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Suomen liikenneturvallisuusstrategian 2022–2026 tavoite on vastata Euroopan unionin nolla-

visiotavoitteeseen. Moottoripyöräonnettomuuksien ehkäisy on yksi edellytettävistä toimenpi-
teistä, jotta tieliikennekuolemien vähentäminen lähelle nollaa on mahdollista toteuttaa. Suo-
messa tapahtuvista liikennevakuutuksesta korvattavista moottoripyöräonnettomuuksista noin 
puolet on yhteenajo-onnettomuuksia ja noin neljännes onnettomuuksia, joissa moottoripyöräilijä 
on ollut vastapuolena. Onnettomuustietoinstituutin eli OTI:n aineistoissa vastapuoli on määritelty 
osalliseksi, jonka merkityksen onnettomuuden syntymiseen liikenneonnettomuuksien tutkijalau-
takunta arvioi olleen vähäisempi kuin pääaiheuttajan. Tässä työssä tarkastellaan erityisesti Suo-
messa tapahtuneita kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, joissa moottoripyöräilijä on ollut vas-
tapuolena. Tutkimustulosten tavoitteena on lisätä tietoa muiden tienkäyttäjien ja moottoripyöräi-
lijöiden välisistä onnettomuuksista. 

Työn pääaineistona käytettiin OTI:n tutkijalautakunta-aineistoja. Työhön käytettiin onnetto-
muuksista tehtyä sähköistä dataa sekä OTI:n toimistolla luettuja onnettomuuskansioita. Aineisto 
rajattiin vuosina 2013–2022 tapahtuneisiin onnettomuuksiin. Tutkimuksen muina lähteinä hyö-
dynnettiin muun muassa OTI:n raportteja ja kansainvälisiä tutkimuksia. Työssä analysoitiin kuo-
lemaan johtaneisiin onnettomuuksiin vaikuttavia erilaisia tekijöitä, kuten esimerkiksi tapahtuma-
paikka, onnettomuustapahtuma, nopeus, kuljettaja ja ajokunto, moottoripyöräilijän havaittavuus 
sekä olosuhteet.  

Suurimmassa osassa onnettomuuksista pääaiheuttajan ajoneuvona oli henkilöauto. Henkilö-
autoilijoiden aiheuttamien onnettomuuksien määrää pystytään vähentämään teknologiakehityk-
sen avulla eli kameroiden ja sensoreiden, törmäysvaroitusjärjestelmien, automaattisten hätäjar-
rutusjärjestelmien ja kaistavahtien käyttöönotolla ja jatkokehittämisellä.  

Risteys- ja liittymäalueet muodostivat yli puolet onnettomuuksien tapahtumapaikoista. 
Näissä paikoissa onnettomuudet tapahtuivat kääntymistilanteissa yleensä pääaiheuttajan puut-
teellisen havainnoinnin takia. Risteys- ja liittymäonnettomuuksien ehkäisemiseksi tulee huoleh-
tia risteys- ja liittymäalueiden näköesteiden poistamisesta sekä tarvittaessa liikennevalojen li-
säämisestä. Lisäksi ajovarusteisiin ja moottoripyöriin tulisi lisätä heijastavia pintoja ja väritystä, 
jolla voidaan parantaa moottoripyöräilijän erottuvuutta liikenteessä. 

Onnettomuuksien analysoinnissa selvisi, että yli puolet tarkasteltavista onnettomuustapauk-
sista oli tilanteita, joissa vähintään toinen osapuoli onnettomuudessa on ollut kokematon kuljet-
taja tai ikäihminen. Joissakin onnettomuustapauksissa oli puutteita jommankumman tai molem-
pien osapuolien ajokunnossa esimerkiksi päihteiden käytön vuoksi.  Autoilijoiden ja moottoripyö-
räilijöiden kuljettajakoulutuksen sekä poliisin liikennevalvonnan kehittäminen nousee esiin tutki-
jalautakuntien ehdottamissa parannusehdotuksissa edellä mainittujen asioiden sekä useam-
massa onnettomuustapauksessa olleen ylinopeuden takia.  

Tutkimuksessa onnistuttiin analysoimaan onnettomuuksia eri taustatekijöiden avulla ja tun-
nistamaan onnettomuuksissa toistuvia asioita. Näiden tietojen avulla saatiin selvitettyä moottori-
pyöräilyn riskejä ja niiden vähentämismahdollisuuksia. Mahdollisena jatkotutkimusaiheena voisi 
olla muun muassa ajoneuvojen turvajärjestelmien tutkiminen, sekä niiden kehitysmahdollisuuk-
sien ja turvavaikutusten tutkiminen. 
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The goal of Finland's transport safety strategy 2022–2026 is to support reaching vision zero 

target by the European Union. The prevention of motorcycle accidents is one of the required 
measures to reduce road fatalities close to zero. About half of the motorcycle accidents in Fin-
land covered by motor insurance are multiple vehicle collisions and about a quarter are acci-
dents where motorcyclist was the not-at-fault party. The not-at-fault party is defined to a partici-
pant who, according to the road accident investigation team, contributed less to the accident 
compared to the at-fault party in Finnish Crash Data Institute’s materials. This thesis focuses in 
particular on accidents in which the motorcyclist has been the not-at-fault party. The aim of the 
research results is to increase knowledge of fatal accidents between motorcyclist and other 
road users. 

The main research material in this study is data from the Finnish Crash Data Institute. The 
materials were both electronic data from accidents and case files that were read at Crash Data 
Institute’s office. The data was limited to accidents between 2013 and 2022. Additionally, Crash 
Data Institute’s reports and international studies were used as other materials in the thesis. 

In the thesis, different factors that affected to fatal accidents were analysed, for example the 
place of accident, crash event, speed, driver and driving condition, visibility of the motorcyclist 
and circumstances. In the majority of accidents, the vehicle of at-fault party was a passenger 
car. To reduce number of car crashes there is a need for deployment and development of tech-
nology e.g. cameras and sensors, collision warning systems, automatic emergency braking sys-
tems and lane departure warning.  

More than half of the accidents took place in intersections and junction areas. In these 
places, the accidents happened in turning situations due to insufficient observation of the at-
fault party. To prevent these accidents, visual obstructions have to be removed in junction areas 
and if necessary, traffic lights need to be implemented. To increase the visibility of motorcyclists 
in traffic, there should be more reflective surfaces and colouring in the driving equipment and 
motorcycles. 

In the analysis of the accidents, it was found that more than a half of the accidents were situ-
ations where at least one party in the accident was a low-experienced driver or an aged driver. 
In some of these accidents, there were deficiencies in the driving condition of the motorcyclist or 
the other driver or both sides, for example due to the use of intoxicants. The enhancement of 
driver training of car and motorcycle drivers and police traffic enforcement up in the improve-
ment proposals by road accident investigation teams because of the issues mentioned above 
and speeding that was involved in several accidents. 

The thesis analysed successfully accidents with regard to different background risk factors 
and most common issues in accidents. With the help of information, it was possible recognise 
the risks of motorcycling and possibilities of reducing them. A possible topic for further research 
could be for example, the study of advanced driver assistance systems, their development and 
possible impacts on safety. 
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KÄSITTEET JA LYHENTEET 

 

Osallinen  Liikenneonnettomuudessa mukana ollut tienkäyttäjä (OTI 2024e) 
  
OTI  Onnettomuustietoinstituutti  
 
Pääaiheuttaja Osallinen, jolla liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta arvioi ol-

leen merkittävämpi vaikutus onnettomuuden syntymiseen. Pääai-
heuttajien määrä on sama kuin onnettomuuksien määrä. (OTI 
2024e) 

 
Risteys Samassa tasossa oleva teiden risteämä, liittymä tai haarautuma mu-

kaan luettuna tällaisten risteämien, liittymien tai haarautumien muo-
dostamat alueet. (Tieliikennelaki 729/2018, 1 luku, 2§) 

 
Sairauskohtaus-      Onnettomuus, joissa kaikki saman onnettomuuden uhrit kuolivat  
onnettomuus  tapaturmaisten vammojen sijasta sairauskohtaukseen. (OTI 2024e) 
 
Taustariski Onnettomuuksien taustalla vaikuttava riskitekijä. Esimerkkejä tien-

käyttäjiin liittyvistä riskeistä ovat ylinopeus, väsymys ja kiire. Ajoneu-
voon liittyviä riskejä ovat muun muassa katvealueet ja rengaspai-
neet. Riskit voivat liittyä myös liikenneympäristöön tai liikennejärjes-
telmään. (OTI 2024e)  

 
Vastapuoli Osallinen, jonka merkityksen onnettomuuden syntymiseen liikenne-

onnettomuuksien tutkijalautakunta arvioi olleen vähäisempi kuin 
pääaiheuttajan. (OTI 2024e) 

 
Välitön riskitekijä Tekijä, joka vaikuttaa aktiivisesti onnettomuuden syntymiseen. Tien-

käyttäjään liittyviä riskejä voivat olla muun muassa nukahtaminen, 
ohjausvirhe, virheellinen ajolinja ja havainnointivirhe. Ajoneuvoon 
liittyviä välittömiä riskejä ovat esimerkiksi jarrujen pettäminen tai ren-
kaan puhkeaminen. Liikenneympäristöön liittyviä välittömiä riskejä 
voivat olla muun muassa tien reunan pettäminen tai puun kaatumi-
nen. (OTI 2024e) 

 
Yhteenajo  Onnettomuus, jossa on ollut mukana vähintään kaksi osallista. (OTI 

2024e) 
 
   
  
  

. 
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1. JOHDANTO 

Moottoripyöräilyn suosio Suomessa on ollut kasvussa 2000-luvulla. Myönnettyjen moot-

toripyöräkorttien määrä on kaksinkertaistunut vuodesta 2000 vuoteen 2020. (Liikenne-

turva 2022) Tämän lisäksi moottoripyöräkanta on kolminkertaistunut 90 000 moottoripyö-

rästä 281 000 moottoripyörään samalla ajanjaksolla. (Tilastokeskus 2023) Vuosina 

2013–2022 liikenneonnettomuuksissa on kuollut yhteensä 209 moottoripyöräilijää (Tilas-

tokeskus 2024b). Moottoripyöräilyn turvallisuuden tutkiminen on tärkeää, koska jokainen 

liikennekuolema on liikaa ja moottoripyöräilyn suosion kasvaessa moottoripyöräilyn ris-

keille altistutaan aiempaa enemmän. 

Euroopan unioni on vahvistanut nollavisiotavoitteen vuoteen 2050 mennessä. Nollavi-

siotavoite tarkoittaa tieliikennekuolemien ja vakavien liikenneonnettomuuksien määrän 

vähentämistä lähelle nollaa vuoteen 2050 mennessä. Vuoteen 2030 mennessä tavoite 

on vähentää määrä noin 50 prosenttiin verrattuna vuoteen 2020. (Euroopan parlamentti 

2021) Suomen liikenneturvallisuusstrategian 2022–2026 tavoite on vastata EU:n asetta-

maan nollavisioon vuoteen 2050 mennessä sekä päästä vuoden 2030 puolittamistavoit-

teeseen. (Rekola et al. 2022, s.10).  

Tutkimuksessa tarkastelun kohteena ovat Suomessa tapahtuneet kuolemaan johtaneet 

onnettomuudet, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena toisen moottoriajoneuvon 

kuljettajan aiheuttamassa yhteenajo-onnettomuudessa. Tarkasteltavien onnettomuuk-

sien analyysissa tarkastellaan eri tekijöitä ja perehdytään siihen, miten erilaisia onnetto-

muuksia voidaan ennaltaehkäistä. Suomessa viidesosa kaikista kuolemaan johtaneista 

moottoripyöräonnettomuuksista ja kaksi viidesosaa yhteenajo-onnettomuuksista on vuo-

sina 2011–2020 ollut sellaisia, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena. (OTI 2022) 

Tutkimustulosten tavoitteena on lisätä tietoa muiden tienkäyttäjien ja moottoripyöräilijöi-

den välisistä onnettomuuksista. Tavoitteena on, että tutkimuksen tuloksia voidaan hyö-

dyntää moottoripyöräilyn turvallisuuden kehittämisessä. Työssä pyritään vastaamaan 

seuraavaan päätutkimuskysymykseen ja sitä tarkentaviin jatkokysymyksiin:  

- Millaisia ovat onnettomuudet, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena?  

- Millaisia taustatekijöitä on onnettomuuksissa, joissa moottoripyöräilijä on ollut 

vastapuolena? 
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- Miten voidaan vähentää moottoripyöräilijöiden riskiä joutua vastapuolena onnet-

tomuuteen? 

Tutkimuksen pääaineistona on Onnettomuustietoinstituutista (OTI) käyttöön saadut ai-

neistot, jotka sisältävät tietoja tutkituista kuolemaan johtaneista tieliikenneonnettomuuk-

sista (OTI 2024e). Tutkimusta varten tehtiin aineistorajauksia, jonka jälkeen sovittiin tut-

kimustyötä varten käytettävien aineistojen käytöstä ja tutkimuksen tekijä allekirjoitti käyt-

tölupasopimuksen Onnettomuustietoinstituutin kanssa. Data-aineistot lähetettiin tiedos-

tona, mutta itse onnettomuuskansioihin tutustuminen tapahtui OTI:n toimistolla Helsingin 

Ruoholahdessa.  

Aineiston rajaaminen on merkittävää tutkimuksen onnistumisen kannalta. Aineisto raja-

taan vuosina 2013–2022 tapahtuneisiin kuolemaan johtaneisiin moottoripyöräonnetto-

muuksiin, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena. Kymmenen vuoden aineistoa 

hyödyntämällä vuosittaisen vaihtelun merkitys pienenee, mutta toisaalta tarkasteltavien 

onnettomuustapausten määrä ei kasva liian suureksi. Tarkasteltaviksi vuosiksi valittiin 

2013–2022, koska se on uusin onnettomuustapauksista saatavilla oleva aineisto, jolloin 

se vastaa mahdollisimman hyvin viimeaikaista tilannetta.  

Tutkimuksen aineistoissa kuolleita moottoripyöräilijöitä on yhteensä 199 vuosina 2013–

2022 (OTI 2024b). Tutkimuksessa jätetään huomioimatta sairauskohtausonnettomuu-

det. Se ei muuta tarkasteltavien tapausten kokonaismäärää, koska tutkimusvuosina ei 

tapahtunut yhtään sairauskohtausonnettomuutta, jossa moottoripyöräilijä olisi ollut on-

nettomuudessa vastapuolena.  

Tutkimukseen haetaan myös hakusanojen avulla kirjallisuuslähteitä, joiden avulla voi-

daan verrata tutkimuksen tuloksia esimerkiksi muualla Euroopassa tehtyihin tutkimuk-

siin. Tässä työssä käytettäviä hakusanoja ovat esimerkiksi motorcycle, fatal, safety ja 

multi-vehicle, joilla haetaan lähteitä muun muassa ScienceDirect, Scopus ja Andor -tie-

tokannoista ja -palveluista. 

Tutkimuksessa tarkastellaan ainoastaan moottoripyöriä eli kaksipyöräisiä ajoneuvoja, 

joiden polttomoottorin sylinteritilavuus on suurempi kuin 50 kuutiosenttimetriä tai suurin 

rakenteellinen nopeus on yli 45 km/h (Tilastokeskus 2024a). Tarkastelussa ei siten huo-

mioida esimerkiksi mopoja. Tarkastelussa ei oteta huomioon myöskään esimerkiksi ra-

kenteellisen nopeuden ylittäviä mopoja, jos niitä ei ole muutoskatsastettu moottoripyö-

räksi.    

Työn rakenne muodostuu johdanto mukaan lukien kuudesta pääluvusta. Luvussa 2 ku-

vataan moottoripyöräonnettomuuksia yleisesti, jotta saadaan muodostettua kokonaiskä-

sitys onnettomuuksista. Luvussa 3 esitetään tietoja tutkijalautakuntien tekemästä 
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onnettomuustutkinnasta sekä kuvataan onnettomuusaineistoja. Luku 4 on tulosten kan-

nalta keskeinen luku, jossa analysoidaan onnettomuusaineistoa eri näkökulmista. Lu-

vussa 5 tarkastellaan onnettomuuksien ehkäisemistä ja riskien pienentämistä onnetto-

muusaineiston ja neljännessä luvussa esille nousevien tuloksien perusteella. Viimei-

sessä luvussa 6 muodostetaan johtopäätökset tutkimuksesta.   
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2. MOOTTORIPYÖRÄONNETTOMUUDET 

Tässä luvussa esitellään yleisesti moottoripyöräonnettomuuksia ja liikennevahinkoja, 

joissa moottoripyörä on ollut osallisena. Kuvauksen avulla pyritään muodostamaan ko-

konaiskäsitys erilaisten onnettomuuksien osuudesta ja niiden vakavuudesta.  

2.1 Moottoripyöräonnettomuudet yleisesti 

Moottoripyöräonnettomuuksien ehkäisy on oleellinen osa liikennekuolemien vähentämi-

sessä. Liikenneturvallisuusstrategian toimenpideohjelmassa yhtenä toimenpiteenä on 

tieliikenteen tilastoinnin kehittäminen niin, että saadaan parempi kuva moottoripyöräili-

jöiden liikenneturvallisuudesta (Rekola et al. 2022, s. 45).  

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tutkimissa vuosina 2013–2022 tapahtu-

neissa liikenneonnettomuuksissa kuoli 191 moottoripyöräilijää ja kahdeksan moottori-

pyörän kyydissä ollutta matkustajaa, eli yhteensä 199 moottoripyörällä liikkeellä ollutta 

henkilöä (OTI 2024b). Luvuissa ei ole mukana sairauskohtausonnettomuuksia. Taulu-

kossa 1 esitetään liikenneonnettomuuksissa kuolleiden moottoripyöräilijöiden määrät eri 

ikäluokissa.  

Taulukko 1. Vuosina 2013–2022 kuolleet moottoripyöräilijäkuljettajat ja matkustajat 
sekä henkilön ikä (OTI 2024b). 

Henkilön ikä Kuolleiden määrä Osuus kuolleista 

20 v. tai alle 49 24 % 

21–24 v. 11 6 % 

25–44 v. 68 34 % 

45–64 v. 57 29 % 

65 v. tai yli 14 7 % 

Kaikki yhteensä 199 100 % 

 

Kuolleista moottoripyöräilijöistä 49 henkilöä oli 20-vuotiaita tai sitä nuorempia. Täten 20-

vuotiaat ja sitä nuoremmat henkilöt muodostivat noin neljäsosan kaikista kuolleista moot-

toripyöräilijöistä. Muuten kuolemat jakautuivat suhteellisen tasaisesti eri ikäluokkien 

osalta.  
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2.2 Liikennevakuutuksesta korvatut moottoripyöräonnetto-
muudet 

Vuosina 2013–2022 tapahtuneissa liikennevakuutuksesta korvatuissa vahingoissa on 

ollut osallisena vuosittain 1 200–1 900 moottoripyöräilijää. Vahinkoihin osallisia mootto-

ripyöräilijöitä oli yhteensä noin 16 000 tarkasteltavan kymmenen vuoden ajanjaksolla. 

(OTI 2024c). Taulukossa 2 esitetään osallisten moottoripyöräilijöiden jakautuminen eri-

laisiin onnettomuusluokkiin. Tarkastelu ei sisällä pysäköintialueella, huoltoasemilla, pi-

hoilla ja vastaavilla alueilla tapahtuneita liikennevahinkoja (OTI 2024c). Toisin sanoen 

vahingot tapahtuivat tie- ja katuverkolla.  

Taulukko 2. Moottoripyöräilijöiden osuus ja määrä liikennevakuutuksesta korva-
tuissa vahingoissa eri onnettomuusluokissa vuosina 2013–2022 (OTI 2024c). 

Tapahtuma Määrä Osuus % 

Aiheuttaja yhteenajossa 3 521 21,6 % 

Vastapuoli yhteenajossa 3 828 23,4 % 

Yksittäisonnettomuus 8 465 51,9 % 

Eläinonnettomuus 502 3,1 % 

Kaikki yhteensä 16 316 100 % 

 

Liikennevahinkoihin osallisista moottoripyöräilijöistä 52 % oli osallisena yksittäisonnetto-

muudessa. Moottoripyöräilijöistä 45 % oli osallisena yhteenajossa. Moottoripyöräilijöistä 

22 % oli yhteenajon aiheuttajia ja noin 23 % oli vastapuolena yhteenajoissa. Loput 3 % 

moottoripyöräilijöistä oli osallisena eläinonnettomuudessa.  

2.3 Moottoripyörä yhteenajon vastapuolena 

Taulukon 2 perusteella liikennevakuutuksista korvatuista vahingoista noin 23 % oli ta-

pauksia, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena yhteenajossa. Tämä tarkoittaa 

noin 3 800 tapausta kymmenen vuoden aikana. Vahinkotyyppi vaihtelee paljon, mutta 

niistä korostuu muutama yleinen vahinkotyyppi, jonka kunkin osuus on noin 10 % ta-

pauksista. Yleisimmät vahinkotyypit ovat seuraavat: 

– peräänajo jarruttavaan ajoneuvoon  

– kääntyminen vasemmalle vastaantulevan eteen tai kylkeen  

– ajo risteäviä ajosuuntia suoraan  
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– peruutusonnettomuudet. (OTI 2024c) 

Suurimmassa osassa vahingoista tapahtumapaikkana oli suora tie tai etuajo-oikeutettu 

risteys. Nämä kattavat yli 80 % tapahtumapaikoista. Yli 50 % näistä yhteenajoista, joissa 

moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena, johti myös henkilövahinkoihin. (OTI 2024c) 

2.4 Vertailua eri maihin 

Liikenneonnettomuuksien vertailu eri valtioiden välillä on haasteellista erilaisten onnet-

tomuustilastointikäytäntöjen, liikennesääntöjen ja olosuhteiden vuoksi. Ruotsi on olosuh-

teiltaan verrattavissa Suomeen, jolloin se toimii hyvänä onnettomuuksien vertailukoh-

teena (Peltola & Luoma 2017). 

Suomessa ja Ruotsissa tapahtui yhtä paljon kuolemaan johtaneita moottoripyöräonnet-

tomuuksia suhteutettuna väkilukuun vuosina 2009–2013. Kun tarkasteltiin yleisesti kaik-

kia tieliikennekuolemia suhteutettuna väkilukuun ajoneuvosta ja kulkutavasta riippu-

matta, onnettomuuksien määrä oli Suomessa huomattavasti suurempi kuin Ruotsissa. 

(Peltola & Luoma 2017) 

Kuolemaan johtaneiden moottoripyöräonnettomuuksien määrää suhteessa kaikkiin 

moottoripyöräonnettomuuksiin vuosina 2009–2013 on verrattu eräiden EU-maiden vä-

lillä. Olszewskin et al. (2019) tutkimuksen vertailussa mukana olleet valtiot olivat Saksa, 

Espanja, Belgia, Tanska, Alankomaat, Puola ja Ruotsi. Suomen ja Ruotsin välillä tehdyn 

vertailun perusteella kyseisellä ajanjaksolla tapahtuneiden kuolemaan johtaneiden moot-

toripyöräonnettomuuksien osuudet olivat samaa suuruusluokkaa. (Olszewski et al. 2019) 

Tutkimuksesta selvisi, että kuolemaan johtaneiden moottoripyöräonnettomuuksien pro-

sentuaalinen osuus kaikista moottoripyöräonnettomuuksista oli suurin Puolassa, Tans-

kassa ja Alankomaissa. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osuus näissä valti-

oissa oli 7,5 ja 10,8 %:n välillä. Ruotsin ja Belgian vastaava osuus oli 3 ja 4 %:n välillä, 

ja alin prosenttiosuus on Saksassa sekä Espanjassa. (Olszewski et al. 2019) Vertailun 

perusteella Suomessa kuolemaan johtaneiden moottoripyöräonnettomuuksien osuus 

kaikista moottoripyöräonnettomuuksista oli keskisuuri suhteessa vertailtaviin valtioihin.  

Euroopan unioni on päättänyt, että vuodesta 2022 lähtien yli 125 kuutioisiin moottoripyö-

riin edellytetään määräaikaiskatsastusta. Jäsenvaltiot ovat voineet kuitenkin vapauttaa 

itsensä tästä velvoitteesta, jos ne osoittavat liikenneturvallisuustilastojen perusteella, 

että edellisten viiden vuoden aikana ne ovat päässet samoihin turvallisuustuloksiin muilla 

tehokkailla toimenpiteillä. Suomi, Ranska, Irlanti ja Alankomaat ovat soveltaneet tätä eh-

toa päätöksestä lähtien. (ETSC 2023) 
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3. ONNETTOMUUSTUTKINTA JA TUTKIJALAU-
TAKUNTA-AINEISTOT 

Tässä tutkimuksessa tehtävät analyysit perustuvat tutkijalautakuntien suorittamaan on-

nettomuustutkinnan aineistoihin. Tässä luvussa kuvataan tieliikenneonnettomuuksien 

tutkintaa ja tutkinnan perusteella syntyviä onnettomuusaineistoja Suomessa.  

3.1 Liikenneonnettomuuksien tutkiminen 

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien tehtävänä on tutkia kaikki Suomessa ta-

pahtuneet kuolemaan johtaneet tie- ja maastoliikenneonnettomuudet ja tämän avulla 

edistää liikenneturvallisuutta. Liikenneonnettomuuksien tutkinta on lakisääteistä toimin-

taa, jota säätelee laki tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta (1512/2016). 

Lain 5 §:n mukaan tutkijalautakunnan toiminnan pitää olla tutkintaa tehdessä itsenäistä, 

riippumatonta ja puolueetonta. Lain 2 §:n mukaan tutkinnassa selvitetään liikenneonnet-

tomuuden kulku, riskitekijät, seuraukset ja olosuhteet. Näiden tietojen avulla selvitetään 

syyt onnettomuudelle ja yritetään ehkäistä vastaavia onnettomuuksia tulevaisuudessa. 

(Laki tie- ja maastoliikenneonnettomuuksien tutkinnasta 1512/2016) 

Suomessa toimii tällä hetkellä 20 tutkijalautakuntaa, joiden tutkinta-alueet noudattelevat 

pääosin maakuntajakoa. Tutkijalautakunnissa on eri alojen asiantuntijoita. Yleensä po-

liisi, ajoneuvotekniikka, liikennetekniikka, lääketiede ja käyttäytymistiede ovat edustet-

tuina. Tutkijalautakunnat ovat itsenäisiä, mutta niiden käytännön toimista vastaa Liiken-

nevakuutuskeskus ja sen toimielimenä toimiva Onnettomuustietoinstituutti. (OTI 2023) 

Kun liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunta saa tiedon tapahtuneesta tie- tai maas-

toliikenneonnettomuudesta, lautakunta aloittaa tutkinnan menemällä onnettomuuspai-

kalle. Tutkijalautakuntien jäsenet täyttävät tutkimuksen aikana standardoituja tutkintalo-

makkeita. Paikkatutkinnan sekä onnettomuuksien taustatekijöiden selvittämisen jälkeen 

järjestetään tutkijalautakunnan loppukokous, jossa lautakunta analysoi tutkinnassa ker-

tyneen aineiston sekä laatii onnettomuudesta tutkintaselostuksen. Kyseinen tutkinta-

selostus ja muu tutkimusaineisto tallennetaan OTI:n onnettomuustietorekisteriin, ja ai-

neisto lopputarkastetaan. Tarkastuksen jälkeen aineisto on viranomaisten ja tutkijoiden 

käytettävissä liikenneturvallisuustarkoituksiin. (OTI 2023) Tässä opinnäytetyössä käyte-

tään apuna edellä mainittuja tutkintaselostuksia sekä muita tietoja, joita on saatu käyt-

töön onnettomuustietorekisteristä.  
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3.2 Tutkijalautakunta-aineistojen käyttö 

Tutkijalautakunta-aineisto on saatavilla sekä sähköisesti että fyysisesti paperisena. Säh-

köisenä aineistona toimii onnettomuustietorekisteri, joka sisältää koodattua aineistoa. 

Onnettomuuskansiot taas ovat tekstimuodossa, ja ne ovat tietomäärältään laajempi vaih-

toehto. Jotta aineistoa saa käyttää, tarvitsee hakea käyttölupaa käyttölupahakemuksella, 

johon liitetään tutkimussuunnitelma. Tutkimusaineiston säilytys tulee tapahtua niin, että 

vain luvan saanut pystyy käyttämään sitä. Tutkimuksen päätyttyä aineistot pitää joko 

hävittää tai palauttaa OTI:lle. Tutkimus pitää esittää hyväksyttäväksi OTI:lle vielä ennen 

sen julkaisua. Tutkimuksessa ei saa esittää tietoja niin, että yksittäinen tapahtuma voi-

taisiin tunnistaa siitä. (OTI 2024a) 

Tässä työssä hyödynnetään OTI:n sähköistä aineistoa eli onnettomuustietorekisteriä 

sekä tutustutaan fyysisiin onnettomuuskansioihin. Onnettomuuskansioihin tutustuminen 

tapahtuu OTI:n tiloissa Helsingissä.  
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4. ONNETTOMUUKSIEN ANALYSOINTI 

Onnettomuuksien analysointi perustuu suurimmaksi osaksi tietoihin, jotka kerättiin on-

nettomuuskansioista. Onnettomuuskansioissa olleiden tutkijalautakuntien havaintojen li-

säksi hyödynnetään työn tekijän omia havaintoja tapauksista. Työn tekijä muodosti ha-

vaintoja selatessaan onnettomuuskansioita etenkin kansioista löytyvistä kuvista onnet-

tomuuspaikoilta. Apuna onnettomuuksien tutkimiseen toimi myös sähköinen onnetto-

muustietorekisteri, jonka avulla voitiin tarkastaa tietoja, jotka jäivät kirjaamatta ylös kan-

sioita tutkittaessa. Esimerkiksi päihteiden osuus onnettomuuksissa on tässä työssä tar-

kastettu sähköisestä onnettomuustietorekisteristä. 

Tutkimuksessa tarkasteltavia onnettomuuksia vuosina 2013–2022 oli 42 kappaletta, 

joissa moottoripyöräilijä on ollut toisena osallisena 41 yhteenajossa ja kolmantena osa-

puolena kolmessa onnettomuudessa. (OTI 2024d) Yhden tapauksen onnettomuuskan-

sio ei ollut vielä valmis helmikuussa 2024, kun olin tutkimassa kansioita, eikä se ollut 

myöskään saatavilla tutkimuskäyttöön. Tätä tapausta ei siis huomioida ja analyysi on 

toteutettu 41 tapauksen perusteella.  

Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa oli tilastoitu tapahtumaan liittyvä välitön riski. 

Onnettomuuteen johtavana välittömänä riskinä oli 25 kuolleen moottoripyöräilijän koh-

dalla lyhyt toiminta-aika. Muita välittömiä riskejä olivat esimerkiksi havainnointiin liittyvät 

riskit ja virheellinen arviointi. Muut välittömät riskit olivat kuitenkin harvinaisempia kuole-

maan johtaneissa onnettomuuksissa. (OTI 2024b) 

Onnettomuuksien analysointi on toteutettu luokittelemalla ne eri osatekijöiden avulla. 

Analysoinnin helpottamiseksi ja selkeyttämiseksi on luotu useampia kuvia, joissa tarkas-

tellaan onnettomuuksiin vaikuttaneita asioita.  

4.1 Pääaiheuttajan ajoneuvo 

Tarkasteltava aineisto on rajattu onnettomuuksiin, joissa moottoripyöräilijä on ollut vas-

tapuolena toisen moottoriajoneuvon kuljettajan aiheuttamassa yhteenajo-onnettomuu-

dessa. Pääaiheuttajan ajoneuvon luokkaa ei ole rajattu aineistossa. Kuvassa 1 on esi-

teltynä pääaiheuttajien ajoneuvojen ajoneuvoluokat.  
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Kuva 1. Ajoneuvoluokkien osuus tapauksista pääaiheuttajan ajoneuvona. 

Kuvassa 1 henkilöautojen osuus pääaiheuttajan ajoneuvona erottuu joukosta. Ajoneu-

vojen osuutta tarkastellessa pitää ottaa myös huomioon se, että eri ajoneuvoluokkien 

määrät liikenteessä eivät ole yhtä suuria. Taulukossa 3 on esiteltynä liikennekäytössä 

olevien ajoneuvojen lukumääriä. 

Taulukko 3. Liikennekäytössä olevien eräiden ajoneuvotyyppien lukumäärät Suo-
messa vuonna 2022. (Tilastokeskus 2023) 

Ajoneuvoluokka Ajoneuvojen lukumäärä 

Henkilöauto 2 766 000 

Moottoripyörä 143 000 

Pakettiauto 349 000 

Traktori 443 000 

Kuorma-auto 94 000 

 

Taulukosta 3 erottuu henkilöautojen lukumäärä, joka on noin 2,8 miljoonaa. Suhteutet-

taessa pääaiheuttajien eri ajoneuvoluokkiin kuuluvien ajoneuvojen määrää (kuva 1) lii-

kennekäytössä olevien ajoneuvojen määrään (taulukko 3), voidaan todeta, että mootto-

ripyörien määrä pääaiheuttajana on suhteutettuna suurin. Onnettomuuksien ehkäisyssä 

olisi siten hyvä keskittyä erityisesti tapauksiin, joissa pääaiheuttajan ajoneuvona on ollut 

moottoripyörä tai henkilöauto, koska ne muodostavat suurimman osan tarkasteltavista 

onnettomuustapauksista.  
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4.2 Onnettomuustyyppi ja tapahtumapaikka 

Tarkastellaan seuraavaksi, millaisia onnettomuudet olivat ja missä ne tapahtuivat. OTI:n 

kansioiden tietojen perusteella voidaan tehdä jakoa onnettomuuksille niiden tapahtuma-

kuvauksen mukaan. Kuvassa 2 on esitetty onnettomuudet luokiteltuna niiden onnetto-

muustapahtuman mukaan. 

 

Kuva 2. Onnettomuuksien luokittelu onnettomuustapahtuman mukaan. Moottori-
pyörä vastapuolena kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa v. 2013–2022 (n=41). 

Esimerkkikuvat onnettomuustyyppikuvastosta (Väylävirasto 2021). 

Kuvassa 2 on esitetty eri onnettomuustapahtumat ja niiden lukumäärät tarkasteltavista 

41 tapauksesta. Onnettomuustapahtumat luokittelemalla on pystytty tunnistamaan tois-

tuvia tekijöitä, jotka ovat johtaneet onnettomuuksiin. Tyypillisin onnettomuustapahtuma 

oli onnettomuus, jossa pääaiheuttaja oli kääntynyt vasemmalle ja tullut moottoripyöräili-

jän eteen. Tästä on seurannut joko ajoneuvojen törmäys tai moottoripyöräilijän kaatumi-

nen. Toinen lähes yhtä yleinen onnettomuustapahtuma oli pääaiheuttajan kääntyminen 

risteyksestä tai liittymästä vastapuolen eteen, jossa oli samat seuraukset kuin edelli-

sessä onnettomuustyypissä.  

Onnettomuuksista nousi myös kolmas selkeä onnettomuustyyppi, joka oli törmäys eli 

yhteenajo vastakkaisista ajosuunnista. Nämä törmäykset syntyivät joko ohitustilanteissa 

tai ajoneuvon ajautuessa vastapuolen ajokaistalle. Tarkasteltavista tapauksista neljä oli 

peräänajoja ja kaksi tapausta U-käännöksen yhteydessä tapahtuneita onnettomuuksia. 

Muut neljä onnettomuutta olivat jokainen tapahtuneet eri tilanteiden yhteydessä, jotka 

olivat kaistanvaihto, pitkäksi mennyt käännös, pääaiheuttajan kääntyminen kadunvar-

resta moottoripyöräilijän kylkeen ja ulosajo. 
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Onnettomuustapauksista noin puolet tapahtui kääntymistilanteissa, yleensä erilaisissa 

risteys- ja liittymäkohdissa. Vaikka tieliikennelain (729/2018) 2 §:n mukaan liittymä sisäl-

tyy risteyksiin, tarkastellaan tässä tapauksessa niitä erillään toisistaan. OTI:lla ei ole ris-

teykselle ja liittymälle virallisia määritelmiä, mutta tarkoituksena on käyttää työssä kysei-

siä termejä samalla tavalla, kuin niitä on käytetty tutkijalautakuntien aineistossa. Tutkija-

lautakuntien välillä ei ole välttämättä yhteneväistä käytäntöä, milloin aineistoissa on käy-

tetty näitä termejä. Tarkastelussa risteykseksi lasketaan vain tieverkon tasoristeys. Liit-

tymä on tarkastelussa liittymis- tai risteämiskohta, jossa liikenne pystyy siirtymään väy-

lältä toiselle.  

Seuraavaksi tarkastellaan, millaisissa paikoissa onnettomuudet ovat tapahtuneet. Ku-

vassa 3 on esiteltynä tapahtumapaikat ja niissä tapahtuneiden tarkasteltavien onnetto-

muuksien lukumäärä. 

 

Kuva 3. Onnettomuuksien lukumäärät esitettynä eri tapahtumapaikoissa. 

Kuvasta 3 voidaan havaita, että liittymäalueet on ollut selkeästi yleisin tapahtumapaikka 

tarkasteltavissa onnettomuuksissa. Liittymäalueissa tapahtuneisiin onnettomuuksiin on 

laskettu muun muassa yksityisteiden liittymän ja valtateiden liittymien kohdat. Myös ta-

soristeysalueilla on tapahtunut merkittävä määrä onnettomuuksia. Liittymä- ja risteysalu-

eiden onnettomuudet ovat yleensä tilanteita, joissa pääaiheuttaja on kääntynyt mootto-

ripyöräilijän eteen. Nämä muodostivat suurimman osan onnettomuuksista. Yli neljäsosa 

onnettomuuksista tapahtui maanteillä joko suorilla tai kaarteissa. Näistä tapauksista suu-

rin osa oli törmäyksiä eri suunnista tultaessa. Yksi onnettomuus tapahtui suoralla katu-

osuudella ja loput viisi onnettomuutta risteysalueilla kaduilla.  



13 
 

4.3 Nopeus osana onnettomuuksia 

Onnettomuustilanteissa ajoneuvon nopeudella on usein suuri vaikutus onnettomuuden 

syntyyn ja seurauksiin. Nopeus vaikuttaa suoraan ihmisten reagointiaikaan ja ajoneuvo-

jen jarrutusmatkaan. Törmäysnopeus eli nopeus törmäyksen hetkellä on merkittävä osa-

tekijä onnettomuudesta syntyviin seurauksiin ja vaurioihin. (Hatakka et al. 2015) 

Nopeusrajoituksen tarkoituksena on pitää ajoneuvojen nopeus tietyllä alueella tarpeeksi 

alhaisena, jotta liikenne pysyisi turvallisena, taloudellisena ja joustavana (Tiehallinto 

2009). Kuvassa 4 on esiteltynä pääaiheuttajan ja vastapuolen ylinopeudet eri nopeusra-

joitusalueilla. Ylinopeuksiin on laskettu tapaukset, joissa ylinopeutta on ollut yli 5 km/h.   

 

Kuva 4. Onnettomuustapauksissa olleet nopeusrajoitukset ja ylinopeudet. 

Kuvasta 4 nähdään, että suurin osa onnettomuuksista on tapahtunut 60 km/h, 80 km/h 

ja 100 km/h nopeusrajoitusalueilla. Näillä nopeuksilla reagointiaika on lyhyt ja jarrutus-

matka pitkä. Tämän johdosta onnettomuuksia tapahtuu helpommin ja seuraukset ovat 

vakavampia, jolloin tapaukset päätyvät todennäköisemmin kuolemaan johtaneiden on-

nettomuuksien aineistoon. Tarkastelussa tulee myös huomioida se, että tieverkostossa 

eri nopeusrajoituksien sekä suoritteiden määrät eri nopeusrajoitusalueilla eivät ole 

yhtäsuuria. Esimerkiksi 60 km/h nopeusrajoitusalueilla tapahtuneiden onnettomuuksien 

suureen määrään vaikuttaa se, että monet liittymä- ja risteysalueet sijaitsevat juuri näillä 

alueilla. Aikaisemmin tarkasteltujen onnettomuuspaikkojen tulokset kertoivat, että suurin 

osa onnettomuuksista tapahtui risteys- ja liittymäalueilla. Etenkin 80 km/h ja 100 km/h 

alueilla nopeus on jo itsessään riskitekijä vakaville onnettomuuksille.  
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Erityisesti matalampien nopeusrajoitusten alueilla ylinopeudet ovat mukana monissa on-

nettomuustapauksissa. Kuvasta 4 nähdään, että pääaiheuttaja on ajanut ylinopeutta 

seitsemässä tapauksessa tarkasteltavista 41 tapauksesta. Näistä kaksi on tapahtunut 

50 km/h alueella sekä 60 km/h alueella ja kolme 100 km/h alueella. Nopeusrajoitusalu-

eella 50 km/h tarkasteltavia onnettomuuksia on yhteensä vain kolme, joten siinä ylino-

peudet ovat erityisen suuressa osassa tapauksista. Myös 100 km/h alueilla ylinopeus on 

ollut mukana joka kolmannessa onnettomuudessa.  

Vastapuolena ollut moottoripyöräilijä on ajanut ylinopeutta 13 tapauksessa tarkastelta-

vista 41 tapauksesta. Nämä jakautuvat suhteellisen tasaisesti määrällisesti katsottuna 

eri nopeusrajoitusalueille mutta ovat mukana prosentuaalisesti suuressa osassa 30 

km/h– 50 km/h rajoitusalueilla. Tarkasteltava aineisto on liian pieni, jotta ylinopeuksista 

voisi tehdä suuria johtopäätöksiä. Aineiston perusteella ylinopeudet ovat olleet kuitenkin 

mukana monissa tapauksissa, etenkin alueilla, joissa nopeusrajoitus on alle 60 km/h.  

4.4 Kuljettajien ikä ja ajokokemus 

Onnettomuuksien tarkastelun osalta on oleellista tarkastella pääaiheuttajan ja vastapuo-

lena olleen moottoripyöräilijän ikää sekä ajokokemusta kyseisellä ajoneuvotyypillä. Ku-

vassa 5 on esitettynä onnettomuustapauksien kuljettajat jaoteltuna nuoriin tai kokemat-

tomiin kuljettajiin, 20–70-vuotiaisiin ja yli 70-vuotiaisiin kuljettajiin. Tarkastelussa 20–70-

vuotiaiden ja yli 70-vuotiaiden kuljettajien ryhmiin ei sisälly kokemattomia kuljettajia. 

Kaikki kuljettajat, jotka ovat mainittu onnettomuuskansioissa kokemattomiksi kuljettajiksi, 

sisältyvät tarkastelussa alle 20-vuotiaisiin tai vähäisen kokemuksen omaavien kuljetta-

jien joukkoon. Tarkasteltavissa onnettomuuksissa oli 41 kuljettajaa sekä vastapuolena 

että pääaiheuttajana. 
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Kuva 5. Kuljettajien ikä ja ajokokemus. 

Kuvasta 5 voidaan havaita, että onnettomuuksissa vastapuolena oleva kuljettaja eli 

moottoripyöräilijä on ollut 11 tapauksessa alle 20-vuotias tai kokematon kuljettaja. Pää-

aiheuttaja on ollut kokematon tai alle 20-vuotias kuljettaja kahdeksassa tapauksessa. 

Lisäksi pääaiheuttajana oleva kuljettaja on ollut yli 70-vuotias kahdeksassa tapauksessa. 

Vastapuolena oleva moottoripyörän kuljettaja on ollut vain yhdessä onnettomuudessa yli 

70-vuotias. Havainnointivirheet ovat olleet mukana lähes kaikissa onnettomuuksissa, 

joissa pääaiheuttajana on ollut yli 70-vuotias kuljettaja. Ikäihmisillä liikennetilanteiden ha-

vainnointi on useasti hitaampaa ja haasteellista (Liikenneturva 2024). 

Etenkin vastapuolena ollut moottoripyöräilijä on ollut useissa tapauksissa kokematon tai 

nuori kuljettaja. Onnettomuuskansioiden tietojen perusteella monessa tapauksista, 

joissa nuori moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena, on tilanteeseen yhdistynyt näyttä-

misen halua sekä piittaamattomuutta. Tarkasteltavien tapausten perusteella onnetto-

muuksissa korostuu nuorten ja kokemattomien kuljettajien sekä ikäihmisten osallisuus. 

4.5 Kuljettajien ajokunto 

Tutkijalautakunta-aineistoissa on kuvattu osallisten ajokuntoon vaikuttavia tekijöitä. Tut-

kituista 41 onnettomuustapauksesta 30 oli sellaisia, joissa kuljettajien ajokunto oli nor-

maali tai sillä ei ollut vaikutusta onnettomuuden syntyyn, joten 11 tapauksessa vähintään 

yhden kuljettajan ajokunto oli puutteellinen. Näistä 11 tapauksesta kuudessa oli mukana 

ajokuntoa heikentävänä tekijänä päihteet. Päihteiden vaikutuksen alaisena olleista hen-

kilöistä neljä oli pääaiheuttajia ja kaksi vastapuolena olleita moottoripyöräilijöitä.  
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Neljässä onnettomuudessa pääaiheuttajalla oli sairaus, joka oli heikentänyt ajokuntoa ja 

saattanut vaikuttaa onnettomuuden syntyyn. Myös huomattava väsymys oli taustateki-

jänä neljässä onnettomuudessa, mikä korostaa ajoneuvon kuljettajan vireystilan tär-

keyttä liikenteessä.  

4.6 Moottoripyöräilijän havaitseminen 

Onnettomuuskansioissa monessa onnettomuudessa oli toistuvana tekijänä se, että toi-

sen ajoneuvon kuljettaja eli pääaiheuttaja ei havainnut moottoripyöräilijää. Onnetto-

muuksissa 25 tapauksessa tarkasteltavista 41 tapauksesta pääaiheuttaja ei havainnut 

ollenkaan vastapuolena olevaa moottoripyöräilijää. Havaitsemisen ongelmana on voinut 

olla monta tekijää. Useimmissa tapauksissa kuitenkin toistuvat kuljettajan ajokokemus ja 

ikä, näköesteet ja moottoripyöräilijöiden heikko havaittavuus, johon vaikuttaa muun mu-

assa moottoripyörän sijoittuminen ajoradalla, ajovalot sekä moottoripyörän ja varustei-

den värit.  

Tarkasteltavan aineiston 41 tapauksesta 15:ssa moottoripyöräilijällä oli tummat ajova-

rusteet. Suurimmassa osassa lopuista tapauksista väritys ei ollut mainittuna tai se oli 

värikäs. Suurimmassa osassa tapauksista, joissa moottoripyöräilijän ajovarusteet ovat 

olleet tummat, sekä kypärä että vaatetus olivat molemmat tumman värisiä. Usein tämän 

lisäksi moottoripyörä on sävytykseltään sellainen, että se on vaikea erottaa ympäristöstä. 

4.7 Onnettomuuksien olosuhteet 

Onnettomuuksia tarkastellessa tarvitsee ottaa huomioon onnettomuustilanteessa vallin-

neet olosuhteet. Jokaisessa tarkasteluun sisältyneessä onnettomuuskansiossa oli on-

nettomuustilanteen sääolosuhteet kirjattuna. Jos sääolosuhteiden oli arvioitu vaikutta-

neen onnettomuuden syntymiseen, syynä oli häikäisevä auringonpaiste, pimeys tai 

sade. Tarkasteltavista 41 onnettomuudesta neljässä oli todettu auringon häikäisseen 

suoraan pääaiheuttajana olleen kuljettajan näkyvyyttä siten, ettei kuljettaja ollut nähnyt 

moottoripyöräilijää. Kahdessa onnettomuudessa sade oli vaikuttanut onnettomuuden 

syntymiseen. Toisessa tapauksessa rankan vesisateen vuoksi näkyvyys oli erittäin 

huono ja toisessa onnettomuustilanteessa moottoripyöräilijä oli kaatunut sateen kastele-

malla tiellä. Yhdessä onnettomuudessa huono näkyvyys valaisemattomalla tiellä oli vai-

kuttanut onnettomuuden syntymiseen.  

Myös varjot saattavat aiheuttaa liikenteessä vaaroja. Onnettomuuskansioissa ei käsitelty 

sanallisesti tarkemmin varjojen vaikutusta onnettomuuksiin, mutta kansioissa olevista 

onnettomuuspaikalta otetuista kuvista huomasi kohtia, joissa tielle muodostuneilla 
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varjoilla on voinut olla vaikutusta onnettomuustapaukseen. Etenkin tien vierellä olevasta 

puustosta ja rakennuksista voi syntyä tielle varjoja. Varjot saattavat vaikuttaa kuljettajien 

havainnointiin ja vaikeuttaa etäisyyksien hahmotusta. Joissakin tapauksissa varjot syn-

tyvät lähellä tietä olevista esteistä, jotka saattavat toimia jo itsessään näköesteenä. Esi-

merkiksi väärin sijoitetut liikennemerkit risteysalueilla saattavat toimia näköesteinä.   
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5. ONNETTOMUUKSIEN EHKÄISY 

Onnettomuustutkintojen yhtenä tavoitteena on mahdollistaa onnettomuuksien ehkäise-

minen. Tässä luvussa hyödynnetään onnettomuuskansioiden perusteella toteutettua 

analyysia. Onnettomuuksien ehkäisyyn tärkeänä apuna toimivat myös tutkintaselostuk-

siin kirjatut tutkijalautakuntien antamat parannusehdotukset. 

5.1 Tutkat, varoittimet ja muut avustusjärjestelmät 

Teknologiakehityksen myötä ajoneuvoihin pystytään asentamaan erilaisia kamera- ja va-

roitusjärjestelmiä. Tutkittavista onnettomuuksista 15 oli sellaisia, joissa tutkijalautakunta 

oli ehdottanut autojen kameroiden ja sensoreiden, törmäysvaroitusjärjestelmien, auto-

maattisten hätäjarrutusjärjestelmien ja kaistavahtien jatkokehitystä ja käyttöönottoa. Uu-

den turvallisuusteknologian käyttöönottoa edistää autokannan uusiutuminen ja esimer-

kiksi EU-sääntely, jonka myötä useita teknologioita tuli pakolliseksi uusiin autoihin vuo-

desta 2022 alkaen (European Council 2019). 

Erityisesti törmäysvaroitusjärjestelmien jatkokehittäminen nousi esiin parannusehdotuk-

sista, sillä se oli mainittu yhdeksässä onnettomuudessa. Törmäysvaroittimien yhtey-

dessä hyvänä kehityskohteena voisi toimia myös mukautuvat nopeudensäätimet. Mu-

kautuvan nopeudensäätimen ja törmäysvaroittimen on arvioitu yhdessä vähentävän pe-

räänajo-onnettomuuksia 37 % (Isaksson-Hellman & Lindman 2016).  

Automaattisten hätäjarrujärjestelmien sekä liikennettä havainnoivien kameroiden ja tut-

kien parantaminen autoissa tulivat molemmat esille vähintään viidessä onnettomuu-

dessa. Tutkijalautakunnat ehdottivat autoihin myös kaistavahtia, joka valvoisi rinnalla 

ajavaa liikennettä. Taulukossa 4 on esiteltynä eri järjestelmien arvioituja vaikutuksia on-

nettomuuksien vähentämisessä yleisesti ajoneuvotyypistä riippumatta.  
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Taulukko 4. Tukijärjestelmien turvallisuusvaikutukset (ei voida sellaisenaan yleistää 
Suomen olosuhteisiin), soveltuvuusalue (Utriainen 2018) ja yleisyys Suomen autokan-
nassa (Pilli et al. 2022). 

 

Järjestelmä Onnetto-
muuksien vä-
hentyminen 

Soveltuvuusalue Vakiovarus-
teena tai saata-
villa lisävarus-

teena (osuus au-
tokannasta 

vuonna 2022)  
Mukautuva no-

peudensäädin 
 

34–90 %* Peräänajo-onnet-
tomuus 

31 % 

Automaattijarru-
tus 

35–55 % Peräänajo-onnet-
tomuus 

38 % (taajama-
nopeudet) 

35 % (maantieno-
peudet) 

Aktiivinen kais-
tavahti 

33 % Kohtaamisonnet-
tomuus, tieltä suistu-

minen 

25 % 

*Tuloksiin vaikuttaa järjestelmän yleisyys autokannassa ja järjestelmän kehittyneisyys. 
 
Taulukosta 4 voidaan havaita, että mukautuva nopeudensäädin ja automaattijarrutus 

voivat ehkäistä merkittävän osan peräänajo-onnettomuuksista. Aktiivisen kaistavahdin 

avulla voitaisiin ehkäistä kohtaamisonnettomuuksia sekä tieltä suistumisia. Näiden jär-

jestelmien yleisyys Suomen autokannassa on ollut ylimmillään 25–38 % vuonna 2022. 

Näiden järjestelmien yleistyminen autokannassa tukee nollavisiotavoitteen saavutta-

mista.  

Esimerkiksi kaistavahtien ja muiden ajoneuvojen välisten varoitusjärjestelmien avulla 

voidaan vähentää ajoneuvojen yhteentörmäysonnettomuuksia. Moottoripyörävalmistajat 

ovat kehittäneet ratkaisuja autojen ja moottoripyörien välisen kommunikaation tueksi, ja 

suuret valmistajat ovat luvanneet markkinoille moottoripyöriä, jotka kommunikoivat muun 

liikenteen kanssa. (Liikenne- ja viestintäministeriö 2018) Suuret ajoneuvovalmistajat ovat 

tehneet yhteistyötä autojen ja moottoripyörien välisen kommunikaatiojärjestelmien kehi-

tyksessä, jotta moottoripyöräilijöiden turvallisuutta saadaan parannettua. Järjestelmien 

kehitys kulminoitui monen vuoden työn jälkeen, kun niitä havainnollistettiin demonstraa-

tiossa syyskuussa 2023. (CMC 2023) Kaksipyöräisten kuljettajien keskuudessa huolta 

aiheuttaa autoihin asennettujen järjestelmien kyky ottaa huomioon moottoripyörät ja eri-

tyisesti vielä vanhemmat moottoripyörät, jotka eivät viesti muun liikenteen kanssa (Lii-

kenne- ja viestintäministeriö 2018). 

Tutkijalautakuntien esittämissä parannusehdotuksissa on kirjattu useampaan kertaan, 

että moottoripyöriin voisi myös kehittää törmäyksenvaroitusjärjestelmiä. Moottoripyörien 

ABS-jarrujen (Anti-lock braking system) eli lukkiutumattomien jarrujen edistäminen 
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nousee esiin parannusehdotuksissa. Euroopan parlamentti hyväksyi vuonna 2012 uudet 

säännöt, jonka mukaan kaikkiin yli 125-kuutioisiin moottoripyöriin tulee asentaa ABS-

jarrujärjestelmä vuodesta 2016 alkaen (Euroopan parlamentti 2012).  

Parannusehdotuksissa on ehdotettu myös alkolukkojen lisäämistä ajoneuvoihin. Alko-

lukkoja tulisi kehittää autojen lisäksi myös moottoripyöriin. Luvussa 4.7 tarkasteltiin kul-

jettajien ajokuntoa, ja todettiin onnettomuuksien osapuolista kuuden olleen päihteiden 

vaikutuksen alaisena. Alkolukkojen lisääminen pakolliseksi ajoneuvoihin mahdollistaisi 

päihtyneiden kuljettajien sulkemisen pois liikenteestä. Alkolukko olisi tehokkaampi tapa 

puuttua asiaan kuin esimerkiksi poliisien suorittama liikennevalvonta, joka vaatii suurem-

pia resursseja. Tutkimuksen mukaan alkolukolla voitaisiin estää jopa 98 % rattijuopu-

muksista (Truls et al. 2013). 

Teknologiakehityksen avulla mahdollistetaan moottoripyöräilijöiden liikenneturvallisuu-

den parantaminen. Moottoripyörävalmistajien keskuudessa on tehty suunnitelmia esi-

merkiksi ajolaseista, jotka lisätyn todellisuuden avulla pystyvät jakamaan kuljettajalle tie-

toa muun muassa sääolosuhteista sekä ympärillä liikkuvista ajoneuvoista. Teknologia-

kehitys avulla voitaisiin saada myös ajantasaista tietoa tien kunnosta ja vauriokohdista. 

(Liikenne- ja viestintäministeriö 2018) 

5.2 Kuljettajien ajokoulutus 

Onnettomuuksien analysoinnissa selvisi, että yli puolet tarkasteltavista onnettomuusta-

pauksista oli tilanteita, joissa vähintään toinen osapuoli onnettomuudessa on ollut koke-

maton kuljettaja tai ikäihminen. Onnettomuustapauksissa nuorten kohdalla toistui ylino-

peus, riskinotto, näyttämisen tarve ja piittaamattomuus. Näiden ehkäisemiseksi liikenne-

käyttäytymisen merkitystä tulisi korostaa nuorille kuljettajakoulutuksessa. Esimerkiksi 

yhdessä onnettomuustapauksessa mukana ollut keuliminen eli etupyörä ylhäällä ajami-

nen sekä muu liikenteeseen sopimaton käyttäytyminen tulisi saada kitkettyä pois liiken-

teestä. Kuljettajakoulutuksessa olisi mahdollista painottaa enemmän liikennekäyttäyty-

mistä sekä ajoneuvon hallintataitoja. Tämän lisäksi onnettomuuksien ehkäisy vaatisi 

myös liikennekasvatusta nuorten huoltajilta. Onnettomuuksien ehkäisemiseksi olisi 

oleellista saada lisättyä tietoisuutta huoltajille nuorten liikennekäyttäytymisestä, mikä on 

mainittu myös useamman onnettomuustapauksen parannusehdotuksissa.  

Nuorten kuljettajien suosiossa olevia ”miittejä” eli kokoontumisajoja järjestetään isoille 

massajoukoille. Kokoontumisajoissa saattaa esiintyä suuria ylinopeuksia, keula pystyssä 

ajamista sekä muuta piittaamatonta liikennekäyttäytymistä. (Poliisi 2023) Näissä tilan-

teissa ryhmäpaine ja näyttämisenhalu korustuvat entisestään. Yhdessä 
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onnettomuustapauksessa onnettomuus tapahtui tämän kaltaisessa ”miitissä”, jotka voi-

sivat kuitenkin suljetulla alueella hyvin järjestettynä ja valvottuna olla paikkoja, joissa 

pystyy harjoittelemaan moottoripyörän käsittelytaitoja turvallisesti. Tämä vaatisi kuitenkin 

tietoisuuden lisäämistä tapahtumista sekä huoltajille että poliisille, jotta niitä pystyttäisiin 

valvomaan (Poliisi 2023).  

Nuorten kuljettajien lisäksi analysoinnissa nousi esiin ikäihmisten suuri osuus pääaiheut-

tajana onnettomuuksissa. Monessa onnettomuudessa oli annettu parannusehdo-

tukseksi ikäihmisten ajokyvyn valvonta. Ratkaisuna tutkijalautakunnan esittämään ajo-

kyvyn valvontaan voisi olla esimerkiksi ikäihmisten lääkärintarkastuksia ja kortin uusi-

misvälien tihentäminen. Ikäihmisille voitaisiin järjestää myös jatkokoulutuksia, joissa pai-

notettaisiin ikääntymiseen liittyviä haasteita liikenteessä. Toinen keino ongelmaan puut-

tumiseksi voisi olla ikäihmisten liikkumisvaihtoehtojen edistäminen. Esimerkiksi palvelu-

bussien lisäämisellä voitaisiin yrittää vähentää ikäihmisten autoilua.  

Yksi yleisimmistä parannusehdotuksista oli moottoripyöräilijöiden koulutuksen lisäämi-

nen ja parantaminen. Moottoripyöräilijöiden koulutusta tulisi lisätä, ja etenkin keväisin 

ajokoulutuksen tarve on suuri. Moottoripyörän käsittelyharjoituksilla saataisiin lisättyä 

kuljettajien taitoa reagoida eri tilanteisiin liikenteessä. Esimerkiksi äkillisten väistämis- ja 

jarrutusliikkeiden opettelemista tulisi painottaa, jotta ne osattaisiin hallitusti myös liiken-

teessä.  

Onnettomuustilanteissa vastapuolena olleen moottoripyöräilijän toiminta-aika oli yleensä 

riittämätön. Tämän vuoksi ennakoivaa ajotapaa tulisi painottaa ja lisätä sen koulutusta. 

Ennakoivan ajon avulla liikenteessä voitaisiin välttää onnettomuuksia ja vaaratilanteita. 

Tällöin vaaratilanteissa olisi enemmän aikaa reagoida ja tehdä mahdollisia väistöliikkeitä 

onnettomuuksien välttämiseksi. Ennakoivan ajon merkitystä kuljettajakoulutuksessa tu-

lee korostaa, sillä moottoripyörällä on liikenteessä monesti altavastaajana johtuen suu-

resta massaerosta esimerkiksi henkilöautoihin tai muihin ajoneuvoihin verrattaessa.  

Luvussa 4.3 analysoitiin onnettomuustilanteissa olleita ylinopeuksia. Siinä selvisi, että 

yksi riskitekijä onnettomuuksien syntymiseen on ollut ylinopeus. Ylinopeus saattaa ai-

heuttaa jo itsessään vaaratilanteita ajoneuvon hallinnan suhteen, mutta tämän lisäksi se 

vaikeuttaa havainnointia ja vähentää reagointiaikaa. Etenkin moottoripyöräilijöille pitäisi 

painottaa riskinoton välttämistä liikenteessä. Esimerkiksi pieniin väleihin liittyminen lii-

kenteessä ja nopeat kiihdytykset ovat turhaa riskinottoa.  

Suomessa moottoripyöräily on suurimmaksi osaksi kesäajalle sijoittuva kulkumuoto, 

minkä vuoksi moottoripyörät lisääntyvät nopeasti liikenteessä keväisin. Monelle 
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tienkäyttäjälle ne tulevat yllättäen, eikä niihin osata varautua. Tämän vuoksi etenkin ke-

väisin tulisi lisätä myös muille kuljettajille tiedotusta moottoripyörien huomioinnista.  

5.3 Moottoripyöräilijöiden näkyvyys ja ajovarusteet 

Luvussa 4.6 käsiteltiin moottoripyöräilijöiden havaitsemista. Siinä nousi esiin ongelmana 

tummat ajovarusteet. Tummat ajovarusteet vaikeuttavat moottoripyöräilijöiden havaitta-

vuutta entisestään. Ajovarusteiden värikkyys ja heijastavuus lisäisi liikenneturvallisuutta 

ja auttaisi onnettomuuksien ehkäisemisessä. Varusteiden valmistajia tulisi kannustaa tai 

tarvittaessa määrätä tekemään ajovarusteista värikkäämpiä ja lisäämään niihin heijasta-

via pintoja.  

Ajovarusteiden lisäksi myös moottoripyörien värikkyys auttaa erottumaan liikenteessä. 

Moottoripyöristä olisi myös hyvä tehdä muullakin tavoin erottuvampia, jotta ne olisi hel-

pompi huomata liikenteessä. Yksi oleellinen osa moottoripyörien näkyvyyden lisäämi-

seen on ajovalojen kehittäminen. Moottoripyörien ajovalot ovat yleisesti paljon heikkote-

hoisempia kuin autojen ajovalot. Etenkin vanhempien moottoripyörien ajovalot ovat heik-

kotehoisia, eivätkä ne erotu riittävän hyvin liikenteessä. Ajovalojen lisäksi tutkijalauta-

kunnat esittivät myös huomiovalojen lisäämistä moottoripyöriin. 

Tutkijalautakunnat esittivät useamman onnettomuuskansion parannusehdotuksissa 

myös turvatyynyjen (airbag) edistämistä moottoripyöriin tai ajovarusteisiin. Turvatyynyt 

ovat tulleet markkinoille viimevuosina etenkin ajovarusteiden osalta. Moottoripyöräilijöille 

on kehitetty turvatyynyjä ajohousuihin sekä ajotakkeihin. Tämän lisäksi markkinoilla on 

myös turvatyynyliivejä, jonka voi laittaa ajotakin päälle. Turvatyynyjen kehittäminen myös 

moottoripyöriin olisi silti tärkeää, jotta saataisiin lievennettyä ja ehkäistyä onnettomuus-

tilanteissa syntyviä vammoja.  

Yhdessä tarkastelluista onnettomuuksista moottoripyöräilijän kypärän leukahihna oli ol-

lut liian löysällä. Muissa onnettomuustapauksissa kypärä oli käytössä asianmukaisesti, 

eli yleisesti turvavälineiden käyttö oli lainmukaista. Kypärän käytössä tulee myös varmis-

taa, että leukahihna on riittävän kireällä. Kypärien leukahihnat tulee olla sellaisia, että ne 

estävät kypärän irtoamisen päästä onnettomuustilanteessa. Moottoripyöräilijöitä tulisi 

myös valistaa kypärän lisäksi muiden ajovarusteiden tärkeydestä, vaikka tieliikennelain 

(729/2018) 92 §:n mukaan ainoastaan kypärän käyttö suojavarusteena on pakollista. 

Hyvien ajovarusteiden avulla voitaisiin ehkäistä ja lieventää onnettomuuksien seuraa-

muksia.  
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5.4 Moottoripyörien valvonta 

Onnettomuuksien parannusehdotuksissa oli useampaan kertaan mainittu myös mootto-

ripyörien saattaminen katsastuslainsäädännön piirin. Suomen lainsäädännön mukaan 

moottoripyörät eivät kuulu määräaikaiskatsastusvelvoitteen piiriin, vaan niiden liikenne-

turvallisuutta pyritään edistämään vaihtoehtoisilla tavoilla (Liikenne- ja viestintäministeriö 

2016). Suurimmassa osassa Euroopan unionin jäsenvaltiosta moottoripyörät kuuluvat 

katsastuslainsäädännön piiriin, kuten luvussa 2.4 todettiin. Vuoden 2016 katsastuslain-

säädännön arvioissa katsottiin, että Suomessa moottoripyörien katsastamisella ei saada 

sellaisia hyötyjä ympäristön ja liikenneturvallisuuden osalta, jotka toimisivat perusteena 

katsastuksesta aiheutuvien lisäkustannusten määrään kansalaisille (Liikenne- ja viestin-

täministeriö 2018).  

Yhdessä tutkimukseen sisältyvässä onnettomuustapauksessa tutkijalautakunta on mai-

ninnut parannusehdotuksissa, että tutkijalautakunta ehdottaa Liikenne- ja viestintäviras-

tolle eli Traficomille kaikkien 50–125-kuutioisten moottoripyörien esittämistä katsastuk-

seen kuluvan vuoden aikana. Tätä esitettiin kevytmoottoripyörien ongelmien esiin-

tuomiseksi ja ratkaisemiseksi. Kevytmoottoripyörissä ongelmana on niiden virittäminen 

ja se, että Suomi ei voi estää niin sanottujen enduropyörien kevytmoottoripyörärekiste-

röintiä EU-tasolla. Kyseiset kevytmoottoripyöriksi rekisteröidyt enduropyörät ovat 

yleensä tehorajoitettuja, mutta niiden rajoitin on helppo purkaa. Ongelmana pidetään 

myös vanhempien tietämättömyyttä virittämisen suhteen. Tarkoituksena on siis myös 

valistaa vanhempia virittämisen yleisyydestä ja sen tarkkailemisesta sekä myös mahdol-

lisista seurauksista.  

Virittämisen lisäksi muun muassa moottoripyörien renkaiden ja jarrujen kunto on oleelli-

nen osa moottoripyöräilyn turvallisuutta. Yhdessä aineistoon kuuluvassa onnettomuu-

dessa oli mainittu erikseen renkaan kulutuspinnan puute. Renkaan kunto vaikuttaa suo-

raan pito-ominaisuuksiin, ja huonokuntoinen rengas pidentää jarrutusmatkaa ja pahim-

millaan voi aiheuttaa kaatumisen. Toinen pysähtymiseen olennaisesti vaikuttava osa 

ovat jarrut. Jarrujen kunnon valvonta ja niiden kehittäminen on oleellinen osa onnetto-

muuksien ehkäisyä. Teknologiakehitys näkyykin jo jarrujen kehityksessä, sillä lukkiutu-

mattomat jarrut yleistyvät myös moottoripyörissä (Liikenne- ja viestintäministeriö 2018). 

5.5 Teiden turvallisuuden parantaminen 

Kuljettajien ja ajoneuvojen turvallisuuden kehittämisen lisäksi teiden ja niiden ympäristön 

parantaminen on osa onnettomuuksien ehkäisyä. Luvussa 4.2 käsiteltiin onnettomuuk-

sien tapahtumapaikkoja. Analysoinnin perusteella suurimmat ongelmat teiden osalta 
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ovat risteys- ja liittymäkohdissa. Risteys- ja liittymäalueiden turvallisuuden lisäämiseksi 

niitä tulisi kehittää turvallisemmaksi esimerkiksi liikennevalojen lisäämisen ja näköestei-

den poistamisen avulla.  

Risteysalueilla tapahtuneista onnettomuuksista suurin osa oli tapauksia, joissa pääai-

heuttaja vasemmalle kääntyessään ei ole havainnut moottoripyöräilijää ja on kääntynyt 

moottoripyöräilijän eteen. Havainnoinnin puutteesta tai havainnointivirheestä johtuvien 

tapausten ehkäisemiseksi etenkin vilkkaasti liikennöidyille risteysalueille tulisi asettaa 

esimerkiksi liikennevalot turvallisuuden parantamiseksi.  

Onnettomuuskansioiden kuvista oli huomattavissa usein näköesteitä. Näköesteiden kar-

siminen parantaisi huomattavasti liikenneturvallisuutta. Risteys- ja liittymäalueilla tulee 

huolehtia, että puusto ja kasvillisuus eivät pääse kasvamaan liikaa ja peittämään näke-

mää johonkin suuntaan. Myös liikennemerkkien sijoitus risteysalueilla tulisi tehdä niin, 

että ne eivät tule kuljettajien näkökentän eteen. Risteysalueiden lisäksi myös maantei-

den kaarteissa näkyvyyskantama on joissain paikoissa riittämätön. Esimerkiksi raken-

nukset sekä isot puut ja kivet saattavat rajoittaa näkemää. Kuvista saattoi havaita myös 

varjojen aiheuttamia mahdollisia näkemäesteitä. Auringon paistaessa muun muassa isot 

puut ja rakennukset aiheuttavat varjoja tielle, jotka vaikeuttavat kuljettajien havainnointia. 

Varjojen vuoksi jo pelkästään moottoripyöräilijöiden havaitseminen voi vaikeutua ja eten-

kin etäisyyden arviointi saattaa olla hankalaa.  

Varjojen aiheuttamiin pimeisiin kohteisiin liittyy myös teiden valaistus. Teiden hyvällä va-

laistuksella on helpompaa havaita myös moottoripyörällä liikkuvat. Etenkin sumuisella ja 

sateisella säällä moottoripyöräilijän havaitseminen voi olla vaikeaa pimeän aikaan ilman 

katuvalaistusta.  

Teiden turvallisuuteen liittyy myös liikenteen valvonta. Poliisien liikennevalvonta auttaa 

ehkäisemään vaaratilanteita liikenteessä. Liikennevalvonnan kehittämisen avulla pystyt-

täisiin valvomaan paremmin kuljettajien sekä ajoneuvojen ajokuntoa.  
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6. PÄÄTELMÄT 

Tutkimuksessa tarkasteltiin kuolemaan johtaneita moottoripyöräonnettomuuksia, joissa 

moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena. Tutkimustulosten tavoitteena oli lisätä tietoa 

muiden tienkäyttäjien ja moottoripyöräilijöiden välisistä onnettomuuksista. Tavoitteena 

oli, että tutkimuksen tuloksia voidaan hyödyntää moottoripyöräilyn turvallisuuden kehit-

tämisessä. Tutkimus toteutettiin tarkastelemalla vuosina 2013–2022 tapahtuneita onnet-

tomuuksia. Aiheen taustoituksena tarkasteltiin moottoripyöräonnettomuuksia myös ylei-

sellä tasolla sekä liikennevakuutuksesta korvattuja vahinkoja. Aineiston rajauksen pe-

rusteella työssä tutkittiin 41 moottoripyöräonnettomuutta. Tehdyn tutkimustyön perus-

teella onnettomuuksien ehkäisemisessä korostuu erityisesti seuraavat asiat: 

- ajokoulutuksen parantaminen 

- ajokunnon valvonta 

- moottoripyörien kunnon valvonta 

- moottoripyöräilijän havaittavuuden parantaminen 

- ajoneuvojen turvallisuusjärjestelmien kehitys 

- teiden turvallisuuden parantaminen. 

Tarkasteltavista 41 tapauksesta pääaiheuttajan ajoneuvona oli 28 tapauksessa henkilö-

auto. Henkilöautojen ja moottoripyörien välisten onnettomuuksien määrän sekä tutkija-

lautakuntien antamien parannusehdotuksien perusteella etenkin autojen kameroiden ja 

sensoreiden, törmäysvaroitusjärjestelmien, automaattisten hätäjarrutusjärjestelmien ja 

kaistavahtien jatkokehityksen ja käyttöönoton tärkeys korostuu onnettomuuksien vähen-

tämiseksi. Erilaisten järjestelmien kehitys ja käyttöönotto on tärkeää, jotta pystytään eh-

käisemään eri onnettomuustyyppejä. Esimerkiksi automaattinen hätäjarrutusjärjestelmä 

voi vähentää peräänajo-onnettomuuksia, kun kaistavahti sen sijaan vähentää kohtaa-

mis- ja suistumisonnettomuuksia. Henkilöautojen tutka- ja varoitusjärjestelmien lisäksi 

myös moottoripyöriin kehitetään järjestelmiä, jotka kommunikoisivat muiden ajoneuvojen 

kanssa. 

Onnettomuustyypin ja tapahtumapaikan analysoinnin perusteella etenkin risteys- ja liit-

tymäalueiden turvallisuutta tulee parantaa onnettomuuksien ehkäisemiseksi. Onnetto-

muuksista noin puolet on tapahtunut kääntymistilanteissa, kun pääaiheuttaja ei ole ha-

vainnut moottoripyöräilijää. Näiden onnettomuuksien ehkäisemiseksi tulee huolehtia ris-

teys- ja liittymäalueiden näköesteiden poistosta sekä tarvittaessa liikennevalojen 
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lisäämisestä. Havainnointivirheistä aiheutuneissa onnettomuuksissa pääaiheuttajana oli 

usein ikäihminen. Tutkimuksen perusteella ikäihmisten ajokorttien uusimista ja ajokun-

non valvontaa tulisi tehostaa esimerkiksi ajokortin uusimisten ja lääkärintarkastusten ai-

kavälin tihentämisellä.  

Ajokoulutusta tulisi kehittää etenkin nuorten keskuudessa. Onnettomuuksissa nousi 

esille ajokokemuksen puute sekä piittaamaton asenne. Ajokoulutuksessa tulisi korostaa 

ennakoivan ajon ja turvallisuuden merkitystä. Myös nuorten huoltajia tulisi tiedottaa ris-

keistä ja seuraamuksista, jotta nuorille tapahtuvia onnettomuuksia saataisiin vähennet-

tyä. Tutkijalautakuntien parannusehdotusten perusteella nuorten ajokoulutuksen paran-

tamisen lisäksi keväisin tulisi järjestää ajokoulutusta myös kaikille moottoripyöräilijöille. 

Tähän voisi toimia ratkaisuna esimerkiksi isommille ryhmille suunnatut maksuttomat har-

joittelumahdollisuudet. Keväisin järjestettävän ajokoulutuksen avulla moottoripyöräilijät 

olisivat heti keväällä valmiimpia reagoimaan liikenteessä tapahtuviin tilanteisiin. Koulu-

tusta helpommin toteutettavissa on etenkin muiden tienkäyttäjien valistus ja tiedotus ke-

väisin moottoripyöräilijöiden ilmestymisestä liikenteeseen.  

Moottoripyöräilijät voivat vaikuttaa omaan näkyvyyteensä liikenteessä myös ajovarustei-

den ja moottoripyörän erottuvuudella. Tarkastelluissa onnettomuuksissa nousi esiin use-

asti tummat ajovarusteet, jotka vaikeuttivat entisestään moottoripyöräilijöiden havaitse-

mista liikenteestä. Ajovarusteisiin sekä moottoripyöriin tulisi lisätä heijastavia pintoja 

sekä väritystä, joka lisäisi näkyvyyttä liikenteessä.  

Tarkastelluissa tutkijalautakunta-aineistoissa nostettiin esille useampaan kertaan moot-

toripyörien ja erityisesti kevytmoottoripyörien saattaminen katsastuslainsäädännön pii-

riin. Tämän avulla pystyttäisiin puuttumaan paremmin moottoripyörien muokkaamiseen 

ja niiden kunnon valvontaan. Moottoripyörien virittäminen nousi esiin etenkin onnetto-

muuksissa, joissa oli mukana nuoria.  

Moottoripyörän kunnon lisäksi myös kuljettajan ajokunnossa oli useammassa tapauk-

sessa puutetta. Onnettomuuksien ehkäisemiseksi vaaditaan myös kuljettajien ajokunnon 

valvontaa sekä alkolukkojen ja tulevaisuudessa päihdelukkojen lisäämistä ajoneuvoihin. 

Ajokunnon valvomiseksi tarvitaan poliisin toteuttamaa valvontaa, jota tarvitaan myös yli-

nopeuksien valvontaan.  

Tämän työn tavoitteena oli lisätä tietoa muiden tienkäyttäjien ja moottoripyöräilijöiden 

välisistä onnettomuuksista. Tutkimuksessa onnistuttiin tarkastelemaan onnettomuuksia 

eri taustatekijöiden avulla ja selvitettiin onnettomuuksissa toistuvia asioita. Tarkastelui-

den avulla saatiin nostettua esiin moottoripyöräilijöille liikenteessä olevia riskejä ja niiden 

välttämismahdollisuuksia. 
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Mahdollisia jatkotutkimusaiheita voisivat olla tutkien, kameroiden ja muiden kuljettajaa 

avustavien järjestelmien kehityksen tutkiminen moottoripyöräilyn turvallisuuden kan-

nalta. Järjestelmistä voitaisiin tutkia tarkemmin niiden kehitysmahdollisuuksia eri ajoneu-

voissa sekä niiden mahdollista vaikutusta onnettomuuksien ehkäisyssä. Toisena mah-

dollisena jatkotutkimusaiheena voisi olla moottoripyörien lisääminen määräaikaiskatsas-

tuksen piiriin ja sen kannattavuuden tarkastelu, jotta tiedettäisiin paremmin katsastusvel-

voitteen mahdolliset vaikutukset liikenneturvallisuuteen.  

Tutkijalautakuntien parannusehdotuksien perusteella kuljettajakoulutukseen kaivattaisiin 

lisää koulutusta etenkin ajohallinnan ja liikennekäyttäytymisen osalta. Tämän lisäksi toi-

vottiin keväisin järjestettävää koulutusta ja moottoripyörän käsittelyharjoittelua, jotta 

moottoripyöräilijät olisivat keväisin valmiimpia reagoimaan tilanteisiin liikenteessä. Tä-

hän liittyen voitaisiin tutkia, miten ajokoulutusta voitaisiin muuttaa ja miten keväisin jär-

jestettävä ajokoulutus voitaisiin toteuttaa. Erityisesti ajokoulutuksen parantamisella voi-

daan saada merkittäviä hyötyjä myös muissa onnettomuuksissa kuin tässä työssä tar-

kastelluissa onnettomuuksissa, joissa moottoripyöräilijä on ollut vastapuolena. 
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