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Tassa opinnaytetyossa tarkastellaan Suomessa moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden
ja kuolleiden ikajakauman kehitysta vuosina 2015-2022. Tutkimuksessa on syvennytty kyseisten
vuosien moottoripyéraonnettomuuksien henkilévahinkojen maaraan, niiden ikdjakaumaan ja
ikdjakauman kehitykseen. Ty6 on rajattu koskemaan ainoastaan moottoripyérilla tapahtuneita
onnettomuuksia. Tyéssa kasitellaan eri tutkimusmenetelmia, jonka lisdksi seikkoja, jotka
vaikuttavat moottoripyoralla likkumiseen, kuten likennesaantgja, likennepsykologiaa seka eri
onnettomuustyyppeja.

Tyo on ajankohtainen, silla erityisesti nuorten liikennevahingoista uutisoidaan nakyvammin kuin
ennen, josta voi syntya mielikuva, etta naitd on enemman kuin ennen. Taman liséksi Suomi on
sitoutunut likenneturvallisuusstrategiassaan nollavisioon, jonka tarkoituksena on, ettei liikenteessa
kuolisi tai loukkaantuisi vakavasti yhtak&aan henkiloa vuoteen 2050 mennessa.

Tutkimus on tehty maarallisena eli kvantitatiivisena tutkimuksena. Tutkimuksen lahteina on kaytetty
eri kirjallisuus-, viranomais- ja avoimia lahteita, jonka liséksi henkilovahinkojen maaraa
tarkastellaan Tilastokeskuksen ja Liikenneturvan kerdamien tilastojen perusteella.

Tutkimuksen perusteella moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden
ikdjakauma on vanhentunut tarkastelujakson aikana. Nuorten osuus henkilévahingoista on
vahentynyt, kun vanhempien ikéluokkien osuus henkilévahingoista on kasvanut. Suurimpana
muutoksena on kuitenkin ollut nuorten henkil6iden loukkaantumisten merkittadva vaheneminen,
jonka myo6ta myés kaikkien moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden méaara on
vahentynyt merkittavasti.
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LAHTEET



1 JOHDANTO

Tassa opinnaytetydssa kasitellaan moottoripyéraonnettomuuksiin joutuneiden henkildiden
ikdjakaumaa ja sen kehitysta viimeisen kahdeksan vuoden aikana. Taman tyon tarkoituksena on
selvittdd, onko moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja menehtyneiden méaarassa
tapahtunut muutoksia tarkastelujakson aikana. Tyélla pyritaan edella mainitun lisaksi selvittamaan,
onko moottoripyoralla likenneonnettomuuksiin ja niissa joko loukkaantuneiden ja kuolleiden
ikdjakaumassa tapahtunut muutoksia ja jos on, niin mihin suuntaan. Oletuksena ty6sséa on, etta
ikdjakauma on kehittynyt vanhempaan suuntaan, eli nuorten osuus olisi vahentynyt
onnettomuuksissa ja vastaavasti vanhempien henkiléiden osuus olisi kasvanut.

Tyon alussa teoriaosuudessa kayn lapi seikkoja, jotka ovat oleellisia tyon kannalta ja vaikuttavat
likenneonnettomuuksiin ja niiden syntyyn. N&ita ovat muun muassa eri lait seka
moottoripydraluokat. Sen liséksi kasittelen mita ajokorttiluokkia on, mitka oikeuttavat kuljettamaan
moottoripy6raa, ja mitéa nykypaivan kuljettajaopetukseen kuuluu seka mista osioista
kuljettajantutkinto koostuu. Naiden ohella kasittelen liikennepsykologiaan liittyvia tekijéita, kuten
nuorten kehitysta ja asenteita liikenteessa, kuin myds ikaihmisten liikkennekayttaytymiseen
vaikuttavia tekijoita. Kaikki nama edella mainitut aiheet vaikuttavat siihen, miten ihminen kayttaytyy
likenteessa, miten han hallitsee kulkuneuvonsa seka millaiset seikat vaikuttavat
likenneturvallisuuteen ja onnettomuuksiin. Edellisten liséksi kasittelen kuolemaan johtaneiden
onnettomuuksien onnettomuustyyppeja moottoripydérilla ja niiden osuuksia naista
onnettomuuksista.

Opinnaytety0 on toteutettu kvantitatiivisena eli maaréallisena tutkimuksena. Tutkimusmenetelma
valikoitui luonnollisesti, silla tarkoituksena on vertailla tilastoja eri vuosilta ja paatella naiden
perusteella vastauksia tyon tutkimuskysymykseen. Tutkimuksen aineistona on kaytetty
Tilastokeskuksen ja Traficomin tilastoja moottoripyéraonnettomuuksista, jotka ovat johtaneet
jonkinlaiseen henkilévahinkoon, joko loukkaantumiseen tai menehtymiseen.

Tutkimuksella haetaan tietoa siita, ettd miten moottoripydrilla loukkaantuneiden ja menehtyneiden
maara on Kehittynyt vertailujakson aikana. Suomen tieliikenteen turvallisuuskehitys on ollut yksi
Euroopan heikoimmista seka 10 etta 20 vuoden aikavalilla (Liikenneturva 2021). Suomi on tasta
huolimatta sitoutunut yleiseurooppalaiseen tavoitteeseen nollavisiosta. Nollavisiolla tarkoitetaan
sita, etta vuoteen 2050 mennessa tielikenteessa ei tapahtua yhtaan kuolemaa tai vakavaa
loukkaantumista. Tama tavoite toki huomioi kaikki liikkenteenkayttajat, mutta talla tysllia voidaan
arvioida sita, miten moottoripyorilla on paasty tata tavoitetta kohti. Samalla voidaan arvioida mihin



ikédryhméaan on syyta kohdistaa mahdollisia toimenpiteité eri muodoissa liikenneonnettomuuksien

valttamiseksi.

1.1 Aiheen rajaus seka aikaisemmat tutkimukset

Aihe on rajattu koskemaan vain moottoripydrilla tapahtuneita onnettomuuksia ja niissa
loukkaantuneiden ja menehtyneiden maaran ja ikajakauman kehitysta vertailujakson aikana.
Halusin rajata sen koskemaan nimenomaan moottoripyorilla tapahtuneita onnettomuuksia, silla
likenneonnettomuuksia kasitellaan yleisella tasolla enemman. Tydn ulkopuolelle on rajattu alle 15-
vuotiaat henkilot sekd mopot, silla moottoripyoréat luokitellaan erikseen ja naita kuljettavat henkiltt
usein omaavat jo jonkin verran kokemusta liikenteesta jonkinlaisen kulkuneuvon kuljettajana. Myos
vuonna 2019 alkoi maailmanlaajuinen Covid-19-pandemia ja sen aikaisina vuosina uutisointiin
moottoripyérien vilkastuuneesta myynnista. Viranomaiset ja Liikenneturva koostavat ajoittain
tilastoja aiheesta, mutta siita ei ole tehty aiemmin opinnaytetyéta, joten koen aiheen tutkimisen
tarpeelliseksi.

2 TUTKIMUS JA SEN TOTEUTTAMINEN

2.1 Tutkimuskysymykset
Taman tutkimuksen tutkimuskysymyksia ovat:

- Miten moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden méaara on kehittynyt
vuosien 2015-2022 aikana

- Millainen on loukkaantuneiden ja kuolleiden ik&jakauma naissa onnettomuuksissa.

- Miten edella mainittu ikdjakauma on kehittynyt 2015-2022 aikana

Tutkimuksessa pyritadan lopussa myds pohtimaan hieman syitad naiden takana. Ennakko-
olettamana on, ettd moottoripyéralla loukkaantuneiden ja menehtyneiden henkildiden keski-ika on
noussut vertailujakson aikana. Tutkimuksessa pyritdan saamaan vastauksia tdhan olettamaan.
Tybdssa tuodaan esille eri ikaluokkien moottoripydraonnettomuuksien maaria eri vuosina ja naita
vertaillen selvitetaan, miten onnettomuuksien maara on kehittynyt ikaluokkien sisélla ja suhteessa
toisiin ikaluokkiin. Tassa tutkimuksessa kaytetaan tilastojen esittémiseen havainnollistavia
taulukoita, joita myds avataan sanallisesti.



2.2 Tutkimusmenetelma

Tassa kappaleessa kasitellaan kahta eri tutkimusmenetelmaa, joista lopulta toinen on valittu tdméan
tyon tutkimusmenetelmaksi. Ensin kasitelladn menetelmia yksin ja lopuksi niita verrataan hieman
keskenaan.

Tama ty6 on toteutettu kvantitatiivisena eli maarallisena tutkimuksena. Kvantitatiivinen menetelma
sopii tahan tyohon parhaiten, silla tarkoituksena on analysoida puhtaasti onnettomuuksissa
loukkaantuneiden ja menehtyneiden lukumé&araa tilastojen pohjalta, eika niinkaan syita miksi
onnettomuuksissa on syntynyt henkilévahinkoja. Ty6sséa kaytetadn muun muassa
Tilastokeskuksen, Liikenneturvan, Traficomin seké likennevakuutuskeskuksen tilastoja ja tietoja.
Naita voidaan pitaa luotettavina, silla ne ovat viranomaisten seka valtion hallinnoiman
Tilastokeskuksen yllapitamia. Vaikka kvalitatiivisessa ja kvantitatiivisessa tutkimustavassa onkin
paljo yhtéalaisyyksia, kvantitatiivinen tutkimustapa toimii tdssa tapauksessa paremmin.

2.2.1 Kvantitatiivinen tutkimusmenetelma

Kvantitatiivinen tutkimusmenetelma eli tilastollinen tutkimus on yksinkertaistettuna ja ulkoisesti
tarkasteltuna numeroiden hyvaksikayttéa ja hyddyntamista. Kvantitatiivisessa tutkimuksessa
tutkimusaineistoa siis kasitellaan erilaisten toimenpiteiden kautta, jotka voivat olla ja yleensa
ovatkin myds matemaattisia. Tilastollinen tutkimus perustuu nimensa mukaisestikin tilastotieteen
kayttoon. (Valli 2015, 10). Sen avulla selvitetaan lukumaariin ja prosenttiosuuksiin liittyvia
kysymyksia (Heikkila 2014,15).

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa on yhtymépintoja kvalitatiiviseen tutkimukseen, kuten esimerkiksi
samoja tyovaiheita. Kvantitatiivisen tutkimuksen tyévaiheita ovat ongelman tunnistaminen,
tutkimuskysymyksen tai -kysymysten luominen, aineiston keraaminen, aineiston analyysi, tulosten
tulkinta ja raportointi. (Valli 2015, 13)

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa aineiston keraamisesta voidaan puhua myds mittaamisena.
Mittaaminen tarkoittaa yksinkertaistettuna vain sita, etta jotain asiaa on kysytty jollain tavalla.
Aineistoa voidaan kerata kyselylomakkeella (Valli 2015, 20). Kvantitatiiviseen tutkimukseen
tarvittavat tiedot voidaan hankkia myés erilaisista muiden kerdamista tilastoista, rekistereista tai
tietokannoista. Suomen tarkein tilastojen tuottaja on valtion yllapitaméa Tilastokeskus, joka keraa ja
yllapitaa lukuisia yhteiskuntaa kuvaavia rekistereja ja tilastoja (Heikkila 2014, 17). Lahteena
voidaan kayttad myos viranomaisten tekemia valmiita tilastoja. Aineiston esittamisen yhteydessa
tulee ensisijaisesti miettida, mihin tarkoitukseen ja kenelle tuloksia esitetaan (Valli 2015, 7).



Kyselyjen tulokset kannattaa esittaa taulukoin, jos lukijalle halutaan antaa mahdollisimman
yksityiskohtainen ja tarkka kuva aineistosta. Mikali kuitenkin halutaan antaa nopea yleiskuva, mutta
halutaan kuitenkin saéastaa lukijaa yksityiskohdilta, graafinen esitys on sopivin ratkaisu. (Valli 2015,
7)

Myds kvantitatiivisen tutkimuksen lopuksi tulee tarkastella tutkimuksen luotettavuutta eli
reliabiliteettia. Saatuja tutkimustuloksia ei saa missaan tapauksessa sokeasti uskoa, vaan aina
tulisi pohtia niiden todenmukaisuutta. Mikali tulosten rakennetta ja oikeellisuutta ei mietita
huolellisesti, ne muotoutuvat helposti totuutta vastaamattomiksi. Nain ollen tilastoilla voidaan antaa
vaara kuva. Talta valtytaan, kun tuloksiin suhtaudutaan oikein eika hatikoida. (Valli 2015, 9)

2.2.2 Kvalitatiivinen tutkimusmenetelma

Kvalitatiivinen eli laadullinen tutkimus auttaa ymmartamaan tutkimuskohdetta ja selittaméaan sen
kayttaytymisen ja paatosten syita. Laadullisessa tutkimuksessa keskitytaan yleensa pieneen
maaraan tapauksia, mutta ne pyritaan analysoimaan mahdollisimman tarkasti. Tutkittavat valitaan
yleenséa harkinnanvaraisesti eika pyritakaan tilastollisiin yleistyksiin. (Heikkila 2014, 15)

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineistoa keratdan vahemman strukturoidusti kuin maarallisessa eli
kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Aineisto on usein myos tekstimuotoista. Esimerkiksi
omaelamakerrat, paivakirjat tai kirjeet ovat tyypillisia valmiita aineistoja. Tutkimusta varten tietoja
voidaan kerata lomakehaastatteluiden lisédksi avoimilla keskustelunomaisilla haastatteluilla tai
tiettyyn aiheeseen keskittyvilla teemahaastatteluilla. (Heikkila 2014, 16)

Kvalitatiivisen tutkimukseen voi syntyad ongelmia aineiston maarasta, silla laadullinen aineisto ei
valttamatta lopu koskaan. Tall6in on tarkeéta pohtia aineiston rajausta siten, ettd sen analysointi on
jarkevaa ja mielekasta. (Eskola ym. 1998, 14) Toisaalta laadullisessa tutkimuksessa tutkijan asema
voi olla vapaampi kuin maarallisessa tutkimuksessa, silla siind on mahdollisuus joustavaan
tutkimuksen suunnitteluun ja toteutukseen (Eskola ym. 1998, 16).

Lyhyesti voidaankin tiivistaa kvalitatiivisen ja kvantitatiivisen tutkimusmenetelmien oleellisimmat
erot kysymyksiin, joihin menetelmat vastaavat. Kvantitatiivinen tutkimusmenetelma vastaa
kysymyksiin: mik&, misséa, paljonko ja kuinka usein, kun taas kvalitatiivinen menetelméa vastaa
kysymyksiin: miksi, miten ja millainen. Aineistoja vertailtaessa kvantitatiivisen tutkimuksen
materiaali on otokseltaan suuri ja edustava. Vastaavasti kvalitatiivisessa tutkimuksessa aineisto on
suppeampi ja harkitusti koottu nayte. Kvantitatiivisessa tutkimuksessa ilmié kuvataan numeerisen
tiedon pohjalta, kun kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritddn ymmartamaan ilmiéta niin sanotun
pehmean tiedon pohjalta. (Heikkila 2014, 15)



3 MOOTTORIPYORAILYN SAANTELY

3.1 Lainsaadanto

Moottoripyéria ja moottoripydrien kuljettamista tieliikenteessa saadellaan useilla eri lailla.
Merkittavimpina naista ovat tielikennelaki 729/2018(myéhemmin TLL), ajokorttilaki 386/2011(AKL),
ajoneuvolaki 82/2021(ANL).

Tieliikennelain tarkoituksena on maarittaa tielikennesaannét Suomessa. Tieliikkennelaissa
kasitelladn muun muassa tienkayttajan velvollisuudet ja vastuun liikenteessa. Tieliikennelain
noudattamista valvoo poliisi. Tieliikennelain saadosliitteesta 16ytyvat tielikenteessa kaytettavat
likenteenohajuslaitteet. Naita ovat likennevalot, likennemerkit seka tiemerkinnéat ja kaikkien niiden
selitykset.

Tieliikennelaki uudistui vuonna tutkimuksen tarkastelujakson aikana vuonna 2019 ja uudistuneessa
laissa on maaritelty tieliikenteen periaatteita. Naiden periaatteiden tarkoituksena on varmistaa
turvallinen liikkuminen liikenteessa ja taata liikenteen sujuvuus. Yhtena uutena periaatteena lakiin
kirjattiin tienkayttajan ennakointivelvollisuus. Taman periaatteen mukaan tienkayttajan on
ennakoitava toisten tienkayttajien toimintaa vaaran ja vahingon valttamiseksi ja sovitettava oma
toimintansa sen mukaisesti sujuvan ja turvallisen liikenteen edistamiseksi (TLL 2.4§).

Ajokorttilaissa saadetaan lilkkenteen turvallisuuden yllapitamiseksi ja sen lisadmiseksi
moottorikayttéisten ajoneuvojen kuljettamiseen vaadittavista ajokorteista seka ajo-oikeuksista,
ajokielloista, kuljettajantutkinnoista, kuljettajanopetuksesta ja siihen liittyvista luvista. (AKL 1.1§)
Mybhemmassé kappaleessa kasitellaan tarkemmin eri ajokortteja ja -oikeuksia seka niiden
saamiseen liittyvia asioita, kuten kuljettajantutkintoa.

Ajoneuvolaissa saadetaan moottorikayttdisista ajoneuvoista ja niiden luokituksista seka
vaatimuksista. Ajoneuvolaissa saadetaan myos ajoneuvojen rekisterdinnista. Samoin kuin
esimerkiksi henkildautot, myos kaikki tielikenteessa kaytettavat moottoripyorat on rekistergitava.
Ajoneuvon omistajalla ja haltijalla on kuitenkin eri velvollisuudet.



3.2 Moottoripyora

Ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista annetun asetuksen mukaan moottoripyéralla (L3- ja L4-
luokka) tarkoitetaan kaksipyoraista moottoriajoneuvoa (L3-luokka) tai tallaista sivuvaunulla
varustettua (L4-luokka) ajoneuvoa, jonka moottorina on yli 50 cm3:n polttomoottori tai jonka suurin
rakenteellinen nopeus on, ajoneuvon kayttévoimasta rijppumatta, suurempi kuin 40 km/h. (Asetus
ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista 2:2§)

Moottoripyérista voidaan erotella viela erdas moottoripyéraluokka, kevytmoottoripyérat. Naita ovat
kaksipyoraiset moottoripyérat, joiden moottorin kuutiotilavuus on enintaan 125cm3(Asetus
ajoneuvojen rakenteesta ja varusteista 3:2.) Usein taman liséksi Suomen markkinoilla ja Suomeen
rekisteroidyt kevytmoottoripyorat ovat maksimiteholtaan 11kW, silla kevyt moottoripydréan
kuljettamiseen vaaditaan A1-ajokortti, joka oikeuttaa kuljettamaan moottoripy6raa, joka on
teholtaan enintaan edella mainittu 11kW. (AKL 2:4§)

Moottoripydrakanta on lahes kolminkertaistunut Suomessa vuosien 2000-2020 valilla. Vuonna
2000 Suomessa oli rekisterdityna noin 90 000 moottoripydraa, kun vuonna 2020 moottoripyéria oli
noin 281 000(Liikenneturva 2022). Vaikka kaikki moottoripyoréat eivat varmastikaan ole tana
paivana liikenteessa, voidaan kuitenkin olettaa, etta liikenteessa olevien moottoripytrien maara on
kasvanut huomattavasti.

Rekisterissa olevat moottoripyérat 2015-2022
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Kaavio: 1 Rekisterisséa olevien moottoripydrien ja kevytmoottoripydrien maara 2015-2022. Lahde:
Tilastokeskus



Ylla olevassa taulukossa on kuvattu vuosina 2015-2022 olleet moottoripyorat. Taulukossa ei ole
huomioitu mopoja, vaan ainoastaan kevytmoottoripytréat ja sitd isommat moottoripyorat. Taulukosta
voidaan havaita, etta joka vuosi moottoripydrien lukuméaéara on kasvanut vuoden 2015 alle 500 000
moottoripydrasta vuoden 2022 yli 500 000 moottoripydraan. Puolen miljoonan moottoripyéran raja
ylittyi vuonna 2019. Muutenkin kasvu on ollut varsin tasaista vuosien valilla, eik&d mindan vuonna

ole tullut varsinaista kasvupiikkid moottoripy6rien maarassa.

Liikennekdytdssa olevien moottoripyérien maara
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Kaavio 2: likennekaytéssa olevien moottoripydrien lukumaara kesaisin 6/2015-6/2022
(Tilastokeskus)

Kaaviosta 2 voidaan taas huomata, etté liikennekéaytdssa olevien moottoripyérien méaara on
vahentynyt vuosittain vuosien 2015-2022 valilla toisin kuin rekisterissa olevien. Tassa taulukossa
on huomioitu kevytmoottoripy6ria isommat moottoripyérat. Moottoripydrien lukuméaéara on laskettu
joka vuoden kesékuun lopulla, jolloin ajokausi on ollut jo jonkin aikaa kaynnissa ja liikennekayttssa
olevien moottoripydrien maara on suurimmillaan tai ainakin l&hella sita. Moottoripydria on ollut
selvasti eniten likennekaytéssa vuonna 2015, jolloin niita oli yli 240 000. Sen jalkeen trendi on ollut
joka vuosi laskeva ja suurin pudotus on tapahtunut vuosien 2016 ja 2017 valill, jolloin
likennekaytéssa on poistunut yli 24 000 moottoripyérad. Taman jalkeen lasku on tasoittunut.
Naista kahdesta edellisesta taulukosta voidaan paatella, etta vaikka rekisterissa olevien
moottoripydrien méaara kasvaa, niin likennekaytdssa olevien maara ei ole kasvanut samalla tavalla
vaan vahentynyt.



3.3 Ajokortit

Suomessa on tata kirjoittaessa laskentatavasta rippuen kolme tai nelja eri ajo-oikeutta, jotka
oikeuttavat kuljettamaan jonkinlaista moottoripyéraa. Moottoripydran kuljettajan ura voi alkaa jo 15-
vuotiaana mopokortilla, joka on ajokorttiluokaltaan AM120. Tama ajokortti oikeuttaa kuljettamaan
kaksi- ja kolmipyéraista ajoneuvoa, joiden suurin rakenteellinen nopeus on yli 25 km/h ja enintaan
45 km/h .16-vuotiaana henkild voi suorittaa kevytmoottoripydrakortin A1, joka oikeuttaa
kuljettamaan nimensa mukaisesti kevytmoottoripyéraa. Tallaiseksi luokitellaan moottoripyodrat,
jonka moottorin suurin kuutiotilavuus on 125cm3 ja sen tuottama maksimiteho on 11 kilowattia ja
tehopainosuhde on enintaan 0,1kW/kg. A2 -luokan ajokortilla saa kuljettaa moottoripyoraa, jonka
enimmaisteho on enintaan 35kW, teho/painosuhde on 0,2kW/kg ja joita ei ole muutettu
ajoneuvosta, jonka alkuperainen teho on yli kaksi kertaa niin suuri. Viimeisena ajokorttina on A-
luokan ajokortti, niin sanottu iso A, jolla saa kuljettaa mita tahansa moottoripyéraa. (AKL 2:4)

Ajokortin saaminen edellyttéa ajokorttilupaa. Ajokorttilupa voidaan myoéntaa aikaisintaan vuotta
ennen kuin kuljettaja tayttaa ajokorttiin vaaditun ian. Ajokorttilupa on kuljettajantutkintoon
paasemisen edellytys. (ajokortti-info.fi)

Ajokorttiluvan liséksi kuljettajantutkintoon pdéasemiseksi ja ajokortin saamiseksi kuljettajan on
suoritettava vahintaan viisi tuntia ajo-opetusta. Taman liséksi, mikali kuljettaja suorittaa
ensimmaista ajokorttiaan, on suoritettava neljan tunnin Ensimmaisen ajokortin suorittajan koulutus
eli niin sanottu EAS. EAS siséltaa nelja tuntia teoriakoulutusta liikenteen perusteista. (ajokortti-
info.fi) Erillista teoriaopetusta moottoripydrille ei ole.

Ajokorttivaatimukset ovat muuttuneet ajan saatossa. Esimerkiksi vuonna 2009 ajokortin saamiseksi
oli suoritettava autokoulussa vahintaan 12 tuntia teoriaopetusta. Ajo-opetusta oli vahintaan 18
ajokertaa, yhden ajokerran pituuden ollessa 25 minuuttia. Naiden jalkeen kuljettaja saattoi suorittaa
kasittely-, teoria- ja ajokokeen. Ajokortin suorittaminen oli mahdollista my6s harjoitusluvalla, johon
kuului edelleen 12 tuntia teoriaopetusta, mutta ajo-opetusta tuli autokoulun puolesta kahdeksan
ajokertaa. Naiden jalkeen kuljettaja suoritti kasittely- ja teoriakokeen, jonka jalkeen hanella oli
itsendista harjoittelua 1-3 kuukautta omalla moottoripyéralla ennen ajokoetta. (Jokilampi, J. &
Rintee, T. 2009, 6)

Ajokorttiin vaadittua opetusta ei tassa tutkimuksessa kuitenkaan huomioida, kun analysoidaan
tuloksia. Tutkimuksen tarkoituksena on tutkia puhtaasti henkilévahinkojen lukumaaraa eika niiden
suhdetta aina kyseisen ajankohdan liikenneopetukseen. N&ain muun muassa siita syysta, etta ajo-
opetus ja ajokorttivaatimukset ovat vaihtuneet ajan saatossa ja aiemmin ajokortin suorittanut voi
joutua onnettomuuteen vuosia kortin saannin jalkeen, jolloin ajokortin vaatimukset voivat olla

erilaiset.
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3.3.1 Kuljettajantutkinto

Kuljettajantutkinnon tarkoitus on varmistua siita, etta kuljettaja hallitsee kuljettajaopetukseen
liittyvat asiat ja han kykenee soveltamaan niita liikenteessa vaihtelevissa tilanteissa ja
ympaéristoissa. Kuljettajantutkinto jakautuu teoria- ja ajokokeeseen. Ennen ajokokeen alkua
suoritetaan kasittelykoe. Jotta tdhan voi osallistua, kokelaalla tulee olla teoriakoe suoritettuna.
(ajokortti-info.fi)

Moottoripydran ajokorttia varten suoritettavalla erillisella kasittelykokeella varmistetaan, etta
kuljettajalla on riittavat ajoneuvon kasittelytaidot. Kun kuljettaja suorittaa moottoripyéran ajokorttia,
ennen ajokoetta suoritetaan kyseinen erillinen kasittelykoe. (ajokortti-info.fi)

Kasittelykoe koostuu viidesta eri osiosta: hitaista tehtavista, porttien pujottelusta 30 km/h
nopeudella, vaisté 50 km/h nopeudesta, jarrutus ja vaistd 40 km/h nopeudesta, hatajarrutus 50
km/h nopeudesta (Moottoripyoran kasittelykoe, Traficom, YouTube).

4 LIIKENNEPSYKOLOGIA

Psykologian tarkoituksena on tutkia, selvittaa ja pyrkia ymmartamaan inmisen kayttaytymista,
toimintaa, kokemuksia ja elamyksia erilaisissa tilanteissa. Vastaavasti liikennepsykologian
pyrkimyksena on selvittada inmisen kayttaytymista ja kokemuksia liikenteessa. Téllaisia asioita ovat
mita periaatteita, lainmukaisuuksia tai toimintatapoja ihminen noudattaa joutuessaan erilaisiin
tilanteisiin liikkenteessa ja miksi han niita tekee. Lilkkennepsykologiaan voidaan katsoa kuuluvan
likennekasvatus ja -opetus, ajoneuvon hallintaan liittyvat toiminta, sosiaaliset normit, vuorovaikutus
ja rynmakayttaytyminen liikkenteessa (Hakkinen ym. 1986, 13.)

4.1 Liikennekayttaytyminen

Ihmisen liikkennekayttaytymiseen vaikuttavia tekij6itd on monia. Siihen vaikuttaa ihminen itsesséaan,
ajoneuvo ja ymparist6. Liikenne perustuu havainnointiin ja liikennesaantsihin, jotka ovat saadetty
tieliikennelaissa. Naita saantoja noudattaen liikenteen tulisi sujua. Likkenne on kuitenkin kuin
sosiaalinen maailma, jossa kuljettaja voi itse usein paattaa, miten han haluaa siella kayttaytya.
Liikenteessa, kuten muussakin elaméassa, tarvitaan vuorovaikutusta. Vuorovaikutus perustuu
havaintoihin ja havainnointiin. Silmien valittdméa nékaétieto on tienkayttajalle korvaamattoman
tarkea. Silméan ja nakdaistin avulla inminen tahystaa tai etsii aktiivisesti ympariston tietolahteita
(Hakkinen ym. 1986, 53). Tienkayttaja saa huomattavan osan tarvitsemastaan tiedosta nakoaistin
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valityksella. Siksi nakokyvyn ja onnettomuuksien riippuvaisuutta toisistaan on pidetty ja pidetaan
usein itsestaan selvana asiana (Hakkinen ym. 1986, 56).

Havainnot, joita muun muassa nakdaistilla havaitaan, ovat nopeus, erilaiset kohtaamistilanteen,
likenteen vilkkaus. Kaikki nama vaikuttavat henkilon liikkennekayttaytymiseen. lhmisen havainto-
reaktiojarjestelma toimii parhaiten alhaisissa nopeuksissa, kuten kédvelynopeudessa. Kun nopeudet
ja likennemaarat nousevat, pelkastaan reagointi ei riita turvallisen likkumisen takeeksi. Juuri siksi
on luotu liikennesaantoja, jotta tiedetaan, miten lilkkenteessa likkutaan. Nailla likennesaannailla
pyritaan tukemaan ihmisten oikeita tulkintoja ja ennakointia liikenteessa. Jos saantoja ei noudateta,
likenteen lukeminen ja tulkitseminen muuttuu vaikeammaksi. Eniten ihmisia arsyttavatkin
likenteessa yllatykset. (Liikenneturva) Mikéli asiat eivat tapahdu odotetulla tavalla, ihmisen omakin
likennekayttaytyminen voi muuttua.

4.2 Asenteet

Liikennekeskustelussa asenteet nousevat usein pinnalle, ja niilla onkin keskustelussa keskeinen ja
vankka asema. Vaaranlaiset asenteet nahdaan syyllisina likennerikkomuksiin ja -onnettomuuksiin
ja yleisesti jopa poikkeavaan kayttaytymiseen liikenteessa. (Hakkinen ym., 1986, s. 38) Asenteet
voivat vaikuttaa esimerkiksi paihteiden kayttoon, omien kykyjen yliarvioimiseen, turvalaitteiden
kayttamatta jattamiseen tai ylinopeuteen. Asenteisiin kuitenkin voidaan pyrkia vaikuttamaan koko
ihmisen elinian ajan. Asenteisiin ja niiden muodostumiseen vaikuttaa ihmisen koko elinympaéristo
(Liilkenne- ja viestintaministeric 2022).

Asenne ei ole suoraan onnettomuuden syy. Se voi kuitenkin olla vaaratilanteiden taustalla joko
valillisesti tai epasuorasti. Vaikka asenteita joskus syytetaan, todellisuudessa vaarantilanteen
perimmainen syy on se, ettd ihminen ei tiedad miten toimia tai han ei tiedosta huolimatta pysty
toimimaan tilanteessa oikein. (Hakkinen ym. 1986, 38)

Kun on tutkittu onnettomuuksiin joutuneiden kuljettajien asenteita heista itsestaan ja
onnettomuuksiin joutumisesta, suurin osa onnettomuuksiin joutuvista kuljettajista arvioivat itsensa
keskitasoa paremmiksi kuljettajiksi ja vaittivat noudattavansa liikennesaantsdja paremmin kuin
keskimaarin. Samoin nama Kuljettajat katsoivat, etta syy on ollut toisissa tienkayttajissa. Kuljettajat
olivat myos sitéa mielta, etta heidan ajotaitoaan eikéa ajotapaansa voitu parantaa jatkokoulutuksella.
Naiden edella mainittujen seikkojen liséksi kuljettajat olettivat, etta mitaan ei ollut tehtavissa
seuraavan heille sattuvan onnettomuuden valttamiseksi. (Hakkinen ym. 1986, 40)

Keski-ikaisten, varsinkin miesten, likenneasenteissa on suuria liikenneriskeja. Kun on tutkittu
henkil6autoilla likkuvien asenteita, eniten toivomisen varaa on ollut juuri keski-ikaisten ikaluokassa.
Usein ylinopeutta ajavalla ikdluokkaan kuuluvalla henkildlla on uusi, arvokas ajoneuvo. Tallaiset
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ajoneuvot luovat usein vaaranlaisen turvallisuudentunteen. Saman aikaisesti ajoneuvon ollessa
uusi, ikaluokan kuljettajat haluavat usein testata ajoneuvonsa tehoja ja nain ollen voidaan ajaa
huomattavaakin ylinopeutta. (Keski-ikaiset mieskuljettajat suurin liikkenneriski, Turun Sanomat
25.02.2008). Tallaisessa tilanteessa onnettomuusriski luonnollisesti kasvaa huomattavasti.

4.3 Riskinotto liikenteessa

Liikenne ei monestikaan ole selvasti etukateen ohjelmoitu sarja tapahtumia kuten esimerkiksi
monet tyétehtavat, vaan tienkayttaja joutuu jatkuvasti erilaisiin tilanteisiin, joissa tienkayttajan on
tehtava ratkaisuja. Naihin eri ratkaisuihin vaikuttavat monet eri seikat kuten esimerkiksi tydmatka,
kilpailu, vapaa-ajan kaytto tai seurustelu. Esimerkiksi ohitusratkaisuun vaikuttaa muun muassa se,
miten kiire kuljettajalla on paaméaaraansa ja kuinka voimakkaaksi taméa kokee turvallisuuden
tunteensa. (Hakkinen ym. 1986, 80)

Liikenteessa on usein taustalla kaksi paatavoitetta: turvallisuustavoite ja suoritustavoite.
Suoritustavoite voi olla vaikkapa tavoite paasta mahdollisimman nopeasti pdadmaaraan. Taman
vastapainona toimii turvallisuustavoite, joka nimensa mukaan on tavoite paasta paamaaraan
mahdollisimman turvallisesti. Naiden toimiessa toistensa vastapainoina. Tavoitteiden summaa
voitaneen pitda miltei vakiona, joten tama tarkoittaa sita, ettd kun pyritaan lisaamaan turvallisuutta,
suoritustavoitetta on vahennettava (Hakkinen ym. 1986, 80). Vastavuoroisesti ajatus- ja toiminta
malli toimii toisin pain: mikali suoritustavoitetta halutaan korostaa, turvallisuustavoitteesta on
tingittava.

4.4 Nuoret liikenteessa

Nuorisolain mukaan, nuoreksi maaritellaan alle 29-vuotias henkilé (Nuorisolaki 1285/2016 § 3).
Samaan aikaan Yhdistyneet Kansakunnat méaarittelee nuoreksi 15-24-vuotiaat. (United Nations
2013) Tata samaa ikaluokkaa sovelletaan my6s Suomessa liikenneonnettomuuksia tilastoidessa ja
puhuttaessa nuorista kuljettajista.

Nuorten kayttaytymiselle, myds likenteessa, on tyypillista impulsiivisuus, ennakoinnin véahaisyys
seka heikko paatoksenteko. Psykologisen kehityksen takia, impulssien ja tunteiden saately on
vasta kehittyméassa, joka voi johtaa nuoren kohdalla turhien riskien ottamiseen (Liikenneturva,
2023). Nuorten erityiseen riskialttiuteen liikenteessa on monia ja toisiinsa kytkeytyvia syitéa, jotka
pohjautuvat osittain edella mainittuihin asioihin. Naita syitd ovat edelld mainittujen lisdksi kokemus,
ajoneuvon kunto, arvot ja asenteet seka tiedot ja taidot (Hakkinen ym. 1986, 31).

Nuorten liikennekayttaytymiseen ja -asenteisiin on mahdollista kayttaa erilaisia lahestymistapoja ja
keinoja. Naita ovat muun muassa faktat, omakohtaiset kokemukset sekéa tunteisiin vetoaminen.
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Nuoret eivat toki kaikki ole samanlaisia, mutta tutkimusten mukaan nuoret kuuntelevat parhaiten
vertaistaan. Ei siis ihme, ettd nuorten mielesta kiinnostavia ja vaikuttavia likennekasvatusmuotoja
ovat etenkin autokoulu ja nuoren oma kertomus, joka on itse ollut loukkaantumiseen johtaneessa
likenneonnettomuudessa. (Liikenneturva)

4.5 lakkaat liikenteessa

Usein mielletaan, ettd vanhuus tuo mukanaan lahes pelkastaan vaikeuksia ja ongelmia, myos
likenteeseen. Liikenteen tulisi edistaa ja helpottaa iakkaiden liikkumista, mutta se kuitenkin
rajoittaa usein heidan liikkumistansa. Liikenteeseen liittyvat vaarat pelottavat. (Hakkinen ym. 1986,
35)

lakkailla inmisilla on usein luonnollisestikin enemma&n kokemusta liikkenteesta ja sen on todettu
olevan yksi keskeinen turvallisuustekija. lan myéta kuitenkin liikennekéayttaytymiseenkin alkaa
vaikuttamaan tekijéita, joita pitkaltakin ajanjaksolta hankittu kokemus ei pysty kompensoimaan.

lan myo6ta nakokyky heikkenee ja ndkokentta kapenee. Vaikka nakokyvylla ja onnettomuuksilla ei
naytakaan olevan suoraa yhteytta toisiinsa, niin on selvaa, ettéa heikentyneelld nakdkyvylla on
vaikutusta liikkenneturvallisuuteen. Se vaikeuttaa havaintojen tekoa, vahentaa niiden tarkkuutta.
Naiden my6ta kuljettajalla on myds vahemman aikaa reagoida tekemé&ansa havaintoon, silla
havainnon analysointikin voi kestaa pidempaan lahtotietojen ollessa puutteelliset tai jopa vaarat.
lan vaikutukset nakyvat myos likennemerkkien havainnoinnissa, joita idkkaat havaitsevat nuoria
heikommin. My&s niiden tuntemus on heikompaa kuin nuorilla (Hakkinen ym. 1986, 36.) Kun né&ihin
seikkoihin yhdistetaan reaktioajan kasvu, koordinaatiokyvy ja motoristen taitojen oppimiskyvyn
heikkeneminen, riskit likenteessa kasvavat. (Hakkinen ym. 1986, 36)

5 ONNETTOMUUSTYYPIT

Suomessa kuolemaan johtaneet onnettomuudet tutkintaan likenneonnettomuuksien
tutkijalautakunnan toimesta. Onnettomuustietoinstituutti (OTI) koordinoi tutkijalautakuntatyota,
mutta ei puutu naiden lautakuntien tyoskentelyyn, joka on riippumatonta. Taman liséksi OTI
kouluttaa lautakunnat, huolehtii tutkinnan tulosten kaytosta seka tietopalvelusta.
(Liikennevakuutuskeskus)

Liikennevahinkojen tutkijalautakunnat ovat todenneet moottoripyoérailijéiden merkittavimmiksi
riskitekijoiksi alkoholin vaikutuksen alaisena ajamisen, ylinopeudet, nopean ajamisen asenteen
seka vahaisen ajokokemuksen (Jokilampi 2009, 146). Onnettomuuksien tutkintaa ohjataan tie- ja
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maastoliikenteen onnettomuuksien tutkinnasta saadetylla lailla (Laki tie- ja
maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta 1512/2016). Alla on kasitelty erilaisia
onnettomuuslajeja, joilla pyritdan luokittelemaan onnettomuuksia, joissa on menehtynyt henkiléita.
Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia myos tilastoidaan samoilla onnettomuustyypeilla. OTI
luokittelee onnettomuustyypit onnettomuustyyppikuvaston perusteella, jonka on luonut Vaylavirasto
(Liikennevakuutuskeskus 2023). Liséksi luvun lopussa kéasitellaan poliisin roolia onnettomuuksissa
ja onnettomuuspaikoilla.

5.1 Saman ajosuunnan onnettomuudet

Saman ajosuunnan onnettomuuksissa osallisina on vahintaan kaksi ajoneuvoa ja silla tarkoitetaan
samaan ajosuuntaan kulkeneiden ajoneuvojen yhteenajoa. Saman ajosuunnan onnettomuuksia
luokitellaan viela tarkemmin onnettomuuksiin, jossa kukaan ei ollut kdantyméassa, jokin ajoneuvo oli
kaantymassa tai peraanajoihin. (Liikennevakuutuskeskus 2023)

Samaan ajosuuntaan tapahtuvia onnettomuuksia voi tapahtua esimerkiksi ohitustilanteissa tai
tilanteissa, jossa edella ajava ajoneuvo on kdantymassa. Tallaiset onnettomuudet tapahtuvat
yleensa siten, etta takana ajava moottoripyora lahtee ohittamaan edella ajavaa ajoneuvoa ja syysta
tai toisesta tormaa edella ajavaan ajoneuvoon. Edella oleva ajoneuvo voi olla myds pysahtynyt ja
palaa takaisin tielle huomaamatta takaa tulevaa moottoripyéraa. Saman ajosuunnan
onnettomuudelle risteysalueet ovat sellaisia, joissa riski kasvaa. Peraanajo on mygs vaarallinen
moottoripydérailijalle. Peraanajon syyna on usein takana tulevan ajoneuvon liian lyhyt ajoetaisyys
edella ajavaan. Mikali takana ajava on autoilija, sen kuljettaja ei koe tilannetta niin vaarallisena,
koska han nakee moottoripyéran hyvin (Jokilampi J., Rintee T. 2009, 149.)

5.2 Kohtaamisonnettomuudet

Kohtaamisonnettomuudet ovat onnettomuuksia, joissa osallisena on vahintaan kaksi ajoneuvoa,
joilla on vastakkaiset ajosuunnat. Kohtaamisonnettomuudella tarkoitetaan néiden ajoneuvojen
yhteenajoa. Kohtaamisonnettomuudessa ei oteta kantaa siihen, ovatko ajoneuvot térméanneet
esimerkiksi etuosillaan tai kylki edella. (Liikkennevakuutuskeskus) Kohtaamisonnettomuudet ovat
yleisia ohitustilanteissa, jossa moottoripyorailija tai vastaantulevan ajoneuvon kuljettaja eivat osaa
arvioida heidan valistansa valimatkaa ja nopeutta, jolloin térmays syntyy helposti.
Kohtaamisonnettomuudet olivatkin toiseksi yleisin onnettomuustyyppi vuosina 2001-2005
(Jokilampi J., Rintee T. 2009, 146.)
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5.3 Risteavien ajosuuntien onnettomuudet

Risteavan ajosuunnan onnettomuudella tarkoitetaan onnettomuuksia, jossa osallisena on
vahintaan kaksi ajoneuvoa, jotka saapuvat ristedvista ajosuunnista lopulta yhteenajaen. Talla
onnettomuustyypilla ei oteta kantaa siihen, missa onnettomuus on tapahtunut. Onnettomuus on
voinut tapahtua muuallakin kuin liittymassa tai risteyksessa. (Liikennevakuutuskeskus)

Risteava ajolinja voi olla vaarallinen. Risteavia ajolinjoja on nimensa mukaan risteysalueilla tai
liittymissa. Risteysajoa koskevat omat liikennesaantonsa, joita sdadetaan esimerkiksi tielikennelain
22, 24 ja 28 pykalissa. Risteavaa lilkennetta ja eri tienkayttajia voi olla paljonkin samaan aikaan
samassa risteyksessa. Myos liikennetiheys vaikuttaa onnettomuusriskiin (Lilkkenneturva 2023.)

5.4 Tielta suistuminen

Suistumisonnettomuudella tarkoitetaan onnettomuutta, jossa ajoneuvo on suistunut tielta. Sita
voidaan kayttad myo6s esimerkiksi maastoliikenneonnettomuuksissa. (Liikennevakuutuskeskus)
Tieltd suistuminen on yksi yleisimmista moottoripyérien onnettomuustyypeista. Tallaisia tilanteita
syntyy, kun kuljettaja arvio vaarin esimerkiksi tien kunnon, kaytettavissa olevan etaisyyden tiella
mutkaan tai edella ajavaan ajoneuvoon tai oman ajonopeutensa. Onnettomuuden yleisyydesta
kertoo se, etta vuosina 2001-2005 suistuminen oli tyypillisin moottoripyéraonnettomuus. Noin
kolmannes naista oli ulosajoja, joista valtaosa tapahtuu kaarteessa (Jokilampi J., Rintee T. 2009,
146.)

5.5 Muu onnettomuus

Naiden edella mainittujen onnettomuustyyppien lisaksi ne onnettomuudet, jotka eivat naihin
kategorioihin sovellu, paatyvat kategoriaan "muu onnettomuus”. Tallaisia onnettomuuksia ovat
esimerkiksi eldginonnettomuudet. Eldinonnettomuuksilla tarkoitetaan onnettomuuksia, joissa
vakavimmat vammat ja vauriot syntyivat torméayksesséa eldimeen. Liséksi eldinonnettomuuksilla
voidaan tarkoittaa onnettomuuksia, joissa tapahtumat saivat alkunsa eldimeen térméayksesta, mutta
vakavin vammautuminen ja vaurioituminen tapahtui esimerkiksi tielta suistumisen yhteydessa.
(Liikennevakuutuskeskus)

5.6 Poliisin rooli onnettomuuksissa

Poliisilla on oma roolinsa onnettomuuksien estamiseksi, vahinkojen torjumiseksi ja
onnettomuuksien selvittamiseksi. Onnettomuus voi arkikielessa tarkoittaa monille ihmisille henkils-,
omaisuus- tai jopa ymparistévahinkoa, joka on aiheutunut &killisesta tapahtumasta. Kaytannossa
tallainen tapahtuma voi olla liikenneonnettomuus. Poliisille on saadetty laissa velvollisuuksia

onnettomuuksien estamiseen, niihin varautumiseen, niissa toimimiseen, seurauksien torjuntaan
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seka onnettomuuksien syiden selvittdmiseen. Yleensa ndma tulevat ilmi
likenneonnettomuuspaikalla siten, etta poliisi voi eristaa alueen ja siina samalla pitavat ylla yleista
jarjestysta ja turvallisuutta seka tukevat muita viranomaisia. Poliisi suorittaa myds tutkinnan, mikali
onnettomuudessa epaillaan rikosta tai siina syntyy henkilévahinkoja. Tallainen tapaus voi ilmeta
esimerkiksi liikenneonnettomuuksissa, joissa useimmiten epaillaan jonkun rikkoneen
likennesaantoja ja siten aiheuttaneen onnettomuuden. (poliisi.fi)

6 MOOTTORIPYORAONNETTOMUUKSISSA LOUKKAANTUNEET JA
KUOLLEET 2015-2022

Vuosien 2019-2021 valilla vuosittain on kuollut keskimé&arin 23 henkilda ja loukkaantunut yli 300
henkil6d moottoripyéraonnettomuuksissa. Vuonna 2022 loukkaantuneiden méaara putosi
ensimmaista kertaa alle 300 vuodessa. Vuosina 2019-2021 kaikista tielikenteessa menehtyneista
henkilbista 10 prosenttia ja loukkaantuneista kahdeksan prosenttia oli moottoripyorailijoita.
Moottoripyéralla tapahtuvista henkilévahingoista jopa 90 prosenttia tapahtuu miehille.
(Liikennevakuutuskeskus 2022)

Liikennevakuutuskeskuksen mukaan kuusi kymmenesta kuolemasta ja noin puolet
loukkaantumisista tapahtui taajamien ulkopuolella. Loukkaantumisista yli 25 prosenttia tapahtui
ulosajoissa ja joka neljas samojen ajosuuntien onnettomuuksissa. Nain ollen yli puolet
loukkaantumisista koostuu naista kahdesta onnettomuustyypista.

Vastaavasti taajamissa tapahtui nelja kymmenesta kuolemantapauksista ja puolet
loukkaantumisista. Onnettomuuksissa menehtyneista kolmannes tapahtui ulosajoissa ja joka viides
nokkakolareissa. Samoin kuin taajamien ulkopuolella, myds taajamissa tapahtuu paljon saman
ajosuunnan onnettomuuksia. Taajamissa loukkaantumisista miltei joka kolmas oli samojen
ajosuuntien onnettomuuksia. Toinen yleinen onnettomuus, joka tapahtuu taajamissa, on risteavien
ajosuuntien onnettomuus. Joka neljas loukkaantuminen aiheutui ristedvien ajosuuntien
onnettomuuksissa. (Liikennevakuutuskeskus 2022)
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Moottoripydraonnettomuuksissa loukkaantuneet ja
kuolleet 2015-2022
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Kaavio 3: Kaikki ikaluokat, koko tarkastelukausi, kaikki loukkaantuneet ja kuolleet yhteensa
(Tilastokeskus)

Kuten kaaviosta 3 voidaan huomata, tielikenneonnettomuuksissa menehtyneiden moottoripydran
kuljettajien tai matkustajien méaara on ollut suhteellisen tasainen tarkastelujakson 2015-2022 valilla
verrattuna loukkaantuneiden méaaraan. Kehitys on siis ollut vaihtelevaa, silla tarkastelujakson
alussa trendi on ollut laskeva, kunnes vuonna 2018 menehtyneiden maara melkein tuplaantui 24
henkil66n vuoden 2017 13 henkilésta. Sen jalkeen trendi on vaihdellut miltei vuosittain laskevan ja
nousevan valilla.

Toisin on kuitenkin loukkaantuneiden kohdalla, joiden maara on merkittavasti laskenut. Trendi on
ollut laskeva joka vuosi, pois lukien vuonna 2020. Loukkaantuneiden méaéara on miltei puolittunut
vertailujakson aikana. Alla olevissa kaavioissa paneudutaan tarkemmin loukkaantuneiden ja
kuolleiden maariin eri vuosien ja eri ikaluokkien valilla.

Moottoripyérdaonnettomuuksissa loukkaantuneiden
maara ikaluokittain 2015-2022
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Kaavio 4: Kaikki ikdluokat, koko vertailukausi: loukkaantuneet, ml. vakavasti loukkaantuneet
(L&hde: Tilastokeskus)

Kaaviosta 4 voidaan tulkita, ettd kun vertaillaan moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden
maaraa, niin vuosittaista vaihtelua on jokaisen ikéluokan kohdalla havaittavissa. Trendi on
kuitenkin ollut laskeva ja loukkaantuneiden maara on vahentynyt alle puoleen vertailujakson
aikana. Loukkaantuneiden méaaran vaheneminen on ollut suurinta nuorten henkiléiden eli 15-24-
vuotiaiden seké keski-ikaisten 45—54-vuotiaiden ikaluokissa. Muiden ikaluokkien
loukkaantumismaarat ovat pysyneet jotakuinkin samoina. Pienen poikkeuksen tekee 65—-74-
vuotiaiden ikaluokka, jonka trendi on ollut vuosien 2019-2021 aikana nouseva. Loukkaantumiset
ovat kuitenkin lahteneet jalleen laskuun vuonna 2022. Vertailujaksolla eniten loukkaantumisia on

ollut vuonna 2015, vahiten taas vuonna 2022.

Moottoripyéraonnettomuuksissa kuolleiden maara
ikdluokittain 2015-2022
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Kaavio 5: Kaikki ikaluokat, koko tarkastelukausi: moottoripydraonnettomuuksissa kuolleet (Lahde:

Tilastokeskus)

Kaaviota 5 tarkastelemalla voidaan huomata, ettd samoin kuin loukkaantuneiden kohdalla
kuolleiden maarassa on vuosittaista vaihtelua. Toisin kuin loukkaantuneiden maarassa, kuolleiden
kohdalla ei ole havaittavissa selkeda nousevaa tai laskevaa trendia, vaan vaihtelu on ollut
suurempaa. Erityisesti suhteellinen vaihtelu on suurta, silla kuolemantapauksia tulee onneksi
vahemman ja yksikin kuolemantapaus voi nostaa jonkun ikéluokan kuolleiden maaraa suhteellisesti
hyvinkin paljon. Yhten& poikkeuksena voidaan nostaa taas nuorten 15-24-vuotiaiden ikaluokka.
Téassa ikaluokassa jokaisena vuonna, pois lukien vuosi 2016, on ollut vertailujakson lahtévuotta
enemman Kuolleita. Muissa ikaluokissa vaihtelu on suurempaa suuntaan tai toiseen. Seuraavassa
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kaaviossa 6 on viela erikseen otettu 15—24-vuotiaiden ikaluokka lahempéaan tarkasteluun.
Vertailujaksolla vahiten onnettomuuksissa kuolleita on ollut vuonna 2017, eniten taas vuonna 2021.

Seuraavaksi on otettu tarkasteluun tutkimuksen olettaman kannalta oleellisimpia ikéaluokkia.
Olettamuksena on, etta onnettomuuksissa loukkaantuneiden ikdjakauma olisi vanhentunut
tarkastelujakson aikana. Ikaluokat, joita tarkastellaan tarkemmin ovat 15-24-vuotiaat, 45-54-
vuotiaat ja 55-64-vuotiaat. Tama myoGs siita syysta, etta tassakin tutkimuksessa aiemmin esiin
tuodun Turun Sanomien artikkelin mukaan keski-ikaiset miehet ovat suurin riski liikenteessa.

15-24 vuotiaat moottoripydéraonnettomuuksissa
loukkaantuneet ja kuolleet
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Kaavio 6: 15- 24-vuotiaat, koko tarkastelukausi, moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneet,

ml. vakavasti loukkaantuneet + kuolleet (Tilastokeskus)

Kuten aikaisempien kaavioiden kohdalla todettu, 15—24-vuotiaiden ikaluokassa loukkaantuneiden
maara on ollut koko vertailujakson ajan laskussa, kun taas kuolleiden méaara on ollut nouseva, pois
lukien 2016, verrattaessa vertailujakson alkuun 2015. Suurin lasku loukkaantuneiden méaarassa on
tapahtunut vuonna 2019, jonka jalkeen loukkaantuneiden vuosi 2020 on ollut melkein 2019
veroinen 114 loukkaantuneella. Vuoteen 2022 mennesséa loukkaantuneiden méaara on edelleen
vahentynyt, suhteellisesti jopa enemman kuin aiempina vuosina. Kaikkien vuosien kohdalla
loukkaantuneiden maaraan on laskettu myos vakavasti loukkaantuneet, joten niité ei ole eroteltu
taulukossa erikseen.

Kuolleiden méaara on vaihdellut tarkastelujakson aikana kolmen ja kahdeksan valilla vuosittain.
Vahiten moottoripyéraonnettomuuksissa kuolleita 15—24-vuotiaita on ollut vuonna 2016 ja eniten
vuonna 2019. Suurin kasvu kuolleiden maarassa on ollut vuonna 2017, jolloin
moottoripyéraonnettomuuksissa kuoli nelja henkildda enemman kuin edellisena vuonna.
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45-54-vuotiaat moottoripyérdonnettomuuksissa
loukkaantuneet ja kuolleet
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Kaavio 7: 45-54-vuotiaat moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneet ja kuolleet 2015-2022

(Tilastokeskus)

Kaaviosta 7 voidaan todeta, ettd myds 45-54-vuotiaiden loukkaantuneiden méaara on vahentynyt
miltei vuosittain. Poikkeuksena on vuosi 2020, jolloin loukkaantuneiden méaara kasvoi
edellisvuodesta. Loukkaantuneiden méaara on kuitenkin lahtenyt jalleen laskuun heti seuraavana

vuonna.

Saman ikaluokan kuolleiden méaara on vaihdellut tarkastelujakson aikana nollan ja kuuden valilla.
Eniten kuolleita oli vuonna 2022, kun vuonna 2017 moottoripyéraonnettomuuksissa ei kuollut
yhtaan 45-54-vuotiasta. Muuten trendi on ollut vaihtelevaa vuosittain.

55-64-vuotiaat moottoripyéraonnettomuuksissa
loukkaantuneet ja kuolleet
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Kaavio 8: 55-64-vuotiaat moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneet ja kuolleet 2015-2022

(Tilastokeskus)
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55-64-vuotiaiden ikaluokassa loukkaantuneiden maarassa vaihtelu on ollut suurempaa vuosien
valilla, mutta isossa kuvassa myos téssa ikaluokassa loukkaantuneiden maara on vahentynyt.
Eniten loukkaantui vuonna 2015, 68 henkil64a, ja vahiten vuonna 2019.

Samoin kuin muissa aikaisemmin esitetyisséa ikaluokissa, kuolleiden méaara on vaihdellut samalla
tavalla, eika varsinaista laskevaa tai nousevaa trendia ole havaittavissa. 55—-64-vuotiaita on
menehtynyt onnettomuuksissa vahiten vuosina 2017 ja 2022, kumpanakin vuotena vain yksi
henkilé. Vuonna 2021 menehtyi eniten eli seitseman henkil6a.

7 JOHTOPAATOKSET

Tutkimuskysymyksina tassa tutkimuksessa ovat:

- Miten moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden ja kuolleiden méaara on kehittynyt
vuosien 2015-2022 aikana

- Millainen on loukkaantuneiden ja kuolleiden ik&jakauma naissa onnettomuuksissa.

- Miten edella mainittu ikdjakauma on kehittynyt 2015-2022 aikana

Kun tarkastellaan luvun 6 tilastoja, voidaan huomata, etta tarkastelujakson aikana
moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantuneiden maara on vahentynyt merkittavasti. Kun vuonna
2015 moottoripyoralla loukkaantui 494 henkil6a, tarkastelujakson viimeisena vuonna 2022
loukkaantuneita oli vain 261. Tama tarkoittaa yli 47 % vahemman loukkaantuneita henkil6ita.
Loukkaantuneiden maara on ollut joka vuonna laskussa lukuun ottamatta vuotta 2020, jolloin
moottoripyéraonnettomuuksissa loukkaantui 342 henkiléa vuoden 2019 321 loukkaantunutta
vastaan. Prosentuaalisesti kasvu on ollut 6,5 %. Taman jalkeen loukkaantuneiden maara on taas
kaantynyt laskuun. Suurin vuosittainen pudotus loukkaantuneiden lukumaarassa on tapahtunut
vuosien 2018 ja 2019 valilla. Kun vuonna 2018 loukkaantui 385 henkil6a, 2019 moottoripyorilla
loukkaantui edella mainitut 321 henkiléa. Tama tarkoittaa 16,7 % vahemman loukkaantuneita kuin
edellisena vuonna.

Moottoripyéraonnettomuuksissa kuolleiden maara on sen sijaan pysynyt varsin tasaisena. Vuosien
valilla on tapahtunut vaihtelua molempiin suuntiin. Eniten menehtyneita on ollut vuonna 2021,
jolloin onnettomuuksissa menehtyi 28 henkil6a. Vahiten moottoripyéraonnettomuuksissa menehtyi
vuonna 2017, jolloin menehtyi 13 henkiléa. Suurin kasvu on tapahtunut vuosien 2020 ja 2021
valilla: kuolleiden maara on noussut 40 prosentilla 20 henkilosta 28 henkiloon. Toisaalta heti
seuraavana vuonna lasku on ollut suurinta: 25 prosenttia 28 henkilosta 21 henkil66n. Suhteelliset
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muutokset ovat suurempia kuin loukkaantuneissa menehtyneiden pienemma&n maaran takia, jolloin
yksikin menehtynyt aiheuttaa suhteellisesti suuremman muutoksen niiden maarassa.

Ikdjakauma loukkaantuneissa on ollut koko tarkastelujakson aikana varsin nuoriin henkil6ihin
painottuva. Vuonna 2015, jolloin on ollut eniten loukkaantuneita, 15—24-vuotiaiden osuus
loukkaantuneista on ollut 42 % 209 loukkaantuneella. Saman ikaluokan henkil6t ovat muinakin
vuosina ollut suurin ikdryhma loukkaantuneissa. Toisaalta kyseisen ikaluokan loukkaantumiset ovat
vahentyneet joka vuosi paatyen aina vuoden 2022 97 loukkaantuneeseen, joka on 54 %
vahemman kuin tarkastelujakson alussa. Tarkastelujakson lopussa 15—-24-vuotiaiden osuus
loukkaantuneista on ollut 37 %.

Muiden ikaluokkien sisalla ei ole tapahtunut niin suurta absoluuttista muutosta. 45-54-vuotiaiden
ikdluokassa suhteellinen muutos on ollut suurempaa, kun loukkaantuneiden méaara on vahentynyt
55 prosenttia samojen vuosien valilla. Vuonna 2015 45-55-vuotiaiden osuus kaikista
loukkaantuneista on ollut 17 % ja vuonna 2022 13 %. 55—-64-vuotiaiden osuus loukkaantuneista
vuonna 2015 on ollut 14 % ja vuonna 2022 se on ollut 16 %.

Kun tarkastellaan ikaluokkien osuuksia kuolleiden osalta, vuonna 2015 15-24-vuotiaiden osuus on
ollut 20 %. Nain on ollut myés kahden muun ikéluokan kohdalla, eli 45—-54-vuotiaiden seka 55—-64-
vuotiaiden molempien osuus on ollut 20 %. Vuonna 2022 naméa osuudet ovat olleet 28 %, 28 % ja
4 %.

Kun vuonna 2015 15-24-vuotiaiden osuus kaikista henkildvahingoista oli 41 %, niin
tarkastelujakson lopussa vuonna 2022 se on ollut 37 %. Vuonna 2019 ikaluokan osuus oli 36 %,

jolloin se on ollut alhaisimmillaan.

Vastaavasti vanhemman ikéluokan 45-54-vuotiaiden osuus vuoden 2015 kaikista
henkilévahingoista on ollut 16 %. Vuonna 2019 se on ollut 14 %, ja vuonna 2020, jolloin tapahtui
kasvua, 17 %. Vuonna 2022 ikaluokan osuus on ollut 15 %, jolloin laskua vuosien 2015-2022

valilla 1 %-yksikko.

Téasta seuraavan ikaluokan 55-64-vuotiaiden osuus kaikista henkilévahingoista vuonna 2015 on
ollut 14 %. Tarkastelujakson puolen valin tienoilla vuonna 2019 se on ollut 12 % ja vuonna 2020 15
%. Vuonna 2022 taman ikaluokan osuus henkilévahingoista on ollut 16 %. Kasvua tarkastelujakson
alun ja lopun valilla 2 %-yksikkéa.

Muiden ikaluokkien yhteenlaskettu osuus henkilévahingosta on ollut vuonna 2015 29 %. Vuonna
2022 samojen ikaluokkien osuus on ollut 32 %. N&in ollen kasvua on tullut 3 %-yksikkoa.
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Kun naita ikaluokkia tarkastellaan ja verrataan sita taman tutkimuksen olettamaan, joka on, etta
ikdjakauma olisi vanhentunut tarkastelujakson aikana, voidaan todeta, etté nain on tapahtunut.
Nuorten henkildiden osuus henkilévahingoista on vahentynyt jatkuvasti, kun taas vanhempien
ikaluokkien osuus on pysynyt jotakuinkin samana tai kasvanut. Vanhemmissa ikaluokissa on
tapahtunut my6s muutosta vuosien valilla, mutta se on ollut pienemp&a, mitd nuorimmassa
ikdluokassa. lkaluokkia, joita ei tarkemmin tarkasteltu olivat 25—-34-vuotiaat, 35—44-vuotiaat ja 65—
74-vuotiaat. Kun naissakaan ikaluokissa ei kaavioiden 2 ja 3 mukaan ole tapahtunut suurta
muutosta, voidaan todeta, etté ikdjakauma on vanhentunut ja kaikkien vanhempien ikaluokkien
osuus henkildvahingosta on kasvanut melko tasaisesti.

8 POHDINTA

Liikenneturvallisuutta mitattaessa erityisesti loukkaantumisten maaraan on suhtauduttava
varauksella. Loukkaantuminen tai henkilévahinko voi tarkoittaa melkein mita tahansa alkaen
mustelmasta tai ruhjeesta aina vakavaan loukkaantumiseen, jonka seurauksena henkild voi jopa
halvaantua. Kun loukkaantumisten kirjaamista ei ole standardisoitu tai tarkoin ohjattu, niin joku
lievempi loukkaantuminen voi jaada kokonaan tilastoimatta tai vastaavasti toisin pain, ettéa mikali
varsinaista loukkaantumista ei ole syntynyt, se voidaan silti kirjata sellaiseksi.

Edella mainitusta seikasta huolimatta, kuten luvun 6 tilastoista huomattiin, nuorten 15-24-
vuotiaiden loukkaantumiset ovat vahentyneet huomattavasti vuoden 2018 jalkeen, ja hyva nain.
Vuodesta 2018 eteenpain ajokorttilakia muutettiin siten, etta 17-vuotiaat voivat hankkia
henkildauton kuljettamiseen oikeuttavan B-ajokortin ikdpoikkeusluvalla. Vuonna 2019
iképoikkeuslupia myénnettiin miltei 12 000 kappaletta ja vuonna 2022 jo yli 20 000. Uskon, etta
tdma on vaikuttanut suuresti nuorten henkilévahinkojen vahentymiseen, silla yha useampi nuori
likkuu henkildautolla moottoripydréan sijaan.

Vuosina 2019-2022 elettiin Covid-19-pandemian aikaa ja moottoripydrakaupan piristymisesta
uutisoitiin melko tasaiseen tahtiin. Tama olikin yksi asia, mika sai minut kiinnostumaan aiheesta ja
pohtimaan, ettéd nakyyko uusien moottoripydrien maara onnettomuuksissa, ja uskoin néin
olevankin. Olettamus osoittautui kuitenkin vaaraksi isossa kuvassa, toki joissain ikaluokissa
henkilévahingot kasvoivat koronavuosina. Ehka nama ikaluokat olivat sitten niita, jotka olivat eniten
moottoripydrékaupoilla?

Kaikki onnettomuudet ovat lopulta osiensa summa ja niihin vaikuttavat monet asiat. Monet
onnettomuudet olisivat valtettavissa niin sanotusti peiliin katsomalla ja omaa liikennekayttaytymista

tarkastelemalla ja muuttamalla. Moottoripyorilla liikutaan paasaantoisesti kevaalla, kesalla ja
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syksylla keliolosuhteiden ollessa paremmat. Olosuhteet voivat kuitenkin vaihdella, mutta kuljettajan
mielestd olosuhteet ovat yleensa varsin hyvat, silla eihan moottoripyéralla muuten liikuttaisi.
Moottoripydran nakyvyys liikenteen seassa on muutenkin heikompi kuin henkiléauton ja se
korostuu mitd pimedmpaan aikaan moottoripyoréalla ajetaan. Moottoripyoréa jaa helposti katveeseen
joko toisen ajoneuvon taakse tai esimerkiksi oman ajoneuvon A- tai B-pilarin taakse, jolloin
kuljettaja voi tehda paatelman, ettd hanella on tilaa kdantya tai vaihtaa kaistaa.

Hyvin moni moottoripyorailija likkuu myés henkildautolla. Moottoripyérat ovat turvattomampia kuin
henkilautot pelkastaan niiden rakenteen, massan ja turvavarusteiden vuoksi. Vaikka
moottoripyérailijdiden ajovarusteet kehittyvatkin koko ajan, eivat ne missdan nimessa ole vaikkapa
henkiléauton korin veroisia. Kun kuljettaja vaihtaa henkildautosta moottoripy6raan, tulisi taman
ehdottomasti muistaa, etta talloin han on paljon haavoittumaisemmassa asemassa kuin
henkildautolla liikkuessa ja muuttaa omaa asennettaan ja likennekayttaytymistéan sen mukaisesti.

Mielestani tutkimus on onnistunut hyvin ja sen tulokset ovat hyvin pitkalti luotettavia. Tyéssa on
kaytetty viranomaisten ja Tilastokeskuksen tilastoja, jotka l&aht6kohtaisesti ovat hyvin luotettavia.
Uskon, ettéd mikali vastaavanlaista tai samankaltaista tutkimusta tehtaisiin jonkun muun toimesta,
lahteet olisivat hyvin pitkalle samoja. Varmasti on myos lahteita, etenkin kirjallisia, joita en l6ytanyt
ja sen myota saanut hyddynnettya niita. Toisaalta lahteitd on kdytanntssa loputtomasti ja
tiedonhankintakin on rajattava johonkin. Kaikki edelld mainitut seikat huomioon ottaen uskon, etta
muut pitavat tutkimusta luotettavana ja tulisivat samaan lopputulokseen.

8.1 Itsearviointi ja jatkotutkimukset

Mielestani olen onnistunut taman opinnéaytetyon suhteen vahintaankin kohtuullisesti ottaen
huomioon lahtékohdat ja olosuhteet, josta ty6ta lahdettiin tekemé&an. Jouduin vaihtamaan
alkuperaisen aiheeni uuteen nopealla aikataululla, ja lopulta aiheeksi valikoitui tama.

Aiheen valikoiduttua selvitin, onko samankaltaisia toita tehty ennen tata. En I6ytanyt vastaavia ja
tama lisasikin motivaatiota tehda tutkimus juuri tasta aiheesta.

Vaikeista lahtékohdista huolimatta tiedonhankinta onnistui melko hyvin ja sainkin tyén pohjaksi
lahteita, joiden perusteella myos sellainen henkild, jolle aihe on taysin vieras, saisi hyvan kuvan
aiheesta. Yhtena haasteena oli soveltuvien lahteiden hankinta. Kirjallisuuslahteita oli vaikeampi
I6ytaa, kun taas internetista oli I6ydettavissa todella paljon materiaalia. Naiden rajaaminen ja
valikoiminen tuotti valilla haasteita. Loppujen lopuksi voin kuitenkin todeta, etté aiheen valinta ol
onnistunut ja aiheen tutkiminen mielenkiintoista.
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Itse tydn rakenteen hahmottelu oli syntynyt aineiston hankinnan yhteydessa melko kivuttomasti.
Lahteiden hankinnan jalkeen itse tydn kirjoittaminen oli kautta linjan sujuvaa. Loppua kohden
kirjoittaminenkin muuttui haasteellisemmaksi, silla tyon tarkastaminen ja yksityiskohtien viilaaminen

vaati aikaa ja tarkkuutta.

Aiheesta ei ollut aiemmin tehty opinnaytety6ta, joten siita on helppo lahtea tekemaan
jatkotutkimusta monestakin eri ndkékulmasta. Asiaa voisi lahte& lahestymaan rajaamalla
ikéhaarukaksi nimenomaa nuoret henkilét ja tutkia milla tavoin henkildautokortin ikapoikkeuslupa
on vaikuttanut juuri sen ikédluokan onnettomuuksiin moottoripydrilla. Ainetta voi myés tarkastella
joidenkin vuosien kuluttua uudelleen, silla likenneturvallisuusstrategian nollavisio vuoteen 2050

mennessa tuskin on poistumassa.
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