 4 = ’kuvaa minua
erittain hyvin’). Kolme vaittdmaa pisteytetaan kaanteisesti ja kokonaispistemaara vaihtelee
valilla 0-28.

Emme kysyneet liikenneturvallisuusasiantuntijoilta heidan ikdansa minimoidaksemme
mahdollisuuden yksilon tunnistamiseen. Sen sijaan kysyimme heilta, kuinka kauan he ovat
tydskennelleet alalla (enintdan 5 vuotta, 6-15, 16 ja yli). Kysyimme heiltd myds heidan

sukupuolensa, mutta emme kysyneet empatiakyselya.

2.4. Tilastolliset analyysit

2.4.1. Uhrin syyllistdminen edustavassa otoksessa

Kaytimme sekamallianalyysia tutkiaksemme miten skenaariot, ik&, sukupuoli, koulutustaso ja
empatia ovat yhteydessa uhrien syyllistdmisen arvioihin. Koska riippuvan muuttujan (eli uhrin
syyllistdmisen arviot) ja ennustemuuttujina toimineiden ian ja empatian valinen suhde ei ollut
lineaarinen, ndma ennustemuuttujat luokiteltiin. Empatiapisteet jaettiin kolmeen luokkaan:
matala empatia - pistemaara 14 ja vahemman (20,5 % vastaaijista), keskimaarainen empatia
— pistemaara 15-20 (52,4 % vastaajista) seka korkea empatia - 21 ja enemman (26,8 %
vastaajista). 1ka jaettiin kuuteen luokkaan: 25 ja alle, 2635, 36—45, 46-55, 5665, seka 66
ja enemman. Post-hoc analyysien lukuisten vertailujen vuoksi kaytettiin Bonferroni-korjausta

ja raportoidut p-arvot ovat Bonferroni-korjattuja arvoja.
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2.4.2. Uhrin syyllistaminen: liikenneturvallisuusasiantuntijat vs. edustava

otos

Liikenneturvallisuusasiantuntijoista olimme keranneet mukavuusotoksen. Heilta emme
kysyneet empatia-arviota, emmeka vastaajien anonyymiyden sailyttdmisen vuoksi kaikkia
samoja taustatietoja kuin edustavalta otokselta (esim. ika). Naista syista teimme otosten
valille seka-analyysimallin, jossa tarkasteltiin ensin pelkastaan skenaarion ja otoksen
yhteytta uhrin syyllistamisen arvioihin, sitten skenaarion, otoksen tyypin, koulutuksen ja

sukupuolen yhteytta uhrin syyllistamisen arvioihin.

2.4.3. Uhrin syyllistdminen pyérailykyparaskenaariossa edustavassa

otoksessa

Koska olimme ensisijaisesti kiinnostuneita pyorailykyparaskenaariosta, kaytimme uhrin
syyllistamisen arvioihin tassa skenaariossa vaikuttavien tekijoiden tarkastelussa ordinaalista
regressiota ja pyorailyn maaraa lisdennustemuuttujana (katso Taulukko 7).
Jarjestysregressiota kaytettiin lineaarisen regression sijasta, koska oletukset (eli jaanndsten
normaalisuus) lineaarisen regression kaytolle eivat tayttyneet. Uhrin syyllistamisarviot
luokiteltiin kuuteen kategoriaan (riippuva muuttuja (0=0; 1=1 ja 2; 2=3 ja 4; 3=5 ja 6; 5=7 ja
8; 6=9 ja 10) tayttaakseen jarjestysregression vaatimuksen (paralleelien suorien testin, engl.

test of parallel lines).

Sekamallianalyysit suoritettiin kayttamalla SAS 9.4:n GLIMMIX-menettelyd, kun taas

jarjestysregressioanalyysi suoritettiin SPSS-versiossa 27.
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3. Tulokset

Kaiken kaikkiaan uhrien syyllistamisen arviot olivat suhteellisen alhaisia; kuitenkin lahes
kaikissa skenaarioissa ja molemmissa otoksissa vastaajat olivat kayttdneet koko skaalaa (0

= ei ollenkaan uhrin syyllistamista — 10 = selke&a uhrin syyllistamista) (taulukko 2, kuva 1).

Taulukko 2. Uhrin syyllistdmisen arvioiden kuvailu eri skenaarioissa ja otoksissa

Skenaario Otos N Min— | Keskiarvo | Mediaani Otosten
Max keskiarvojen
erotus
Raiskaus Egustava otos- : _ 1204 | 0-10 4.20 4 016
Liikenneturvallisuusasiantuntijat | 61 0-10 4.36 5
Vakuutuspetos Egustava otos_ : _ 1204 | 0-10 3.16 3 1.00
Liikenneturvallisuusasiantuntijat | 61 0-10 2.16 2
Turvavyd Egustava otos' : _ 1202 | 0-10 2.98 2 0.75
Liikenneturvallisuusasiantuntijat | 61 0-10 2.23 2
Pyrailykypéra Egustava otos_ : _ 1205 | 0-10 2.95 2 0.95
Liikenneturvallisuusasiantuntijat | 61 0-10 2.00 1
.. . Edustava otos 1203 | 0-10 2.53 2
Rattijuoppokyyti Liikenneturvallisuusasiantuntijat 61 0-8 1.74 1 0.79
sy s — Edustava otos 1204 | 0-10 2.45 2
Sahkdpostihuijaus "o o otivallisuusasiantuntijat | 61 | 0-9 1.56 1 0.89

3.1. Uhrin syyllistaminen edustavassa otoksessa

Sekamallianalyysi osoitti, ettd uhrien syyllistdmisessa oli eroja eri skenaarioissa (taulukko 3,
kuva 2). Raiskausskenaariolla oli korkeimmat arviot ja se erosi kaikista viidesta muusta
skenaariosta. Rattijuoppokyytiskenaario ei eronnut sdhkdpostihuijausskenaariosta (t=0,43,
p=1,0), kun taas vakuutuspetos, pyodrailykypara ja turvavyd eivat eronneet toisistaan (kuva 2;
vakuutuspetos vs. pyorailykypara t=2,39, p=0,254; turvavyd vs. pyodrailykypara t= 0,35, p =
1,0; vakuutuspetos vs. turvavyo t=2,04, p = 0,628).

Kaikki ennustemuuttujat vaikuttivat uhrin syyllistdmisen arvioihin, ja kaikilla
ennustemuuttujilla oli myds merkitseva yhdysvaikutus skenaarioiden kanssa (taulukko 3).
Naiset antoivat yleisesti korkeammat arvosanat kuin miehet (taulukko 3, kuva 3). Mita
koulutetumpi henkild, sita alhaisemmat uhrin syyllistdmisen arviot han antoi; posthoc-
analyysi osoitti akateemisen tutkinnon suorittaneiden eroavan peruskoulutuksen
suorittaneista (t=3,69, p=0,0007). Ika liittyi uhrin syyllistdmisen arvioihin U-kdyran muodossa
(kuva 3), mutta posthoc-analyysi Bonferroni-korjauksella ei kuitenkaan osoittanut eroja eri
ikaryhmien valilla. Empatian yhteys uhrin syyllistamisen arvioihin oli kaanteisen U-muotoinen
ja posthoc-analyysi osoitti, ettd kaksi korkeinta empatiatasoa erosivat toisistaan (t = 2,77, p =
0,017, kuva 3). Korkeimmat empatiapisteet saaneet vastaajat siis arvioivat uhrin

syyllistdmisen vahaisemmaksi kuin keskimmainen empatiaryhma.
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Miesten ja naisten valinen ero arvioissa oli suurin skenaarioissa, joissa uhriksi joutui nainen

(raiskausskenaariossa nuori nainen ja vakuutuspetosskenaariossa idkas nainen). Neljassa

muussa skenaariossa uhrin sukupuolta ei erikseen mainittu. Joissain skenaarioissa syyllisen

ika ja sukupuoli mainittiin (esim. nuori mieskuljettaja rattijuoppokyytiskenaariossa), kun
toisissa se on saattanut olla oletettavissa (esim. suurin osa raskaiden ajoneuvojen

kuljettajista on miehid). Nama asiat vaikeuttavat muiden yhdysvaikutusten tulkintaa, koska

todennakdisesti uhrin syyllistdmisarviot riippuvat kussakin skenaariossa mainituista tiedoista

ja kunkin osallistujan taustasta.

Taulukko 3. Sekamallianalyysin tulokset edustavalle otokselle

Tyypin lll testin kiinteat vaikutukset

Riippumaton muuttuja Num DF Den DF F-arvo P-arvo
Skenaario 5 5858 106.46 <.0001
Empatia 2 5858 3.93 0.0197
Skenaario*Empatia 10 5858 2.90 0.0013
lka 5 5858 2.29 0.0434
Skenaario*lka 25 5858 2.55 <.0001
Sukupuoli 1 5858 7.22 0.0072
Skenaario * Sukupuoli 5 5858 10.38 <.0001
Koulutustaso 2 5858 7.03 0.0009
Skenaario * Koulutustaso 10 5858 1.87 0.0449
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3.2. Uhrin syyllistaminen: liikenneturvallisuusasiantuntijat vs.

edustava otos

Vastaavasti kuin edustavalla otoksella yksinaan, myos molempia otoksia tarkasteltaessa
skenaarioiden valilla on ero (taulukko 4). My6s otosten valilla on eroa, silla
likenneturvallisuusasiantuntijat arvioivat uhrin syyllistamisen vahaisemmaksi kuin edustava

otos. Otokset arvioivat myos skenaarioita eri tavoin (yhdysvaikutus otos*skenaario).

Taulukko 4. Uhrin syyllistdmisen arvioiden yhteys otokseen ja skenaarioon.

Tyypin lll testin kiinteéat vaikutukset
Riippumaton muuttuja Num DF | Den DF F-arvo P-arvo
Skenaario 5 6312 42.41 <.0001
Otos 1 6312 5.90 0.0151
Otos * Skenaario 5 6312 3.05 0.0094

Kun analyysiin kovariaatteina lisataan koulutustaso ja sukupuoli, otosten valilla ei enaa ole
eroa (taulukko 5). Tama tarkoittaa, etta erot uhrin syyllistamisarvioissa johtuvat
todennakdisesti otosten valisista koulutustaso- ja sukupuolieroista (oletimme, etta kaikilla
likenneturvallisuusasiantuntijoilla on akateeminen tutkinto). Yhdysvaikutus otoksen ja
skenaarion valilla on edelleen olemassa kovariaattien lisaamisen jalkeenkin. Kuitenkin, jos
raiskausskenaario jatetdan pois, tama otoksen ja skenaarion yhdysvaikutus ei ole enaa
merkitseva, kuten ei mydskaan sukupuoli (taulukko 6). Tama osoittaa, ettd tama otoksen ja
skenaarion yhdysvaikutus, kuten myos sukupuolen vaikutus johtuivat todennakdisesti

raiskausskenaariosta.

Taulukko 5. Uhrin syyllistamisen arvioiden yhteys otokseen, skenaarioon, koulutustasoon ja

sukupuoleen.

Tyypin lll testin kiinteat vaikutukset
Riippumaton muuttuja | Num DF | Den DF | F-arvo| P-arvo
Skenaario 5 6262| 39.67| <.0001
Otos 1 6262 0.63| 0.4274
Otos * Skenaario 5 6262 2.63| 0.0222
Koulutustaso 2 6262 8.53| 0.0002
Sukupuoli 1 6262 6.55| 0.0105
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Taulukko 6. Uhrin syyllistamisen arvioiden yhteys otokseen, skenaarioon, koulutustasoon ja

sukupuoleen, kun raiskausskenaario jatetaan pois.

Tyypin lll testin kiinteat vaikutukset
Riippumaton muuttuja | Num DF| Den DF | F-arvo | P-arvo
Skenaario 4 5009 6.18| <.0001
Otos 5009 1.58| 0.2095
Otos * Skenaario 5009 0.28 | 0.8895
Koulutustaso 5009| 10.09| <.0001
Sukupuoli 5009 2.36| 0.1244

SN =

Ylla olevissa analyyseissa kaytimme edustavassa otoksessa saatavilla olevaa
painomuuttujaa, kun taas liikenneturvallisuusasiantuntijoiden otoksessa painot
asetettiin yhdeksi. P-arvot olivat lahes identtiset, kun suoritimme analyysit ilman

painomuuttujaa.

Naita havaintoja tulee tulkita varoen, koska otosten valinta oli erilainen ja meilla oli
rajoitettu maara ennustemuuttujia. Silti nayttaa silta, etta naiden kahden otoksen

valiset erot liittyvat suurelta osin koulutukseen.

3.3. Uhrin syyllistaminen pyorailykyparaskenaariossa edustavassa

otoksessa

Jarjestysregressioanalyysin tulokset osoittavat, etta naiset ilmoittivat korkeampia uhrien
syyllistdmisarvoja pyorailykyparaskenaariossa (OR=1,26, Cl: 1,02—1,56). Akateemisen
tutkinnon suorittaneisiin verrattuna alemman koulutuksen omaavat arvioivat uhrin
syyllistdmisen korkeammaksi (akateeminen vs. peruskoulutus, OR=1,62, Cl: 1,23-2,14 ja
akateeminen vs. muun koulutuksen, OR=1,33, CI: 1,00-1,76). Verrattuna ympari vuoden
pyoraileviin osallistujiin, muut pyérailymaararyhmat arvioivat uhrien syyllistdmisen olevan
vahaisempaa (pyorailee ympari vuoden vs. pydrailee harvoin tai ei koskaan, OR=0,50, CI:
0,37-0,69; pyodrailee ympari vuoden vs. muutaman kerran kuukaudessa, enimmakseen
kesalla, OR=0,53, Cl: 0,37-0,75; ja pyorailee ympari vuoden vs. viikoittain tai paivittain,
mutta kesalla, OR=0,62, Cl: 0,44-0,87). Empatia ja ika olivat analyysissa kovariaatteina. 1ka
liittyi uhrin syyllistdmisen arvioihin (OR=1,01, CI: 1,00-1,01, p=0,049), kun taas empatia ei
liittynyt (p=0,412).

Nagelkerken pseudo-R-neli6 oli 0,03, mika osoitti, ettd saatavilla olevat ennustemuuttujat

selittivat vain hyvin pienen osan uhrin syyllistamisarvioiden vaihtelusta. Tassa on hyva
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huomioida, etta uhrin syyllistdmisen arviot olivat yleisesti matalia (keskiarvo 2,95 ja mediaani

2, taulukko 2).

Taulukko 7. Vastaajien jakautuminen eri pyorailymaaraluokille.

Vastaajien | Vastaajien
Pyorailymaara maara osuus
Harvoin tai ei koskaan 537 44,5 %
Muutaman kerran kuussa, 204 16,9 %
enimmakseen pyorailykautena
Viikoittain tai paivittain 277 23,0 %
pyorailykautena
Viikoittain tai paivittain, myos usein 189 15,7 %
talvella
Yhteensa 1207 100 %

3.4. Liikenneturvallisuusasiantuntijoiden kommentit

Uhrin syyllistamisen kysymyksiin vastanneista 61 henkilosta 22 jatti kommentin vapaaseen
tekstilaatikkoon. Lisaksi yksi henkilo jatti vastaamatta kyselyyn ja kommentoi kriittisesti
kyselya. Lukuun ottamatta edella mainittua uhrin syyllistamiseen liittymatonta kielteista
kommenttia, loput 22 kommenttia koskivat uhrin syyllistamista. Otteita kommenteista on

lueteltu alla aiheittain luokiteltuna.

Jotkut liikenneturvallisuusasiantuntijat eivat selvastikdan ymmartaneet miten
likenneturvallisuusviestit voitiin tulkita uhrin syyllistamiseksi, mutta tunnistivat ilmion:
“En taysin ymmarra keskustelua uhrin syyllistamisesta, jos tapahtuman johtaneet seikat
olisivat olleet selkeasti estettavissa henkilon/uhrin omalla toiminnalla.”
“... minun on vaikea ymmartaa tata uhrin syyllistdmista, vaikkapa noissa esimerkeissa.”
“Neutraalia kommenttia ei ole - lukija/kuulija tulkitsee aina omista lahtékohdistaan, ja jos
etsii jostakin viestista syyllistamista, sellaista 16ytyy aina.”
"Mielestani yleinen ohjeistaminen ei koskaan ole syyllistamista. Se on painvastoin
tehokasta ja tarkoituksenmukaista onnettomuusviestinnan yhteydessa.”
"Syyllistamista ei valttdmatta ole neuvon antaminen, joka voi auttaa muita vastaavassa

tilanteessa.”
Jotkut mainitsivat uhrin syyllistamisen kasitteen kuuluvan osaksi laajempaa ilmiota:

"Syyllistdmiskeskustelu on globaali.”

"Kysymykset ja aiheet liittyvat osin myds nk. uhriutumisen kulttuuriin...”
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“Uhrin syyllistamisen konsepti on mielestani tuotu tarkoitushakuisesti
likenneturvallisuuskentalle, kun sen historiallinen tausta on seksuaali- ja

vakivaltarikoksissa, joissa uhrin syyllistamista on todella tapahtunut”

Liikenneturvallisuusasiantuntijat pitivat skenaarioiden ohjeita hyvina, eivatka uhrin
syyllistamisena:
”...Mielestani poliisin suositukset ovat kaikissa tapauksissa 'yleisia’ eivatka kohdistu
suoraan kyseisen tapauksen uhriin”
"Yleisesti ottaen en pida yllaolevia tapauksia uhrin syyllistamisena, silla uhrin
syyllistdminen liittyy mielestani aina yksilon toiminnan hapaisemiseen: "mitas
menit/mitas luotit" jne”
"Em. tapauksissa kuvattiin ilmi¢ita yleisella tasolla. Tallainen viestinta voi ehkaista
vastaavia onnettomuuksia. Eikd mielestani ole uhrin syyllistamista”
"En nae, ettda missaan naissa tapauksissa poliisilla olisi ollut tavoitteena mustamaalata
uhria vaan antaa yleissivistavia ohjeita siihen, miten vastaavia tapauksia voi kuka
tahansa pyrkia valttdmaan tai onnettomuuksien seurauksia lieventdmaan”
"Olisi parempi, jos samassa yhteydessa olisi kerrottu, mitéd ennaltaehkaisemiseksi
voidaan tehda yleisemmalla tasolla seka yksilotasolla. Silloin tunne victim

blamingistakin voisi olla vahaisempi.”

Liikenneturvallisuusasiantuntijat kokivat, ettd ennaltaehkaiseva valistus on tarpeellista, jopa
uhreille:
"Mielestani noiden uutisten yhteydessa on hyva valistaa siita, kuinka vastaavilta
tapahtumilta voi suojautua tai seurauksia lieventaa”
”"On tarkeaa, etta poliisi viestii keinoista, joilla onnettomuuksia ja rikoksia voidaan
ennalta estda. Rikosten ennalta estaminen poliisin lakisaateinen tehtava.”
”"Jos onnettomuusuutisoinnin yhteydessa on mahdollista edistaa turvallisuutta myos
potentiaalisten uhrien kayttaytymista parantamalla, en nae siind merkittavaa vaaryytta.
Yksilén on huomattavasti helpompi vaikuttaa likenteessa (tai missa tahansa
muuallakin) omaan tekemiseensa kuin muiden tekemiseen”
"Koska liikenneonnettomuuksista raportoidaan usein, tdma on hyva tapa nostaa
tietoisuutta riskia pienentavista kayttaytymismalleista (joka olisikin hyva sen sijaan, etta
kerrotaan, mika lisda riskid), koska muutoin naita asioita ei luultavasti saa mediassa
nakyviin samassa maarin”
“... tiedan hyvin, ettad usein vahemmankin syyllisen toiminnalla on merkitysta
onnettomuuden synnyssa ja seurauksissa. On hyva, ettd onnettomuuksien synnysta ja

seurauksista muodostuu monipuolinen kuva.”
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”...toisaalta onnettomuuksista oppimisen periaatteella tapauksia tulisi esitelld, pohtia
riskitekijoita ja juurisyita ja varoittaa, tiedottaa, opettaa oppimaan tapauksista.”

"On mielestani hyva liittaa ikavienkin tapausten yhteyteen valistusta ja tiedottamista.”

Liikenneturvallisuusasiantuntijat painottivat, etta valistusta sisaltava viesti pitaa olla
rakentavasti laadittu:
“Mielestani tilanne muuttuu oleellisesti, mikali media tai poliisi antaa rikoksen uhrista
yksildivaa tietoa. Tallaiseen uutisointiin tulee helposti "retostelun” tai

skandaalijournalismin piirteitd, josta uhrille todennakdisesti seuraa vahinkoa.”

"Media on vahan eri asia, heilla on joskus faktat hakusessa eivatka he tieda - toisin kuin

tutkintaa tekeva poliisi - kaikkia yksittdisen onnettomuuden taustatekijoita.”

”... medialla on erinomainen tapa muokata uutista jopa uhria syyllistavaksi, jos poliisin

tiedotus antaa siihen vahankaan aineksia.”
"Liikennetiedottaminen on ammattimaista ty6ta ja poliisin tulisikin kiinnittdd huomiota
siihen, ettd onnettomuuksien syista tiedottaisi vain tehtavaan koulutettu henkild.”

"Ohjeistamisessa tulisi huomioida konteksti ja muut vaikutukset yhteiskuntaan.”
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4. Pohdinta

Tietojemme mukaan tama on ensimmainen tutkimus, jossa tutkittiin kasityksia uhrin
syyllistamisesta hypoteettisissa skenaarioissa, jotka kuvaavat poliisin raportteja

likenneonnettomuuksista ja useista muista rikoksista.

Tulokset viittaavat siihen, etta jos samassa viestissa esitetddn vammoja tai rikoksia
ehkaisevia toimenpiteita ja kerrotaan syyllinen, ihmiset eivat pida tallaista viestia uhrin
syyllistamisena. Uhrin syyllistdmisen arviot olivatkin melko alhaisia kaikissa skenaarioissa.

Aina on kuitenkin ihmisia tai ihmisryhmia, joilla on erilainen mielipide.

Kuten saattoi odottaa, molemmissa otoksissa korkein uhrin syyllistamisen arvio oli annettu
raiskausskenaariolle. Liikenneturvallisuusasiantuntijoiden uhrin syyllistamisarviot olivat
yleisesti alhaisemmat kuin edustavan otoksen arviot, paitsi raiskausskenaariossa, jossa

otosten valinen ero oli mitaton.

Uhrin syyllistdmisen arvioihin liittyi ennustusmuuttujistamme koulutustaso ja empatia.
Koulutustaso liittyi kaikissa analyyseissa vahvasti uhrin syyllistamisen arviointiin siten, etta
akateemisesti koulutetut arvioivat uhrin syyllistdmisen alhaisemmaksi kuin muut. Tama
saattaa viitata siihen, ettd koulutetuimmat ymmarsivat, ettd tdman hypoteettisen
mediaviestinnan tarkoituksena ei ollut syyllistda uhria, vaan antaa hyddyllisia neuvoja siita,

kuinka uhrina suojella itsedan tai vahentaa loukkaantumisriskia.

Empaattisimmat vastaajat arvioivat uhrin syyllistdmisen vahaisemmaksi kuin keskimmainen
empatiaryhma. Kenties korkeimman empatian omaavat ymmarsivat, ettd naiden viestien
tarkoitus oli auttaa muita mahdollisia uhreja tulevaisuudessa, jolloin heidan empatiansa
ulottui myds mahdollisiin uhreihin. On mahdollista, ettd keskimmaiseen empatiaryhmaan
kuuluvat keskittyivat ainoastaan skenaarioiden uhrien nakdkulmaan, jolloin heidan arvionsa
uhrien syyllistamisesta oli korkeampi. Ne, joiden empatiataso oli alhaisin, eivat toisaalta
samaistuneet kumpaankaan nakokulmaan. Huolimatta posthoc-yrityksestamme tulkita
havaintoja empatian ja uhrien syyllistamisen valisesta suhteesta, on muistettava, etta
skenaariot erosivat suuresti uhrien ja heidan karsimyksistaan vastuussa olevien
taustatiedoissa. On mahdollista, ettd nailla ominaisuuksilla on monimutkainen
vuorovaikutussuhde osallistujien ian, sukupuolen ja empatian suhteen, joita emme taysin

tassa pystyneet kasittelemaan.
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Toisaalta empatian aktivoitumisella ja ryhmaidentiteetilla voi olla yhteys. Tata kutsutaan
sisdryhman empatia vaaristymaksi (ingroup empathy bias), jossa ihmiset ovat
empaattisempia sisaryhmaan kuuluvia henkil6ita kohtaan kuin muita (Halevy ym., 2015).
Tama saattaa olla syyna sille, ettd naiset antoivat raiskausskenaariolle korkeammat
arvosanat kuin miehet, ja ymparivuotiset pyorailijat antoivat korkeampia uhrin syyllistamisen

arvoja pyorailykyparaskenaariossa kuin muut harvemmin tai eivat ollenkaan pyérailevat.

Jotkut saattavat vaittaa, ettda samaistuminen pyérailijan asemaan ei ole paasyy miksi
ymparivuotiset pyorailijat antavat korkeampia arvioita uhrin syyllistamisesta
pyorailykyparaskenaariossa, vaan syyna on, etta he eivat usko pyorailykyparan
tehokkuuteen. Kaikilla turvavarusteilla, kuten turvavailla ja -tyynyilla on rajoituksensa. Nain
on myo0s pyorailykyparilla. Niiden on kuitenkin osoitettu lieventavan paavammoja tehokkaasti
(Cripton ym., 2014; Fahlstedt ym., 2016; Haye, 2018a; McIntosh ym., 2013; McNally ja
Whitehead, 2013; Olivier ja Creighton, 2017).

Pyoérailykyparaskenaariossa selitetty varianssi oli alhainen, mika osoittaa, ettd monet
muutkin kuin vain tarkastelemamme tekijat liittyvat uhrien syyllistamisen kokemukseen. Aihe
kaipaa lisatutkimusta, jotta pystymme ymmartdmaan uhrin syyllistdmistd kommunikoinnissa,
kuinka valttaa sita, seka identifioimaan ne henkilét ja ihmisryhmat, jotka loukkaantuvat tai
jarkyttyvat lukiessaan poliisin tiedotteita ja uutisia mediassa. Lisaksi ilmién ymmartaminen
tarvitsisi kvantitatiivisen lahestymistavan lisaksi myos laadullista tarkastelua, jotta
ymmarretaan, mika tekee viestista uhria syyllistavan tai sellaiseksi tulkittavan. Esimerkiksi
onko pelkka pyorailykypardiden mainitseminen riittava edellytys, vai riippuuko uhrin
syyllistamisen kokemus esimerkiksi siitd paljonko muita onnettomuuteen johtaneita syita

viestinnassa on lisaksi mainittu.

Uhrien syyllistdmisen yleisarviot olivat kuitenkin kaikissa skenaarioissa alhaisia, mika
osoittaa, etta uhrien syyllistaminen ei ehka ole vakava ongelma skenaarioita vastaavassa
viestinndssa, jossa viestien muotoiluun on kiinnitetty riittavasti huomiota. Ongelma voi
todellakin syntya, jos koko viesti keskittyy vain uhriin tunnustamatta rikoksen tai vamman
paatekijan vaarintekoja. Kuten johdannossa mainittiin, saattaa kestaa kauan ennen kuin
kaikki onnettomuutta koskevat tosiasiat tiedetaan. Joistain onnettomuuksista kaikkia
tosiasioita ei koskaan saada selville. Se oliko pydrailijalla kypara paassaan vai ei, tai oliko
henkildlla turvavyd vai ei, saatetaan tietaa valittdmasti paikan paalla, ja siten se usein
nousee esiin onnettomuuksien raportoinnissa. Pitaisi kuitenkin muistaa, etta paaasiassa

toisen tienkayttajan toimien seurauksena vakavasti loukkaantuneen tai kuolleen
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tienkayttajan kayttaytymiseen liittyvia tekijoita ei tulisi mainita ilman myos toisen osapuolen

kayttaytymisen huomioimista.

Toisaalta voidaan ajatella, etta ikavien tapahtumien valttamisen kannalta uhriksi joutumisen
ennaltaehkaisemisesta valistaminen saattaa olla joskus tehokkaampi strategia kuin lakia
rikkovien toiminnasta valistaminen. Ennaltaehkaisevassa strategiassa kerromme ihmisille,
kuinka he voivat suojella itsedan. Kampanja viesteilla "ala varasta” tai "varastaminen on
rikos” ei oletettavasti tule olemaan kovinkaan tehokas. Liikenneturvallisuuden kannalta
monet likenneonnettomuudet johtuvat kuitenkin tavallisista ihmisista, jotka eivat yleensa
osallistu rikolliseen toimintaan. On aarimmaisen tarkeaa olla normalisoimatta muiden
vammoihin johtavaa huonoa ajoa tai kohdella onnettomuuksia vaistamattomyytena.
Tieliikenneturvallisuuskampanjoinnissa muistutus lain noudattamisen tarkeydesta ja kaikkien
vastuusta muita tienkayttajia kohtaan tulisi aina olla etusijalla. Erityisesti tulisi painottaa
vastuuta niin kutsuttuja haavoittuvia kayttdjia, kuten lapsia, liikuntarajoitteisia, tai iakkaita
tienkayttgjia kohtaan. Toisaalta liikenneturvallisuuden tutkijoilla ja tyontekijoilla on
velvollisuus tiedottaa tienkayttajille myds siita, kuinka he voivat suojautua onnettomuuksilta
ja vammoilta liikenteessa. Todistetun tehokkuutensa takia pyorailykyparat ansaitsevat

kampanjoinnin tarkedna osana pyoérailijdiden turvallisuutta.

Kuten jo mainittiin, koulutustaso ja oletettu asiantuntemus (eli
likenneturvallisuusasiantuntijat) johtivat alhaisempiin arvioihin uhrien syyllistamisesta. Tama
viittaa siihen, ettd koulutetuimmat vastaajat ymmarsivat skenaariossa laadittujen viestien
tarkoituksen auttaa ihmisia suojelemaan itseaan tulevaisuudessa sen sijaan, etta ne
syyllistaisivat uhreja heidan onnettomuuksistaan. Taman ennaltaehkaisevan tavoitteen
selkedmpi esille tuominen olisi &drimmaisen tarkeaa. Lisaksi loukkaantumisen ja rikosten

ehkaisyyn tahtaavien viestien olisi tarkeaa olla mahdollisimman selkeita.

Erityisesti uhrien syyllistamista koskevat keskustelut, joissa kasitellddn henkilokohtaisten
turvavarusteiden, kuten pyorailykyparien, kayttda, saattavat vaikuttaa negatiivisesti ihmisten
asenteisiin naita turvavarusteita kohtaan. Tama saattaa vahentaa naiden turvavarusteiden

kayttoa ja siten olla haitallista liikenneturvallisuusviestinnan ennaltaehkaiseville tavoitteille.

On kiinnitettdva enemman huomiota poliisin ja tiedotusvalineiden tasapainoiseen
raportointiin tielikenneonnettomuuksista. Tunne kohderyhmasi, tieda, onko joillakin
(ala)ryhmilla vahva identiteetti tai nakdkulma, ja muotoile ennaltaehkaisyviestisi rakentavasti
huomioimalla my6s kolariin syylliset. Tdma minimoi uhrien syyllistdmisen syytokset, jolloin

ehdotetut ennaltaehkaisevat toimenpiteet voidaan nahda tervetulleina ja niilld on suuri
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mahdollisuus tulla omaksutuksi. Taytyy myods muistaa, ettd onnettomuudet johtuvat monista
tekijoista ja kaikki tosiasiat eivat ehka ole vield tiedossa. Lisdksi uuden tieliikennelain
ennakointivelvollisuus koskee kaikkia tienkayttajia ja kaikkien on toimittava niin, ettei

onnettomuuksia synny.

Vahvuudet ja rajoitukset

Tutkimuksen vahvuutena ovat kaksi otosta: edustava otos aikuisia suomalaisia seka otos
suomalaisista liikenneturvallisuusasiantuntijoista. Lisaksi lahestymisemme uhrien
syyllistamisen tasoon poikkeaa aiemmista tutkimuksista. Aiemmissa tutkimuksissa
tyypillisesti tutkijat ovat maaritelleet uhrien syyllistdmisen tason, kun tassa tutkimuksessa
pyysimme osallistujia itsedan suoraan arvioimaan uhrin syyllistamisen tason skenaarioissa,

joissa esitettiin poliisien ennalta ehkaisevaa viestintaa erilaisissa konteksteissa.

Tutkimuksen rajoituksena jotkut voivat vaittaa, ettad arvioidun uhrien syyllistdmisen tason
sijaan, olemme saattaneet mitata vastaajien omaa uhrien syyllistamista kuvitteellisissa
tapauksissamme. Ottaen kuitenkin huomioon erityyppisissa skenaarioissamme uhrien
syyllistdmisen matalan tason, tallainen paattely viittaisi siihen, etta suuri osa ihmisista
osallistuisi selkedan uhrin syyllistdmiseen erilaisissa konteksteissa. Emme usko taman

olevan todennakoista.

Jotkut voivat myos vaittaa, etta likenneturvallisuusasiantuntijat raportoivat matalampaa
arvioitua uhrien syyllistamista, koska he ovat osa laajempaa uhrien syyllistamiskulttuuria,
joka on normalisoinut tielikennekolarit seka poliisin ja median niista tiedottamisen (katso
esimerkiksi kasite motonormatiivisuus, Walker, Tapp & Davis, 2022). Taman vaitteen
kohdalla pitaa kuitenkin muistaa, etta hypoteettisissa skenaarioissamme oli mukana myds
muita tilanteita, eika pelkastaan tielikenneonnettomuuksia. Lisaksi aineistomme mukaan

kahden otoksen erot selittyivat pikemminkin eroilla koulutustasossa ja sukupuolessa.

Skenaariot ovat kokonaisuudessaan esitetty tdssa raportissa, mika antaa lukijoille
mahdollisuuden arvioida mahdollista uhrien syyllistamisen tasoa. Haasteeksi jaa kuinka
objektiivisesti arvioida uhrien syyllistdmista ottaen huomioon, etta suora uhrien

syyllistdminen on harvinaisempaa kuin piilotettu (Hafer, Rubel, & Drolet, 2019).
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Johtopaatokset

Yhteenvetona toteamme, ettd uhrien syyllistamisarviot olivat alhaisia molemmissa otoksissa
kuudessa hypoteettisessa eri konteksteja kasittdvassa skenaariossa. Tutkimuksemme
kuitenkin kasittelee tarkeaa, mutta pienta osaa poliisin ja median tielikenneonnettomuuksien
raportoinnista. Toivomme, ettad tama tutkimus herattdd Suomessa rakentavaa keskustelua

siitd, miten poliisin ja tiedotusvalineiden raportointia tielikenneonnettomuuksista voitaisiin
parantaa.
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