
Naisen uhmakas humala

Nykyiset naispuoliset ravintola-asiakkaat eivät
ole erityinen ongelma portieereille, suurin osa on
helpompia asiakkaita kuin miespuoliset. Tasa-ar-
voinen idylli olisi ehkä täydellinen, ellei porrieerien
yhä tarvitsisi, tarkastajien painostaessa, kontrolloi-
da yhtä seikkaa: päihtymistä, naisen humalaa.

Oikein päissään oleva nainen on tietenkin harvi-
naisempi ilmiö kuin oikein päissään oleva mies,
mutta sellaisiakin on:

"Onhan se vähän sama asia humalaisten naisten kuin
humalaisten miestenkin kanssa... Ikään kuin järki ei olisi
mukana. Mutta vähän eroa voi sittenkin olla. Oikein
humalaista naista katsotaan kyllä pitempään. Kun mies
on humalassa, sitä ei huomaa." (portieeri, 40 vuoden
työkokemus)

Ja naisen käyttäytyminen voi tarkastajien ja por-
tieerien mukaan olla kovin vastenmielistä ja huomi-
ota herättävää:

"Kyllä niin on, ettei humalainen nainen.lotenkin enää
pysty kontrolloimaan kielenkäyttöään, hän alkaa käyttää
niin karkeata kieltä, se voi olla jopa mehukkaampaa kuin
miesten käyttämä. Kun nainen oikein pääsee vauhtiin ja
antaa tulla tuutin täydeltä..." (tarkastaja, 15 vuoden
työkokemus)

"Naisen suusta voi tulla vaikka mitä. Tänne tuli yksi
nainen ja heittäytyi lattialle. Hän potki kamalasti ja oli
hysteerinen. Yritä nyt sitten puhua, kun toinen ei kuule
eikä näe - sitä vain seisoo siinä." (portieeri, 39 vuoden
työkokemus)

"Eilen illalla täällä oli kaksi naista, jotka alkoivat
tapella... He vetivät toisiaan tukasta... En tiedä, mistä
syystä he tappelivat, toisella oli mukana mies ja tämä
katsoi sitä toista naista ja niin alkoi tapahtua... mustasuk-
kaisia!" (portieeri, 20 vuoden työkokemus)

Naisen humalaa kontrolloidessaan portieeri ei
edusta vain järjestysvaltaa vaan myös miehistä jär-
jestysvaltaa. Tämä ymmärretään ongelmalliseksi:

"Niitä on vaikea käsitellä, naisia... Niin, ne eivät usko,
mitä mies sanoo... Ne alkavat huutaa ja sitten jos yrittää
tarttua kiinni, niin... Miehen kanssa on paljon helpompaa,
silloin uskaltaa ottaa kunnolla kiinni." (portieeri, I 7 vuo-
den työkokemus)

"Niin, kun ne ovat humalassaja kun menee sanomaan,
että anteeksi nvt, mutta sinun täytyy nyt mennä ulos
haukkaamaan vähän raitista ilmaa, silloin niitä sitten
tulee... Hävyttömyyksiä tietenkin... Mies tottelee paljon
paremmin." (portieeri, 40 vuoden työkokemus)

"N{iesasiakasta voi ottaa niskastaja heittää ulos, mutta
sitä en oikein voi tehdä naiselle, sillä se herättää niin
suurta huomiota. Nainen on kyllä vaikeampi työn kannal-
ta, täytyy yrittää puhua hänet ulos." (portieeri, l6 vuoden
työkokemus)

Vasta 60-luvulla, naisen päästyä kapakkaan, nai-
sen humalastakin tulijulkincn. Porticcricnja tarkas-
tajien kuvaukset osoittavat, cttä naisen humalaa
koskevat normit ovat yhä cpäsclviä kaikillc osapuo-
lille - naisellekin?

Nykynaisella on siis vapaa pääsy kapakkaan,
eivätkä hänen mahdolliset kontaktinsa micspuoli-
siin ravintola-asiakkaisiin enää ole riittävä syy port-
tikicltoon. Ravintola ci sckaannu kapakassa pidcttä-
vään eroottiseen peliin, ellei se johda käsikähmään
tai j ärj cstyshäiriöihin. Naispuolisen ravintola-asiak-
kaan sallitaan, kuten miehcnkin, päihtyä, mutta jos
nainen humaltuu kunnolla, on piru irti ravintolassa.
Päihtynyt nainen on karkca, hän on äänekkäämpija
hävyttömämpi kun vaikcin miesasiakas. Kamppai-
lussa häntä vastaan näyttävät ravintolaelämä, jär-
jestysvalta ja pcrintcincn kontrolli vetävän lyhycm-
män korren?

Margarelha Järainen
- Kerstin Stenius
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Alkoholin vaikutusta liikenneturvallisuutecn on
tutkittu lähinnä kolmella tavalla: laboratoriokokcin,
kcnttätutkimuksin.ja onncttomuusriskitutkimuksin.
Näistä onnettomuusriskitutkimuksia on totuttu pi-
tämään tuloksiltaan luotcttavimpina, koskevathan
ne rattüuopumusta todclliscssa liikenneympäristös-
sä, siellä missä aidot onncttomuudetkin tapahtuvat.
Liikennekuolcmista ci laboratoriokokeita tai kenttä-
tutkimuksia edcs voida tchdä.

Tutkimusasetclma onncttomuusriskitutkimuksis-
sa on seuraava: Tutkitaan, mitcn alkoholia esiintl,y
onnettomuuksiin joutuncidcn kuljcttajicn vcrcssä
verrattuna kontrolliryhmään, joka ci olc joutunut
onnettomuuksiin. Alkoholi vaikuttaa onncttomuuk-
siin sitä enemmän, mitä cncmmän onncttomuusryh-
mässä on alkoholia nauttincita. Onncttomuusriskin
kasvun laskemisellc on kehittynyt vakiintunut tck-
niikka.

Ensimmäincn tällainen tutkimus on R. A. Hol-
combin vuodclta 1938. Hän tutki Evanstonin aluccl-
la sairaalassa hoidcttuja ajoneuvon kuljettajia, joita
vcrrattiin samassa kaupungissa pysäytettyihin kul-
jettajiin. Sittcmmin samantapaisia tutkimuksia on
samantapaisin tuloksin tchty useita. Kuuluisimmat
ovat Bratislavassa ja Torontossa tehdyt tutkimukset
ja cittämättä kuuluisin Borkensteinin ja kumppa-
nien suuri Grand Rapids -tutkimus. Lconard Gold-
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berg referoi näitä tutkimuksia, niiden aineistoja,
menetelmiä ja tuloksia ruotsalaiseen komiteanmie-
tintöön kirjoittamassaan jaksossa (Goldberg 1970).

Goldberg tarkastelee myös tutkimusten virheläh-
teitä. Virhelähde voi olla esim. se, että vertailuryh-
mä ei ole vertailukelpoinen. Tämän vuoksi vertailu-

ryhmänä on käytetty eräissä tutkimuksissa kuljetta-
jia, jotka ovat ohittaneet onnettomuuspaikan sama-
na viikonpäivänä, samaan kellonaikaan, vieläpä sa-

maa automerkkiä ohjaten joutumatta onnettomuu-
teen.

Onnettomuusriskin kasvu lasketaan tavan mu-
kaan siten, että niiden onnettomuusryhmän kuljet-
tajien osuus, joilla ei ole alkoholia veressä, jaetaan
vastaavien kuljettajien osuudella kontrolliryhmässä.
Tämä suhde on normaaliriski, jota merkitään l:llä.
Vastaavalla tavalla lasketaan eri verenalkoholipitoi-
suustasoilla onnettomuusryhmän kuljettajien ja
kontrolliryhmän kuljettajien osuuksien suhde ja tä-
mä suhdeluku suhteutetaan normaaliriskiin. Tämän
pitäisi kertoa, kuinka paljon onnettomuusriski on
kasvanut selvään kuljettajaan verrattuna.

Asian havainnollistamiseksi esitän Grand Rapids
-tutkimuksen onnettomuusryhmän ja kontrolliryh-
män kuljettajien jakautumat veren alkoholipitoisuu-
den mukaan (lainattu Goldbergilta):

veren- onnettomuus- kontrolli- riski
alkoholi ryhmä ryhmä

o 83,4 89,0 I

0,1-0,5 7 ,6 8,5 I

0,6-1,0 3,6 1,9 2

l,l-1,5 2,8 0,4 7

1,6-2,0 t,7 0, I 17

2,t-2J 0,6 (0,1) 24

2,6- 0,3 0 4l
100,0 100,0

(n:5 g8s) (n:7 590)

Erot näin saaduissa kuvion I käyrissä johtuvat
Goldbergin mukaan mm. aineistojen koostumukses-
ta, vallitsevista alkoholitavoista, alkoholistien osuu-
desta aineistoissa, tutkitun liikenneonnettomuuden
laadusta - esine- vai henkilövahinko, kuolemaan
johtanut vai ei - sekä olosuhteista aineiston koko-
amisessa, esim. kadon suuruudesta, käytetystä ana-
lyysimenetelmästä j ne.

Kaikki on näyttänyt hyvin harmoniselta. Olemme
oppineet, että onnettomuusriski kasvaa veren alko-
holipitoisuuden kohotessa eksponentiaalisesti siten,
että riski kaksinkertaistuu, kun veren alkoholipitoi-
suus kohoaa 0,4 promillea. Olemme oppineet, että
1,5 promillen humala merkitsee noin 2O-kertaista
kuolemanriskiä selvään kuljettajaan verrattuna;
loukkaantumisriski kasvaa vähemmän, esineonnet-
tomuusriski vielä vähemmän.

Kuuio l.Alkoholin vaikutuksen alaisuus onnettomuuksissa
osallisina olleilla (testiryhmä) ja onnettomuuksitta aja-
neilla (kontrolliryhmä) onnettomuusriskinä ilmaistuna
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Absoluuttinen asteikko, normaaliriski= l.
Kirjaimet osoittavat tekstissä esitettyjä onnettomuusriski-
tutkimuksia seuraavasti: EV:Evanston (Holcomb 1938),

TO:Toronto (Lucas & al. 1955), BR:Bratislava (Va-
mosi 1960), GR=Grand Rapids (Borkenstein & al. 1964),

DS:NewYork (Haddon 1959), DA=NewYork (Haddon
r961).

Norjalaisen Alf Gladin tutkimus vuodelta l9B3

rikkoo tähän asti sopusointuisen kuvan todellisuu-
desta. Sen mukaan 1,5-1,99 promillen humala
merkitseekin noin 650-kertaista kuljettajan kuole-
manriskiä selvään verrattuna.

Varsinaisesti Gladin tutkimus pyrki selvittämään
todellisen rattijuopumuksen yleisyyttä Norjassa.
Laaja joukkotarkastusaineisto tuotti samanlaisia tu-
loksia, kuin Leif Persson oli esittänyt aiemmin Ruot-
sista (1978) tai Antti Penttilä jaJarmo Pikkarainen
Suomesta Uudeltamaal'ta (1984). Menetelmäerojen
vuoksi tarkempi vertailu näiden tutkimusten perus-
teella ei ole mahdollista.

Glad vertaa tätä liikenteessä olevien autoilijoiden
verenalkoholijakautumaa samoihin aikoihin kuollei-
den kuljettajien verenalkoholijakautumaan. Riskit
hän laskee edellä kuvatun perinteen mukaisesti.
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Jo aikaisemmin (1979) Johs. Andenas ja Robert
K. Sorensen olivat laskeneet kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista kootun aineistor.r j a tienvarsitutki-
musaineiston pcrusteella onnettomuusriskin kasvua
ja saaneet humalaisille jonkin verran korkeampia
riskejä, kuin Goldbergin käyttämät aineistot antaisi-
vat odottaa. Erot eivät kuitenkaan olleet häkellyt-
täviä.

Gladin tulokset sen sijaan ovat. On toki ero sillä,
uskommeko 1,5-1,99 promillen humalan merkitse-
vän 20-kertaista kuolemanriskiä vai 650-kcrtaista
kuolemanriskiä. Gladin käyräähän ei voitaisi cdes
piirtää Goldbergilta lainattuun kuvaan.

Gladin riskilaskelmat eivät vastaa sitä vaatirnus-
ta, että onnettomuus- ja kontrolliryhmät olisivat
muuten samanlaisia. Vain maa on tarkkaan ottaen
näissä sama. Esimerkiksi naisten osuus kuolleista
kuljettajista on vähemmän kuin puolet naisten osuu-
desta liikenteessä. Alle 25-vuotiaita on liikenteessä
20 prosenttia, kuolleissa melkein kaksin verroin.
Hänen laskelmansa onnettomuusriskin kasvusta ei-
vät siis täytä vertailukelpoisuusvaatimusta. Muiden
tekijöiden mahdollista vaikutusta ei ole kontrolloitu.
Siksi tulokset ovat epäluotettavia.

En kuitenkaan usko, että tästä löytyisi täysi selitys
sille, että norialaistulokset ovat niin kovin erilaisia
aikaisempiin tutkimuksiin verrattuina. Todennäköi-
sesti onnettomuusryhmän ja kontrolliryhmän kul-
jettajien verenalkoholij akautumat olisivat kutakuin-
kin samanlaiset kuin nyt esitetyt, vaikka aineistot
olisi koottu samoin kuin esimerkiksi Grand Rapids
-tutkimuksessa tehtiin. Selitys ei myöskään voi olla
Norjan tuntureissa tai muissa liikenneoloissa kuin
osaksi, vaikka liikenneolot tietysti määräävät, kuin-
ka vaarallista alkoholi on liikenteessä.

selitys on käytetyssä tekniikassa.
Näissä laskelmissa niin kutsuttu normaaliriski on

onnettomuusryhmän selvien kuljcttajien ja kontrol-
liryhmän selvien kuljettajien osuuksien välinen suh-
de. Aikaisemmat tutkimukset ovat koskeneet Poh-
jois-Amerikkaa ja Keski-Eurooppaa, joissa alkoho-
lia nauttineiden kuljettajien osuus liikenteessä on
vaihdellut noin l0 prosentin paikkeilla. Pohjois-
maissa se on vain noin l/50 tästä. Sen sijaan onnet-
tomuusryhmässä erot eir,ät ole läheskään yhtä suu-
ria. Kuljettajan kuolemaan johtaneissa onnetto-
muuksissa alkoholia nauttineiden kuljettajien osuus
on Pohjoismaissa ollut l5-40 prosenttia, Pohjois-
Amerikassaja Keski-Euroopassa 50-75 prosenttia.

Huolimatta siitä, että ero on näin hurja scl'u'ien

kuljettajien osuudessa, normaaliriski ei ota tätä croa
huomioon. Laskelmissa on lähes sama, jactaanko
jokin luku 90:llä vai 99:llä. Ero liikenteen raittiudes-
sa sen siiaan näkyv siinä, mikä on alkoholia nautti-
neiden kuljettajien osuus eri verenalkoholitasoilla.

Jos kuljettajista l0 proscnttia on nauttinut alkoho-
lia, on todennäköistä, että noin prosentilla kuljetta-
jista verenalkoholi on 1,5-l ,99. Jos sen sijaan alko-
holia on nauttinut vain 0,2 prosenttia kuljettajista,
niin - olettaen että tässä ryhmässä jakautuma olisi
suurin piirtein sama kuin niissä maissa, joissa alko-
holia käytetään liikenteessä runsaasti, mikä näyttäi-
si muuten perustellulta olettamuksells - v6vsn2l[6-
holiryhmään 1,5-1,99 promillea riittää vain muu-
tama prosentin sadasosa kuljettajista. Tilanne ei
olennaisesti muutu, vaikka olettaisimme näissä
maissa raskaan juomisen leimaavan alkoholin käyt-
töä. On olennaisesti eri asia, jaetaanko jokin luku
yhdellä r,ai sadalla. Tästä on kysymys norjalaistutki-
muksen ja aikaisempien tulosten erossa.

Käytetty menetelmä merkitsee sitä, että onnetto-
muusriskin kasvu on ennen kaikkca Iiikenneraittiu-
den funktio. Menetelmän ongelma on puettavissa
seuraavaan paradoksiin: Alkoholi lisää sitä vähem-
män onnettomuusriskiä Iiikcntecssä, mitä enemmän
sitä käytetään. Gladin tutkimus ei osoita, että alko-
holi olisi liikenteessä vaarallisempaa kuin uskoimme

- niin kuin Glad näyttäisi tulkitsevan tuloksiaan -vaan että riskitutkimukset ovat ongelmallisempia
kuin tiesimmekään.

Onnettomuusriskitutkimuksista jää nähdäkseni
käteen edelleenkin havainto riskin eksponentiaali-
sesta kasvusta verenalkoholin kohotessa. Paljon
muuta eijääkään.Jokainen yritys numeeristaa tämä
kasvu kuvatulla menetelmällä johtaa harhaan: se ei

kuvaa alkoholin vaikutusta vaan liikenteen raittiut-
ta. Pohjoismaiden raitis liikenne ja Gladin tutkimus
koettelevat rattÜuopumusta koskevan tietämyksem-
me perusteita.
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