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Tutkimuksen tarkoituksena oli selvittaa, miten AKKatorsport ry:n rallivalmennus-
ryhmien jasenten tunne-elamaan liittyvat persodnaliden ominaisuudet ja kognitiivi-
set kyvyt olivat yhteydessa toisiinsa ja kuljettajikilpailutasoon. Lisaksi tutkin mitka
ominaisuudet ja kognitiiviset kyvyt selittivat eet kuljettajan kilpailutasoa. Tutkimuk-
seen osallistui kahdeksan ykkoskuljettajaa ja klabaie kartanlukijaa, n = 16. Tutkimus
oli kaksivaiheinen. Ensimmaisessa vaiheessa kiartaitliautoilijoiden persoonallisuu-
den ominaisuuksia kyselylomakkeistolla. Toisesshaessa ralliautoilijat suorittivat
seitseman testid sisaltdneen tietokoneavusteikenriepsykologian ajokykyjen testi-
patteriston. Analysoin aineistoa Spearmanin jaygsirrelaatiokertoimien ja regressio-
analyysin (stepwise) avulla.

Tutkimukseen osallistuneet ralliautoilijat kilpaiit alue- ja kerhotasolta aina maail-
manmestaruustasolle asti. Mité korkeampi kuljegtajilpailutaso oli, sitd paremmin he
menestyivat tietokoneavusteisissa ajokykytesteit@ma tarkoitti suurempaa oikeiden
vastausten ja pienempdaa vaarien vastausten lukaénaéka vahemman huomioimatta
jaéneita arsykkeita. Lisaksi korkeampi kilpailutasikyi lyhyempina reaktioaikoina ja
reaktioaikojen pienempéana hajontana.

Mita korkeampi kilpailutaso oli, sitd suurempaalalljettajien tunnekokemusten tarve.
Elamyshakuisuuden jannityksen ja seikkailun etsimiala-asteikon ja tarkkavaisuuden
valilla oli positiivinen yhteys. Estottomuuden alateikon ja tarkkavaisuuden valilla oli
negatiivinen yhteys. Taipumus valtella tunnepitidanteita oli yleisesti ottaen yhtey-
dessa pidempiin ja suuresti keskenaan poikkeagéktroaikoihin.

Parhaiten kuljettajien kilpailutasoa selittivatkeeista stressinsietoa ja reaktionopeutta
mitanneen Determination-testin oikeiden vastauktiemmaara ja tunnekokemusten
tarpeen tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutumisesrasteikko, jotka selittivat 56,4 % Kil-
pailutason vaihtelusta.

AVAINSANAT: ralliautoilu, persoonallisuuden ominaigdet, kognitiiviset kyvyt, kil-
pailutaso



SISALLYS

JOHDANTO ...ttt 4
1 AJOSUORITUKSEEN VAIKUTTAVAT TEKIJAT ...oovviiiiieiie e 7
1.1 Kuljettajien muuttuvat omiNaiSUUAEL ......cumueeeerenieiiiiiiieeiiie e e e eeees 7
1.2 Kuljettajien pysyvat omiN@iSUUETL........coceuuuiiieeiiiiiiiiii e e 11
1.3 Elamyshakuisuus ja tunnekokemusten tarve kdyttiésen selittdjind arjessa ja
T (TS ST- 14
2 AUTOURHEILU TUTKIMUKSEN KOHTEENA ......cooiiiiieeieieieeeeeeee 19

2.1 Riskialttiden urheilulajien harrastajien peygallisuus.............ccccccceiiiiieeiennnn. 19
2.2 Fyysisten ja psykologisten ominaisuuksien nigskautourheilussa.................. 20
3 TUTKIMUKSEN TARKOITUS JA TUTKIMUSONGELMAT ... 25
4 TUTKIMUSMENETELMAT ...ttt 26.
4.1 Tutkimukseen 0SalliStUjat............coviceeciiiiii e e e eaaee 26
4.2 Tutkimuksen ja mittausten KUIKU..........cooocciiiiiiiiiiii e 26
4.3 Tutkimuksen mittarit ja muuttujat...........cccooeeeeiiiin e, 27
4.3.1 Tietokoneavusteiset kognitiivisten kykyjestie............cccccoeevviiiiiiiiennnnnen. 27
4.3.2 Kyselylomakkeilla arvioidut persoonallisuudaninaisuudet .................... 29
4.4 Tutkimusmenetelmien validiteetti ja reliabiéita ......................cccooeeiiiiiiin e, 30
4.4.1 Tietokoneavusteiset ajoKyKyMittaUKSEL. e cvvvvniieeiiiieeeiiiiie e, 32
4.4.2 Persoonallisuuden ominaisuuksia mittaavaglgys.................ccovvviiiinnenenn. 34
4.5 Tutkimusaineiston tilastollinen K&sittely ... 36
5 TUTKIMUKSEN TULOKSET ... .ot 37.

5.1 Ralliautoilijoiden kognitiivisten kykyjen ja pgoonallisuuden ominaisuuksien
valiset yhteydet seké& naiden yhteydet Kilpailut&ISQO..............eeviiiiiiiiiiiiiiiieee, 37
5.2 Kognitiiviset kyvyt ja persoonallisuuden omisiaidet kilpailutason selittajina. 43

6 POHDINTA ..o aa e 45
LAHTEET ..ttt ettt eemmae et e et et e st et e st e ste e neesneeenneeneenneennens 52

LITTEET



JOHDANTO

Valitsin pro gradu — tutkielmani aiheeksi rallialto. Minulla on kokemusta lajista
[&hinn& yli-innokkaana katselijana ja jonkin verfasojen jarjestystehtavista. Tuttava-
piiristani osa harrastaa rallin ajamista ja sitétieaolen paassyt istumaan oikean ralliau-
ton kyydissa testipatkalla. Liikuntapedagogiikkaas&ellessani sain loistavan tilaisuu-
den tutustua lajiin myds tieteellisista lahtokolaishiheen valinta oli helppoa, kun
AKK-Motorsport ry oli alusta asti innokkaana lahdésmukaan hankkeeseen. Suoma-
laiset kuljettajat ovat menestyneet loistavasti taffin MM-sarjan historian. Suoma-
laisten menestyksen taustalla on arvailtu olevaniansyyta, mutta mitaén selkeda vas-
tausta asiaan ei ole saatu. Ralli on lajina niimitahoinen, ettd yhta ainoaa syyta hy-
valle menestykselle tuskin I6ytyy, mutta osatekédbivon omalta osaltani voivani sel-

Vittaa.

Suomalaisten autourheilijoiden menestys maailn@ilallut kansan kokoon suhteutet-
tuna lahes mykistavaa. Timo Makinen, Rauno Aaltoiauli Toivonen ja monet muut
olivat ensimmaisind suomalaisina maailman teravissa&arjessa 1960- ja 1970-
luvuilla. (Méakinen & Rauhala 2001, 66—68.) Autouthe kirkkaimpia saavutuksia ovat
Formula-1 — ja rallin maailmanmestaruudet. Suorsataiuljettajat ovat saavuttaneet
kenties moottoriurheilun arvostetuimman, Formula+thaailmanmestaruuden neljasti:
Keke Rosberg vuonna 1982, Mika Hakkinen vuosina8382999 sekéa Kimi Raikko-
nen vuonna 2007. Ralliautoilun MM-sarjassa on ajkttljettajien mestaruudesta vuo-
den 2007 loppuun mennessa 29 kertaa. Suomalaih@skiijettaja on voittanut rallin
MM-sarjan paaluokan mestaruuden 13 kertaa, ollj@sdnopealla yhdeksan kertaa ja
himmein mitali on ojennettu suomalaiskuljettajamlkzan 16 kertaa, yhteensa 38 mita-
lia. Suomi johtaa maiden valista mitali- ja pidettoa selkeasti. Suomalaisista neljaa
perakkaistd maailmanmestaruutta on juhlinut TomrakiMen vuosina 1995 — 1999.
Neljadn mestaruuteen on yltanyt myos Juha Kankk@b@®6, 1987, 1991, 1993) ja
kahteen mestaruuteen Marcus Grénholm (2000, 200Zja suomalaisia maailman-
mestareita ovat Ari Vatanen (1981), Hannu Mikkdl@83) ja Timo Salonen (1985).
(Tenab.net 2008a; Makinen & Rauhala 2001, 66-68.)

Yksi syy suomalaismenestykseen maailmalla on vairaaturheilun vahva asema ja

perinteet Suomessa. Ennen oli mahdollista, etlédai@oton nuorimies Pohjolasta tuli



ja ajoi maailman tietoisuuteen "naapurilta lainalia@a autolla”. Tallaiset esimerkit
innostivat uusia yrittgjia ja sen seurauksena kghienties maailman kovatasoisin kan-
sallinen mestaruussarja. Varsinaiset nykymuotaadiaja muistuttavat kilpailut yleis-
tyivat 1960-luvulla. Alkuvuosina ralleja jarjestettalle kymmenen vuodessa ja lahes
kaikki kisat olivat SM-ralleja. (Nylund 1999, 1%Rjllien jarjestaminen yleistyi seuraa-
vina vuosikymmeniné. Rallikilpailuiden mé&ara on\asut 1970-luvun noin kolmesta-
kymmenesta 2000-luvun alun noin viiteenkymmenedinrauodessa. Asiantuntijat
epéailevat suomalaisten menestyksen yhdeksi meréik&i syyksi myos maamme ainut-
laatuista teiden luonnetta. Nopeita, mutkaisiaglynyyden peittdvid maennyppyloita
taynna olevia teita |6ytyy onneksi viela paljon. déyaihtuvat luonnonolot luovat otol-
lisen maaperan autonkasittelyn harjaantumisellent&un tiet ovat perinteisesti olleet
vaikeita ulkomaalaisille. (Mé@kinen & Rauhala 2086,— 89.) Vuodesta 1973 alkaen
Jyvaskylassa on ajettu MM-pisteista ja voittooryliényt vain viisi ulkomaalaista kul-

jettajaa.

Kaikkea ei kuitenkaan voida laittaa pelk&n onnemrdstuneisuuden ja maantieteellisen
sijainnin piikkiin. AKK-Motorsport ry on jarjestaryo vuosia valmennustoimintaa me-
nestyksen jatkamisen turvaamiseksi. Valmennuksépg#o on ollut karting/rata-
ajossa seka ralliautoilussa. Valmennustoimintarkgia ratapuolella alkoi 1980-luvun
lopulla. Nykyisen kaltainen rallivalmennus alkoi@DBluvun puolessa valissa (Nylund
1999, 244). Suomen valmennusmalli on ainutlaatyingssaan muualla maailmassa ei
toimi kansallisen lajiliton pydrittamaa ammattirets valmennusjarjestelmaa. Valmen-
nustoiminnan tavoite on tarjota nuorille lupaavKlgjettajille mahdollisuus kokonais-
valtaiseen kehittymiseen autourheilijana. (AKK-Migoort 2007a; Koivukari, 2007, 4-
5)

Menestysta selittavat tekijat eivat kuitenkaan ledakkovin konkreettisesti yksittaisia
kuljettajia. Suomalaisilla ja muillakin menestyyilkuljettajilla luulisi olevan muitakin
hyvid ominaisuuksia kuin mestariluokan autonkalsitééto. Suurin osa siviililikenteen
tutkimustiedosta liittyy jollain tapaa kyvyttomywe toimia liikkenteessé oikein ja vain
hyvin pieni osa tutkimustiedosta painottuu kuljpéta vahvuuksiin. Autourheilun tut-
kimuksen painopiste on enemman fyysisten kuin rst@kiominaisuuksien tutkimuk-
sessa. Mielestani lahes jokainen voi harjoittaaiggn kunnon tarpeeksi hyvéaksi me-

nestyakseen ralliautoilun huipulla ja MM-sarjanj&tthjat ovat luultavasti hyvin tasa-



vakisia ndilté osin. Urheilussa kuitenkin henkik@mpasiteetti erottelee fyysisesti yhta
tasavahvat kilpailijat. Mahdollistavatko kaikkienljettajien persoona ja henkiset kyvyt
huipulle paasemisen? Lahtbkohtana tutkimuksesdeselwittdéd nimenomaan menesty-
vien kuljettajien persoonallisuuden ominaisuukgeéekognitiivisten kykyjen vahvuuk-
sia. Toivon, etta tutkimustiedon pohjalta AKK-Magport ry voi entistd tehokkaammin
kohdistaa valmennustoimintaa oikeaan suuntaaredlleten tutkimuksen lisddminen
lajista voisi entisestaan nostaa lajin imagoa vagt\tettavana huippu-urheiluna ja

mikali mahdollista, mina haluan olla tuossa prossssmukana tekijana.



1 AJOSUORITUKSEEN VAIKUTTAVAT TEKIJAT

1.1 Kuljettajien muuttuvat ominaisuudet

Ajokokemus ja kuljettajan ikéaikuttavat ratkaisevasti kuljettajan liikennekaytymi-
seen. lkaantyneet kuljettajat menestyvét heikontesteissa, joissa mitataan kykya
arvioida liikkuvien kohteiden liikesuuntia ja nopgeia. Ero ikdantyneiden ja nuorempi-
en valilla tulee esille tilanteissa, joissa kohtékkuvat nopeasti, ovat nékyvissa lyhyen
aikaa ja niiden saavuttaminen kestaa kauan. Meskéieroja nuorempien eduksi syn-
tyy myds tilanteessa, jossa havainnoija itsekkklu. (Andersen & Enriquez 2006.)
Autoilua jatkavat vanhukset raportoivat yleisestaen olevansa paremmassa kunnossa
seka ndkevansa ja kuulevansa paremmin kuin ajartdpettaneet ikaihmiset (Anstey,
Windsor, Luszcz & Andrews 2006). Vanhemmilla kubgitla nakokyky yleensa heik-
kenee, mikéa vaikuttaa ajamiseen ratkaisevasti. ([&w8all, Sloane, Roenker & Bruni
1991.)

Liikennekayttaytymiseen vaikuttavat suuresti myksiipn kognitiiviset kyvyt, jotka
muuttuvat lapi inmiselaman. Ajotaito on monen kogrisen taidon summa. Ajaminen
vaatii muun muassa visuaalista ja motorista praseta ja jatkuvaa tarkkavaisuuden
yllapitoa. (Daigneault, Joly & Frigon 2002.) Morsgtiraudet ja ihmisten vanheneminen
aiheuttavat eritasoista kognitiivisten taitojenkkeinemistaReaktionopeuen yksi tér-
ke& ominaisuus liikenteessé. Kokeneet kuljettgagoivat nopeammin liikenteessa
kuin kokemattomat kuljettajat. Heidan nopeampi ceaiikykynsa saattaa johtua ajoko-
kemuksen tuomasta varmuudesta, joka mahdollistamimn siirtémisen auton hallin-
nasta liikenteen tarkkailuun. (Patten, Kircher, @, Nilson & Svenson 2006.) Toi-
saalta ikdantyneiden ihmisten reaktioajat likessgeesiin tuleviin arsykkeisiin ovat
selkeasti pidempia kuin nuorempien. Suurimmat eretat esiin silloin, kun ajotehta-
va vaatii suurta henkista tyomaaraa. (Makishita &tdtinaga 2008.) Ajon aikana reak-
tioaikaan vaikuttaa huomattavasti koettu vasymygystila (Philip ym. 2005) ja vuo-
rokauden aika. Paivalla reaktiot ovat herkimpigrihe, Triggs & Redman 1997.) Puhe-
limen kayttd ajon aikana (myos hands-free jarjesé@lheikentaa liikenneturvallisuutta,

koska reaktioajat pidentyvat huomattavasti. (Bekdeass 2006.)



Yleisimmin vaaratilanteet likenteessa johtuvatrtigtamis-, paatéksenteko- ja suori-
tusvirheista (Forward & Lewin 2006). Ikaantyneidanjettajien onnettomuusherkkyyt-
ta selittavat parhaitatarkkaavaisuuden ongelmat ja heikentynyt henkingndq(Ows-
ley ym. 1991). Ikaantyneiden kuljettajien jouko&stareihin joutuneet menestyvat
huonommin kognitiivisen kyvykkyyden testeissa jédde suorituksensa heikkenee
enemman kuin turvalliseen ajoon kykenevilla iaki&huljettajilla (Lundberg, Haka-
mies-blomqvist, Almkvist & Johansson 2003). Ameakkisessa tutkimuksessa ikaan-
tyneiden kuljettajien joukossa kognitiivisissa kigea alimpaan kymmenykseen sijoit-
tuneiden kolaririski oli jopa 1,5— kertainen vetuaa hyvin testeissa menestyneisiin
(Stutts, Stewart & Martell 1998). Kolarialttiillk&antyvilla kuljettajilla on selkeita
kognitiivisia ja ajamiseen liittyvia ongelmia, jatleivat korjaannu edes turvallisuuteen
pyrkivalla ylivarovaisella ajotavalla (Daigneautny 2002). Toisaalta autoilun jatkami-
nen saattaa pitaa kykyja ylla; autoilua jatkavigiéintyneiden kuljettajien itsearvioitu
kognitiivinen kyvykkyys verrattuna autoilun lopattEiden kanssa on parempi (Anstey
ym. 2006).

Ikaantyvilla kuljettajilla kognitiivisen kyvykkyyde heikkeneminen liittyy monesti de-
mentoitumisen alkuvaiheeseen ja dementiaa aihéutsairauksiin. Alzheimerin tautia
sairastavat kuljettajat joutuvat useammin onnetigksiin kuin terveet autoilijat ja hei-
dan ajokayttaytymisensa on yleensa epanormaalidgstpsta rippumatta (Zuin, Or-
tiz, Boromei & Lopez 2002). Ajokokeissa menestymiméyttédd olevan heikompaa
erityisesti silloin, kun Alzheimerin tauti on edsftralkuvaihetta pidemmalle (Duchek
ym. 2003). Parkinsonin tauti vaikuttaa kielteis@stiun muassa tydomuistiin ja enna-
kointiin liikenteessa. Heikkoudet nailla alueillakyvat liikenteessa erityisesti vaikeuk-
sina nopeuden suhteuttamisessa muuhun liikentegs@sonimutkaisten reittisuunni-
telmien toteuttamisessa. (Stolwyk, Charlton, Triggasek & Bradshaw 2006.) Radfor-
din, Lincolnin ja Lennoxin (2004) mukaan Parkingotautia sairastavien kuljettajien
jakamiseen turvallisen tai vaarallisen ajon ryhneivét niinkaan vaikuttaneet kognitii-
viset kyvyt, vaan jako perustui kuljettajien limdhaiseen havainnointiin risteyksissa,
huonoon sijoittautumiseen tielld yleensa ja ongielitiikenneympyroéissa. lkaantynei-

den kuljettajien heikentynyt ajokyky on erityisegtiteydessa sisdiseen palautejarjes-



telmé&én, jonka avulla kuljettaja arvioi ja prosessmmiaan arsykkeitd ulkomaailmasta
(Bedard ym. 2006).

Kuljettajienkokemattomuuen eittamaétta liikenteen riskitekija. Kokemattorkatjetta-
jat ajavat enemman Kkolareita kuin kokeneet kuijettaaikka kokeneet kuljettajat aja-
vat vuosittain enemman (Lawton, Parker & Stradli®§7). Nuorten onnettomuuksissa
on sellaisia piirteita, joita ei tavata yhta paliokeneemmilla kuljettajilla; nuorten kul-
jettajien suhteellinen osuus yolla ja vahan liik&idyilla teilla sattuvissa onnettomuuk-
sissa on huomattavan suuri. (Clarke, Ward, Bartler@dman 2006.) Nuoret kuljettajat
saatelevat ajonopeutta heikommin kuin kokeneetlaljpt. Kokemattomilla kuljettajil-
la tulkintoihin vaikuttavat enemman sen hetkinertivaatio ja mielentila, minka takia
he joutuvat usein vaaratilanteisiin liikentees&iliomme & Meyer 1998.) Liikenne
perustuu yhteisten sopimusten noudattamiseen jdemdielld liikkujien jatkuvan ha-
vainnointiin ja heidan liikkeisiinsa reagoimise&muokemattomat kuljettajat tulkitsevat
huonommin erityisesti epavirallisia signaaleitaiekuvalojen vilautuksia ja kasimerkke-
j& paremmin eivatka ole niin itsevarmoja tulkintgga suhteen kuin kokeneet kuljetta-
jat. (Renge 2000.)

Kuljettajan realistinen kasitys omista taidoistatérkeata lilkkenneturvallisuuden kan-
nalta. Yleensa nuoret kuljettajat arvioivat ométbtesa paremmiksi kuin ne todellisuu-
dessa ovat, mika voi johtaa vaaratilanteisiin (@regn 1996). Hyvatkaan autonkasitte-
lytaidot eivat valttdmatta esta nuorten onnettonsiajkkoska riskinotto kasvaa usein
liian suureksi (Clarke, Ward & Truman 2005). Nuortailjettajienasenndiikennetur-
vallisuutta kohtaan heijastuu selkeasti heidan titameiusherkkyyteen. Nuoret kuljetta-
jat kokevat yleensa liikennetilanteet vaarattomaksirkuin kokeneet kuljettajat (Del-
homme & Meyer 1998). Yleinen asennoituminen lileeseen on Iversenin ja Rund-
mon (2004) mielesta yksi merkittavin selittava f@kiuorten kuljettajien onnettomuus-
herkkyyteen. Heidan tutkimuksessaan erityisestreuautoilijat ja kuljettajat, joilla oli
ollut ajokortti alle 10 vuotta, asennoituivat tullisiuteen kielteisemmin kuin muut
kuljettajat keskimaarin. Kielteiset tunteet oliyditeydessa riskialttiseen kaytbkseen
kuten ylinopeuteen ja holtittomaan ajamiseen. Nuldgigttavat turvavoita huomattavas-

ti vahemman kuin muut tiellaliikkujat. Turvavoidé&ayttoon vaikuttaa muun muassa



10

elintaso. Alemmissa yhteiskuntaluokissa ilman tuyd& ajaminen on yleisempé&a kuin
paremmin toimeentulevien parissa. (Leveque, Hun®leagasse 2004.) Turvavoiden
kayttamattomyys on nuorilla usein yhteydessa muuagsa yleiseen masennukseen,
vanhempien tuen puutteeseen, ongelmiin koulunijekianssa seké elaméanhallinnan
ongelmiin (Schichor, Beck, Bernstein & Crabtree @9 urvavoéiden kaytto tai niiden
kayttamattomyys ei ole kuitenkaan pysyva tapa. ejlikin vaikuttamisella on saatu
aikaan merkittavia muutoksia. (Clark, Schmitz & @mh1999.)

Ongelmakuljettajilla nayttaa olevan muutamia yhéersmittajia, jotka ovat yleensa
yhteydessa holtittomaan liikennekayttaytymiseeskRbottajia on kahdenlaisia. Toisel-
le ryhmalle riskinotto liikenteessé on itsetarkeifa tavoite. Toiselle ryhmaélle riskinot-
to on selvidmiskeino erilaisista tilanteista. Omgakuljettajat kokevat itsensa monesti
ylivertaisiksi eivatka koe saantdjen koskevan heitd olettavat kayttaytymisensa seu-
rausten olevan ainoastaan myonteisia. Heidan asgaan ajamisesta tulee mukavam-
paa, he ovat perilla nopeammin ja mukautuvat pareniikenteeseen. Kielteisia seu-
rauksia he eivat juuri tiedosta tai he eivat otdriuomioon. He eivat arvosta mahdolli-
sia onnettomuuksia tai poliisin pysaytysta. Yleelmsduulevat, ettd muut tienkayttajat
hyvaksyvat heidan kaytoksensa ja luulevat, ettddreajotapansa on ennemmin saanto
kuin poikkeus. (Forward & Lewin 2006.)

Riski- ja onnettomuusaltis liikennekayttaytyminarabyhteydessa moniin kielteiseksi
miellettyihin ominaisuuksiin. Aggressiiviset, akKipiset, elamyshakuiset, masentu-
neet, kateelliset ja hermostuneet kuljettajat mggnés huonosti ajosimulaatioissa, joi-
den tilanteet ovat ennakoimattomia. Menestys ombmpaa ennen kaikkea tilanteissa,
joiden henkinen paine on kova ja suorittaminenivaaean yhtaaikaisen arsykkeen
havainnointia. He eivat kykene samalla tavalla kédagsiin ja turvallisuutta lisdaviin
suorituksiin. Myds kilpailu- ja rentoutumismielegsgahtuva ajaminen on yhteydessa
onnettomuuksiin ja holtitomaan kayttaytymiseekditeessa. (Deery & Fildes 1999.)
Rattijuoppoudesta kiinnijaéaneilla miehilla on hdttapaljon samoja ominaisuuksia
(Donovanin & Marlatt 1982). Riskinotto liikenteessé yhteydessa kuljettajan korke-
aan kasitykseen omista ajotaidoista ja ajamisestausn jannitykseen. Kuljettajat, jotka

eivat piittaa onnettomuuteen joutumisesta, ottama@imman suuria riskejé lilkenteessa.
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(Mckenna & Horswill 2006.) Syyllistyminen muihinkiuin liikennerikoksiin nayttaa
olevan yhteydessa suurten riskien ottamiseen kide=ssd. Vankilatuomiota istuvat ih-
miset kokevat aggressiivisen kaytoksen arkiliikest# eri tavalla kuin muut tiellaliik-
kujat. Nain ollen he syyllistyvat liikenteessa hedp tekoihin, jotka ovat muiden tiell&-
liikkujien mielesta jopa vakivaltaisia. (Smith, Véatan & Ward 2006.)

Martinin ja Estevezin (2005) mukaan yksilon tulelidennekayttaytymista voi ennus-
taa kognitiivisen profiilin perusteella. Heikko Katustausta ennustaa suurempaa onnet-
tomuusalttiutta. Tutkimuksen perusteella he muadatskaksi kuljettajaprofiilia. Tur-
valliset kuljettajat ovat alykkaampia kaytannoanieissa, heilla on parempi silma-
kasikoordinaatio ja he pystyvat korjaamaan virhéermspeasti. Riskialttimmat kuljetta-
jat sen sijaan saavat samoissa kokeissa huonotaipiesia ja heille sattuu myos enem-
man vakavia onnettomuuksia. Liikennekayttaytymieenustamisesta on myos eriavia
mielipiteitd. Kimin ja Bishun (2004) mukaan erileidiikennetilanteet eivat ole verrat-
tavissa keskendan. Heidan tutkimuksessaan ku§etfatka menestyivat hyvin normaa-
leihin ja yleisimpiin tilanteisiin liittyvissa ajasiulaatiokokeissa, eivat valttamatta me-
nestyneet yhta hyvin vaarallisissa tilanteissaistdeajoon liittyvaa turvallisuutta ei siis
voi paatella vain yleisimpien liikennetilanteidearpsteella. Amerikkalaisten kilpakul-
jettajien kaytos liikenteessa aiheuttaa pohdisksiii@, onko hyvéastakaan auton kasitte-
lytaidoista hyotya siviililikenteessa. Hyva aut@sittelytaito saattaa jopa aiheuttaa
ongelmia liikenteeseen sopeutumisessa. Kilpakajpdthjoivat siviililikenteessa aina-
kin aiemmin enemman kolareita, saivat enemman péogsakkoja ja tekivat enemman
muita sakkoihin johtaneita rikkomuksia kuin ialtgarajokokemukseltaan verrattavissa
olevat siviilikuljettajat. (Williams & O’Neill 1974

1.2 Kuljettajien pysyvat ominaisuudet

Tutkimusten mukaasukupuolivaikuttaa merkitsevasti likennekayttaytymiseenk s
puoli ei kuitenkaan automaattisesti merkitse jakanista turvallisiin tai holtittomiin
ajajiin. Miehet ovat keskimaarin itsevarmempia legika toiminnassa liikenteessa (Ren-
ge 2000). Taubman-Ben-Ari ja Findler (2003) tutkir@esten ja naisten ajamisen vai-
kutusta heidéan itsetuntoonsa. Puolet tutkittawkstanteli luentoja kuolevaisuudesta ja
sen tiedostamisen tarkeydestd, minka jalkeen hasiaat kyselyyn halustaan ajaa hol-

tittomasti lilkkenteesséa. Miehet, joilla ajamineittyi tiukasti itsetuntoon, olivat ainoa
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ryhma, joka luennosta huolimatta raportoi edelleaiukkuutta ajaa holtittomasti erilai-
sissa liikennetilanteissa. Gogginin ja Kellerin 69 mukaan yli 70-vuotiaat miehet

menestyivat vastaavanikaisia naisia paremmin ajasiatiotestissd, jonka koetilanteet
mukailivat normaaleita liikenteessa tapahtuviantdéta. He havaitsivat myos, etta iak-
kaat naiset ja miehet menestyivat paremmin simiokestissa kuin samoihin lilkkenneti-

lanteisiin perustuvissa kirjallisissa kokeissa.

Naisten ja miesten selviin eroavaisuuksiin vailattarmasti se, ettd miehet ajavat iak-
kaina enemman ja naisiin verrattuna suurempi deakitreista kertyy paateilla. Myos
muissa ikaluokissa miehet ajavat enemman kuin ngis&iin ollen rikkovat enemman
likennesaantoja seka joutuvat myds todennakdisentirkenneonnettomuuksiin.
(Lawton, ym. 1997.) Whisselin ja Bigelowin (2008jkimuksessa miehet suhtautuivat
ylinopeudella ajamiseen myodnteisemmin ja saivatrenén ylinopeussakkoja kuin nai-
set. Nuoret miehet kokevat naisia enemman nornigttipainetta ylinopeudella ajami-
seen, kun heidan kyydissdan on matkustajia erggis#éloin, kun he kyyditsivat miesta.
Miehet rikkovat naisia helpommin nopeusrajoitulsi®ieidan mielestéaéan ylinopeudella
ajaminen on moraalisesti hyvaksyttavampaa (Cor8raith & Mcmillan 2003). Kui-
tenkin Nabi ym. (2006) raportoivat, ettd naisetdksyivat aggressiivisuuteen liitettavia
tekoja (mm. ylinopeus) paremmin kuin miehet. Ajageis liittyvat asenteelliset erot
nakyvat myos pysakoéinnissd; miehet ja nuoret Kaljet pysakoivat todennakdisemmin

invalideille varatuille paikoille kaupan edessarkoiuut autoilijat (Fletcher 1995).

Aggressiivisuusn ihmisen persoonallinen ominaisuus, joka koostljfista osatekijas-
ta. Fyysinen ja sanallinen aggressiivisuus ovat insentaalisia tekijoita, joilla aggres-
siivisuus kohdistetaan muihin ihmisiin. Viha, johlittyy fysiologista vireystilan muu-
tosta ja joka on tavallaan aggressiivisuuden esiastustaa kaytoksen tunteellista puol-
ta. Vihamielisyys on aggressiivisuuden kognitiiinesatekija, joka koostuu pahan-
suopaisuuden ja epédoikeudenmukaisuuden tunteisthelovat keskimaarin aggres-
siivisempia kuin naiset. Miehet ovat fyysisestijpalaggressiivisempia kuin naiset,
jonkin verran sanallisesti aggressiivisempia janvaukan vihamielisempia. Vihan suh-

teen sukupuolet eivat eroa toisistaan. (Buss &/PEID2.)
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Aggressiivisuus teilld ja viha ratin takana aihawdt suuria liikenneturvallisuusongel-
mia ympari maailman. Vihaiset kuljettajat ajavatemman kolareita ja saavat enemman
sakkoja kuin vahemman vihaiset kuljettajat. Vihaladjettajat tuntevat ajonaikaista
vihaa, aggressiivisuutta, impulsiivisuutta, ilmaigevihansa aggressiivisella kaytoksel-
1a liikenteessa ja kayttaytyvat riskialttiisti use@in kuin vahemman vihaiset kuljetta-
jat. Ennen kaikkea vihaiset kuljettajat eivat mukaja sopeudu liikenteeseen samalla
tavalla kuin vdhemman vihaiset kuljettajat. (Deffanher, Filetti, Richards, Lynch &
Oetting 2003.) Nabin ym. (2006) mukaan helpostyymtyvat ja keskimaaraista kieltei-
semmin asioihin suhtautuvat yksilot joutuvat my&sammin henkilévahinkoja aiheut-
taneisiin liikenneonnettomuuksiin. Toisaalta laagaganskalaisessa tutkimuksessa ag-
gressiivisuus ei kuitenkaan ennustanut loukkaargiimjphtavia vakavia liikenneonnet-
tomuuksia. Nuoret ja kouluttamattomat ty6laisetésautoilijat, jotka ajoivat ylinopeutta
teilld, saivat korkeampia tuloksia kokonaisaggigssiudessa. Aggressiiviset kuljetta-
jat reagoivat liikenteessé voimakkaasti myds fymiaesti. Aggressiivisten kuljettajien
verenpaine ja lihasjannitys kasvaa stressaavigsatietilanteissa enemman kuin ei-
aggressiivisten kuljettajien. (Malta ym. 2001.) dilifan liikenteessa ilmenevé aggres-
siivisuus on yhteydessa hanen ajamansa auton stg&iakmitd suurempi ja hienompi
auto on, sitd todennakdisemmin kuljettaja kayttggggressiivisesti mahdollisesti lii-
kennetta hidastavia liikkujia kohtaan. (Diekmanmgbauer-Gans, Grassnig & Lorenz
1996.) Parkinsonin (2001) mukaan liikenne saa dsaisista hermostumaan helpom-
min ja useammin kuin muut arkielaman tilanteet. idehraivostuvat ennemmin muiden
riskialttiista ajamisesta kuin esimerkiksi hitaagtvista autoilijoista (Dukes, Clayton,
Jenkins, Miller & Rodgers 2001). Kuitenkin autdailijoka puhuu nakyvasti puhelimeen
ja samalla hidastaa muiden ajamista, saa useimunait awitoilijat osoittamaan mielipi-

teensa aggressiivisesti (McGarva, Ramsey & Shea$)20

A-tyyppiseihmiset ovat kilpailullisia, malttamattomia, aggsévisia ja kokevat suurta
kiirettd asioiden tekemiseen. Heilla on yleens&istaara sairastua sydan- ja verisuoni-
tauteihin ja varsinkin A-tyyppiset miehet karsiwibperaisesta stressista. (Forgays
1992.) Vanhempien kaytos liikenteessa ja heid&ehas A-tyyppisyys nayttavat ole-
van yhteydessa toisiinsa. Pojat, joiden isat cagulzaisia ajamaan kovaa, ovat maltta-
mattomia ja asennoituvat liikennetilanteisiin kilpHisesti, ovat usein A-tyyppisia.

(Weidner, Sexton, Matarazzo, Pereira & Friend 1P88.
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Nakanon (1990) mukaan erilaisten aggressiivis-tistpp kuljettajien liikennekayttay-
tymista voidaan kuitenkin muuttaa. Tutkimuksen &ti§jat pyrkivat hallitsemaan vi-
haansa harjoitteilla ja saamaan itselleen toimké&anndllisen tavan hallita aggressii-
visuuttaan. Kasittelyyn osallistuneet kuljettajse endé kokeneet niin suurta tarvetta
ajaa kilpailumielessa ja malttamattomuutta liikestsa. Pysyvimpia likennekayttayty-
misen muutoksia saavutetaan, jos riskikayttaytggdaan ymmartamaan omien teko-

jensa seurauksia. (Forward & Lewin 2006).

1.3 Elamyshakuisuus ja tunnekokemusten tarve kdyttiésen selittdjind arjessa ja

liikenteessa

Elamyshakuisuugaikuttaa yksilon kaytokseen kaikilla elamén oszedla. Se on ylei-
sesti tunnustettu persoonallisuuden piirre ihmies$siset inmiset eivat valttamatta
tarvitse uusia kokemuksia ja elamyksia tai risl@@nassaan, kun taas toiset haluavat
uusia ja vaihtuvia elamyksia ja kokemuksia. He gstigvat helposti yksitoikkoisissa ja
rutiininomaisissa tehtavissa. Elamyshakuisuus ieearpeena vaihteleviin, uudenlai-
siin ja monitahoisiin elamyksiin ja kokemuksiin getkaluna ottaa fyysisia ja sosiaalisia
riskeja, jopa riskien itsensa takia. (Zuckermand90.) Zuckermanin alkuperainen
elamyshakuisuusteoria perustuu mahdollisimman hyi@ystilan sailyttamiseen. Ta-
man mukaan eldmyshakuisten yksildiden optimaalinezystila on korkeampi kuin
niilla yksildilla, jotka eivét ole elamyshakuiside tarvitsevat ja hakevat jatkuvasti
vaihtuvia elamyksia ja kokemuksia sailyttddkseetmmgmlisen vireystilansa. (Zucker-
man, Bone, Neary, Mangelsdorff & Brustman, 1972ybkemmin Zuckerman on kor-
jannut teoriaansa, koska tutkimustulokset eivaté@ysin tukeneet aiempia kasityksia.
Yksi suuri syy teorian korjaamisen taustalla onr@lar, Zuckermanin ja Vogelin

(1982) l6ydos, jonka mukaan elamyshakuisten toiangttehostu stimuloivien laékkei-
den vaikutuksen alaisina. Uusi teoria elamyshakugen syista perustuu enemman ai-
vojen palkitsevaa ja mielihyvaa tuottavan alueetinugalisiin katekoliamiinipitoisuuk-
siin (Zuckerman 1983, 49-62; Zuckerman 1990, 2E8myshakuisuus johtuu suuresti
perimasta. Tutkimuksissa sen on osoitettu olevanwkhvimmin periytyvista persoo-

nallisuuden ominaisuuksista. (Zuckerman & Kuhiman@)
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Elamyshakuisuuden tutkiminen sai alkunsa, kun emgimen Zuckermanin elamysha-
kuisuusasteikko kehitettiin mittaamaan yksilon oyatalista arsykkeiden tasoa. Kyselyn
ensimmainen versio pyrki ennustamaan vasteita ssteso arsykkeiden puuttumiseen.
Ensimmaisen kyselylomakkeen kysymykset painotturadivasti riskien ottamiseen ja
siina oli vain yksi yleinen elamyshakuisuuden ddtei (Zuckerman, Kolin, Price &
Zoob 1964.) My6hemmin elamyshakuisuusasteikko kgh# siita julkaistiin uusia
versioita. Viime vuosina eniten kaytetty, kyselyides versio koostuu 40 kysymykses-
t8, jotka jakautuvat tasan neljan elamyshakuisuwdettuvuuden kesken. Verrattuna
aiempiin versioihin viidennen version etuja ovat-akteikkojen valinen huomattavasti
pienempi keskinainen korrelaatio ja parempi sowveitis eurooppalaiseen tutkimuk-
seen. (Zuckerman, Eysenck & Eysenck 1978.)

Ensimmainen elamyshakuisuuden ulottuvuus on jaksdty ja seikkailun etsiminen
(TAS, Thrill and Adventure Seeking), joka mittaddzaosallistua urheiluun tai muuhun
toimintaan, johon liittyy vauhtia tai vaaroja. Tem ulottuvuus on kokemusten tavoitte-
lu (ES, Experience Seeking), joka mittaa haluklautisiin elamyksiin ja kokemuksiin
seka epasovinnaiseen elamantyyliin. Kolmas ulotisvan estottomuus (Dis, disinhibi-
tion), joka ennustaa halukkuutta sosiaalisen jas@iliseen estottomuuteen, johon liit-
tyy juhlimista, juopottelua ja useita seksikumpptne/iimeinen ja neljas ulottuvuus
on ikavystymisalttius (BS, Boredom Susceptibilifpka mittaa vastenmielisyytta tois-
tuvia kokemuksia, rutiininomaisuutta ja tylsia ilsmi kohtaan. (Zuckerman 1971.)
Miehet ovat saaneet korkeampia pistemaaria kokeldais/shakuisuudessa, jannityksen
ja seikkailun etsimisessé ja estottomuuden alakagta kuin naiset (Zuckerman, ym.
1978).

Elamyshakuisuuteen liittyy monia ihmiskehon biokgiilmi6ita. Eniten tutkittuja il-
mi6ita ovat esimerkiksi voimakas orientaatioreaktidteen arsykkeeseen. Erityisesti
jannityksen ja seikkailun etsij6illa reaktiot uusérsykkeisiin ovat voimakkaita verrat-
tuna matalasti elamyshakuisiin. (Neary & Zuckernh@i6.) Elamyshakuisilla ulkoisen
arsykkeen aiheuttama kortikaalisen heratevastegrukaivoissa arsykeintensiteetin

kasvaessa on suurta. Suurinta kasvu on estottoyksi&illa. Monoaminioksidaasient-
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syymin vahainen pitoisuus elamyshakuisilla nakytekaliamiinivalittajaaineiden nor-
adrenaliinin ja dopamiinin korkeina pitoisuuksirehkssa. Myds sukupuolihormonien,
androgeenien ja estrogeenien pitoisuudet kehosgeetimyshakuisilla korkealla, eri-
tyisesti estottomilla. Elamyshakuisuus laskee igdté (Zuckerman, ym. 1978), joten
on mahdollista, ettd sukupuolihormonien maarataélielamyshakuisuutta. (Zuckerman
1983, 49-62; Zuckerman, Buchsbaum & Murphy 1980.)

Elamyshakuisuuden on havaittu olevan yhteydessadimemiaisiin kayttaytymismal-
leihin, joihin liittyy riskinottoa, uusia kokemulksija elamyksia. Elamyshakuiset ihmiset
ovat alttimpia esimerkiksi huumekokeiluille (Rosdattison & Franklin 2003; Yano-
witzky 2005), tupakoinnille (Lejuez, Aklin, Bornolva & Moolchan 2005), holtitto-
malle seksielamalle (Gullette & Lyons 2005; HentletsStoner, George & Norris
2007; Schafer, Blanchard & Fals-Stewart 1994), pelkeamiselle (Zuckerman &
Kuhlman 2000) ja humalajuomiselle (Yanowitzky 2Q@Blamyshakuiset kyllastyvat ja
vaihtavat tyopaikkaa helposti varsinkin vahvasjatinssa ja yksitoikkoisissa tyotehta-
vissa (Van der Berg & Feij 1993). Ruotsissa riketesivankilaan tuomitut ovat elamys-
hakuisempia kuin siviilissa elavat yksilét (Long&tadler, von Knorring & Hallman
2002). Elamyshakuisuus on jossain maarin kytk6ksmgos psykopatiaan. Psykopaat-
tiset vangit ovat elamyshakuisempia kuin muut viasisa istuvat. (Emmons & Webbin
1974.)

Elamyshakuiset yksilot ovat todennakdisemmin ongélmjettajia likenteessa kuin
vahemman elamyshakuiset (Donovan & Marlatt 1982)isd&l ja Bigelow (2003) ha-
vaitsivat tutkimuksessaan, etta ylinopeudella ag@@n myonteisesti suhteutuneet kul-
jettajat olivat korkeasti elamyshakuisia. He samgbs muita kuljettajia enemman yli-
nopeussakkoja. Zuckerman ja Kuhlman (2000) tutkbpaskelijoiden persoonallisuu-
den piirteiden ja riskinoton yhteyksid muun muaastiluun. Miehet saivat aikaisem-
pien tutkimusten tapaan korkeampia pisteita riskissa yleisella tasolla. Korkeasti
elamyshakuiset ihmiset raportoivat muun muassaesap@a todennakoisyytta ajaa hu-
malassa, ilman turvavoita ja suuremmalla nopeudedigilla tiella. EIamyshakuisten

ajotapa on kauttaaltaan aggressiivinen ja he dttaskeja useammin kuin véhemman
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elamyshakuiset yksilot. (Arnett & Balle-Jensen 1,98ah, Thiessen & Au-Yeung
2001.)

Elamyshakuisuutta ei ole syytd nahda pelkastadteisena ominaisuutena. Elamysha-
kuiset ovat keskimaarin parempia keskittymaan jéhotiettyyn asiaan kuin vahem-
man elamyshakuiset. Toisaalta vAhemman elamysletkusnestyvat paremmin tehta-
vissa, jotka vaativat tarkkavaisuuden jakamistall(& Zuckerman 1992; Martin

1985.) Erityisesti jannityksen ja seikkailun etsem ala-asteikolla korkeita pisteita saa-
neilla on taipumusta selvita tilanteista, jotkagyled aiheuttavat pelkoa ja ahdistusta
ihmisissd, kuten kdarmeen kohtaaminen, korkeaapgkpimea (Mellstrom, Cicala &
Zuckerman 1976). Elamyshakuiset ihmiset ovat yl@eifhiemman taipuvaisia ahdistu-
neisuuteen (Burkhart, Schwartz & Green 1978) java usein seurallisia (Zuckerman
& Kuhlman 2000). Lapsilla on havaittu yhteys elahmsisuisuuden ja alykkyyden valil-
l&. On mahdollista, ettéa elamyshakuiset lapset alykkaampia kuin vahemman ela-
myshakuiset, koska elamyshakuisten lasten fyysatkéiivisuus on keskimaaraista suu-

rempi ja elaméanpiiri nain ollen laajempi. (RaineyRolds, Venables & Mednick 2002.)

Elamyshakuisuuteen laheisesti liittyva kasiteamekokemusten tarvéunteet liitty-

vat tiiviisti inmisten jokapaivaiseen elamaan. Mgidesses (2001) halusivat kehittaa
mittarin, joka selvittda yksilon taipumusta hakeuja valttaa tunnepitoisia tilanteita.
Heidan mielestaan inmisten valilla on eroja motik@sa etsia tunnepitoisia tilanteita ja
toimintaa.Tunnekokemusten tarea siten motivaation lahde ihmisessa tunnepitoiste
tilanteiden etsimiseen tai niiden vélttelemiseemiplimus hakeutua tunnepitoisiin tilan-
teisiin vaihtelee ihmisten valilla. Jotkut kokewahnepitoiset tilanteet voimakkaammin,
jaavat tunteisiin kiinni pidemmaksi aikaa tai koketunteita enemman jollain tietylla
alalla kuin toiset ihmiset. Koska tunteet koskedtatimisia kaikessa elamaan liittyvas-
sd, tutkijat olettavat tunnekokemusten tarpeenasigieiskulttuurillinen ilmié. lhmiset
eivat yrittéisi kokea ja ymmartaé muiden tuntgiva, he kokisivat tunteet epamukavina.
He eivat mydskaan hakeutuisi tunteikkaisiin tilasite, jos he kokisivat tunteet epakay-

tannollisina.
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Tunnekokemusten tarvetta on tutkittu toistaiseisian. Maio ja Esses (2001) aloittivat
tunnekokemusten tarpeen mittarin rakentamisen lilar8 vaittamaa. Konsultaation
seurauksena he poistivat 28 vaittamaa. Jaljelleejath 60 vaittamasta he muodostivat
testikyselyn, jonka taytti 355 ihmisté. Lukuisiezkforianalyysien jalkeen esille nousi
kaksi faktoria, tunnepitoisiin tilanteisiin hakeatisen ja niiden valttelyn faktorit. Fak-
torianalyysin jalkeen tutkijat valitsivat 29 vamté@a. Naistd kolmella oli niin alhainen
kysymysten valinen korrelaatio, etta ne putosiwas fopullisesta mittarista. Lopullinen
tunnekokemusten tarpeen mittari koostuu 26 vaitsiingoista 13 koskee tunnepitoisiin

tilanteisiin hakeutumista ja 13 niiden valttelya.

Tunnekokemusten tarve liittyy muun muassa kogmsiitv prosesseihin. Tunteellisia
tilanteita etsivat yksilot nauttivat myods kognitéesti haastavista tehtavista, mika sotii
aiempia uskomuksia vastaan. Emotionaalisten priesessimakkuus on tunnusomaista
tunnekokemuksia etsiville. Korkea tunnekokemustewet on yhteydessa myods kaytok-
sen aktiivisuuteen, elamyshakuisuuteen, ulospéintautuneisuuteen ja avoimuuteen.
Ihmisilla, joilla on korkea tunnekokemusten targg, luultavimmin jyrkkia, enimmak-
seen tunteen varassa muodostettuja mielipiteit&Kinaon & Haddock 2004). He valit-
sevat katsottavaksi tunteellisia elokuvia ja uppeat tapahtumiin, jotka aiheuttavat
suuria tunteita. Naisten tunnekokemusten tarveuanesnpaa kuin miesten. (Maio &
Esses 2001.)
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2 AUTOURHEILU TUTKIMUKSEN KOHTEENA

2.1 Riskialttiiden urheilulajien harrastajien pessallisuus

Ralliautoilu on riskialtis urheilulaji. Suomalaisashuippukuljettajista esimerkiksi Ari
Vatanen on joutunut useampaan hengenvaaralliséemnattomuuteen. Kaksinkertai-
sen rallin maailmanmestarin Marcus Gronholmin isiehtyi myoés ralliharjoitukseen
littyvassa onnettomuudessa. Tunnetuin suomalaiakissa menehtynyt kuljettaja on
Henri Toivonen, joka menehtyi traagisessa onnettalaasa vuonna 1986. Toivosen ja
muutaman muun kuolemaan johtaneen onnettomuudezejérallisdanndt muokkau-
tuivat turvallisempaan suuntaan (Syvalahti 2008, 191-193; 205.) Riskialttiden
lajien harrastajat eroavat matalan riskin lajielneilijoista arvomaailmaltaan. Erittain
riskialttiden lajien harrastajat kokevat turvalitgden ja itsekunnioituksen vdhemman
tarkeina seka jannityksen tarkedmpéana asiana lajijptka harrastavat riskittomampia
lajeja. (Florenthal & Shoham 2000.) He ovat rigkitimpié lajeja ja urheilua harrasta-
mattomiin verrattuna emotionaalisesti vakaampiantliisempia ja energisempia (Kajt-
na, Tusak, Baric & Burnik 2004).

Riskialttiiden lajien (riippuliito, kalliokiipeily,autourheilu, laskuvarjohyppy) harrastajat
ovat elamyshakuisempia kuin riskittbmampien lafjeioksu, keilailu, aerobic, golf)
harrastajat (Jack & Ronan 1998; Straub 1982). Rligkien lajien harrastajat ovat eri-
tyisesti hanakampia etsiméaan seikkailua ja jantéitksin matalan riskin lajien harrasta-
jat. Erityisesti elamyshakuiset miehet viihtyvatygmman ajan yhden lajin parissa kuin
vahemman elamyshakuiset yksilot. Tulosten muka@amythakuisten urheilijoiden
lajivalintaan vaikuttaa erityisesti uusien kokenemshakeminen ja viehatys riskialttii-
siin tapahtumiin. (Rowland, Franken & Harrison 198Riskialttiiden lajien urheilijat
eivat eroa merkitsevasti toisistaan elamyshakuisnwiihteen, vaikka urheilijat olisivat
jaettuna erittain korkeisiin ja korkeisiin riskitajiin. (Robinson 1985; Slanger & Ru-
destam 1997.)

Casenave, Le Scanff ja Woodman (2007) havaitsiaisunheilijoita tutkiessaan mie-

lenkiintoisen seikan. Naiset, jotka harrastivakiaitiita lajeja omaksi ilokseen, olivat
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elamyshakuisempia, kuin noita lajeja ammatikseejoitiavat naiset. Ammatikseen
urheilevat olivat myds vahemman impulsiivisia kbigrrastelijat. Tutkijat pitavat ris-
kialttiiden lajien ammattilaisnaista mallina, jokamoaa aikaisempia kasityksia riskila-
jien harrastajien persoonallisuudesta. My6s mulitrwkset kyseenalaistavat elamys-
hakuisuuden stereotypiaa. Enemmistd suomalaisistage rodeota riskialttiina urhei-
luna. Rodeoratsastajat eivat kuitenkaan nayta nleea elamyshakuisempia kuin muut-
kaan amerikkalaiset yliopistourheilijat keskimaaritkijoiden mielesta rodeoratsasta-
jien harrastuneisuus saattaa liittya tiiviisti kultriseen perinteeseen. (Rainey,

Amunategui, Agocs & Larick 1992.)

Riskialttiiden lajien harrastajilla on monesti padehalu harrastaa ja palata lajinsa pa-
riin, vaikka se aiheuttaisi pahojakin loukkaantumi®ainin ja Kerrin (2004) mukaan
loukkaantuneetkin riskilajien urheilijat haluavatata lajin pariin, vaikka vammat vai-
kuttaisivat arkipaivan elamiseen heikentavastitidkivat yli 40-vuotiasta miesta, joka
oli loukannut itsensé useasti seka lasketteluaskuvarjohypyssa, etté autokisoissa
Hanella oli selvasti vaikeuksia sovittaa yhteeritgdeja tulevaa elamaa ja han tunsi
suurta turhautumista nykyiseen olotilaansa. Odalksé vaikeus johtui vammoista, jot-
ka haittasivat normaaleja arkip&ivan motorisisofaitHan karsi puheen tuottamisen,
kirjoittamisen ja numeroiden lukemisen vaikeuksi3tatkijat selittivat tutkittavan halua
jatkaa riskialttiissa lajissa kolmella tavalla. &kss han haluaa kokea korkean henkisen
vireystilan ja saada sité kautta hyvanolon tunt@eimsekseen han kokee vaaran miellyt-
tavana, ainakin omassa hyvin hallitsemassaandajigsimas syy riskialttiin lajin jat-

kamiseen on riippuvuus tapahtumista, jotka nosth&aen vireystilaansa.

2.2 Fyysisten ja psykologisten ominaisuuksien ntgskautourheilussa

Paras kilpakuljettaja on se, joka tietylla autolietylla radalla vallitsevissa olosuhteissa
ajaa mahdollisimman nopeasti. Lopputulos syntyy dedlisimman hyvien ajolinjojen
valinnan seurauksena. Ajosuoritukseen vaikuttagaksi auton ominaisuudet, kuljetta-
jan mieltymykset auton saatoihin ja erilaiset oldset kilparadalla. N&in ollen on hy-
vin vaikea rakentaa taydellisen kilpakuljettajanlma(Braghin, Cheli, Melzi, & Sab-
bioni 2008.) Rallikuljettaja joutuu ajaessaan saleormituksen alaiseksi. Mikali ajon

kaltainen kuormittavuus jatkuu pitkaan, vaikuttaeesanemmin tai myohemmin tarkkaa
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ajoa vaikeuttavana vasymyksenda. Kuljettajan ajosuaeen vaikuttavat ilman l[Ampo-
tila, varina ja iskut, kiihtyvyysvoimat, henkinetressi, ajoasento ja jatkuva lihastyd.
Kiihtyvyysvoimat ovat yksi merkittavimmistéa kuorraksen syisté. Ralliautoilijaan
kohdistuu ajon aikana noin 0,5 — 1,5 G:n voimaajplkottaa vartalon lihakset jatku-
vaan staattiseen tydhon samalla vaikeuttaen tetejatarkkaa poljintydta. Nama teki-
jat saavat aikaan hengityksen ja hapenkulutukssmiea sydamen sykkeen nousua,
maitohapon ja stressihormonien pitoisuuksien sekégeiankulutuksen kasvua ja neste-
hukkaa. On siis selvaa, etta ralliautoilijan tubdla hyvassa fyysisessa kunnossa jak-
saakseen ajaa tarkasti ja kovaa lapi koko kilpaiytysisesti hyvakuntoinen kuljettaja
saastaa enemman voimavaroja tarkkuutta vaativonitsigsiin, kuten nuotinlukuun ja -

kuunteluun. (Backman 2007.)

Suurin osa kilpa-autoiluun liittyvista tutkimuksaskeskittyy kilpa-autoiluun vaikutta-
viin fysiologisiin tekijoihinja etenkin sen aiheuttamiin rasitusvammoihin. Réda on
tutkittu enemman kuin rallia. Rata-ajon ammattéaisvat hengitys- ja verenkiertoeli-
mistbn kunnoltaan verrattavissa muun muassa kévimghlkapallon ja baseballin pe-
lagjiin (Jacobs, Olvey, Johnson & Cohn 2002). Miaigsja Marshall (2001) tutkivat
kyselylla rallikuljettajien lihasten, erityisestéilen ja ranteen alueen vammoja. Otoksen
90 kuljettajaa kilpailivat tai testasivat vuodeRama vahintaan kymmenen paivan ajan.
Heista yli 90 %:lla oli jonkinlaisia fyysisia vamnaokehossaan rallin jalkeen. Yleisim-
mat vammat olivat alaselan alueella ja kasisséselda vammat olivat yleisempia kar-
tanlukijoilla kuin ykkoskuljettajilla. Ykkoskulje#tjat raportoivat puolestaan enemman
kasien ja ranteen alueen vammoja kuin kartanlukjammojen syyksi tutkijat epaile-
vat ralliauton darimmaisia olosuhteita ja kuljedfzgrin eriytyneita rooleja. Vaikka sel-
kavaivat ovat yleisia, ne eivat kuitenkaan suoljaada rakenteellisiin muutoksiin.
Huipputason rallikuljettajien selan rakenteistddgdy mitaan tilastollisesti merkitsevaa
poikkeamaa vertailuryhmiin ndhden. Tutkimuksen namkkovakaan taring, jolle kuljet-
tajat altistuvat rallissa, ei vaikuta selan vallgn kuntoon. Suurempi tekija selkéavaivo-
jen taustalla on yleinen kehoon kohdistuva rasijos aikana. (Videman, Simonen,
Usenius, Osterman & Battie 2000.)

Kuten rallikuljettajilla, samansuuntaisia tulok&&@sien ja ranteen seudun vammoista on
saatu myos Formula 1-kuljettajilla. Kauden 1998 $kam osakilpailussa 22 nykyista tai

entistd Formula 1-kuljettajaa osallistui vapaaedgten ja puolueettomaan laakarintar-
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kastukseen. Ainoastaan kahdeksalla kuljettajaltdlei mainittavia kilvanajon aiheut-
tamia vammoja ranteissa tai kasissa. Loput 14 ttajga raportoivat erilaisia, muun
muassa hermostoon ja lihas-jannesysteemiin liity@mmoja. (Masmejean, Chavane,
Chantegret, Issermann & Alnot 1999.) Rata-autodakioautoluokkien kuljettajat ko-
kevat enemman vammoja kuin formulakuljettajat. Waikauhdit kasvavat kisoissa
suuriksi, vammat ovat kuitenkin paaosin lievia.iRafaluokissa suurin osa vammoista
on alaraajojen ruhjeita, kun taas vakioautoluokss#in osa raportoiduista vammoista
kohdistuu niskaan (eriasteiset venahdykset). Vieimatmuihin riskialttiisiin lajeihin
autourheilijat kokevat huomattavan paljon enemntrnista tarahdyksista johtuvia

vammoja. (Minoyama & Tsuchida 2004.)

Suomalaisessa tutkimuksessa tutkijat halusivattsgvkansainvalisesti menestyneiden
ralli- (n=9) ja ratakuljettajien (n= 9) eroja voamtuoton osalta ja verrata naita vertailu-
ryhman liikunnanharrastajiin. Tutkimukseen osaliiat suorittivat nopeutta seka lihak-
sen voimaa ja kestavyyttad mittaavia testeja. Adteilifat menestyivét testeissa hyvin ja
tilastollisesti merkittavia eroja vertailuryhmaamadostui monessa testiosiossa. Ralli-
kuljettajat olivat erityisen vahvoja k&den puristoisnan, olkavarren ojennuksen ja
pohkeiden ojennusvoiman testeissé suhteessa ueytaindén. Ratakuljettajat puoles-
taan menestyivat vertailuryhmaéa paremmin niskaldragoiman, kaden puristusvoi-
man, olkapaiden ojennuksen ja jalkojen ojennusvniteateissa. Rallikuljettajat paihit-
tivat ratakuljettajat puristusvoimassa, pohkeidgmousvoimassa ja vartalon ojennus-
voimassa. Ratakuljettajat puolestaan menestyillidtuijettajia paremmin niskan voi-
mia mittaavissa testeissa. Vaikka autourheilijahestyivat hyvin voimatesteissa, he
eivat poikenneet tilastollisesti merkittavasti adtryhmastéa reaktionopeutta ja nopeaa
voimantuottoa vaativissa testeissa. Testit osaittietta pitkaaikainen kilpa-autoilu ja
lajikohtainen harjoittelu johtavat spesifeihin hedfihasjarjestelman muutoksiin. Kul-
jettajat saavuttivat joissain testeista vertailpk@ia tuloksia verrattuna perinteisiin
fyysiseksi miellettyihin lajeihin, kuten paini jaokpallo. Tutkijoiden mukaan rallikul-
jettajien tulisi harjoitella paaasiallisesti kasiaikkojen ja vartalon lihaksia, kun taas
ratakuljettajien tulisi keskittya erityisesti niskéihasten ja kaikkien muiden lihasryhmi-
en tasapuoliseen harjoittamiseen. (Backman, Hakkivienen, Hakkinen & Kyrolainen
2005.)
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Klarican (2001) mukaan moottoriurheilu on yksi hiselsti ja fyysisesti haastavimpia
lajeja maailmassa, ei pelkastaan kuljettajille,varyds kuljettajan takana olevalle tal-
lille. Hanen mielestaapsyykkisten tekijoidetutkimusta ei ole riittavasti hyddynnetty
voimavara moottoriurheilussa. Perinteiset lajitekulukuisat olympialajit, tennis ja
jalkapallo, hyédyntavat psyykkisiin ominaisuuksiaikuttamista valmennuksessa.
Psyykkisilla ominaisuuksilla on suuri merkitys dtenhuipputasolla, missa urheilija
kohtaa menestyspaineita ja vaistamatta myos spatigmyksia. Moottoriurheilulla

olisi paljon opittavaa muilta lajeilta tdssa mieslés

Kilpa-autoilun psyykkisiin tekijoihin liittyvia tlkimuksia on tehty verrattain vahan.
Johnsgard, Ogilvie ja Merrit (1975) vertasivat usaatourheilulajin eritasoisia kilpaili-
joita huipputason laskuvarjohyppaéjiin ja NFL-jgikdloilijoihin. Tutkimuksen mukaan
kilpa-autoilijoilla naytti olevan muiden lajien hastajiin verrattuna erityisia vahvuuk-
sia, joiden avulla he pystyivat toimimaan tarkgstiehokkaasti kovan stressin ja riskien
vaikutuksen alaisina. He olivat alykk&dampid, matwoeeempia, paattavaisempia, tun-
ne-elamaltdan tasapainoisempia ja pitkajannittgag@ikuin vertailuryhmien urheilijat.
Kilpa-autoilijoiden kielteisid ominaisuuksia oliveéihaisin tarve laheisiin ystaviin, vuo-
rovaikutukseen muiden ihmisten kanssa ja omienitdatapojensa vaikutusten ymmar-
tamiseen. Menestyksekkaat rata-autoilun amattdjeittajat poikkeavat merkittavasti
ammattilaisista seka heikommin menestyvista amatsidr henkisiltd ominaisuuksil-
taan. Kokonaiskisoissa ja korkeita luokkasijoitakajaneet kuljettajat ovat jarjestelmal-
lisimpia ja huomaavaisimpia. Lopputuloksen kanntitaeaa on ajaa kovaa virheitta ja
ennen kaikkea paasta maaliin. Virhealttiit amatidpettajat ovat epajarjestelmallisem-
pid, heilla on suurempi voittamisen halu ja he adtemman tunnollisia kuin var-
memmat amatoorikuljettajat. Vakavia onnettomuuksitiuu ennen kaikkea kuljettajil-
le, jotka ovat taipuvaisia masentuneisuuteen fajolvat yli-itsevarmoja seka voima-
kastahtoisia. Kuljettajat, jotka paasevat useimmdaliin, ovat tunnollisempia, va-
hemman aggressiivisia ja pitkajannitteisempia kuihealttiit kuljettajat. Ammattilais-
ten joukkoon nouseminen vaatii suuren voittamisgnrnja mahdollisesti aggressiivisia
taipumuksia. Voitontahdon ja aggressiivisuuden agksena tekee luultavasti virheitd,

ei valttamatta aja aina varmasti maaliin ja voitoja. (Johnsgard 1977.)
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Pysyvista persoonallisuuden ominaisuuksista pimiesuneisuus nayttaa erottelevan
hyvin ja huonosti kilpa-ajosimulaattoreissa menggtyPiirreahdistuneisuus on pysyva
persoonallisuuden ominaisuus, jonka voimakkuusuttal taipumukseen ahdistua.
(Spielberger 1966, 17.) Janelle, Singer ja Willigk@99) testasivat ajosimulaatioko-
keella naisopiskelijoiden keskittymista ja visusal kentan kaventumista. Naiset, joilla
oli taipumusta ahdistuneisuuteen, havaitsivat néktikn aarilaidoilta tulleita arsykkeita
hitaammin ja epatarkemmin tilanteessa, jossa hevailolevansa paineen ja hairinnan
alla. Myos nakokentan keskella olleiden kohteidanditseminen heikentyi. Lievasti
piirreahdistuneet miehet puolestaan reagoivat nédi reunoilla olevaan arsykkee-
seen paremmin ja heidan silmiensa liike on vahgisgnkuin voimakkaammin piir-
reahdistuneilla. Ero tuli selvemmin esille kilpdilanteissa. Molemmilla ryhmill& sil-
mien liike oli kilpailutilanteessa suurempaa, mid@too heikentyneesté olennaisen tie-
don etsimisen tehokkuudesta. (Murray & Janelle 2Q@087.) Myds rallisimulaatioissa
on havaittu lievemmin piirreahdistuneiden menestypdaremmin tilanteissa, joissa kil-
paillaan esimerkiksi rahapalkinnoista (Wilson, Sm{€hattington, Ford & Marple-
Horvat 2006).
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3 TUTKIMUKSEN TARKOITUS JA TUTKIMUSONGELMAT

Tama tutkimus oli osa Jyvaskylan yliopiston liikatéteiden laitoksen tutkimusprojek-
tia "Mieli moottoriurheilun menestystekijand”. Tutkukseni pureutui suomalaisten
ralliautoilijoiden kognitiivisiin kykyihin (tarkkagaisuus ja reaktionopeus) ja persoonal-
lisuuden ominaisuuksiin (elamyshakuisuus ja tunkekausten tarve). Pyrin selvittéa-
maan kuinka edella mainitut ominaisuudet kytkeydyikuljettajien kilpailutasoon. Tar-

kennetut tutkimuskysymykset olivat:

1. Millaiset olivat ralliautoilijoiden tarkkaavaisden ja reaktionopeuden (kognitiiviset
kyvyt), elamyshakuisuuden, tunnekokemusten tarfeersoonallisuuden ominaisuu-

det) ja kilpailutason véliset kytkokset?

2. Missa maarin ralliautoilijoiden tarkkaavaisurtesaktionopeus, elamyshakuisuus ja

tunnekokemusten tarve selittivat heidan kilpailoten?
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4 TUTKIMUSMENETELMAT

4.1 Tutkimukseen osallistujat

Tutkimukseen osallistui 16 ralliautoilua harras@gaomalaismiesta: kahdeksan yk-
koskuljettajaa (kuljettaja) ja kahdeksan kakkositdjaa (kartanlukija), jotka muodos-
tivat kahdeksan autokuntaa. Kuljettajat olivatdéh 18 — 41-vuotiaita. Heidan keski-
ikénsa oli 26,3 vuotta (+/- 6,0 vuotta). Kuljettakaiuluivat AKK - Motorsport ry:n
valmennusryhmiin. Autokunnista kaksi kilpaili padomaailmanmestaruustasolla, nel-
j& Suomenmestaruustasolla seka kaksi kansallisesitdla. Kuljettajista yksi oli kilpail-
lut rallissa 11-15 vuotta, kuusi kuljettajaa 6-1fbtta ja loput yhdeksan kuljettajaa 1-5
vuotta. Rallin ohella (kahta kuljettajaa lukuurantiatta) kaikki olivat harrastaneet mui-
takin moottoriurheilulajeja: rallisprint (10/16)aking (4/16), moottoripyorat (2/16),
rata-autoilu (2/16), moottorikelkat (1/16), autojekamiesluokka (1/16) ja jaarata-
autoilu (1/16).

4.2 Tutkimuksen ja mittausten kulku

Aloitin tutkimuksen tekemisen syksylla 2006, joficitin yhteytta ja tapasin AKK-
Motorsport ry:n paasihteeri Jani Backmaniin. Harkishnostunut yhteistyosta ja aloin
miettia tarkempaa tutkimuksen aihetta. Sain maksilnltden kayttaa neuropsykologian
huipputekniikkaa hyvékseni ja juteltuani jyvaskgigen neuropsykologin kanssa, paa-
tin tutkia kuljettajia tietokoneavusteisilla ajolytesteilla. Tutkimuksen ensimmaéisesséa
vaiheessa ralliautoilijat tayttivat kyselylomakKkeis kevaan ja kesan 2007 aikana. Sa-
massa yhteydessa he saivat tietoa tutkimuksesta (l)ija allekirjoittivat kirjallisen
suostumuksen osallistumisestaan tutkimukseen (R)it&uljettajien tuli tayttaa kysely-
lomake ennen saapumistaan Jyvaskylaan ajokykyrkiiau AKK-Motorsport ry 1a-
hetti vastaukset kootusti hankkeen vastuulliseiikijalle ennen ajokykymittauksiin
saapumista. Sain lomakkeet hanelta ja syotin tiS8R3S for Windows 14.0 — ohjel-

maan.

Kuljettajat suorittivat tietokoneella tehtavat seinan kognitiivista ajokykytestia Jyvas-

kylassa Neuroarviot Oy:n tiloissa kesan ja syksy@72aikana. Jokainen suoritti kokeen
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itselleen sopivana aikana. Nelja Vienna Test-systeakolme TAP-M testiston testia
alkoi harjoittelulla, jonka jalkeen seurasi varsimen testisuoritus. Kuljettajilla oli mah-
dollisuus harjoitella tehtavia niin monesti kuinm@usivat. Seurasin ensimmaisen tes-
tin samassa huoneessa, minké jalkeen poistuiniseene huoneeseen. Kéavin huoneessa
aina yhden testin loputtua ja tarkistin, etta Kitdjg@la oli tarvittavat tiedot seuraavan
testin suorittamiseen. TAP-M testiston testeisg@mdikalla harjoituksen aikana ja
kaynnistin varsinaisen testin. Jokaisen testin ktiadhjeistin kuljettajia toimimaan
nopeasti ja tarkasti. Jokaisen testin jalkeen aratdekemansa testin kognitiivis-
ta/henkista vaativuutta, fyysista vaativuutta, piiaetta, omaa yrityksen/ponnistelun
tasoa, suoriutumista ja pettymys/turhautumisasggttkohtaisella asteikolla siten, etta
Vienna Test Systemin testit tulivat yhdelle papeiji TAP-M testit toiselle. Testaus
kesti yhden kuljettajan osalta noin 1h 30 min. Ktigjilla oli mahdollisuus pitaa tauko-

ja testin aikana henkilokohtaisten tarpeiden mukaan

4.3 Tutkimuksen mittarit ja muuttujat

4.3.1 Tietokoneavusteiset kognitiivisten kykyjestie

Mittasin kognitiivisista kyvyista tarkkavaisuutta jeaktionopeutta psykologisiin testei-
hin erikoistuneiden Schuhfriedin (schuhfried.at 28)0ja Psytestin (psytest.net 2007a)
valmistamilla laitteistoilla. Valitsemani testipatiston testit oli kehitetty varta vasten
likennepsykologian kayttoon. Schuhfriedin testeisiytin neljad Vienna Test Syste-
miin kuuluvaa testia ja Psytestiltd kolmea TAP-M$T for Attentional Performance-
Mobility Version) kokonaisuuteen kuuluvaa testideiMha Test Systemin testeissa kul-

jettajat saivat valita kielen itselleen sopivakshP-M testisto oli suomenkielinen.

Ralliautoilijat suorittivat kaikkiaan seitseman tgstid. Lopulliseen tilastolliseen ana-
lyysiin valitsin nelja testia, joiden suorittamit@$a niista saaduista muuttujista kerron

seuraavissa kappaleissa.

Testaus alkoi Vienna Test Systemin liikenne- jeetitdpsykologiassa kaytetylla
2HAND-testilla. Testissa kuljettajan tuli siirtdahdella joystick-ohjaimella tietokone-

ruudulla nékyva piste maarattya rataa pitkin pstfied\ pisteeseen B. Toisella ohjaimel-
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la kuljettaja liikutti pistetta ylos — alas suunsaga toisella oikea — vasen suunnassa.
Testi mittasik&den ja silman seka kasien valista koordinaatiq@chuhfried.at 2007b.)
Tilastolliseia analyyseja varten tallensin testmiaritusajan, virheen keston sekunteina,

virheen suhteellisen osuuden suoritusajasta j@tasilisen koordinaation vaikeuden.

Toinen testi oli terveydenhoidon ja kliinisen psid@an laajasti kayttama SIGNAL.
Testissa valkoiselle pohjalle syttyi ja sammui rraupisteita. Kuljettajan tuli tarkkailla
ruutua ja painaa vihreda nappia mahdollisimman astpekun han havaitsi neljan pis-
teen muodostavan ruudulle nelion. Nelididen synsyiinéys vaihteli. Testi mittasi kul-
jettajankykya yllapitaa tarkkaavaisuutta pitkakestoiseasarisuksessa ja valita oikeaa
informaatiota vaaran sijaan(Schuhfried.at 2007c¢.) Ralliautoilijoiden suorisésta
tallensin oikeiden, vaarien ja myohastyneiden vwesten lukumaaran seka reaktioaiko-

jen keskiarvon.

Kolmas Vienna Test systemin testi oli mm. urhejtuneuropsykologian ja kliinisen
psykologian tutkijoiden kayttama DT (Determinatibest). Testissé tietokoneen ruu-
dulle syttyi erivarisia pallukoita, joita vastaaviappaimia kuljettajan tuli painaa testi-
laitteistolta mahdollisimman nopeasti. Lisdksi handi painella jaloilla pedaaleja
merkkivalojen mukaan seka kuunnella kuulokkeistk&aa ja matalaa aanta ja reagoi-
da aaniin painamalla oikeaa nappainta. Testi mittdtyisestireaktiivista stressin sie-
toa ja reaktionopeuttaKaytin DT:sté versiota, joka mukautui kuljettajaagointino-
peuteen: mitd nopeammin han reagoi, sitd nopearseniraava arsyke tuli. (Schuh-
fried.at 2007d.) Testista tallentui oikeiden jangd vastausten lukumaara, reagoimatta

jaéneiden arsykkeiden lukumaara ja reaktioaikojedieani.

Neljas tilastolliseen analyysiin mukaan otettuiteBtTAP-M testiston Sustained atten-
tion. Myts TAP-M testeissa kaytin testiin kuuluvadteistoa. Testissa ruudulle ilmes-
tyi erikokoisia ja -varisia kohteita, kuten kolrtij nelioité ja ympyroita. Kuljettajan

tuli painaa nappainta heti, kun han havaitsi kahgkmakkaisen kohteen olevan saman-
muotoisia. Testi mittasi kuljettajdaykya yllapitaa selektiivistd huomiokykya paineen
alla. (Psytest.net 2007b.) Testista tallentui reaktiojeik keskiarvo, mediaani ja keski-
hajonta, oikeiden, vaéarien seka reagoimatta jaéneaidsykkeiden lukumaarat. Kaikki

muuttujat tallentuivat siten, etté nollasta viitg@rb), viidesta kymmeneen (5-10),
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kymmenesta viiteentoista (10-15) testiminuuttizagéo testin tulokset muodostivat

oman kokonaisuutensa.

4.3.2 Kyselylomakkeilla arvioidut persoonallisuudeninaisuudet

Hankkeessa kaytetty kyselylomakkeisto sisélsi tdietbja kartoittavia seka hyvinvoin-
tia ja tunne-elamaa selvittdvid osia. Taustatiedddivat tietoa muun muassa kuljettajan
syntymaajasta, peruskoulutuksesta, asemasta (ykkokakkoskuljettaja) autokunnas-
sa, harrastusvuosien maarasta, nykyisesta kilpadsta, parhaasta saavutuksesta ja
mahdollisesta kuulumisesta johonkin autourheilumesanusryhmaéan. Hyvinvointia,
esimerkiksi itsearvioitu terveys ja psykosomaattiseeet, koskeviin kysymyksiin au-
tourheilijat vastasivat viimeisen kuluneen vuodamylen vuoden tai kuukauden osalta.
Tunne-eldman eri puolia (mm. elamyshakuisuus, viebsyys, tunnedaly) kartoitettiin
kahdeksalla itsearvioinnilla. Kuljettajat tayttiviétselyn AKK-Motorsport ry:n valmen-

nustapahtumien yhteydessa tai kotonaan.

Tassa tutkimuksessa kaytin tietoja kuljettajieratvioidusta elamyshakuisuudesta ja
tunnekokemusten tarpeesEamyshakuisuudemittarina toimi Zuckermanin ym.
(1978) Sensation Seekin Scale (SSS) - elamyshalgasteikon viides versio (Liite 3).
Asteikko muodostui 40 vaittAmasta, jotka alkupersss: amerikkalaisessa versiossa
jakaantuvat neljaén ala-asteikkoon: jannityksesejakailun etsiminen (TAS, Thrill and
Adventure Seeking), kokemusten tavoittelu (ES, Eepee Seeking), estottomuus
(Dis, Disinhibition) ja ikavystymisalttius (BS, Bedom Susceptibility). Kuljettajan tuli
valita vastausparin vaittamista se vaihtoehto, jpidnaiten kuvasi hanen mieltymyksi-
aan ja tuntemuksiaan ja ympyroida se lomakkeeddidli vastausparin molemmat
vaittdmat kuvasivat kuljettajan mieltymyksia tantemuksia, hanen tuli valita se vaih-
toehto, joka kuvasi niitd parhaiten. Mikali kumpéikavaihtoehto ei kuvannut vastaajan
mieltymyksia tai tuntemuksia, hanen tuli valita géman vastenmielinen vaihtoehto.
(Zuckerman, ym. 1978.) Kayttamassani Haapasalo®d)1Suomen oloihin standar-
doimassa versiossa mittarin 12 vaittamasta (eslimivbn usein, etté voisin olla vuori-
kiipeilija” tai "Teen joskus asioita, jotka ovatdman pelottavia”) muodostui jannityk-
sen ja seikkailun etsimisen ala-asteikko (TAS)tgosuodostetun summamuuttujan

Cronbachin alfa oli 0.59. Kokemusten tavoittelua-asteikko (ES) syntyi yhdeksasta
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vaittAmasta (esim. "Pidan joistakin maanlaheidistiion hajuista” tai "Pidan eniten
ystavista, jotka ovat jannittavasti ennalta arvatonaa”) josta muodostetun summa-
muuttujan Cronbachin alfa oli 0.23. Mittarin 17 t/@masta (esim. "Pidan riehakkaista
ja estottomista juhlista” tai ” Nautin huppumuodsiéten, menevien ihmisten seurasta”)
muodostui estottomuuden (Dis) ala-asteikko, jost@dostetun Cronbachin alfa ol
0.65. SSS:n Suomen oloihin standardoidussa metgsesiinny ikavystymisalttiuden
(BS) ala — asteikkoa. (Haapasalo 1990, 45-47.)

Tunnekokemusten tarpemmttarina kaytin Maion ja Essesin (2001) kehitt@nkétsely-
lomaketta, joka muodostui 26 vaittamasta (Liitekd)ljettajien tuli valita vastausvaih-
toehto viisiluokkaisella asteikolla = Taysin eri mieltd 5 = Taysin samaa mielkditta-
rin 13 vaittamasta (esim. "Hakeudun tilanteisigisga otaksun kokevani voimakkaita
tunteita”) muodostamani tunnepitoisiin tilanteigiakeutumisen summamuuttujan
Cronbachin alfa oli 0.86. Loput 13 vaittamaa (esidoetan valttda voimakkaita tuntei-
ta, koska pelk&an niiden vydryvan ylitseni”) muaiile tunnepitoisten tilanteiden valt-

tdmisen summamuuttujan, jonka Cronbachin alfa.8i.0

Kilpailutasoakartoitin seuraavalla asteikolla: 1Seura/alue2 =Kansallinen 3 =SM
tai jonkin muun maan kansallinen arvosarfe=EM ja 5 =MM-tasa Kuljettajien tuli

valita asteikosta korkein taso, jolla silla heté&ellpaili.

4.4 Tutkimusmenetelmien validiteetti ja reliabiété

Tutkimuksen luotettavuus on suoraan verrannolltogkimuksen mittareiden luotetta-
vuuteen (Metsdmuuronen 2003, 42). Tarkastelinsatiieni tutkimusmenetelmien luo-
tettavuutta reliabiliteetin ja validiteetin avull@utkimukserreliaabeliustarkoittaa mit-
taustulosten toistettavuutta eli tutkimuksen tataoiksen kykya antaa ei — sattumanva-
raisia tuloksia. Mikali tutkimuksen reliaabelius bywva, tulisi tutkimus olla hyvin tois-
tettavissa. Validius tarkoittaa mittarin kykya ntétquuri sitd, mita on tarkoitettukin
mitata. Validiteetilla on seka sisainen etta ullesinulottuvuus. Tutkimuksesisaisen
validiudenosia ovat sisallon, validius, kasitevalidius jaderivalidius. Sisallon validi-
us tarkastelee ovatko mittareiden ja tutkimuksesitteet teorian mukaiset. Rallin ajo-
suoritus on monimutkainen yhtéld, johon vaikuttayleilo ja hdnen taitonsa. Kerésin

tietoa yksilon persoonallisuudesta kyselylomakikdigta keskittymisen taidoista ajo-



31

kykytesteilla. Kasitevalidius vaatii mittarin siséen, téssa tapauksessa kyselylomakkei-
den ala-asteikoiden ja tietokonetestien samoja jiykyttaavien osien korkeata korre-
laatiota. Esimerkiksi Sustained attention- testiktioaikojen mediaaneista lahes kaikki
korreloivat tilastollisesti merkitsevasti keskendKriteerivaliditeettid tutkimuksessa
osoittaa tunnekokemusten tarpeen tunnepitoisanteisiin ja niiden valttelemisen kor-
kea negatiivinen korrelaatio. My6s korkeammallabaskilpailleiden kuljettajien pa-
rempi menestys samantyylisissa testeissa osdktimuksen olleen sisaisesti validi.
(Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2000, 213-214; Metsd@mmnen 2003, 43-44.)

Tutkimukserulkoinen validiusmaarittaa sen, kuinka yleistettava tutkimus ont@éde
muuronen 2003, 43). Taman tutkimuksen yleistettaayyo riippuu pitkalti siité, miten
hyvin tutkimani kuljettajat edustavat suomalaigiliautoilijoita. Otanta ei ollut satun-
nainen, vaan se kohdistui AKK:n valmennuksessaiiol&uljettajiin. Kaikki valmen-
nukseen paasseet olivat jollain tapaa osoittarleeansa erityisia, tadssé tapauksessa
lahjakkaita ralliautoilijan alkuja. Valmennusrinkion mahdotonta ottaa kaikkia lahjak-
kaita, aivan kuten muissakin urheilulajeissa. Tmilkksen taloudellisen tilanteen ja ai-
kataulujen takia ei ollut mydskaan mahdollista leaa naytteeseen kuuluvien kuljetta-
jilen maaraa suhteettoman suureksi. Rallin harrattayn hyvin vaikea luoda tarkkaa
kuvausta, koska taustalla on lukematon maéara vstikieantrolloitavia muuttujia. Rallia
harrastavat hyvin erilaisista lahtokohdista tulelatiset, joiden menestystavoitteet ja
taloudelliset panostukset vaihtelevat rajusti. Ndlen voitaneen sanoa, etta tutkimuk-
sen tuloksia ei voi yleistaa kaikkiin rallia hartagin henkildihin Suomessa. Kuljettaji-
en pienestd maarasta johtuen tutkimus antaa fig@drana vain naytteeseen valituista

kuljettajista.

Metodinen triangulaatio tarkoittaa useiden mittaesatelmien kayttdoa tutkimuksessa.
(Hirsjarvi, ym. 2000, 215.) Triangulaatiota voiddaiyttéaa yhtena tekijana arvioitaessa
tutkimuksen validiteettia. Triangulaatioiden kayityksistaan riita tutkimuksen validi-
teetin lisddmiseen, vaan tutkijalla taytyy ollakeél kuva siitd, mita eri metodeilla tutki-
taan ja mita niiden antamat tulokset kertovat ttakasta asiasta. (Tuomi & Sarajarvi
2002, 140-141.) Tassa tutkimuksessa itsearvioamtibivat tietoa kuljettajien omista
kasityksista itsestdan ja persoonastaan, kunittakdneavusteisilla ajokykymittauksil-

la pyrin selvittdmaan mahdollisesti rallin ajostikseen olennaisesti liittyvia asioita.
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Kéytin tutkimuksessani metodien valista triangulstatkeraamalla aineistoa kahdella

eri tavalla: itsearvioinneilla ja tietokoneavusiaskognitiivisten kykyjen testeilla.

4.4.1 Tietokoneavusteiset ajokykymittaukset

Ennen mittauksia sain aiheeseen perehdytysta neykologi Pekka Kuikalta, joka on
toiminut erittdin paljon kyseisten testien pariseaman lisaksi luin paljon kaytettavista
testeista ja perehdyin testien teoreettiseen tanskEnnen kuljettajien testaamista suori-
tin itse kahteen otteeseen saman testiprotokgtiaka kuljettajat tulivat suorittamaan.
Nain ollen sain omakohtaisen kokemuksen testietirma&sista ja mahdollisista on-
gelmakohdista, joita saattaisi iimeta varsinaises$taustilanteessa. Mittalaitteistot
toimivat johdonmukaisesti ja moitteettomasti kaékipaitsi yhden kuljettajan kohdalla.
H&an joutui uusimaan Sustained attention - testitelseen tulleen toimintahairion ta-

kia.

Tietokonetestit ovat laajasti kaytetyt ja niideotkttavuutta on tarkasteltu tutkimuksissa
erilaisissa olosuhteissa ja muun typpisilla otd&sinuun muassa ikéaantyneilla autoili-
joilla ja raskaan liikenteen ammattiautoilijoillidilpakuljettajat ovat tutkittavina harvi-
nainen kohde, joten tarkkaa arviota testien sowetfeen juuri tallaiselle naytteelle on
hankala antaa. Voidaan kuitenkin olettaa, ettét tegmnivat myos Suomessa tyoikaisille
terveille miehille. Kayttamistani testeista Vienhast Systemin testien (2HAND, Signal
ja DT) on osoitettu olevan luotettavia ja mittaavaitd ominaisuuksia mité niiden ole-
tetaan mittaavan. Kaikissa testeissa Cronbachan a¥fat olleet erittdin korkeita, yleen-
sa yli 0.90, otoksesta riippumatta. (Neuwirth & Bsch 2003; Neuwirth & Sommer
2002, 16-17, 20; Puhr 2003a; 2003b.) Sustainedtaitetesti kuuluu TAP-M testipro-
tokollaan, jonka testit on osoitettu valideiksi A®&Hprojektin avulla. Projektissa on
osallisena useita arvostettuja eurooppalaisiarinkgurvallisuusinstituutteja. (Psy-
test.net 2007 c.)

Ajokykymittauksien luotettavuutta pyrin parantamadwlenmukaistamalla mittauspai-
van tapahtumat niin omaan kuin myds kuljettajiamtotaan liittyen. Suoritin kaikki
mittaukset yksin ja pyrin toimimaan samalla tav@leaisen kuljettajan kanssa. Testia
edeltavaan toimintaan oli mahdotonta puuttua keakasti. Testiin saapumisesta sovit-

taessa annoin valmistautumisohjeet. Kuljettajidisittulla testiin levanneena, ei krapu-
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lassa. Valmistautumisohjeiden valvominen ja totaathen jai kuljettajien oman har-
kinnan varaan. Mittausajankohta vaihteli kuljetajialilla niin vuorokauden kuin vuo-
denajankin suhteen. Oletuksena oli, etté kuljdttzglitsisivat itselleen parhaan mahdol-
lisen, tai ainakin vahiten vaikean ajankohdan. Buosa suoritti testit arkipaivana al-
kuillasta, mutta sallin testien tekemisen myds ga@udlla ja mydhemmin illalla, koska
nama ajat sopivat parhaiten kyseisille kuljettajibuurin osa kuljettajista saapui paikal-
le pareittain, eli kuljettaja ja kartanlukija yrdikaa. Koska testilaitteita oli vain yksi,
toinen parista joutui odottamaan paikalla, kunréaseim parinsa oli suorittanut testin.
Nain ollen ensimmaisena testin suorittaneella ktaljalla oli vahemman aikaa keskittya
testiin. Toisena testin suorittanut kuljettaja msthan saattoi odotellessaan pitkéstya tai

tuntea olonsa jannittyneeksi.

Kuljettajat saapuivat paikalle yhta lukuun ottaradtenkildautoilla. Ajomatkat testipai-
kalle vaihtelivat suuresti. Enimmilla&n matkaa kernoin 300 km, kun lyhimmilla&an
matka oli vain 30 km. Luonnollisesti pidempi ajoketaikuttaa vireystilaan kielteises-
ti. Paivan aiempi toiminta vaihteli myds paljon jetitajien valilla. Suurella osaa oli alla
tyopaiva, osalla taas lomapaiva ja osa tuli mitssinksuoraan ralliharjoituksesta. Pyrin
vahentamaan edellda mainittujen tekijoiden vaikwatunsittaustilanteeseen pienella juttu-
tuokiolla ja rauhoittumisella ennen testia. Kuka isse paattaa testin aloitusajankohdan

ja harjoituskertojen maaran.

Rallin kilpailukausi Suomessa jakautuu selkeastiékga talvikauteen. Tutkimuksen
kannalta paras mittausajankohta olisi ollut ketditsyystauko, jolloin kaikilla olisi

ollut kilpailukautta ajatellen lahes yhtalainemtihe. Kuljettajien ja minun omien aika-
taulujen takia valtaosa mittauksista suoritettiiténkin kesakauden aikana, jolloin
osalla kuljettajista muun muassa Neste Oil Rallaimistautuminen oli tdydessa kayn-
nissa. Tarkean kilpailuun valmistautuminen vie galyoimavaroja varsinkin yksityis-
kuljettajilta, koska suurin osa heista joutuu tygiglelemé&én varsinaisessa siviiliamma-
tissa. Testin suorittajista aiheutuvia virheita e se, etta testit eivat olleet kenelle-
kaan tuttuja. N&in ollen kukaan ei saanut etuakaigella oli yhtalaiset mahdollisuudet

suorittaa testit.

Motivaatio testin tekemiseen vaikutti varmasti stwiseen. Testiin tuleminen perustui

vapaaehtoisuuteen ja jokainen sai itse paattaéajaan testiin saapumiselle. Tietoko-
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neavusteisten ajokykymittausten aloitus venyi ktdjeen kiireiden takia hieman ajatel-
lusta. Muutaman kuljettajan kohdalla jouduin useaampotteeseen muistuttamaan tes-
tistd puhelimitse ja sdhkopostilla, mutta sain goaikaikille kuljettajille ajan. Kuljetta-
jien hyvaa motivaatiota testien tekemiseen oswifiien toteuttaminen kaikkien tyo- ja
ajokiireiden keskelld. Motivaatiota lisasi ehka rmayiiljettajille luvattu henkilokohtai-
nen palaute testin tuloksista. Jalkeenpain kaygypen jutustelun ja aiheeseen liitty-
neen mielenkiinnon perusteella kaikki kokivat testielenkiintoisiksi ja he olivat kiin-
nostuneita omasta testimenestyksestaan. Kulje@gjatvat toisistaan omatoimisuuden
suhteen. Vienna Test Systemin testeissa oli maktio#iirtya harjoituksen jalkeen suo-
raan itse testiin ilman etta kavin paikalla. Kalksljettajaa teki juuri nain, mutta tulok-

sista paatellen omatoimisuus ei nayttanyt vaikattakuljettajien suoritukseen.

4.4.2 Persoonallisuuden ominaisuuksia mittaavatlys

Kaikki kuljettajat tayttivat kyselylomakkeiston samaisena paperiversiona AKK-
Motorsport ry:n valmennustilaisuuksien yhteydess&dotonaan. Kyselyn jokainen mit-
tari sisalsi kirjalliset tayttamisohjeet. Ne olivaghdollisimman selkeét ja vastausten
perusteella naytti silta, etta kaikki olivat ymné@reet kyselyn tayttda koskevat ohjeet.
Ennen lomakkeiston toimittamista AKK-Motorsportlhy:taytin lomakkeiston itse ja
lisaksi sain kahden tutkijan kommentit tayttAmiskaluneesta ajasta ja sen rasittavuu-

desta. Kokemukseni ja saamani palaute ei antahettaimuuttaa lomakkeistoa.

Kayttamani kyselylomakkeisto koostui jo olemassavisita yleisesti kaytetyista mitta-
reista, mikd omalta osaltaan paransi tutkimuksetettavuutta (Hirsjarvi, ym. 2000,
213.). Kaikkia kahdeksaa mittaria oli kaytetty jalan luotettavuutta tutkittu useissa
tutkimuksissa eri puolilla maailmaa. Zuckermanilaimyshakuisuusasteikon viiden-
nen version, jonka faktoreiden valinen korrelaatipienempéaa kuin aiemmissa versi-
oissa. Samalla asteikosta tuli tiivimpi ja paremrarii puolille maailmaa soveltuva
(Zuckerman ym. 1978.) Haapasalo (1990, 53) tutkikéumanin elamyshakuisuusas-
teikon faktorirakenteita ja laati asteikon pistkgggn Suomen oloihin soveltuvaksi. Haa-
pasalon Suomen oloihin standardoidun mittarin adateikoiden reliabiliteettikertoimet
olivat seuraavat: TAS 0.86, ES 0.58 ja Dis 0.7 #kinouksessani kertoimet olivat sa-
mansuuntaisia, mutta pieni tapausten maaré laskeaollisesti reliabiliteettikertoimia:
TAS 0.59, ES 0.23 ja Dis 0.65. Koska ES — asteiletinbiliteettikerroin oli liian alhai-
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nen, jatin asteikkoon perustuvan summamuuttujas lppullisista tilastollisista ana-

lyyseista.

Toinen kayttamani mittari oli Maion ja Essesin (RQD(atima Need for affect - mittari.
Pilottitutkimuksessa tunnepitoisiin tilanteisiinkeaitumisen summamuuttujan reliabili-
teettikerroin oli 0.83 ja niiden valttAmisen 0.84ssé aineistossa tunnepitoisiin tilantei-
siin hakeutumisen summamuuttujan reliabiliteetti&ir oli 0.86 ja niiden valttdmisen
summamuuttujan 0.81. Naiden lukujen valossa ongpeltua sanoa mittaria luotetta-

vaksi.

Aivan kuten kaikkiin tutkimustapoihin, myds kyselgkimuksiin liittyy tiettyja heikko-
uksia. Monesti kyselytutkimuksen aineistoa pidetgiémallisena ja tutkimuksia teo-
reettisesti vaatimattomina. Kyselyn tayttaminertwtkimuksen luotettavuuden kannalta
tarked vaihe. Tutkijan ei ole kuitenkaan mahddlsarmistua siita, miten vakavasti
vastaajat ovat suhtautuneet tutkimukseen, eli avagkpyrkineet vastaamaan mahdolli-
simman huolellisesti ja rehellisesti. (Hirsjarviny2000, 180.) Pitkassé kyselyssa rat-
kaisevaksi tekijaksi voi muodostua vastaajan vasgmia keskittymiskyvyn puute.
Oma aikatauluni esti minua valvomasta lomakkeiséyttamista. Tayttamista valvovia
ihmisia oli toki informoitu aiheesta, mutta taysiarmasti ei voi sanoa, miten aihe on
esimerkiksi esitelty. On vaikea sanoa, luottivatkdettajat siihen, ettei heidan vastauk-
sensa paady sellaisinaan esimerkiksi AKK — Motorspon valmennuksesta vastaavi-
en ihmisten kayttéon. Nain ollen kuljettajille saatulla kiusaus muuttaa vastauksia
sosiaalisesti suotavaan suuntaan. Kyselylomakketsigitaminen vei aikaa noin puoli
tuntia. Se saattoi olla joillekin aika pitka aikagiheuttaa vasymysta ja turhautumista.
Tassa tutkimuksessa kayttamani Zuckermanin ym.gjLl8lamyshakuisuusasteikko oli
kyselylomakkeiston viides tunne-elaman taitojertamit Sitd ennen kuljettajat olivat
vastanneet moneen samankaltaiseen kysymykseguillekin oli saattanut muodostua
jo jonkinasteista turhautumista ja vasymisté aieersKuitenkin metodikirjallisuudessa
merkittéavina mittarin luotettavuuteen vaikuttavie&ijoind esiintyvat mittarin pituus ja
vastausasteikon laajuus. Pitka kysely, jonka vaststeikko on laaja, aiheuttaa enem-
man vaihtelua ja on sita kautta luotettavampi Kyinyt tai vastausasteikoltaan kapea

mittari (Metsdmuuronen 2003, 48).
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4.5 Tutkimusaineiston tilastollinen kasittely

Tallensin kuljettajista keratyn aineiston itse feakysoin tutkimusaineistoa SPSS for
Windows 14.0-ohjelmalla. Kognitiivisten testiengarsoonallisuuden ominaisuuksien
valisia yhteyksia seka niiden kytkeytymista kilpggisoon selvitin Spearmanin jarjes-
tyskorrelaatiokertoimien avulla. Kilpailutason $&lvia tekijoitd analysoin regressio-
analyysin stepwise — menetelmalld. Tilastollistakiigeevyytta tarkastelin kolmella
merkitsevyystasolla: p<.05(*) melkein merkitsevé&, QL (**) merkitseva ja p<.001(***)

erittain merkitseva.
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5 TUTKIMUKSEN TULOKSET

5.1 Ralliautoilijoiden kognitiivisten kykyjen ja pgoonallisuuden ominaisuuksien vali-

set yhteydet seka naiden yhteydet kilpailutasoon

Persoonallisuuden ominaisuuksien ja kilpailutaséliset Spearmanin jarjestyskorrelaa-

tiokertoimet ilmenevat taulukosta 1.

TAULUKKO 1. Persoonallisuuden ominaisuuksien jghkilutason véliset yhteydet

Tunnepitoisten Tunnepitoisiin Jannityksen ja Estottomuus
tilanteiden valttely tilanteisiin hakeu- seikkailun etsimi-
tuminen nen
Kilpailutaso -.61* .53* .10 -.18

*= p<.05 W =p<.0l  ** = p<.001

Kilpailutaso oli negatiivisesti yhteydessa tunneigiten tilanteiden valttelyyn ja positii-
visesti yhteydessa tunnepitoisiin tilanteisiin hatkeniseen. Mita korkeammalla tasolla
ralliautoilijat kilpailivat, sitd harvemmin he pyikkit valttelemaan tunnepitoisia tilantei-

ta ja sita todennakdisemmin he hakeutuivat tunoesii tilanteisiin.

Spearmanin jarjestyskorrelaatioin mitatut reaksién stressinsiedon ja reaktionopeuden
yhteydet ralliautoilijoiden kilpailutasoon ja peoswllisuuden ominaisuuksiin ilmenevét
taulukosta 2.

TAULUKKO 2. Reaktiivisen stressinsiedon ja reaktipeuden testin (DT) yhteydet

kilpailutasoon ja persoonallisuuden ominaisuuksiin

Kilpailutaso ja persoonal- Oikeiden vasta- VAaarien vastaus- Reagoimatta jad- Reaktioajan
lisuuden ominaisuudet  usten lukumdaara tenlukumdara neet arsykkeet mediaani

1. Kilpailutaso 61* .23 -.18 -.54*
2. Tunnepitoisten tilan-  -.39 -.50* .22 .33
teiden valttely

3. Tunnepitoisiin tilantei- .09 .09 =11 -.03
siin hakeutuminen

4. Jannityksen ja seikkai- .62* -.21 - 76** -.18
lun etsiminen

5. Estottomuus -.05 -.37 -.21 41

* = p<.05 W =p<0l ™ = p<.001
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Reaktiivista stressinsietoa ja reaktionopeuttamiéen Determination (DT) — testin
oikeiden vastausten lukumaara oli positiivisestigaktioaikojen mediaani negatiivisesti
yhteydessa ralliautoilijoiden kilpailutasoon. Mikérkeammalla tasolla ralliautoilijat
kilpailivat, sitd enemman he saivat oikeita vassakestissa ja sitd matalampi oli hei-
dan reaktioaikojensa mediaani. DT:ssa mitattujageenatta jaaneiden arsykkeiden
summa ja jannityksen ja seikkailun etsiminen olivagatiivisesti yhteydessa tosiinsa,
kun taas oikeiden vastausten lukumaara korrelatipgsesti jannityksen ja seikkailun
etsimisen kanssa. Mita suurempi taipumus rallidijgtha oli etsia seikkailua ja janni-
tysta, sitd enemman han sai oikeita vastauksiggadhemman han jatti reagoimatta
arsykkeisiin testissa. Tunnepitoisten tilanteidéhtgly oli negatiivisesti yhteydessa
vadrien vastausten lukumaardan. Mita enemmanutilgat valttelivat tunnetilanteita,

sitd vdhemman he antoivat vaaria vastauksia tastiss

Spearmanin jarjestyskorrelaatioin mitatut silmérkksordinaation yhteydet ralliautoi-
lijoiden kilpailutasoon ja persoonallisuuden omguaiksiin ilmenevat taulukosta 3.

Muuttujien valilla ei ollut tilastollisesti merkigvia kytkoksia.

TAULUKKO 3. Silméan ja kasien-, seka kasien valismordinaation (2-HAND) yhtey-

det kilpailutasoon ja persoonallisuuden ominaisiinks

Kilpailutaso ja Persoonallisuuden Suorituksen Virheen Virheen Koordinaation
ominaisuudet kesto kestoaika kesto - % vaikeus

1. Kilpailutaso -.22 21 .19 -.30

2. Tunnepitoisten tilanteiden 14 -.18 -.13 .16

valttely

3. Tunnepitoisiin tilanteisiin ha- -.18 .22 .20 -.02
keutuminen

4. Jannityksen ja seikkailun etsi- -.06 -.34 -.27 .08

minen

5. Estottomuus A7 -.25 -.22 .05

* = p<.05 *=p<.0l  ** = p<.001
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Signal-testi mittasi ralliautoilijoiden kykya reada haluttuun arsykkeeseen pitkakes-
toisessa ja paineen alaisessa suorituksessa. Speararjestyskorrelaatioin mitatut
tarkkavaisuuden sailyttdmisen ja persoonallisuwaiamaisuuksien seka kilpailutason

valiset yhteydet ilmenevét taulukosta 4.

TAULUKKO 4. Tarkkavaisuuden sailyttamisen (SIGNAYhteydet kilpailutasoon ja

persoonallisuuden ominaisuuksiin

Tarkkaavaisuuden Kilpailutaso Tunnepitoisten Tunnepitoisiin ~ Jannityksen  Estottomuus

sailyttdaminen tilanteiden valt- tilanteisiin ha-  ja seikkailun

tely keutuminen etsiminen
1. Oikeat ja viivas- .30 -.36 -.18 A7 -.44
tyneet vastaukset
Ikm.
2. Reaktioaika -.51* 37 -.08 -17 .36
3. Véaérien vastaus- .17 .02 -31 .06 -.16

ten lukumaara

* = p<.05 *=p<.0l  ** = p<.001

Signal-testin kaikkien reaktioaikojen keskiarvo mdigatiivisesti yhteydessa kilpailu-
tasoon. Mita korkeammalla tasolla ralliautoilijalipilivat, sitd nopeammin he reagoi-

vat arsykkeisiin.

Myds Sustained attention-testi mittasi ralliaufoitien kykya reagoida haluttuun arsyk-
keeseen pitkakestoisessa ja paineen alaisesstuksesisa. Spearmanin jarjestyskorre-
laatioin mitatut tarkkavaisuuden sailyttamisenijpdilutason seka persoonallisuuden
ominaisuuksien valiset yhteydet ilmenevét tauluteots ja 6. Taulukossa 5. on Sus-
tained attention-testin muuttujista reaktioaikanwjat ja taulukossa 6. oikeiden ja vaa-

rien vastausten lukumaariin seka reagoimatta j&aneirsykkeisiin liittyvat muuttujat.
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TAULUKKO 5. Tarkkavaisuuden sailyttamisen (Sustairtention — Reaktioaika-

muuttujat) yhteydet kilpailutasoon ja persoonalliden ominaisuuksiin

Tarkkaavai- Kilpailutaso Tunnepitoisten Tunnepitoisiin  Jannityksen ja Estottomuus
suuden sailyt- tilanteiden tilanteisiin seikkailun
taminen valttely hakeutuminen etsiminen

1. Reaktioajan -.53* 57 -.15 .08 .21
keskiarvo

0-5 min

2. Reaktioajan -.40 .48 .06 -.28 53*
keskiarvo

5-10 min

3. Reaktioajan -.38 72%* -.14 -.22 61*
keskiarvo

10-15 min

4. Reaktioajan -.50* .60* -.08 -17 .66**
keskiarvo

koko testissa

5. Reaktioajan -.37 .52* -.03 .16 14
mediaani

0-5 min

6. Reaktioajan -.40 A4 .13 -.30 .64**
mediaani

5-10 min

7. Reaktioajan -.11 .33 .36 =21 .38
mediaani

10-15 min

8. Reaktioajan -.46 53* .03 =11 .66**
mediaani koko

testissa

9. Reaktioajan -.48 .50* -.29 -.15 .22
keskihajonta

0-5 min

10. Reaktio-  -.34 A1 -.13 -.51* -.03
ajan keskiha-

jonta

5-10 min

11. Reaktio-  -.45 .84xxx -47 -43 .37
ajan keskiha-

jonta 10-15

min

12. Reaktio-  -.56* 75%* -.53* -41 .33
ajan keskiha-

jonta koko

testissa

*=p<.05 W =p<0l ™ = p<.001

Ralliautoilijoiden kilpailutasoon olivat negatiiwasti yhteydessa reaktioaikojen keskiar-
vo ajalla 0-5 min, reaktioaikojen keskiarvo koksetissa ja reaktioaikojen keskihajonta
koko testissa. Tama tarkoittaa sita, etta mita &ankmalla tasolla ralliautoilijat kilpaili-
vat sitd nopeammin he reagoivat arsykkeisiin aiki&®-5 min ja koko testissa, ja

heidan koko testin reaktioaikojen keskihajontgp@inempaa.
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Tunnepitoisten tilanteiden valttely oli positiivieyhteydessa reaktioaikojen keskiar-
voon ajalla 10-15 minuuttia, reaktioaikojen keskan koko testissé, reaktioaikojen
mediaaniin ajalla 0-5 minuuttia, reaktioaikojen naaahiin koko testissa, reaktioaikojen
keskihajontaan ajalla 0-5 minuuttia, reaktioaikdi@skihajontaan ajalla 10-15 minuut-
tia, reaktioaikojen keskihajontaan koko testiss#aMnemman ralliautoilijat valttelivat
tunnepitoisia tilanteita, sitd suurempia olivatd@ei reaktioaikojen keskiarvo-, mediaani

ja keskihajonta -arvot testin eri vaiheissa.

Tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutumisen ja Sustairattention - testin reaktioajan kes-
kihajonnan valilla koko testissa oli negatiivindmgys. Mitda enemman ralliautoilijat
hakeutuivat tunnepitoisiin tilanteisiin, sité piema oli heidan reaktioaikojensa keskiha-
jonta koko testissa.

Jannityksen ja seikkailun etsimisella ja reaktioggk keskihajonnalla aikavalilla 5-10
min oli negatiivinen yhteys. Nain ollen mitéd enenmmélliautoilijat etsivat jannitysté ja
seikkailua, sitéd pienempi oli heidan reaktioaiksi@keskihajonta aikavalilla 5-10 mi-

nuuttia.

Estottomuus oli positiivisesti yhteydessa reaktiadgeskiarvoon aikavalilla 0-5 min,
reaktioajan keskiarvoon aikavalilla 10-15 min, kdkstin reaktioaikojen keskiarvoon,
reaktioaikojen mediaaniin aikavalilla 5 -10 min &ééoko testin reaktioaikojen mediaa-
niin. Ralliautoilijoiden estottomuus nékyi siis sampana reaktioaikojen keskiarvona
aikavaleilla 0-5 minuuttia, 10-15 minuuttia ja kolastissa. Lisaksi reaktioaikojen me-

diaani aikavalilla 5-10 minuuttia ja koko testisgBkorkeampi.
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TAULUKKO 6. Tarkkavaisuuden sailyttamisen (Sustairgtention — Vastausten lu-

kumé&aramuuttujat) yhteydet kilpailutasoon ja persdiegsuuden ominaisuuksiin

Sustained atten- Kilpailutaso Tunnepitoisten  Tunnepitoisiin Jannityksen ja Estottomuus
tion-muuttujat tilanteiden valtte- tilanteisiin hakeu- seikkailun
ly tuminen etsiminen

1. Oikeat vasta- .25 -.13 -.08 .61* -43
ukset 0-5 min

2. Oikeat vasta- .71** -.53* .23 57+ -.32
ukset

5-10 min

3. Oikeat vasta- .22 -.09 -.24 .46 -.55*
ukset

10-15 min

4., Oikeat vasta- .38 -.24 -.06 .53* -.49
ukset koko tes-

tissa

5. Vaarét vasta- -.10 -.25 .25 -.19 .32
ukset

0-5 min

6. Vaarat vasta- -.15 -.07 A1 .08 .39
ukset

5-10 min

7. Vaarat vasta- -.52* .18 -.33 -.53* -.34
ukset

10-15 min

8. Vaarat vasta- -.25 .16 .08 -.22 .21
ukset koko tes-

tissa

9. Reagoimatta -.25 .13 .08 -.61* 43
jAaneet arsykkeet

0-5 min

10. Reagoimatta -.71** .53* -.23 -57* .32
jAaneet arsyk-

keet.

5-10 min

11. Reagoimatta -.22 .09 .24 -.46 .55*
jaéneet arsyk-

keet.

10-15 min

12. Reagoimatta -.38 .24 .06 -.53* .49
jaéneet arsyk-

keet. koko testis-

sa

*= p<.05 W =p<.0l  ** = p<.001

Sustained attention - testin oikeiden vastaustlunh#aran aikavalilla 5-10 min ja ralli-
autoilijoiden kilpailutason valilla oli positiivineyhteys. Sen sijaan negatiivisesti kilpai-
lutasoon olivat yhteydessa vaarat vastaukset dj@Has min ja ohi menneiden arsyk-
keiden lukumaara ajalla 5-10 min. Tama osoittad, mitd korkeammalla tasolla ralli-
autoilijat kilpailivat, sitd enemman he saivat dgiievastauksia aikavalilla 5-10 min,
antoivat vahemman vaaria vastauksia testin lopplagsgattivat huomioimatta va-

hemman arsykkeita aikavalilla 5-10 min.
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Tunnepitoisten tilanteiden valttely oli positiivieyhteydessa reagoimatta jaéneisiin
arsykkeisiin valilla 5-10 minuuttia. Mitd enemmaéailiautoilijat vélttelivat tunnepitoisia

tilanteita, sitd useammin he jattivat reagoimatsylkékeisiin valilla 5-10 minuuttia.

Jannityksen ja seikkailun etsiminen oli positingBeyhteydessa Sustained attention -
testin oikeiden vastausten lukumaaraan aikav@liiéminuuttia, 5-10 minuuttia ja koko
testissd. Tama tarkoittaa, ettéd mita hanakammiiaugdilijat etsivat seikkailua ja janni-
tysta, sitd enemman he saivat oikeita vastaukkevaieilla 0-5 ja 5-10 minuuttia seka
koko testissa. Negatiivinen yhteys jannityksengiklailun etsimisella oli vaéarien vas-
tausten lukumaaraan aikavalilla 10-15 min, reagttienjaaneiden arsykkeiden luku-
maaraan aikavalilla 5-10 min ja koko testissa. Nilian mitda enemman ralliautoilijat
etsivat jannitysta ja seikkailua, sitd vahemmasdieat vaaria vastauksia aikavalilla 10-
15 min seka sitd vahemman heiltd meni ohi arsyéikakavalilla 5-10 minuuttia ja ko-

ko testissa.

Estottomuus oli positiivisesti yhteydessa reagdiangténeiden arsykkeiden lukumaa-
raén aikavalilla 10-15 minuuttia. Ralliautoilijoidestottomuus nékyi néin ollen suure-
na reagoimatta jaaneiden arsykkeiden lukumaaradadilla 10-15 minuuttia. Estot-
tomuuden yhteys oikeiden vastausten lukumaaradlia @15 minuuttia oli negatiivi-
nen; mita estottomimpia ralliautoilijat olivat, &ivéhemman he saivat oikeita vastauksia

ajalla 10-15 minuulttia.

5.2 Kognitiiviset kyvyt ja persoonallisuuden omisiaudet kilpailutason selittgjina

Selvittdesséani, missa maarin kognitiiviset kyvypgsoonallisuuden ominaisuudet se-
littivat ralliautoilijoiden kilpailutasoa, kaytinegressioanalyysin stepwise-menetelmaa.
Analyysia tehdessani asetin regressiotarkasteluenné Test — systemin testeista jo-
kaisen testin tdrkeimman tai testivalmistajan iltteaohan paamuuttujan (3 kpl) ja naiden
lisdksi Sustained attention - testin kaksi muutiujatka korreloivat tilastollisesti mer-

kitsevasti ralliautoilijoiden kilpailutasoon.

Tunnekokemusten tarpeen molemmat ala-asteikotigétitilastollisesti merkitsevasti

ralliautoilijoiden kilpailutasoa, mutta lopullise@malliin niista valitsin vain toisen. Tun-
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nepitoisiin tilanteisiin hakeutumisen ja niidentiéllyn ala-asteikkojen valinen korrelaa-
tio oli niin korkeaa (r = -.57, p <.05), ettd samaaalliin laitettaessa niista vain toinen
tuli esiin. Tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutumimselitti yhdessa DT — testin oikeiden
vastausten lukumaaran kanssa kilpailutasoa parehunmriunnepitoisten tilanteiden
valttely ja DT - testin oikeiden vastausten lukund@@dain ollen asetin regressioanalyy-
sin seuraavat muuttujat: DT-testin oikeiden vaggukikumaéara, Tunnepitoisiin tilan-
teisiin hakeutumisen summamuuttuja, 2HAND - tegitheen kestoaika, SIGNAL -
testin keskimaarainen reaktioaika, Sustained amierttestin keskihajonta koko testissa
ja virheelliset vastaukset ajalla 10-15 minuuttiéimyshakuisuusasteikon jannityksen ja
seikkailun etsiminen seka estottomuus. Taulukostalvida ralliautoilijoiden kilpailuta-

soa selittdvan regressioanalyysin tulokset.

TAULUKKO 7. Persoonallisuuden ominaisuudet ja kaiwiset kyvyt kilpailutason

selittajina
Selittdvat muuttujat Kilpailutaso

B t sig s.e.
DT-testin oikeiden vastausten lukumaara .011 2972 .011 .004
Tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutuminen .973 2.584 .023 .376

Tilastollisesti merkitsevasti ralliautoilijoidenlgailutasoa selittivat DT-testin oikeiden
vastausten lukumaara ja tunnepitoisiin tilanteibakeutuminen (F (1,15) = 6.68, p =
.005). Yhdessa ne selittivat kilpailutason vaihseb56.4 %.

Mallista ulkopuolelle jaivat seuraavat muuttujattAND - testin virheen kestoaika,
SIGNAL-testin keskimaarainen reaktioaika, Sustaiattention — testin keskihajonta
koko testissa ja virheelliset vastaukset ajallal30ninuuttia seka elamyshakuisuusas-

teikon jannityksen ja seikkailun etsiminen sek@&#siuus.
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6 POHDINTA

Taman tutkimuksen tavoitteena oli selvittaa, mikdé¢K-Motorsport ry:n valmennus-
toiminnassa mukana olevien nuorten rallikuljettajeersoonallisuuden ominaisuudet ja
ajokykytesteissa menestyminen kytkeytyvat toisijasselittavat heidan kilpailutaso-
aan. Korrelatiiviset tulokset osoittivat, ettd mktdrtkeammalla tasolla ralliautoilijat kil-
pailivat, sitd hanakammin he hakeutuivat tunnesitoitilanteisiin. Elamyshakuisuuden
ala-asteikoiden (TAS, Dis) ja kilpailutason vali#éasen sijaan ollut yhteytta. Ajokyky-
mittaukset antoivat tietoa kuljettajien reaktionogesta ja tarkkaavaisuudesta. DT —
testissa korkea kilpailutaso ilmeni suurena oikeidastausten lukumaaréané ja matalana
reaktioaikojen mediaanina. Signal — testissa kokiigailutaso oli yhteydessa nopeaan
reagointiin haluttuihin arsykkeisiin. Mita korkearaha tasolla ralliautoilijat Kilpailivat,
sitd nopeammin he reagoivat haluttuihin arsykkeiSiistained attention — testissa aika-
valilla 0-5 min seka koko testin aikana ja heidéaktioidensa keskihajonta oli pienem-
paa. Mita korkeammalla tasolla ralliautoilijat laliivat, sitd useampia oikeita vastauk-
sia he saivat aikavalilla 5-10 min, vahemman vadastauksia aikavalilla 10-15 min

seka jattivat reagoimatta vahemman arsykkeita aikbv5-10 min.

Persoonallisuuden ominaisuuksien ja kognitiividtgkyjen valilla oli useita tilastolli-
sesti merkitsevid yhteyksia. Tunnepitoisiin tilasii@ hakeutuminen nékyi tasaisena
suorituksena Sustained attention — testissa. gEmdiunnepitoisten tilanteiden valttely
oli yhteydessé suuriin reaktioaikoihin tarkkaavaen sailyttdmistéa vaatineissa testeis-
sa. Jannityksen ja seikkailun etsiminen oli yhtesgdekautta linjan nopeaan ja varmaan
reagointiin. Estottomuus sen sijaan ilmeni pitkiaéaktioaikoina, useina vaarina vasta-
uksina ja vahina oikeina vastauksina tarkkaavaisnugdilyttamista mitanneissa testeis-

sa.

Tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutuminen ilmeni pana keskihajontana reaktioajoissa
Sustained attention-testissd. Sen sijaan taipuomnepitoisten tilanteiden valttelyyn
ilmeni erityisesti hitaampana reagointina ja suyrana reaktioaikojen vaihteluna. Tun-
nepitoisiin tilanteisiin hakeutuminen nakyi parempanenestyksena testeissa. Ero tes-
timenestyksessa saattaa selittyd suuremmalla hakdieia kognitiivisiin haasteisiin.

Maion ja Essesin (2001) mukaan yksil6t, jotka niaéan hakeutuvat tunnepitoisiin
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tilanteisiin, nauttivat kognitiivisesti haastavisédtavista. Ero saattaa korostua juuri

pitkékestoisissa suorituksissa.

Mita korkeammalla tasolla kuljettajat kilpailivatita hanakammin he hakeutuivat tun-
nepitoisiin tilanteisiin. Tama tulos ei taysin tl@hnsgardin ym. (1975) tutkimuksen
tuloksia. Ammatikseen ajavat amerikkalaiset ratkialjat olivat henkisesti tasapainoi-
sempia kuin monien muiden riskialttiiden lajien eitljat, mutta samalla heilla oli pie-
nin tarve laheisiin ihmissuhteisiin. TunnekokemuogtErpeen mittarin yksi ulottuvuus
kasittelee juuri laheisten ihmisten vélisia sulatdt tunteiden osoittamista. Enemman
samansuuntaisia tuloksia Johnsgard (1977) saeag&an amatoorikuljettajia. Johns-
gardin mukaan menestyvat amattorikuljettajat olluadmaavaisempia, kuin huonom-

min menestyvat kilpailijat, eli heille muiden kokaftunteet olivat tarkeita.

Voimakas taipumus jannityksen ja seikkailun etsgeisoli yhteydessa nopeaan ja var-
maan reagointiin. Lisaksi jannityksen ja seikkaigisiminen oli yhteydesséa useisiin
oikeisiin vastauksiin ja pieneen huomioimatta jademe arsykkeiden maaraan. Tama
tulos on aiempien tutkimustulosten mukainen. Koskieglamyshakuiset yksilot pysty-
vat keskittymaan tarkasti yksittdiseen kapea-agsitarkkavaisuutta vaativaan tehté-
vaan (Ball & Zuckerman 1992; Martin 1985). Senaijaoinen elamyshakuisuudelle
tyypillinen ominaisuus, estottomuus, oli yhteydessériin reaktioaikoihin, tosin reak-
tioiden hajonta oli pientd. Estottomuus nakyi preneikeiden vastausten lukumaarana,

suurena vaarien vastausten ja reagoimatta jaanardgkkeiden lukumaarana.

Selitys estottomuuden ja heikon testimenestykséhévioi liittya estottomuuden vah-
vaan yhteyteen ekstraversioon (Eysenck & Zuckert®i8; Haapasalo 1990). Ekstra-
versio on yksi Eysenckin teorian persoonallisuusfiakTyypillinen ekstravertti yksild
on seurallinen, pitda juhlimisesta ja viihtyy enmeaim seurassa keskustellen kuin yksi-
naan. Ekstraverttien reaktioaikoja erilaisissaitistteissa on tutkittu jonkin verran.
Suurin osa tutkimuksista puoltaa ndkemystd, etirakerttien reaktioajat uusiin arsyk-
keisiin olisivat lyhyempia kuin introverteilla (Ch& Zheng 2005). Erityisesti ekstra-
verteilla jo aloitetun reagoinnin keskeyttdminenhamkalaa, mik&a saattaa johtaa ei ha-
luttuihin reaktioihin (Stahl & Rammsayer 2007). Kankin ekstraverttien tarkkaavai-
suus karsii introverttejd enemman monotonisisdaikéstoisissa kokeissa (Schmidt,

Beauducel, Brocke & Strobel 2004), mika saattahitaa estottomuuden yhteyden
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pitkiin reaktioaikoihin. Sustained attention- tdegisti 15 minuuttia ja oli viimeinen suo-
ritetuista testeistd, joten vasymista samantyyliséstien ja kokonaiskeston takia oli
varmaankin tapahtunut. Estottomuus korreloi enreekkiea pitkiin reaktioaikoihin en-
simmaisen viiden testiminuutin jalkeen. Estottoueila oli kuitenkin vain heikko ne-
gatiivinen yhteys kilpailutasoon, joten estottomeuiene merkitsevasti kilpailusuori-

tusta heikentéava ominaisuus rallikuljettajilla.

Testien muuttujista parhaiten kuljettajan kilpaasta selittivat taipumus hakeutua tun-
nepitoisiin tilanteisiin ja DT-testin oikeiden vassten lukumaara. Regressioanalyysin
mukaan 56,4 % kuljettajien kilpailutasosta selittgilla kahdella muuttujalla. DT-testin
oikeiden vastausten lukuméaaran yhteys kilpailutasmomielestani looginen tulos.
Testissa perakkain syttyvien arsykkeiden frekvelybgni sitd mukaa, mitd nopeammin
kuljettaja reagoi arsykkeisiin. Koko ajan nopeastigoivan testattavan kohdalla frek-
venssi lyhenee jossain vaiheessa ihmiselle mahdaktsi. Mielesténi ralliautoilijan
suorituksen kannalta tarke&té on pystya sovittanaaan suoritusrytmi vaihtelevien
olosuhteiden mukaan siten, etta suoritus pysyy saanHéatikointi ja liiallinen riskinot-
to yleensa huonontaa lopputulosta pitkéssa kis&ssjettajalla on turmiollista se, etta
vauhti kasvaa liian suureksi, eivatka auton ominaiet tai kuljettajan taidot pysy enaa
sopivina vauhtiin ndhden. Kartanlukijan suoritusriyt sdately ennakkotutustuttavissa
kisoissa tarkoittaa nuotinlukurytmin pitamista s@wia vauhtiin nahden. Hyva kartan-
lukija pitda lukurytmin tasaisena, ettei nuottitlilan aikaisin tai pahimmassa tapauk-
sessa lilan myohaan, jotta kuljettaja ehtisi reaga@in nuottiin. Vaikeus nuottirytmin
sdilyttamisessa johtuu erikoiskokeen luonteessahtapista muutoksista. Valilla men-
naan todella lujaa, toisaalta erikoiskokeet vosiaiiltda vastapainoksi erittdin hitaita ja
teknisia osuuksia. Nopeisiin paikkoihin nuotin lakpitda aikaistaa suhteessa maastoon,
kun taas usean perdkkaisen hitaan mutkan kohdaflarkukija ei saa lukea nuottia
liaksi eteen. Ehké korkeammalla tasolla kilpaillkeljettajat havaitsivat testin luonteen

ja pystyivat mukauttamaan toimintaansa paremmimuaden suuntaan.

Tunnepitoisiin tilanteisiin hakeutumisen vahva ktaatio korkeaan kilpailutasoon oli
sen sijaan jollain tapaa yllattava tulos. Autoultnenielletdan miehiseksi lajiksi. Mies-
ten keskimaarainen tunnekokemusten tarve on piea@ipn naisten (Maio & Esses
2001). Toisaalta ralliautoilussa merkittava osgplaploksesta ratkeaa kuljettajien hen-

kisten ominaisuuksien eroissa. Tunnekokemusteed¢armittari selvittdd muun muassa
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tunteiden tarkeytta. Voi siis olla, ettéa huipputiskilpailevat ovat enemman sinut it-
sensa ja tunteiden kanssa ja nain ollen osaavainpain tunnistaa ja hallita niita esi-
merkiksi tiukassa kilpailutilanteessa. TAman tutkkisen tulokset kenties jollain tapaa
kyseenalaistavat yleisesti vallalla olevat kasigtksita, millainen huippukuljettajan

tulee olla.

Useiden suomalaisten huipputason rallikuljettajieanageri Timo Jouhki on sita miel-
ta, ettei kuljettaja saa joutua lilkaa tunteideet&vaksi. Han tiedostaa persoonan tar-
keyden, mutta muistuttaa, etta loppujen lopukgialkduus ja ajotaito ratkaisevat! Ha-
nen mielestaan persoonaprofiilia on korostettu giaikoina jopa liikaa. Kuljettajan
tunneprofiili ei saa olla lilan korkea, koska siloympéristo vaikuttaa kuljettajaan lii-
kaa. Jouhkin mielesta rallikuljettajalle tarkeit@inoaisuuksia ovat voitontahto, pitkajan-
teisyys, perdanantamattomuus ja ennen kaikkeagqresietokyky. (Mékinen 2008, 43-
47.) Olen samaa mieltd Jouhkin kanssa siité, ep@ujen lopuksi ajotaito ratkaisee.
Taman tutkimuksen tulokset puhuisivat kuitenkin penlesta, ettd myods tunteet ovat
sallittuja rallikuljettajalle, kunhan ne pysyvatlinnassa. Tunnekokemusten tarpeen ja
kilpailutason valinen vahva positiivinen korrelaatioi selittya silla, etta huipulla kil-
pailevien kuljettajien suurena motivaationa ovaummuassa omien rajojen ylittami-
sen, lahelta piti — tilanteiden selvittamisen, eaiksien voittamisen ja menestyksesta
saatujen onnistumisen tunteiden kokeminen. Korkealharntasolla kilpailleiden hyva
testimenestys voidaan myds tulkita Jouhkin mainiise ominaisuuksien, kuten pe-
raanantamattomuuden, pitkajanteisyyden ja painetaksivyn ansioksi. Samat ominai-
suudet ovat tulleet esille menestyvien kuljettafehdalla tutkimuksissa aiemminkin
(Johnsgard 1975).

Tutkimuksessa kannattaa huomioida aina my6s séinexetarkastelu. Kaikki kuljetta-
jat osallistuivat vapaaehtoisesti tutkimukseenlgkajoittivat tutkimusluvan. Kuljetta-
jat tayttivat testien valissa kyselyn, jonka peeefih saatoin arvioida heidéan henkista ja
fyysista jaksamistaan. Taman vireytta selvittangeelyn perusteella ketdan ei ajettu
fyysisesti tai henkisesti loppuun testeissa. Vaikyseessa oli arkaluontoistakin tietoa
keraava tutkimus, ei kukaan kuljettaja joudu ylerseyopytykseen vastaustensa takia

eika niita ei kayteté hanta vastaan.
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Taman tutkimuksen vahvuuksia ovat kaytettyjen égsjg mittareiden luotettavuus ja
yleisyys kansainvalisessakin tutkimuksessa. Sekékibneavusteiset ajokykytestit ja
persoonallisuuden ominaisuuksia selvittaneet kyselgt laajasti kaytetyt ja niiden
luotettavuus on osoittautunut hyvaksi. Tunnekokesmugarpeen mittari oli ensimmais-
ta kertaa kaytéssa urheilijoita tutkittaessa, jaten toimivuus tuli testattua uudenlaisel-
la otoksella. Lisaksi minulla oli koko ajan tukeoakko alojensa huippuosaajia. Jos
suurin osa mittareista oli tuttuja, tutkittava itimalikin sitten taysin uusi. Kirjallisuuteen
perehtyessani en l6ytanyt aiempia vastaavia tutkaiau Aiemmissa tutkimuksissa kil-
pa-autoilijoiden fyysisia ominaisuuksia on tutkitiarinteisilla kuntotestauksen mene-
telmilla (Backman ym. 2005), persoonallisuuden aisnuksien kyselyilla (Johsgard
ym. 1975; Johsgard 1977) tai opiskelijat on lait@fjosimulaattorin rattiin (Janelle ym.
1999; Murray & Janelle 2003, 2007). On hieman kuitfigta, ettd ndin paljon henkisia,
fyysisia ja taloudellisia voimavaroja vaativa lejiole saanut osakseen sen ansaitsemaa

tieteellistd huomiota.

Jokaisella tutkimuksella, varsinkin aloittelevienkijoiden tekemin&, on omat rajoituk-
sensa. Ensimmainen puute on tutkimukseen valikeitlem kuljettajien maara, eli nayt-
teen koko. Naytteen koko vaikuttaa merkittavalizati tutkimuksen yleistettavyyteen.
Tahan tutkimukseen valikoitui mukaan 16 ralliaujad, joka on minimaalinen osuus
kaikista rallia harrastavista Suomessa, eika tigokain ollen ole mielekasta yleistaa
kaikkiin rallin harrastajiin. Naytteen kokoon vatkiLensisijaisesti tutkimuksen pilotti-
luonteisuus, tutkijan rajallinen mahdollisuus kéjithikaa tutkimukseen ja rahatilanne.
Vaikka valitsin tutkimukseen vain pienen joukonjktthjia, heidan osallistumisprosent-
tinsa oli taysi sata, mika on harvinainen tilaneeetllisessa tutkimuksessa. Kaikki kul-
jettajat olivat mukana AKK-Motorsport ry:n valmerstaiminnassa ja tutkimus kuului
heidan valmennusohjelmaansa. Tutkimukseen osatlisgn oli kuitenkin taysin va-

paaehtoista.

Ajokykymittausten tekemisesséa oli omat heikkoutekadjettajat olivat erittain kiirei-
sia kesaaikaan, kisa- ja siviili-elamén vaatimuséme. Alun perin tarkoituksena oli
keraté aineisto kevattauon aikana, mutta tuosttauikusta jaatiin jalkeen heti aluksi.
Kevattauko olisi ollut kaikille tasapuolinen ajarita, koska silloin ei Suomessa juuri
kisoja ole. Kesé sen sijaan on kiireisinté aikaaefie ja varsinkin Suomen MM-ralliin

valmistautuville. Kauden tarkein kisa aiheuttaanvasti omat paineensa kisaan valmis-
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tautuville kuljettajille. Testeihin olisi ollut hyvpaasta levanneena ja mahdollisimman

vahan stressaantuneena.

Kyselytutkimuksen luotettavuutta kasittelin tutkismienetelmien kohdalla. Tutkija ei
voi olla varma, kuinka totuudenmukaisesti vastai@gttavat kyselyn. Voidaan olettaa,
etta kaikki ovat vastanneet kyselyyn totuudenmudsdiskoska heille painotettiin ennen
vastaamista, etta tuloksista ei voida tunnistadtgsia kuljettajia ja kyselyt toimitetaan
valittdmasti projektin vastaavalle tutkijalle. Keiitkin on mahdollista, etta joku kuljetta-
ja vastaa hdnen mielestaan "sosiaalisesti suotawitn®elko siita, etta vastauksen tu-
lokset vaikuttavat kielteisesti tulevaisuuteen vatmusryhmissa ja sita kautta suurten
rahallisten panostusten hukkaantumista, on ihan §metitavaa. Kuitenkaan AKK-
Motorsport ry:n vaki ei saanut kdsiinsa vastausitdnja sen kummemmin, kuin kukaan

muukaan tutkimusryhman ulkopuolisista.

Tutkimusten tulosten kannalta olisi ollut eduksiaekuljettajien iké ja koulutustausta
olisivat olleet analyyseissa mukana. Ne saattoiaiduttaa menestykseen kognitiivisis-
sa testeissa. Toinen huomionarvoinen seikka ligghtysasteen selvittamiseen regres-
sioanalyysin avulla. Regressioanalyysissa havantojaara tulisi olla kohtuullinen
verrattuna muuttujien lukumaaraan (Metsdamuuron€82680). Tassa tutkimuksessa
pieni nayte pakotti toimimaan tata periaatettaaast SPSS-ohjelman tulisi ilmoittaa
liian suuresta muuttujamaarasta tai toimimattomasthista, mikali tutkittavien ja
muuttujien suhde on riittAméaton. Ohjelma kuitengiroritti analyysin, eikd nain ollen
pitanyt mallia toimimattomana. Mallin selitysaséejibutuu joka tapauksessa katsomaan

kriittisemmin, kuin jos kyseessa olisi ollut suugmayte kuljettajia.

Ralliautoilijoiden ja laajemmin kaikkien autourhiglden tutkiminen sai tasté projektis-
ta alkusysayksen, joka toivottavasti saa jatkoa@skylan yliopiston ja AKK-

Motorsport ry:n yhteistyona. Mielestani olisi editt mielenkiintoista selvittda, kuinka
rallin aivan huippuammattilaiset, harrastukseemestupanostavat, aloittelijat, naiset ja
miehet seka kuljettajat ja kartanlukijat eroavameskiksi persoonallisuuden ominai-
suuksiltaan. Myds AKK-Motorsport ry:n alaisten kjien harrastajien mahdollisia ero-
ja olisi mielenkiintoista selvittdd. Myds tutkimuees kansainvalistaminen olisi ajattele-
misen arvoinen asia. Jos kerran suomalaiset ovakiai rallissa olleet jollain tapaa yli-

vertaisia, onko heidan persoonallisuudessaan jptaikkeavaa verrattuna muiden mai-
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den huippuihin, vai onko kyse vain huippumanagésgés silkasta onnesta? Tulevaisuus
nayttaa valoisalta monessa autourheilun lajissamm®gsa on kiistatta maailman parhai-
ta kuljettajia lajiin jos toiseenkin ja heista sadld tiedoilla voisi valmennusta luulta-
vasti kehittaéa ja monen lahjakkuuden tietd tasoittatkalla huipulle. Kayttamieni tes-
tien soveltaminen kenttdolosuhteisiin esimerkikdlimarjoituksen yhteyteen olisi mie-

lestani kokeilemisen arvoista, koska laji on kawkaboratorio-olosuhteista.
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HYVA MOOTTORIURHEILIJA,

kutsumme sinut osallistumaan Jyvaskylan yliopidi@antatieteiden laitoksen ja Au-
tourheilun kansallisen keskusjarjeston (AKK-Motarg yhteistyona tekemaéan tutki-
mukseen, joka pyrkii perehtymé&éan suomalaisten rogatheilijoiden menestyksen,
hyvinvoinnin ja tunne-elaman taitojen valisiin kitsiin.

Toivomme, etté olisit halukas auttamaan meita gélviaan, kuinka suomalaiset moot-
toriurheilijat voivat ja ovatko heidan tunne-elaméa liittyvat persoonallisuuden puolet
ja kyvyt yhteydessa siihen, miksi suomalaiset mgnés moottoriurheilussa erinomai-
sesti. Tavoitteenamme on saada kasitys moottoilijoieeen hyvinvoinnista ja omalta
osaltamme tuoda lisda nakdkulmia moottoriurheilahitdmiseen maassamme. Jotta
tutkimuksemme on mahdollinen ja saamamme tuloksgeéttavia, juuri sinun panokse-
si on tarkea.

Tietosuoja

Tutkimukseen siséltyy suostumuslomake, taustasisidjartoittava lomake ja kysely-
lomakkeisto, joka kartoittaa tunne-elaméan taitajh¢nkilokohtaista hyvinvointiasi.
Kerattava tieto on ehdottoman luottamuksellistakijeitamme sitoo vaitiolovelvolli-
suus. Antamasi vastaukset jaavat ainoastaan tigirjume kayttoon ja niita kasitte-
lemme tilastollisin menetelmin numeerisesti. Tultkportoimme siten, etteivat yksit-
taisen vastaajan tiedot ole niista tunnistettavissékimukseen osallistuminen on va-
paaehtoista tutkittavien antaman kirjallisen sumstksen perusteella. Pyydammekin
suostumustasi oheisella lomakkeella.

Tutkimus kaytadnndssa

Mikali katsot voivasi auttaa meité tutkimusponnkstessamme, 16ydéat suostumuslo-
makkeen ja kyselylomakkeet taman kirjeen ohestaeNitayttAminen kestdaa n. 30 min.
Allekirjoitettuasi suostumuslomakkeen seka taytetikyselylomakkeet pyydamme
sinua postittamaan ne vastauskuoressa tutkimukbéégiglle mahdollisimman pian.
Postimaksu on valmiiksi maksettu.

Toivomme, ettd suhtaudut myonteisesti hankkeesegmmgdyt siitd tulevaisuudessa.

Virkeda kevaatta ja menestyksekasta alkavaa kisakimivottaa tutkimusryhmamme
puolesta

Marja Kokkonen
PsT, liikuntapedagogiikan lehtori
Liikuntakasvatuksen laitos , Jyvaskylan yliopisto
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SUOSTUMUSLOMAKE TUTKIMUKSEEN OSALLISTUMISEKSI

Olen saanut riittavasti tietoa suomalaisten moniftbeilijoiden hyvinvointia koskevas-
ta tutkimushankkeesta ja haluan osallistua siik@en tietoinen siita, etta osallistu-
miseni on vapaaehtoista ja etté voin keskeyttadisisaiseni milloin tahansa ilman,
etta se vaikuttaa mitenkaan kohteluuni nyt taiaigsudessa.

Ymmarran, ettd antamani vastauksia kasitellaantehdasti luottamuksellisesti, vain
tilastollisin menetelmin ja numeraalisesti, esinileskkeskiarvotietoina. Tulokset rapor-
toidaan siten, etteivat henkilGtietoni ole niist@nistettavissa. Osallistun vapaaehtoises-
ti kyselylomakkein toteutettavaan tutkimukseen yntéeh, etteivat tutkimuksen tekijat
luovuta henkilokohtaisia vastauksiani kenellekaopuoliselle.

Paikka ja paivays

Allekirjoitus

Nimen selvennys
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Ammatti:

Syntyméaaika:

Sukupuoli:

Harrastus- ja mieltymyskysely

Zuckerman Sensation Seeking Scale (Haapasalo, 1990)

Ohje Kukin alla olevista vastauspareista kasittaa ke&itoehtoa ( A ja B ), joista
Teidan tulisi valita mieltymyksianne ja tuntemuksia kuvaava vaihtoehto ja rengastaa
se lomakkeeseen. Joissakin tapauksissa kumpikimoedito voi kuvata mieltymyksian-
ne ja tuntemuksianne. Valitkaa silloin se vaihtoefdka kuvaa niita parhaiten, Jos
kumpikaan vaihtoehdoista ei miellyta Teita, mer&itlse vaihtoehto, joka tuntuu va-
hemman vastenmieliselta.

On tarkead, ettd vastaatte kaikkiin kohtiititsamalla vain yhden vaihtoehdon ( A
tai B ). Olemme kiinnostuneita vain Teidan mieltytaigtanne tai tunteistanne - emme
siitd, miten muut tuntevat tai miten pitdisi tunt€assa testissa ei ole oikeita tai vaaria

vastauksia. Olkaa avoin ja arvioikaa itseanne lisbsti.

1. A Pidan riehakkaista ja estottomista juhlista.
B Suosin rauhallisia juhlia, joissa keskuatat asioista.
2. A On joitakin elokuvia, joita katson mielelldnisen tai kolmannenkin kerran.
B En kesta katsoa elokuvaa, jonka olen nahikgisemmin.
3. A Toivon usein, ettd voisin olla vuorikiipédi
B En ymmarra ihmisid, jotka vaarantavat heskekiipeilemalla vuorilla.
4. A Kaikki kehon hajut ovat minusta vastenmiélis
B Pidan joistakin maanl&heisista kehon h&guis
5. A Samat vanhat naamat ikavystyttavat minua.
B Pidan arkipaivaisten tuttujen kodikkaastitutudesta.
6. A Seikkailen mielellani oudossa kaupungissadapunginosassa itsekseni, vaikka
se merkitsisikin eksymista.

B Turvaudun mieluummin oppaaseen ollessakiapaa, jota en tunne hyvin.



7. A En pida ihmisista, jotka sanovat tai tekgueéakin vain jarkyttddkseen tai ham-
mentadkseen toisia.

B Kun voi ennalta arvata lahes kaikki toiselkemiset ja sanomiset, taytyy olla ky-
symyksessa tylsa tyyppi.
8. A En tavallisesti nauti elokuvasta tai nayt@&td, jonka tapahtumat voi arvata etu-
kateen.

B En pane pahakseni katsoa elokuvaa tai imigte jonka tapahtumat voi arvata
etukateen.
9. A Olen kokeillut hasista, tai haluaisin kokeil

B En koskaan kayttaisi hasista.
10. A En haluaisi kokeilla mitdéan huumetta, jonkékutukset voisivat olla minulle
outoja tai vaarallisia

B Haluaisin kokeilla joitakin uusia huumeigatka aiheuttavat aistiharhoja.
11. A Jarkeva ihminen valttaa vaarallisia toimiatoj

B Teen joskus mielellani asioita, jotka oli@@man pelottavia.
12. A En pida ihmisistéa, jotka juoksevat viimeistalfitysten perassa.

B Nautin huippumuodikkaiden, menevien ihmmsteurasta.
13. A Piristavat aineet tekevéat oloni epamukavaksi.

B Kohotan usein mielellani tunnelmaa juomédickayttamalla hasista.
14. A Kokeilen mielellani uusia ruokia, joita ereddoskaan ennen maistanut.

B Tilaan ruokalajeja, jotka entuudestaan amvalttaakseni pettymyksia ja epa-
miellyttavia kokemuksia.
15. A Minusta on hauska katsoa kotivideoita taikadioja.

B Jonkun kotielokuvien tai matkadiojen kagseinen ikavystyttdd minua suunnat-
tomasti.
16. A Haluaisin ryhtya harrastamaan vesihiihtoa.

B En haluaisi ryhtya harrastamaan vesihiihtoa
17. A Olen kokeillut surffausta tai haluaisin kdkaei

B En haluaisi kokeilla surffausta.
18. A Haluaisin lahted matkalle ilman ennalta sutefina tai maarattya reittia tai aika-
taulua.

B Kun lahden matkalle, suunnittelen mieleili@ittini ja aikatauluni melko huolelli-

sesti.



19. A Pidan eniten ystavista, joilla on jalat maass

B Haluaisin ystavystya joidenkin erikoistéimiisten - kuten taiteilijoiden tai hippi-
en kanssa.
20. A En haluaisi oppia ohjaamaan lentokonetta.

B Haluaisin oppia ohjaamaan lentokonetta.
21. A Piddn enemman veden pinnasta kuin syvyyksista

B Haluaisin lahtea sukeltamaan syvyyksiin.
22. A Haluaisin tavata joitakin ihmisia, jotka ovatmoseksuelleja (miehia tai naisia).

B Pysyn kaukana sellaisesta inmisesta, jodidlen "kieroutuneeksi".
23. A Haluaisin kokeilla laskuvarjohyppya.

B En koskaan haluaisi kokeilla lentokoneéstapaamistéa - varjolla tai ilman.
24. A Pidan eniten ystavista, jotka ovat jannitsivénnalta arvaamattomia.

B Pidan eniten ystavista, jotka ovat luotettga joiden kayttaytymisen voin ennalta
arvata.
25. A En ole kiinnostunut kokemuksista kokemuksiaoksi.

B Pidan uusista ja jannittavista kokemukgstaistimuksista, vaikka ne olisivatkin
vahan pelottavia, epasovinnaisia tai laittomia.
26. A Hyvassa taiteessa olennaista on sen selkeystojen symmetria ja varien har-
monia.

B Minusta modernin taiteen riitelevat vaatgpasaanndélliset muodot ovat usein
kauniita.
27. A Minusta on hauskaa viettaa aikaa tutussymgdristossa.

B Tulen hyvin levottomaksi, jos minun taytgysytella kotona pitkahkéja aikoja.
28. A Sukellan mielellani korkealta telineelta.

B Tunnen oloni epamiellyttavaksi, kun seikorkealla telineella (tai en mene sita
lahellekaan).
29. A Menen mielellani ulos fyysisesti viehattavieastakkaisen sukupuolen edustajien
kanssa.

B Menen mielellani ulos sellaisten vastak&aisukupuolen edustajien kanssa, joilla
on samanlaiset henkiset arvot kuin minulla.
30. A Rankka alkoholinkaytto pilaa tavallisesti it koska jotkut ihmiset tulevat &a-
nekkaiksi ja riehakkaiksi.

B Hyvissa juhlissa eivat lasit koskaan pagkgnemaan.



31. A Suurin sosiaalisen kayttaytymisen pahe am @tidkohtelias.

B Suurin sosiaalisen kayttaytymisen pahelfnikéavystyttava.
32. A Ihmisella tulisi olla paljon seksuaalisia kokuksia ennen avioliittoa.

B On parempi, etta aviopuolisot saavat ensimat seksuaaliset kokemuksensa
keskenaan.
33. A Vaikka minulla olisikin rahaa, en valittasurustella huikentelevaisten ihmisten
- kuten ns. suihkuseurapiirien - kanssa.

B Voisin kuvitella itseni etsimassa huvituksuihkuseurapiireissa maailmalla.
34. A Pidan teravista ja nokkelista ihmisista, kaike joskus loukkaavatkin muita.

B Minusta ihmiset, jotka pitavat hauskaa kagmalla muiden tunteita, ovat vas-
tenmielisia.
35. A Elokuvissa on kaiken kaikkiaan liian paljaksia.

B Nautin monista elokuvien seksikohtauksista.
36. A Tunnen oloni parhaimmaksi otettuani muutamygpyn.

B Jotakin on vialla niissé ihmisissé, jotkavitsevat alkoholia saadakseen hy-
vanolontunteen.
37. A Ihmisten pitaisi pukeutua joidenkin makuistays- ja tyylinormien mukaan.

B Ihmisten pitéisi pukeutua yksil6llisestaikka vaikutus olisikin joskus kummalli-
nen.
38. A Pitkanmatkanpurjehdus pienilla purjevenesltityhméanrohkeaa.

B Haluaisin purjehtia kauas pienesséa, mutekelpoisessa purjeveneessa.
39. A En kesta tylsia tai ikavystyttavia ihmisia.

B Loydan jotakin kiinnostavaa lahes jokaiagbtnisestd, jonka kanssa juttelen.
40. A Vauhdikas laskettelu alas jyrkkaa rinnettéhgma tapa paatya kainalosauvoille.

B Luullakseni nauttisin laskettelusta huyaahtia alas jyrkkaa rinnetta.

Tarkistakaa ystavallisesti, etta olette vastanaikkiin kysymyksiin.
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NfA

Koodi:

Ympyroi kunkin vaittdman jalkeen numero, joka kuvaa parhaiten mita mielta

olet.
taysin melko siltaé  melko taysin
eri eri valita samaa samaa
mielta mielta fde mieltd
1. Jos mietin millaista elamani on ollut,
minusta nayttaa esainkin
pelkdan kokea tumteit 1 2 3 4 5
2. Minun on vaikea sanoa laheisilleni,
etta rakastan heita. 1 2 3 4 5
3. Minun taytyy aina valilla saada kokea
voimakkaita tunteita. 1 2 3 4 5
4. Tunteet auttavat selviamaan elamassa. 1 2 3 4 5
5. Olen tunteellinen ihminen. 1 2 3 4 5
6. Minulle on tarkedd ymmartad omia tunteitani. 1 2 34 5
7. Hakeudun tilanteisiin, joissa otaksun kokevani

voimakkaita tunteita. 1 2 3 4 5

8. Koetan valttaa voimakkaita tunteita, koska
pelk&an niiden vydryvan ylitseni. 1 2 3 4 5

9. En valittaisi kokea sen enempaa
tunne-elamani polijian huippujakaan. 1 2 3 4 5

10. Koska en osaa kasitella tunteitani,
vaistan niita. 1 2 3 4 5

11. Tunteissa piilee vaaransa. Ne vievat minut
usein tilanteisijaihin en haluaisi joutua. 1 2 3 4 5
12. Tunteiden varassa ei koskaan saisi toimia. 1 2 3 45

13. Itse kunkin pitéisi paéstaa tunteensa
valloilleen. 1 2 3 4 5

14. On kiusallista, kun ihmiset osoittavat
tunteitaan. 1 2 3 4 5

15. Voimakkaat tunteet tekevat inmiselle hyvaa. 1 2 34 5



16. Ihmiset toimivat tehokkaimmin, kun he

eivat ole mink&an vahvan tunteen vallassa. 12
17.Tunteet auttavat ihmisia selviytymaan

elamassa 1 2
18.Haluan aina sailyttaa kosketuksen omiin

tunteisiini. 1 2
19.Minulle on tarkeaa tietad, milta toisista tuntuu.1 2
20. Mietiskelen usein omia tunteitani jalkikateen. 1 2
21. Kunpa en tuntisi ndin syvasti. 1 2

22. Kun véaltan tunnevaltaisia tilanteita,
nukun yoni levollmein. 1 2

23. Joskus minua hirvittaa ajatella, kuinka
kayttaytyisin, jasuguisin liiaksi
tunteideni valtaan. 1 2
24.Minun taytyy silloin talléin saada itkea
oikein kunnolla. 1 2

25. Melkein toivoisin olevani kuin Star Trek -sarjan
Spock, joka toimibitieettoman loogisesti ja
turhia tunteilematta 1 2

26. Kaytdn oman huoneeni sisustuksessa paljon
kuvia, joissa orelteni tarke&é tunnelatausta.l 2



