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ALKUSANAT

Moottoripyorailyn turvallisuus -tutkimus tehtiin paremman ymmarryksen saa-
vuttamiseksi suomalaisista moottoripyéraonnettomuuksista, moottoripyorailyn
turvallisuudesta ja ylipaataan moottoripyorailysta ilmiénd Suomessa.

Tutkimus toteutettiin Helsingin yliopiston psykologian laitoksen liikennetutki-
musyksikossa. Tutkimuksesta vastasi professori Heikki Summala ja tutkijana
toimi Markus Mattsson. Tutkimuksen ohjaajina tilaajan puolelta toimivat johtava
asiantuntija Sami Mynttinen (pj), ylitarkastaja Marita Koivukoski ja tutkimus-
koordinaattori Henriika Weiste WayStep Consultingista (30.11.2008 asti) ja tut-
kimuskoordinaattori Jouko Kunnas Insinddritoimisto Liidea Oy:sta (19.11.2008
alkaen).

Tutkimus kuuluu AKEn vuoden 2008 tutkimussuunnitelman mukaisiin tutki-
muksiin.

Helsingissa, 16. tammikuuta 2009
Sami Mynttinen

Johtava asiantuntija
Ajoneuvohallintokeskus AKE

TUTKIJAN KIITOKSET

Tutkimuksen ensimmainen kirjoittaja haluaa lausua 1dmpiméat kiitoksensa kaikil-
le niille henkilGille, jarjestdille ja yrityksille, joiden yhteistyd teki mahdolliseksi
raportin kirjoittamisen. Erityiskiitokset AKEn tutkimustiimille asiantuntevista
kommenteista, jotka auttoivat raportin rakenteen selkeyttamisessa ja oleelli-
seen keskittymisessa — kiitos myods luottamuksesta. Lampimat kiitokseni myos
Ajovarma Oy:lle ja erityisesti yksittaisille tutkinnon vastaanottajille arvokkaasta
osallistumisestaan projektiin.

Kyselyyn vastasi kaikki odotukset ylittdnyt maara suomalaisia moottoripyoraili-
j6itd. Taman tekivat ennen kaikkea mahdolliseksi ne jarjestot, lehdet ja inter-
net-sivustot, jotka levittivat tietoa tutkimuksestamme — yksityisten henkildiden
puskaradiosta puhumattakaan (internetissa kaytya keskustelua kyselystamme
oli vahintddnkin mielenkiintoista seurata!). Lassi Anttilalle, Konsta Karsistolle ja
Kari Vaarnalle erityiset kiitokset kyselya koskevista kommenteista — lopputulos
on teidan ansiostanne paljon parempi. Olen tyytyvainen Storm Motor Oy:n en-
nakkoluulottomasta suhtautumisesta tutkimukseen ja kyselyn vastaajien kes-
ken arvottujen lisdpalkintojen tarjoamisesta kayttédmme.

Lopuksi ja kaikkein tarkeimpana, ty6toverini ja ystavani. liman Lassi Liikkasta
tama tutkimus ei olisi syntynyt ainakaan talla kokoonpanolla. Esko Lehtosen
ovi oli aina avoinna, oli keskustelun aihe tutkimus, eldma tai mita vain siltéd va-
liltd. Harri Hiltunen on syyta muistaa kun mietitdan sitd henkea joka tyoyhtei-
sossamme vallitsee. Keskustelut Otto Lapin kanssa toimivat ilmeisen ehtymat-
tdmana ideoiden lahteena. Teille kuuluvat kaikkein sydamellisimmat kiitokseni.
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Tutkimuksen tekijat vastaavat kaikista virheista, huolimattomuudesta ja lapsuk-
sista, joita tekstiin on jadnyt. Olemme ainoastaan tyytyvaisia, mikali raportin lu-
kijat Ioytavat virheet ja oikaisevat kirjoittajia tarvittaessa. Toivomme raportin
vaikuttavan moottoripyorailijoille turvallisemman liikennejarjestelman kehittami-
seen ja kehittymiseen — paras kiitos tekemastamme tydsta olisi ihmishenkien
saastyminen sita kautta, etta yksittaiset kuljettajat huomioivat heita koskevat
riskit entistd paremmin.

Helsingissa, 5. tammikuuta 2009

Markus Mattsson, projektitutkija

Helsingin yliopisto, liikennetutkimusyksikkd
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FORORD

Undersdkningen genomfoérdes for att 6ka kunskapen om motorcykelolyckor i
Finland, sékerheten vid motorcykelkdrning och 6verlag om motorcykelkdrning-
en som ett fenomen i Finland.

Undersdkningen gjordes vid psykologiska institutionens trafikforskningsenhet
vid Helsingfors universitet. Fér undersékningen ansvarade professor Heikki
Summala och som forskare fungerade Markus Mattson. Forskningshandledare
pa bestallarens vagnar var ledande expert Sami Mynttinen (ordf.), dverinspek-
tor Marita Koivukoski och forskningskoordinator Henriika Weiste fran WayStep
Consulting (fram till 30.11.2008) och forskningskoordinator Jouko Kunnas fran
Insindoritoimisto Liidea Oy (fran 19.11.2008)

Undersokningen ingick i AKEs forskningsplan for 2008.

Helsingfors, den 16 januari 2009
Sami Mynttinen

Ledande specialist
Fordonsforvaltningscentralen AKE

FORSKARENS TACK

Utférarna av undersdkningen vill rikta ett varmt tack till alla de personer, fore-
ningar och féretag som genom samarbete mdijliggjorde denna rapport. Ett spe-
ciellt tack riktas till AKEs forskningsteam for sakkunniga kommentarer som un-
derlattade struktureringen av rapporten och hjalpte oss att koncentrera oss pa
det vasentliga — tack ocksa for fortroendet.

Antalet finlandska motorcykelférare som svarade pa enkaten évertraffade alla
forvantningar. Till detta bidrog framfor allt alla de foreningar, tidningar och
webbtjanster som spred information om var undersékning — utan att férglomma
djungeltelegrafen och enskilda personers insatser (diskussionen om var un-
dersdkning pa internet var mycket intressant att folja!). Ett speciellt tack riktas
ocksa till Lassi Anttila, Konsta Karisto och Kari Vaarna fér kommentarerna an-
gaende enkaten — tack vare er blev slutresultatet mycket battre. Vi tackar
Storm Motor Oy for dess férdomsfria attityd till undersékningen och de tillaggs-
priser som foretaget erbjod till vart férfogande for att lotta ut bland de svarande
pa enkaten.

Sist men inte minst vill vi tacka alla vara medarbetare och vanner: utan Lassi
Liikanen skulle denna undersokning inte ha genomforts med denna samman-
sattning. Esko Lehtonens dorr stod alltid 6ppen, om diskussionen an rérde sig
om forskning, sjalva livet eller allt daremellan. Det ar ocksa skal att namna Har-
ri Hiltunen nar vi tanker tillbaka pa den atmosfar som avspeglade vart samar-
bete. Diskussionerna med Otto Lappi fungerade som en outsinlig kalla till idé-
er. Ett hjartligt tack till er alla.
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Utférarna av undersékningen ansvarar for alla eventuella fel och slarvfel som
av misstag kan ha blivit kvar i texten. Vi ar mycket tacksamma om ni som laser
rapporten papekar eventuella fel och vid behov korrigerar dem med skribenter-
na. Vi hoppas att rapporten ska leda till att det utvecklas ett tryggare trafiksy-
stem for motorcykelférare — det basta skulle vara om vart arbete kunde spara
manniskoliv genom att enskilda férare battre an tidigare tar hansyn till de risker
som berér dem.

Helsingfors, den 5 januari 2009

Markus Mattsson, projektforskare

Helsingfors universitet, trafikforsakringsenheten
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FOREWORD

This research project was carried out in order to reach a better understanding
of motorcycle accidents in Finland, the safety of motorcycling and, in general,
motorcycling as a phenomenon in Finland.

The research related to the results presented herein was carried out in the
Traffic Research Unit, Department of Psychology, University of Helsinki. The
person in charge of the research was Professor Heikki Summala and the re-
searcher was Markus Mattsson. The research project was managed by the cli-
ent’s steering group consisting of Expert Sami Mynttinen (chairperson), Senior
Officer Marita Koivukoski and Research Coordinator Henriika Weiste of
WayStep Consulting (until 30 November 2008) and Research Coordinator
Jouko Kunnas of Engineering Office Liidea Oy (as of 19 November 2008).

The research project is part of AKE’s research in compliance with its 2008 re-
search plan.

Helsinki, 16 January 2009
Sami Mynttinen

Leading Specialist
Vehicle Administration AKE

THE RESEARCHER’S ACKNOWLEDGEMENTS

The first author wishes to warmly thank all those persons, organisations and
companies whose cooperation made the writing of the report possible. Special
thanks to the AKE Research Team for their expert comments which assisted in
clarifying the report structure and focusing on the essential — additional thanks
for their trust. My warmest thanks also to Ajovarma Oy and, especially, all the
individual examiners for their invaluable participation in the project.

The number of Finnish motorcyclists replying the questionnaire exceeded all
expectations. This was first and foremost made possible by the organisations,
magazines and websites that spread information about our survey — not to
mention the individuals whose use of the grapevine was also invaluable in this
respect (following, on the Internet, the discussion regarding our survey was in-
teresting to say the least). Special thanks to Lassi Anttila, Konsta Karsisto and
Kari Vaarna for their comments regarding the survey — thanks to you, the final
results are much better. I'm pleased with Storm Motor Oy’s broad-minded atti-
tude towards the research project and their offering additional prizes for survey
respondents.

Finally the most important ones, my colleagues and friends. This project would
not have taken place, at least in this line-up, without Lassi Liikkanen. Esko
Lehtonen always kept his door open for discussions concerning the project,
life, or anything in between. Harri Hiltunen should be kept in mind when think-
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ing about the excellent atmosphere at our workplace. Discussions with Otto
Lappi were an endless source of inspiration. | want to offer my most heartfelt
thanks to all of you.

The research authors are responsible for any faults, careless mistakes and
slips that there may still be in the text. We will be pleased if the readers of the
report find the errors and correct us if necessary. We hope that this report will
assist in developing a traffic system that is safer for motorcyclists — the best
thanks for our work would be saved human lives by single motorcyclists taking
better into account the risks they meet.

Helsinki, 5 January 2009

Markus Mattsson, Project Researcher

University of Helsinki, Traffic Research Unit
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TIIVISTELMA

Tutkimus tehtiin paremman ymmarryksen saavuttamiseksi suomalaisista moot-
toripydraonnettomuuksista, moottoripydrailyn turvallisuudesta ja ylipdatadan
moottoripyorailysta ilmiénd Suomessa. Erityisena kiinnostuksen kohteena ol
kasittelytaitojen osuus onnettomuuksien syntymisessa, mihin liittyen tarkastel-
tiin kesalla 2008 voimaan tulleen kasittelykoeuudistuksen vaikutusta kokelai-
den moottoripyorankasittelytaitoihin.

Tutkimuksen johtopaatokset perustuvat onnettomuuksien osalta onnettomuus-
aineistojen (tutkijalautakunta-, henkilévahinko- ja vakuutusaineisto) ja tutki-
muksen osana toteutetun kyselyn analysointiin. Onnettomuuksien taustalla
vaikuttaneiden tekijdiden yhteyksia niiden syntyyn analysoitiin onnettomuusai-
neistoissa khin nelidtestauksella ja log-lineaarisilla malleilla. Tutkimuksen toi-
sena osana arvioitiin aloittelevien moottoripydrailijdiden ajoneuvon kasittelytai-
toja perustuen yhtaalta kasittelykokeessa suoriutumiseen kesalla 2008, toisaal-
ta tutkinnon vastaanottajien ajokokeessa antamiin arvioihin ajoneuvon kasitte-
lytaidoista 2007-2008. Kolmanneksi suoritettiin verkkokysely, joka koski moot-
toripyorailijéiden ajotottumuksia, heille liikenteessa sattuneita asioita ja onnet-
tomuuksia. Kyselyyn vastasi kaikkiaan 3503 moottoripyorailijaa. Kyselyaineis-
ton perusteella muodostettiin logistinen regressiomalli onnettomuusriskiin vai-
kuttavista tekijoista.

Onnettomuusanalyysit osoittivat eraita selkeitad trendeja moottoripyéraonnetto-
muuksissa 1990-luvulta 2000-luvulle ja etenkin viime vuosiin tultaessa. Uudella
vuosituhannella tyypillinen onnettomuuteen joutunut kuljettaja oli vanhempi ja
ajoi suuremmalla moottorilla varustetulla moottoripyoéralla kuin 1990-luvulla.
Kuljettajan ika oli yhteydessa taman tekemaan kuolemaan johtaneeseen vir-
heeseen. Nuoret, 16—24-vuotiaat kuljettajat tekivat vanhempia useammin en-
nakointi- tai arviointivirheen yli 25-vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksien joh-
tuessa paaasiassa kasittelytaitojen heikkoudesta.

Mita vanhempi moottoripyéran kuljettaja oli, sitd harvemmin han oli syyllinen
onnettomuuden syntyyn. Yhdessa ikdjakauman muutoksen kanssa tama tar-
koittaa, ettd nykyisin aiempaa useampi kolari — erityisesti risteysajossa sattu-
essaan — johtuu muun tienkayttajan kuin moottoripyoérailijan itsensa toiminnas-
ta. Moottoripyorailijat itse olivat risteyskolareita useammin syyllisia kohtaa-
misonnettomuuksien ja peraanajojen syntymiseen, minka liséksi tieltéd suistu-
miset olivat ongelma moottoripydrailijéille. Humalassa ajo liittyi erityisesti tielta
suistumisiin, mutta harvoin kolareiden syntymiseen. Tieltd suistuessaan kuol-
leista moottoripyorailijoista oli yli 0,5 promillen humalassa viime vuosikymme-
nella 54 %, talla vuosikymmenella 40 %.

Kasittelykokeen muutoksen vaikutuksesta voidaan taman tutkimuksen perus-
teella todeta vain varovasti, ettd elokuun alussa voimaan tullut muutos saattoi
jo jonkin verran vaikuttaa ajo-opetukseen ja harjoitteluun ja sitd kautta kasitte-
Iytaitoihin. Tutkinnon vastaanottajien arviot paranivat suuntaa antavasti hi-
dasajon ja jarrutuksen osalta. Verrattuna kesaan 2007, muutoksen jalkeiset
ajotutkintosuoritukset elokuussa 2008 nayttavat parantuneen miehilla, mutta ei
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kuitenkaan naisilla. Tulevan pyorailykauden jatkoseuranta on tarpeen tulosten
varmistamiseksi.

Kyselyyn vastanneista 15 % oli joutunut onnettomuuteen viimeisten kolmen
vuoden aikana. Kyselyyn perustuva onnettomuusmalli osoitti, etta kuljettajan
ikd selitti onnettomuuksia voimakkaasti — mitd vanhempi kuljettaja, sen mata-
lampi onnettomuusriski. Naisilla puolestaan oli miehiin nahden 1,75-kertainen
riski joutua onnettomuuteen. Onnettomuuksia ennusti joutuminen normaa-
liajossa usein tilanteisiin, joissa kokee epavarmuutta tai pelkoa pyéran hallin-
nasta. Toisaalta itsekontrolli ja erilaisten liikennetilanteiden koettu hallinta ovat
oleellisia onnettomuuksilta saastavia tekijoita. Maltti olla kiihdyttelematta pyo-
ralla ja maltti valttda kilpailua ehkaisevat onnettomuuksien syntymista. Tama
on yksi selitys sille, miksi verrattain varttuneiden moottoripydrailijdiden onnet-
tomuusmaara suhteessa heille rekisterodityjen moottoripydrien maaraan on ma-
talampi kuin nuoremmilla kuljettajilla.

Tutkimuksessa tuotettiin myds ensimmaista kertaa yksityiskohtaista perustie-
toa moottoripydrailystd. Mm. vuotuisista ajomaarista ei tatéd ennen ollut saata-
villa kyselyyn perustuvia arvioita. Taman kyselyn perusteella keskimaarainen
ajokilometrimaara ajokaudella 2007 oli 7038 km ja viime ajokaudella (2008)
6860 km (miehet 6930 km, naiset 6130 km). Kyselyyn vastanneet kommentoi-
vat myos hyvin aktiivisesti joitakin keinoja vaikuttaa turvallisuuteen. Enemmisto
(57 %) piti hyvana promillerajan alentamista.

Erityyppiset onnettomuudet vaativat erilaisia ratkaisukeinoja — kuitenkin siten,
ettd moottoripyorailijdiden taitojen lisaksi pyritdan vaikuttamaan naiden toimin-
taan kokonaisvaltaisella tavalla: kuljettajan itsekontrolli ja erilaisten liikenneti-
lanteiden koettu hallinta todettiin onnettomuuksia estaviksi tekijoiksi samalla
kun puutteet taidoissa altistivat onnettomuuksille. Toisaalta my6s autoilijoita on
syyta kouluttaa nykyista paremmin havaitsemaan moottoripyérailijat likentees-
sa. Raportissa tarkastellaan ja annetaan suosituksia, jotka koskevat koulutuk-
sen kehittdmista, moottoripydran ajolupajarjestelmaad, liikenteenvalvontaa, tie-
infrastruktuurin kehittamista ja uusien teknologisten ratkaisujen kayttéénottoa.
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SAMMANFATTNING

Undersdkningen genomfoérdes for att 0ka kunskapen om motorcykelolyckor i
Finland, sékerheten vid motorcykelkdrning och 6verlag om motorcykelkdrning-
en som ett fenomen i Finland. | undersékningen intresserade man sig speciellt
for i vilkken omfattning hanteringsfardigheterna bidrar till olycksférekomsten, i
anslutning till vilket man undersokte pa vilket satt reformen av hanteringspro-
vet, som tradde i kraft p4 sommaren 2008, har inverkat pa nya motorcykelfo-
rarnas fardigheter att hantera sina motorcyklar.

| fraga om olycksfallen grundar sig undersékningens slutledningar pa analys av
olycksfallsstatistik (forskarnamndens material, material om personskador och
férsakringsmaterial) och resultatet av den enkat som genomférdes som en del
av undersokningen. Man analyserade sambandet mellan bakomliggande fakto-
rer och olycksfallets uppkomst med hjalp av Chi-tvatestning och log-lineara
modeller. | undersékningens andra del analyserades nya motorcykelférares
fardigheter att hantera fordonet dels utifran hanteringsproven pa sommaren
2008 och dels utifran de bedémningar som examensmottagarna gjorde i kor-
provet om motorcykelférarens hanteringsfardigheter ar 2007—2008. For det
tredje genomférdes en enkat pa internet om motorcykelférarnas kérvanor och
deras upplevelser och eventuella olyckor som intraffat i trafiken. Sammanlagt
3503 motorcykelférare svarade pa enkaten. Utifran enkatmaterialet utarbeta-
des en logistisk regressionsmodell 6ver de faktorer som inverkar pa olycks-
fallsrisken.

Olycksfallsanalyserna visade nagra klara trender nar det galler motorcykel-
olyckorna fran 1990-talet fram till 2000-talet och framfér allt under de senaste
aren. P& det nya artusendet var den typiska motorcyklisten som rakade ut for
en olycka klart aldre an pa 1990-talet och kérde en motorcykel med en storre
motor. Motorcykelférarens alder var forknippad med det fel han eller hon gjor-
de och som ledde till déden. Unga 16—24-ariga motorcykelférare gjorde oftare
feluppskattningar och -bedémningar an aldre cyklister, medan motorcyklister
over 25 ar i huvudsak forolyckades pa grund av svaga hanteringsfardigheter.

Ju aldre motorcykelféraren var, desto mer sallan var han/hon skyldig till olycks-
fallet. Da man beaktar detta tillsammans med férandringen i aldersstrukturen
innebar det att allt fler kollisioner idag — speciellt i korsningar — beror pa andra
vaganvandare an pa motorcykelférarnas agerande. Motorcykelférarna var ofta-
re ani kollisionsolyckor den skyldiga parten i métesolyckor och pakérningar
bakifran och de kérde ocksa ofta av vagen. Alkohol bidrog ofta till att motor-
cyklister korde av vagen, men var sallan orsaken till en kollision. Under det
senaste artiondet hade 54 procent av de motorcykelférare som kérde av vagen
och dog en promillehalt pa éver 0,5 procent, medan motsvarande siffra detta
artionde var 40 procent.

Betraffande inverkan av det reviderade hanteringsprovet kan man enligt denna
undersdkning endast forsiktigt konstatera, att den andring som tradde i kraft i
bdrjan av augusti eventuellt i nagon man inverkat pa kérundervisningen och -
ovningen och darigenom aven pa hanteringsfardigheterna. Examensmotta-
garnas beddémningar var riktgivande battre i fraga om langsam korning och
bromsning. JAmfért med sommaren 2007 verkade prestationerna i kdrproven
efter revideringen i augusti 2008 ha férbattrats bland mannen, men inte bland
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kvinnorna. En fortsatt uppféljning av den kommande motorcykelsasongen ar
nédvandig for att bekrafta resultaten.

Femton procent av dem som svarade pa enkaten hade varit i en olycka under
de tre senaste aren. Den olycksfallsmodell som enkaten grundade sig pa vi-
sade att motorcykelférarens alder i hdg grad forklarar olycksfallsuppkomsten —
ju aldre forare, desto lagre var olycksfallsrisken. Jamfért med mannen hade
kvinnorna en 1,75-faldig risk for att raka ut for ett olycksfall. Personer som vid
normal kdrning ofta upplevde att de hamnar i situationer dar de kdnner osaker-
het eller radsla for att inte klara av att hantera sitt fordon hade en stérre risk for
att raka ut for ett olycksfall. A andra sidan &r sjalvkontrollen och kénslan av att
kunna hantera olika situationer i trafiken vasentliga nar det galler att férhindra
olycksfall. Sjalvbeharskning nar det galler snabba accelereringar och undvi-
kande att tavla med andra forebygger ocksa uppkomsten av olycksfall. Detta ar
en forklaring till varfor olycksfallsrisken bland aldre motorcykelférare ar lagre i
forhallande till antalet motorcyklar som registrerats hos dem an bland yngre
motorcykelférare.

| undersdkningen producerades ocksa for forsta gangen detaljerad grundin-
formation om motorcykelkérning. Det har tidigare inte funnits bedémningar som
grundar sig pa enkat om bland annat antalet kdrda kilometer per ar. Enligt
denna enkat var det genomsnittiga antalet kérda kilometer under kérsasongen
2007 7038 km och under senaste kérsasong (2008) 6860 km (man 6930 km
och kvinnor 6130 km). De svarande kommenterade ocksa mycket aktivt vissa
atgarder med vilka man kan inverka pa sakerheten. Majoriteten (57 %) ansag
det som en bra sak att sénka promillegransen.

Olika typer av olycksfall kraver olika |I6sningsatgarder — dock pa sa satt att man
forutom att forbattra motorcykelférarnas fardigheter aven stravar efter att inver-
ka pa deras handlingssatt pa ett Overgripande satt: motorcykelférarnas sjalv-
kontroll och kénsla av att kunna hantera olika situationer i trafiken konstatera-
des forebygga olycksfall pa samma satt som bristerna i dessa fardigheter med-
férde en olycksfallsrisk. A andra sidan finns det ocksé skal att battre an for till-
fallet undervisa bilisterna i att observera motorcykelférarna i trafiken. | rappor-
ten granskas och ges rekommendationer som galler utvecklandet av utbild-
ningen, kortillstdndssystemet for motorcyklar, trafikdvervakningen, utvecklan-
det av vaginfrastrukturen och inférandet av nya teknologiska Iésningar.
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ABSTRACT

This research project was carried out in order to reach a better understanding
of motorcycle accidents in Finland, the safety of motorcycling and, in general,
motorcycling as a phenomenon in Finland. Special attention was paid to the
impact of motorcycle handling skills in accidents; the impact of the handling
test reform that came into force in the summer of 2008 on the motorcycle han-
dling skills of applicants was studied in this context.

The conclusions reached in this report are based on an analysis of accident
data (fatal accident investigation board, personal injury and insurance data)
and an online survey carried out in connection with the research project. The
effects of underlying factors on the occurrence of accidents were analysed us-
ing chi square tests and log-linear modelling. As another part of the research
project, the motorcycle handling skills of novice motorcyclists were assessed.
The analyses were based on the performance of motorcyclists who took the
handling test in the summer of 2008 and on examiners’ assessments of rider
candidates’ handling skills in 2007 and 2008. Furthermore, an online survey
regarding the riding habits, traffic accidents and traffic incidents of motorcy-
clists was implemented. A total of 3,502 motorcyclists replied to the online sur-
vey. Based on the survey data, a logistic regression model regarding the fac-
tors influencing the accident risk was created.

The accident analysis showed some clear trends in motorcycle accidents from
the 1990s to the new millennium and especially to the past few years. A typical
motorcyclist involved in an accident during the new millennium was older and
operated a motorcycle with a larger engine than a typical motorcyclist involved
in an accident in the 1990s. The age of the rider was associated with the type
of fatal mistake he/she did. Young motorcyclists, i.e. 16—24-year-olds, made
anticipation or assessment mistakes more often than older motorcyclists, while
most accidents to motorcyclists over the age of 25 were caused by the lack of
handling skills.

The older the motorcyclist, the more rarely he or she was the party causing the
accident. When considered in combination with the change in age structure,
this means that more and more accidents — especially those occurring at anin-
tersection — are caused by other road users and not the motorcyclist. Motorcy-
clists themselves caused head-to-head and rear-end collisions more often than
accidents at intersections, and swerving off the road was also a problem for
motorcyclists. Riding under the influence was a contributing factor especially in
which the rider swerved off the road; however, it was rarely a factor in acci-
dents involving other road users. Of motorcyclists who died after having ridden
off the road, 54% had a blood alcohol level of more than 0.5 per mille last dec-
ade while the same percentage was 40% this decade.

Based on the analysis of the handling test data, it can only be cautiously stated
that the handling test reform that came into force last August may already have
influenced rider instruction and training and thus handling skills to some extent.
The assessments of the examiners regarding slow driving and braking im-
proved in a statistically suggestive manner. The examination results of men
seemed to have improved in August 2008 when compared to the summer of



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

2007 while the womens’ results remained the same. A follow-up study during
the next riding season will be necessary in order to verify these results.

15% of the online survey recipients had been involved in an accident in the
past three years. The survey-based accident model showed that the age of
the motorcyclist was a major factor in the accidents: the older the motorcyclist,
the lower the accident risk. Compared to men, women had a 1.75-fold risk of
accidents. Accidents happened to riders who in normal riding are often in-
volved in situations in which they feel uncertain or fear that they might not able
to control the motorcycle. On the other hand, self-control and experienced con-
trol of a variety of traffic situations are essential factors preventing accidents. If
the motorcyclist has the patience not to rev the bike up and not to compete
with other road users, his/her accident risk will be lower. This is one explana-
tion as to why the number of accidents involving older motorcyclists when
compared to the number of motorcycles registered to people of this age is
lower than the number of accidents involving younger motorcyclists.

The survey also offered for the first time in Finland detailed information about
motorcycling. No survey-based assessments of annual kilometres ridden were
available before this, for example. Based on the survey results, the average
number of kilometres ridden during the motorcycle season 2007 was 7,038 km
and during the last season (2008) 6,860 km (men 6,930 km and women 6,130
km). The survey respondents were also very active in commenting on the
means to improve safety. The majority (57%) of the respondents considered
lowering the allowed blood alcohol level a good means.

Accidents of different types require different kinds of solutions — in a manner,
however, that the activities of motorcyclists should be influenced in a compre-
hensive manner in addition to increasing the motorcyclists' riding skills: self-
control of the driver and experienced control of a variety of traffic situations
were observed to be factors preventing accidents, and lacking skills were ob-
served to be a factor increasing the accident risk. On the other hand, regular
motorists should also be offered better training in observing motorcycles in traf-
fic. The report studies and offers recommendations pertaining to developing
training, the motorcycle driver’s permit system, traffic control, road infrastruc-
ture development and implementation of new technological solutions.
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1 Johdanto

Suomen tieliikenteessa kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua va-
kavasti. Periaate kulkee nimella "liikenneturvallisuuden nollavisio”, mut-
ta erityisesti moottoripyorailijdiden tapauksessa periaatteen kaytannon
toteutumisesta nayttaisimme olevan viela kaukana. Moottoripyéraonnet-
tomuuksissa kuolee Suomessa nykyisin vuosittain 20—30 ihmista (Tau-
lukko 1.1 alla) ja loukkaantuu 500-600 (Hernetkoski ym., 2005, liite 1).
Suomessa riski kuolla moottoripyéraonnettomuudessa on laskentata-
vasta riippuen henkildauto-onnettomuuksiin verrattuna n. kolmin—
kymmenkertainen. Vuosina 2004—2006 moottoripyéraonnettomuuksissa
kuoli 53 ihmista 100 miljoonaa henkilétuntia kohti, henkildauto-
onnettomuuksissa kuolemantapauksia sattui 19/100 miljoonaa henkilo-
tuntia. Henkilokilometreihin suhteutettuna moottoripyéraonnettomuuk-
sissa kuoli mainittuna ajanjaksona 4,1 ihmista 100 miljoonaa henkildki-
lometria kohti, henkildauto-onnettomuuksissa 0,38 (Peltola & Aittoniemi,
2008). On tosin syyta huomioida, ettd moottoripydrien liikennesuoritetta
kuvaavat luvut ovat vain valistuneita arvauksia, jotka perustuvat asian-
tuntijahaastatteluihin (Makela, Laurikko & Kanner, 2008).

Taulukko 1.1. Liikenneonnettomuuksissa vuosittain kuolleet henkilét tien-
kayttdjdryhméan mukaan (Lahde: tutkijalautakunta-aineisto)

Henkilo-tai  Kuorma-tai  \joottoripydra Muu ajoneuvo Yhteensa

pakettiauto linja-auto

Lkm % Lkm % Lkm % Lkm % Lkm
1984 225 86 5 2 15 6 17 6 262
1985 240 79 7 3 26 10 30 11 303
1986 305 83 10 4 23 9 29 11 367
1987 290 84 4 2 19 7 32 12 345
1988 358 85 6 2 24 9 34 13 422
1989 372 82 16 6 29 11 34 13 451
1990 359 84 11 4 29 11 26 10 425
1991 336 83 8 3 31 12 32 12 407
1992 328 86 3 20 8 28 11 383
1993 284 89 12 5 11 4 13 5 320
1994 275 86 12 5 10 4 21 8 318
1995 244 87 3 1 13 5 19 7 279
1996 244 85 5 2 15 6 24 9 288
1997 266 88 7 3 10 4 19 7 302
1998 250 87 7 3 9 3 20 8 286
1999 262 87 10 4 13 5 17 6 302
2000 244 87 10 4 10 4 18 7 282
2001 274 87 13 5 14 5 15 6 316
2002 280 88 9 3 20 8 11 4 320
2003 246 83 11 4 22 8 16 6 295
2004 249 79 27 10 20 8 19 7 315
2005 261 84 8 3 30 11 13 5 312
2006 213 79 12 5 25 10 19 7 269

Yhteensd 6405 85 220 3 438 6 506 7 7569

Taulukkoa tarkasteltaessa on syytd huomioida, efté tutkijalautakuntatoiminta ei ulotu aivan
kaikkiin kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin; liséksi kevyen liikenteen onnettomuuksia
ei ole tdssé huomioitu, silla tutkijalautakunnat alkoivat selvittééa niitd vasta 1990-luvulla
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Moottoripyéraonnettomuuksissa kuolleiden henkildiden maara vaheni
1990-luvulla melko dramaattisesti, mutta on jalleen kasvanut viime vuo-
sina (Taulukko 1). Todennakoisesti yksinkertaisin selitys ilmidlle 10ytyy
moottoripyorailyharrastuksen suosion kasvusta viime vuosina (Kuvio
1.1).

s

/

<

Ve

// Vi
e

T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T T
< B0 O N 0 OO O - N O ¥ 1B © I 0 OO ©O — N O I
Q W W WO WO NV O & O O O O O O O & O O O O O o
D OO OO O OO O O O O O O OO O O O O o O O
~ Y Y Y Y Y Y Y Y Y Y ¥ Y v v v N N N N N

|—<>—Yhteensé rekisterissa / 10 - Ensirekisteréinnit|

2006
2007

Kuvio 1.1. Moottoripybrdkanta ja moottoripydrien ensirekisteréinnit Suomessa
1984 — 2007. Lahde: Tilastokeskus.

Kuviota 1.1. tarkastelemalla havaitaan, ettd 1990-luvun lamavuosina
uusia moottoripyoria rekisterditiin vahemman kuin ennen lamaa tai sen
jalkeen. Toisaalta vuosina 1984 — 1995 ensirekisterdintien maara ylitti
moottoripyérakannan vuosittaisen kasvun, kun taas 2000-luvulla tilanne
on ollut painvastainen - moottoripyérakannan vuosikasvu on ylittanyt
ensirekisterdintien maaran 1693 — 8279 ajoneuvolla. Nain ollen voi olla,
ettd moottoripydria ei ole poistunut rekisterista 2000-luvulla yhta aktiivi-
sesti kuin aiempina vuosina, minka lisaksi vanhoja moottoripydria lienee
otettu uudelleen kayttdon uudella vuosituhannella. Talldin heraa luon-
nollisesti kysymys moottoripydran ian yhteydesta onnettomuusriskiin ja
onnettomuuden vakavuuteen.

Vaikka henkilokilometria kohti arvioitu riski kuolla moottoripyéraonnet-
tomuudessa Suomessa on suurempi kuin riski kuolla auto-
onnettomuudessa, moottoripy6ra- ja henkildauto-onnettomuuksien seu-
raukset nayttavat Suomessa olevan keskimaarin yhta vakavia: vuosina
2004—-2006 moottoripydraonnettomuuksissa loukkaantui jokaista kuol-
lutta kohti 25 henkil6a, henkildbauto-onnettomuuksissa 23 henkil6a. Mo-
po-onnettomuudet johtavat tdman vertailun valossa lieviin seurauksiin,
silla jokaista mopo-onnettomuuksissa kuollutta henkil6d kohti loukkaan-
tui vuosien 2004—2006 aikana 64 henkil6a (Peltola & Aittoniemi, 2008).
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Moottoripyéraonnettomuuksien seurauksena sattuneiden henkildvahin-
kojen maara suhteessa vakuutuskantaan (vakuutettuna oleviin mootto-
ripy0riin) on Suomessa liikenneturvallisuustyén tavoitteiden mukaisesti
vahentynyt pitkalla aikavalilla: vuonna 1975 henkildvahinkoon johtanei-
den onnettomuuksien osuus oli 3,5 % vakuutuskannasta, vuonna 2003
1,8 % (Hernetkoski ym., 2005, liite 1). Tosin 1980-luvun loppupuolella
lienee tapahtunut jonkinlainen muutos henkildvahinkojen tilastoinnissa
(Nystén, 2008) — tasta ei talla hetkella ole kuitenkaan tarkempaa tietoa
olemassa. Vuodesta 1998 lahtien henkildvahinkoon johtaneiden moot-
toripydraonnettomuuksien osuus vakuutuskannasta on kuitenkin ollut
lievassa kasvussa (Hernetkoski ym., s.1).

1.1.1 Onnettomuustyyppivaihtelu

Suomessa tyypillisimpia moottoripyorailijdiden kuolemaan johtavia on-
nettomuuksia ovat tieltéd suistumiset (Kaivola, 1996; Paaso, 2003; Her-
netkoski, Katila & Keskinen, 2005). Hernetkosken ym. (2005) mukaan
vuosina 1992-2003 sattuneista kuolemaan johtaneista onnettomuuksis-
ta 54 % oli yksittdisvahinkoja ja 46 % yhteentérmayksia — yksittaisva-
hingoista taas 72 % tielta suistumisia ja 21 % eldainonnettomuuksia.
Eras Kaivolan (1996) tutkimuksessaan tekema huomionarvoinen ha-
vainto on, ettd vuosia 1984—1995 koskevan tutkijalautakuntien aineiston
perusteella lahes kahdeksan kymmenesta moottoripyorailijan kuole-
maan johtaneesta onnettomuudesta johtui moottoripyorailijasta itses-
taan — yksittaisonnettomuuksia oli 44 % kaikista tapauksista, sellaisia
useamman ajoneuvon kolareita, joissa moottoripydrailija oli tutkijalauta-
kunnan mukaan aiheuttajaosallinen 35 %. Kaivola (1996) jakoi onnet-
tomuudet myés tyyppiluokkiin, jolloin tieltd suistumisia oli kaikkiaan 29
% kuolemaan johtaneista onnettomuuksista, risteysonnettomuuksia la-
hes yhta paljon (24 %), kohtaamisonnettomuuksia 17 % ja peraanajoja
5 %. Erdana mustana pisteena voidaan esiin nostaa kortittomien kuljet-
tajien osuus kaikista kuolonkolareissa mukana olleista kuljettajista: heita
oli vuosina 1984—-1995 30 (12 % tapauksista). Kaivolan (1996) mukaan
onnettomuuksiin vaikuttaneita tekijéita olivat ylinopeus (59 % tapauksis-
ta), kokemattomuus (52 % tapauksista) ja alkoholin vaikutuksen alaise-
na ajaminen (29 % tapauksista).

1.1.2 Moottoripydran koko

Millaisilla moottoripyorilla kuolonkolarit sitten ajetaan? Vuosien 1992—
2003 osalta kysymykseen tarjoaa vastauksen Hernetkosken ym. (2005)
raportti, jonka mukaan alle 125-kuutioisten moottoripyérien osuus oli
vahentynyt ja yli 500 cm® moottorilla varustettujen pydrien osuus kasva-
nut. Kaikista moottoripyoraonnettomuudessa kuolleista kuljettajista oli
vuosina 1992-2003 22 % alkoholin vaikutuksen alaisena. Erityisen
yleistd humalassa ajaminen oli alle 125-kuutioisilla pyérilla — 65 % yksit-
taisonnettomuuksissa kuolleista henkildista oli nauttinut alkoholia (Her-
netkoski ym., 2005). 64 % onnettomuuksissa kuolleista ajoi ylinopeutta
onnettomuushetkella. Kaivola (1996) kutsuu tallaisia onnettomuuksia k-
suoran onnettomuuksiksi”, nimitys tulee sanoista "kokematon, kovaa,
kevari, kyparatta, kannissa”. Toisaalta Kaivolan (1996) raportista ei kay
selvasti ilmi, kuinka suuressa osassa kuolemaan johtaneista onnetto-
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muuksista kaikki "k-sarjan” osatekijat olivat yhta aikaa lasna — Kaivolan
(1996) tulkinnat perustuvat tapauskansioita tarkastelemalla syntyneisiin
vaikutelmiin. Tasta hienoisesta subjektiivisuuden leimasta huolimatta
Kaivolan (1996) havaintoja voidaan kayttaa lahtékohtana tilastotieteelli-
sessa mielessa pitavampien paatelmien tekoon.

1.1.3 Kansainvalinen vertailu

Vertailtaessa suomalaisten moottoripyorailijoiden kuolemanriskia mui-
den maiden tilanteeseen, havaitaan moottoripyo6railyn olevan Suomes-
sa verrattain turvallista — sikali kuin arvio Suomessa moottoripyoéralla
ajetuista kilometreista on oikeansuuntainen. Isossa-Britanniassa kaksi-
pyoraisten moottoriajoneuvojen kayttajia kuolee tai loukkaantuu vaka-
vasti 147 henkilda 100 miljoonaa ajokilometria kohti, kun taas autonkul-
jettajilla vastaava suhdeluku on 5/ 100 miljoonaa ajokilometria (vuoden
2002 tilanne, Huang & Preston, 2004). Australiassa menehtyi vuonna
2007 n. 17 moottoripyorailijaa ja 4 autoilijaa 100 miljoonaa ajokilometria
kohden (Johnston, Brooks & Savage, 2008). USA:ssa moottoripydraon-
nettomuuksissa kuoli vuonna 2004 64 ihmistd/100 miljoonaa ajokilomet-
rid). USA:n Suomeen ja Australiaan verrattuna suuri kuolemanriski selit-
tyy ainakin osin silla, ettd USA:ssa moottoripydrailijat ajavat usein ilman
kyparaa, mika johtaa ilmeisella tavalla onnettomuuden sattuessa vaka-
viin seurauksiin.

Ison-Britannian riskilukujen osalta on mielenkiintoista havaita, etta riskin
kvantifioinnissa kaytetdan mittalukua, jossa huomioidaan seka kuolleet
ettd vakavasti loukkaantuneet. Tama vaikuttaa kansanterveydellisesta
nakokulmasta jarkevaltd tavalta esittia asia’: vaikka Isossa-
Britanniassa riski kuolla moottoripydraonnettomuudessa on samaa ker-
taluokkaa kuin muissa lansimaissa (DfT, 2007, s.21), havainnollistaa
vakavasti loukkaantuneiden huomiointi sita, millaiset maarat tehokkaita
tyévuosia menetetddn moottoripyéraonnettomuuksissa — ihmisille itsel-
leen aiheutuneista seurauksista puhumattakaan. Verrattaessa eri
OECD-maissa sattuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
maarid moottoripydrakantaan, havaitaan ettd Suomi sijoittuu vertailussa
kohtalaisen hyvin.

' Huomattakoon kuitenkin, ettd onnettomuuksien tilastoiminen liikenne-
onnettomuustilastoon riippuu sen vakavuudesta, ja vain kuolemaan joh-
taneet tulevat kdytanndllisesti katsoen kaikki tilastoiduiksi. Loukkaantu-
miseen johtaneiden onnettomuuksien tilastoinnissa on suuriakin maiden
(ja eri aikajaksojen) valisia eroja
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Kuvio 1.2. Moottoripydrén tai skootterin kuljettajien kuolemat osassa OECD-maista
Ssuhteessa ajoneuvokantaan. Léhde: IRTAD-tietokanta.

Toisaalta, kuten kuviosta 1.2. havaitaan, moottoripyoran tai skootterin
kuljettajille sattui Suomessa vuonna 2005 suhteessa ajoneuvokantaan
yhta paljon kuolemantapauksia kuin vuonna 1995. Vertailun valossa
moottoripyorailijdiden liikenneturvallisuustilanne ei ole esimerkiksi mui-
hin Pohjoismaihin verrattuna kehittynyt samalla tavoin suotuisaan suun-
taan. Tanskassa kuolemat suhteessa ajoneuvojen maaraan ovat va-
hentyneet dramaattisesti kymmenessa vuodessa, myds Norjassa ja
Ruotsissa kehitys on ollut samansuuntaista.

1.1.4 Moottoripydéraonnettomuuksien erityispiirteita

Isossa-Britanniassa (Clarke ym., 2004) ja USA:ssa (Hurt ym., 1981)
tehdyissa tutkimuksissa on yleisind huomioina todettu, ettd moottoripyo-
raonnettomuudet poikkeavat jossain maarin muiden ajoneuvojen onnet-
tomuuksista johtuen moottoripydran kasittelyyn, havaittavuuteen ja ajo-
neuvon pienen koon mahdollistamaan liikennekayttaytymiseen liittyvista
tekijoista. Verrattaessa suomalaisia moottoripyéraonnettomuuksia
muissa maissa sattuneisiin onnettomuuksiin on syyta pitda mielessa, et-
ta moottoripyoraa kaytetaan erilaisiin tarkoituksiin erilaisissa maissa.
Karkeana yleistyksena voitaneen todeta, etta lansimaissa moottoripyo-
rat ovat hyvin toimeentulevien (miesten) harrastevalineitd, Kaukoidassa
taas kaiken kansan tydmatka-ajoneuvoja, joita saatetaan myos kayttaa
oman toimeentulon lahteena (Rogers, 2008). Moottoripyéraonnetto-
muuksia eri maissa vertailtaessa kannattaa huomioida mys moottori-
py6rakannan osuus koko ajoneuvokannasta: Suomen ja USA:n kaltai-
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sissa lansimaissa luku on 2-4 %, kun taas esimerkiksi Taiwanissa moot-
toripydrat ja mopot yhdessd muodostavat 67 % maan koko ajoneuvo-
kannasta (Chang & Yeh, 2007).

Isossa-Britanniassa ja USA:ssa suoritetuissa tutkimuksissa (Clarke ym.,
2004 ja Hurt ym., 1981) todettiin, etta tyypillisin moottoripydrailijoita koh-
taava onnettomuus liittyy heidan etuajo-oikeutensa rikkomiseen — talloin
moottoripyorailijat itse eivat ole paaasiallisia syypaita onnettomuuksiin
ja mahdolliset interventiot tulisi kohdistaa muihin tienkayttajiin. Clarke
ym. (2004) toteavat, etta erityisesti vanhoilla, kokeneilla autoilijoilla on
vaikeuksia reagoida oikein lahestyviin moottoripyoriin. Moottoripyoraili-
j6iden itsensa tyypillisesti aiheuttama onnettomuus puolestaan liittyy
Clarken ym. (2004) mukaan ajoneuvon hallinnan menettdmiseen mut-
kassa. Moottoripyorailijat itse voisivat helposti ehkaista myos onnetto-
muuksia, jotka liittyvat muiden ajoneuvojen ohitteluun moottoripyoran
nopeuden ja kiihtyvyyden ansiosta; lisaksi kaistojen valissa ajamiseen
liittyvat onnettomuudet olisivat moottoripyorailijoiden itsensa estettavis-
sa. Nain ollen moottoripydraonnettomuudet nayttavat syntyvan saman-
kaltaisista syistd Suomessa, Britanniassa ja USA:ssa, vaikkakin Suo-
messa moottoripyorailijdiden itsensa toiminnasta vaikuttaa syntyvan
suurempi osa onnettomuuksista kuin kahdessa muussa maassa.
USA:ssa samoin kuin Suomessa paihtyneena moottoripyoralla ajami-
nen on suuri ongelma: Bednar ym. (2000) toteavat, ettda vuonna 1997
lahes 30 % kaikista onnettomuuksissa kuolleista ja lahes puolet yksit-
taisonnettomuuksissa kuolleista moottoripydran kuljettajista oli huma-
lassa.

1.1.5 Tutkimusten metodologia

Moottoripy6railijoiden onnettomuuksia Suomessa tutkittaessa valitut
metodologiset lahestymistavat ovat vaihdelleet melkoisesti. Hernetkos-
ken ym. (2005) raportti perustuu suurimmalta osalta khin nelié —testin
kayttdon, mika onkin jarkeva lahtdkohta, kun halutaan tutkia kahden te-
kijan valisia yhteyksia tai riippuvuuksia. Sen sijaan Kaivolan (1996) ja
Paason (2003) raportit perustuvat lahinna aineistoista laadittujen kuvaa-
jien ja taulukoiden tarkasteluun sekd onnettomuustutkintalautakuntien
tapauskansioiden lapikdymiseen (Kaivola, 1996), mutta raportoituja
riippuvuuksia ei ole varmistettu ei-satunnaisiksi tilastollisia menetelmia
kayttaen. Kaivolan ja Paason kaltaiset kokeneet moottoripyorailijat toi-
saalta osaavat esittaa laajoille onnettomuusaineistoille mielenkiintoisia
tutkimuskysymyksia — nain ollen heidan kirjoittamiaan raportteja voi-
daan pitda hyvana lahtokohtana ja tutkimuskysymyksien lahteena on-
nettomuusaineistojen perusteellisemmalle tarkastelulle.

Hernetkoski ym. (2005) kiinnittavat huomiota moottoripyorailijoita kos-
kevien suoritetietojen puutteellisuuteen Suomessa: he paatyivatkin ra-
portissaan ainoastaan tarkastelemaan erilaisten onnettomuuksien luo-
kittelussa kaytettavien tekijoiden valisia riippuvuuksia ilman onnetto-
muusmaarien suhteuttamista sopiviin suoritetta kuvaaviin lukuihin. P u-
helinkeskustelut Tilastokeskuksen virkamiesten kanssa ovat vahvista-
neet tata vaikutelmaa: moottoripyorailijoita koskevia suoritetietoja tie-
dusteltaessa he totesivat yksinkertaisesti, ettd moottoripyorailijdiden
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osalta suoriteaineistot ovat Suomessa "vahan retuperalld” ja moottori-
pyorailijoita koskevan tiedon kerddmiseen olisi syyta panostaa tulevai-
suudessa enemman. Toinen taman raportin kannalta olennainen meto-
dologinen seikka, johon Hernetkoski ym. (2005) kiinnittavat huomiota,
on (moottoripy6ran) kuljettajien kokemuksen tai kokemattomuuden ar-
vioimisen vaikeus onnettomuuksien tutkijalautakuntien aineistojen pe-
rusteella. Moottoripyorailijdiden kortin ik& ei suoraan ilman tietoa heidan
vuodessa ajamistaan kilometreista kerro heidan ajokokemuksestaan.
Tilannetta ei helpota se, ettda moottoripyorakortti on ennen vuotta 1990
saatu B-kortin "kylkidisend”, jolloin suuri osa vanhanmallisen A-kortin
haltijoista ei ole edes koskaan koskenut moottoripydraan!

1.1.6 Oma syy vai muiden syy?

Aiemman tutkimuksen tulokset viittaavat siihen, ettd Suomessa valta-
osa moottoripyorailijdiden onnettomuuksista johtuu moottoripyérailijoi-
den itsensa toiminnasta. Pitaisikd naiden tapausten osalta todeta nol-
lavision lisdehto, ettd kenenkaan ei tarvitse kuolla tai loukkaantua liiken-
teessa, jos toimii sdantéjen mukaan, siis mm. noudattaa nopeusrajoi-
tuksia, ei aja alkoholin vaikutuksen alaisena ja kayttaa aina turvavarus-
teita — ja antaa saantdja rikkovien kantaa riskinottonsa seuraukset? Ei
varmasti, likennekuolema tai loukkaantuminen ei ole yksityisasia, siita
seuraa murhetta monille ja kustannuksia yhteiskunnalle, eika saantdjen
rikkominen edes ole aina tahallista. Meidan tulisi siis pystya vaikutta-
maan moottoripyorailijdiden liikennekayttaytymiseen, mutta ratkaisuja
naiden(kin) onnettomuuksien vahentamiseen voidaan I0ytaa myos tek-
nologiasta ja likenneymparistoon vaikuttamisesta. Tassa tutkimukses-
sa pyritaan selvittdmaan moottoripyorailyonnettomuuksien viime vuosi-
en kehitystrendeja ja onnettomuuksiin johtavia tekijoita toimenpiteiden
pohjaksi.

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Taman tutkimuksen keskeisina tavoitteina on selvittda aikaisempaa yk-
sityiskohtaisemmin eri-ikaisten moottoripyorailijdiden onnettomuusriski
ja sen kehittyminen, samoin kuin tarkastella moottoripyéraonnetto-
muuksien syita ja onnettomuuksien syntyyn vaikuttaneita riskitekijoita.
Onnettomuusanalyyseissa koko ajan mukana kulkeva teema on muutos
1990- ja 2000-lukujen valilla.

Erityisena mielenkiinnon kohteena ovat tdssa raportissa moottoripyoran
kasittelytaidot niin uusilla nuorilla motoristeilla kuin niilla vanhemmilla,
jotka aikanaan “ilmaiseksi” saivat luvan ajaa moottoripy6raa B-kortin
kylkidgisena ja vanhemmiilla paivillaan hankkivat moottoripyoran. Kasitte-
lytaitojen osuutta turvallisessa ajamisessa ja onnettomuuksissa pyritaan
selvittamaan monin eri menetelmin, mukaan lukien osatutkimus, jossa
selvitetaan kesalla 2008 tapahtuneen kasittelykokeen muutoksen vaiku-
tus kasittelytaitoihin.
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2 Onnettomuusanalyysit

2.1 Maaritelmat

ONNETTOMUUSRISKIN kasite voidaan ymmartaa monin tavoin. Tassa ra-
portissa termilla "riski” viitataan ensisijaisesti onnettomuuksien maaraan
suhteessa altistumiseen tilanteille, joissa onnettomuus voi syntya. Nain
ollen esimerkiksi Johdannossa raportoidut onnettomuudet suhteessa
ajokilometreihin ovat eras tapa operationalisoida riski joutua onnetto-
muuteen moottoripyoralla. Toisaalta esimerkiksi tiettya tai tietyntyyppis-
ta risteysta ylitettdessa sattuneiden onnettomuuksien maara suhteessa
risteyksen tai risteystyypin ylityksiin maarittelee kyseisen risteyksen ja
kyseisen toiminnan onnettomuusriskin ja kaupunkialueella 80 km/h tun-
tinopeudella ajettaessa sattuneiden onnettomuuksien maara suhteessa
kyseisellda nopeudella ajettujen kilometrien maaraan tuon kaupungissa
kaytetyn ajonopeuden onnettomuusriskin. Periaatteessa onnettomuusris-
ki voitaisiin maaritelld jakamalla tietylla ajoneuvolla ajaminen mihin ta-
hansa luonteviin osajoukkoihin ja tarkastelemalla naissa joukoissa tapah-
tuneiden onnettomuuksien maaraa suhteessa joukon kokoon. Tassa riski
tulkitaan onnettomuuden todennakdisyydeksi tarkasti maariteltya altistu-
mista, mutta samalla ajamisen perustehtavaa kohti (suhteellisena frek-
venssing; ks. Summala, 1996).

Koska, kuten johdannossa havaittiin, luotettavaa tietoa suomalaisten
moottoripyorailijdiden ajokilometreista ei ole saatavilla, tadssa tutkimuk-
sessa joudutaan suurelta osin tarkastelemaan onnettomuuksia suhteut-
tamatta niiden maaraa altistukseen. Toisaalta mainitunkaltaisia erityis-
tapauksia (onnettomuudet tietyssa risteystyypissa tai tietyllda ajonopeu-
della) koskevia riskeja ei ole mahdollista arvioida ilman varta vasten tut-
kimuksen tekoa. Tietyiltd osin onnettomuudet suhteutetaan kuitenkin
ajoneuvo- ja vakuutuskannan kokoon, mutta ndin saatuja lukuja ei voida
pitaa riskiestimaatteina edelld annetun maaritelman valossa.

Tassa yhteydessa on syyta huomioida, etta tutkijalautakunnat kayttavat
termeja "valiton riski” ja "taustalla vaikuttava riskitekija” viitaten onnetto-
muuden syntyyn vaikuttaneisiin kausaalisiin tekijoihin. Naita termeja kay-
tetdan osaltaan tutkijalautakuntien tarkoittamassa mielessa — lukija voi
halutessaan tutustua tutkijalautakuntien menetelmakuvauksiin (VALT,
1991; VALT, 2003). Se, tarkoitetaanko tassa raportissa termilla "riski” tut-
kijalautakuntien identifioimia kausaalisia tekijoitéd vai onnettomuuksia suh-
teessa altistukseen, selvinnee termin kayttdyhteydesta. Valittomalla riskil-
l& viitataan onnettomuustilanteen syntyyn aktiivisesti vaikuttaneeseen te-
kijaan. Kuljettajan sairauskohtaus, arviointivirhe tai ohjausvirhe seka ajo-
neuvon renkaan puhkeaminen ovat esimerkkeja valittdmista riskeista.
Taustalla vaikuttavat riskitekijat mahdollistavat tapahtumien kohtalokkaan
kulun tai eivat esta sita ja voivat liittya kuljettajaan, ajoneuvoon, ymparis-
toOn tai liikenteen ohjausjarjestelmaan siind missa valittomat riskit liittyvat
padasiassa kahteen ensin mainittuun. Esimerkkind kuljettajan tilaan liitty-
van valittdman riskin ja liikennejarjestelmaan liittyvan taustalla vaikutta-
van riskin vuorovaikutuksesta toimii tilanne, jossa tarkkaamaton kuljettaja



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

ajautuu vastapuolen kaistalle ja ajautuminen on mahdollista, koska kais-
tojen valiin ei ole sijoitettu keskikaidetta.

2.2 Aineistojen kuvaus

Tutkimuksessa tarkasteltiin vuosien 1991-2006 aikana sattuneita on-
nettomuuksia, joissa moottoripy6ra oli osallisena ja joku onnettomuuden
osallisista kuoli tai loukkaantui. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johta-
neita onnettomuuksia tarkasteltiin toisistaan erillaan. Tieto kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista perustui tutkijalautakunta-aineistoihin ja
loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista henkildvahinkoaineis-
toihin ja tietoihin liikennevakuutuksesta korvatuista onnettomuuksista
(jatkossa "vakuutusaineisto”). Erityisesti kuolemaan johtaneista onnet-
tomuuksista saadaan Suomessa hyvinkin kattava kuvaus satoja muut-
tujia sisaltavien tutkijalautakuntaraportteihin perustuvien aineistojen
pohjalta. Tavoitteena on, etta tutkijalautakunnat laativat raportin jokai-
sesta liikenteessa sattuneesta kuolemantapauksesta Suomessa — tark-
ka kuvaus tutkijalautakuntamenetelmasta I6ytyy viitteistd VALT 1991 &
VALT 2003. "Henkilévahinkoaineisto” viittaa Tilastokeskuksen yllapita-
maan aineistoon, joka perustuu poliisiin tietoon tulleisiin, henkilévahin-
koon johtaneisiin onnettomuuksiin. Liikennevakuutusaineisto on VALT:n
yllapitdma, kaikkia likennevakuutuksesta korvattuja onnettomuuksia
koskeva aineisto. Tassa raportissa liikennevakuutusaineistosta ja henki-
Idvahinkoaineistosta on analysoitu loukkaantumiseen, mutta ei kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia.

2.3 Moottoripyoraonnettomuuksissa kuolleiden ika

Kuten johdannossa todettiin, moottoripyéraonnettomuuksissa kuolee
nykyisin vuosittain 20—30 henkilda. Moottoripydraonnettomuuksissa
kuolleiden henkildiden (moottoripydran kuljettajat ja matkustajat — kuvi-
ossa ei ole huomioitu muita moottoripyéraonnettomuuksissa kuolleita
tienkayttdjia) ikdjakauma on muuttunut 20 vuodessa huomattavasti, ku-
ten kuviosta 2.1. voidaan havaita.
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Kuvio 2.1. Moofttoripybérdonnettomuuksissa kuolleiden henkilbiden ikdjakauma
1980-luvulla ja 2000-luvulla. Lédhde: Tutkijalautakunta-aineistot.
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Suomessa puolet moottoripydradonnettomuuksissa kuolleista moottori-
pyoran kuljettajista tai matkustajista on nykyisin alle 30-vuotiaita, puolet
yli 30-vuotiaita. 20 vuotta aiemmin 92 % moottoripyéraonnettomuuksis-
sa kuolleista oli alle 30-vuotiaita, joten muutos on ollut huomattava. Vii-
meisten 20 vuoden aikana etenkin 16—19-vuotiaiden osuus moottori-
pydraonnettomuuksissa kuolleista on pudonnut — lahes 50 %:lla 62,5
%:sta 13,3 %:in. Samalla yli 40-vuotiaiden osuus on kasvanut n. 26
%:lla 4,7 %:sta 30,6 %:iin.

2.4 Moottoripyoran koko

Uudella vuosituhannella suurimoottoristen, yli 900-kuutioisten moottori-
pyOrien osuus moottoripyoran kuljettajan tai matkustajan kuolemaan
johtaneissa onnettomuuksissa kaytetyista ajoneuvoista on kasvanut
huomattavasti, yli kaksinkertaistuen 1990-luvun tilanteesta. Koska on-
nettomuusajoneuvojen moottorin tilavuutta koskevien tietojen joukossa
on vuosien 1994-1999 kohdalla runsaasti puuttuvia tietoja, on tuloksiin
syyta suhtautua vain suuntaa-antavina. Tuloksen tulkinnassa voidaan
lahtea liikkeelle siita, ettd kevytmoottoripyoralla ajavat kuljettajat ovat
tyypillisesti nuoria, alle 20-vuotiaita ja kevytmoottoripydrilla ajettujen
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maaraa on onnistuneesti va-
hennetty kevytmoottoripyorien tehonrajoituksen avulla vuonna 1996
(Hernetkoski ym., 2005). Nain ollen tulevissa interventioissa hyvin kes-
keinen kohderyhma ovat yli 20-vuotiaat kuljettajat, jotka ajavat yli 125-
kuutioisella moottoripydralla. Kuviossa 2.2. huomionarvoista on myds,
ettd keskikokoisilla, 126—600- ja 601-900-kuutioisilla moottoripyoérilla
ajettujen onnettomuuksien osuudessa ei ole tapahtunut mainittavaa
muutosta verrattaessa 1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneita onnetto-
muuksia.
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Kuvio 2.2. Onnettomuusmoottoripydrdn moottorin iskutilavuus onnetto-
muuksissa, joissa kuoli moottoripydran kuljettaja tai matkustaja, 1990-
luvulla ja 2000-uvulla
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Moottoripydran moottorin tehoa koskeva tieto on huomioitu tutkijalauta-
kuntamenetelmassa vuodesta 2002 |ahtien. Nain ollen on mielekasta tar-
kastella (moottoripyoran kuljettajan tai matkustajan) kuolemaan johta-
neissa onnettomuuksissa kaytettyjen pyérien moottorin tehojakaumaa
vain yksittaisena poikkileikkauksena. Tulos on esitetty kuviossa 2.3. Moot-
toripydran moottorin tehon ja pydran omamassan suhde (teho/paino-
suhde) on esitetty vastaavien onnettomuuksien osalta kuviossa 2.4.
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Kuvio 2.3. Onnettomuusmoottoripyérdn moottorin teho onnettomuuksissa,
Joissa kuoli moottoripydrén kuljettaja tai matkustaja vuosina 2002—2006
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Kuvio 2.4. Onnettomuusmoottoripydrén moottorin tehon ja pyérédn omamassan
suhde onnettomuuksissa, joissa kuoli moottoripydran kuljettaja tai matkustaja vuo-
sina 2002-2006
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Kuvioiden 2.3. ja 2.4. tulokset on mielenkiintoista suhteuttaa onnetto-
muudessa kuolleen henkildén (useimmiten moottoripyéran kuljettaja)
ikdan, kuten taulukoissa 2.1. ja 2.2. on tehty. Eniten kuolemaan johta-
neita onnettomuuksia ajettiin 50—105 kW:n moottoripyorilla (Kuvio 2.3.)
— ndissa onnettomuuksissa kuoli pdaasiassa yli 25-vuotiaita henkildita
(Taulukko 2.1).

Taulukko 2.1. Onnettomuusmoottoripydrén teho suhteessa onnettomuudessa
menehtyneen henkilén ikdan

Menehtyneen henkilon ika

Teho 16-17 18-24 25-35 36- Yhteensé
0-25 kW 11 (52,4 %) 2 (9,5 %) 2 (9,5 %) 6 (28,6 %) 21 (100 %)
25-50 kW 0 (0 %) 2 (13,3 %) 4 (26,7 %) 9 (60,0 %) 5 (100 %)
50-105 kW 1(2,1 %) 9(19,1%) 23(48,9%) 14(29,8%) 47 (100 %)
105- kW 0 (0 %) 9 (33,3 %) 9 (33,3 %) 9(33,3%) 14 (100 %)

Onnettomuudessa menehtyneen henkildén ién ja moottoripydréan tehon vélinen suhde
oli tilastollisesti merkitsevéa ()(2(9)= 55,170, p < 0,0001)

25-50 kW:n pyorilla ajetut onnettomuudet sattuivat paaasiassa verraten
idkkaille henkilbille. Sen sijaan kaikkein suurimmilla, yli 105 kW:n moot-
toripydrilla ajetuissa onnettomuuksissa kuoli tasaisesti kaikenikaisia
moottoripyorailijoita. Vastaava vertailu teho/paino-suhteen osalta on
esitetty taulukossa 2.2.

Taulukko 2.2. Onnettomuusmoottoripydrén teho/paino-suhde suhteessa on-
nettomuudessa menehtyneen henkilbn ikéd&n

Menehtyneen henkilon ika

Teho/paino-suhde 16-17 18-24 25-35 36- Yhteensa
0-0,16 kW/kg 11(355%) 5(16,1 %) 3 (9,7 %) 12 (38,7 %) 31 (100 %)
0,1601-0,35 kW/kg 0 (0 %) 3(9,4 %) 13 (40,6 %) 16(50,0%) 32 (100 %)
0,3501-0,5 kW/kg 0 (0 %) 8(24,2%) 17(51,5%) 8(24,2%) 33 (100 %)
0,501- kW/kg 1(7,1 %) 6 (42,9 %) 5 (35,7 %) 2 (14,3 %) 14 (100 %)

Onnettomuudessa menehtyneen henkilén ién ja moottoripydrén teho/paino-suhteen
vélinen suhde oli tilastollisesti merkitsevéa ()(2(9)= 55,170, p < 0,0001)

2.5 Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneet onnetto-
muudet

Eras mielenkiintoinen moottoripyorailijdiden henkildvahinkoon johtaneita
onnettomuuksia koskeva teema koskee kuolemaan ja loukkaantumi-
seen johtaneiden onnettomuuksien samanlaisia ja erilaisia piirteita. Ai-
emman tutkimuksen (Hernetkoski ym., 2005) perusteella tiedetaan, etta
kuolemaan johtaneet onnettomuudet jakautuivat Suomessa vuosina
1992-2003 jokseenkin tasan yksittaisvahinkoihin (54 % kuolemantapa-
uksista) ja yhteenajoihin (46 % kuolemantapauksista), kun taas louk-
kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista 70 % oli yksittaisvahinkoja
ja 30 % yhteenajoja. Kuolemaan johtaneista yhteenajoista moottoripyd-
railijan itsensa aiheuttamia oli 57 % ja loukkaantumiseen johtaneista 41
%. Moottoripydrailijan kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden yh-
teenajojen tyyppien vertailu ei ole mielekastd Hernetkosken ym. (2005)
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raportin tulosten tarkasteluun perustuen, silla kirjoittajat eivat jakaneet
kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneita yhteenajoja samanlaisiin
luokkiin — kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tarkasteltiin seka
moottoripyorailijan itsensa ettd toisen osapuolen aiheuttamia onnetto-
muuksia, loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista vain mootto-
ripyorailijan itsensa aiheuttamia onnettomuuksia.

Tassa raportissa Hernetkosken ym. (2005) analyysia pyritadn syventa-
maan tarkastelemalla yleisten onnettomuustyyppien erityispiirteita. Mie-
lenkiinnon kohteina ovat kysymykset: kenelle nama onnettomuudet sat-
tuvat, millaisessa ymparistossa, saatilassa jne., mihin aikaan (vuoro-
kaudenaika) ja, mikali asia on naiden tietojen avulla paateltavissa, miksi
onnettomuudet sattuvat. Tassa analyysin perusyksikdina toimivat yli 15-
vuotiaat moottoripyoéran (ml. kevytmoottoripyéran) kuljettajat ja naiden
matkustajat. Seuraavissa analyyseissa ei siis tarkastella niita (harvinai-
sia) tapauksia, joissa alle 16-vuotias moottoripydrailija tai hanen mat-
kustajansa on kuollut tai loukkaantunut. Eras tapa etsia vastauksia mik-
si-kysymyksiin on tarkastella tutkijalautakuntien arvioita onnettomuuden
syntyyn valittémasti vaikuttaneista syista. Seuraavissa luvuissa nain
toimitaankin yksittdisonnettomuuksia ja yhteenajoja tarkasteltaessa.

2.6 Moottoripyoraonnettomuudet suhteessa ajoneuvo-
kantaan

Seuraavassa tarkastellaan moottoripyéraonnettomuuksien maaraa suh-
teessa rekisterodityjen moottoripyorien maaraan. Vaikka talla tavoin ei
kyeta arvioimaan onnettomuusriskia (ks. maaritelmat luvussa 2.1.) si-
nansa, lienee rekisterdityjen moottoripydrien maara kuitenkin yhteydes-
sa niilla ajettuihin kilometreihin — vaikkakin ajomaarissa voi hyvin olla
huomattavia systemaattisia eroja. Nain ollen seuraavassa raportoitujen
suhteellisten onnettomuusmaarien avulla on mahdollista karkealla tasol-
la arvioida, onko jokin moottoripydrailijoiden ryhma yli- tai aliedustettuna
onnettomuustilastoissa.

2.6.1 Kuljettajan ikd ja sukupuoli

Ikdryhmid koskeva vertailu on valaiseva: vaikka kuvio 2.1. edella osoitti,
ettd vuosina 2004—-2006 onnettomuuksissa kuolleiden mediaani-ika oli n.
30 vuotta, vuosina 1999-2006 yli 35-vuotiaiden kuljettajien kuolemaan ja
loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien maarat suhteessa heille
rekisterdityjen ajoneuvojen maariin olivat huomattavasti tatd nuorempia
kuljettajia matalampia (kuviot 2.5. ja 2.6). Rinnastus toimii esimerkkina ti-
lanteesta, jossa pelkkien absoluuttisten onnettomuusmaarien tarkastelu
jattaa kertomatta puolet totuudesta.
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Kuvio 2.5. Kuolleita moottoripyérén kuljettajia 10 000 ko. ikéisten Kkuljettajien nimiin
rekisterbityd moottoripybréé kohti ikdryhmittéin jaoteltuna vuosina 1999—-2006. Lu-
vut pylvéiden yldpuolella viittaavat onnettomuuksien méériin kyseisessé ryhmassa.
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Kuvio 2.6. Loukkaantuneita moottoripydran kuljettajia 10 000 ko. ikéisten kuljettajien
nimiin rekisteroityd moottoripybréé kohti ikdryhmittéin jaoteltuna vuosina 1999—
2006. Luvut pylvéiden ylédpuolella viittaavat onnettomuuksien méaériin Kyseisessé
ryhmaéssa.

Kuvioissa 2.5. ja 2.6. kdytetyt ikdryhmajaot ovat peraisin Tilastokeskuk-
sen luokituksista — moottoripydrailyilmidn tarkasteluun paremmin sovel-
tuvia luokituksia ei ollut saatavilla. Kuviossa 2.5. merkillepantavaa on,

ettd moottoripyoran kuljettajana toimiville naisille sattuu ylipaataan hyvin
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vahan kuolemaan johtavia onnettomuuksia — toisaalta kuolemantapaus-
ten maaraa suhteessa ajoneuvokantaan ei oikeastaan ole edes jarke-
vaa arvioida kuvion 2.5. perusteella juuri tapausten pienesta maarasta
johtuen.

Nuoret moottoripyorailijat ovat kuvioiden 2.5. ja 2.6. tarkastelun perus-
teella yliedustettuina onnettomuuksissa suhteessa heille rekisterodityjen
moottoripydrien maaraan. Kuviossa 2.6. mielenkiintoista on, etta alle
35-vuotiaiden miesten loukkaantumisten maara suhteessa ajoneuvo-
kantaan on samanikaisia naisia huomattavasti suurempi, mutta yli 35-
vuotiaat miehet ja naiset eivat poikkea toisistaan tassa suhteessa.

Kaiken kaikkiaan kuvioista 2.5. ja 2.6. havaitaan, etta naiset ovat miehiin
nahden yliedustettuina lievissa, loukkaantumiseen johtaneissa onnetto-
muuksissa. Tarkasteltaessa kaikkia kuolemaan ja loukkaantumiseen joh-
taneita onnettomuuksia vuosien 1989-2007 ajalta huomataan, etta nais-
puolisille moottoripydran kuljettajille sattuu n. 75 kertaa enemman louk-
kaantumiseen kuin kuolemaan johtaneita onnettomuuksia (524 / 7 onnet-
tomuutta), kun taas miespuolisille moottoripyoran kuljettajille vastaava
suhdeluku on n. 21 (8231 / 393 onnettomuutta). Ero jakaumissa on tilas-
tollisesti erittdain merkitseva (binomitesti, p = 0,00001).

Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien maarat suhteessa
ajoneuvokantaan ovat kehittyneet eri tavoin eri-ikdisten kuljettajien osal-
ta. Nuorten kuljettajien onnettomuusmaarat ovat kasvaneet heille rekis-
terdityjen moottoripydrien maaraa nopeammin, kun taas muissa ika-
ryhmissa onnettomuuksien ja ajoneuvojen maarat ovat pysyneet suh-

teessa samoissa lukemissa (Kuvio 2.7).
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Kuvio 2.7. Loukkaantuneita moottoripydran kuljettajia 10 000 ko. ikéisten kuljet-
tajien nimiin rekisteroéityd moottoripyéréé kohti ik&ryhmittéin jaoteltuna vuosina
1999-2002 ja 2003—2006. Luvut pylvéiden yldpuolella viittaavat onnettomuuksi-
en maariin kyseisessad ryhméassa.
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Sukupuolten valiset erot onnettomuusmaarien kehityksessa suhteessa
ajoneuvokantaan on esitetty kuviossa 2.8.
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Kuvio 2.8. Loukkaantuneita moottoripydran kuljettajia 10 000 ko. ikéisten
kuljettajien nimiin rekisterdityd moottoripyoréé kohti ikdryhmittéin ja suku-
puolittain jaoteltuna vuosina 1999-2002 ja 2003-2006. Luvut pylvéiden
yldpuolella viittaavat onnettomuuksien méériin Kyseisessé ryhmé&ssa.

2.6.2 Moottoripyordn moottorin iskutilavuus, teho ja teho/paino-suhde

Edelld havaittiin (kuvio 2.2.) ettéd suurella moottorilla varustetuilla pyoril-
la ajettujen, moottoripyéran kuljettajan tai matkustajan kuolemaan joh-
taneiden onnettomuuksien maara on kasvanut tultaessa 1990-luvulta
2000-luvulle. Tahan liittyen on mielenkiintoista tarkastella erikokoisilla
moottoreilla varustettujen pydrien onnettomuusmaaria suhteessa rekis-
terdityjen pyorien maaraan. Kuviossa 2.9. on esitetty keskiarvo vuosina
2000-2006 sattuneiden kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien maa-
rasta suhteessa kuhunkin luokkaan kuuluvien moottoripyoérien rekiste-
réintien maaraan (tieto vuoden 2008 syyskuulta). Menettelyn validiteetti
voidaan luonnollisesti kyseenalaistaa — paras tapa lahestya asiaa olisi
ollut tarkastella erikokoisten pydrien rekisterdintien maaran keskiarvoa
samoilta vuosilta, joiden ajalta tieto kuolemantapauksista on olemassa.
Koska raportin kirjoittamisen aikaan saatavilla oli ainoastaan vuoden
2008 tieto erikokoisten moottoripydrien rekisterdintien maarasta, paa-
dyttiin asia esittamaan kuten kuviossa 2.9. on tehty.

Kuviossa 2.9. mielenkiintoista on, etta selvasti eniten kuolemaan johta-
neita onnettomuuksia suhteessa kyseiseen luokkaan rekisterdityjen pyo-
rien maaraan sattui suurimoottoristen, yli 900-kuutioisten pydrien ryh-
massa. Suhteessa vahainen maara onnettomuuksia ajettiin puolestaan
126—-600-kuutioisilla pyorilla.
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Kuvio 2.9. Moottoripydrdn kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johta-
neet onnetfomuudet suhteessa moottoripybrien méaérdan moottorin tila-
vuuden mukaan luokiteltuna (kuolemantapaukset / 100 000 rekisterdityéa
ajoneuvoa)

Kuviossa 2.9. esitetty tulos toimii luonnollisesti vain ensimmaisena as-
keleena kohti erikokoisten moottoripydrien suhteellisen onnettomuus-
maaran ymmartamista ja jatkossa olisi syyta selvittaa, mitka taustateki-
jat liittyvat erikokoisilla pyorilla sattuneiden onnettomuuksien syntymi-
seen. 125-kuutioiset moottoripyorat ovat tyypillisesti nuorten kuljettajien
ensipydria ja niilla ajettujen onnettomuuksien suuri suhteellinen maara
liittynee nuorten kuljettajien ominaisuuksiin. Tulevaisuudessa selvitetta-
vaksi jaa, onko ilmidéssa kyse paaasiassa pyoran kasittelytaitojen puut-
teista, liikenteenlukutaitojen puutteista vai yleisen elamankokemuksen
puutteen mukanaan tuomasta varomattomuudesta. Sikali kuin alle ja yli
125-kuutioisten pydrien kuljettajat poikkeavat toisistaan ikdnsa suhteen,
vaikuttaisi kuviossa 2.9. esitetty tulos viittaavan siihen, etta kuljettajan
ian mukanaan tuoma kokemus (kaikissa ylla esitetyissa merkityksis-
saan) vahentaa onnettomuusriskia vain keskikokoisten, 126-600-
kuutioisten pyérien kuljettajien tapauksessa ja tata suuremmilla mootto-
ripyorilld ajamiseen liittyy idn mukanaan tuomasta varovaisuudesta huo-
limatta suurempi riski kuolla onnettomuudessa. Johtopaatdksiin on kui-
tenkin syyta suhtautua vasta alustavina arvauksina; kysymykset vaati-
vat viela lisaselvityksia jatkossa.

Siind missa moottoripydran moottoritilavuuden kasvaessa kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien sekd absoluuttinen ettd suhteellinen maa-
ra kasvavat (ainakin yli 125-kuutioisia pyoria tarkasteltaessa), moottorin
tehon ja pydran teho/paino-suhteen tapauksessa onnettomuuksien ab-
soluuttisen ja suhteellisen maaran jakaumat poikkeavat toisistaan
enemman. Selkeasti suurin suhteellinen maara onnettomuuksia ajetaan
yli 105 kW:n tehoisilla moottoripydrilld, joiden osuus koko moottoripy6-
rakannasta on kuitenkin hyvin pieni, n. 7 %. Hyvin suurten, yli 105 kW:n
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moottoripydrien onnettomuuksien suhteellinen maara on 5,5-kertainen
verrattuna 25-50 kW:n moottoripydrien onnettomuuksien suhteelliseen
maaraan. Kuitenkin suurten, 50—105 kW:n moottoripyérienkin suhteelli-
nen onnettomuusmaara on noin kaksinkertainen verrattuna 25-50 kW:n

py0rien suhteelliseen onnettomuusmaaraan (kuvio 2.10).
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Kuvio 2.10. Moottoripybrén kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johtaneet

onnettomuudet suhteessa moottoripyérien méaardan moottorin tehon mukaan

luokiteltuna (kuolemantapaukset / 100 000 rekisterdityéd ajoneuvoa)

Pienitehoisellakin moottorilla varustettujen moottoripyorien teho/paino-
suhde voi olla korkea, mista syysta on mielenkiintoista verrata kuvion
2.10 tulosta kuvioon 2.11.
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Kuvio 2.11. Moottoripybrén kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johtaneet onnet-
tomuudet suhteessa moottoripybrien méérdan moottorpyorén teho/paino-suhteen
mukaan luokiteltuna (kuolemantapaukset/ 100 000 rekisterdityé ajoneuvoa)
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Kun otetaan huomioon (kuvio 2.4.), ettéd hieman alle 30 % moottoripyo-
ran kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
ajettiin pyoralla, jonka teho/paino-suhde oli valilla ]0,35-0,5] ja kun ha-
vaitaan (kuvio 2.11), etta nailla pyorilla ajettujen onnettomuuksien suh-
teellinen maara on korkea, saattaisi tdma moottoripyodrien luokka olla
hyva kohde tuleville interventioille. Onko esimerkiksi mahdollista I6ytaa
jonkin taustamuuttujien suhteen yhtenaisia moottoripyorailijdiden jouk-
koja, jotka kayttavat tallaisia moottoripyoria?

2.7 Yksittaisonnettomuudet

2.7.1

Moottoripydran kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johtaneista yksit-
taisonnettomuuksista tiedetadn aiemman tutkimuksen (Hernetkoski ym.,
2005) perusteella, ettd suurin osa yksittdisonnettomuuksista on tielté suis-
tumisia (vuosien 1992-2003 aikana 65 onnettomuutta 90:st&, 72 %), erityi-
sesti suistumisia tien oikealle puolelle kaarteessa, joka kaantyy vasemmal-
le (30/90 onnettomuutta, 33 % yksittdisonnettomuuksista) ja suistumisia
tien vasemmalle puolelle kaarteessa joka kaantyy oikealle (21/90 onnetto-
muutta, 24 % yksittaisonnettomuuksista). Hernetkoski ym. (2005) lukevat
myds eldinonnettomuudet yksittadisonnettomuuksien joukkoon: vuosien
1992-2003 aikana sattuneista kuolemaan johtaneista yksittaisonnetto-
muuksista 21 % (19/90) oli eldinonnettomuuksia.

Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien kohdalla tilanne on ai-
emman tutkimuksen (Hernetkoski ym., 2005) tulosten perusteella hieman
toisenlainen, silld vuosien 1992—2003 aikana tyypillisin loukkaantumiseen
johtanut yksittaisonnettomuus kuului sekalaiseen "muu onnettomuus™
luokkaan — naita oli 59 % kaikista yksittaisonnettomuuksista (2129 onnet-
tomuutta 3595:sta). Luokan "muu onnettomuus” yksittdisvahingoista 24 %
oli kumoon ajoja ja 28 % kokonaan luokituksen ulkopuolelle jaavia onnet-
tomuuksia. Tielté suistumisia oli 41 % yksittdisvahingoista (1462/3595 on-
nettomuutta), erityisesti suistumisia tien oikealle puolelle kaarteessa, joka
kdantyy vasemmalle (12 % yksittaisvahingoista, 412/3595 onnettomuutta).
Muut tieltad suistumisten tyypit kattoivat kukin alle 10 % kaikista loukkaan-
tumiseen johtaneista yksittaisvahingoista (Hernetkoski ym., 2005). Aiem-
man tutkimuksen tulosten perusteella tiedetdan nain ollen, ettd moottori-
pyorailijat kuolevat tai loukkaantuvat yksittaisonnettomuuksista useimmin
tieltd suistumisonnettomuuksissa. Tarkastellaan siis suistumisonnetto-
muuksia hieman lahemmin.

Tielta suistumiset: onnettomuustason tarkastelu

Tieltd suistumisonnettomuuksissa, joissa moottoripydra oli osallisena, kuoli
vuosina 1991-2006 yhteensa 108 henkiloa. Tassa tarkastelun ulkopuolelle
jatetaan kolme alle 16-vuotiasta moottoripyoralla tielté suistuessaan kuollutta
henkilda, koska alle 16-vuotiaat henkiltt ajavat harvoin moottoripyoralla ja
tapauksia voidaan pitéda epatyypillisina. 105 tarkastelun kohteeksi valitusta
onnettomuuden uhrista moottoripydran kuljettajia oli 97, moottoripydran mat-
kustajia 7 ja henkildauton matkustajia 1. Yhteensa tahan luokkaan kuuluvia
onnettomuuksia sattui 103. Kuolleista miehia oli 99, naisia 6. Loukkaantumi-
seen (mutta ei kenenkdan kuolemaan) johtaneissa suistumisonnettomuuksis-
sa, joissa moottoripydra oli osallisena, loukkaantui vuosina 1991-2006 yh-
teensa 1806 henkiloa — naistakin analyyseista on suljettu alaikaiset kuljettajat
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pois. Yhteensa tahan luokkaan kuuluvia onnettomuuksia sattui 1625. Onnet-
tomuuksien absoluuttinen maara on ollut 2000-luvulla kasvussa, silla vuosien
20002006 aikana sattui 53 tarkastelujakson 103 kuolemaan johtaneesta on-
nettomuudesta, vuosien 1991-1999 aikana 50. 2000-luvulla loukkaantumi-
seen johtaneista 1625 onnettomuudesta sattui 933, 1990-luvulla 692.

2.7.1.1 Sé&é, keli ja vuorokaudenaika

Kuolemaan johtaneista suistumisonnettomuuksista 95 (92 %) sattui kuivalla
kesakelilla, aurinkoisella tai pilvipoutaisella saalla. Seka kuolemaan etta
loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet sattuivat eri aikaan paivas-
ta 1990-luvulla ja 2000-luvulla. Siind missa 1990-luvulla huomattava
osa niin kuolemaan kuin loukkaantumiseenkin johtaneista onnetto-
muuksista sattui yolla, 2000-luvulla 6isten onnettomuuksien osuus va-
hentyi huomattavasti. Lisaksi aamulla ja paivalla sattuneiden, kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien osuus kasvoi. Yhteys vuorokau-
denajan ja vuosikymmenen valill oli tilastollisesti merkitseva (x%(3) =
10,898, p = 0,012)% Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien
tapauksessa eroja vuosikymmenten valilla havaittiin paivalla ja yolla
sattuneiden onnettomuuksien maarissa — ensin mainittujen osuus kai-
kista onnettomuuksista oli 2000-luvulla suurempi kuin 1990-luvulla, vii-
meksi mainittujen painvastoin (Kuvio 2.12).
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Kuvio 2.12. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet 1990-
luvulla ja 2000-luvulla kellonajan funktiona (Lahteet: tutkijalautakunta-aineistot ja henki-
I6vahinkoaineistot)

% Analyysissa kéytetyssa ristiintaulukossa kahden solun odotettu frek-
venssi oli alle 5, joten analyysi toistettiin jakamalla vuorokaudenaika
kahteen luokkaan (aamu ja paiva vs. ilta ja y0). Tdmankin analyysin tu-
los oli tilastollisesti merkitseva (x*(1) = 7,169, p = 0,007), joten vuoro-
kaudenajan ja vuosikymmenen valilla havaittu yhteys ei todennakdisesti
johtunut analyysiteknisista seikoista.
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1990-luvulla puolet kaikista kuolemaan johtaneista suistumisonnetto-
muuksista sattui valoisalla, puolet pimealla tai hamaralla. 2000-luvulla
valtaosa vastaavista onnettomuuksista sattui valoisaan aikaan (Tauluk-
ko 2.3).

Taulukko 2.3. Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet vuosi-
kymmenittéin ja valoisuusolosuhteiden mukaan

Valoisuus 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Valoisa 25 (50,0 %) 39 (73,6 %) 64 (62,1 %)
Muu 25 (50,0 %) 14 (26,4 %) 39 (37,9 %)
Yhteensa 50 (100 %) 53 (100 %) 123 (100 %)

Yhteys vuosikymmenen ja valoisuuden valillé oli tilastollisesti merkitsevé (x*(1) = 6,083,
p=0,014)

Loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia tarkasteltaessa 1990-
luvun ja 2000-luvun onnettomuusjakaumat olivat keskendan samankal-
taisempia kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa.
Silti 1990-luvulla my6s loukkaantumiseen johtaneita suistumisonnetto-
muuksia sattui useammin pimealla tai hamaralla kuin 2000-luvulla (Tau-
lukko 2.4).

Taulukko 2.4. Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet
vuosikymmenittéin ja valoisuusolosuhteiden mukaan

Valoisuus 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Valoisa 483 (69,8 %) 765 (82,0 %) 1248 (76,8 %)
Muu 209 (30,2 %) 168 (18,0 %) 377 (23,2 %)
Yhteens 692 (100 %) 933 (100 %) 1625 (100 %)

Yhteys vuosikymmenen ja valoisuuden vélilla oli tilastollisesti merkitsevé (x“(1)
= 33,167, p < 0,0001)

Viikonpéivévaihtelu

1990-luvun ja 2000-luvun kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuu-
det eivat poikenneet toisistaan sen suhteen, sattuivatko ne arkena vai
viikonloppuna — 1990-luvulla 54 % onnettomuuksista sattui arkena,
2000-luvulla 55 %. On mielenkiintoista, etta lauantain ja sunnuntain ai-
kana sattui ldhes 50 % kuolemaan johtaneista suistumisonnettomuuk-
sista — mikali moottoripy6raa kaytetaan erilaiseen ajoon arkisin ja vii-
konloppuisin, voidaan tietoa kayttaa pyrittaessa vaikuttamaan onnetto-
muuksien maariin. Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien ta-
pauksessa tilanne oli samankaltainen 1990-luvulla 59 % ja 2000-luvulla
61 % onnettomuuksista sattui arkipaivina.

Tapahtumapaikka

Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien tapauksessa onnet-
tomuuden tapahtumapaikan ja vuosikymmenen valilld havaittiin yhteys

siten, ettd 1990-luvulla suurin osa onnettomuuksista sattui taajamassa,
2000-luvulla taajaman ulkopuolella (Taulukko 2.5).
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Taulukko 2.5. Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet vuosi-
kymmenittain ja onnettomuuden tapahtumapaikan mukaan

Onnettomuuspaikka 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Taajama 29 (58,0 %) 17 (32,1 %) 46 (44,7 %)
Ei taajama 21 (42,0 %) 36 (67,9 %) 57 (55,3 %)
Yhteensa 50 (100 %) 53 (100 %) 103 (100 %)

Yhteys vuosikymmenen ja onnettomuuden tapahtumapaikan vélillé oli tilastolli-
sesti merkitseva (xX(1) = 6,996, p = 0,008)

Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa kahden
vuosikymmenen onnettomuusjakaumat olivat jalleen keskenaan sa-
mankaltaisemmat kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tapa-
uksessa, mutta onnettomuuden tapahtumapaikan ja vuosikymmenen
valilla havaittiin silti yhteys (Taulukko 2.6). Uudella vuosituhannella suu-
rempi osuus myds loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista sat-
tui taajaman ulkopuolella.

Taulukko 2.6. Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet
vuosikymmenittain ja onnettomuuden tapahtumapaikan mukaan

Onnettomuuspaikka 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Taajama 308 (44,5 %) 297 (31,8 %) 605 (37,2 %)
Ei taajama 384 (55,5 %) 636 (68,2 %) 1020 (62,8 %)
Yhteensa 692 (100 %) 933 (100 %) 1625 (100 %)

Yhteys vuosikymmenen ja onnettomuuden tapahtumapaikan Vélillg oli tilastolli-
sesti merkitsevéa ()(2(1) = 27,318, p < 0,0001)

2.7.1.4 Vuodenaika

Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien kuukausijakauma koko
tarkastelujaksolta (1991-2006) on havainnollistettu kuviossa 2.13. Louk-
kaantumiseen johtaneiden suistumisonnettomuuksien maara mahdollisti
1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneiden onnettomuuksien kuukausijakaumi-
en vertailun — tulos on esitetty kuviossa 2.14.
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Kuvio 2.13. Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien kuukausijakauma 1991-2006
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Kuvio 2.14. Loukkaantumiseen johtaneiden suistumisonnettomuuksien kuukausijakauma
1990-luvulla ja 2000-luvulla

2.7.2 Tieltéd suistumiset: kuljettajatason tarkastelu

2.7.2.1 Kuljettajan ominaisuudet

Suistumisonnettomuuksissa kuolleiden moottoripyoérailijdiden ikajakau-
massa on tapahtunut melko dramaattinen muutos 1990-luvulla ja 2000-
luvulla sattuneita onnettomuuksia tarkasteltaessa. Onnettomuuksien
ikdjakaumissa, niiden sattumisen aikaan vallinneissa valaistusolosuh-
teissa ja kuljettajan humalatilassa vuosikymmenten valilla tapahtuneet
muutokset on tiivistetty kuvioihin 2.15. ja 2.16. seuraavalla sivulla. Kuvia
tulkittaessa on syyta huomioida, etta esitetyt tulokset koskevat mootto-
ripyoran kuljettajia niissa onnettomuuksissa, joissa joku onnettomuuden
osallisista on kuollut (2.16.) tai loukkaantunut (2.15). Kuvien tarkaste-
lussa huomio kannattaa kiinnittda kuolemaan ja loukkaantumiseen joh-
taneiden onnettomuuksien samankaltaisiin ja erilaisiin piirteisiin seka
eroihin vuosikymmenten valilla.
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2.7.2.2 k&, vuorokaudenaika ja alkoholi

Ensimmainen asia, joka kuvioista 2.15. ja 2.16. havaitaan, on onnetto-
muuksien ikdjakaumissa vuosikymmenten valilla tapahtunut muutos:
seka kuolemaan etta loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet sat-
tuivat 1990-luvulla padaasiassa nuorille kuljettajille, kun taas 2000-luvulla
suurin osa onnettomuuksista sattui yli 36-vuotiaille kuljettajille. Kuole-
maan johtaneisiin suistumisonnettomuuksiin osallisten moottoripydran
kuljettajien ikajakauma on siis kaantynyt peilikuvakseen, kun verrataan
2000-luvun tilannetta 1990-luvun tilanteeseen.

Yleiskuva suistumisonnettomuuksista oli, ettd nuorimmat ikaryhmat
(16—17-vuotiaat ja 18—24-vuotiaat) olivat yliedustettuina pimealla ja ha-
maralla sattuneissa onnettomuuksissa, vanhemmat ikdryhmat valoisalla
sattuneissa onnettomuuksissa. 2000-luvulla loukkaantumiseen ja kuo-
lemaan johtaneiden onnettomuuksien jakaumat vastasivat valoisalla ja
pimedalld/hamaralla sattuneiden onnettomuuksien suhteen toisiaan pa-
remmin kuin 1990-luvulla. 1990-luvulla huomattavan suuri osa kahden
nuorimman ikaryhman hamaralla tai pimealla sattuneeseen kuolemaan
johtaneeseen onnettomuuteen osallisista kuljettajista oli yli 0,5 %o:n hu-
malassa tapahtumahetkelld — myos Hernetkoski ym. (2005) tekevat ta-
man huomion. Vaikka kaikissa ikaryhmissa 1990-luvulla padosa louk-
kaantumiseen johtaneista onnettomuuksista sattui valoisalla, huomatta-
va osa pimealla tai hamaralla loukkaantuneista kuljettajista oli yli 0,5
%o:n humalassa tapahtumahetkelld. Kuvioissa 2.10. ja 2.11. on esitetty
humalatilaa koskeva tieto silloin, kun 25 % tai yli tietyn osajoukon kuljet-
tajista oli yli 0,5 %0:n humalassa tapahtumahetkella.

Myodnteisend kehityksena 1990-luvulta 2000-luvulle tultaessa voidaan
pitdad humalassa tielta suistumisten vahentymista loukkaantumisen syy-
nd. Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien osalta tilanne ei ole yhta
suoraviivaisesti tulkittavissa. Tarkasteltaessa nuorinta ikdryhmaa, 16—
17-vuotiaita kuljettajia, havaitaan ettd onnettomuusmaarat ovat vahen-
tyneet. Silti kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa moottoripydran
kuljettaja on usein ollut humalassa myds 2000-luvulla. Havainnolle voi-
daan keksia luonteva selitys, jonka todenmukaisuutta ei kuitenkaan ole
mahdollista tarkastella onnettomuusaineistoihin perustuen: nuoret kul-
jettajat ajavat nykyisin aiempaa vahemman iltaisin tai 6isin humalassa,
mutta kun he tekevat nain, seuraukset ovat yha usein kohtalokkaat. To-
sin talléin heraa kysymys nuorten moottoripyoran kuljettajien liikkkumis-
taipumusten muutoksesta 2000-luvulle tultaessa: jos oletetaan, etta
1990-luvulla pimeassa ja humalassa ajetut onnettomuudet syntyivat
nuorten ollessa palaamassa kotiin ystaviensa luota, miten he nykyisin
paasevat kotiin? Liikkuvatko nuoret aiempaa enemman autolla niin etta
yksi porukasta pysyy selvin pain ja toimii autonkuljettajana? Vaikka on-
nettomuuksien vaheneminen olisi periaatteessa selitettavissa myos sil-
14, ettd nuoret kuljettajat ajavat nykyisin aiempaa vahemman moottori-
pyoralla, kuviossa 2.16. huomio kiinnittyy siihen, etta 16—17-vuotiaiden
onnettomuuksista erityisesti hamaralla/pimealla sattuneet onnettomuu-
det ovat vahentyneet, valoisalla sattuneiden onnettomuuksien maaran
pysyessa ennallaan. Vaikuttaisi siis silta, etta nuorimmassa ikaryhmas-

25



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

sa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien luonteessa on tapahtunut
ennemmin valikoiva kuin yleinen muutos.

Tarkasteltaessa 1990-luvun ja 2000-luvun kuolemaan johtaneita suis-
tumisonnettomuuksia kokonaisuutena, havaitaan etta 1990-luvulla
moottoripydran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa 54 %:ssa onnetto-
muuksista, 2000-luvulla 40 %:ssa onnettomuuksista®. Ero saattoi kui-
tenkin johtua satunnaisvaihtelusta onnettomuusmaarissa, silld x>-testin
p-arvo mainitulle yhteydelle oli 0,14. Sen sijaan loukkaantumiseen joh-
taneet suistumisonnettomuudet, joissa moottoripyéran kuljettaja oli hu-
malassa, vahenivat uudella vuosituhannella puoleen 1990-lukuun ver-
rattuna. Loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa moottoripyo-
ran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa 1990-luvulla 34 %:ssa tapauk-
sista, 2000-luvulla en&a 16 %:ssa tapauksista“.

1990-luvulla sattuneet kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet,
joissa moottoripy6ran kuljettaja oli humalassa, poikkesivat 2000-luvulla
sattuneista tapahtuessaan useimmiten pimean tai hamaran aikaan, ku-
ten taulukko 2.7 osoittaa. Taulukossa kauttaviivan vasemmalla puolella
sijaitseva luku viittaa onnettomuuksiin, joissa moottoripy6ran kuljettaja
oli yli 0,5 %o:n humalassa, oikealla puolella sijaitseva onnettomuuksiin
joissa han oli selvin pain tai alle 0,5 %o:n humalassa. Prosenttiluku ker-
too niiden onnettomuuksien osuuden, joissa moottoripyoran kuljettaja
oli yli 0,5 %o:n humalassa.

Taulukko 2.7. Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet, joissa
moottoripydrén kuljettaja oli humalassa valoisuuden ja vuosikymmenen
mukaan

Valoisuus 1991-1999 2000-2006 Yhteensé

Valoisa 7/17 (29,2 %) 13/26 (33,3 %) 20/43 (31,7 %)
Muu 19/5 (79,2 %) 8/6 (57,1 %) 27111 (71,1 %)
Yhteensa 26/22 (54,2 %) 21/32 (39,6 %)  47/101 (46,5 %)

Yhteys humalassa ajamisen ja valoisuuden viélilla oli tilastollisesti merkitseva 1990-
luvulla (x°(1) = 12,084, p = 0,001), mutta ei 2000-luvulla (x°(1) = 2,441, p = 0,118).
Kolmisuuntainen yhdysvaikutus ajankohta*valoisuus*humalassa ajaminen ei ollut
tilastollisesti merkitsevé (p-arvo log-lineaarisessa mallissa 0,18).

1990-luvulla myds pimealla sattuneissa loukkaantumiseen johtaneissa
onnettomuuksissa moottoripydran kuljettaja oli useammin humalassa
kuin selvin pain. Tilanne on kuitenkin myo6s loukkaantumisten osalta pa-
rantunut uudelle vuosituhannelle tultaessa, vaikka tankojuoppouden kit-
kemisesséa onkin yha tyota tehtavana (Taulukko 2.8).

® Kahdessa 1990-luvulla sattuneessa onnettomuudessa tieto alkoholin
vaikutuksen alaisena ajamisesta puuttui

* Tieto kuljettajan humalatilasta tosin puuttui huomattavan monessa
(409/1216; 25,2 %) tapauksessa

26



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

Taulukko 2.8. Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet
1990- ja 2000-luvulla valoisuuden ja moottoripydran kuljettajan humala-
tilan mukaan

Valoisuus 1991-1999 2000-2006 Yhteens3
Valoisa 87/252 (25,7) 80/523 (13,3 %) 167/775 (17,7 %)
Muu 75/63 (54,3 %) 40/96 (29,4 %) 115/159 (42,0 %)

Yhteensa 162/315 (34,0 %) 120/619 (16,2 %)  282/934 (23,2 %)

Moottoripydrén kuljettajan humalatilan ja valoisuuden vélilla oli yhteys 1990-luvulla
(x’(1) = 35,979, p < 0,0001) ja 2000-luvulla (x*(1) = 21,266, p < 0,0001). Kolmisuuntai-
nen yhdysvaikutus ajankohta*vuosikymmen*humalatila ei ollut log-lineaarisessa mallis-
sa tilastollisesti merkitsevé (p = 0,442).

2.7.2.3 Kuolemanriski, vuorokaudenaika ja alkoholi

Henkildvahinkoaineistoon on talletettu tiedot kaikista liikenneonnetto-
muuksien yhteydessa sattuneista kuolemantapauksista ja loukkaantu-
misista. Naiden tietojen avulla voidaan arvioida kuolemanriskia mootto-
ripyorailijdiden henkilévahingoissa vuorokaudenajan funktiona. Analyysi
perustuu siihen, etta lasketaan kuolemaan johtaneiden onnettomuuksi-
en osuus loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien osuudesta
jokaisessa vuorokaudenajan luokassa (aamu/paival/ilta/yd) ja verrataan
naita osuuksia toisiinsa (ns. vetosuhde). Seuraavassa vertailuluokkana
toimivat aamulla sattuneet onnettomuudet. Kuviosta 2.17. havaitaan, et-
td aamulla sattui vahiten kuolemaan johtaneita suistumisonnettomuuk-
sia suhteessa loukkaantumiseen johtaneisiin onnettomuuksiin. Vaikka
paivalla ja illalla sattuneissa onnettomuuksissa mainittu suhde oli kor-
keampi kuin aamulla sattuneissa onnettomuuksissa, erot saattoivat joh-
tua satunnaisvaihtelusta onnettomuusmaarissa (95 %:n luottamusvalin
kuvaavat pylvaat peittavat vetosuhteen kuolemien ja loukkaantumisten
samanlaista suhdetta eri kellonaikoina kuvaavan arvon "1”). Oisten on-
nettomuuksien tapauksessa sita vastoin kuolemaan johtaneiden onnet-
tomuuksien osuus kaikista onnettomuuksista oli tilastollisesti merkitse-
vasti korkeampi kuin aamuisten onnettomuuksien tapauksessa (ve-
tosuhde 3,5; p-arvo 0,003).
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Kuvio 2.17. Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien suhde loukkaantumiseen
Johtaneisiin suistumisonnettomuuksiin ja humalassa ajettujen kuolemaan johtaneiden suistumison-
nettomuuksien suhde selvin péin ajettuihin kuolemaan johtaneisiin suistumisonnettomuuksiin
vuorokaudenajan funktiona (Ldhde: henkilbvahinkoaineisto ja tutkijalautakunta-aineisto)

Tilanne ei kuitenkaan ole aivan nain yksinkertainen, silld vuorokau-
denajan ja onnettomuuden vakavuuden (joku osallisista kuoli vs. louk-
kaantui) valilld havaittiin yhteys vain 1990-luvulla (x*(3) = 17,619, p =
0,001), mutta ei 2000-luvulla (x*(3) = 1,987, p = 0,575). 1990-luvun on-
nettomuuksien kohdalla havaittu yhteys johtui paaasiassa nuorten, 16—
17-vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksien luonteesta: heidan kuole-
maan johtaneet onnettomuutensa sattuivat 1990-luvulla paaasiassa yol-
|3, eivat kertaakaan aamulla (y*(3) = 13,536, p = 0,004). Muissa ikaryh-
missa yhteys vuorokaudenajan ja onnettomuuden vakavuuden valilla ei
ollut tilastollisesti merkitseva 1990-luvulla tai 2000-luvulla (kaikki p-arvot
> 0,12). Kuviosta 2.17. havaitaan myds, etta yolla kuolemaan johtaneis-
ta onnettomuuksista tilastollisesti merkitsevasti suurempi osa ajettiin
humalassa kuin aamulla (vetosuhteen arvo 7,92, 95 %:n luottamusvali
[1,32 47,51], p-arvo 0,02). Kuviossa 2.17. esitettyjen jakaumien perus-
teella voidaan esittaa hypoteesi, jonka mukaan yolla sattuneet onnet-
tomuudet johtivat kuolemaan juuri siksi, etta yolla ajetaan humalassa.
Selvin pain tai korkeintaan 0,5 %o:n humalassa ja yli 0,5 %o0:n humalassa
ajettujen onnettomuuksien suhde vuorokaudenaikaan on esitetty taulu-
kossa 2.9.
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Taulukko 2.9. Moottoripybrén kuljettajan humalatila kuolemaan johtaneissa suis-
tumisonnettomuuksissa suhteessa vuorokaudenaikaan

Moottoripyoran kuljettajan — »on (6.12) Paiva (12-18)  lita (18-24) Y& (0-6)  Yhteensa
veren alkoholipitoisuus

0-0.5 %o 5(62,5%) 20(740%) 25(58,1%) 4 (17.4 %) 54 (53,5 %)
0.5- %o 3(B7,5%) 7(26,0%) 18 (41,9%) 19 (82.6 %) 47 (46.5 %)
Yhteensa 8 (100 %)  27(100%) 43 (100 %) 23 (100 %) 101 (100 %)

Yhteys kuljettajan humalatilan ja vuorokaudenajan vélilla oli tilastollisesti merkitsevéa ()(2 (3) = 17,28,
p = 0,001

Aamulla, paivalla ja illalla valtaosa kuolemaan johtaneista onnetto-
muuksista sattui moottoripydran kuljettajan ollessa selvin pain, yolla kul-
jettajan ollessa humalassa. Moottoripyoran kuljettajien toiminta pysyi
nailtd osin samankaltaisena tultaessa 1990-luvulta 2000-luvulle. Suori-
tettaessa taulukon 2.9. (kuljettajan veren alkoholipitoisuus vuorokau-
denajan suhteen) mukainen analyysi erikseen 1990-luvulla ja 2000-
luvulla sattuneille onnettomuuksille ensin mainitussa tapauksessa muut-
tujien valinen yhteys oli tilastollisesti merkitseva (y*(3) = 12,45, p =
0,006), viimeksi mainitussa tapauksessa tilastollisesti suuntaa-antava
(x*(3) = 7,218, p = 0,065). Kolmisuuntainen yhdysvaikutus ei ollut tilas-
tollisesti merkitseva (log-lineaarisen mallin p-arvo 0,167).

Tarkasteltaessa kuolemaan johtaneita suistumisonnettomuuksia tar-
kemmin, havaittiin ettd myos yhteys humalassa ja y6lla ajamisen valilla
johtui paaasiassa nuorten moottoripyoran kuljettajien toiminnasta (Tau-
lukko 2.10): Taulukossa kauttaviivan vasemmalla puolella sijaitseva lu-
ku ilmaisee onnettomuusmaaran, kun kuljettaja oli humalassa, oikealla
puolella sijaitseva luku onnettomuusmaaran, kun kuljettaja oli selvin
pain.

Taulukko 2.10. Moottoripydrén kuljettajan humalassa ja selvin péin ajamat
suistumisonnettomuudet kuljettajan ién ja vuorokaudenajan mukaan

Kuljettajan ikd Aamu/paiva (6-18) lita/y6 (18-6) Yhteensa

16-24 2/11 (15,4 %) 25/15 (62,5 %) 27/26 (50,9 %)
25- 8/14 (36,4 %) 12/14 (46,2 %) 20/28 (41,7 %)
Yhteensa 10/25 (28,6 %) 37/29 (56,1 %) 47/54 (46,5 %)

16—24-vuotiaiden kuljettajien joukossa humalatilan ja vuorokaudenajan vélilla oli ti-
lastollisesti merkitsevéa yhteys ()(2( 1) = 8,715, p = 0,003), yli 25-vuotiaiden kuljettaji-
en joukossa ei ()(2( 1) = 0,470, p = 0,470). 3-suuntainen yhdysvaikutus kuljettajan
ikéd * vuorokaudenaika*humalatila ei ollut tilastollisesti merkitsevé (log-lineaarisen
mallin p-arvo 0,187).

Moottoripydran kuljettajan humalatilan yhteyttd onnettomuuden vaka-
vuuteen ei valitettavasti ollut mahdollista tarkastella suoraan, silla henki-
Ibvahinkoaineistossa on runsaasti puuttuvia tietoja moottoripyéran kul-
jettajan humalatilaa kuvaavassa muuttujassa. Loukkaantumiseen johta-
neissa onnettomuuksissa 1216 tapauksessa on olemassa tieto mootto-
ripyoran kuljettajan veren alkoholipitoisuudesta, 409 tapauksessa (25
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%) ei. Kuolemaan johtaneissa tapauksissa tieto on olemassa 41 tapa-
uksessa ja se puuttuu 70 tapauksessa (63 %)°.

Kuolemaan johtaneen humalassa tieltd suistumisen ja onnettomuuden
ajankohdan (arki/viikonloppu) valilla ei ollut suoraa yhteytta. Toisaalta,
kun sama analyysi suoritettiin erikseen 1990-luvun ja 2000-luvun osalta,
asioiden valilla havaittiin yhteys. Uudella vuosituhannella kuolemaan
johtaneet suistumisonnettomuudet sattuivat arkena todennakdisimmin
silloin kun moottoripyoran kuljettaja oli selvin pain, viikonloppuna use-
ammin silloin kun kuljettaja oli humalassa (taulukko 2.11). Taulukossa
kauttaviivan vasemmalla puolella sijaitseva luku viittaa onnettomuuksiin,
joissa moottoripy6ran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa, oikealla puo-
lella sijaitseva onnettomuuksiin joissa han oli selvin pain tai alle 0,5 %o:n
humalassa. Prosenttiluku kertoo niiden onnettomuuksien osuuden, jois-
sa moottoripyéran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa.

Taulukko 2.11. Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet moottori-
pyo6rén kuljettajan humalatilan mukaan 1990- ja 2000-luvulla seké arkena
Ja viikonloppuna

1991-1999 2000-2006 yhteensa
Arki 15/11 (57,7 %) 8/21 (27,6 %) 23/32 (41,8 %)
Viikonloppu 11/11 (50,0 %) 13/11 (54,2 %) 24/46 (52,2 %)
Yhteens 26/22 (54,2 %) 21/32 (39,6 %) 47/54 (46,5 %)

1990-luvulla moottoripyérén kuljettajan humalatilan ja onnettomuuden ajan-
kohdan vélillé ei ollut yhteytta ()(2( 1) = 0,284, p = 0,594). 2000-luvulla yhteys
havaittiin ()(2( 1) = 3,878, p = 0,049). 3-suuntainen yhdysvaikutus ajankoh-
ta*vuosikymmen*humalatila oli log-lineaarisessa mallissa tilastollisesti suuntaa-
antava (p-arvo 0,078)

Taulukossa 2.11. esitettyjen onnettomuuksien vertaaminen vastaaviin,
loukkaantumiseen johtaneisiin onnettomuuksiin on valaisevaa: kuole-
maan johtaneeseen onnettomuuteen osalliset kuljettajat ovat kaikissa
taulukossa 2.11. kuvatuissa tapauksissa yliedustettuina verrattuna kul-
jettajiin, jotka loukkaantuivat vastaavanlaisessa onnettomuudessa (tau-
lukko 2.12.). Humalassa moottoripyéralla ajaminen on hengenvaarallis-
ta, ajettiin sitten arkena tai viikonloppuna.

® Tarkkaavainen lukija havaitsee etti henkilévahinkoaineiston perusteel-
la maaritetty kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien kokonaismaara
on 111 onnettomuutta. Ero tutkijalautakunta-aineiston tapausmaariin
johtuu siita, etta tutkijalautakunnat eivat kasittele aivan kaikkia kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia.
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Taulukko 2.12. Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet mootto-
ripydran kuljettajan humalatilan mukaan 1990- ja 2000-luvulla seké arkena ja
viikonloppuna

1990-1999 2000-2006 Yhteensa
Arki 74/202 (26,8 %) 50/399 (11,1 %) 124/601 (17,1 %)
Viikonloppu 88/113 (43,8 %) 70/220 (24,1 %) 158/333 (32,2 %)
Yhteensa 162/315 (34,0 %) 120/619 (16,2 %) 282/934 (23,2 %)

Moottoripybrén kuljettajan humalatilan ja onnettomuuden ajankohdan vélillé oli
yhteys 1990-luvulla (x*(1) = 29,625, p < 0,0001) ja 2000-luvulla (x(1) = 20,989,
p < 0,0001). Kolmisuuntainen yhdysvaikutus ajankoh-
ta*vuosikymmen*humalatila ei ollut log-lineaarisessa mallissa tilastollisesti
merkitsevé (p = 0,530).

Ik& ja moottoripybrén tyyppi

Kuten edellad havaittiin, yhteys vuorokaudenajan ja onnettomuuden va-
kavuuden seka vuorokaudenajan ja humalassa kuolemisen valille syntyi
paaasiassa nuorimman ikaryhman (16—17-vuotiaat moottoripyéran kul-
jettajat) toiminnan seurauksena. Tdman ikaisena saa lain mukaan ajaa
korkeintaan 125 cm?® moottorilla varustettua, teholtaan maksimissaan 11
kW:n moottoripy6raa; taman ikaryhman kuljettajat ajoivatkin 1ahes kaikki
onnettomuutensa kevytmoottoripyoralla. 1990-luvulla nuorimman ika-
ryhman kuljettajat ajoivat myds lahes kaikki kevytmoottoripydrédonnet-
tomuudet. 2000-luvulla sen sijaan nuorimman ikdryhman osuus kaikista
kevytmoottoripydraonnettomuuksista oli enaa alle puolet, mita voidaan
pitda odottamattomana tuloksena. Nama havainnot on tiivistetty tauluk-
koon 2.13, jonka merkinndissa kauttaviivan vasemmalla puolella sijait-
seva luku viittaa kevytmoottoripyoralla ajettuihin onnettomuuksiin, oike-
alla puolella sijaitseva luku raskailla moottoripy¢rilla ajettuihin onnetto-
muuksiin. Prosenttiluku kertoo kevytmoottoripydrilla ajettujen onnetto-
muuksien osuuden.

Taulukko 2.13. Kevytmoottoripydrien osuus kaikista moottoripydrista
kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuksissa, joissa on ollut
moottoripydré osallisena 1990-luvulla ja 2000-luvulla

Kuljettajan ika 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

16-17 17/3 (85,0 %) 7/0 (100,0 %) 24/3 (88,9 %)
18-24 3/10 (23,1 %) 2/12 (14,3 %) 5/22 (18,5 %)
25-35 112 (7,7 %) 4/9 (30,8 %) 5/21 (19,2 %)
36- 1/3 (25,0 %) 3/16 (15,8 %) 4/19 (17,4 %)
Yhteensa 22/28 (44,0 %) 16/37 (30,2 %) 38/65 (36,9 %)

Tilastollisesti merkitsevét (p < 0,05) vaikutukset: idn ja moottoripydrétyypin yh-
dysvaikutus, ién ja vuosikymmenen yhdysvaikutus, moottoripyérétyypin pééa-
vaikutus (log-lineaarinen malli)

Iké& ja ylinopeus

Kuljettajan ian ja tdman ajaman ylinopeuden valilla havaittiin yhteys
2000-luvulla sattuneissa kuolemaan johtaneissa suistumisonnetto-
muuksissa (Taulukko 2.14.). Vastaavaa yhteytta ei havaittu 1990-luvulla
sattuneissa onnettomuuksissa (x*(3) = 2,480, p = 0,479), mydskaan
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kolmisuuntainen yhdysvaikutus kuljettajan idn, onnettomuusvuosikym-
menen ja tdman ajaman ylinopeuden valilla ei ollut tilastollisesti merkit-
seva (log-lineaarinen malli p = 0,085).

Taulukko 2.14. Moottoripyérén kuljettajan iké ja tdmén ajama ylinopeus 2000-
luvulla sattuneissa kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuksissa

Kuljettajan ika

Ylinopeus 16-17 18-24 25-35 36- Yhteensa

0-20 km/h 5(71,4 %) 3 (21,4 %) 5(385%)  12(70,6 %) 25 (49,0 %)
20- km/h 2 (28,6 %) 11 (78,6 %) 8 (61,5 %) 5(29,4 %) 26 (51,0 %)
Yhteensa 7 (100 %) 14 (100 %) 13(100 %) 17 (100 %) 51 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja tdmén ajaman ylinopeuden Vvélillé oli tilastollisesti merkitsevéa ()(2(3) =
9,416, p = 0,024)

Erityisesti 18—24-vuotiaat kuljettajat suistuivat tielta ylinopeutta ajaessaan
kohtalokkain seurauksin 2000-luvulla. Taulukon 2.14. tuloksia tarkastelta-
essa on tosin syyta huomioida, ettd kolmessa taulukon soluista odotettu
frekvenssi oli alle viiden, miké on saattanut vaikuttaa tilastollisesti merkit-
sevan tuloksen syntymiseen.

2.7.2.6 Suistumisonnettomuuksien syyt, iké& ja kokemus

Suistumisonnettomuuksien yleisimpana syyna tutkijalautakunnat pitivat —
ehkei yllattaen — ajoneuvon kasittelyvirheita (taulukko 2.15). Ennakointi- tai
arviointivirheet voivat tdssa yhteydessa viitata esim. moottoripyoran kuljet-
tajan nopeuden valintaan suhteessa kaarteen ominaisuuksiin, kuten sen
sateeseen. Kasittelyvirheet puolestaan viittaavat virheisiin ajolinjan valin-
nassa (13 mainintaa), ohjaamisessa (21 mainintaa), jarruttamisessa (15
mainintaa) tai kaasun kaytdssa (2 mainintaa).

Taulukko 2.15. Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien vélittémat ris-
kitekijét tutkijalautakuntien arvioimina

Valiton riski lukumaara prosenttiosuus kumulatiivinen prosenttiosuus
Havaintovirhe 5 4,9 % 4.9 %
Ennakointi- tai arviointivirhe 31 30,1 % 35 %
Ajoneuvon kasittelyvirhe 63 61,2 % 96,1 %
Eldin likenneymparistdssa 1 1% 97,1 %
Muu tapahtuma tai puuttuva tieto 3 29% 100 %
Yhteensa 103 100 % 100 %

Suistumisonnettomuuksien eri tyypit eivat poikenneet toisistaan tutkijalau-
takuntien identifioimien riskitekijéiden osalta. My6dskaan 1990-luvun ja
2000-luvun onnettomuudet eivat eronneet toisistaan tdssa suhteessa.
Sen sijaan eri-ikaisten kuljettajien onnettomuuksia tarkasteltaessa kavi
ilmi, ettd nuorten, 16—24-vuotiaiden kuljettajien todenndkoisyys suistua
tieltd ennakointi- tai arviointivirheen seurauksena oli suurempi kuin yli 25-
vuotiailla kuljettajilla, kuten taulukko 2.14. osoittaa. Sen sijaan yli 25-
vuotiaiden kuljettajien todenndkoisyys suistua tieltd ajoneuvon kasittely-
virheen seurauksena oli suurempi kuin 16—24-vuotiailla kuljettajilla. Tau-
lukkoon 2.16 on merkitty vain yleisimmat valittdmien riskien tyypit.
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Taulukko 2.16. Tutkijalautakuntien identifioimat vélittémét riskit eri-
ikéisten moottoripydrén kuljettajien tieltd suistumisonnettomuuksissa

Kuljettajan ika

Valitdn riski Yhteensa
16-24 25-
Ennakointi- tai arviointivirhe 21 (42,9 %) 10 (22,2 %) 31 (33,0 %)
Ajoneuvon kasittelyvirhe 28 (57,1 %) 35 (77,8 %) 63 (67,0 %)
Yhteensa 49 (100 %) 45 (100 %) 94 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja vélittbméan riskin vélilla oli tilastollisesti merkitsevé
(xX*(1) = 4,519, p = 0,034)

Tulos on mielenkiintoinen ja antaa aihetta jatkotutkimukselle. Eras kuvi-
teltavissa oleva selitys (ja testauksen tarpeessa oleva hypoteesi) ilmi6l-
le on, ettd nuoret kuljettajat eivat ole yksinkertaisesti ehtineet ajaa riitta-
vasti erilaisissa tieymparistdissa osatakseen ennakoida esimerkiksi tie-
linjan jatkumisen oikein. Mikali nuorena kuolleilla moottoripydran kuljet-
tajilla on aiempaa kokemusta mopolla tai kevytmoottoripyoralla ajami-
sesta, on ymmarrettavaa, etta heidan onnettomuutensa syyna on van-
hempia kuljettajia harvemmin ajoneuvon kasittelyvirhe. Vanhempien
kuljettajien osalta tulos antaa aiheen kysya, olivatko he koskaan oppi-
neet kasittelemaan moottoripydraa riittdvan hyvin ja kuinka paljon he
olivat keskimaarin ajaneet moottoripydralla vuodessa onnettomuutta
edeltavina vuosina: vanhatkin kuljettajat saattavat pysya kasittelytaidoil-
taan ikuisina aloittelijoina jos he ajavat vuosittain vain pienid maaria.

Valtaosalla suistumisonnettomuudessa kuolleista moottoripyorailijoista
(75 % kuljettajista) oli korkeintaan 5500 km ajokokemus onnettomuus-
ajoneuvolla ajamisesta. Eri-ikdiset kuljettajat tai eri vuosikymmenina ta-
pahtuneet onnettomuudet eivat poikenneet toisistaan tassa suhteessa.
Suistumisonnettomuuksien voidaan nain ollen katsoa sattuneen melko
kokemattomille kuljettajille — ainakin kun kokemus maaritellaan tietylla
yksittaiselld moottoripyoralla ajettujen kilometrien maaraksi. Toisaalta
voidaan tarkastella myos kokemusta tienkaytosta ylipaataan. Talldin
havaitaan, ettd kokeneiden® ja kokemattomien tienkayttajien onnetto-
muuden syntyyn vaikuttaneet valittémat riskitekijat poikkesivat toisis-
taan: kokemattomat tienkayttajat tekivat kokeneita useammin kohtalok-
kaita ennakointi- tai arviointivirheita.

Taulukko 2.17. Tienkdyttbkokemus ja kuolemaan johtaneen suistumisonnet-
tomuuden syntyyn vaikuttanut vélitén riskitekijé

Valiton riski Kokematon Kokenut Yhteensa

Ennakointi- tai

o 0, o
arviointivirhe 16 (41,0 %) 7(19.4 %) 23 (30,7 %)
Ajoneuvon o . .
kasittelyvirhe 23 (59,0 %) 29 (80,6 %) 52 (69,3 %)
Yhteensa 52 (100 %) 36 (100 %) 75 (100 %)

Yhteys tienkdyttokokemuksen ja vélittoman riskin vélillé oli tilastollisesti merkitsevé
(xX’(1) = 4,101, p = 0,043)

® "Kokenut” viittaa kuljettajaan, jolla on 500 000 km ajokokemus mill3

tahansa ajoneuvolla tai ensimmaisen ajokortin suorittamisesta kulunut
10 vuotta tai kauemmin. "Kokematon” on maaritelty kuljettajaksi, jolla on
alle 50 000 km ajokokemus milla tahansa ajoneuvolla tai jolla on ollut
ajokortti hallussaan alle 10 vuotta.
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Toisaalta 1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneet onnettomuudet poikke-
sivat toisistaan sen suhteen, kuinka paljon tienkayttékokemusta onnet-
tomuuteen joutuneella moottoripyoérailijalla oli. Vuosien 1991-1999 kuo-
lemaan johtaneet suistumisonnettomuudet sattuivat kokemattomille
tienkayttajille, vuosien 2000-2006 onnettomuudet hyvin kokeneille tien-
kayttajille (Taulukko 2.18).

Taulukko 2.18. Kuolemaan johtaneen suistumisonnettomuuden sat-
tumisajankohta ja moottoripydran Kuljiettajan tienkédyttbkokemus

Onnettomuuden

i Kokematon Kokenut Yhteensa
ajankohta
1991-1999 26 (63,4 %) 12 (30,8 %) 38 (47,5 %)
2000-2006 15 (36,6 %) 27 (69,2 %) 42 (52,5 %)
Yhteensa 41 (100 %) 39 (100 %) 80 (100 %)

Yhteys tienkdyttokokemuksen ja vuosikymmenen vélillg oli tilastollisesti merkit-
sevé (x°(1) = 8,542, p = 0,003)

Tapahtumapaikka (taajama vs. taajaman ulkopuolella)

Tarkastellaan seuraavaksi suistumisonnettomuuksia niiden sijaintipaikan
(taajamassa vs. taajaman ulkopuolella) suhteen. Vuosien 1991-2006 sat-
tuneista 103 kuolemaan johtaneesta suistumisonnettomuudesta 46 sattui
taajamassa’ ja 57 taajaman ulkopuolella. 1990-luvun ja 2000-luvun valilla
oli kuitenkin eroa onnettomuuden tapahtumapaikassa, kuten taulukkoa
2.19. tarkastelemalla havaitaan.

Siind missa 1990-luvulla kuolemaan johtanut suistumisonnettomuus,
johon osallinen moottoripyéran kuljettaja oli humalassa, tapahtui toden-
nakoisesti taajamassa, 2000-luvulla tallainen onnettomuus sattui toden-
nakdisimmin taajaman ulkopuolella (Taulukko 2.19). Taulukossa kaut-
taviivan vasemmalla puolella sijaitseva luku viittaa onnettomuuksiin,
joissa moottoripydran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa, oikealla puo-
lella sijaitseva onnettomuuksiin joissa han oli selvin pain tai alle 0,5 %o:n
humalassa. Prosenttiluku kertoo niiden onnettomuuksien osuuden, jois-
sa moottoripydran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa.

" Tutkijalautakunta-aineistosta ei kdynyt kaikkien tapausten osalta yksi-
selitteisesti ilmi, sattuiko onnettomuus taajamamerkin vaikutusalueella
vai ei. Taajamassa sattuneiksi onnettomuuksiksi luokiteltiin tassa (nii-
den onnettomuuksien lisaksi, joiden tiedettiin sattuneen taajamassa;
muuttujan "vahsij” arvo 1) tieluokaltaan tai tielajiltaan "kadulla” sattuneet
onnettomuudet ja alle 40 km/h nopeusrajoitusalueella sattuneet onnet-
tomuudet (disjunktiivinen ehto). Loput onnettomuudet luokiteltiin taaja-
man ulkopuolella sattuneiksi.
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Taulukko 2.19. Humalassa ajettujen kuolemaan johtaneiden suistumisonnetto-
muuksien osuus kaikista kuolemaan johtaneista suistumisonnettomuuksista taaja-
massa vs. taajaman ulkopuolella seka 1990- vs. 2000-luvulla

1991-1999 2000-2006 yhteensa

taajama 20/8 (71,4 %) 6/11 (35,3 %) 26/19 (57,8 %)

ei taajama 6/14 (30,0 %) 15/21 (41,7 %) 21/35 (37,5 %)
yhteensa 26/22 (54,2 %) 21/32 (39,6 %) 47/101 (46,5 %)

Yhteys moottoripydrén kuljettajan humalatilan sek& onnettomuuspaikan (taajama/ei taaja-
ma) Vélilla oli tilastollisesti merkitseva 1990-luvulla ()(2( 1) = 8,07, p=0,005), mutta ei 2000-
luvulla (x°(1) = 0,20, p=0,66). Sen sijaan kolmisuuntainen yhdysvaikutus vuosikym-
men*onnetftomuuspaikka*humalassa ajaminen oli tilastollisesti merkitsevé (p-arvo log-
lineaarisessa mallissa 0,019).

Loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien yhteydessa ei havait-
tu samanlaista eroa vuosikymmenten valilla (Taulukko 2.20): seka
1990-luvulla ettd 2000-luvulla loukkaantumiseen johtaneeseen onnet-
tomuuteen osallinen moottoripyéran kuljettaja oli todennakéisemmin
humalassa taajamassa kuin taajaman ulkopuolella. 2000-luvulla kuole-
maan johtaneeseen onnettomuuteen joutuneet humalassa ajaneet kul-
jettajat olivat erityisesti yliedustettuina taajaman ulkopuolella sattuneis-
sa onnettomuuksissa (Taulukot 2.19 ja 2.20).

Taulukko 2.20. Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet 1990-
Ja 2000-luvulla moottoripydrén kuljettajan humalatilan ja tapahtumapaikan
mukaan

1990-1999 2000-2006 Yhteensa
Taajama 98/113 (46,4 %) 59/168 (26,0 %) 157/281 (35,8 %)
Ei taajama 64/202 (24,1 %) 61/451 (11,9 %) 125/653 (16,1 %)
Yhteensa 162/315 (34,0 %)  120/619 (16,2 %)  282/934 (23,2 %)

Moottoripydrén kuljettajan humalatilan ja tapahtumapaikan vélillé oli yhteys 1990-luvulla
(x(1) = 26,290, p < 0,0001) ja 2000-luvulla (x*(1) = 22,914, p < 0,0001). Kolmisuuntainen
yhdysvaikutus ajankohta*vuosikymmen*humalatila ei ollut log-lineaarisessa mallissa tilas-
follisesti merkitsevé (p = 0,853).

2.7.2.8 Ylinopeus

Eras tekija, jonka olisi helppo ajatella vaikuttavan tielta suistumisiin, on
ylinopeudella ajaminen. Taysin nopeusrajoituksen mukaan ajaessaan
tieltd kohtalokkain seurauksin suistuikin vain alle neljasosa kaikista kuo-
lemaan johtaneeseen suistumisonnettomuuteen osallisista moottoripyo-
ran kuljettajista. Reilua, yli 20 km/h ylinopeutta ajoi n. puolet kuolemaan
johtaneeseen suistumisonnettomuuteen osallisista moottoripyéran kul-
jettajista.

Taulukko 2.21. Moottoripyérén kuljettajan ylinopeus kuolemaan johta-
neissa suistumisonnettomuuksissa

Ylinopeus lukumaara prosenttiosuus kumulatiivinen prosenttiosuus
0 km/h 23 23,5 % 235 %
1-20 km/h 23 23,5 % 46,9 %
21-40 km/h 27 27,6 % 745 %
40- km/h 25 25,5 % 100 %
Yhteensa 98 100 % 100 %
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Kuolemaan johtaneita suistumisonnettomuuksia, joissa moottoripyoran
kuljettaja ajoi ylinopeutta, sattui 1990- ja 2000-luvuilla odotetussa suh-
teessa naiden vuosikymmenten kuolemaan johtaneiden suistumison-
nettomuuksien maarat huomioiden. Ylinopeudella ajaminen ei nilta
osin ollut erityisessa yhteydessa myoskaan moottoripydran moottorin ti-
lavuuteen, pyoran tyyppiin (kevyt vs. raskas moottoripyora), kuljettajan
ikdan tai humalassa ajamiseen. Sen sijaan onnettomuuspaikan ja ylino-
peutta ajamisen valilla havaittiin yhteys: taajamassa sattuneissa kuole-
maan johtaneissa tielta suistumisonnettomuuksissa ajettiin todennakai-
simmin yli 20 km/h ylinopeutta, kun taas taajaman ulkopuolella nopeus
oli tieltd suistuttaessa todennakaisesti rajoituksen mukainen (taulukko
2.22.) tai vain kohtalaisen vahan rajoituksen yli.

Taulukko 2.22. Moottoripyérén kuljettajan ylinopeus taajamassa ja taa-
Jjaman ulkopuolella sattuneissa kuolemaan johtaneissa suistumisonnet-

tomuuksissa

Ylinopeus Taajama Ei taajama Yhteensa
0-20 km/h 13 (29,5 %) 33 (61,1 %) 46 (46,9 %)
20- km/h 31 (70,5 %) 21 (38,9 %) 52 (53,1 %)
Yhteensa 44 (100 %) 54 (100 %) 103 (100 %)

Yhteys ylinopeuden ja onnettomuuden sijaintipaikan vélillé oli tilastollisesti
merkitsevé x(1) = 9,7, p = 0,002

Suoritettaessa taulukon 2.2. mukainen analyysi erikseen 1990-luvun ja
2000-luvun onnettomuuksille havaittiin, etta taajamassa ylinopeudella
tielta suistuminen oli uusi ilmid: ylinopeutta ajamisen ja onnettomuus-
paikan (taajamalei taajama) valilla ei ollut yhteytta 1990-luvulla (x2(1) =
1,5, p = 0,221), vaan ainoastaan 2000-luvulla (x2(1) =10,0, p =0,002).
Kolmisuuntaista yhdysvaikutusta onnettomuuspaikan, ylinopeuden ja
onnettomuusajankohdan (1990-luku vs. 2000-luku) ei havaittu (log-
lineaarisen mallin p-arvo = 0,126).

Ylinopeudella ja nopeusrajoituksen mukaan ajettaessa kuolemaan joh-
taneisiin suistumisonnettomuuksiin vaikutti liittyvan erilaisia valittomia
riskitekijoita, kuten taulukko 2.23. osoittaa®.

Taulukko 2.23. Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien yhteydes-
sé identifioidut vélittémét riskitekijat suhteessa moottoripydran kuljettajan yli-

nopeuteen

,S/élitbn riski 0-20 km/h ylinopeus  20- km/h ylinopeus Yhteensa

fEnnakointi- tai arviointivirhe 8 (20,0 %) 21 (43,0 %) 29 (32,6 %)
&joneuvon kasittelyvirhe 32 (80,0 %) 28 (57,0 %) 60 (67,4 %)
¥ hteensa 40 (100 %) 49 (100 %) 89 (100 %)
S

ylinopeuden ja vélittbmaén riskitekijan vélilla oli tilastollisesti suuntaa-antava )(2(4) =
8,9, p= 0,064

8 Tama yhteys nayttaa hyvin loogiselta, mutta luonnollisesti riippuu onnettomuutta edel-
tavan nopeuden arvioinnin tarkkuudesta.
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Tien jatkumisen ja liikennetapahtumien ennakointi muuttuu ymmarretta-
valla tavalla vaikeammaksi ajonopeuden kasvaessa — tama heijastui
myo6s kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuksissa. Kasittelyvir-
heilld sen sijaan oli erityisen suuri rooli nopeusrajoituksen mukaan tai
vahaista ylinopeutta ajettaessa sattuneissa suistumisonnettomuuksissa.

Eras mielenkiintoinen kuolemaan johtaneita suistumisonnettomuuksia
koskeva havainto koskee tien leveyden ja silla ajetun ylinopeuden valis-
ta suhdetta. Tarkasteltaessa katuverkon ulkopuolisia ajovaylia (maantie
— seututie) havaittiin, etta tien leveyden (ka = 6,8 m, kh = 1,6 m, N = 55)
ja silla ajetun ylinopeuden (ka = 30,5 km/h, kh = 31,1 km/h) valinen kor-
relaatio oli positiivinen ja tilastollisesti merkitseva r(53) = 0,325, p =
0,015). Havainto on kiinnostava kahdesta nakékohdasta. Se tukee aja-
tusta, etta alemman tason kaarteisemmalla tiella kynnys, jolla ei enaa
pysyta tielld, on nopeusrajoitukseen ndhden alempana (ja kiinteita tor-
mayskohteita myds 1ahempana tietd), kun taas leveammalla ja suo-
remmalla tiella pyoran hallinta menetetaan vasta suuremmilla ylinope-
uksilla. Toinen ndkdékulma on tiensuunnittelussa viime vuosina suosittu
opastavan tien periaate, jolla tie yritetddn saada ohjaamaan oikeaan
ajotapaan ja nopeuteen (Theeuwes & Godthelp, 1995; Weller ym.
2008). Kriittinen kysymys kuuluu, kuinka voitaisiin ohjata kuljettajat
ajamaan hitaammin leveammilla teilld. Moottoripyorailijoitéd koskevana
tama lienee vielakin suurempi haaste kuin autoilijoiden kayttaytymiseen
vaikuttamisessa

Riskitekijat

Suistumisonnettomuuksia voidaan pyrkid ymmartamaan myos tutkija-
lautakuntien maarittelemien onnettomuuden taustalla vaikuttaneiden
riskitekijoiden valossa. Tutkijalautakunnat mainitsivat 103 kuolemaan
johtaneen suistumisonnettomuuden yhteydessa yhteensa 585 erilaista
onnettomuuden syntyyn vaikuttanutta taustasyyta — jokaisen onnetto-
muuden yhteydessa siis mainittiin keskimaarin 5,7 erilaista taustateki-
j@a. Seuraavassa riskitekijoitad on tarkasteltu siind mielessa kritiikitto-
masti, ettd esimerkiksi mahdollisia vuosien/vuosikymmenten valisia ero-
ja tutkijalautakuntien tavassa nimeta erilaisia riskeja ei ole huomioitu —
riskiaineistoja on kasitelty kokonaisuutena.
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Taulukko 2.24. Moottoripybrén kuljettajan toiminnan taustalla vaikuttaneet riskitekijét kuolemaan
Johtaneissa suistumisonnettomuuksissa tutkijalautakuntien arvioimina

Taustalla vaikuttanut riskitekija lukumaard _%-osuus _kumul. %-osuus Riskityyppi

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus 49 84 8,4 Ennakointi ja likennetilanne
(ylinopeus)

Alkoholin vaikutus, krapula, tms. 48 8,2 16,6 Kuljettajan tila ja toiminta
Vahainen ajokokemus 28 4,8 21,4 Kuljettajan tila ja toiminta
Tottumattomuus ajoneuvoon 27 4,6 26,0 Kuljettajan tila ja toiminta

Liian suuri tilannenopeus 22 3,8 29,7 Ennakointi ja liikennetilanne
Pylvaat 19 3,2 33,0 Seurauksia pahentaneet tekijat
Muu piittaamattomuus (ajohistoria) 16 2,7 35,7 Kuljettajan tila ja toiminta
Turvakyparaa ei kaytetty 14 24 38,1 Kolariturvallisuus

Puut, metsa 10 1,7 39,8 Seurauksia pahentaneet tekijat
Vasymys; vireystilan lasku 9 1,5 41,4 Kuljettajan tila ja toiminta
Nopean gjon asenne 9 1,5 42,9 Kuljettajan tila ja toiminta
(vlinopeusrikkomuksia)

Tietoinen riskinotto 9 1,5 44,4 Ennakointi ja liikennetilanne
Tehokas moottori (esim. turbo) 9 1,5 46,0 Liikkumisvaline ja varusteet
Luiskat/penkereet/ojat, siltarummut 9 1,5 47,5 Seurauksia pahentaneet tekijat
Joustamaton kaide ja muut 9 1,5 49,1 Seurauksia pahentaneet tekijat

sivuesteen suojat

Yhteensa 287

Kuten taulukosta 2.24. havaitaan, 15 yleisimmin mainittua taustalla vai-
kuttanutta riskitekijaa kattoivat n. puolet kaikista taustariskien mainin-
noista. Taulukon tarkastelu osoittaa, ettd kuljettajan omaan toimintaan
vaikuttaminen lienee tehokkain tapa vahentaa suistumisonnettomuus-
kuolemien maaraa. Ajoneuvon kasittelytaitojen puutteellisuuteen vaikut-
taisivat liittyvan erityisesti vahaiseen ajokokemukseen ja ajoneuvoon
tottumattomuuteen viittaavat riskitekijat. Tata tulkintaa tukee se havain-
to, etta tottumattomuus ajoneuvoon taustalla vaikuttaneena riskitekijana
littyi ajoneuvon kasittelyvirheeseen valittdmana riskitekijana (23 mainin-
taa 27:std). Vahainen ajokokemus puolestaan oli erityisesti nuorten kul-
jettajien riski: 25 mainintaa 28:sta oli annettu 16—24-vuotiaille kuljettaijil-
le. Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen oli yllatyksettomasti mainit-
tu useammin pimealla tai hamaralla (27 mainintaa 48:sta) kuin valoisal-
la sattuneiden onnettomuuksien yhteydessa. Myos turvakyparan kayton
laiminlyonti liittyi erityisesti pimealla tai hdmaralla sattuneisiin onnetto-
muuksiin (9 mainintaa 14:sta).

Mielenkiintoista on, etta tottumattomuus ajoneuvoon on mainittu nainkin
useasti: vaikuttaisi silt3, etta eras tapa vahentaa suistumiskuolemien
maaraa olisi kannustaa kuljettajia tutustumaan itselleen uuden ajoneu-
von ajo-ominaisuuksiin aluksi rauhallisessa ajossa. Toisaalta tieympa-
riston rakenteiden epasuosiollisuus tielta suistuville moottoripyorailijdille
nousee esiin eradna taustalla vaikuttavana riskitekijana. Moottoripyorai-
lijdiden etujarjestdt ovat jo kauan tehneet lobbaustyéta moottoripydraili-
jOille vaarallisten kaideratkaisujen kieltamiseksi ja sellaisten kaiteiden
kayttéonottamiseksi, jotka eivat ainakaan tuottaisi niihin tdrmaaville
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moottoripyorille enempaa haittaa kuin hyotya: nykyisin Suomessakin
kaytdssa olevat sivukaiteet kun on suunniteltu pitamaan niihin térmaava
auto tiella — kaiteet soveltuvat huomattavasti huonommin ottamaan vas-
taan moottoripyorailijdiden tormayksia.

1990-luvun ja 2000-luvun valilld ei ollut suuria eroja taustariskien mai-
ninnan osalta, mutta tehokasta moottoria koskevat maininnat ovat kaikki
peraisin 2000-luvulta. Tietoinen riskinotto oli puolestaan mainittu erityi-
sesti taajamassa sattuneiden onnettomuuksien kohdalla (7 mainintaa),
huomattavasti harvemmin taajaman ulkopuolella (2 mainintaa) sattunei-
den onnettomuuksien yhteydessa.

Yhteenveto suistumisonnettomuuksista: onnettomuuksien
yleisia piirteitd, trendeja ja ratkaisukeinoja

e Valtaosa onnettomuuksista (n. 60 %) johtui moottoripyéran kasit-
telyvirheesta, hieman alle kolmannes ennakointi- tai arviointivir-
heesta

¢ Onnettomuudet sattuivat paaasiassaillalla (klo 18—24). 1990-
luvulta 2000-luvulle tultaessa disten onnettomuuksien osuus va-
heni ja aamuisten onnettomuuksien osuus kasvoi.

o Seka kuolemaan etta loukkaantumiseen johtaneista onnetto-
muuksista suurin osa sattui 1990-luvulla nuorimmille, 16—-17-
vuotiaille kuljettajille, 2000-luvulla vanhimmille, 36-vuotiaille ja
tata vanhemmille kuljettajille

¢ Riskitekijat poikkesivat toisistaan 16—24-vuotiaiden ja tata van-
hempien kuljettajien ryhmissa: nuoret kuljettajat suistuivat tielta
kohtalokkain seurauksin vanhempia kuljettajia useammin enna-
kointi- tai arviointivirheen seurauksena, vanhemmat kuljettajat
sen sijaan kasittelyvirheen seurauksena

¢ Nuoret kuljettajat olivat yliedustettuina pimealla ja hamaralla sat-
tuneissa onnettomuuksissa, yli 25-vuotiaat kuljettajat valoisalla
sattuneissa onnettomuuksissa. 1990-luvulla nuoret (16—24-
vuotiaat) kuljettajat olivat lisdksi valtaosassa (n. 60 %) kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista humalassa; 2000-luvulla he
olivat humalassa huomattavasti pienemmassa osassa kuole-
maan johtaneista onnettomuuksista (n. 25 %). Vanhat kuljettajat
(36-vuotiaat ja tatd vanhemmat) olivat 2000-luvulla humalassa n.
50 %:ssa heille sattuneista onnettomuuksista.

e Loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa moottoripyo-
ran kuljettaja oli 2000-luvulla huomattavasti harvemmin huma-
lassa kuin 1990-luvulla. 2000-luvulla loukkaantumiseen ja kuo-
lemaan johtaneet onnettomuudet olivat keskenaan samankaltai-
sempia kuin 1990-luvulla - esimerkiksi tarkasteltaessa ikaja-
kaumia ja valoisuusolosuhteita.

¢ 1990-luvulla kuolemaan johtaneista suistumisonnettomuuksista
ajettiin humalassa arkena useampi kuin viikonloppuna, 2000-
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luvulla pdinvastoin. Verrattaessa 1990-luvulla arkena ja 2000-
luvulla viikonloppuna sattuneita kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia vastaaviin loukkaantumiseen johtaneisiin onnetto-
muuksiin, havaittiin ettd kuolemaan johtaneissa onnettomuuk-
sissa moottoripyéran kuljettaja oli humalassa yli kaksi kertaa
suuremmassa osuudessa onnettomuuksista.

o Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet sattuivat 1990-
luvulla pddasiassa arkipaivina ja taajamissa, 2000-luvulla viikon-
loppuisin ja taajamien ulkopuolella. 1990-luvulla sattuneissa
kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa moottoripydran kuljet-
taja oli humalassa valtaosassa taajamassa sattuneista onnetto-
muuksista, vain harvoin taajaman ulkopuolella sattuneissa on-
nettomuuksissa — 2000-luvulla sen sijaan moottoripydran kuljet-
taja oli hieman useammin humalassa taajaman ulkopuolella kuin
taajamassa sattuneissa onnettomuuksissa.

¢ Alle neljasosa onnettomuuskuljettajista ajoi tarkalleen nopeusra-
joituksen mukaisella nopeudella, yli puolet reilua, yli 20 km/h yli-
nopeutta

e 2000-luvulla reilua, yli 20 km/h ylinopeutta ajettiin erityisesti taa-
jamissa sattuneissa kuolemaan johtaneissa suistumisonnetto-
muuksissa

¢ Ylinopeudella ajamiseen liittyi ennakointi- tai arviointivirheiden
teko onnettomuuden syyna, nopeusrajoituksen mukaisesti aja-
miseen kasittelyvirheiden teko

¢ Kuolemaan johtaneita kevytmoottoripyéraonnettomuuksia sattui
1990-luvulla lahes ainoastaan 16—17-vuotiaille kuljettajille, 2000-
luvulla paaasiassa muille kuin 16—17-vuotiaillle kuljettajille

¢ Riski kuolla moottoripyéraonnettomuudessa oli 1990-luvulla eri-
tyisen suuri yolla ajettaessa. [Imid johtui todenndkoisesti kuiten-
kin erityisesti nuorten kuljettajien tavasta ajaa humalassa ydlla.

Tulkintana ylla esitellyille havainnolle esitetddn seuraavaa. Onnetto-
muuskuljettajien ikdjakauman muutos 1990-luvulta 2000-luvulle tultaes-
sa on yhteydessa ajamisen luonteen muutokseen. 1990-luvulla tyypilli-
nen onnettomuuden uhri oli nuori, humalassa y6lla, mahdollisesti ilman
kyparaa ja arkena taajamassa tieltd suistunut moottoripyorailija. Nama
onnettomuudet ovat luontevasti tulkittavissa olettaen, ettéd nuoret mootto-
ripyorailijat olivat ystaviensa kanssa viettamassa iltaa alkoholijuomia
nauttien, minka jalkeen he kotiin palatessaan suistuivat tieltd. On tosin
huomattava, etta tulkinta edustaa tutkijoiden parasta arvausta onnetto-
muuksien luonteesta, eika sita voida aukottomasti tehda onnettomuusai-
neistoihin perustuen. Tulkintaa on nain ollen pidettava uskottavana ar-
vauksena, ei oikeaksi todistettuna tietona. 2000-luvulla sen sijaan suurin
osa onnettomuuksista sattui verraten varttuneille kuljettajille viikonloppu-
na, taajaman ulkopuolella. Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin
osallisista kuljettajista moni oli tdssakin ryhmassa humalassa. Luonteva
tulkinta onnettomuuksille on, etta 2000-luvulla tyypillinen tielta suistues-
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saan kuollut moottoripydrailija oli viikonloppuna valoisaan aikaan hu-
viajelulla menehtynyt verraten vanha mieshenkild, joka saattoi lisaksi
ajaa tehokkaalla moottoripyoéralla (tutkijalautakunnat olivat maininneet
moottoripyoran tehon onnettomuusriskiksi ainoastaan 2000-luvullla sat-
tuneiden onnettomuuksien tapauksessa). Huviajomatkan varrella nauti-
tuilla olutpullollisilla voi kuitenkin olla kaikkea muuta kuin huvittavia seu-
rauksia — tassa luvussa esitellyt tulokset vahvistavat osaltaan vanhaa to-
tuutta siita, ettd humalassa moottoripyoralld ajaminen on hengenvaaral-
lista. Eras 2000-luvun suistumisonnettomuuksille yhteinen piirre oli lisak-
si se, ettd taajamassa sattuneista onnettomuuksista suuressa osassa
onnettomuusajoneuvon kuljettaja ajoi huomattavaa ylinopeutta. Eras eri-
koinen piirre 2000-luvun kuolemaan johtaneissa suistumisonnettomuuk-
sissa liittyi kevytmoottoripydraonnettomuuksiin: miksi valtaosa onnetto-
muuksista sattui yli 17-vuotiaille kuljettajille? Olivatko onnettomuuksissa
menehtyneet kuljettajat kenties pojiltaan moottoripydraa lainanneita isia,
jotka halusivat verestaa vanhoja ajotaitojaan vai varovaisella asenteella
pienitehoisella moottoripydralla ajoharrastuksen aloittaneita henkildita?
Kysymykset on jatettava tulevissa tutkimuksissa vastattaviksi.

Toimenpide-ehdotukset onnettomuuksien vihentamiseksi
Tieto

Onnettomuuksien vahentamiseksi ehdotetaan nykyisten riskiryhmien
tekemista tietoiseksi onnettomuusriskeistdan. Internetissa voitaisiin to-
teuttaa interaktiivinen kysely, johon vastaamalla moottoripydrailijat voi-
sivat laskea itselleen naihin havaintoihin perustuvan arvion omasta ris-
kistdan kuolla tieltd suistumisonnettomuudessa moottoripydraillessaan
(vrt. Mikkonen 2005). Talla tavoin kuljettajat saataisiin toivottavasti teh-
tya tietoisiksi siitd vaarasta, joka esimerkiksi humalassa tai ylinopeudel-
la ajamiseen liittyy. Ajokouluissa annettavassa kuljettajakoulutuksessa
voitaisiin myds painottaa humalassa ajamisen jarjettdmyytta ja todeta,
ettad huviajelussa moottoripydralla on aivan riittavasti huvia ja haastetta
myos ilman alkoholin kayttda. Luonnollisestikaan pelkastaan kuljettajien
tekeminen tietoisiksi omista riskeistaan ei riita, vaan oleellista olisi saa-
da heidat harjoittelemaan niita taitoja, jotka voivat saastaa heidan hen-
kensa. Valistuksen ohessa olisi nain ollen syyta kehottaa kuljettajia to-
della harjoittelemaan mainittuja taitoja — pelkka riskien ajattelu ei riit3,
vaan moottoripydran hallinnan kaltaisen vaativan motorisen ja kognitii-
visen suorituksen kehittdminen vaatii fyysista tyota.

Nopeusvalvonta

Teknisista keinoista voidaan mainita nopeusvalvonnan tehostaminen
taajamissa. Moottoripydrat voitaisiin ajatella varustettavan RFID-siruilla,
jotka kommunikoisivat tieinfrastruktuurin kanssa. Tallaisilla jarjestelyilla
saatettaisiin saada taajamassa ylinopeutta ajaneiden kuljettajien kuo-
lemaan johtaneet onnettomuudet laskuun. Toisaalta moottoripydrien
nopeusvalvontaa tulisi tehostaa ylipaataan, silla ainoastaan alle neljas-
osa kaikista suistumisonnettomuuksissa kuolleista moottoripyorailijdista
ajoi tdsmalleen nopeusrajoituksen mukaista nopeutta.

41



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

2.7.4.3 Ajoharjoittelu

2.7.4.4

Toisaalta moottoripyorailijoita tulisi kannustaa tutustumaan itselleen vie-
raaseen ajoneuvoon ja sen ajo-ominaisuuksiin huolellisesti ennen lii-
kenteeseen lahtd6a — tama suositus voidaan tehda perustuen tutkijalau-
takuntien usein yhdessa mainitsemiin taustalla vaikuttaneisiin riskiteki-
j6ihin (tottumattomuus ajoneuvoon) ja valittdmiin riskitekijéihin (ajoneu-
von kasittelyvirhe onnettomuuden aiheuttajana). Kuljettajia voitaisiin
pyrkid motivoimaan vaikkapa esimerkin voimalla: suomalainen rata-
moottoripyorailija Mika Kallio harjoittelee pelkastaan ajotekniikkaa moot-
toriradalla 13 — 15 000 km vuodessa (henkilokohtainen kommunikaatio,
K. Vaarna 2008, 24.10.2008) siind missa keskiverto suomalainen moot-
toripyorailija ajaa vuodessa n. 7000 km (ks. luku 4.1.1). Jos moottori-
pyoralla ajo vaatii niin paljon taitoa, etta taitavimpienkin kuljettajien on
harjoiteltava valtavat maarat joka vuosi hallitakseen ajoneuvonsa, miten
huviajajat kuvittelevat osaavansa hallita vierasta moottoripy6raa harjoit-
telematta lainkaan?

Tieympéristo

Toisaalta voidaan esittda myos, ettd Suomessa tulisi harkita jatkossa
moottoripyorailijaystavallisempien sivukaideratkaisujen kayttédnottoa —
nykyinen liikenneinfrastruktuuri on rakennettu autoilijoita silmallapitaen.
Mulvihill & Corben (2004) ovat laatineet selvityksen kaideratkaisujen
muuttamisesta moottoripyorailijaystavallisemmiksi. Selvityksessa kay-
daan lapi moottoripyorailijdiden vammautumismekanismeja heidan tér-
matessaan kaiteisiin eri tavoin ja luodaan katsaus tapoihin, joilla kaitei-
den suunnittelussa on pyritty huomiomaan moottoripydrailijat eri mais-
sa. MyOs kattava katsaus Scippa, Baldanzini & Pierini (2005) on hyvaa
l[Ahdemateriaalia moottoripydrailijaystavallisid kaideratkaisuja mietitta-
essa. Asiaa havainnollistetaan kuvassa 2.1., jossa kaide estda maata
pitkin liukuvan moottoripyorailijan tdrmaamisen kaiteen tolppiin.

Kuva 2.1. Moottoripyériéilijaystavéllinen sivukaideratkaisu. Kuva: Sodi-
rel.

Teiden suunnitteluun liittyva opastavan tien (engl. self-explaining road)
periaate (ks. edelld) on myds periaatteessa sovellettavissa moottoripyo-
railijéihin. Visuaalisten ja esim. tarindan perustuvien keinojen kaytté no-
peuksiin vaikuttamiseksi olisi syyta tutkia perusteellisesti ja sita jossain
maarin tukee havainto moottoripyodrailijdiden ajaman ylinopeuden ja tien
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leveyden valisesta yhteydesta isoilla teilla (seututie — valtatie). Tee-
maan liittyen Helsingin yliopiston liikennetutkimuksen yksikéssa on val-
misteilla tutkimus opastavan tien kasitteeseen liittyen — tassa tutkimuk-
sessa tarkastellaan tien erilaisten ominaisuuksien (leveys, pintamateri-
aali, ndkeman pituus jne.) yhteytta tiella kaytettyyn ajonopeuteen.

Uusi teknologia

Eras mielenkiintoinen tapa vahentaa moottoripyorailijdiden onnetto-
muuksia on uusien teknologisten ratkaisujen soveltaminen. Bayly ym.
(2006) ovat laatineet kattavan katsauksen aiheesta; jotain tallaisen tek-
nologian nykyisesta saatavuudesta kertoo se, etta kirjoittajat kertoivat
pystyneensa kdymaan raportissaan lapi kaikki saatavilla olevat ratkai-
sut. Kirjoittajien eras olennainen havainto oli, ettd olemassa olevien
teknologisten ratkaisujen toimivuudesta ei ole olemassa riippumattomia
tieteellisia tutkimuksia. Naista alan tutkimuksen ja tuotekehityksen nyky-
tilan puutteista huolimatta seuraavassa esitelldan eraita ratkaisuja, joita
voidaan nykyisin tai voitaisiin tulevaisuudessa hyddyntada moottoripyo-
railijdiden tieltd suistumisonnettomuuksien vahentamisessa.

Nykyisin moottoripydrissa olemassa oleva, mutta vain uudemmista pyo6-
ristd l16ytyva ratkaisu on lukkiutumattomien ABS-jarrujen kayttd. Lukkiu-
tumattomat jarrut olisivat Baylyn ym. (2006) mukaan hyodylliset, koska
kaikki moottoripyorailijat eivat uskalla kayttaa taytta jarrutusvoimaa jar-
rujen lukkiutumisen pelossa — mahdollisimman nopea ja turvallinen tapa
pysayttaad moottoripydra olisi luonnollisesti hyddyllinen ominaisuus pyrit-
taessa valttamaan tieltd ajoja. Bayly ym. (2006) siteeraavat myods toista
tutkimusta, jossa testattiin ABS-jarrujen toimivuutta kevytmoottoripyd-
rissa ja todettiin niiden toimivan hyvin sekd marissa etta kuivissa olo-
suhteissa. Lisaksi, vaikka kirjoittajat eivat asiaa mainitse, ABS-jarruista
on varmasti hydtya, jos tielld on jotain ohjaamista vaikeuttavaa materi-
aalia kuten jaata, oljya, tms.

Toinen potentiaalinen moottoripydran pysahtymismatkaan vaikuttava
ratkaisu on Baylyn ym. (2006) mukaan jarruavustinteknologia, jonka
ideana on lisata hydraulista painetta jarrulevyihin kuljettajan aikaan-
saaman jarrutehon lisdksi. Yhdessa ABS-jarrujen kanssa tallainen jar-
jestelma auttaisi pysayttamaan moottoripyoran lyhyella matkalla. Tek-
nologiaa on kirjoittajien mukaan kokeiltu eraissa Yamahan moottoripyo-
rissa, mutta laajasti sita ei ole viela saatavilla. Bayly ym. (2006) pitavat
myos yhdistelmajarruja jarkevana vaihtoehtona pyoran hallinnan mene-
tykseen liittyvien onnettomuuksien estamisessa. Yhdistelmajarrujen
ideanahan on, ettd yhdella jarrulla jarruttaminen kytkee myos toisen jar-
run toimintaan. Naiden ratkaisujen hyddyntamiseen liittyen on kuitenkin
syyta todeta, ettd kyseiset jarrujarjestelmat on hyva kyeta kytkemaan
pois toiminnasta haluttaessa — esimerkiksi jarrutusten harjoittelu ilman
avustavaa teknologiaa on hyva idea silta varalta etta teknologiset rat-
kaisut pettavat tai kuljettaja joutuu ajamaan toisella pyoéralla, jossa vas-
taavaa tekniikkaa ei ole kaytossa.

Moottoripydrien turvatyynyista on tehty jonkin verran tutkimusta, mutta
niitd kohtaan on myds esitetty epailys, etta ne lisdavat paahan ja nis-
kaan kohdistuvia vammoja (Bayly ym., 2006). Toisaalta niiden on todet-
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tu estavan moottoripyoran selasta eteenpain sinkoutumista (Bayly ym.,
2006). Honda on kehittanyt isoihin touring-pydriin turvatyynyn, jonka on
todettu vahentavan potentiaalisia kuolemantapauksia ja vakavia vam-
mautumisia moottoripyéraan edestapain kohdistuvan iskun yhteydessa
(Kuroe, Namiki & ljima, 2005). Kuroe kollegoineen totesi myds, ettei
turvatyyny lauennut ilman kolaria eika sen laukeaminen olisi aiheuttanut
todellisessa tilanteessa vakavia vammoja kuljettajalle.

Tulevaisuudessa mahdollisesti hyédynnettavissa olevista teknologisista
ratkaisuista mainittakoon alykas nopeudensaately ja erilaiset moottori-
pyoran asennosta kertovat ilmaisimet. Bayly ym. (2006) pitavat alykasta
nopeudensaatelyjarjestelmaa (Intelligent Speed Adaptation) hyvana
vaihtoehtona. Termi viittaa yhteistoiminnalliseen teknologiaan®, jossa
GPS-perustaiseen jarjestelmaan tai vaihtuvamerkintaisiin liikennemerk-
keihin maaritetdan sopiva maksiminopeus keli- tai likennetilanteen mu-
kaan, minka jalkeen moottoripydraan kiinnitetty kaasuhanan saatelyyn
perustuva nopeudenrajoitin ei paasta nopeutta nousemaan yli nain
maaritellyn maksiminopeuden (Henkildautojen ISA-kokeiluista ks. esim.
Varhelyi & Makinen, 2001). Toisaalta ennen mainitunkaltaisen ratkaisun
kayttoonottoa on syytd huomioida, etta moottoripyorailijat itse suhtautu-
vat siihen keskimaarin hyvin kielteisesti (ks. luku 4). On mahdollista, et-
td kohderyhman kannalta epamieluisan teknologisen ratkaisun kayt-
téonotto johtaisi kuljettajien pyrkimykseen purkaa rajoitinjarjestelma
moottoripyorastaan.

Erilaisilla aktiivisilla (kuljettajaa etukateen varoittavilla) teknologioilla
voidaan tulevaisuudessa ehkaistd onnettomuustilanteiden syntymista.
Mutkanopeusilmaisimet saattaisivat vahentaa mutkissa tapahtuvien
ulosajojen maaria. Nama joko tien varteen tai ajoneuvoon asennetut il-
maisimet varoittaisivat kuljettajaa edessa olevista muutoksista tiegeo-
metriassa ja ajoneuvon liilan suuresta nopeudesta mutkan jyrkkyyteen
nahden. MyGs tasapainoilmaisimilla voitaisiin mahdollisesti estaa mut-
kaonnettomuuksia. Tallaiset ilmaisimet, joita on nykyisin markkinoilta
saatavilla ainakin Xtreme Beam-jarjestelmassa, varoittavat kuljettajaa
kun py6raa on kallistettu liiaksi. Kun otetaan huomioon, etta tutkijalau-
takuntien arvion mukaan erityisesti nuorten kuljettajien onnettomuudet
syntyvat osaltaan puutteellisten ennakointi- ja arviointitaitojen seurauk-
sena, tallaisten jarjestelmien kayttddnotto saattaisi sdastaa erityisesti
nuorten moottoripydrailijdiden henkia.

Passiivinen turvallisuusteknologia

Eras mielenkiintoinen passiivinen (kuljettajan toiminnasta riippumaton,
onnettomuuden seurauksia minimoiva) teknologinen ratkaisu ovat tur-
vatyynytakit. Naita kuljettajan pydran selasta sinkoutuessa ilmalla tayt-
tyvia takkeja on jo nykyisin saatavilla markkinoilta, mutta niiden tehosta
onnettomuuden seurausten vahentamisessa ei ole olemassa riippumat-
tomia selvityksia.

® Termi viittaa ajoneuvon ja tieinfrastruktuurin valiseen kommunikaation
perustuvaan teknologiaan
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Kuva 2.2. Turvatyynytakki. Kuva: Motoair.

2.7.4.7 Halytysjérjestelméa

Siind missa osa edella esitellyista jarjestelmista odottaa viela pitkdankin
toteuttamiskelpoisia ja luotettavia ratkaisuja, automaattinen onnetto-
muudesta tiedottaminen (Bayly ym., 2006) saattaisi olla moottoripyora-
onnettomuuksienkin seurausten lieventdmisessa toimiva menetelma.
Jarjestelman ideana on, ettd moottoripyéran (kiihtyvyys-)ilmaisimien lu-
kemien perusteella hatakeskukseen lahtee automaattisesti tieto onnet-
tomuudesta, jolloin ambulanssi voidaan saada nopeasti paikalle. On ar-
vioitu, etta jopa 5-10 % auto-onnettomuuksien kuolonuhreista voitaisiin
pelastaa talla ns. eCall-jarjestelmalla (Virtanen & Schirokoff, 2005).
Moottoripyéraonnettomuuksiin menetelma sopisi siksi, etta kuljettaja
lentda usein kauaskin pyoran selasta eikd mahdollisesti pysty itse halyt-
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tdmaan apua. Moottoripydraa ja -pyorailijaa eivat mydskaan ohikulkevat
autoilijat havaitse yhta hyvin kuin kolariautoa, joten moottoripydéraonnet-
tomuuksissa jarjestelma on oletettavasti tehokkaampi kuin auto-
onnettomuuksissa.

Onnettomuustutkintaan ja moottoripyérédkokemukseen ja kayttéén liitty-
vét tiedot

Liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntamenetelmaan olisi syyta lisa-
ta ainakin moottoripyorien osalta saatavissa oleva tieto siita, kuinka
kauan ja kuinka paljon kuljettaja on ajanut moottoripydraa (tai yleensa
onnettomuusajoneuvon tyyppista ajoneuvoa), mielellddn myds mootto-
ripyoran koon mukaan eriteltyna. Tassa auttaisi Liikennevakuutuskes-
kuksen ja Ajoneuvohallintokeskuksen kiinted yhteistyd, jossa ajoneuvo-
rekisterista voitaisiin suoraan saada onnettomuuteen joutuneen mootto-
ripyorailijan pyoran tai —pydrien omistushistoria. Samoin olisi syyta poh-
tia, miten moottoripydrien vuotuisia ajomaaria voitaisiin rekisterdida.
Yksi mahdollisuus olisi vakuutusyhtididen rooli, jossa yhtiélle ilmoitetta-
va vuotuinen ajokilometrimaara (matkamittarilukema) voisi palvella yksi-
I6idymman ja oikeudenmukaisemman maksujarjestelman kehitysta.

Lisaksi tutkijalautakuntamenetelmaan voitaisiin harkita lisattaviksi tietoja
siitd, onko kuljettaja ajanut onnettomuusajoneuvon tyyppisella ajoneu-
volla onnettomuutta edeltavina vuosina yhtajaksoisesti vai onko han pi-
tanyt taukoja ajamisesta. Koska moottoripyoéraily on Suomessa luon-
teeltaan vahvasti huviajoa (ks. luku 4.1.2), voi tallaisia taukoja syntya
helpommin kuin ajoneuvoilla, joiden kayttd on jossain mielessa valtta-
matontd kuljettajalle.

2.8 Yhteentormaysonnettomuudet

Y hteentdrmaysonnettomuuksien luokittelu on yksittdisonnettomuuksia
vaikeampaa. Yhteentérmaysonnettomuudet (seuraavassa lyhyyden
vuoksi kolarit)'"° eivat muodosta samalla tavoin homogeenista onnet-
tomuuksien ryhmaa kuin tieltd suistumiset yksittaisonnettomuuksien
ryhmassa. Kaikkiaan moottoripydran ja jonkin muun tienkayttajan valisia
kuolemaan johtaneita yhteentérmaysonnettomuuksia sattui vuosien
1991-2006 aikana 129. Naissa kuoli yhteensa 134 ihmista. Naista
moottoripyoran kuljettajia oli 112, moottoripydran matkustajia 9, henki-
I6auton kuljettajia 1, polkupyorailijoita 7 ja jalankulkijoita 5. Seuraavassa
analyysin ulkopuolelle suljetaan moottoripy6ran ja jalankulkijan valiset
kuolemaan johtaneet onnettomuudet ja sellaiset onnettomuudet, joiden
osalliset moottoripydrailijat olivat alle 16-vuotiaita, mutta moottoripydran
ja polkupydran valiset kolarit sisallytetddn analyysiin — mukaan otetaan
siis kaikki ajoneuvojen valiset kolarit, joissa moottoripyorailija on ollut
osallisena’". Tarkastelun kohteeksi valikoitui ndin ollen 122 onnetto-

10 Yksittaisvahingot, kuten suistuminen tieltd ja tormaaminen puuhun,
olisivat toki myos nimettavissa kolareiksi — niita ei kuitenkaan tassa yh-
teydessa tarkoiteta.

" Tallsin yksi onnettomuus, johon osallisina olivat moottoripyéré ja pol-
kupydra, mutta joka oli luokiteltu jalankulkijaonnettomuudeksi, jaa ana-
lyysin ulkopuolelle.
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muutta, joissa kuoli yhteensd 126 henkiloa. Tuloksia tarkasteltaessa
kannattaa huomioida, etta tarkastelun kohteena ovat yhtaalta onnetto-
muudet, toisaalta onnettomuuksiin joutuneet kuljettajat — tama auttaa
ymmartdmaan miksi tapausmaarat vaihtelevat analyysista toiseen.

Kolarit voidaan luokitella karkeasti esim. perustuen siihen, tulivatko ta-
pahtumaan osalliset ajoneuvot samoista, vastakkaisista, vai risteavista
ajosuunnista. Vaikka tama on hyva lahtdkohta, saattaa nain toimittaes-
sa tulla luokiteltua samaan kategoriaan onnettomuuksia, joiden valtta-
minen olisi vaatinut kuljettajalta erilaista toimintaa; toisaalta saattaa tulla
luokiteltua eri kategorioihin onnettomuuksia, joiden valttaminen olisi
edellyttanyt kuljettajalta jossain mielessd samanlaista toimintaa. Kolarit
jaetaan tassa karkeasti kolmeen luokkaan: 1) Onnettomuudet, joissa
molemmat osalliset ajoneuvot kulkivat samaan suuntaan, 2) Kohtaa-
misonnettomuudet, joissa kolari sattui risteyksen ulkopuolella ja 3) Ris-
teyksessa sattuneet kolarit'2. Ryhman 2) onnettomuudet syntyvat oletet-
tavasti siksi, ettad jompikumpi osallisista rikkoo liikennesaantdja ja paa-
tyy vastaantulijan kaistalle. Toisaalta my6s vasymys, sairaskohtaus
tms. on kuviteltavissa ryhman 2) onnettomuuksien syyksi. Ryhman 3)
onnettomuudet syntyvat tilanteessa, jossa toinen osapuoli on havaitta-
va, taman etaisyys ja nopeus on arvioitava, minka jalkeen on tehtava
paatos risteykseen ajamisesta — koska onnettomuus on syntynyt, on
jompikumpi osallinen ilmeisesti epaonnistunut jossain naista kolmesta
vaiheesta. Vaikka osa ryhman 1) onnettomuuksien syntymiseen liittyvis-
ta tilanteista asettaa kuljettajille samankaltaisia vaatimuksia kuin ryh-
man 3) onnettomuudet (esim. peradnajoissa edelld ajavan ajoneuvon
nopeuden arviointi), voidaan ndiden kahden onnettomuusryhman erot-
telu perustella. Esim. perdanajojen tai kaistanvaihdon yhteydessa syn-
tyvien onnettomuuksien voidaan ajatella ainakin osin johtuvan toisen
kuljettajan tietoisista laiminlyonneista: jos tama olisi pitanyt riittavan tur-
vavalin tai tarkistanut kuolleen kulman, ei onnettomuutta olisi syntynyt.
Seuraavassa tarkastellaan aluksi kolareiden piirteitd onnettomuustasol-
la, tdman jalkeen huomio kiinnitetddn onnettomuuksiin joutuneiden kul-
jettajien ominaisuuksiin.

Yhteentormaykset, onnettomuustason tarkastelu
Kolarityypit

Vuosina 1991-2006 ryhmaan 1 (samat ajosuunnat) kuuluvia, kuole-
maan johtaneita onnettomuuksia sattui 30, ryhmaan 2 (kohtaamisonnet-
tomuudet) kuuluvia onnettomuuksia 33 ja ryhmaan 3 (risteyskolarit)
kuuluvia onnettomuuksia 60. Risteyskolarit olivat siis tyypillisin kuole-
maan johtaneiden yhteenajojen tyyppi. Kohtalokkaiden kolareiden abso-
luuttinen maara on ollut 2000-luvulla kasvussa, silla tarkastelun ko htee-
na olevien seitseman vuoden aikana sattui enemman kolareita kuin
1990-luvun yhdeksan tarkasteluvuoden aikana (Taulukko 2.25).

12 My&s yksi moottoripydran ja junan valinen kolari on mukana ryhmas-
sa 3).
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Taulukko 2.25. Kuolemaan johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin ja vuosikymme-
nittéin

Ajankohta Samat ajosuunnat onﬁzr‘:ttgrir&ljsc;et Risteyskolarit Yhteensa

1991-1999 13 (43,3 %) 15 (46,9 %) 27 (45,0 %) 55 (45,1 %)
2000-2006 17 (56,7 %) 17 (53,1 %) 33 (55,0 %) 67 (54,9 %)
Yhteensa 30 (100 %) 32 (100 %) 60 (100 %) 122 (100 %)

Risteyskolarit olivat yleisin yhteenajotyyppi myds loukkaantumiseen joh-
taneissa onnettomuuksissa (Taulukko 2.26). Taulukkoja 2.25. ja 2.26.
yhdessa tarkastelemalla havaitaan, ettd onnettomuustyyppeihin samat
ajosuunnat” ja "risteyskolarit” kuuluvia loukkaantumiseen johtaneita on-
nettomuuksia sattui n. 40-60 jokaista kuolemaan johtanutta onnetto-
muutta kohti. Kohtaamisonnettomuudet johtivat talla tavoin tarkasteltu-
na muita onnettomuuksia useammin kuolemaan, silla 1990-luvulla koh-
taamisonnettomuudessa kuoli yksi tienkayttaja n. 13 loukkaantumista
kohti. 2000-luvulla vastaava suhdeluku oli n.s. Siina missa 1990-luvulla
jokaista kolarissa kuollutta henkil6a kohti loukkaantui 47 ihmista, 2000-
luvulla vastaava luku oli n. 34. Suhdelukujen muutokset vuosikymmen-
ten valilld kertovat sekad loukkaantumiseen johtaneiden kolareiden va-
henemisesta etta kuolemaan johtaneiden kolareiden lisdantymisesta —
kolarit ovat kehittyneet tassa mielessa huolestuttavaan suuntaan.

Taulukko 2.26. Loukkaantumiseen johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin ja
vuosikymmenittain

Ajankohta Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
onnettomuudet

1991-1999 731 (46,0 %) 167 (51,4 %) 1516 (56,0 %) 2414 (52,3 %)

2000-2006 859 (54,0 %) 158 (48,6 %) 1189 (44,0 %) 2206 (47,7 %)

Yhteensa 1590 (100 %) 325 (100 %) 2705 (100 %) 4620 (100 %)

2.8.1.2 Sé&4, keli ja vuodenaika

Valtaosa kolareista sattui kuivalla kesakelilla, aurinkoisella tai pilvi-
poutaisella saalla — tallaisia onnettomuuksia oli aineistossa 108 (87,8
%). Onnettomuuksien kuukausijakaumaa on havainnollistettu kuviossa
2.18.
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Kuvio 2.18. Vuosina 1991-2006 sattuneet kuolemaan johtaneet kolarit tapahtu-
makuukausittain

Kuviossa 2.18 raportoituja kolareita voidaan verrata loukkaantumiseen
johtaneiden kolareiden kuukausijakaumiin. Loukkaantumiseen johtanei-
ta kolareita on tapahtunut riittavasti 1990-luvun ja 2000-luvun onnetto-
muuksien vertailuun erilldan toisistaan (Kuvio 2.19).
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Kuvio 2.19. Vuosina 1991-1999 ja 2000-2006 tapahtuneet loukkaantumiseen johtaneet
kolarit tapahtumakuukausittain
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Loukkaantumiseen johtaneiden kolareiden tapauksessa tapahtumakuu-
kauden ja —vuosikymmenen valinen yhteys oli tilastollisesti merkitseva
(x?(11) = 33,285, p = 0,0005). Tdma johtui padasiassa siita, ettd 1990-
luvulla kolareissa loukkaannuttiin sellaisina kuukausina — esimerkiksi
tammi- ja joulukuussa —, joissa 2000-luvulla ei sattunut juuri lainkaan
loukkaantumisia. 2000-luvulla loukkaantumiset painottuivat 1990-lukua
vahvemmin kesakuukausille.

2.8.1.3 Vuorokaudenaika ja valoisuus

Kolareiden sattumisen ajankohtia tarkasteltaessa havaittiin, ettd onnet-
tomuudet sattuivat sekd 1990- ettd 2000-luvulla padasiassa paivalla.
Loukkaantumiseen johtaneet onnettomuudet sattuivat 1990- ja 2000-
luvulla keskimaarin samaan aikaan paivasta (x*(3) = 2,158, p = 0,540),
mutta kuolemaan johtaneita onnettomuuksia vaikutti sattuneen 2000-
luvulla aamulla useammin kuin 1990-luvulla, illalla harvemmin. Viimeisin
havainto ei kuitenkaan ole tilastollisessa mielessa kovin luotettava —
havaittu ero on saattanut johtua satunnaisvaihtelusta onnettomuuksien
ajankohdissa (x*(3) = 6,154, p = 0,104). Tulokset on tiivistetty kuvioon
2.20.
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O 1990-luku, kuolemat B 1990-luku, loukkaantumiset
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Kuvio 2.20. Kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden kolareiden tapahtuma-aika 1990-
luvulla ja 2000-luvulla sattuneissa onnettomuuksissa

Vaikka kuolemaan johtaneiden kolareiden kellonajan ja onnettomuusvuo-
sikymmenen valilla ei havaittu tilastollisesti merkitsevaa yhteytta, sattuivat
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kuolemaan johtaneet kolarit 1990- ja 2000-luvulla eri tavoin valoisaan ja
hamaraan/pimeaan aikaan. 2000-luvulla vain hyvin satunnaisia poikke-
uksia lukuun ottamatta kaikki kuolemaan johtaneet kolarit sattuivat va-
loisaan aikaan paivasta, kun taas 1990-luvulla hieman useampia onnet-
tomuus sattui hamaraan tai pimeaan aikaan (Taulukko 2.27).

Taulukko 2.27. Kuolemaan johtaneiden kolareiden valoisuusolosuhteet
1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneissa onnettomuuksissa

Valoisuus 1991-1999 2000-2006 Yhteensé

Valoisa 45 (81,8 %) 63 (94,0 %) 108 (88,5 %)
Muu 10 (18,2 %) 4 (6,0 %) 14 (11,5 %)
Yhteens 55 (100 %) 67 (100 %) 122 (100 %)

Yhteys valoisuuden ja vuosikymmenen vélilla oli tilastollisesti merkitsevéa (x*(1)
= 4,434, p = 0,035)

Jokaiseen onnettomuustyyppiin kuuluvat onnettomuudet sattuivat
useimmiten valoisaan aikaan, mutta huomionarvoista on, ettd onnetto-
muustyyppiin "samat ajosuunnat” kuuluvissa onnettomuuksissa ei kuol-
lut vuosina 1991-2006 ketddn pimeaan tai hAmaraan aikaan (Taulukko
2.28).

Taulukko 2.28. Kuolemaan johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin ja valoi-
suuden mukaan

Valoisuus Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
onnettomuudet

Valoisa 30 (100 %) 26 (81,2 %) 52 (86,7 %) 108 (88,5 %)

Muu 0 (0 %) 6 (18,8 %) 8 (13,3 %) 14 (11,5 %)

Yhteensa 30 (100 %) 32 (100 %) 60 (100 %) 122 (100 %)

Yhteys valoisuuden ja onnettomuustyypin vélillé oli tilastollisesti suuntaa-antava
(X*(2) = 5,760, p = 0,056)

2.8.1.4 Viikonpéivévaihtelu

Seka kuolemaan etta loukkaantumiseen johtaneista kolareista sattui
2000-luvulla 1990-lukuun verrattuna suurempi osuus viikonloppuna kuin
arkena. Prosentuaaliset erot kuolemaan ja loukkaantumiseen johtanei-
den kolareiden jakautumisessa arkipaiville ja viikonlopulle 1990- ja
2000-luvulla olivat jokseenkin samansuuruisia, mutta ainoastaan louk-
kaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa yhteys onnet-
tomuuden ajankohdan (arki/viikonloppu) ja vuosikymmenen (1990-
luku/2000-luku) oli tilastollisesti merkitseva — paaasiassa suuremmasta
tapausmaarasta johtuen (Taulukot 2.29. ja 2.30).
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Taulukko 2.29. Kuolemaan johtaneet kolarit 1990- ja 2000-luvulla arke-
na ja viikonloppuna

Ajankohta 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Arki 39 (70,9 %) 45 (67,2 %) 84 (68,9 %)
Viikonloppu 16 (29,1 %) 22 (32,8 %) 38 (31,1 %)
Yhteensa 55 (100 %) 67 (100 %) 122 (100 %)

Yhteys onnettomuuden ajankohdan ja vuosikymmenen vélillé ei ollut tilastollisesti
merkitseva (x°(1) = 0,198, p = 0,657); havaitut erot prosentuaalisissa osuuksissa
Johtuvat néin ollen todennékédisesti satunnaisvaihtelusta onnettomuusmaééarissé

Taulukko 2.30. Loukkaantumiseen johtaneet kolarit 1990- ja
2000-luvulla arkena ja viikonloppuna

Ajankohta 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

Arki 1857 (76,9 %) 1631 (73,9 %) 3488 (75,5 %)
Viikonloppu 557 (23,1 %) 575 (26,1 %) 1132 (24,5 %)
Yhteensa 2414 (100 %) 2206 (100 %) 4620 (100 %)

Yhteys onnettomuuden ajankohdan ja vuosikymmenen vélillg oli tilas-
tollisesti merkitsevé (XZ( 1)=5,5676, p = 0,018)

2.8.1.5 Tieympéristd, kolarityyppi ja seurausten vakavuus

Kolarityypit poikkesivat kuolemaan johtaneita yhteenajoja tarkasteltaessa
toisistaan sen suhteen, millaisissa tieymparistdissa ne sattuivat. Tama
(toki usein odotettavakin riippuvuus) saattaa olla merkityksellinen tieto
juuri kyseisten kolareiden valttamiseksi. Luokkaan "samat ajosuunnat”
kuuluvat kolarit sattuivat tyypillisesti tilanteessa, jossa ei ollut nakemaa
rajoittavia tekijoita (25/30 onnettomuutta) — yhteensa tallaisia onnetto-
muuksia oli ndin ollen 80 % luokan onnettomuuksista. Kohtaamisonnet-
tomuuksissa sen sijaan useimmiten nakema oli rajoittunut (21/32 onnet-
tomuutta, 66 % luokan onnettomuuksista), joko puiden tai tien muodon
vuoksi. Myds valtaosassa risteysonnettomuuksista nakemat olivat rajoit-
tuneet (34/60 onnettomuutta, 57 % luokan onnettomuuksista), samoin
useimmiten puiden tai tien muodon vuoksi.

Eroja kolarityyppien valiltd havaittiin myds sen suhteen, sattuivatko ne
taajamassa vai taajaman ulkopuolella: siind missa kuolemaan johtaneet
risteyskolarit sattuivat tasaisimmin taajamassa ja taajaman ulkopuolella,
yhta onnettomuutta lukuun ottamatta kaikki kuolemaan johtaneet koh-
taamisonnettomuudet sattuivat taajaman ulkopuolella. Kolarityypin "sa-
mat ajosuunnat” onnettomuudet olivat tdssa suhteessa kahden muun ko-
larityypin valilta, kuten taulukkoa 2.31. tarkastelemalla kay ilmi.

Taulukko 2.31. Kuolemaan johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin ja tapah-
tumapaikan mukaan

Tapahtumapaikka Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
onnettomuudet

Taajama 6 (20,0 %) 1(3,1%) 24 (40,0 %)  31(25,4 %)

Ei tagjama 24 (80,0 %) 31 (96,9 %) 36 (60,0 %) 91 (74,6 %)

Yhteensa 30 (100 %) 32 (100 %) 60 (100 %) 122 (100 %)

Yhteys onnettomuustyypin ja tapahtumapaikan vélilla oli tilastollisesti merkitsevé
(x*(2) = 15,587, p = 0,0004)
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Verrattaessa kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden kolarityyppi-
en tapahtumapaikkoja, havaittiin selkeitd ja mielenkiintoisia eroja onnet-
tomuusjakaumissa. On toki odotettavaa, etta loukkaantumiseen johta-
vista onnettomuuksista kuolemaan johtaneita suurempi osa tapahtuu
taajamassa, jossa ajonopeudet ovat pienempia kuin taajaman ulkopuo-
lella. Tasta huolimatta on mielenkiintoista havaita, kuinka dramaattisesti

kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien tapah-
tumapaikat poikkesivat toisistaan (Taulukot 2.31. ja 2.32).

Taulukko 2.32. Loukkaantumiseen johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin ja
tapahtumapaikan mukaan

Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
onnettomuudet
Taajama 1168 (73,5 %) 170 (52,3%) 2339 (86,5 %) 3677 (79,6 %)
Ei taajama 422 (26,5 %) 155 (47,7 %) 366 (13,5 %) 943 (20,4 %)
Yhteensd 1590 (100 %) 325 (100 %) 2705 (100 %) 4620 (100 %)

Yhteys onnettomuustyypin ja tapahtumapaikan vélillé oli tilastollisesti merkitsevé

e

(2) = 264,505, p < 0,0001)

Siina missa kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuudet sattuivat
kaytanndssa ainoastaan taajaman ulkopuolella, valtaosa tarkastelujak-
solla (1991-2006) sattuneista loukkaantumiseen johtaneista kohtaa-
misonnettomuuksista sattui taajamassa (taulukot 2.31 ja 2.32). Samat
ajosuunnat -onnettomuustyypin tapahtumapaikkaa koskevat jakaumat
olivat kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia tar-
kasteltaessa melko lailla toistensa peilikuvia.

1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneita, loukkaantumiseen johtaneita ko-
lareita tarkasteltaessa havaitaan samankaltainen trendi kuin kuolemaan
johtaneiden kolareiden tapauksessa: myds loukkaantumiseen johtaneis-
ta onnettomuuksista sattui uudella vuosituhannella 1990-lukuun ndhden
suurempi osuus taajaman ulkopuolella kuin taajamassa (Taulukko
2.33).

Taulukko 2.33. Loukkaantumiseen johtaneet yhteenajot kolarityypeittéin, tapah-
tumapaikan mukaan ja vuosikymmenittéin.

Tapahtumapaikka Samat ajosuunnat

Kohtaamis-

onnettomuudet Risteyskolarit Yhteensa

Taajama
Ei tagjama

609/559 (52,1 %) 68/102 (40,0 %) 987/1352 (42,2 %) 1664/2013 (45,3 %)
250/172 (59,2 %) 90/65 (58,1 %)  202/164 (55,2 %)  542/401 (57,5 %)

Yhteensa

899/789 (54,0 %) 159/167 (48,8 %) 1189/1516 (44,0 %) 2206/2414 (47,7 %)

Luku ennen kauttaviivaa ilmaisee 2000-luvulla sattuneiden onnettomuuksien maéarén,
luku kauttaviivan jalkeen 1990-luvulla sattuneiden onnettomuuksien mééarén. Prosentti-
luku viittaa 2000-luvulla sattuneiden onnettomuuksien osuuteen kaikista vertailun onnet-
tomuuksista. Log-lineaarisessa mallissa tilastollisesti merkitsevié olivat yhdysvaikutuk-
set tapahtumapaikka*vuosikymmen (p < 0,0001), kolarityyppi*vuosikymmen (p <
0,0001) ja kolarityyppi*tapahtumapaikka (p < 0,0001). Kolmisuuntainen yhdysvaikutus
tapahtumapaikka*kolarityyppi*vuosikymmen ei ollut tilastollisesti merkitsevéa (p = 0,140).
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2.8.2 Yhteentérmaykset, kuljettajatason tarkastelu

2.8.2.1

50 %

Yksittaisia kuljettajia analyysin perusyksikoina kaytettdessa tapausmaa-
rat vaihtelevat sen mukaan, miltd osin analyysin kohteena olevat tiedot
olivat saatavilla. Seuraavassa kolareita tarkastellaan onnettomuustyyp-
pikohtaisesti tapausmaarien sen salliessa. Erityisesti kuolemaan johta-
neita kolareita sattuu sen verran vahan, etta hienojakoisiin luokituksiin py-
rittdessa tapausmaarat kdyvat nopeasti niin pieniksi, ettei tilastollisten
yleistysten tekeminen enaa ole mahdollista.

Kuljettajan ik&

Onnettomuuskuljettajien ikdjakaumassa tapahtunut muutos on hyva
lahtokohta kolarionnettomuuksien tarkastelulle. Kuten kuviosta 2.21 ha-
vaitaan, kuolemaan johtaneisiin kolarionnettomuuksiin osallistuneiden
moottoripyoran kuljettajien ikdjakauma on muuttunut radikaalisti 1990-
luvulta 2000-luvulle tultaessa — vuosikymmenten ikdjakaumat ovat 1a-
hes toistensa peilikuvia. Kolareihin osallisten moottoripyoran kuljettajien
moodi-ikdryhma on nykyisin yli 36-vuotiaat kuljettajat.

40 %
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Kuvio 2.21. Kuolemaan johtaneisiin kolareihin osallisten moottoripydrén kuljettajien
ik&jakauma 1990-luvulla ja 2000-luvulla

Kuten taulukosta 2.34. alla havaitaan, moottoripydran kuljettajan ika oli
yhteydessa kuolemaan johtaneen kolarin tapahtumisaikaan. Aamulla ja
paivalla sattuneisiin kolareihin oli osallisena useimmiten yli 25-vuotias
moottoripydrailija, kun taas illalla ja yolla kolareita sattui padasiassa 16—
24-vuotiaille moottoripyorailijdille.
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Taulukko 2.34. Moottoripyérén kuljettajan iké ja onnettomuuden tapahtuma-aika
kuolemaan johtaneissa kolareissa

Kuljettajan ika Aamu (6-12)  Paiva (12-18) lita (18-24) Y6 (0-6) Yhteensa

16-24 v. 9 (37,5 %) 20 (345%) 23(59,0%) 4(80,0%) 56 (44,4 %)
25-v. 15 (62,5 %) 38(655%) 16 (410%) 1(20,0%)  70(55,6 %)
Yhteensa 24 (100 %) 58 (100 %) 39(100%)  5(100 %) 126 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja onneftomuuden sattumisen ajankohdan vélilla oli tilastollisesti
merkitsevé (x°(3) = 8,694, p = 0,034)

Taulukossa 2.34. kuvattujen onnettomuuksien tarkempi tarkastelu osoit-
taa, etta raportoitu yhteys syntyi padasiassa 1990-luvulla sattuneiden
onnettomuuksien kautta: 1990-luvulla valtaosa (81 %) illalla tai yolla ta-
pahtuneista onnettomuuksista sattui 16—24-vuotiaille kuljettajille, kun
taas aamulla tai paivalla tapahtuneet onnettomuudet jakautuivat melko
tasan 16—24-vuotiaiden (53 %) ja tata vanhempien kuljettajien (47 %)
kesken. 1990-luvulla yhteys kuljettajan idn ja onnettomuuden ajankoh-
dan valill4 oli tilastollisesti merkitseva (x*(1) = 4,852, p = 0,028), 2000-
luvulla ei (x*(1) = 0,592, p = 0,442). 2000-luvulla kaikkiin vuorokau-
denaikoihin sattuneet onnettomuudet tapahtuivat paaasiassa yli 25-
vuotiaille kuljettajille.

Myos kuljettajanian ja onnettomuuden aikana vallinneiden valaistusolo-
suhteiden valilla havaittiin yhteys siten, ettd 16—17-vuotiaat kuljettajat
joutuivat kolariin muun ikaisia kuljettajia useammin hamaran tai pimean
aikaan. Lisaksi 25—-35-vuotiaat kuljettajat joutuivat kolariin hyvin harvoin
hamaran tai pimean aikaan.

Taulukko 2.35. Moottoripybrén Kkuljettajan ik ja onnettomuuden aikaan
vallinneet valaistusolosuhteet kuolemaan johtaneissa kolareissa

Kuljettajan ika

Valoisuus 16-17 18-24 25-35 36- Yhteensa
Valoisa 25 (75,8 %) 20 (87,0 %) 35 (97,2 %) 32 (94,1 %) 112(88,9 %)
Muu 8 (24,2 %) 3 (13,0 %) 1(2,8 %) 2 (5,9 %) 14 (11,1 %)

Yhteensa 33 (100 %) 23 (100 %) 36 (100 %) 34 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja valoisuuden vélillé oli tilastollisesti merkitsevé (x°(3) =
9,321, p = 0,025)

Valtaosa hamaralla tai pimealla sattuneista kolareista tapahtui 1990-
luvulla — vain nelja tallaista onnettomuutta sattui 2000-luvulla, yksi ku-
hunkin ikdryhmaan kuuluville kuljettajille.

Mikaan kolarityypeista ei "kuulunut erityisesti tietylle ikaryhmalle”: testat-
taessa, olisiko ian (16—-17; 18-24; 25-35; 36-) ja onnettomuustyypin
valilla tilastollisesti merkitsevaa yhteytta, havaittiin ettd x-testin p-arvo
oli 0,35. Ikaluokituksen ulkopuolelle jai yksi onnettomuus, jossa 13- ja
14-vuotiaat pojat kolaroivat kohtalokkain seurauksin kevytmoottoripyaril-
Id. Samoin humalassa ajaminen oli harvoin yhteydessa kolarionnetto-
muuksien syntyyn: moottoripydran kuljettaja oli yli 0,5 %o:n humalassa
vain 7 onnettomuudessa niista 119:std, joiden osalta tieto kuljettajan
humalatilasta oli saatavilla.

Kolarit taajamassa ja taajaman ulkopuolella sattuivat eri-ikaisille mootto-
ripyoran kuljettajille: valtaosa kuolemaan johtaneista taajamaonnetto-
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muuksista sattui nuorille, 16—24-vuotiaille kuljettajille, kun taas taajaman
ulkopuolella sattuneista onnettomuuksista valtaosa sattui yli 25-
vuotiaille moottoripyorailijoille (Taulukko 2.36.).

Taulukko 2.36. Moottoripyérén kuljettajan iké ja onnettomuuden tapah-
tumapaikka

Kuljettajan ikd Taajama Ei taajama Yhteensa

16-24 19 (59,4 %) 37 (39,4 %) 56 (44,4 %)
25- 13 (40,6 %) 57 (60,6 %) 70 (55,6 %)
Yhteensa 32 (100 %) 94 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja onneftomuuden tapahtumapaikan vélilléa oli tilastolli-
sesti merkitseva (xX(1) = 3,873, p = 0,049)

Ylinopeudella ajaminen vaikeuttaa kolareiden valttamista. Tasta syysta
on mielenkiintoista havaita, ettd moottoripyoran kuljettajan ian ja tdman
ajaman ylinopeuden valilla oli yhteys siten, ettd 18—24-vuotiaat kuljetta-
jat ajoivat kuolemaan johtaneissa kolareissa erityisen usein ylinopeudel-
la. Huomionarvoista on mygs, ettd sekd nuorimman ettd vanhimman
ikdryhman kuljettajat ajoivat melko harvoin ylinopeudella kuolemaan
johtaneeseen kolariin joutuessaan.

Taulukko 2.37. Moottoripyérén kuljettajan iké ja tdmén ajama ylinopeus

Kuljettajan ikd  0-20 km/h ylinopeus 20- km/h ylinopeus Yhteensa

16-17 25 (83,3 %) 5 (16,7 %) 30 (100 %)
18-24 9 (40,9 %) 13 (59,1 %) 22 (100 %)
25-35 23 (67, 6 %) 11 (32,4 %) 34 (100 %)
36- 26 (81,3 %) 6 (18,8 %) 32 (100 %)
Yhteensa 83 (70,3 %) 35 (29,7 %) 118 (100 %)

Yhteys kuljettajan ién ja tdméan ajaman ylinopeuden vélillé oli tilastollisesti merkitsevé
(x*(3) = 13,505, p = 0,004)

Ylinopeudella ajaminen ei ollut tilastollisesti merkitsevassa yhteydessa
kolarityyppiin kun onnettomuuksia tarkasteltiin yleisella tasolla, ottamat-
ta huomioon kumpi osallisista oli syyllinen onnettomuuden syntymiseen.
Tarkempi kuva tilanteesta saadaan kuitenkin huomioimalla, kumpi osal-
lisista (moottoripydrailija vai toinen osapuoli) katsottiin enemman syy!li-
seksi onnettomuuden syntymiseen. Talldin havaitaan, ettd moottoripyo-
railija ajoi usein ylinopeutta ollessaan syyllinen risteyskolarin syntymi-
seen ja vain harvoin ylinopeutta ollessaan kohtaamisonnettomuudessa

ykkososallisena.
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Taulukko 2.38. Onnettomuuden syntyyn syyllisen moottoripyérén Kkuljet-
tajan ylinopeus kolarityypeittéin

Ylinopeus  Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit  Yhteensa
onnettomuudet

0-20 km/h 10 (55,6 %) 19 (79,2 %) 9(34,6 %) 38(55,9 %)

20- km/h 8 (44,4 %) 5 (20,8 %) 17 (65,4 %) 30 (65,4 %)

Yhteensa 18 (100 %) 24 (100 %) 26 (100 %) 68 (100 %)

Yhteys ylinopeuden ja onnettomuustyypin vélill4 oli tilastollisesti merkitsevé
(x*(2) = 11,018, p = 0,004)

2.8.2.2 Kolarityyppi, ylinopeus ja syyllisyys

Tarkasteltaessa tarkemmin kolareita, joissa ykkdsosallinen moottoripy6-
railija ajoi ylinopeutta, havaitaan etta risteyskolareista suurin osa sattui
taajamassa (11/17 tapausta, 65 %) — muissa onnettomuustyypeissa
vastaavat onnettomuudet sattuivat useimmiten taajaman ulkopuolella.
Nain ollen moottoripydrien nopeusvalvontaa erityisesti taajamissa olisi
kehitettava.

Tutkijalautakunnat olivat luokitelleet moottoripydran kuljettajan yk-
kososalliseksi 72 onnettomuudessa (57 %) ja kakkos- tai kolmososalli-
seksi 54 onnettomuudessa (43 %). Kolareita, joissa moottoripyorailija oli
kolmososallisena, kasitellaan tdssa yhdessa niiden kolareiden kanssa,
jossa tdma oli kakkososallisena. Kaikissa seitsemassa polkupyorailijan
kuolemaan johtaneissa kolareissa polkupydrailija oli katsottu onnetto-
muuden syntyyn ykkososalliseksi. Niissa onnettomuuksissa, joissa vas-
tapuolena oli kuorma-auto, 17 onnettomuudessa 25:sta (69 %) onnet-
tomuus katsottiin paaasiassa moottoripyérailijan toiminnasta johtuvaksi.
Kun onnettomuuden vastapuolena oli minka tahansa muun tyyppinen
ajoneuvo, moottoripydrailija oli ykkésosallisena jokseenkin yhté usein
kuin kolarionnettomuuksissa kaiken kaikkiaan. Moottoripyoérailijat olivat
eri onnettomuustyyppeja tarkasteltaessa useimmiten syyllisia kohtaa-
misonnettomuuksien syntyyn ja harvimmin syyllisia risteyskolareiden
syntyyn (Taulukko 2.39).

Taulukko 2.39. Onnettomuuden péaaasiallinen aiheuttaja erityyppisissé kuole-
maan johtaneissa kolareissa

, , Kohtaamis- . . .
Syyllisyys Samat ajosuunnat onnettomuudet Risteyskolarit Yhteensa
Moottoripyorailija g 56 3 o) 25 (78,1 %) 29 (46,8 %) 72 (57,1 %)
1. osallinen
Moottoripyorailija 44 43 7 o) 7(23,5 %) 33 (53,2 %) 54 (42,9 %)
2. osallinen
Yhteensa 32 (100 %) 32 (100 %) 62 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys onnettomuustyypin ja syyllisyyden vélilla oli tilastollisesti merkitsevé ()(2(2) = 8,485,
p=0,014)

Kuolemaan johtaneita kolareita tarkasteltaessa merkittavin ero 1990-
luvun ja 2000-luvun valilld onnettomuuksien syntyyn syyllisyydessa ha-
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vaittiin risteyskolareiden tapauksessa: siind missa 1990-luvulla mootto-
ripyorailija oli padasiallinen syyllinen 16/28:n onnettomuuden (57,1 %)
syntymiseen, 2000-luvulla moottoripyoérailija oli risteyskolarin kak-
kososallinen 21/34 onnettomuudessa (61,8 %). Muut kolarityypit olivat
1990-luvulla ja 2000-luvulla samankaltaisia syyllisyyden osalta. Mootto-
ripyorailijat olivat harvemmin paaasiallisia syyllisia loukkaantumiseen
(Taulukko 2.40) kuin kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien syntyyn
(Taulukko 2.39). Toisaalta ei ole selvaa, etta tutkijalautakunta- ja vakuu-
tusaineiston perusteella maaritellyt "syyllisyydet” ovat keskenaan vertai-
lukelpoisia arvioita.

Taulukko 2.40. Onnettomuuden p&éasiallinen aiheuttaja erityyppisissé
loukkaantumiseen johtaneissa kolareissa

. Samat Kohtaamis- . . .
Syyllisyys ajosuunnat onnettomuudet Risteyskolarit Yhteensa
Moottoripyorailiia  g49 (54 1 9) 209 (60,4 %) 640 (23,4 %) 1798 (37.2 %)
1. osallinen
Moottoripyorailiia  gog (459 9) 137 (39,6 %) 2092 (76,6 %) 3035 (62,8 %)
2. osallinen
Yhteens 1755 (100 %) 346 (100 %) 2732 (100 %) 4833 (100 %)

Yhteys onnettomuustyypin ja syyllisyyden vélilla oli tilastollisesti merkitseva
(x*(2) = 515,5, p < 0,0007)

2.8.2.3 Moottoripyodréilijiden (ja vastapuolten) virheet

Edella esitettyjen tulosten valossa nayttaa silta, ettd moottoripyorailijoi-
den itsensa toimintaan olisi pyrittava vaikuttamaan erityisesti pyrittaessa
vahentamaan kohtaamisonnettomuuksien maaria — erityisesti nain on
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa. Risteyskolarei-
den (jotka ovat moottoripyorailijdiden yleisin kolarityyppi Suomessa) ta-
pauksessa tilanne ei ole yhtd suoraviivainen. 2000-luvulla moottoripy6-
railija oli 2. osallinen valtaosassa kuolemaan johtaneista risteyskolareis-
ta ja loukkaantumiseen johtaneita kolareita tarkasteltaessa koko tarkas-
telujaksolla (1991-2006). Nain ollen myés autoilijoiden toimintaan on
pyrittdvé vaikuttamaan moottoripyéréonnettomuuksien vdhentdmiseksi
— esimerkiksi B-ajokorttiin johtavassa koulutuksessa olisi syyta huomi-
oida moottoripyoran havaitsemiseen liittyvat vaikeudet nykyista parem-
min. Autokouluissa, joissa SMOK ry:n kouluttajat antavat A-ajokorttiin
johtavaa koulutusta, voitaisiin kehittaa B-ajokorttioppilaille soveltuvia,
moottoripydran havaitsemiseen liittyvia opetusmenetelmia. Onnetto-
muustyypin "samat ajosuunnat” kolareiden vahentamiseen pyrittdessa
olisi syyta pyrkia vaikuttamaan seka moottoripyorailijdiden ettd muiden
tienkayttajien toimintaan. Peraanajojen valttamiseksi niin moottoripyo-
railijan kuin autoilijankin olisi huolehdittava riittavien turvallisuusvalien
pitamisesta, ohitustilanteissa puolestaan moottoripyorailijoita olisi kan-
nustettava suorittamaan ohitus vain tilanteessa, jossa siihen on hyvin ti-
laa eika ohitettava auto voi olla kdantymassa vasemmalle ohittavan
moottoripydran eteen. Autoilijat olisi syyta tehda tietoisiksi moottoripyo-
ran vaikeasta havaittavuudesta myos ndiden onnettomuuksien vahen-
tamiseksi.
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Liikenneturvallisuustydn nakokulmasta mielenkiintoinen havainto oli, et-
ta moottoripyoran kuljettajat tekivat tutkijalautakuntien arvion mukaan
erilaisia virheita joutuessaan erityyppisiin kolareihin, kuten taulukkoa
2.41. tarkastelemalla havaitaan. Taulukon 2.41. tuloksia tarkasteltaessa
on tosin huomioitava, etta joka kolmannessa taulukon solussa odotettu
frekvenssi oli alle viiden — nain ollen p-arvo saattaa olla jonkin verran in-
flatoitunut.

Taulukko 2.41. Moottoripydrén kuljettajan onnettomuuteen johtanut toiminta
tutkijalautakuntien arvioimana

Kohtaamis-

Virheen tyyppi Samat ajosuunnat onnettomuudet Risteyskolarit Yhteensa
Havaintovirhe 1(3,1 %) 0 (0 %) 10 (16,1 %) 11 (8,7 %)
Ennakointi- tai o o

arviointivirhe 20 (62,5 %) 8 (25,0 %) 27 (43,5 %) 55 (43,7 %)
Ajoneuvon o o o o
Kasittelyvirhe 4 (12,5 %) 13 (40,6 %) 1(1,6 %) 18 (14,3 %)
Muu tapahtuma o o o o
tai puuttuva tieto 7 (21,9 %) 11 (34,4 %) 24 (38,7 %) 42 (33,3 %)
Yhteensé 32 (100 %) 32 (100 %) 62 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys onnettomuustyypin ja moottoripydrén kuljettajan tekemén virheen vélillg oli tilastollisesti
merkitsevé (x*(2) = 37,378, p < 0,0001)

Ajoneuvon kasittelyvirheet liittyivat erityisesti kohtaamisonnettomuuksi-
en syntymiseen, kun taas havaintovirheita sattui kaytannossa katsoen
ainoastaan risteyskolareiden yhteydessa. Risteyskolarit eivat kuiten-
kaan lahes koskaan johtuneet ensisijaisesti moottoripyorailijan kuljetta-
jan ajoneuvon kasittelyvirheesta. Risteyskolarien tapauksessa tutkija-
lautakunnan arvio onnettomuuden valittdmasta syysta kuitenkin puuttui
usean onnettomuuden osalta — ehka risteyskolarien tapauksessa kola-
rin syyn maarittdminen on vaikeampaa kuin muiden kolareiden yhtey-
dessa. Toisaalta lahes kaikki "Muu tapahtuma tai puuttuva tieto” -
maininnat valittémasta riskistd ovat peraisin niista risteysonnettomuuk-
sista, joissa moottoripyorailija oli kakkososallisena. Kaytanndssa mai-
ninnat saattavat johtua siita, etta toinen osapuoli on yksinkertaisesti
ajanut moottoripydrailijan yli niin yllattaen, ettei hanelld ole ollut mahdol-
lisuutta reagoida tapahtuneeseen. Joka tapauksessa taulukkoa 2.41.
tarkastelemalla voidaan paatella, minkalaiset interventiot saattaisivat ol
la mielekkaita pyrittdessa vahentamaan erityyppisia kolareita. Moottori-
pyorailijdiden itsensa toimintaan olisi kolarionnettomuuksien valttami-
seksi pyrittava vaikuttamaan liikennetilanteen lukemiseen liittyvien taito-
jen osalta, mikali tutkijalautakuntien arviot onnettomuuksien syntyyn va-
littdmasti vaikuttaneista tekijoista pitavat paikkansa (onnettomuustyypit
"samat ajosuunnat” ja "risteyskolarit”). Moottoripydrailijoita olisi ehka
syyta kannustaa nykyistakin tehokkaammin luopumaan omista oikeuk-
sistaan risteystilanteissa — ei siksi etta likennesaannét tata heilta edel-
Iyttaisivat, vaan siksi, ettd nain toimimalla he voisivat sailyttaad henken-
sa. Ajoneuvon kasittelytaitojen parantaminen auttaisi osaltaan vahen-
tamaan kohtaamisonnettomuuksia. Kuolemaan johtaneiden onnetto-
muuksien tarkka analyysi edellyttaisi tutkijalautakuntien laatimien ta-
pauskansioiden lapikayntia, mutta siihen ei ole tassa yhteydessa mah-
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dollisuutta. Jatkotutkimusta varten voidaan kuitenkin esittdad hypoteesi,
jonka mukaan moottoripyérailijan kuolemaan johtaneet kohtaamisonnet-
tomuudet, joissa moottoripyoérailija itse on ollut ykkésosallisena, ovat
johtuneet kaarreajotaitojen heikkoudesta: esimerkiksi oikealle kdanty-
vassa mutkassa vastaantulijan kaistalle pitkaksi mennyt ajolinja voi joh-
taa kohtaamisonnettomuuden syntymiseen siina missa vastaavanlainen
ajovirhe vasemmalle kdantyvassa mutkassa johtaisi moottoripydrailijan
ulosajoon.

Taulukon 2.41. analyysia syventdamalla voidaan paatya antamaan myds
muiden tienkayttajien toimintaan vaikuttamista koskeva suositus: Koska
useimmat taulukossa 2.41. rivilla "muu tapahtuma tai puuttuva tieto” si-
jaitsevat maininnat ovat peraisin onnettomuuksista, joissa moottoripyo-
railija oli kakkososallisena, naiden onnettomuuksien vahentamisessa
olisi syyta pyrkia vaikuttamaan muiden tienkayttajien toimintaan. Kaikki
tienkayttajat eivat varmasti ole riittavalla tavalla perilld moottoripyéran
havaitsemiseen ja taman nopeuden ja etaisyyden arviointiin liittyvista
haasteista.

Moottoripyoréilijén iké ja virheet

Eri-ikdiset moottoripyorailijat poikkesivat toisistaan tekemiensa virhei-
den osalta. Ennakointi- tai arviointivirheet olivat syyna onnettomuuksista
valtaosan syntymiseen. Nuorimpien, 16—17-vuotiaiden kuljettajien, kola-
rit syntyivat tutkijalautakuntien arvion mukaan muun ikaisia kuljettajia
suhteessa useammin ajoneuvon kasittelyvirheen seurauksena. Taulu-
kossa 2.42. vanhimpien, yli 36-vuotiaiden kuljettajien sarakkeessa
useimmin esiintyva virhetyyppi on "Muu tapahtuma tai puuttuva tieto”.
Oikeastaan naissa onnettomuuksissa ei ole kyse moottoripyorailijan te-
kemasta virheesta lainkaan, vaan onnettomuus on syntynyt paaasiassa
toisen osapuolen toiminnan seurauksena. Moottoripydrailijan ian ja on-
nettomuuden paaasiallisen syyllisen valinen yhteys on kuvattu tarkem-
min alla taulukossa 2.43. Taulukkoa tarkastelemalla havaitaan, etta
nuoret moottoripydran kuljettajat aiheuttivat kolarin vanhempia kuljetta-
jia useammin™.

'? Testattaessa oletusta siita, olisiko kyseinen havaintojen jakauma voi-
tu havaita silla oletuksella, etta eri ikdryhmien kuljettajat olisivat jakau-
tuneet taysin samalla tavoin onnettomuuden ykkds- ja kakkososallisiksi,
kaytetyn x2-testin p-arvoksi tuli 0,052. Vaikka p-arvo ylitti perinteiset
merkitsevyystasojen rajat, voidaan ero nahdakseni liikennetutkimuksen
luonteen huomioiden katsoa merkittavaksi: olettaen etta liikennejarjes-
telman, liikenteenkayttajien ja muiden relevanttien tekijéiden luonne py-
syisi samana, havaittaisiin vastaavanlainen ero ikaryhmien valilla vain
n. joka yhdeksannessatoista vastaavankokoisessa onnettomuusjoukos-
sa (tai otoksessa). Kun 126 kuoleman sattumiseen kului nyt 16 vuotta,
havaittaisiin vastaavanlainen ero ryhmien valilla tutkimuksia toistettaes-
sa sattumalta vain joka 304. vuosi!
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Taulukko 2.42. Kuolemaan johtaneeseen kolariin osallisen moottoripyéréilijgn
iké ja onnettomuuden syntyyn vaikuttanut vélitén riskitekija tutkijalautakuntien
arvioimana

Kuljettajan ika

Virheen tyyppi 16-17 18-24 25-35 36- Yhteensa
Havaintovirhe 2 (6,1 %) 2 (8,7 %) 1(2,8 %) 6 (17,6 %) 11 (8,7 %)
Ennakointi- tai N o o o o
arviointivirhe 13 (39,4 %) 12 (52,2 %) 22(61,1%) 8(23,5%) 55(43,7 %)
Ajoneuvon o 0 o o o
Kasittelyvirhe 9 (27,3 %) 1(4,3 %) 6 (16,7 %) 2(5,9 %) 18 (14,3 %)

Muu tapahtuma tai

0, 0, 0, 0, 0,
Suttien ioto 9(27,3 %) 8 (34,8 %) 7(194 %) 18(529%) 42 (33,3 %)

Yhteensa 33 (100 %) 23 (100 %) 36 (100 %) 34 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys moottoripybrén kuljeftajan ién ja tekemén virheen vélillé oli tilastollisesti merkit-
sevé (xX°(9) = 24,707, p = 0,003)

Taulukko 2.43. Moottoripyérén kuljettajan iké suhteessa onnettomuuden péa-
asialliseen aiheuttajaan kuolemaan johtaneiden kolareiden tapauksessa

Kuljettajan ika

16-17 18-24 25-35 36- Yhteensa
Moottoripydrailija 53 g9 7 04 15 (65,2 %) 21(58,3%) 13(382%) 72 (57,1 %)
1. osallinen
Moottoripyorailija 44 (30 3 o) 8 (34,8 %) 15(41,7%) 21 (618%) 54 (42,9 %)
2. osallinen
Yhteensa 33 (100 %) 23 (100 %) 36 (100 %) 34 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys moottoripybrén kuljettajan ién ja onnettomuuden pééasiallisen aiheuttajan véa-
lillé oli tilastollisesti suuntaa-antava ()(2(3) =7,720, p = 0,052)

2.8.2.5 Ajokokemus ja Kkolarityyppi

Eri kolarityyppeihin kuuluvia onnettomuuksia tarkasteltiin my6s suh-
teessa siihen, kuinka paljon onnettomuuteen osallisella moottoripyoraili-
jalla oli ajokokemusta kokonaisuudessaan ja kuinka paljon tama oli aja-
nut onnettomuusajoneuvolla. Talldin havaittiin tilastollisesti suuntaa-
antava yhteys onnettomuusajoneuvolla ajettujen kilometrien (2 luokkaa:
0-5500 km ja yli 5500 km) ja kolarityypin valilla (x*(2) = 4,963, p =
0,084). Yhteys johtui paaasiassa siita, etta kohtaamisonnettomuudet
sattuivat useimmiten vahan onnettomuusajoneuvolla ajaneille moottori-
pyoérailijoille ja risteyskolarit useammin paljon kyseisella moottoripyoral-
I& ajaneille kuljettajille. Toistettaessa sama analyysi onnettomuuden yk-
kos- ja kakkososallisille kuljettajille, havaittiin mainitun yhteyden johtu-
van onnettomuuden syntyyn syyllisten moottoripyoérailijéiden toiminnas-
ta (kolariin syyttémana osallistuneiden moottoripyorailijdiden ajokoke-
muksella ei ollut yhteyttd kolarityyppiin (x3(2) = 0,345, p = 0,841).

Kohtaamisonnettomuuden aiheuttaneilla moottoripyorailijGilla oli
useimmiten vahan (0-2000 km, 7 onnettomuutta) tai kohtalaisen vahan
(2000-5500 km, samoin 7 onnettomuutta) ajokokemusta onnettomuus-
moottoripyoralla ajosta. Risteyskolarin aiheuttaneilla moottoripydrailij6il-
I& sen sijaan oli useimmiten hyvin runsaasti kokemusta onnettomuus-
ajoneuvosta (yli 20 000 km, 10 onnettomuutta) — lopuista viidestakin
kuljettajasta kolme oli ajanut tutkijalautakuntien arvion mukaan tdsmal-
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leen 5500 km onnettomuuspydralld, joten hieman toisenlaista luokitusta
kayttamalla yhteys olisi havaittu viela selvemmin kuin nyt.

Taulukko 2.44. Onnettomuuden syntyyn syyllisen moottoripyéréilijén ajoko-
kemus onnettomuusajoneuvolla kolarityypeittain

Ajomaara . Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
onnettomuusajoneuvolla onnettomuudet

0-5500 km 7 (58,3 %) 14 (82,4 %) 5(33,3%) 26 (59,1 %)
5500- km 5 (41,7 %) 3 (17,6 %) 10 (66,7 %) 18 (40, 9 %)
Yhteensd 12 (100 %) 17 (100 %) 15 (100 %) 44 (100 %)

Yhteys kolarityypin ja ajokokemuksen vélilla oli tilastollisesti merkitseva (y*(2) =
7,925, p = 0,019)

Sikali kuin ajomaara onnettomuusajoneuvolla on yhteydessa kuljettajan
koko naisajokokemukseen moottoripydrilla ajosta, vaikuttaisi silta etta
kokeneet moottoripyorailijat ovat erityisen suuressa vaarassa kuolla ai-
heuttamassaan risteysonnettomuudessa. Tdma tulkinta saattaa kuiten-
kin olla osittain harhaanjohtava, silla risteyskolarin aiheuttaneista, yli
5500 km:n ajokokemuksella varustetuista moottoripyorailijdista nelja
kymmenesta oli 16—17-vuotiaita kevytmoottoripyoran kuljettajia. Nain ol-
len ainoa perusteltavissa oleva taulukosta 2.44. tehtava tulkinta lienee,
ettd kohtaamisonnettomuuden syntyyn syyllisilla moottoripydrailijilla on
usein vain vahan kokemusta onnettomuuspyoralla ajamisesta.

Taulukko 2.45. Onnettomuuden syntyyn syyllisen moottoripyérén kuljettajan
kokonaisajomé&éré (millé tahansa moottoriajoneuvolla) kolarityypeittéin

Kuljetta.Jan. .. . Samat ajosuunnat Kohtaamis- Risteyskolarit Yhteensa
kokonaisajomaara onnettomuudet

0-100 000 km 3 (27,3 %) 12 (80,0 %) 9 (60,0 %) 24 (58,5 %)
100 000- km 8 (72,7 %) 3 (20,0 %) 6 (40,0 %) 17 (41,5 %)
Yhteensa 11 (100 %) 15 (100 %) 15 (100 %) 41 (100 %)

Yhteys kolarityypin ja kokonaisajomé&éran vélillg oli tilastollisesti merkitsevé (12(2) =
7,290, p = 0,026)

Taulukosta 2.45. havaitaan jo tuttu kohtaamisonnettomuuksien piirre:

ne sattuvat kokemattomille moottoripyoérailijéille. Sen sijaan luokkaan
"samat ajosuunnat” kuuluvien onnettomuuksien syntyyn syylliset moot-
toripyorailijat vaikuttaisivat olevan kokeneita tienkayttajia. Tulkinta saa
lisatukea onnettomuuksien tarkemman tarkastelun jalkeen: talldin kay
ilmi, etta kaikilla luokan "samat ajosuunnat” onnettomuuksien syntyyn
syyllisilla moottoripydran kuljettajilla oli vahintdan 30 000 km:n koko-
naisajokokemus. Ajokokemus onnettomuusajoneuvolla ei kuitenkaan ol-
lut yhteydessa kyseisen onnettomuustyypin onnettomuuksien syntyyn
(Taulukko 2.44. edelld). Suurin osa mainituista onnettomuuksista oli sel-
laisia, etta moottoripydrailija tormasi edellaan ajaneeseen ajoneuvoon,
joko tdman kaantyessa vasemmalle (6/11 onnettomuutta) tai jatkaessa
matkaa suoraan eteenpain (4/11 onnettomuutta). Yhdestatoista onnet-
tomuudesta yhdeksan sattui taajaman ulkopuolella. Kymmenessa on-
nettomuudessa kolarin syy oli moottoripydrailijan tekemassa ennakointi-
tai arviointivirheessa. Voidaan kuvitella (ilman tutkijalautakuntakansioi-
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den lukemista) ettd onnettomuudet syntyivat moottoripyorailijan lahdet-
tya ohittamaan autoa, joka tekikin jotain mitd moottoripydran kuljettaja
ei ollut osannut odottaa (kuten kaantyi pienemmalle tielle vasemmalle).
Naiden kuolemien valttdmiseksi olisi nain ollen jatkossa syyta keskittya
moottoripydrailijdiden liikenteenlukutaitojen parantamiseen: yksinkertai-
nen konsti olisi valttaa ohituksia kun on pienikin mahdollisuus, etta auto
kaantyy yllattden ohittajan eteen. Sulkuviivoista riippumatta moottoripy6-
railijdiden olisi syyta tarkkailla tieympariston kriittisia piirteitd ohitukseen
lahtiessaan. Toisaalta osa peraanajoista saattoi syntya myos liian lyhyi-
den turvallisuusvalien pitdmisen seurauksena ilman aietta ohitukseen.
Edelleen on mahdollista, ettd osa onnettomuuksista olisi voitu valttaa pa-
remmalla pyoran kasittelytaidolla. Kaikki nama vaihtoehdot vaikuttavat
nyt kasilla olevan aineiston perusteella uskottavilta, mutta peraanajojen
syiden parempi ymmartaminen edellyttaisi lisatutkimusten tekoa.

2.8.2.6 Ajokokemus vuosikymmenittéin

Tarkasteltaessa onnettomuusajoneuvolla ajettujen kilometrien yhteytta
siihen vuosikymmeneen, jolla onnettomuus sattui (1990-luku vs. 2000-
luku), havaittiin ettd 1990-luvulla suurin osa kuolemaan johtaneista ko-
lareista sattui kokeneille moottoripydrailijéille, 2000-luvulla kokematto-
mille (Taulukko 2.46).

Taulukko 2.46. Kuolemaan johtaneeseen kolariin osallisen moottoripyéréilijgn
ajokokemus onnettomuusajoneuvolla vuosikymmenittéin

Ajomaara 1991-1999 2000-2006 Yhteensa
onnettomuusajoneuvolla

0-5000 km 8 (21,6 %) 19 (45,2 %) 27 (34,2 %)
5001-25 000 km 11 (29,7 %) 15 (35, 7 %) 26 (32,9 %)
25 000- km 18 (48, 6 %) 8 (19,0 %) 26 (32,9 %)
Yhteensa 37 (100 %) 42 (100 %) 79 (100 %)

Yhteys ajokokemuksen ja vuosikymmenen Vélillg oli tilastollisesti merkitsevé (XZ(Z) =
8,661, p =0,013)

On kuitenkin mielenkiintoista huomioida, ettd samanaikaisesti kokonais-
ajokokemuksen (milla tahansa ajoneuvolla) ja onnettomuuden tapahtu-
mavuosikymmenen valilld on painvastainen yhteys (Taulukko 2.47).

Taulukko 2.47. Kuolemaan johtaneeseen kolariin osallisen moottoripy6réili-
Jén kokonaisajokokemus vuosikymmenittéin

Kokonaisajokokemus 1991-1999 2000-2006 Yhteensa

0-100 000 km 21 (63,6 %) 16 (43,2 %) 37 (52,9 %)
100 000- km 12 (36,4 %) 21 (56,8 %) 33 (47,1 %)
Yhteensa 33 (100 %) 37 (100 %) 70 (100 %)

Yhteys kokonaisajokokemuksen ja vuosikymmenen vélillé oli tilastollisesti suuntaa-
antava (y3(1) = 2911, p = 0,088)

Vaikuttaisi siis silta, ettd 1990-luvulla kuolemaan johtaneisiin kolareihin
osalliset moottoripydrailijat olivat ajaneet onnettomuudessa kayttamal-
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ldan ajoneuvolla melko paljon, vaikka heilla ei ollutkaan runsasta koke-
musta tiella liikkumisesta ylipaataan. 2000-luvulla puolestaan kolareihin
vaikuttaisivat osallistuneen sellaiset moottoripyorailijat, jotka ovat koke-
neita tienkayttdjid mutta kokemattomia moottoripyorailijoita. 2000-luvulla
sattuneiden, kuolemaan johtaneiden kolareiden tapauksessa havaittiin
myds yhteys kolarityypin ja tienkayttdkokemuksen' valilla (Taulukko 2.48).

Taulukko 2.48. Moottoripybrén kuljettajan tienkéyttékokemus suhteessa on-
nettomuustyyppiin 2000-luvulla

Tienkéyttdkokemus Samat ajosuunnat _ KONt@AMIS- o, o vskolarit  Yhteensa
onnettomuudet

Kokematon 0(0 %) 7 (63,6 %) 4(364 %) 11(100 %)

Kokenut 9 (23,1 %) 8 (20,5 %) 22 (56,4 %) 39 (100 %)

Yhteensa 9 (18,0 %) 15 (30,0 %) 26 (52,0 %) 50 (100 %)

Yhteys moottoripybrén kuljettajan tienkdyttbkokemuksen ja onnettomuustyypin vélillé oli tilas-
tollisesti merkitsevé 2000-luvulla (4*(2) = 8,520, p = 0,014) — tosin taulukon kahdessa solussa
odotettu frekvenssi oli alle 5, joten tulokseen on syyté suhtautua lievéllé varauksella

2.8.2.7 Riskitekijét tutkijalautakuntien mukaan

Taulukkoa 2.49. tarkastelemalla havaitaan, ettd kymmenen yleisinta
taustalla vaikuttanutta riskitekijaa kattaa reilun puolet kaikista tutkijalau-
takuntien identifioimista riskitekijoista niissa "samat ajosuunnat’-tyypin
kolareissa, joissa moottoripydrailija oli ykkdsosallinen. Edelld tdman on-
nettomuustyypin kolareista tehdyt tulkinnat saavat taulukosta 2.49. vah-
vistusta: lahella edella ajavaa ajamiseen, liikennetilanteiden ennakoin-
tiin ja ohittamiseen liittyvien riskien maininta sopii yhteen sen ajatuksen
kanssa, etta onnettomuudet syntyivat, kun moottoripyoérailija ei ehtinyt
reagoida edella kulkeneen ajoneuvon ajolinjan muutokseen.

" Maaritelty tassa, kuten myds edelld, kokonaisajokokemukseen ja ajo-
kortin ikdan perustuen: "kokemattomiksi” kutsutaan kuljettajia, joilla on
ollut (mikad tahansa) ajokortti alle 10 vuotta tai jotka ovat ajaneet mak-
simissaan 50 000 km milla tahansa ajoneuvolla, "kokeneiksi” kuljettajia,
joilla on ollut ajokortti 10 vuotta tai kauemmin tai jotka ovat ajaneet milla
tahansa ajoneuvolla 500 000 km tai enemman.
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Taulukko 2.49. Moottoripyérén kuljettajan toiminnan taustalla vaikuttaneet riskite-
kijat kuolemaan johtaneissa “samat ajosuunnat”-kolarityypin onnettomuuksissa,
Joiden syntyyn moottoripyérén kuljettaja oli pdéasiallinen syyllinen, tutkijalautakun-
tien arvioimina

Taustalla vaikuttanut riskitekija lukumaara %-osuus kumul. %-osuus Riskityyppi
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus Ennakointi ja
(ylinopeus) 18 16,7 16,7 liikennetilanne
Tottumattomuus ajoneuvoon 9 8,3 25,0 Kgljgttajan tila ja
toiminta
Ajaminen lahella edelli ajavaa 7 6,5 31,5 Ennakointi ja
likennetilanne
Tehokas moottori (esim. turbo) 5 4,6 36,1 Lilkkumisvaline
ja varusteet
Muu piittaamattomuus (ajohistoria) 4 3,7 39,8 Kglje_ttajan tilaja
toiminta
Muu liikennetilanteen tulkintaan ja Ennakointi ja
I, 4 3,7 43,5 - .
ennakointiin liittyva riski liikennetilanne
Muu ohittamiseen littyva riski 4 3,7 47,2 Ennakointi ja
liikennetilanne
Alkoholin vaikutus, krapula, tms. 3 2,8 50,0 Kgljgttajan tila ja
toiminta
Ajoi nakemaesteista huolimatta 3 2,8 52,8 Ennakointi ja
likennetilanne
Muu kulkulinjaan littyvé riski 3 2,8 55,6 Ennakointi ja

liikennetilanne

Taulukkoon on siséllytetty kaikki ainakin kolmesti mainitut taustalla vaikuttaneet
riskitekijat

Edelld mainittiinkin jo keinoja valttaa taman kolarityypin onnettomuuk-
sia. Juuri onnettomuudessa kaytetyn ajoneuvon kasittelytaitojen heik-
kouteen viittaa riskitekija "Tottumattomuus ajoneuvoon” — moottoripyo-
ran kuljettajille voitaisiin harkita ohjeistusta siita, millaisia asioita heidan
olisi syyta varmistaa osaavansa itselleen vieraalla pyéralla ennen liiken-
teeseen lahtemista. On kuviteltavissa, etta tdman riskin yhdeksan mai-
nintaa taulukossa 2.49 ovat peraisin onnettomuuksista, joissa pe-
raanajo on johtunut siita, ettei moottoripyéran kuljettaja ole tuntenut
pyoransa jarrutusominaisuuksia riittdvan hyvin. Esimerkiksi juuri vieraan
pyoéran jarrutustuntumaan olisi syyta tutustua parkkipaikalla tai hiljaisella
tielld ennen vilkkaaseen liikenteeseen lahtda.
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Taulukko 2.50. Moottoripyérén kuljettajan toiminnan taustalla vaikuttaneet riski-
tekijat kuolemaan johtaneissa kohtaamisonnettomuuksissa, joiden syntyyn
moottoripydrén kuljettaja oli pdéasiallinen syyllinen, tutkijalautakuntien arvioi-

mina
Taustalla vaikuttanut riskitekija lukumaard %-osuus kumul. %-osuus Riskityyppi
Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus Ennakointi ja
: 13 10,1 10,1 N .
(ylinopeus) likennetilanne
Vihainen ajokokemus 9 7.0 171 Kuliettajan tila ja
toiminta
Tottumattomuus ajoneuvoon 5 3,9 20,9 I?nnakomtl 1a
likennetilanne
Maaston muoto (notkelma, 5 3.9 248 Tieymparists
kumpare)
Liian suuri tilannenopeus 4 3.1 27,9 I?nnakomtl 1a
likennetilanne
Muu ajo-ominaisuuksiin liittyva riski 4 3,1 31,0 Ajo-ominaisuudet
Harhaanjohtava optinen ohjaus 4 3.1 34,1 Tieymparistod
Puut, pensaat nakemaesteena 4 3,1 37,2 Tieymparistod
Tuttuun ymparistdéon luottaminen 3 2,3 39,5 l\./latlkaa-rlwnluttyvat
riskitekijat
Turvakyparaa ei kaytetty 3 23 41,9 Kolariturvallisuus

Taulukkoon on siséllytetty kaikki ainakin kolmesti mainitut taustalla vaikuttaneet

riskitekijat

Kuolemaan johtaneiden kohtaamisonnettomuuksien tapauksessa kym-
menen yleisinta taustalla vaikuttanutta riskitekijaa kattaa jonkin verran
alle puolet kaikista mainituista riskitekijoista. Vaikuttaa siis silta, etta ky-
seessa on jonkin verran epahomogeenisempi onnettomuusryhma kuin
edelld "samat ajosuunnat’-tyypin onnettomuuksien tapauksessa — nai-
den kohdallahan kymmenen yleisinta taustalla vaikuttanutta riskitekijaa
kattoi n. 56 % kaikista mainituista taustariskeista. Taulukon 2.50. tar-
kastelu vahvistaa edella tehtyja tulkintoja kohtaamisonnettomuuksista:
nama onnettomuudet sattuvat kokemattomille kuljettajille, jotka eivat
hallitse ajoneuvoaan (riskit "vahainen ajokokemus” ja "tottumattomuus
ajoneuvoon”). Toisaalta taulukossa 2.50. huomio kiinnittyy tieymparis-
ton luonteeseen liittyvien riskitekijdoiden mainintoihin. Naista ainakin na-
kemaesteina toimivan kasvillisuuden harventaminen olisi erds konkreet-
tinen keino vahentaa taman onnettomuustyypin kolareita. My6s Hernet-
koski ym. (2005) paatyvat antamaan saman suosituksen omassa rapor-
tissaan, tosin erottelematta siind yhteydessa onnettomuustyyppeja toi-
sistaan.

Risteyskolarit vaikuttavat taulukon 2.51. (seuraava sivu) tarkastelun pe-
rusteella kolmesta kolarityypista kaikkein heterogeenisimmalta onnet-
tomuusjoukolta, silld kymmenen yleisimman taustalla vaikuttaneen riski-
tekijan perusteella saadaan katettua vain alle 40 % kaikista taustariski-
en maininnoista. Huomionarvoista taulukossa 2.51 on, ettd mainittujen
riskien perusteella vaikuttaisi piirtyvan kuva liikkenteestd hedonistisia
nautintoja hakevista kuljettajista: vaaranlaiset ajoasenteet on mainittu
useasti ja tietoinen riskinotto on mainittu useasti, naiden kaytannon to-
teutumaksi tulkittava ylinopeudella tai liian suurella tilannenopeudella
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ajaminen sitdkin useammin. Nain ollen moottoripyorailijan aiheuttamien
risteyskolareiden vahentamisessa tulisi keskittya moottoripydérailijan ajo-
tapoihin vaikuttamiseen — pyoran kasittelytaitojen parantaminen ei aut-

tane naiden onnettomuuksien vahentamisessa.

Taulukko 2.51. Moottoripydran kuljettajan toiminnan taustalla vaikuttaneet riski-
tekijat kuolemaan johtaneissa risteyskolareissa, joiden syntyyn moottoripydrén

kuljettaja oli pdéaasiallinen syyllinen, tutkijalautakuntien arvioimina

Taustalla vaikuttanut riskitekija lukumaara %-osuus kumul. %-osuus Riskityyppi

Rajoitusarvoa suurempi ajonopeus

(ylinopeus) 27
Liian suuri tilannenopeus 6
Muu piittaamattomuus (ajohistoria) 5
Nopean ajon asenne 4
(ylinopeusrikkomuksia)

Ei lukkiutumattomia jarruja 4
Muu térmayssoveltuvuuteen

p L 4
liittyva riski

Risteyksen tai liittyman muotoilu 4
Muu ajoasenteisiin liittyva riski 3
Vahainen ajokokemus 3
Tuttuun ymparistéon luottaminen 3
Ajotaidon osoittamisen tarve itselle 3
Tietoinen riskinotto 3
Viritetty/rakennettu ajoneuvo 3

16,9 16,9
3,8 20,6
3,1 23,8
2,5 26,3
2,5 28,8
2,5 31,3
2,5 33,8
1,9 35,6
1,9 37,5
1,9 39,4
1,9 41,3
1,9 43,1
1,9 45,0

Ennakointi ja
liikennetilanne
Ennakointi ja
liikennetilanne
Kuljettajan tila ja
toiminta
Kuljettajan tila ja
toiminta

Ajo-
ominaisuudet

Kolariturvallisuus

Tieymparisto

Kuljettajan tila ja
toiminta
Kuljettajan tila ja
toiminta
Matkaan liittyvat
riskitekijat
Ennakointi ja
lilkennetilanne
Ennakointi ja
lilkennetilanne
Ajo-
ominaisuudet

Taulukkoon on siséllytetty kaikki ainakin kolmesti mainitut taustalla vaikuttaneet

riskitekijat

2.8.3 Kolarionnettomuuden'® vastapuolen toiminta

2.8.3.1 Vastapuolen tyyppi

Valtaosa (52 %) kuolemaan johtaneista kolareista sattui moottoripy6ran
ja henkildauton valilld, mutta melko suuri osa onnettomuuksista oli
myods kuorma-auton ja moottoripyoran valisia (21 %). Pakettiauto oli ko-
larin vastapuolena 10 %:ssa onnettomuuksista ja jokin muu ajoneuvo

17 %:ssa (Kuvio 2.22).

'® Vaikka asiasta ei liene epaselvyytta, mainittakoon etta taman alalu-
vun tulokset koskevat onnettomuuksia, joiden toisena osallisena oli

moottoripyorailija
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Maara

70 60 %
60 T - 50 %
50 4

L 40 %
40 +

- 30 %
304

L 20 %
20+
0l L 10 %
0 -0 %

Henkildauto Kuorma-auto Muu ajoneuvo Pakettiauto
Vastapuolen tyyppi

Kuvio 2.22. Vastapuolen ajoneuvon tyyppi kuolemaan johtaneissa kolareissa

Onnettomuuden vastapuolena oli kuvion 2.22. neljdan ajoneuvotyyppiin

kuuluvia ajoneuvoja jokseenkin samassa suhteessa 1990-luvulla ja
2000-luvulla (*(3) = 2,752, p = 0,432).

Kun kolareita tarkasteltiin niiden sattumisen ajankohdan (kellonajan)

mukaan, havaittiin, ettd aamulla (klo 6—12) sattuneista onnettomuuksis-
ta suuressa osassa oli vastapuolena kuorma-auto ja vastaavasti reuna-
jakaumaan nahden harvassa onnettomuudessa henkildauto. Pakettiau-
tot olivat yliedustettuina illalla sattuneissa onnettomuuksissa, kuorma-

autot aliedustettuina paivalla ja illalla sattuneissa onnettomuuksissa.

Taulukko 2.52. Onnettomuuden vastapuoli ja kolarin tapahtuma-aika kuole-

maan johtaneissa kolareissa

Prosentuaalinen osuus

Kolarin ajankohta

Vastapuolen laji Aamu (6-12) Paiva (12-18) llta (18-24) Y06 (0-6) Yhteensa

Henkildauto 6(250%) 33(57,9%) 23(59,0%) 4 (80,0 %) 66 (52,8 %)
Pakettiauto 2(83%) 4(70%) 6(154%) 0(0,0%) 12(9,6 %)
Kuorma-auto 13(54,2%) 8(140%) 4(10,3%) 1(20,0%) 26 (20,8 %)
Muu ajoneuwvo  3(12,5%) 12(21,1%) 6 (154 %) 0 (0,0 %) 21 (16,8 %)

Yhteensa 24 (100%) 57 (100%) 39 (100 %) 5 (100 %) 125 (100 %)

Vastapuolen lajin ja onnettomuuden ajankohdan vélinen yhteys oli tilastollisesti
merkitsevé (44(9) = 25,001, p = 0,003)

Tarkasteltaessa kolarin syntyyn paaasiallisesti syyllisen kuljettajan toi-
mintaa kolareissa, joiden toinen osapuoli oli moottoripyorailija, havait-
tiin, etta valtaosa (35 onnettomuutta, 70 %) kolareista syntyi kuljettajan
tekeman havaintovirheen seurauksena. Havaintovirheessa oli tyypilli-
sesti kyse siita, ettd ajoneuvon kuljettaja “ei havainnut toista osapuolta
tai tilannetta”. Tarkasteltaessa kaikkia (myds moottoripyorailijan aiheut-
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tamia) kolareita, havaittiin, ettd myos talldin suurimmassa osassa on-
nettomuuksista valiton riskitekija oli tutkijalautakuntien mukaan kuljetta-
jan havaintovirhe. Valtaosassa onnettomuuksista vastapuolena oli auto
(kaikki onnettomuudet, ks. kuvio 2.22. edella; onnettomuudet joissa
moottoripyorailija kakkososallisena: auto toisena osapuolena 76 %:ssa
tapauksista), joten yhdessa edella mainitun kanssa voidaan todeta, etta
kolarit joko syntyivat siksi, ettei autoilija havainnut moottoripyoraa tai
vaihtoehtoisesti autoilija ei kyennyt samasta syysta estamaan onnetto-
muuden syntymista. Tulos on mielenkiintoinen ja herattaa lisakysymyk-
sia:

¢ Onko todella niin, ettei autoilija havainnut moottoripydrailijaa en-
nen onnettomuuden syntymista vai esittivatké autoilijat asian tal-
Ia tavoin tutkijalautakunnille esiintyakseen itse otollisessa valos-
sa?

e Jos autoilijat eivat todella havainneet moottoripyorailijoita, mista
tama johtui? Olivatko syyna moottoripydéran tai moottoripyoraili-
jan, autoilijan tai auton vai kenties liikenneympariston ominai-
suudet? Ensimmaisessa tapauksessa kyse voisi olla siita, etta
moottoripyorailija kaytti ymparistén varitykseen sulautuvia varus-
teita tai moottoripyora oli vaikeasti havaittavissa, toisessa tapa-
uksessa siita, ettd moottoripydra saattaa jaada auton A-
pilareiden (tuulilasipilareiden;ks. Vargas-Martin & Garcia-Perez,
2005) taakse tai autoilija ei havainnut moottoripydraa vaikka ta-
ma olisi periaatteessa nakyvilla. Kolmannessa tapauksessa
moottoripy6ra olisi voinut jaada puiden tai tien notkelman taakse
piiloon.

Autoilijan aiheuttamat kolarit, joiden toisena osallisena oli moottoripyo-
railija, olivat useimmiten risteyskolareita (71 % tapauksista) — kuten oli-
vat kaikki kolme pakettiauton kuljettajan ja kaikki kahdeksan kuorma-
auton kuljettajan aiheuttamaa kolariakin. Henkildauton kuljettaja aihe utti
16 risteyskolarin lisdksi kuusi "samat ajosuunnat” -onnettomuustyyppiin
kuuluvaa kolaria ja viisi kohtaamisonnettomuutta.

Kolariin osallisen (auton-)kuljettajan humalatila oli harvoin syyna onnet-
tomuuden syntyyn — vain kolmessa kuolemaan johtaneessa kolarissa,
jonka yhtena osapuolen oli moottoripy6railija, onnettomuuden vastapuo-
li oli yli puolen promillen humalassa.

Vastapuolen ajokokemus ja iké

Vastapuolen milla tahansa ajoneuvolla hankittu ajokokemus oli yhteydes-
sa siihen, aiheuttiko han kolarin, jonka toisena osapuolena oli moottori-
py6railija vai oliko han onnettomuuden kakkososallinen. Siind missa yli
90 %:lla onnettomuuden kakkososallisista kuljettajista oli runsaasti ajoko-
kemusta, kokemattomammat kuljettajat aiheuttivat onnettomuuksia, joihin
moottoripydrailija oli osallisena.
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Taulukko 2.53. Vastapuolen ajokokemus ja onnettomuuden
padasiallinen aiheuttaja kuolemaan johtaneissa kolareissa

Kuljettajan kokonaisajomaara
Osallisen numero  0-100 000 km yli 100 000 km Yhteensa

1. osallinen 11 (25,6 %) 32 (74,4 %) 43 (100 %)
2. osallinen 5 (7,9 %) 58 (92,1 %) 63 (100 %)
Yhteensa 16 (15,1 %) 90 (84,9 %) 106 (100 %)

Yhteys onnettomuuskuljettajan kokonaisajoméérén ja onnettomuuden pééasi-
allisen aiheuttajan valilla oli tilastollisesti merkitseva (y°(1) = 6,209, p = 0,013)

Kuolemaan johtaneiden kolareiden vastapuolena olleen kuljettajan ika
oli yhteydessa onnettomuuden tapahtumavuosikymmeneen siten, etta
1990-luvulla suurempi osa kolareiden vastapuolista oli 16—24-vuotiaita
kuin 2000-luvulla (Taulukko 2.54).

Taulukko 2.54. Vastapuolen iké ja onnettomuusvuosikymmen-
kuolemaan johtaneissa kolareissa

Kolarin tapahtumavuosi

Kuljettajan ika 1991-1999 2000-2006 Yhteensa
16-24 19 (33,3 %) 13 (18,8 %) 32 (25,4 %)
25- 38 (66,7 %) 56 (81,2 %) 94 (74,6 %)
Yhteensa 57 (100 %) 69 (84,9 %) 126 (100 %)

Yhteys onnettomuuskuljettajan ién ja kolarin tapahtumavuosikymmenen
vélilla oli tilastollisesti suuntaa-antava (Xz( 1) = 3460, p = 0,063)

Vastapuolen ika oli yhteydessa myds onnettomuuden tapahtumapaik-
kaan — nuorten, 16—24-vuotiaiden kuljettajien kolarit sattuivat tata van-
hempien kuljettajien onnettomuuksia useammin taajamassa.

Taulukko 2.55. Vastapuolen iké ja kolarin tapahtumapaikka kuo-
lemaan johtaneissa kolareissa

Kolarin tapahtumapaikka

Kuljettajan ika taajama ei taajama Yhteensa

16-24 15 (36,6 %) 17 (20,0 %) 32 (25,4 %)
25- 26 (63,4 %) 68 (80,0 %) 94 (74,6 %)
Yhteensa 41 (100 %) 85 (100 %) 126 (100 %)

Yhteys onnettomuuskuljettajan ién ja kolarin tapahtumapaikan vélillé
oli tilastollisesti merkitsevéa (;(2( 1) =4,016, p = 0,045)

2.8.4 Yhteenveto kolarionnettomuuksista

e Moottoripyorailija oli paaasiallinen syyllinen kuolemaan johtaneiden kola-
reiden valtaosan syntymiseen. Kuitenkin 2000-luvulla sattuneissa ris-
teyskolareissa moottoripyorailija oli useimmiten kakkososallinen.

e Mitd nuorempi moottoripyoran kuljettaja oli, sitd useammin han aiheutti
kolarin omalla toiminnallaan — sitd vastoin yli 36-vuotiaat moottoripyorai-
lijat olivat valtaosassa onnettomuuksista kakkososallisia.

e Erityisesti 18—24-vuotiaat moottoripyorailijat ajoivat kolarinsa ylinopeu-
della, 16—17-vuotiaat ja yli 36-vuotiaat sita vastoin noudattivat useim-
missa kolareissa nopeusrajoitusta
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o Erityisesti risteyskolareista ne, joissa moottoripydrailija ajoi ylinopeutta,
sattuivat usein taajamassa — moottoripydrailijdiden nopeusvalvontaa eri-
tyisesti taajamissa olisi siis kehitettava.

o Kohtaamisonnettomuuksia olisi mahdollista vahentaa kouluttamalla
moottoripyorailijat hallitsemaan ajoneuvoaan paremmin. Sita vastoin py-
rittdessa vaikuttamaan risteyskolareissa ja samoihin ajosuuntiin kulke-
neiden ajoneuvojen kolareissa sattuneiden kuolemantapausten maariin
moottoripyorailijoita tulisi kouluttaa tieymparistéon havainnoinnin ja tapah-
tumien ennakoinnin taidoissa.

¢ Kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuudet sattuivat moottoripyérai-
lijéille, joilla oli vain véhan kokemusta onnettomuusajoneuvolla ajamises-
ta. Harvalla kohtaamisonnettomuuteen joutuneella kuljettajalla oli laaja
(yli 100 000 km) ajokokemus milldan ajoneuvolla.

¢ Onnettomuustyypin "Samat ajosuunnat” kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet sattuivat padasiassa moottoripydrailijGille, joilla oli runsaasti ajo-
kokemusta (milla tahansa ajoneuvolla). Onnettomuudet sattuivat usein
tilanteessa, jossa toinen osapuoli kdantyi vasemmalle ja moottoripyoraili-
ja térmasi tahan — mahdollisesti ohitusta suunnitellessaan. Moottoripyo-
railijoita olisi myds tdman havainnon valossa koulutettava liikenteenluku-
taidoissa — esimerkiksi ohitusten valttaminen, kun on pienikin mahdolli-
suus, ettd auto kaantyy ohittajan eteen, saattaisi pelastaa moottoripy6-
railijdiden henkia. Paatelmat tosin perustuvat pieniin tapausmaariin ja
tutkijalautakuntien arvioihin onnettomuuden syntyyn vaikuttaneista teki-
jOista. Koska tutkijalautakunnat mainitsevat vain tarkeimpana pitdmansa
onnettomuuden syntyyn vaikuttaneen valittéman riskitekijan, saadaan ti-
lanteesta mahdollisesti nailtd osin turhan yksipuolinen kuva. On luonnol-
lisesti ajateltavissa, ettéd hyvat pyoran kasittelytaidot saattaisivat auttaa
valttdmaan onnettomuuden tilanteessa, jossa liikenteenlukutaitojen puu-
te on aiheuttanut vaaratilanteen.

2.8.5 Kolarionnettomuuksien estaminen

Yleisimman kolarityypin onnettomuuksien, risteyskolareiden, estami-
sessa on syyta pyrkia vaikuttamaan moottoripyérailijdiden itsensa toi-
minnan lisaksi autoilijoiden liikennekayttaytymiseen. 2000-luvulla valta-
osassa risteyskolareista moottoripy6railija oli kakkososallisena eli vas-
tapuoli — useimmiten henkiléauton kuljettaja — oli paaasiassa syyllinen
onnettomuuden syntymiseen. Risteyskolareiden syntymista voidaan
hahmottaa kolmivaiheisen mallin avulla: risteykseen etenemisesta paa-
tosta tekevan tienkayttajan on a) osattava katsoa oikeisiin suuntiin vais-
taakseen lahestyvia etuajo-oikeutettuja ajoneuvoja, b) havaittava lahes-
tyvat ajoneuvot ja arvioitava ndiden etaisyys ja nopeus oikein seka c)
tehtdva ja toteutettava paatos ajaa risteykseen (Crundall ym., 2007).
Missa tahansa naista vaiheista voidaan tehda virheita.

Tutkijalautakuntien arvion mukaan kolarit (ml. risteyskolarit) syntyivat
usein siksi, etta autoilijat eivat havainneet moottoripyorailijoité (Crundal-
linym. (2007) mallin b-vaihe). On toistaiseksi epaselvaa, olivatko tilan-
teet sellaisia, ettei moottoripyora olisi edes ollut havaittavissa, vai voisi-
ko vastaavanlaisten tilanteiden syntymiseen vaikuttaa autoilijoiden lii-
kenteenlukutaitoja parantamalla. Brown (2002) on laatinut katsauksen
samankaltaisesta ilmidsta koskien onnettomuustutkintaa Isossa-
Britanniassa, jossa vastaavankaltainen onnettomuuksien syiden luokka
on "Kuljettaja katsoi oikeaan suuntaan, mutta ei havainnut ajoneuvoa,
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johon térmasi” (usein lyhennetty LBDNS, Look But Did Not See). Brown
(2002) toteaa, ettd osa onnettomuuksista oli ehka vaarin luokiteltu ky-
seisen otsakkeen alle ja etta todellisuudessa kyse saattoi olla onnetto-
muuksien syntymisesta tarkkaavaisuuden suuntaamiseen tai paatok-
sentekoon liittyvista virheista. Seuraavassa pohditaan risteyskolareiden
mahdollisia syntymekanismeja Crundallin ym. (2007) mallin pohjalta.

Jos risteyskolareiden syntymisessa oli todella kyse siita, etta autoilija ei
havainnut moottoripyorad, on mielenkiintoista miettia, miksi nain tapah-
tui. Eras mielenkiintoinen Brownin (2002) tekema havainto on, etta osa
LBDNS-onnettomuuksista syntyi todennakoisesti siksi, etta autoilijat et-
sivat liikenneymparistosta objekteja, jotka heidan aiempi liikkennekoke-
muksensa on osoittanut merkityksellisiksi, kun taas naihin objekteihin
kuulumattomat piirteet jaivat tarkkaavaisuuden ulkopuolelle. Kaytan-
nossa tama voisi tarkoittaa sita, etta autoilijat eivat havainneet moottori-
pyoria, koska he eivat odottaneet havaitsevansa niitd (vaan autoja, joita
liikenteessa on enemman ja jotka ovat ilmeisista syista "merkityksellisia
objekteja” heidan itsensa kannalta). Jos suomalaisissakin autojen ja
moottoripy0drien valisissd onnettomuuksissa on ainakin joskus kyse sii-
ta, etta autoilijoiden odotukset ohjaavat havaintojen muodostumista (tai
muodostumatta jaamista!), olisi 2000-luvulla yleistyneiden, autoilijoiden
aiheuttamien risteyskolareiden valttdmiseksi kehitettava tapoja, joilla
autoilijat saadaan valmistautumaan moottoripydrien kohtaamiseen ja
ennakoimaan tallaisia tilanteita. Nopeasti muuttuvissa liikennetilanteissa
ymparistdn objektien havaitsemiseen jonakin (moottoripyérana, mopo-
na, pysakoidysta autosta syntyvana heijastuksena tms.) liittyy tulkinto-
jen muodostamista. Nain ollen moottoripydraonnettomuuksien vahen-
tdmiseksi olisi mietittava tapoja, joilla risteysta lahestyvat autoilijat oppi-
sivat tulkitsemaan hienovaraisetkin vihjeet merkiksi lahestyvasta moot-
toripydrasta. Esimerkiksi kaupunkiajossa, jossa on tarkkailtava monen-
laisia tekijoita (likennevaloja, 1ahestyvia ajoneuvoja, jalankulkijoita,
jne.), pysakaityjen autojen valista vilahtava moottoripy6ran ajovalo toi-
misi riittdvana vihjeena lahestyvasta ajoneuvosta autoilijoille, jotka
osaavat vihjeen oikein tulkita. Toisaalta autoilijat, jotka eivat ole tottu-
neet kohtaamaan moottoripyorailijoita liikenteessa, voisivat tulkita sa-
maisen ajovalon auringon heijastukseksi tien varteen pysakoityjen auto-
jen lasiosista. Eras selitys onnettomuuksien syntymiselle olisi ndin ollen
se, etta autoilijoiden vahvat odotukset ohjasivat heidat tulkitsemaan ha-
vaintonsa siten, etta likenneymparistéssa ei ollut moottoripydraa, vaik-
ka todellisuus oli toisenlainen.

Toisenlaisena selityksena onnettomuuksien syntymiselle Crundall ym.
(2007) esittavat, etta risteysta lahestyvat autoilijat katsovat molempiin
suuntiin lyhyesti ja ehtivat lyhyen katseluajan aikana havaita l1ahinna
vain yhtenaisistd, samanvarisista pinnoista koostuvia esineita — kuten
henkildautoja — mutta heiltad voi jaadda huomiotta taustaan sulautuva ns.
"korkean spatiaalisen frekvenssin objekti” — kuten moottoripydra. Mie-
lenkiintoista tassa selityksessa on, ettd se muodostettiin kokeellisen tut-
kimuksen tuloksiin perustuen ja tutkimuksessa autojen ja moottoripyori-
en esiintyminen koehenkiloille naytetyissa valokuvissa oli yhta todenna-
kdistd — nain ollen odotukset autojen ja moottoripyoérien esiintymisesta
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eivat ehka olleet oleellisessa roolissa moottoripydrien jaddessa havait-
sematta. Toisaalta moottoripydra havaittiin autoa harvemmin vain kun
se oli kuvassa kaukana (ajoneuvon koko kuvassa 1 cm) tai keskietai-
syydella (koko kuvassa 2 cm). Kun ajoneuvot olivat kuvassa lahella
(koko 3 cm), moottoripydrat ja autot havaittiin yhta suurella todennakoi-
syydella.

Voidaan ajatella, etta edella esitetyt selitykset eivat sulje toisiaan pois,
vaan tdydentavat toisiaan. Crundallin ym. (2007) kokeen perusteella
vaikuttaa silta, ettad autoilijoilta voi todella jaada havaitsematta kaukana
risteyksesta sijaitseva moottoripyora. Toisaalta Brownin (2002) esitte-
lem3, autoilijan odotuksiin perustuva selitys saattaa pitda paikkansa,
kun moottoripydra on lahella risteysta (samaan johtopaatdkseen paaty-
vat myos Clarke ym., 2007). Clarke ym. (2007) toteavat, ettd joskus
odottamaton objekti ja& useammin havaitsematta, kun henkilé katsoo
suoraan sita kohti, kuin jos objekti osuisi epatarkan naén alueelle verk-
kokalvolla. Tata ilmiota kutsutaan nimella inattentional blindness; termi
voitaisiin suomentaa esimerkiksi tarkkaamattomuussokeudeksi. Clarke
ym. (2007) kirjoittavat, ettd tarkkaamattomuussokeusilmién syntyyn vai-
kuttavat mm. tarkasteltavan kohteen erottuvuus taustasta (engl. conspi-
cuity) ja tarkkailijan odotukset.

Taustasta erottuvuuteen liittyen voidaan mainita tutkimus, jossa todet-
tiin, ettd heijastavia vaatteita kayttaneilla kuljettajilla oli tallaisia vaatteita
kayttamattomiin kuljettajiin verrattuna 37 % pienempi riski joutua sairaa-
lahoitoa vaatineeseen tai kuolemaan johtaneeseen onnettomuuteen
(Wells ym., 2004). Valkoisen kyparan kayton todettiin pienentavan on-
nettomuusriskia 24 % mustan kyparan kayttéon verrattuna ja ajovalojen
kayton 27 % valojen kayttamattomyyteen verrattuna. Moottoripyoran ja
ajovarusteiden etuosan varilla sen sijaan ei ollut yhteytta onnettomuus-
riskiin (sama lahde). Tulosten yleistettavyytta mietittdessa on syyta
huomioida, ettd tutkimukseen osallistuja olivat suurimmaksi osaksi kau-
punkialueelta. Toisaalta Hole ym. (1996) toteavat, ettd moottoripyoraili-
jan taustasta erottautumiseen kayttamien varusteiden teho maaraytyy
suurelta osin suhteessa ymparistdon, jossa liikutaan ja kirkkauskontras-
tiin moottoripydran ajovalon ja taustan valilla. Nain ollen ei ole jarkevaa
tehda kattavia suosituksia nakyvyytta parantavista varusteista — esi-
merkiksi hajanaisessa kaupunkimaisemassa moottoripyorailijan kaytta-
mat tummat vaatteet saattavat muodostaa taustasta erottuvan siluetin.
Edelld sanottuun nahden erityisen mielenkiintoinen Holen ym. (1996)
tekema havainto on, ettd moottoripydran ollessa lahella autoilijaa, sen
havaitsemiseen vaikuttavat moottoripyoérailijan omia varustevalintoja
enemman autoilijan odotukset.

Eras naista havainnoista johdettava mielenkiintoinen huomio on, etta
autoilijat, joilla on runsaasti kokemusta suomalaisesta liikenteestd, ovat
muita suuremmassa riskissa ajaa risteyksissa moottoripyorailijdiden
paalle. Tama johtuu siita, etta heidan odotuksensa liikenteessa kohda-
tuista ajoneuvoista ovat syvempaan juurtuneita kuin vahaisemmalla
ajokokemuksella varustetuilla kuljettajilla. On kuitenkin syytd muistaa,
etta edella sanottuun perustuen autoilijan odotuksiin perustuva selitys
kolareille patee erityisesti tilanteessa, jossa autoilija on risteyksessa ja

73



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

moottoripyorailija 1ahelld risteysta. Moottoripydran ollessa kauempana
risteyksesta, on epaselvaa, onko syyta olettaa eri-ikaisten kuljettajien
valilla olevan eroja moottoripyorien havaitsemisessa.

Kaytannodn suosituksina edella sanotun pohjalta voidaan todeta seuraa-
vaa:

Autoilijoille voitaisiin esittaa jo B-ajokorttiin johtavan ajokoulutuksen
osana auton sisalta otettuja valokuvia liikennetilanteista, joissa autoilija
ja moottoripyorailija ovat lahestymassa risteysta tilanteessa, jossa
moottoripyora on vaikea havaita. Lisaksi voitaisiin ajatella todellisia lii-
kennetilanteita koskevan videomateriaalin valmistamista autokoulujen
luento-opetusta varten. Opetusmateriaalin laadinnassa olisi syyta kon-
sultoida liikennepsykologian asiantuntijoiden lisdksi kokeneita moottori-
pyorailijoita ja kuljettajakouluttajia, esimerkiksi SMOK ry:n jasenia. Vas-
taavat materiaalit olisi syyta laittaa saataville myos internetiin, esimer-
kiksi jonkinlaisen liikennepelin muodossa, jonka avulla asiasta kiinnos-
tuneet autoilijat voisivat testata omia liikenteenlukutaitojaan. Edella
mainittujen tutkimustulosten sisallyttamista autokoulujen opetusmateri-
aaleihin voitaisiin harkita. Moottoripyérailijdiden koulutuksessa olisi syy-
ta vield nykyistd ponnekkaammin painottaa, ettad autoilijat eivat usein-
kaan havaitse moottoripyorailijoita risteysajossa; myos syyt talle olisi
syyta esittdd. Samalla voitaisiin muistuttaa moottoripyoérailijoita siita,
ettei heidan ole syyta tuudittautua valheelliseen turvallisuudentuntee-
seen hankkimiensa nakyvyytta lisdavien ajovarusteiden ansiosta (vrt.
Holen ym. (1996) tutkimustulos edella).

Edella esitellyt tutkimustulokset koskevat moottoripyorailijdiden oikeaa
havaitsemista. Autoilijoiden on kuitenkin moottoripydrailijan havaitsemi-
sen lisaksi arvioitava taman nopeus ja etaisyys oikein seka tehtava oi-
kea paatds risteykseen ajamisesta tai odottamisesta. Ihmiset osaavat
tunnetusti arvioida melko heikosti lahestyvien ajoneuvojen etaisyyksia
ja nopeuksia (ks. esim. Horswill ym., 2005). Horswill ym. (2005) toteavat
videokuvien esittdmiseen perustuvan tutkimuksensa pohjalta, etta pien-
ten objektien (kuten moottoripydrien) arvioidaan saapuvan omalle koh-
dalle myéhemmin kuin suurempien objektien (kuten autojen). Kaytan-
ndssa tdma tarkoittaa sitd, ettd autoilijat jattdvat moottoripydrien eteen
kdantyessaan pienempia turvavaleja kuin autoilijoiden eteen kdantyes-
saan. Suosituksena Horswill ym. (2005) toteavat, etta autoilijat olisi teh-
tava tietoisiksi tekijoista, jotka vaikuttavat lahestyvien ajoneuvojen etai-
syyden ja nopeuden arviointiin. Ajokorttikoulutuksessa seka kaytetyissa
oppimateriaaleissa voitaisiin mainita Horswillin ym. (2005) ryhman tut-
kimustuloksista ja todeta, etta risteyksiin saapuvat kuljettajat yliarvioivat
pienten ajoneuvojen omalle kohdalle saapumiseen kuluvan ajan — ehka
osa kuljettajista oppisi talldin tietoisesti valttamaan moottoripydrien
eteen ajamista. Autoilijoiden tekeminen tietoisiksi odotuksista, jotka oh-
jaavat havaintojen muodostumista ja toisaalta moottoripydrien esiinty-
mista koskevien odotusten muodostaminen autoilijoille voisivat saastaa
ihmishenkia. Vastuulliset liikenteenkayttajat tuntevat myos omien ha-
vaintomekanismiensa rajoitukset.
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Eras mahdollinen tulevan selvityksen kohde saattaisi olla, osaavatko
ajo-opettajat opettaa autokouluissa moottoripyérailijdiden huomiointiin
liittyvia taitoja. Toisaalta, jo nyt luokkahuoneopetusta antamaan voitai-
siin pyytaa autokouluissa ainakin yhden luennon ajaksi A-ajokorttiin joh-
tavaa koulutusta antava moottoripydrailija, jollaisia monessa autokou-
lussa on jo nykyisin toissa.

Ajosimulaattorien kaytdsta on jo kokemuksia B-ajokorttiin sisaltyvan pi-
medajon koulutuksen yhteydestad — koska kaikki autokoulujen oppilaat
eivat suorita ajokorttiaan sellaiseen aikaan vuodesta, etta paasisivat
ajamaan liikenteessa pimealla, ovat he harjoitelleet pimealla ajamista
simulaattorin avulla. Simulaatioita kaytettaessa on luonnollisesti syyta
kysya, kuinka hyvin ne vastaavat todellisuutta. Pime&ajosimulaatioista
tehdyn seurantatutkimuksen (Mikkonen, 2007) johtopaattksina tode-
taan, ettd "Simulaattorin vahvuudet ovat sellaisia, joissa jokapaivaisen
liikenteen oppimiskokemukset olisivat kohtalokkaita”. Huomio toimii ar-
gumenttina sen puolesta, etta selvitettaisiin, ovatko nyt kdytossa olevat
ajosimulaattorit modifioitavissa siten, etta niitd voisi hyodyntaa risteys-
ajokoulutuksessa.

Harrison (2005) suoritti mielenkiintoisen kokeellisen tutkimuksen as-
sosiatiivisten oppimismekanismien roolista simuloidun liikennekayttay-
tymisen muuttamisessa. Kokeessa autoilijoille naytettiin valokuvia ris-
teystilanteista ja heidan tehtavanaan oli paattaa, olisiko risteykseen tur-
vallista ajaa. Osassa kuvista nakyi moottoripyéra. Kun autoilija teki vaa-
ralliseksi luokitellun paatdoksen ajaa risteykseen, han karsi lievan ran-
gaistuksen (pitkd odotusaika ennen seuraavaa kuvaa). Kokeessa ol
kaksi ryhmaa: koeryhman jasenille esitettiin kuvia, joissa tormaysriski oli
maaritelty suuremmaksi, kun kuvassa oli moottoripyora (verrattuna ti-
lanteeseen, jossa kuvassa ei ollut moottoripydraa). Kontrolliryhmalle
esitetyissa kuvissa tallaista yhteytta ei ollut. Koeryhma tuli kokeen en-
simmaisen vaiheen aikana varovaisemmaksi ja sen jasenet paattivat
kokeen edetessa alkutilannetta harvemmin, etta risteykseen olisi turval-
lista ajaa - mutta vain kun kuvassa nakyi moottoripyora. Kontrolliryh-
massa vastaavaa kehitysta ei tapahtunut. Koeryhman kayttaytyminen
pysyi samankaltaisena, kun tehtava toistettiin heille neljan viikon kulut-
tua - oppiminen oli siis luonteeltaan jokseenkin pysyvaa.

Kokeen jalkeen oli kuitenkin epaselvaa, olisiko valokuvia katselemalla
tapahtuneesta oppimisesta hyotya tosielaman liikkennekayttaytymisen
muuttamisessa. Tasta syysta Hosking ym. (2007) toistivat kokeen kayt-
taen arsykkeina videokuvaa risteyksista - olisihan likkeen yhdistaminen
tilanteeseen askel kohti todenmukaisempaa tilannetta. Liikkuvaa kuvaa
harjoitusvaiheessa kaytettdessa Harrisonin (2005) havaitseman kaltais-
ta oppimisefektia ei kuitenkaan voitu havaita. Syyna tahan Hosking ym.
(2007) pitivat paaasiassa sita, etta yksinkertainen arsyke-reaktio-malli ei
riitd kuvaamaan oppimista, joka liittyy videokuvan kaltaisen monimut-
kaisen arsykkeen kayttéon. Tastd syystd Hosking ym. (2007) paatyivat
suosittamaan, etta jatkossa pyrittaisiin toistamaan mainittu oppimisvai-
kutus valokuvia kayttden ja arvioimaan sen vaikutusta todellisenkaltai-
seen liikennekayttaytymiseen todentuntuisessa simulaattorissa ajaen.
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Hoskingin ym. (2007) suosittaman kokeilun suorittaminen Suomessa
saattaisi olla mielekasta. Risteyskolareiden, joiden osallisena on moot-
toripyorailija ja jotka ovat paaasiassa autoilijan aiheuttamia, valttami-
seksi olisi selvitettdva mahdollisuudet hyddyntaa ajosimulaattoreita B-
ajokorttioppilaiden koulutuksessa. Toisaalta myds A-ajokorttiaan suorit-
tavat henkilot hyotyisivat koulutuksesta, jolleivat ole sita viela mahdolli-
sesti suorittamansa B-kortin yhteydessa saaneet.

Edelld mainittujen, koulutusta koskevien suositusten liséksi voidaan to-
deta, ettd moottoripydrailijdiden nopeusvalvontaa olisi kehitettava erityi-
sesti taajamissa. 2000-luvulla sattuneet kuolemaan johtaneet risteysko-
larit, joissa moottoripy0railija ajoi ylinopeutta, sattuivat useimmiten taa-
jamassa. Moottoripyoérissa ei kuitenkaan ole rekisterikilpia ajoneuvon
etuosassa, joten nykyisista nopeusvalvontakameroista ei ole sanotta-
vaa hyo6tya ylinopeutta ajaneiden moottoripyorailijdiden rankaisemises-
sa. Jatkossa voitaisiin harkita sahkoisten rekisterikilpien kayttdénottoa,
jolloin my6s moottoripydrien ylinopeuksiin voitaisiin puuttua.

Onnettomuusaineistojen perusteella paadyttiin "samat ajosuunnat” —
onnettomuustyypin osalta tulkintaan, etta moottoripyorailijat menehtyi-
vat (ollessaan onnettomuuden syntyyn itse paaasiassa syyllisia) lahdet-
tyaan ohittamaan ajoneuvoa, jonka ajolinja muuttui odottamatta. On to-
sin syytd huomioida, ettd esitetty tulkinta voi olla vaarakin — tulkinnan
varmistamiseksi olisi tarkasteltava onnettomuuksien tutkintaan liittyvia
tapauskansioita. Mikali tulkinta on oikea, moottoripyorailijat olisi ohjeistet-
tava valttdmaan ohituksia, kun on pienikin mahdollisuus, etta auto kdan-
tyy yllattaen ohittajan eteen. Sulkuviivoista riippumatta moottoripyérailijoi-
den olisi syyta tarkkailla tieympariston kriittisia piirteita ohitukseen lahties-
saan. Toisaalta osa peraanajoista syntyi ilmeisesti my6s liian lyhyiden
turvallisuusvalien pitdmisen takia. "Tottumattomuus ajoneuvoon” oli
usein mainittu "samat ajosuunnat” —onnettomuuden syyna; nain ollen
moottoripydran kuljettajille voitaisiin harkita ohjeistusta siita, millaisia
asioita heidan olisi syyta varmistaa osaavansa itselleen vieraalla pyo6ral-
[a ennen liikenteeseen lahtemista. On kuviteltavissa, etta taman riskin
yhdeksan mainintaa taulukossa 2.49. ovat peraisin onnettomuuksista,
joissa peraanajo on johtunut siita, ettei moottoripyéran kuljettaja ole tun-
tenut pydransa jarrutusominaisuuksia riittavan hyvin. Esimerkiksi juuri
vieraan pyoran jarrutustuntumaan olisi syyta tutustua parkkipaikalla tai
hiljaisella tielld ennen vilkkaaseen liikenteeseen laht6a.

Kohtaamisonnettomuuksia voitaisiin vahentaa parantamalla moottori-
pyorailijdiden pyorankasittelytaitoja ja toisaalta esimerkiksi harventamal-
la kasvillisuutta tieympariston sellaisista kohdista, joissa kuljettajista
tuntuu houkuttelevalta oikaista vastaantulijan kaistan poikki. Toisaalta
maltti ajaa mutkaisillakin teilla nopeusrajoituksen mukaisesti saattaisi
saastaa moottoripyorailijdiden henkia taman onnettomuustyypin tapa-
uksessa.

Eras mielenkiintoinen teknologinen ratkaisu, jonka kayttdkelpoisuutta
moottoripydraonnettomuuksien seurausten lieventamisessa olisi syyta
kartoittaa, ovat autojen ulkopuoliset turvatyynyt (katsausta varten ks.
Bayly ym. 2006). Vaikka ratkaisua on kehitelty autoilijoiden ja jalankulki-

76



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

joiden valisia onnettomuuksia silmallapitaen, voisi olla paikallaan selvit-
taa, toimivatko tallaiset turvatyynyt myds autoilijoiden ja moottoripyorai-
lijdiden valisten onnettomuuksien tapauksessa.

Monet autonkuljettajaa palvelevat alykkaat jarjestelmat auttavat myos
moottoripydrakolareita vastaan. Laser- tai tutkateknologiaan perustuva
kaistanvaihtovaroitin on teknologinen ratkaisu, jolla voitaisiin vahentaa
moottoripyorien ja autojen valisia kolareita. Tallainen, autoihin asennet-
tava jarjestelma tarkkailee tilaa auton ymparilla ja varoittaa kuljettajaa,
jos esim. sokean pisteen kohdalla on ajoneuvo. Ennen pitkda saadaan
my0s rakennettua riittavan luotettava jarjestelma, joka estaa toisen
tienkayttajan yli ajamisen, jos kuljettaja yrittaisi nain toimia.

Risteyskolareita puolestaan pyritaan valttamaan kehittdamalla jarjestel-
maa, joka halyttaa risteysta lahestyvia ajoneuvoja, jos térmayskurssilla
on toinen ajoneuvo. Tallainen jarjestelma tosin edellyttaisi toimiakseen,
ettd se olisi asennettu riittdvan suureen osaan ajoneuvokannan muo-
dostavista ajoneuvoista. Toisaalta kuljettajat saattaisivat alkaa luottaa
liiaksikin tallaiseen jarjestelmaan ajatellen sen tekevan ratkaisut heidan
puolestaan (Bayly ym., 2006). Joka tapauksessa autonvalmistajat ovat
innokkaita kehittdmaan erilaisia alykkaita turvallisuusjarjestelmia, ja nii-
den suunnittelussa on syyta pitdad mielessa moottoripyorien erityisomi-
naisuudet , jotta ne auttaisivat - aikanaan - vahentamaan myos mootto-
ripyorailijoiden kuolemaan johtavia risteyskolareita.

Kuva 2.3. Kaistanvaihtovaroitin. Kuva: General Motors.
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Kuva 2.4. Ajoneuvojen vélinen kommunikaatiojérjestelma risteyskolareiden
vélttdmiseksi. Kuva: Honda.

2.9 Moottoripyoraonnettomuudet — yhteenveto

Kuolemaan johtaneiden moottoripyéraonnettomuuksien maarat ovat ol-
leet 2000-luvulla selvassa kasvussa. Kuolemaan johtaneita suistu-
misonnettomuuksia sattui 2000-luvun seitseméana tarkasteluvuonna 53,
1990-luvun yhdeksana tarkasteluvuonna 50. Kuolemaan johtaneita ko-
lareita sattui 2000-luvulla 68, 1990-luvulla 55. Lievempien, loukkaantu-
miseen johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa onnettomuustyypit
poikkesivat toisistaan onnettomuusmaarien kehityksen suhteen: vuosi-
na 2000-2006 sattui 275 kolaria vahemman ja 241 suistumisonnetto-
muutta enemman kuin vuosien 1991-1999 aikana.

2000-luvulla kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet ja kolarit
sattuivat 1990-lukua harvemmin hamaran tai pimean aikaan. Suistu-
misonnettomuuksista sattui molempina vuosikymmenina kolareihin ver-
rattuna suurempi osuus hamaran tai pimean aikaan.

Kuolemaan johtaneet suistumisonnettomuudet sattuivat 1990-luvulla
paaasiassa taajamassa ja 2000-luvulla pdaasiassa taajaman ulkopuo-
lella. Minkaan kolarityypin yhteydessa ei havaittu tilastollisesti merkitse-
vaa yhteytta kolarin tapahtumavuosikymmenen ja tapahtumapaikan va-
lilld. Kuolemaan johtaneet kohtaamisonnettomuuksia sattuivat yhta ta-
pausta lukuun ottamatta kaikki taajaman ulkopuolella, kuten mydés val-
taosa "samat ajosuunnat’-luokan onnettomuuksista. Risteyskolareista
n. 70 % sattui 1990-luvulla taajaman ulkopuolella, 2000-luvulla n. 50 %.
Loukkaantumiseen johtaneet suistumisonnettomuudet sattuivat 2000-
luvulla 1990-lukua useammin taajaman ulkopuolella, kun taas kaikkia
kolareita yhtena joukkona tarkasteltaessa havaittiin, etta loukkaantumi-
seen johtaneet kolarit sattuivat sekd 1990-luvulla ettd 2000-luvulla paa-
asiassa taajamaassa.
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Kuljettajien ominaisuuksia tarkasteltaessa havaittiin, ettd seka suistu-
mis- etté kolarionnettomuuksiin joutuneiden kuljettajien ikdjakaumassa
oli tapahtunut huomattava muutos 1990-luvulta 2000-luvulle tultaessa:
suurin osa onnettomuuksista sattuu nykyisin yli 36-vuotiaille kuljettajille,
kun edelliselld vuosikymmenella valtaosa onnettomuuskuljettajista oli
16—17-vuotiaita.

Kuljettajan ian ja onnettomuuden aikana vallinneiden valaistusolosuh-
teiden valilla oli yhteys seka kolareiden etta suistumisonnettomuuksien
tapauksessa. 1990-luvulla nuorimmat, 16—17-vuotiaat kuljettajat olivat
yliedustettuina hamaralla tai pimealla sattuneissa kolareissa, 2000-
luvulla ikdryhmien valilla ei ollut tdssa suhteessa eroja, vaan kaikkien
ikdryhmien kolarit sattuivat padasiassa valoisaan aikaan. Tielta suistu-
misia tarkasteltaessa 16—24-vuotiaat kuljettajat olivat seka 1990-etta
2000-luvulla yliedustettuina hamaralla tai pimealla sattuneissa kuole-
maan johtaneissa onnettomuuksissa, mutta eivat loukkaantumiseen
johtaneissa onnettomuuksissa. Voi olla, etta suistumisonnettomuuksiin
joutuvat, valoisaan aikaan ja valoisan ajan ulkopuolella ajavat kuljettajat
poikkeavat toisistaan jollain systemaattisella tavalla.

Kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien tapauksessa onnettomuus-
tyypit erosivat toisistaan siina, millaisten tekijoiden tutkijalautakunnat
arvioivat vaikuttaneen valittdmasti onnettomuuden syntyyn. Suurin osa
suistumisonnettomuuksista johtui ajoneuvon kasittelyvirheista, samoin
valtaosa kohtaamisonnettomuuksista. Toisaalta risteyskolarit ja "samat
ajosuunnat’~tyypin onnettomuudet johtuivat (ollessaan paaasiassa
moottoripyorailijan aiheuttamia) ennakointi- tai arviointivirheiden teke-
misesta.

Eri-ikdisten moottoripyodrailijdiden tekemat, onnettomuuksiin johtaneet
virheet kuitenkin poikkesivat toisistaan — eri tavoin erilaisten onnetto-
muuksien tapauksessa. Nuorten (16—24-vuotiaiden) kuljettajien suistu-
misonnettomuudet johtuivat tata vanhempien kuljettajien onnettomuuk-
sia useammin ennakointi- tai arviointivirheista, kun taas kolarin aiheut-
taessaan nuoret (16—17-vuotiaat) kuljettajat tekivat muita ikaryhmia
useammin ajoneuvon kasittelyvirheen. Moottoripydran ajokoulutukseen
osallistuvat nuoret kuljettajat on syyta tehda tietoisiksi heitd koskevista
erityisista riskeista.

Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin osallisten moottoripyo6railijoi-
den ajokokemusta moottoripyoralla estimoitiin kuljettajan onnettomuus-
ajoneuvolla ajamien kilometrien avulla. Talldin havaittiin, ettd suistu-
misonnettomuudet ja kolareista (joiden syntyyn moottoripyérailija oli ar-
vioitu ykkososalliseksi) kohtaamisonnettomuudet olivat samankaltaisia
— molemmissa onnettomuustyypeissad moottoripydrailija oli ajanut 0—
5500 km onnettomuusajoneuvolla. Sita vastoin esim. risteyskolareihin
osallisilla moottoripyorailijéilla oli useimmiten yli 5500 km:n ajokokemus
onnettomuusajoneuvolla ajamisesta. Tutkijalautakunta-aineisto ei ny-
kymuodossaan sisalld muuttujaa, joka maarittaisi onnettomuuteen jou-
tuneen kuljettajan ajokokemuksen onnettomuusajoneuvon tyyppisella
ajoneuvolla. Voidaan olettaa, etta osalla kuljettajista, joilla voitiin todeta
olleen vahan ajokokemusta onnettomuusajoneuvolla, oli vahan koke-
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musta myo6s moottoripyoralla ajosta ylipaatadan. Asiaa on kuitenkin
mahdotonta arvioida nykymuotoisen tutkijalautakuntamenetelman pe-
rusteella, mista syystad menetelmaa olisi syyta kehittda nailta osin: tutki-
Jalautakuntamenetelmé&én on siséllytettdvé muuttuja, joka ilmaisee on-
nettomuuteen joutuneen kuljettajan ajokokemuksen onnettomuusajo-
neuvon tyyppiselléd ajoneuvolla.

1990-luvulla ja 2000-luvulla sattuneita kuolemaan johtaneita onnetto-
muuksia vertailtaessa onnettomuuskuljettajien eras mielenkiintoinen
piirre oli, ettd kolareihin osallisilla, ykkdsosallisiksi arvioiduilla moottori-
pyorailijéilla oli 2000-luvulla vahan ajokokemusta onnettomuusajoneu-
volla ajamisesta, mutta paljon yleista ajokokemusta (milla tahansa ajo-
neuvolla hankittua). 1990-luvulla tilanne oli painvastainen — tyypillisella
onnettomuuden aiheuttaneella moottoripydrailijalla oli runsaasti ajoko-
kemusta (onnettomuus-)moottoripyéralla ja vahan'® ajokokemusta muil-
la ajoneuvoilla. Kuolemaan johtaneiden suistumisonnettomuuksien ta-
pauksessa tilanne oli osin samankaltainen, osin erilainen: 2000-luvulla
(mutta ei 1990-luvulla) sattuneisiin onnettomuuksiin osallisilla kuljettajil-
la oli tyypillisesti runsaasti "tienkayttokokemusta” (operationalisoituna yli
10 vuotta omistetun ajokortin tai yli 500 000 kilometrin ajokokemuksen,
milld tahansa ajoneuvolla, avulla). Onnettomuusvuosikymmenet sen si-
jaan eivat poikenneet toisistaan onnettomuuskuljettajien onnettomuus-
ajoneuvolla ajamien kilometrien suhteen — seka 1990-luvulla etta 2000-
luvulla sattuneissa suistumisonnettomuuksissa moottoripyorailijoilla oli
vain vahan tai korkeintaan kohtalaisesti kokemusta onnettomuusmoot-
toripyoralla ajosta.

Ehka silmiinpistavin ero suistumisonnettomuuksien ja erityyppisten ko-
lareiden valilla oli se, ettd suistumisonnettomuudet ajettiin usein huma-
lassa, kolarit Iahes aina selvin pain. Suistumisonnettomuuksissa kuol-
leista kuljettajista 46 % oli yli 0,5 promillen humalassa onnettomuushet-
kella, kun kolareiden tapauksessa vastaava luku oli 6 %.

Yhteinen piirre moottoripydran kuljettajan aiheuttamille risteyskolareille,
"samat ajosuunnat’-tyypin kolareille ja suistumisonnettomuuksille oli, et-
ta moottoripydrailija ajoi ylinopeutta (40-65 % onnettomuuksista onnet-
tomuustyypista riippuen). Erityisesti 18—24-vuotiaat ja 25—35-vuotiaat
kuljettajat ajoivat ylinopeutta onnettomuushetkelld, kun taas tata nuo-
remmat ja vanhemmat kuljettajat ajoivat useimmiten nopeusrajoituksen
mukaan. Eras mielenkiintoinen moottoripyorailijdiden kuolemaan johta-
neiden onnettomuuksien piirre on, ettd ylinopeudella taajamassa ajami-
nen liittyi erityisesti risteyskolareiden ja (2000-luvulla) suistumisonnet-
tomuuksien syntymiseen. Nain ollen nopeusvalvontaa taajamissa olisi
parannettava ja moottoripydrailijat tehtava tietoisiksi taajamassa ylino-
peudella ajamisen riskeista.

Moottoripyorailijat itse ovat yha se tienkayttajien ryhma, jonka toimin-
taan olisi syyta vaikuttaa onnettomuuksien vahentamiseksi — suistu-
misonnettomuuksien ohella suurin osa kaikista vuosien 1991-2006 ai-

'® Tai ehka oikeampaa olisi sanoa ei ollut runsaasti ajokokemusta muil-
la ajoneuvoilla” — luokkien rajana pidettiin 100 000 ajettua kilometria.
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kana tapahtuneista kolareista johtui paaasiassa moottoripyorailijan it-
sensa toiminnasta. Toisaalta 2000-luvulla sattuneissa risteyskolareissa
moottoripyorailija oli useimmiten kakkososallinen — nain ollen nykyisin
olisi tilausta my6s muiden tienkayttajien kouluttamiselle moottoripyoraili-
j6iden havaitsemisessa.

3 Kasittelykokeen muutoksen vaikutus kokelaiden
moottoripyoran kasittelytaitoihin

A-ajokorttitutkinnon kasittelykoetta muutettiin v. 2008 tarkoituksena vai-
keuttaa sita ja siten ohjata ajo-opetuksessa kiinnittdmaan enemman
huomiota kasittelytaitoihin. Ehka olennaisin muutos oli ajonopeuden
nostaminen jarrutustehtdvassa 50 km/h:iin. Muutos astui voimaan
1.8.2008, ja sen vaikutuksia tutkittiin kahdella tavalla. Ensimmaisessa
osatutkimuksessa pyydettiin tutkinnon vastaanottajia ja kokelaita arvi-
oimaan kasittelykoesuoritusta ennen ja jalkeen muutoksen (kesakuussa
ja elo-syyskuussa 2008) tata varten laaditulla lomakkeella. Toisessa
osatutkimuksessa verrattiin koko maan A-kortin ajokoesuorituksia vuo-
sina 2007 ja 2008, jolloin vuotta 2007 voitiin kayttda kontrollina, johon
vuoden 2008 alkupuolta (ennen muutosta) ja loppupuolta elokuun alus-
ta lahtien (muutoksen jalkeen) verrattiin.

3.1 Kasittelykokeen arviointimenetelma

Kokelaiden moottoripyéran kasittelykokeessa suoriutumista arvioitiin
tutkinnon vastaanottajien ja kokelaiden itsensa tayttamien lomakkeiden
avulla. Tutkinnon vastaanottajat ja kokelaat arvioivat kokelaan osaamis-
ta kussakin tehtavassa niiden kriteerien mukaan, joita Ajoneuvohallinto-
keskuksen ohjeistuksen mukaan tutkinnon vastaanottajien olisi kaytet-
tava kokeita arvioitaessa. Kaytetyt lomakkeet on esitetty raportin liitteis-
séd1ja2.

Kuvattuun aineistonkeruun menetelmaan paadyttiin, koska tutkimuksen
alkaessa tutkimusryhman jasenet eivat pitdneet itsedan riittavan taitavi-
na moottoripydran kasittelytaitojen arvioijina ja parhaana ratkaisuna pi-
dettiin arvioita tydkseen tekevien tutkinnon vastaanottajien asiantunte-
muksen hyddyntamista. Kiireisesta aikataulusta johtuen aineistonke-
ruumenetelma jouduttiin improvisoimaan lyhyessa ajassa, milla saattoi
olla vaikutusta keratyn aineiston laatuun. Aluksi aineistoa kerattiin siten,
etta toinen raportin kirjoittajista (M.M.) pyysi kasittelykoepaikalla koke-
laita tayttamaan lomakkeita ja kannusti tutkinnon vastaanottajia osallis-
tumaan tutkimukseen. Aineistonkeruu toimi talla menetelmalla periaat-
teessa hyvin — seka tutkinnon vastaanottajat etta kokelaat saatiin nain
toimittaessa motivoitua tayttamaan lomakkeita. Menetelma ei kuiten-
kaan osoittautunut kustannustehokkaaksi, silla nykyjarjestelmassa
moottoripyoran kasittelykoe ja liikenteessa suoritettava ajokoe ajetaan
perakkain, koko kokeen kestaessa n. 45 minuuttia. Nain ollen 8 tunnin
tydpaivan aikana olisi ollut realistisesti mahdollista saada kerattya tietoa
n. 8 kokelaan suoriutumisesta. Tata ei kuitenkaan pidetty jarkevana ta-
pana, vaan hieman ennen kasittelykokeen muuttumista kaikille paakau-
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punkiseudulla moottoripyéraopetusta antaville autokouluille 1ahetettiin
kokelaiden lomakkeita, jotta kasittelykokeeseen tulevat kuljettajat voisi-
vat tayttda lomakkeet kotona ja ottaa ne mukaan koepaikalle. Menettely
ei kuitenkaan osoittautunut toimivaksi, silld kokeen muutoksen jalkeen
saatiin analysoitua vain 11 kokelaan vastaukset. Ennen kokeen muu-
tosta 24 kokelasta tayttivat lomakkeen kokonaisuudessaan — yhteensa
taydellisesti taytettyja kokelaiden lomakkeita saatiin ndin ollen analysoi-
tavaksi 35 kappaletta. Kokonaan taytettyja tutkinnon vastaanottajien
lomakkeita palautettiin yhteensa 85, joista 43 ennen kasittelykokeen
muutosta, 42 sen jalkeen. Nain ollen tutkinnon vastaanottajien arvioita
voidaan pitda kohtalaisen luotettavana aineistona, kun taas kokelaiden
arvioista vedettyja johtopaatoksia tarkasteltaessa tulee huomioida vas-
tausten pieni maara.

3.2 Tulokset

3.2.1 Lépaisyprosentti

Kasittelykokeiden lapaisyprosentti pysyi samana, kun verrattiin tilannet-
ta ennen kokeen uudistamista (lapaisyprosentti 81,8 %) ja kokeen uu-
distamisen jalkeen (lapaisyprosentti 79,5 %) — yhteys kokeen suoritta-
misen ajankohdan (uudenmallinen vs. vanhanmallinen koe) ja kokeen
lapaisyn valilla ei ollut tilastollisesti merkitseva (x*(1) = 0,072, p =
0,788). Mydskaan kokelaan ian ja kokeen lapaisyn valilla ei ollut yhteyt-
ta (r(34) = -0,081, p = 0,647) kun vanhan- ja uudenmalliseen kokeeseen
osallistuneita henkiloita tarkasteltiin yhtena ryhmana. Niista 34:sta kasit-
telykokeeseen osallistuneesta henkilosta, joiden ika tiedettiin, 13 oli 16-
vuotiaita kevytmoottoripyorakorttikokelaita. On ajateltavissa, etta nuor-
ten, 16-vuotiaiden kokelaiden ja tata vanhempien kokelaiden kasittely-
taidot eroaisivat toisistaan esimerkiksi siité syysta ettd moottoripyoran
hallinnan kaltainen vaativa motorinen taito on sita helpompi omaksua
mitd nuorempana harjoittelu on aloitettu. Nain ollen ian ja kokeen Ia-
paisyprosentin valistd yhteyttd koskeva analyysi tehtiin vertailemalla 16-
vuotiaiden ja tadtd vanhempien kokelaiden suoriutumista toisiinsa. 16-
vuotiaiden ryhman jasenista 12 13:sta (92,3 %) lapaisi kokeen, tata
vanhempien ryhman jasenista 15 21:sta (71,4 %). Yhteys kokelaanian
ja kokeen lapaisyn valilla ei kuitenkaan ollut tilastollisesti merkitseva
(1) = 2,141, p = 0,143). Toisaalta, koska miehet ja naiset saattavat ol-
la moottoripyoran kasittelytaidoiltaan erilaisia, vastaava tarkastelu on
mielekasta suorittaa erikseen miesten ja naisten osalta. Niitd naisia, joi-
den ika tunnettiin, oli aineistossa vain 7, joten analyysin teko ei ollut
mielekasta. Miehia sen sijaan oli 27, 16-vuotiaita 10 ja yli 16-vuotiaita
17. 16-vuotiaista kokelaista jokainen lapaisi kokeen, yli 16-vuotiaista
76,5 %. Yhteys kokelaan ian ja kokeen lapaisyn valilla oli tilastollisesti
suuntaa-antava (x3(1) = 2,762, p = 0,097). Tulokset viittaavat néin ollen
siihen, ettd nuorten, miespuolisten, aloittelevien (kevyt-)moottoripyoran
kuljettajien ajoneuvon kasittelytaidot saattavat olla paremmat kuin van-
hemmilla kuljettajilla.
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3.2.2 Tutkinnon vastaanottajien ja kokelaiden arviot

Kokonaiskuva kasittelykoetehtavien koetusta vaikeudesta ja tutkinnon
vastaanottajien arvioimasta tehtavissa suoriutumisesta saadaan tarkas-
telemalla osaamisarvioiden keskiarvoja. Keskiarvot on muodostettu si-
ten, etta seka tutkinnon vastaanottaja ettéd kokelas ovat pisteyttaneet
kokelaan osaamisen eri tehtavissa niilla osa-alueilla, joita tutkinnon vas-
taanottajien on AKEn ohjeiden mukaan kasittelykokeessa tarkasteltava,
minka jalkeen osa-alueiden pisteet on laskettu yhteen ja jaettu osa-
alueiden lukumaaralla kussakin tehtavassa. Naita keskiarvoja verrattiin
vastaajan (tutkinnon vastaanottaja vs. kokelas), tehtavan (6 tehtavaa) ja
kokeen suoritusajankohdan (uusi vs. vanha koe) mukaan. Talldin ha-
vaittiin, ettd 1) Tarkasteltaessa tutkinnon vastaanottajia ja kokelaita yh-
tena ryhmana, arviot eri tehtavissa suoriutumisessa poikkesivat toisis-
taan, 2) kokelaiden ja tutkinnon vastaanottajien arviot tehtavissa suoriu-
tumisessa poikkesivat toisistaan kaikkien tehtavien keskiarvon osalta ja
3) tutkinnon vastaanottajat ja kokelaat arvioivat eri tehtavissa suoriutu-
misen eri tavoin (Taulukko 3.1).

Taulukko 3.1. Tilastollisesti merkitsevét tai suuntaa-antavat tulokset
6*2*2-varianssianalyysisté (késittelykoetehtédvét 1-6, tutkinnon vas-
taanottajan vs. kokelaan arvio, ennen vs. jdlkeen kokeen muutoksen)

Variaation lahde Vapausasteet F-arvo p-arvo
Tehtava 5 2,512 0,089 (GG)
Arvioija 1 8,768 0,006
Tehtava*arvioija 5 5,08 0,001 (GG)

GG: Greenhouse-Geisser -korjattu p-arvo

Taulukossa 3.1. kiinnostava tulos on lIahinna se, etta kokelaat ja tutkin-
non vastaanottajat arvioivat tehtavissa suoriutumisen eri tavoin. Tama
johtui pddasiassa erilaisista arvioista jarrutustehtavissa suoriutumises-
sa: naissa tehtavissa kokelaat arvioivat suoriutuneensa jonkin verran
paremmin kuin millaisena tutkinnon vastaanottajat heidan suorituksensa
nakivat (Kuvio 3.1).
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Kuvio 3.1. Tutkinnon vastaanottajien ja kokelaiden arviot eri tehtévisté suo-
riutumisessa koko tarkastelujaksolla (vastauksia ennen ja jélkeen Kkasittely-
kokeen muutoksen ei ole eroteltu toisistaan)

Jarrutustehtavissa arvioiduista osataidoista tutkinnon vastaanottajien ja
kokelaiden itsensa arviot poikkesivat molemmissa tehtavissa jarrujen
kaytdn osalta: tdman osa-alueen kokelaat katsoivat osaavansa paremmin
kuin millaisena tutkinnon vastaanottajat heidan taitoaan pitivat. Vahai-
simmat erot arvioissa havaittiin katseen suuntausta koskien (Kuvio 3.2).
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| —— Tutkinnon vastaanottaja —- Kokelas |

Kuvio 3.2. Tutkinnon vastaanottajien ja kokelaiden arviot jarrutustehtéavien
osa-alueilla suoriutumisessa koko tarkastelujaksolla (vastauksia ennen ja
Jjélkeen késittelykokeen muutoksen ei ole eroteltu toisistaan). Vertailut, joi-
den parittaisen t-testin p-arvo alitti rajan 0,05, on merkitty tdhdella (*).
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Kasittelykokeissa kokelaille on varattu kaksi yritysta jokaisessa tehta-
vassa. Jos tehtavissa epdonnistutaan molemmilla kerroilla, on koe hy-
latty. Pujottelutehtavassa epaonnistuminen johti useimmiten kokeen
hylkdamiseen — molemmat yritykset epdonnistuivat seitsemassa ko-
keessa. Hylkayksia tarkastellen toiseksi vaikein tehtava oli hatajarrutus,
jossa kuusi kokelasta epaonnistui molemmilla yrityskerroillaan. Jarru-
tustehtdvassa tuplaepaonnistumisia sattui neljasti, vaistétehtavassa
kahdesti ja kaarreajotehtavassa kerran.

Hidasajotehtava oli naisille vaikeampi kuin miehille: ensimmaisella yri-
tyksella tehtavan lapaisi 62 miesta (91,2 %) ja 13 naista (72,2 %) — lo-
put kokelaista lapaisivat tehtdvan toisella yrityksella. Yhteys sukupuolen
ja tehtavan lapaisseen yrityksen valill oli tilastollisesti merkitseva (x*(1)
=4,584, p = 0,032).

Samoin hatdjarrutustehtdvassa havaittiin yhteys tehtavan lapaisyn ja
sukupuolen valilld (x3(2) = 10,155, p = 0,006): tehtavaa yrittaneista 16
naisesta joka neljas epaonnistui molemmilla yrityksilla, ensimmaisella
yrityksella tehtavan lapaisi 9 naista (56,3 %) ja toisella yrityksella 3 nais-
ta (18,8 %). Miehista vain 2 (3,0 %) epaonnistui tehtdvassa molemmilla
yrityksilla, ensimmaisella yritykselld onnistui 39 miesta (58,2 %), toisella
yrityksella 26 miesta (38,8 %). Naiset hylattiin hatajarrutustehtavassa
merkitylta radalta ulos ajamisen takia — jarrutus on siis tassa tapauk-
sessa ollut tehoton. Nain ollen naisia moottoripyéran kasittelytaidoissa
koulutettaessa vaikuttaisi silta, etta on tarvetta keinolle, jolla saada arat
naiskuljettajat oppimaan riittavan tehokkaan jarrutuksen suorittaminen.

Niiden kokelaiden joukossa, jotka olivat vastanneet mopokokemusta
koskevaan kysymykseen, runsaalla mopokokemuksella varustetut ko-
kelaat suoriutuivat erityisesti pujottelutehtavasta paremmin kuin koke-
laat, joilla ei ollut mopokokemusta. Tulos oli tilastollisesti merkitseva
(x*(2) = 6,981, p = 0,03), mutta sen tulkinta ei ole suoraviivaista. Koke-
neista mopoilijoista ketaan ei hylatty missaan kasittelytehtavassa, joten
se, ettd eroa ryhmien valilld havaittiin nimenomaan pujottelutehtavassa,
saattaa kertoa tehtavan erityisesta vaikeudesta muille kuin kokeneille
mopoilijoille: ehka kasittelykoulutus tehoaa paremmin muissa tehtavissa
kuin pujottelutehtdvassa (jossa suurin osa hylkayksistakin tapahtui).

Taulukko 3.2. Kokeneiden ja kokemattomien mopoilijoiden suoriutumi-
nen pujottelutehhtévéssé

Kokemus mopolla ajamisesta

0-1000 km 1000- km
Molemmat suoritukset
hylatty 4 (22,2 %) 0 (0 %)
Ensimmainen suoritus
hyvaksytty 8 (44,4 %) 16 (80 %)
Toinen suoritus
hyvaksytty 6 (33,3 %) 4 (20 %)
Yhteensa 18 (100 %) 20 (100 %)
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Tutkinnon vastaanottajat arvioivat saédnndnmukaisesti tehtavissa suoriu-
tumisen paremmaksi kasittelykokeen muutoksen jalkeen kuin ennen
muutosta. Erot eivat kuitenkaan olleet minkaan tehtavan osalta tilastolli-
sesti merkitsevia; tilastollisessa mielessa suuntaa-antava ero havaittiin
kuitenkin hidasajotehtavassa ja hatajarrutustehtavassa (Kuvio 3.3). Hi-
dasajotehtavassa erityisesti kytkimen ja jarrun kayttd oli tutkinnon vas-
taanottajien arvion mukaan parantunut kasittelykokeen muuttumisen
jalkeen, ero ol tilastollisesti merkitseva (1(87) = 2,217, p = 0,029). Hata-
jarrutustehtavassa suurin ero uuden ja vanhan kokeen valilla havaittiin
itse jarrujen kaytdssa.

Hidasajo Pujottelu Vaistd Kaarreajo Hatajarrutus Jarrutus

| ——Vanha koe —#-Uusi koe |

Kuvio 3.3. Tutkinnon vastaanottajien arviot tehtédvissa suoriutumisesta
vanhan ja uuden jérjestelmdn mukaisessa kokeessa

3.3 Tarkastelu

Tulosten luotettavuuden suhteen on kuitenkin syyta huomioida, etta tut-
kinnon vastaanottajien arvioiden keskihajonnat pienenivat jossain maa-
rin uuteen jarjestelmaan siirtymisen jalkeen. Voi olla, etta tutkinnon vas-
taanottajista vain aktiivisimmat jaksoivat tayttaa tutkimuslomakkeita vie-
la kokeen muutoksen jalkeen — tata ajatusta ei kuitenkaan voida varmis-
taa, silla tutkinnon vastaanottajia identifioivaa tietoa ei keratty. Toinen
selitys keskihajontojen pienenemiselle on, etta kasittelykokeeseen osal-
listuivat kokeen muutoksen jalkeen jo valmiiksi paremmilla kasittelytai-
doilla varustetut kokelaat (ks. myds luku 3.4).

Tutkinnon vastaanottajille lomakkeen kaytosta saattoi olla myds sellais-
ta hydtya, jota ei voida mitata numeerisesti. Noin vuoden ajan ty6ta
tehnyt tutkinnon vastaanottaja kertoi, etta lomakkeen kaytté on auttanut
antamaan aiempaa jasentyneempaa palautetta kokelaalle. Lomaketta
tayttdessa ei mydskaan ole tarvinnut muistella, mitka tehtava oli tehty ja
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mitka viela tekemattd — tasta on ollut oikeaa kdytannoén hydtya radalla,
jolla radan muodostavia tolppia on siirreltava tehtavien valilla. Toisaalta
eras kokenut tutkinnon vastaanottaja kommentoi lomaketta: "Erikoisia
juttuja tdssa joutuu arvioimaan, kuten jalkojen pysymista tapeilla — sii-
nahan ne joko ovat tapeilla tai eivat ole. Mina arvioin sita, osaako koke-
las ajaa moottoripyoralla”.

Tutkinnon vastaanottajien kanssa keskustelun jalkeen selvisi, etta heilla
ei valttamatta ole ollut edes tapana kiinnittdd huomiota niihin seikkoihin,
joista Ajoneuvohallintokeskus toivoisi heidan antavan palautetta koke-
laille (lomakkeessa tehtavien arvioinnissa kaytetyt ulottuvuudet). Osal-
taan tahan vaikuttaa tutkinnon vastaanottajien kiireinen aikataulu: "tur-
haan jaaritteluun” ei jaa aikaa. Jatkossa voisi olla paikallaan varata yh-
teen kasittelykokeeseen sen verran enemman aikaa (esim. 5 minuuttia),
etta tutkinnon vastaanottaja ehtisi antaa kunnollisen palautteen koke-
laalle eri tehtdvissa onnistuneista ja epaonnistuneista asioista. Tosin
talléin tutkinnon vastaanottajan itsensa tulisi kiinnittdad huomiota naihin
seikkoihin — ehka tutkinnon vastaanottajien kouluttaminen nailta osin
saattaisi olla mielekasta. Eras tutkinnon vastaanottajien kommentti kos-
ki ratojen rakennetta: kaytettaessa nykyisen kaltaisia matalia merkkeja
tehtavat ovat heista olleet liian helppoja. Esimerkiksi tydntdéohjaustaitoja
mittaavassa vaistotehtdvassa ei ole heidan mielestaan, ainakaan ennen
kokeen muutosta, tarvinnut osata tyontdohjausta: radan on voinut ajaa
lapi helposti. Toisaalta nopeuden nostaminen tehtavassa lienee tehnyt
ilman kunnollista tydéntdéohjausta tehtavasta selviytymisen aiempaa vai-
keammaksi.

Ajokoeradoilla epaformaalisti haastatelluista ajo-opettajista eraat puo-
lestaan huomauttivat, etta erityinen riskiryhma liikenteessa saattavat ol-
la liian varovaiset kuljettajat: jos riittdvia ohjaus- tai jarrutusliikkeita ei
uskalleta tehda, saattaa onnettomuus jaada valttamatta. Ajo-opettajat
identifioivat tassa yhteydessa nimenomaan vanhalla ialla harrastuksen
aloittavat mieskuljettajat riskiryhmaksi. Tama saattaa osaltaan heijastua
myos kasittelykokeessa, mutta haastateltujen ajo-opettajien mukaan ei
valttamatta riittdvan voimakkaasti. Toisaalta, kuten tulokset ylla kerto-
vat, huomattava osa kasittelykokeeseen osallistuneista naisista epaon-
nistui jarrutustehtavassa jatettyaan jarruttamatta riittavan tehokkaasti.
Onkin syyta kysya, osaavatko nama naiset (ja iakkdammat miehet, si-
kali kuin ajo-opettajien nakemys osuu kohdalleen) hallita pydraansa lii-
kennetilanteessa kasittelykokeesta selvittyaan.

Yhteenvetona kasittelykoeaineiston analysoinnista voidaan todeta, etta
tutkinnon vastaanottajien arvioihin perustuen kokelaiden osaaminen on
ollut hienoisesti parempaa kokeen muutoksen jalkeen kuin vanhan ko-
keen kayton aikana. Erot kahden tilanteen valilla ovat tosin pienia ja vain
kahden tehtavan (hidasajo ja hatajarrutus) osalta tilastollisesti suuntaa-
antavia. Tulokset viittaavat siihen, etté kokelailla on jokseenkin realistinen
kasitys omista moottoripyoran kasittelytaidoistaan. Kokelaat kuitenkin kuvit-
televat osaavansa jarrutustehtavat paremmin kuin todellisuudessa on asi-
an laita — ainakin jos "todellisuuden” litmustestina voidaan tassa yhteydes-
sa kayttaa tutkinnon vastaanottajien arviota tehtavasuoriutumisesta.
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3.4 Ajokoeaineistojen analyysi: vuosien 2007 ja 2008 ver-
tailuasetelma

Vuosien 2007 ja 2008 ajokoetuloksista voitiin muodostaa hypoteesi, et-
ta mikali kasittelykokeen vaikeuttaminen olisi johtanut kasittelytaitojen
paranemiseen, ajokoetulosten (erityisesti kasittelyyn liittyvien) olisi pi-
tanyt parantua v. 2008 elokuun alusta suhteessa alkuvuoteen enem-
man kuin vastaava ero alku- ja loppuvuoden valilla oli v. 2007.

3.4.1 Suoritusmdarét

Ensin vertailtiin suoritusmaaria. Kasittelykokeen muutoksella naytti ole-
van vaikutusta moottoripyoran ajokortin (A-kortti) suorittamiseen. Siina
missa (B-korttiin johtavia) henkildauton ajokokeita suoritettiin — kuten
olettaa sopii — samassa suhteessa alku- ja loppuvuonna 2007 ja 2008,
moottoripydran ajokokeissa tilanne oli toisenlainen. Kuviosta 3.4. havai-
taan, etta loppuvuonna 2008 moottoripyéran ajokokeeseen osallistui
hieman pienempi osuus koko vuoden osallistujamaarasta kuin loppu-
vuonna 2007. Yhteys koevuoden (2007/2008) ja suoritusajankohdan
(alkuvuosi/loppuvuosi) valilla oli tilastollisesti merkitseva (x*(1) = 15,863,
p < 0,0001). Henkildauton ajokokeessa ei voitu havaita vastaavaa yh-
teyttd (x3(1) = 2,126, p = 0,145). Saattaa olla, etta tiedossa ollut kisitte-
lykokeen muutos sai moottoripyorakortin suorittamista harkinneet henkilot
aikaistamaan ajokokeeseen osallistumistaan, jotta he ehtisivat suorittaa
kokeen vanhojen vaatimusten mukaisesti. Mainitut seikat on esitetty ku-
viossa 3.4.

10000

Muutos: 457 tutkintoa, + 5,3 %

[Muutos: 1146 tutkintoa, +2,3 %

Muutos &R Glkintoa, -

VO] 131 tut{lgl{e-"d 0,6 %

Moottoripyora Henkildauto / 10

B tammi-heindkuu 2007 Oelo-lokakuu 2007 B tammi-heindkuu 2008 O elo-lokakuu 2008

Kuvio 3.4. A- ja B-korttiin johtavaan ajokokeeseen osallistuminen vuon-
na 2007 ja vuonna 2008
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3.4.2 Laépaisyprosentit

Kokeen lapaisyprosentti

90 %

85 %

80 %

75 %

70 % 1

65 %

60 %

Mita tulee moottoripyoran ajokokeen lapaisyprosentteihin, seka vuoden
2007 etta vuoden 2008 tuloksia tarkasteltaessa havaittiin, etta alku-
vuonna (tammi-heindkuu) suoritetut kokeet lapaistiin todenndkdisemmin
kuin loppuvuonna (elo-lokakuu) suoritetut kokeet. Samanlaista eroa ei
voitu havaita B-korttiin johtavia ajokokeita tarkasteltaessa (Kuvio 3.5).
A-korttiin johtavassa ajokokeessa havaittiin tilastollisesti merkitseva yh-
teys vuoden osan (alkuvuosi vs. loppuvuosi) ja ajokokeen tuloksen valil-
la (hyvaksytty/hylatty), log-lineaarisen mallin p-arvo < 0,0001. Kol-
misuuntainen yhdysvaikutus koevuosi*vuoden osa*kokeen tulos oli ti-
lastollisesti suuntaa-antava (log-lineaarisen mallin p-arvo 0,076). B-
korttiin johtavassa kokeessa mitkaan 2- tai 3-suuntaiset yhdysvaikutuk-
set muuttujien valilla eivat olleet tilastollisesti merkitsevia (log-
lineaarisessa mallissa kaikki p-arvot > 0,229).

Mikali A-kortin suorittajien kohdalla havaittu yhteys ei johtunut satun-
naisvaihtelusta koevuosien valilla (vaihtoehto, jota ei voida sulkea pois),
on mielenkiintoista miettia, mista yhteys johtui. Oliko uusi kasittelykoe
kenties vanhaa helpompi niin ettd aiempaa heikommilla kasittelytaidoilla
paasi ajokoevaiheeseen asti, jolloin tutkinnon vastaanottajat joutuivat
hylkdamaan aiempaa useamman kokelaan suorituksen? Vai oliko kyse
siitd, etta tutkinnon vastaanottajat joutuivat ottamaan ajokokeita vastaan
itselleen vieraassa ymparistdssa joutuen keskittymaan reitin suunnitte-
lun kaltaisiin tekijoihin normaalia enemman? Kasittelykoeuudistuksen
yhteydessdhan osa vanhoista kokeen suorituspaikoista jai pois kaytds-
ta, koska radat niilla eivat riittaneet suuremmalla nopeudella ajettavien
tehtavien suorittamiseen.

elo-lokakuu

2008

tammi-heindkuu

2008

elo-lokakuu

2007

tammi-heindkuu

2007

B A-kortin ajokokeet O B-kortin ajokokeet

Kuvio 3.5. A- ja B-korttiin johtavan ajokokeen lapéisyprosentit vuosina 2007 ja

2008.
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Kuukausittaista vaihtelua ajokokeiden lapaisyprosenteissa on havain-
nollistettu kuviossa 3.6.

95 %

90 % \K

85 %

80 %

75 %

ajokokeen lapaisyprosentti

70 %

65 % T

i

kuukausi

VI

IX X

—l- A-ajokortti 2007 —9— A-ajokortti 2008 —®- B-ajokortti 2007 —A— B-ajokortti 2008

Kuvio 3.6. Ajokokeiden ldpé&isyprosentit kuukausittain, vuosittain ja ajokoeluokittain

A-korttikokelaiden kokeessa suoriutumisen osalta havaittiin, etta elo—
lokakuussa tutkinnon vastaanottajat arvioivat seka vuonna 2007 etta
2008 moottoripydrakokelaiden suoriutumisen heikommaksi kuin tammi-—
heindkuussa (taulukot 3.3. ja 3.4 seka 3.5. ja 3.6.). Toisaalta A-
ajokorttikokelaat suoriutuivat eri tavoin vuosien 2007 ja 2008 alku- ja
loppuosassa ajokokeen eri osa-alueilla (Taulukko 3.3).

Taulukko 3.3. A-ajokorttikokelaiden suoriutuminen ajokokeen eri osa-alueilla

Variaation lahde

koevuosi vuoden osa koevuosi*vuoden osa

Muuttuja F p F D F D
Ajoneuvon kasittely 194,79 <0,0001 154,18 <0,0001 4,29 0,04
Liikennetilanteiden hallinta 143,25 <0,0001 202,10 <0,0001 13,70 0,0002
Kevyen liikenteen huomiointi 164,54 <0,0001 231,76 <0,0001 8,53 0,0035
Ajon sujuvuus 147,08 <0,0001 191,63 <0,0001 10,32 0,0013
Riskien tunnistaminen 121,26 <0,0001 236,59 <0,0001 15,93 0,0001
Taloudellinen ajaminen 171,43 <0,0001 232,54 <0,0001 9,98 0,0016
Arvioiden yhtenevyys 94,72 <0,0001 175,16 <0,0001 18,98 <0,0001
Sosiaaliset taidot 134,02 <0,0001 236,51 <0,0001 21,78 <0,0001

koevuosi: 2007/2008; vuoden osa: tammi-heinakuu/elo-lokakuu
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Taulukko 3.4. B-ajokorttikokelaiden suoriutuminen ajokokeen eri osa-alueilla

Variaation lahde

koevuosi vuoden osa koevuosi*vuoden osa

Muuttuja F p F p F p

Ajoneuvon kasittely 0,11 0,745 3,46 0,063 1,35 0,245
Liikennetilanteiden hallinta 0,00 0,957 1,21 0,272 2,43 0,119
Kevyen liikenteen huomiointi 3,69 0,055 1,88 0,171 0,00 0,964
Ajon sujuvuus 0,00 0,965 0,08 0,780 217 0,140
Riskien tunnistaminen 0,22 0,637 0,19 0,667 1,23 0,267
Taloudellinen ajaminen 0,11 0,741 0,71 0,401 0,90 0,342
Arvioiden yhtenevyys 4,51 0,034 2,21 0,137 1,27 0,260
Sosiaaliset taidot 3,71 0,054 0,04 0,847 1,32 0,251

koevuosi: 2007/2008; vuoden osa: tammi-heinakuu/elo-lokakuu

A-ajokorttikokelaiden suoriutumista koskevassa taulukossa 3.3 edella ti-
lastollisesti merkitsevat yhdysvaikutukset koevuoden ja vuoden osan
valilla johtuivat siita, ettd vuoden 2007 alku- ja loppuosan valinen ero oli
pienempi kuin vuoden 2008 vastaava ero, kaikkien riippuvien muuttujien
tapauksessa. Muuttujien keskiarvot on kuvattu alla taulukoissa 3.5. ja
3.6.

Taulukko 3.5. Moottoripybrén ajokokeessa suoriutuminen vuonna 2007

Ajosuorituksen ulottuvuus

tammi-heindkuu 2007 (N = 8640) elo-lokakuu 2007 (N =4792) t-testi  efektikoko

Keskiarvo* Keskihajonta Keskiarvo* Keskihajonta p-arvo __ Cohen d**
Ajoneuvon kasittely 2,92 1,57 2,73 1,64 < 0,0001 0,12
Liikennetilanteiden hallinta 2,85 1,55 2,65 1,62 < 0,0001 0,13
Kevyen liikenteen huomiointi 2,93 1,59 2,69 1,65 < 0,0001 0,15
Ajon sujuvuus 2,83 1,55 2,63 1,61 < 0,0001 0,13
Riskien tunnistaminen 2,74 1,53 2,52 1,58 < 0,0001 0,14
Taloudellinen ajaminen 2,76 1,47 2,54 1,52 < 0,0001 0,14
Arvioiden yhtenevyys 2,77 1,58 2,60 1,65 < 0,0001 0,11
Sosiaaliset taidot 2,84 1,563 2,65 1,60 < 0,0001 0,13

* Tutkinnon vastaanottaja on arvioinut suorituksen viisiportaisella asteikolla (1, heikko — 5, kiitettava)
** Efektikoon tulkinnassa voidaan ohjeellisesti kayttda seuraavaa luokitusta: d < 0,2 erittéin pieni efekti,
0,2 =d < 0,5 melko pieni efekti, 0,5 < d < 0,9 melko suuri efekti, d = 0,9 suuri efekti

Taulukko 3.6. Moottoripybrén ajokokeessa suoriutuminen vuonna 2008

Ajosuorituksen ulottuvuus

tammi-heindkuu 2008 (N = 9097) elo-lokakuu 2008 (N = 4557) t-testi  efektikoko

Keskiarvo* Keskihajonta Keskiarvo* Keskihajonta p-arvo  Cohen d**
Ajoneuvon kasittely 3,23 1,30 2,95 1,52 < 0,0001 0,20
Liikennetilanteiden hallinta 3,15 1,29 2,81 1,49 < 0,0001 0,25
Kevyen likenteen huomiointi 3,23 1,33 2,88 1,53 < 0,0001 0,25
Ajon sujuvuus 3,12 1,29 2,80 1,48 < 0,0001 0,24
Riskien tunnistaminen 3,01 1,29 2,65 1,47 < 0,0001 0,27
Taloudellinen ajaminen 3,04 1,21 2,72 1,39 < 0,0001 0,26
Arvioiden yhtenevyys 3,04 1,36 2,70 1,52 < 0,0001 0,24
Sosiaaliset taidot 3,15 1,27 2,77 1,46 < 0,0001 0,28

* Tutkinnon vastaanottaja on arvioinut suorituksen viisiportaisella asteikolla (1, heikko — 5, kiitettava)
** Efektikoon tulkinnassa voidaan ohjeellisesti kdyttaa seuraavaa luokitusta: d < 0,2 erittdin pieni efekti,
0,2 =d < 0,5 melko pieni efekti, 0,5 < d < 0,9 melko suuri efekti, d = 0,9 suuri efekti

91



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

3.4.3 Tutkinnon vastaanottajien arviot

On mielenkiintoista havaita, etta vaikka A-kokeen lapaisyprosentit olivat
samaa luokkaa tammi—heindkuussa 2007 ja 2008 seka elo—lokakuussa
2007 ja 2008, tutkinnon vastaanottajat arvioivat vuonna 2008 moottori-
pyoran kuljettajien suoriutuneen vuotta 2007 paremmin kaikilla ajosuori-
tuksen ulottuvuuksilla (Taulukot 3.5. ja 3.6)". Tutkinnon vastaanottajien
arvioita ajoneuvon kasittelytaidoista tarkasteltaessa havaittiin, ettei elo-
kuun 2008 alussa voimaan astunut kasittelykokeen muutos heijastunut
suoraviivaisella tavalla moottoripydran arvioituun kasittelytaitoon ajoko-
keessa. Toisaalta tarkastelemalla taulukkoja 3.5. ja 3.6. havaitaan, etta
arvioidussa osaamisessa vaikuttaisi olevan eroja vuodenaikojen valilla.
Nama erot voivat luonnollisesti johtua monesta tekijasta. Mahdollisia se-
lityksia saattaisivat olla a) vuoden alku- ja loppupuolella kasittelykokee-
seen osallistuvat kuljettajat poikkeavat systemaattisesti toisistaan tai b)
tutkinnon vastaanottajien arviot kuljettajien suoriutumisesta vuoden
alussa ja lopussa suoritetuissa kokeissa poikkeavat toisistaan. Vaihto-
ehdossa a) saattaisi olla kyse siita, ettd vuoden alussa ajokokeeseen
hakeutuvat kuljettajat ovat suunnitelleet kortin hankkimista pitkajantei-
sesti ja vuoden lopussa kokeen kayvat kuljettajat kayvat kokeessa het-
ken mielijohteesta. Vaihtoehto b) olisi ymmarrettavissa sita taustaa vas-
ten, ettd suurin osa moottoripydran ajokokeista suoritetaan alkuvuodes-
ta (Kuvio 3.4. edelld), jolloin tutkinnon vastaanottajat jaksavat ehka kes-
kittya kokeiden arviointiin paremmin kuin loppuvuodesta, jolloin he ovat
jo arvioineet kokeita koko kesan ajan. Toisaalta ajo-olosuhteet syksylla
ja kevaalla/kesalla poikkeavat toisistaan — kun otetaan huomioon, etta
moottoripydran ajokokeita aletaan suorittaa joka vuonna kadytannossa
vasta huhtikuussa, taulukoissa edella kuvattu keskiarvo "tammi—
heindkuu” koskee lahinna huhti—heindkuussa suoritettuja kokeita. Nain
ollen voidaan ajatella, ettd heikommaksi arvioidut suoritukset ajokokeis-
sa johtuisivat myds yksinkertaisesti syksylla vallitsevista kevatta ja ke-
saa heikommista ajokeleista. Olivat syyt havaittuihin eroihin mitka hy-
vansa, on syyta tarkastella moottoripyérailijdiden suoriutumista ja ko-
keiden lapaisyprosentteja viela lyhyemmalla aikajanteelld, jotta havaitut
vuodenaikavaihtelut eivat vaikuttaisi tuloksiin. Seuraavassa tarkastel-
laankin, erosivatko moottoripydrailijdiden ajokoesuoritukset toisistaan
heina- ja elokuussa vuonna 2007 ja 2008.

3.4.4 Heina- ja elokuun suoritukset

Moottoripyorailijoiden heina- ja elokuun ajokokeen lapaisyprosentit eivat
eronneet toisistaan kumpanakaan tarkastelun kohteena olleena vuon-
na. Vuonna 2007 tutkinnon vastaanottajien arviot kokelaiden ajoneuvon
kasittelytaidoista eivat mydskaan poikenneet toisistaan heina- ja elo-
kuussa kokeeseen osallistuneiden henkildiden suorituksia tarkastelta-
essa. Sen sijaan vuonna 2008 havaittiin vastaavassa vertailussa tilas-
tollisesti suuntaa-antava ero heina- ja elokuussa kokeeseen osallistu-
neiden henkildiden suoritusten valilla. Nama tulokset on tiivistetty tau-

' Testattaessa keskiarvoja tammi-heinakuu 2007 vs. 2008 ja elo-
lokakuu 2007 vs. 2008, kaikki erot olivat tilastollisesti merkitsevia (kaikki
p-arvot < 0,002).
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lukkoon 3.7. A-korttikokelaiden ajoneuvon kasittelytaitoja tarkasteltaes-
sa koevuoden ja koekuukauden (heinakuu/elokuu) valilla ei havaittu ti-
lastollisesti merkitsevaa yhdysvaikutusta (F(1,8315) = 0,156, p = 0,693),
mutta heina- ja elokuun kasittelytaitoarviot poikkesivat toisistaan
(F(1,8315) = 4,298, p = 0,038).

Taulukko 3.7. A-ajokorttiin johtavan ajokokeen lapaisyprosentit ja kokelaiden ajoneuvon
késittelytaidot heinéa- ja elokuussa 2007 ja 2008

Kokeen lapaisseiden osuus Ajoneuvon kasittely t-testi  efektikoko
Ajankohta 2’(1) p Keskiarvo* Keskihajonta p-arvo Cohen d**
Heindkuu 2007 (N =2100) 86,10 2,70 1,67
Elokuu 2007 (N = 1941) 84,60 1,817 0,178 2,76 1,64 0,269 0,035
Heindkuu 2008 (N =2566) 85,19 3,00 1,45
Elokuu 2008 (N =1712) 84,35 0,571 0,450 3,08 1,44 0,060 0,059

* Tutkinnon vastaanottaja on arvioinut suorituksen viisiportaisella asteikolla (1, heikko — 5, kiitettava)
** Efektikoon tulkinnassa voidaan ohjeellisesti kayttaa seuraavaa luokitusta: d < 0,2 erittain pieni efekti,
0,2 =d < 0,5 melko pieni efekti, 0,5 < d < 0,9 melko suuri efekti, d = 0,9 suuri efekti

Taulukossa 3.7. raportoitujen tulosten perusteella naytta melko uskotta-
valta, ettd A-ajokorttikokelaiden ajoneuvon kasittelytaidot erosivat toisis-
taan verrattaessa vuoden 2008 heina- ja elokuuta toisiinsa (t-testin p-
arvo = 0,06). Tosin ero kuukausien valilla oli erittain pieni (Cohenind =
0,059). Kuukausien valille laskettu keskiarvojen ero oli samaa luokkaa
kuin vuotta aiemmin, mutta erityisesti heindkuussa 2008 suoritettiin run-
sas maara tutkintoja (verrattuna elokuuhun 2008 seka heina- ja elokuu-
hun 2007). Lisaksi heina- ja elokuun ajokoetulosten keskihajonnat olivat
vuonna 2008 pienemmat kuin vuotta aikaisemmin. Luontevin selitys
naille havainnoille kokonaisuudessaan vaikuttaisi olevan, etta moottori-
pyoran ajokokeeseen loppukesasta 2008 tdhdanneet kuljettajat olivat
pyrkineet ajoittamaan kokeensa heindkuulle — suuri ajokokeiden suori-
tusmaara heinakuussa 2008 viittaa tahan, vuotta aiempiin verrattuna
jonkin verran pienemmat keskihajonnat heina- ja elokuun tuloksissa
puolestaan kertovat kokelaiden olleen melko homogeenisia ryhmia.

Koska kasittelykokeen tulokset (ks. luvun 3 alkuosa) osoittivat, etta eri-
ikdisten miesten kasittelykokeen lapaisyprosentit ja miesten ja naisten
suoriutuminen jarrutustehtdvassa poikkeavat toisistaan, paatettiin ajo-
kokeessa arvioitua ajoneuvon kasittelytaitoa tarkastella nelisuuntaisen
(koevuosi*koekuukausi* kokelaan sukupuoli*kokelaan ikd) varianssi-
analyysin keinoin. Tarkastelun kohteena olleet koevuodet olivat 2007 ja
2008, koekuukaudet heindkuu ja elokuu, kokelaan ika oli luokiteltu kol-
meen ryhmaan (17-24, 25-35, 36 tai yli). Voidaan ajatella, etta yli 36-
vuotiaiden ikaryhma erosi kahdesta muusta ryhmasta, koska vanhim-
paan ikdryhmaan kuuluvat henkilét olisivat ikdnsa puolesta saattaneet
saada moottoripydran ajoluvan ennen vuoden 1990 kesakuuta suorit-
tamansa B-kortin my6ta. Toisaalta nyt kasitelty aineisto ei pida sisallaan
tietoa ajokokeeseen osallistuneiden henkildiden aiemmista ajoluvista.
Nain ollen analyyseissa ei ole mahdollista erotella henkil6ita, jotka ovat
saaneet moottoripyoran ajoluvan ilman koetta, mutta halusivat nyt kay-
da kokeessa osaamisensa varmistamiseksi ja henkil6ita, joilla ei viela
ollut moottoripyéran ajolupaa ennen kokeeseen osallistumista.
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Mielenkiintoinen tulos tdssa analyysissa oli se, ettd mies- ja naispuolis-
ten kokelaiden koevuosi*koekuukausi —yhdysvaikutukset poikkesivat
toisistaan. Tama johtui siita, etta naispuoliset kokelaat suoriutuivat vuo-
den 2007 elokuussa (ka: 2,4; kh: 0,15) paremmin kuin vuoden 2007
heindkuussa (ka: 1,8; kh: 0,17), vaikka vuonna 2008 heindkuun (ka:
2,6; kh: 0,12) ja elokuun (ka: 2,6; kh: 0,17) suorituksissa ei ollut eroja,
kun taas miespuoliset kokelaat suoriutuivat vuoden 2007 heindkuussa
(ka: 2,9; kh: 0,2) paremmin kuin vuoden 2007 elokuussa (ka: 2,7; kh:
0,16) ja vuoden 2008 elokuussa (ka: 3,3; kh: 0,13) paremmin kuin vuo-
den 2008 heindkuussa (ka: 2,9; kh: 0,11) — tilanteesta saa kuitenkin to-
dennakoisesti helpommin kuvan tarkastelemalla kuviota 3.7.

/.

|

//

heinakuu ‘ elokuu heindkuu ‘ elokuu

2007 2008

| —— nainen —B- mies |

Kuvio 3.7. Nais- ja miespuolisten A-ajokorttikokelaiden arvioidut ajoneuvon késitte-
lytaidot ajokokeessa vuosien 2007 ja 2008 heiné- ja elokuussa

Eras selitys naille tuloksille on, ettd ajoneuvon kasittelykokeen muutos
vaikutti eri tavalla mies- ja naispuolisten kokelaiden suorituksiin — koska
miespuolisten kokelaiden (ajokokeessa arvioitu) ajoneuvon kasittelytaito
oli vuoden 2008 elokuussa parempi kuin vuoden 2008 heinakuussa,
mutta naispuolisten kokelaiden kohdalla samanlaista eroa ei voitu ha-
vaita, voidaan ajatella, ettd miesten ajoneuvon kasittelytaidot parantui-
vat kasittelykokeen muutoksen seurauksena, mutta naisten kasittelytai-
dot pysyivat ennallaan.
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Taulukko 3.8. Varianssianalyysi A-ajokorttikoekokelaiden ajoneuvon késittelytaidoista

Variaation lahde Vapausasteet KeskineliGsumma F p
koevuosi 1 36,06 17,19 < 0,0001
koekuukausi 1 5,59 2,67 0,103
sukupuoli 1 65,38 31,17 < 0,0001
ika 2 20,58 9,81 < 0,0001
koevuosi * koekuukausi 1 0,00 0,00 0,96366
koevuosi * sukupuoli 1 1,16 0,55 0,458
koevuosi * ika 2 6,69 3,19 0,041
koekuukausi * sukupuoli 1 3,05 1,45 0,228
koekuukausi * ika 2 1,97 0,94 0,391
sukupuoli * ika 2 13,02 6,21 0,002
koevuosi * koekuukausi * sukupuoli 2 14,23 6,78 0,009
koevuosi * koekuukausi * ika 2 1,40 0,67 0,513
koevuosi * sukupuoli * ika 2 1,02 0,49 0,614
koekuukausi * sukupuoli * ika 2 5,68 2,71 0,067
koevuosi * koekuukausi 2 4.76 227 0.104

sukupuoli * ika

koevuosi: 2007/2008; koekuukausi: heindkuu/elokuu; ika: 3 luokkaa (17-24;25-35;36-)
tilastollisesti merkitsevat vaikutukset on lihavoitu

Taulukossa 3.8. kuvattu sukupuolten valinen ero johtui siita, etta naisten
(N = 1516, ka: 2,55, kh: 1,377) arvioitu ajoneuvon kasittelytaito oli hei-
kompi kuin miesten (N = 6803, ka: 2,96, kh: 1,588). Ero oli kuitenkin
melko pieni (Cohen d: 0,26). Eri-ikdisten A-korttikokelaiden ajokokeessa
arvioitujen pyoran kasittelytaitojen eroja arvioitiin suorittamalla Tukeyn
b-testi post hoc-tarkasteluna. Testi osoitti, ettd 16—24-vuotiaat (ka: 2,86)
ja 25-35-vuotiaat (ka: 3,06) kokelaat muodostivat arvioitujen kasittely-
taitojensa puolesta yhden ryhman ja yli 36-vuotiaat kokelaat (ka: 2,43)
toisen ryhman (o = 0,05). Eras mahdollinen selitys miesten ja naisten
kasittelytaitojen erolle on esitetty edella — ehka naispuoliset moottori-
pyoéréilijat eivat uskalla tehda riittdvan voimakkaita ohjausliikkeita, kun
niita tarvittaisiin. Kysymys miesten ja naisten eroista tassa suhteessa
on kuitenkin jatettava jatkotutkimuksissa vastattavaksi. Mita tulee eri-
ikaisten kuljettajien pydrankasittelytaitoihin, on mielenkiintoista huomata
sinallaan jarkeenkaypa ero kokelaiden valilla — mita enemman ikaa, sita
vaikeampi moottoripy6éran hallinnan kaltainen haastava motorinen taito
on oppia.

3.4.5 Suositukset

Koska edella on todettu pydran kasittelytaitojen heikkouden liittyvan eri-
tyisesti suistumis- ja kohtaamisonnettomuuksien syntymiseen, naita on-
nettomuuksia voitaisiin vahentaa pyoran kasittelytaitoja parantamalla.
Jatkossa lienee tarpeen tarkastella tutkinnon vastaanottajien arvioita A-
korttikokelaiden pyorankasittelytaidoista, kun pidempi aika kasittelykoe-
uudistuksesta on kulunut. Nyt mahdolliset erot uuden ja vanhan kasitte-
lykokeen valilla saattoivat hamartya odottamattoman suuriksi todettujen
tutkinnon vastaanottajien arvioimien, vuodenaikojen valisten erojen ta-
kia. Jatkoa silmallapitden voidaan ehdottaa kahta interventiota kasittely-
taitojen parantamiseksi: ajo-opettajat on syyta tehda tietoisiksi tdssa ra-
portoiduista tuloksista, jolloin he voivat pyrkia sopeuttamaan opetustaan
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kokelaan sukupuolen ja idn vaatimusten mukaiseksi. Tallaisen "pehme-
an intervention” lisaksi saattaisi olla syyta tehda moottoripyoérakoulutuk-
sesta B-korttiin johtavan koulutuksen tapaan kaksivaiheinen — esimer-
kiksi vuosi A-kortin suorittamisen jalkeen kokelaiden olisi kaytava suorit-
tamassa kasittelykoetehtavat uudelleen. Tassa kokeessa hylkaaminen
johtaisi lisakasittelykoulutukseen, kokeen lapaiseminen puolestaan ys-
tavalliseen kehotukseen harjoitella vaativampia kasittelytaitoja esimer-
kiksi rataolosuhteissa. Liikenteessa ei useinkaan ole mahdollista harjoi-
tella sellaisia taitoja, joita moottoripyorailija tarvitsisi tilanteessa, jossa
onnettomuuden syntyminen on lahella.

4 Kysely

4.1 Menetelma

Tutkimuksen osana toteutettiin internetissa kysely, johon kertyi 3603 tal-
lennusta. Aineistosta poistettiin aineiston keruussa kaytetyn jarjestel-
man toiminnasta tai vastaajien tahallisesta toiminnasta johtuneet kak-
soistallennukset seka tyhjana tallennetut lomakkeet, minka jalkeen ana-
lyysin kohteeksi valikoitui 3503 vastausta. Kyselyyn lisattiin vastaajilta
saadun palautteen perusteella kaksi kysymysta sen oltua verkossa viisi
paivaa — nain ollen kyselylomakkeesta oli olemassa kaksi (lahes ident-
tistd) versiota. Vastauksia ensimmaiseen versioon hyvaksyttiin ana-
lyysivaiheeseen 1522 kappaletta, vastauksia toiseen versioon 1981
kappaletta.

Aineistoa siistittiin edelleen yksittaisia analyyseja varten. Kyselyn laa-
dinnassa kaytetyn ohjelmiston luonteesta johtuen ei esimerkiksi ollut
mahdollista maarittaa tiettyja kenttia hyvaksymaan ainoastaan lukuarvo-
ja, minka takia mm. ajokilometreja koskevista muuttuijista oli poistettava
muut merkit kuin luvut'®. Joitakin vastauksia jouduttiin talldin korvaa-
maan puuttuvilla tiedoilla, koska ei ollut mahdollista saada selville, mita
vastaaja oli vastauksellaan tarkoittanut. Lisaksi suoritettiin tiettyja tar-
kasteluja loogisesti mahdottomien arvojen poistamiseksi aineistosta.
Jos esimerkiksi vastaajan raportoima kokonaisajokilometrien maara oli
pienempi kuin hdnen ilmoittamansa tdman (vuosi 2008) tai edellisen
(vuosi 2007) ajokauden ajokilometrien maara, kokonaisajokilometreja
kuvaava luku korvattiin tyhjalla tiedolla.

(Kysely-)tutkimusten tulosten yleistettavyys perusjoukkoon on kyseen-
alainen aina, kun perusjoukosta ei ole poimittu otosta jollain systemaatti-
sella tavalla (satunnaisotanta, ryvasotanta tms). Taman tutkimuksen ta-
pauksessa havaintojoukkoa voidaan kutsua néytteeksi (non-probability
sample) suomalaisista moottoripyorailijdista, mutta ei ofokseksi, silla vas-
tata sai kuka tahansa moottoripyoérailija, oman valintansa mukaan. Yleis-

'® T4ssa yhteydessa voidaan todeta nyt kéytetystd Eduix Oy:n e-
lomake-ohjelmistosta, etta vastaavien kyselyiden toteuttamista harkit-
sevien tutkijoiden kannattaa kdayda lapi muut markkinoilta I6ytyvat vaih-
toehdot ennen mainittuun ohjelmistoon turvautumista. Ohjelmiston al-
keelliset puutteet olivat estdad koko kyselyn toteuttamisen.
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tyksia tehtdessa on nain ollen oltava varovainen; lisksi vastaajajoukkoa
on syyta verrata moottoripyorailijdiden koko populaatioon suhteessa
joukkoon taustamuuttuijia, joiden arvot populaatiossa tunnetaan.

Vastaajien ikaa verrattiin vuoden 2006 rekisteritietoon suomalaisten hal-
lussa olevista moottoripydristd. Talldin havaittiin, ettd kaikkein nuorin
ikdryhma oli yliedustettuna vastaajien joukossa ja vanhimmat ikaryhmat
55-vuotiaista yléspain aliedustettuina (Kuvio 4.1). 18-54-vuotiaat moot-
toripydrailijdiden osuus kyselyn vastaajista oli samaa luokkaa kuin hei-
dan osuutensa suomalaisista moottoripydran haltijoista.

35 %

30 % T

25 %

20 %

15 %

10 % T _l
5%
e L

16-17 18-20 21-24 25-29 30-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-84  85-

| O Rekisteri B Kysely |

Kuvio 4.1. Kyselyn vastaajien ja ajoneuvorekisteriin merkittyjen moottoripyérén hal-
tijoiden ikdjakaumat. Viivat kuvaavat 99,9 %:n luottamusvélin.

4.2 Tulokset

4.2.1 Ajomadaérat

Ajokilometreja koskevien muuttujien siistimisen jalkeen havaittiin, etta
vastaajien raportoimien ajokilometrimaarien keskiarvo talla ajokaudella
oli 7044 km (N = 3255) ja viime ajokaudella 7228 km (N = 2855). Vas-
taavat mediaanit olivat molempia ajokausia koskien 6000 km. Vastaaji-
en kokonaisajokokemus moottoripyoralla ajosta oli keskimaarin 70234
km (N = 2787); kokonaisajokilometrien mediaani oli 40 000 km. Taman
ja edellisen ajokauden ajokilometreja kuvaavat muuttujat tosin sisalsivat
lukuja, jotka vaikuttivat olevan kertaluokkaa liian suuria (esim. taman
kauden ajokilometrit: 150 000 km — luku on yli kaksi kertaa suurempi
kuin keskimaarainen kokonaisajomaara ja lahes nelinkertainen koko-
naisajomaaran mediaaniin nahden). Eras tapa lahestya tallaisten nk.
"vieraiden havaintojen” ongelmaa on jakaa havainnot kvartiileihin ja las-
kea yla- ja alakvartiilin valisen etdisyyden perusteella arvio sille, mitka
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havainnot ovat tyypillisia. Yleisessa kaytdssa on kriteeri, jonka mukaan
kauempana kuin kolme kertaa interkvartiilietdisyyden paassa yla- tai
alakvartiilin rajasta sijaitsevat havainnot on luokiteltava aarimmaisiksi
havainnoiksi.

Talld ajokaudella (vuosi 2008) ajettujen kilometrien tapauksessa ala-
kvartiilin raja oli 3500 km, ylakvartiilin raja 10 000 km ja interkvartiilietai-
syys 6500 km. Mainittua kriteeria kayttaden vastaajat, jotka raportoivat
ajaneensa vuodessa 29 000 km tai enemman, voitiin katsoa aarimmai-
siksi havainnoiksi. Adrimmaisten havaintojen ryhmaan luokittui tallin
14 vastaajaa, tyypillisten havaintojen ryhmaan 3365 vastaajaa. Jalkim-
maisen ryhman ajokilometrien keskiarvo oli 6861 km ja mediaani 6000
km.

Viime ajokauden (vuosi 2007) tapauksessa alakvartiilin raja oli 3000
km, ylakvartiilin raja 10 000 km ja interkvartiilietaisyys 7000 km. Talldin
vastaajat, jotka kertoivat ajaneensa viime ajokaudella 31 000 km tai
enemman, voitiin katsoa darimmaisiksi havainnoiksi. Adrimmaisten ha-
vaintojen ryhmaan luokittui talldin 13 vastaajaa, tyypillisten havaintojen
ryhmaan 3166 vastaajaa. Jalkimmaisen ryhman ajokilometrien keskiar-
vo oli 7038 km ja mediaani 6000 km.

Kokonaisajokilometrien tapauksessa ei ollut aiheellista olla huomioimat-
ta aarimmaisia havaintoja yksinkertaisesti siita syysta, etta osa iakkaista
vastaajista on varmasti ajanut hyvin paljon moottoripyéralla.

Vertailtaessa sukupuolten valisia eroja taman ajokauden ajokilometri-
maarissa, havaittiin ettd miespuoliset vastaajat (N = 3071, ka: 6931,3,
kh: 4659,1) olivat ajaneet naispuolisia vastaajia (N = 294, ka: 6129,2,
kh: 4602,0) enemman (t(3363) = 2,822, p = 0,005). Tdman ajokauden
ajokilometreja tarkasteltaessa havaittiin, etta kuljettajan ika oli yhtey-

dessa hanen ajomaaraansa (F(3,3329) = 9,206, p < 0,0001).

Taulukko 4.1. Kuljettajan iké ja ajokilometrit télla ajokaudella (2008)

Kuljettajan ikd  Ajokilometrit talla ajokaudella (2008)

16-17 6830,6 km
18-24 6199,7 km
25-35 6284,0 km
36- 7206,5 km

Varianssianalyysin tuloksen ymmartamiseksi suoritettiin post hoc-
menettelynd Tamhanen testi (ikdryhmien sisdiset varianssit olivat kes-
kenaan erisuuria). Talldin havaittiin, ettd varianssianalyysin tilastollisesti
merkitseva tulos johtui siita, ettd vanhimman ikdryhman ajokilometrit
poikkesivat 18—24-vuotiaiden (p = 0,002) ja 25-35-vuotiaiden (p <
0,0001) ajokilometrien maarasta. Muut parittaiset vertailut eivat tuotta-
neet tilastollisesti merkitsevaa tulosta.
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4.2.2 Moottoripyoran kayitto ja olosuhteet

Kyselyn vastaajat kayttavat moottoripyéraa paaasiassa huviajeluun.
Kysymyksessa, jolla asiaa tiedusteltiin, oli nelja vastausvaihtoehtoa, joi-
den arvojen oli summauduttava 100 %:iin. Vaihtoehdot olivat "Tyo6-
/koulumatkat”, "Huviajelu”, "Matkustelu”, "Asiointi”.

Taulukko 4.2. Kyselyn vastaajien huviajon osuus kaikesta ajosta

Kumulatiivinen
prosenttiosuus

Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

0-25 % 742 22,27 22,27
26-50 % 1313 39,41 61,67
51-75 % 731 21,94 83,61

76-100 % 546 16,39 100,00
Yhteensa 3332 100

Taulukko 4.3. Kyselyn vastaajien tyé-/kouluajon osuus kaikesta ajosta

, . , . Kumulatiivinen
Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

prosenttiosuus
0-25 % 2290 68,73 68,73
26-50 % 781 23,44 92,17
51-75 % 202 6,06 98,23
76-100 % 59 1,77 100,00

Yhteensa 3332 100

Taulukko 4.4. Kyselyn vastaajien matkusteluajon osuus kaikesta ajosta

, . , . Kumulatiivinen
Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

prosenttiosuus
0-25 % 2113 63,42 63,42
26-50 % 920 27,61 91,03
51-75 % 214 6,42 97,45
76-100 % 85 2,55 100,00

Yhteensa 3332 100

Taulukko 4.5. Kyselyn vastaajien asiointiajon osuus kaikesta ajosta

. , . . Kumulatiivinen
Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

prosenttiosuus
0-25 % 3235 97,09 97,09
26-50 % 89 2,67 99,76
51-75 % 5 0,15 99,91
76-100 % 3 0,09 100,00

Yhteensa 3332 100
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Taulukko 4.6. Kyselyn vastaajien yksinajon osuus kaikesta ajosta

. . . . Kumulatiivinen
Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

prosenttiosuus
0-25 % 264 7,68 7,68
26-50 % 605 17,61 25,29
51-75 % 794 23,11 48,40
76-100 % 1773 51,60 100,00

Yhteensa 3436 100

Taulukko 4.7. Kyselyn vastaajien yhdesséd muiden moottoripydréilijéiden
kanssa ajon osuus kaikesta ajosta

. . . . Kumulatiivinen
Osuus kaikesta ajosta Frekvenssi Prosenttiosuus

prosenttiosuus
0-25 % 1871 54,45 54,45
26-50 % 1015 29,54 83,99
51-75 % 309 8,99 92,99
76-100 % 241 7,01 100,00

Yhteensa 3436 100

4.2.3 Onnettomuudet

Valtaosalle vastaajista’® ei ollut sattunut onnettomuuksia edellisten kol-
men ajokauden (vuodet 2006—2008) aikana. Tarkastelluista 3483 vas-
taajasta noin joka seitsemannelle oli sattunut onnettomuus tarkastelu-
jakson aikana. Onnettomuusmaarat on esitetty taulukossa 4.8.

Taulukko 4.8. Kyselyn vastaajille sattuneet onnettomuudet

Onnettomuuksien  Tapaus-  %-osuus Y%-0osuus

maara maara kaikista onnettomuuskuljettajista
ei onnettomuuksia 2950 84,7 -

1 onnettomuus 495 14,2 92,9

2 onnettomuutta 36 1 6,8

3 onnettomuutta 2 0,1 0,4

Yhteensa 3483 100 100

Seuraavassa rajoitutaan tarkastelemaan niiden kuljettajien onnetto-
muuksia, joille oli sattunut yksi onnettomuus tarkastelujakson aikana.
Onnettomuustyyppien jakauma on esitetty taulukossa 4.9.

' Tarkastelun ulkopuolelle suljettiin henkilét, joiden raportoima vuosit-
taisten ajokilometrien maara saatettiin katsoa aarimmaiseksi arvoksi vrt.
luku 5.1.1).
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Taulukko 4.9. Kyselyn vastaajille sattuneiden onnettomuuksien tyyppi-

Jakauma

Onnettomuuden tyyppi Frekvenssi Prosenttiosuus
Kaatuminen ajoradalla 170 34,3
Suistuminen 80 16,2
Ohitus tai kaistanvaihto maantiella 69 13,9
Muu 69 13,9
Kolari risteyksessa 60 12,1
Kaistanvaihto taajamassa 19 3,8
Kohtaamisonnettomuus 13 2,6
Tormays esteeseen 8 1,6
Elainonnettomuus 5 1,0
Peraanajo 1 0,2
Ei tiedossa 1 0,2
Yhteensa 495 100,0

Suurin osa (55 %) onnettomuuksista sattui paivalla. Suurin piirtein joka neljas
onnettomuus (26 %) sattui illalla, aamulla 15 % ja yolla 4 % (Kuvio 4.2. — onnet-
tomuusmaarat on esitetty taulukossa kuvion alalaidassa).

300

250

200

150

100

50 A

Aamu 6-11 Paiva 12-17 lita 18-23 Y6 0-5
74 272 130 19

Kuvio 4.2. Onnettomuusmdééaréat suhteessa kellonaikaan

Onnettomuuskuukausien jakauma on esitetty kuviossa 4.3, taulukossa
kuvion alalaidassa jalleen onnettomuusmaarat.
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Kuvio 4.3. Kuukausittaiset onnettomuusmaéarat

Samoin kuin aiemmissa luvuissa tutkijalautakunta- vakuutus- ja henki-
I6vahinkoaineistojen pohjalta tarkastellut onnettomuudet, kyselyn vas-
taajille sattuneet onnettomuudet sattuivat padasiassa valoisaan aikaan.
Nain ollen voidaan todeta, etta lievat onnettomuudet (joita kyselyaineis-
to paaasiassa sisalsi) ovat tassa suhteessa samankaltaisia kuin vaka-
vammat onnettomuudet (muut aineistot).

Taulukko 4.10. Onnettomuuden aikaan vallinneet valoisuusolosuhteet

Valoisuus Frekvenssi Prosenttiosuus
Paivanvalo 390 79,3
Hamara 67 13,6
Pimea 33 6,7
Vastaaja ei muistanut 2 0,4
Total 492 100

Saaolosuhteissa oli sen sijaan enemman vaihtelua kyselyyn vastannei-
den henkiléiden onnettomuuksien tapauksessa kuin aiemmissa luvuissa
raportoiduissa vakavammissa onnettomuuksissa (Taulukko 4.11).

Taulukko 4.11. Onnettomuuden aikaan vallinneet sdéolosuhteet

Saatyyppi Frekvenssi Prosenttiosuus
Kirkas 230 46,8
Pilvipouta 164 33,4
Vesisade 66 13,4
Muu 11 2,2
Vastaaja ei muistanut 9 1,8
Réanta-/lumisade 7 1,4
Sumu 4 0,8
Yhteensa 491 100
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Onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien ikdjakauma on esitetty taulu-
kossa 4.12.

Taulukko 4.12. Onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien ikdjakauma

Kuljettajan ika Frekvenssi Prosenttiosuus
16-17 97 20,2
18-24 62 12,9
25-35 104 21,7
36- 217 45,2
Yhteensa 480 100

Vaikka suurin osa (71 %) onnettomuuksista sattui yksin liikkeella olleille
moottoripyorailijdille, on mielenkiintoista havaita, ettd Iahes 30 % onnet-
tomuuksista sattui tilanteessa, jossa kuljettaja oli liikkeelld muiden
moottoripyorailijdiden kanssa. Jaoteltaessa onnettomuuskuljettajat nel-
jaan ikaryhmaan taulukon 4.12. luokituksen mukaisesti, havaittiin, ettei
kuljettajan ikaryhma ollut yhteydessa yksin vs. ryhmassa ajamiseen
(£*(3) = 1,613, p = 0,657). Kuljettajan sukupuolen tapauksessa tilanne
oli toisenlainen — naiset joutuivat suhteellisesti miehia useammin onnet-
tomuuteen ajaessaan ryhmassa kuin ajaessaan yksin (Taulukko 4.13).

Taulukko 4.13. Onnettomuuteen joutuneen kuljettajan sukupuoli ja ajon tyyppi

Ajo moottoripyorailijdiden

Kuljettajan sukupuoli Ajo yksin o Yhteensa
ryhmassa
Nainen 26 (57,8 %) 19 (42,2 %) 45 (100 %)
Mies 322 (72,9 %) 120 (27,1 %) 442 (100 %)
Yhteensa 348 (71,5 %) 139 (28,5 %) 487 (100 %)
Kuljettajan sukupuolen ja ajon tyypin vélinen yhteys oli tilastollisesti merkitsevéa
((1) = 4,549, p = 0,033)
Onnettomuudet, jotka sattuivat muiden moottoripyorailijdiden kanssa
ajettaessa, liittyivat pddasiassa huviajeluun (ja "muuntyyppiseen”
ajoon), kuten taulukosta 4.14. havaitaan.
Taulukko 4.14. Matkan laatu ja ajon tyyppi onnettomuuksissa
Matkan laatu Ajo yksin Ajo moottorip}/or_e_iilijoiden Yhteensa
ryhméssa
Huviajelu 149 (60,1 %) 99 (39,9 %) 248 (100 %)
Tydmatka-ajo/muu tydajo 85 (97,7 %) 2 (2,3 %) 87 (100 %)
Matkustaminen jonnekin 55 (70,5 %) 23 (29,5 %) 78 (100 %)
Asioiden hoitaminen 44 (93,6 %) 3 (6,4 %) 47 (100 %)
Muu 13 (56,5 %) 10 (43,5 %) 23 (100%)
Yhteensa 346 (71,6 %) 137 (28,4 %) 483 (100 %)

Yhteys matkan laadun ja ajon tyypin oli tilastollisesti merkitsevé (y*(4) = 59,197, p
< 0,0001)
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Onnettomuuksien vahentamiseen tahtaavia toimenpiteita suunniteltaes-
sa on hyva tietda, minka tyyppisella matkalla onnettomuus sattui (tau-
lukko 4.15).

Taulukko 4.15. Matkan laatu ja onnettomuusmaarat

Matkan laatu Frekvenssi Prosenttiosuus
Huviajelu 248 50,1
Tyomatka-ajo/muu tydhon liittyva ajo 87 17,6
Matkustaminen jonnekin 78 15,8
Asioiden hoitaminen 48 9,7

Muu 24 4.8

Ei tiedossa 10 2,0
Yhteensa 495 100,0

Onnettomuusteiden jakauma on esitetty taulukossa 4.16.

Taulukko 4.16. Onnettomuustien tyyppi

Onnettomuustien tyyppi Frekvenssi Prosenttiosuus
Katu 205 43,4
Moottoritie tai muu 4-kaistainen tie 128 27,1
2-kaistainen valtatie tai kantatie 80 16,9
Muu maantie 46 9,7
Pikkutie 13 2,8
Yhteensa 472 100

Tyypillinen vastaajan raportoima onnettomuus oli lieva kolhu, josta han
selvisi itse ilman vammoja (Taulukko 4.17).

Taulukko 4.17. Moottoripydrdn kuljettajan vammojen vakavuus

Vammojen vakavuus Frekvenssi Prosenttiosuus
Ei vammoja 185 37,6
Lieva, ei sairaalakayntia 139 28,3
Melko vakava, sairaalakaynti, sairasloma 88 17,9
Melko lieva, sairaalakaynti, ei sairaslomaa 70 14,2

Hyvin vakava, vastaaja ei voinut jatkaa
tydssaan/harrastuksessaan

Yhteenséa 492 100

10 2,0

Moottoripydran matkustajan vammoja koskevaan kysymykseen saatiin
95 vastausta, joista vain n. joka viidennessa oli mainittu matkustajan
saaneen jonkinasteisia vammoja (Taulukko 4.18).

Taulukko 4.18. Moottoripydrén matkustajan vammojen vakavuus

Vammojen vakavuus Frekvenssi Prosenttiosuus
Ei vammoja 73 76,8
Lieva, ei sairaalakayntia 10 10,5
Melko lieva, sairaalakaynti, ei sairaslomaa 10 10,5
Melko vakava, sairaalakaynti, sairasloma 2 2.1
Yhteensa 95 100
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Vastausten mukaan onnettomuuksiin osalliset, autossa olleet henkilot
loukkaantuivat hyvin harvoin — aihetta koskevaan kysymykseen saatiin
139 vastausta, joiden mukaan vain nelja henkilda (2,9 % tapauksista)
loukkaantui kolarissa moottoripydran kanssa — kaksi lievasti, kaksi tarvi-
ten sairaalakayntia. 31 vastauksessa oli taytetty onnettomuuteen osalli-
sen jalankulkijan tai polkupyoérailijan loukkaantumista koskeva kysymys.
24 vastauksessa jalankulkija tai pyorailija oli selvinnyt ilman vammoja,
kahdessa tapauksessa tama loukkaantui lievasti ja kolmessa vakavasti.

Onnettomuuksiin joutuneilta kuljettajilta kysyttiin tutkijalautakuntamene-
telman pohjalta muokattujen kysymysten avulla, millaiset tekijat vaikutti-
vat onnettomuuden syntymiseen. Tulokset on esitetty taulukossa 4.19.

Taulukko 4.19. Onnettomuuksiin joutuneiden vastaajien arviot onnettomuuden syntyyn vaikuttaneista tekijoista

Prosenttiosuus, Prosenttiosuus,

Valiton syy N  Frekvenssi Prosenttiosuus " - >
ei vammoja vammoja
Tien pinnalla oli ifomateriaalia 426 148 34,7 27,5 39,4
/:cr)\sg:Jtdv::rln onnettomuuden valttamiseen vaaditun 431 126 292 22.9 33,1
Ajoit mahdollisesta vaarasta valittdmatta 417 37 8,9 3,2 12,0
Teit virheen kaasun kaytéssa 417 56 13,4 10,2 15,1
Arvioit vaarin kykysi valttda onnettomuus jarruttamalla 422 96 22,7 19,7 243
Teit jarrutusvirheen 430 169 39,3 36,3 40,7
Tienpinnan huono kunto 429 171 39,9 37,5 41,6
Onnettomuuden toinen osallinen ei havainnut sinua 425 121 28,5 26,3 29,7
Valitsit ajolinjan kaarteessa vaarin 418 54 12,9 10,9 13,8
Lahdit tilanteeseen varmistamatta 417 14 34 1,9 4,3
Havaintojen teko estyi 416 14 3,4 1,9 3,9
Pyoéran ohjauslaitteisiin tuli akillinen vika 415 6 1,4 0,0 1,9
Toinen osallinen arvioi nopeutesi tai etaisyytesi vaarin 418 80 19,1 18,0 19,6
Tien pinta oli liukas 430 129 30,0 29,1 30,4
Teit virheen merkinannossa 414 6 1,4 0,6 1,6
Et havainnoinut muuta liikennetta 429 42 9,8 94 10,1
Havaintovirhe 421 15 3,6 3,2 3,8
Renkaan paine alentui akillisesti 416 2 0,5 0,0 0,4
Arvioit vaarin omat vaistamismahdollisuutesi 419 15 3,6 3,2 3,5
Vaaraa ei voinut havaita 466 297 63,7 63,4 63,6
Nukahtaminen 423 3 0,7 0,6 0,8
Olit ymmartanyt vaarin miten tieosuudella kuuluu ajaa 424 8 1,9 1,9 1,9
Ketju katkesi tai jumiutui 414 1 0,2 0,0 0,0
Kuorma irtosi tai siirtyi 415 1 0,2 0,0 0,0
Liian lyhyt aika reagoida vaaratekijaan 449 261 58,1 58,2 57,8
Jarrut vioittuivat yllattaen 416 2 0,5 0,6 0,0
Matkustajan toiminta 409 5 1,2 1,9 0,4
Elain ryntasi tielle 419 23 55 6,9 4.3
Tien pinnan rakenteet 410 28 6,8 8,4 55
Tien pinta petti 413 33 8,0 9,7 6,6
Tulkitsit tieymparistda vaarin 420 111 26,4 28,7 24,9
Tulkitsit muiden tienkayttajien aikomukset virheellisesti 416 90 21,6 24,2 19,8
Et havainnut toista tienkayttajaa tai tilannetta 427 89 20,8 247 18,3
Et tunnistanut liikennetilannetta vaaralliseksi 431 168 39,0 44 4 36,1

Taulukossa sarakkeiden "Prosenttiosuus, ei vammoja” ja "Prosenttiosuus, vammoja” luvut ovat kyseisen syyn
mainitsemisen suhteellisia osuuksia ei-loukkaantuneiden ja loukkaantuneiden kuljettajien ryhmissé
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Taulukkoa tarkastelemalla havaitaan, ettd suuressa osassa onnetto-
muuksia tilanteen syntyminen yllatti kuljettajan. Vaikka havainto ei it-
sessaan ole mielenkiintoinen, se viittaa yllatyksettomyydessaan siihen,
etta vastaajat ovat pyrkineet kertomaan todellisia tietoja (eivatka esi-
merkiksi ole vastanneet satunnaisesti paastakseen osallistumaan ar-
vontaan). Huomionarvoista sen sijaan on, etta tien pinnan kuntoon tms.
liittyvat tekijat on mainittu useasti, erityisesti loukkaantumiseen johta-
neiden onnettomuuksien yhteydessa (Syytekijat on jarjestetty tauluk-
koon laskemalla erotus tekijoiden maininnasta loukkaantumiseen ja ei-
loukkaantumiseen johtaneissa onnettomuuksissa, minka jalkeen tekijat
on lajiteltu erotuksen mukaiseen suuruusjarjestykseen).

Yleisin kuljettajien raportoima kasittelytaitoihin liittyva onnettomuuden
syntyyn vaikuttanut tekija oli jarrutusvirheen tekeminen. Voidaan myos
huomioida, etta jarrutusvirheet ja jarrutukseen liittyvat arviointivirheet
I6ytyvat taulukon ylaosasta, jolloin ne voidaan katsoa vaarallisiksi vir-
heiksi (toisaalta tapausmaaria on yhta lailla tarkasteltava yleisten vir-
heiden I0ytamiseksi). Koska jarrutusvirheet olivat seka yleisia etta vaa-
rallisia, on A-korttikokelaiden jarrutustaitojen kehittdmiseen syyta erityi-
sesti panostaa jatkossa. Toisaalta kyse ei ole pelkdstaan motoristen tai-
tojen hiomisesta, vaan myds jarrutustilanteeseen liittyvien havaintojen
ja naihin perustuvien arvioiden tekemisesta: jarrutukseen liittyva arvioin-
tivirhe on mainittu taulukossa 4.19. useammin kuin itse jarrutusvirhe.

Liikennetilanteiden arviointiin ja ennakointiin liittyvat virheet oli myos
usein raportoitu ja vaikka ne eivat olleet edella maaritellyn kriteerin mu-
kaan "vaarallisia”, ne ovat huomionarvoisia yleisyydestaan johtuen. Sen
sijaan pyoran tekniset viat olivat hyvin harvoin onnettomuuden syyna.

Eras huomionarvoinen seikka tuloksissa on, kuinka usein kuljettajat oli-
vat raportoineet tien kuntoon liittyvat tekijat onnettomuuksien syyna —
huomattavasti useammin kuin tutkijalautakuntien raporteissa kuole-
maan johtaneiden onnettomuuksien syista — ja kuinka usein esim. tiella
ollut irtomateriaali liittyi loukkaantumiseen johtaneisiin onnettomuuksiin.
On toki huomattava, etta tutkijalautakuntametodissa vastaavia kysy-
myksia kaytettdessa valitonta riskia kuvaavaan muuttujaan koodataan
vain yksi, oleellisin, riskitekija. Liséksi kuolemaan ja peltivahinkoihin tai
lieviin loukkaantumisiin johtaneet onnettomuudet voivat poiketa toisis-
taan jollain systemaattisella tavalla. Voi myds olla, ettd osa kyselyyn
vastanneista moottoripy6railijdistd on kokenut helpommaksi syyttda on-
nettomuuden syntymisesta ulkopuolisia tekijoitd kuin omaa toimintaan-
sa. Naista huomioista huolimatta voidaan esittaa kysymys, ovatko tutki-
jalautakunnat tahan asti aliarvioineet tien kuntoon liittyvia tekijoita moot-
toripydraonnettomuuksien syyna, ehka siksi ettd kaksipyoraiselle moot-
toripyoralle tien pinta ja sen kunto on kriittisempi kuin nelipyoraiselle
ajoneuvolle. limeinen toimenpide-ehdotus on teiden pitaminen nykyista
huolellisemmin puhtaana irtomateriaalista, joka aiheuttaa onnettomuus-
riskin moottoripyorailijdille, mutta ei niinkaan autoilijoille. Teiden huol-
toon liittyvat kustannukset voisivat maksaa itsensa takaisin vahentynei-
na sairaanhoitokuluina.
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Ominaisuudet, joiden avulla onnettomuus olisi voitu kuljettajien oman
arvion mukaan voitu valttaa, on lueteltu taulukossa 4.20.

Taulukko 4.20. Onnettomuuteen joutuneiden kuljettajien arviot onnettomuuden
vélttdmiseen vaadituista ominaisuuksista

Onnettomuuden valttamiseen . . Prosenttiosuus, Prosenttiosuus,
. L Frekvenssi (N = 495) Prosenttiosuus
vaadittu ominaisuus

ei vammoja vammoija
tilanteen ennakointi 223 451 41,6 46,9
tilanteen havainnointi 189 38,2 33,5 41,4
jarrujen kayttd 119 24,0 211 26,1
ajolinjan valinta 98 19,8 16,8 21,8
ohjaustaito, kyky vaistaa 83 16,8 11,9 19,9
kaasun kayttd, kiihdyttdaminen 63 12,7 11,9 13,4
nopea paatoksenteko 39 7,9 49 9,8

Taulukossa sarakkeiden “Prosenttiosuus, ei vammoja” ja "Prosenttiosuus, vammoja” luvut ovat kyseisen
syyn mainitsemisen suhteellisia osuuksia ei-loukkaantuneiden ja loukkaantuneiden kuljettajien ryhmissé

Liikenteenlukutaidot vaikuttaisivat oleellisimmalta kehittdmisen kohteel-
ta kuljettajien taidoissa heidan oman arvionsa mukaan — tilanteen en-
nakointi on mainittu useasti seka loukkaantumiseen johtaneissa onnet-
tomuuksissa, etta niissa onnettomuuksissa, joissa selvittiin ilman henki-
Ibvahinkoja. Taulukosta 4.20. (samoin kuin taulukosta 4.19.) havaitaan,
ettd jarrujen kayttotaito olisi hyva osa-alue painotettavaksi pydran hallin-
takoulutuksessa. Toisaalta tilanteen havainnoinnin ja ohjaustaidon ta-
pauksessa prosenttiosuuksien erot loukkaantumiseen ja ei-
loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia vertailtaessa ovat suu-
rimmat.

4.2.4 Mita kuljettajille on sattunut liikenteessa: MRBQ-kysely

Moottoripydrailijoille liikenteessa sattuneita tapahtumia ja moottoripydraili-
j6iden omaa toimintaa on aiemmin kartoitettu psykometrisen MRBQ-
instrumentin (Motorcycle rider behavior questionnaire) avulla (Elliott ym.,
2007). Elliottin ym. kehittdma instrumentti pohjautuu Reasonin ym. (1990)
DBQ-kyselyyn, jossa autoilijoita pyydettiin kertomaan, kuinka usein heille
sattuu erilaisia virheita (errors) ja kuinka usein he tekevat rikkomuksia (vio-
lations) liikenteessa. DBQ:ta on jalkeenpain kaytetty runsaasti likennetut-
kimuksessa ja kehitetty edelleen — kyselyyn on siséllytetty esimerkiksi au-
toilijpiden aggressiivista kayttaytymista (Lawton ym., 1997), kokematto-
muutta (Aberg & Rimma, 1998), ja positiivista liikennekayttaytymista (mui-
den huomiointia; Ozkan & Lajunen, 2005) koskevia osioita. Elliottin ym.
(2007) MRBQ koostuu viidesta ulottuvuudesta (faktorista): likennerikko-
mukset, nopeusrikkomukset, temput, turvallisuusvalineet, ajoneuvon hallin-
taan liittyvat virheet.

Tassa tutkimuksessa kaytetty kysely perustui Elliottin ym. (2007) kayt-
tamiin kysymyksiin, mutta sisalsi Ozkanin & Lajusen (2005) kyselyn ta-
voin kuljettajien positiivista liikennekayttaytymista koskevia osioita. Li-
saksi kyselyyn sisallytettiin osioita, jotka liittyivat lakien ja likennesaan-
téjen rikkomuksiin sekd moottoripyodralle ominaisiin ajotapoihin. Nyt kay-
tetyn kyselyn osioiden ajateltiin heijastavan seuraavia seitsemaa latent-
tia faktoria (ei missaan erityisessa jarjestyksessa): 1) Liikennerikkomuk-
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set, 2) Nopeusrikkomukset, 3) Temput, 4) Ajoneuvon hallintaan liittyvat
virheet, 5) Turvallisuusvalineiden kayttd, 6) Positiivinen liikennekayttay-
tyminen, 7) Muut lakien ja liikennesaantéjen rikkomukset ja 8) Moottori-
pyoralle ominaiset ajotavat.

Kyselylle suoritettiin faktorianalyysi Promax-rotaatiolla ja rajoittamalla
faktorien maara kahdeksaan. Myds muita faktorirakenteita tarkasteltiin
kayttaen saavutetun faktorirakenteen osuvuuden kriteereind osioiden
kommunaliteettia, niiden latautumista faktoreille, Bartlettin testin tulosta,
anti-image-korrelaatiomatriisin arvoja ja faktoreiden® tulkittavuutta. Vi-
nokulmaisen Promax-rotaation kayttoon paadyttiin, koska ei nahty syyta
sille, miksi faktorit eivat voisi korreloida keskenaan - esimerkiksi positii-
visen liikennekayttaytymisen ja erilaisten rikkomusten valilla saattaisi
hyvinkin vallita negatiivinen korrelaatio.

Analyysin perusteella paadyttiin lopulta kuuden faktorin ratkaisuun, joka
on esitetty seuraavalla sivulla (alle arvon 0,3 jaavat faktorilataukset on
jatetty esittamatta selkeyden vuoksi). Reliabiliteettitarkasteluna analyysi
toistettiin puoliksi jaetulle aineistolle (perusteena kaytettiin havainnon
jarjestysnumeroa; parilliset ja parittomat jarjestysnumerot erikseen); tar-
kastelun tuloksena kuuden faktorin rakenne todettiin vakaaksi.

20 Faktorianalyysi on menetelma, jossa hyvin moniulotteisesta muuttuja-
avaruudesta (vrt. alkuperaisten osioiden lukumaara) haetaan keske-
naan korreloivat osiot, jotka muodostavat "faktorin”.
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Taulukko 4.21. MRBQ-kyselyn faktorianalyysi

Osio Faktori
Nopeus- Puut- Aggressii- Huonot Hyvat
rikko-  teet tai- Temput viset rikko- kaytan- kaytan-
mukset doissa mukset not not

Olet ylittanyt nopeusrajoituksen maantiella 0,92

Olet ylittdnyt nopeusrajoituksen maantiella vahintdan 20 km/h 0,88

Olet kokeillut milta tuntuu ajaa kovaa - ainakin 150 km/h 0,77

Et ole noudattanut nopeusrajoitusta myohaan yolla tai aamun aikaisina tunteina 0,65

Olet ohitellut maantiella kohtalaisen lahekkainkin ajavia autoja 0,64

Olet ylittanyt nopeusrajoituksen taajamassa 0,59

Olet "avannut hanan ja antanut menna@" maantiella 0,58

Olet ylittdnyt maantielld sulkuviivan, koska sinusta sulkuviivat koskevat enimmakseen 4

autoilijoita 045

Olet ajanut kaupungissa kaistojen valiss&, koska moottoripyéra mahtuu autojen valiin 0,45

Olet kiihdyttanyt likennevaloista aikomuksenasi voittaa autoilija/moottoripyorailija

viereisella kaistalla 0,39

Olet luottanut moottoripyorasi kiihtyvyyteen paastaksesi "alta pois” odottamattomassa 036

tilanteessa ’

Olet pujotellut vauhdilla risteykseen juuttuneiden autojen valista 0,36

Olet ajanut niin I1ahella edelld kulkevaa ajoneuvoa, etta pysahtyminen peraanajon 031 030

vélttamiseksi on ollut vaikeaa ’ ’

Olet kokenut pyoran hallinnan epavarmaksi 0,67

Olet hataantynyt kaarreajossa ja ollut vahalla ajaa tielta 0,65

Olet jossain tilanteessa pelannyt etta pyora kaatuu 0,63

Olet ajanut niin suurella nopeudella mutkaan, etta olet tuntenut ettd saattaisit menettaa 063

ajoneuvosi hallinnan ’

Olet kokenut liikennetilanteiden lukemisen vaikeaksi, koska olet joutunut keskittymaan

tietoisesti pyoran hallintaan 063

Olet ajanut leveaksi kadun kulmassa kaantyessasi 0,60

Olet melkein epaonnistunut estetta vaistaessasi 0,52

Olet jarruttanut etujarrulla kaantyessasi ja ollut vahalla kaatua tai kaatunut 0,49

Olet ajautunut kaarteessa ajaessasi vastaantulijoiden kaistalle 0,46

Olet kokenut omalla kaistalla pysymisen vaikeana 0,45

Olet huomannut liian mydhaan etta edella kulkeva ajoneuvo on hidastanut nopeuttaan, 042

jolloin olet joutunut jarruttamaan voimakkaasti valttaaksesi tormayksen
Olet vaihtanut vaihteen suuremmalle kun piti vaihtaa pienemmalle (tai painvastoin) 0,42
Olet ajanut paatielle sellaisen ajoneuvon eteen, jota et ollut havainnut tai jonka

nopeuden olit arvioinut vaarin 0,41
Olet kokenut ajamisen rasittavana 0,33
Et ole havainnut tai osannut odottaa etta toinen ajoneuvo saattaisi ajaa eteesi ja sinun 031
on ollut vaikeaa pysahtya ’
Et ole havainnut jotakuta, joka on astunut esiin pysakoidyn auton takaa ennen kuin on
melkein lian myShaista 0,30

Olet yrittanyt keulia tai keulinut 0,86

Olet sudittanut tarkoituksella 0,82

Olet Iahtenyt liikkeelle liian nopeasti niin etta etupyora on noussut irti maasta 0,77

Olet sudittanut vahingossa 0,59

Pyorasi on joutunut luisuun takajarrulla jarrutettuasi 0,54

Olet joutunut luisuun maralla tiella tai viemariaukon kannen paalla 0,35

Olet ajanut moottoripyéralla ilman ajolupaa 0,33

Olet raivostunut autoilijalle ja nayttanyt suuttumustasi kaikin mahdollisin keinoin 0,74
Olet soittanut torvea osoittaaksesi artymystasi toista tienkayttajaa kohtaan 0,72
Olet vilkuttanut valoja oikeuksiasi rikkoneelle tienkayttajalle 0,63
Olet ajanut tarkoituksella lahelta oikeuksiasi rikkonutta tienkayttajaa tarkoituksenasi 0.59
opettaa hanelle tapoja ’
Olet raivostunut toiselle tienkayttajalle ja ajanut hanta takaa paastaksesi osoittamaan
mielipiteesi hanen kayttaytymisestaan 0,58
Olet tahallasi potkaissut tai lydnyt liikenteessa vaarin toiminutta autoa 0,38
Olet ajanut hitaasti arsyttdaksesi takanasi ajavaa kuljettajaa 0,36
Et ole havainnut tieta ylittavaa jalankulkijaa tai pyorailijaa kaantyessasi paatielta sivutielle

. T N 0,33 0,33
ja olet melkein térmannyt haneen
Olet ajanut ilman mitdan suojaavia vaatteita 0,69

Olet ajanut ilman ajokyparaa 0,63

Olet ajanut ajotakissa mutta ilman muita suojaavia vaatteita 0,60

Olet ajanut moottoripyoralla, jonka liikennevakuutus ei ole ollut voimassa 0,46

Olet ajanut pyoralla kun olet nauttinut alkoholia sallituissa rajoissa 0,41

Olet ajanut pyoralla kun olet epaillyt veressasi olevan alkoholia yli sallitun rajan 0,37

Olet luopunut etuajooikeudestasi itseasi suojellaksesi 0,72
Olet luopunut etuajooikeudestasi kohteliaisuuden vuoksi 0,54
Olet toiminut niin, ettd nopeamman ajoneuvon on ollut helppo ohittaa sinut 0,52
Olet pitanyt tauon huomattuasi, ettd ajatuksesi ovat harhailleet tai olet vasynyt ajaessasi 0,38
Et ole luottanut siihen, ettd muut tienkayttajat huomioisivat etuajo-oikeutesi 0,36
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Promax-rotaatio on eras vinokulmaisen rotaation tyyppi, jolloin faktorei-
den annetaan korreloida keskenaan. Faktoreiden valiset korrelaatiot on
esitetty taulukossa 4.22.

Taulukko 4.22. MRBQ-kyselyn faktoreiden véliset korrelaatiot

Nopeus-  Puutteet Temout Aggressiiviset Huonot Hyvat

rikkomukset taidoissa rikkomukset kaytanndt kaytannot
Nopeusrikkomukset 1 0,26 0,60 0,52 0,43 -0,03
Puutteet taidoissa 0,26 1 0,25 0,41 0,32 0,15
Temput 0,60 0,25 1 0,51 0,51 -0,06
Aggressiiviset rikkomukset 0,52 0,41 0,51 1 0,48 0,14
Huonot kaytannot 0,43 0,32 0,51 0,48 1 -0,08
Hyvat kaytannot -0,03 0,15 -0,06 0,14 -0,08 1

Edelliselld sivulla esitettya kuuden faktorin ratkaisua kaytettiin pohjana
summamuuttujien muodostamiselle. Kuuteen summamuuttujaan sisally-
tettiin kullekin faktorille esitetylla tavalla latautuneet osiot lukuun ottamatta
kahdelle faktorille heikosti latautuneita osioita ("Olet ajanut niin [ahella
edellad kulkevaa ajoneuvoa, ettd pysahtyminen peraanajon valttamiseksi
onollut vaikeaa” ja "Et ole havainnut tieta ylittdvaa jalankulkijaa tai pyoraili-
jaa kaantyessasi paatielta sivutielle ja olet melkein tormannyt haneen”).

4.2.5 Moottoripyérailijdn mindkuva: vahvat ja heikot puolet

Jo kauan on ymmarretty, ettd autonkuljettajien turvallisuutta eivat selita
hanen taitonsa vaan ratkaisevaa on myds, miten han taitojaan kayttaa
(Naatanen & Summala, 1976). Naita kahta kriittistd osatekijaa, "tekni-
sid” taitoja ja turvallisuustaitoja (Spolander 1983) on mitattu DSI-
mittarilla (Driver Skill Index; Lajunen & Summala, 1995). Tassa tutki-
muksessa kehitettiin vastaava mittari moottoripyorailijéille. Lahtékohta-
na oli kuitenkin jo tydmatkapyorailytutkimuksessa (Anderson & Summa-
la, 2004 ) todettu neljan faktorin malli, jossa taitofaktori jakautui pyoran
kasittely- ja liikenteenhallintafaktoreihin ja turvallisuusfaktori sdantdjen
noudattamiseen ja itsekontrolliin.

Taulukosta 4.33. ndemme, etta taitofaktori kattaa tyypillisia pyoérankasitte-
lytaitoja, voimakkaimmin yllattavan esteen vaistaminen, pydran nopea
pysayttaminen ja — merkillepantavana - rohkeus tehda voimakas ohjaus-
liike tarvittaessa. Sopivan ajolinjan ennakointi kaarteessa latautuu myoés
selvasti talle pyoran hallintaa kuvaavalle faktorille. Saantdjen noudatta-
minen painottuu voimakkaasti kaista-ajo- ja ohitussaantoihin, ja jonkin
verran vahaisemmalla painotuksella mukana on liikennevalojen noudat-
taminen. Sen sijaan nopeusrajoitusten noudattaminen painottuu selvasti
enemman itsekontrolliin, siis malttiin olla kiihdyttelematta ja ylittamatta ra-
joituksia. Tassa aineistossa erottuu erillisiksi faktoreikseen "sosiaaliseksi
kontrolliksi” tdssa nimetty (suhteessa muihin tien kayttajiin; vrt. interper-
sonal violations, Mesken ym. 2003) ja "itsekontrolli”, jossa kyse on oma-
ehtoisesta ajamisen kontrollista. Viides odotettu faktori, liikennetilantei-
den hallinta, painottuu ennen kaikkea liikennetilanteiden ennakointiin ja
hallintaan, joskin mukana on myos liikennesaantojen tunteminen. Puoli-
tusreliabiliteetti osoitti tdman faktoriratkaisun vakaaksi, eivatkd myoskaan
ikdryhmat (alle ja yli 35 v.) poikenneet toisistaan faktorirakenteen suhteen.
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Taulukko 4.33.MRSI-kyselyn faktorianalyysi

Osio

Faktori

Taidot

Saannot

Sosiaalinen
kontrolli

ltsekontrol-
li

Liik.tilanteiden
hallinta

Yllattavan esteen
vaistaminen

Py6ran pysayttaminen
nopeasti

Rohkeus tehda voimakas
ohjausliike tarvittaessa
Yllattavan luisun
oikaiseminen kaatumatta
Jarrujen tehokas kaytto
Kasitys mp:n ajo-
ominaisuuksista (esim.
kallistusvara)

Sopivan ajolinjan ennakointi
kaarteessa

Pyoran kaantaminen
pienessa tilassa
Kaistamerkintojen
kunnioittaminen
Ohitussaantojen
noudattaminen
Kaista-ajosaanndsten
noudattaminen (1
ajoneuvo/kaista)
Liikennevalojen tarkka
noudattaminen

Muiden kuljettajien
virheiden sietdminen
arsyyntymatta

Mielenmaltin sailyttaminen
arsyttavissakin tilanteissa

Omista oikeuksista
luopuminen

Ajaminen hitaamman
ajoneuvon takana
hermostumatta
Huomaavaisuus muita
tienkayttajia kohtaan
Maltti olla kiihdyttelematta
moottoripyoralla huvin
vuoksi

Kilpailun valttdminen
Turhien riskien valttaminen

Nopeusrajoitusten
noudattaminen
Liikenteen tapahtumien
ennakoiminen
Liikennetilanteiden
hallitseminen
Liikennesaantojen
tunteminen

Varmojen paatdsten
tekeminen

0,81

0,77

0,76

0,76
0,74

0,70

0,59

0,58

0,86

0,71

0,68

0,44

0,31

0,85

0,66

0,57

0,53

0,41

0,84

0,64
0,58

0,58

0,67

0,66

0,51

0,47
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4.2.6 Elamyshakuisuus

Kyselyssa oli mukana osio, joka oli otsikoitu "harrastuksia ja mieltymyk-
sid". Silla pyrittiin ennen kaikkea mittaamaan taipumusta ja halukkuutta
kokea ja hakea eldmyksia, myo6s vaarallisia. Oletuksena oli, ettd moot-
toripyoraily tarjoaa valineen juuri tallaisille ihmisille, ja moottoripyorailijat
siten edustaisivat keskimaaraista elamyshakuisempaa vaestéa. Ela-
myshakuisuus on paljolti geneettisesti maaraytynyt temperamenttipiirre,
ja sen on myds osoitettu olevan yhteydessa monentyyppiseen riskikayt-
taytymiseen, myos autolla ajettuihin onnettomuuksiin ja rikkomuksiin
(esim. Jonah, 1997). Elamyshakuisuus on maksimissaan aikuisidn
kynnykselld ja véhenee idn myota.

Tassa tutkimuksessa kaytettiin lyhytta, kahdeksan kysymyksen elamys-
hakuisuusmittaria (Hoyle ym., 2002), jossa viisiportaisella asteikolla
(taysin eri mielta - taysin samaa mieltd) vastataan kysymyksiin kuten
"Tulen levottomaksi, jos joudun viettdmaan liikaa aikaa kotona”, "Teen

»n ”n ”

mielellani pelottavia asioita”, "Pidan hurjista juhlista”, "Haluaisin lahtea

matkalle ilman ennalta suunniteltuja reitteja ja aikatauluja”, "Haluaisin
» 21

kokea uusia ja jannittavia asioita, vaikka ne olisivat laittomia”.
Kuviossa 4.4. esitetaan - vain miespuolisia vastaajia koskevana - kes-
kimaarainen elamyshakuisuuspistemaara ian funktiona. Asteikon aari-
paat ovat maksimi 5, kun vastaus kaikkiin on "tdysin samaa mieltd" ja
minimi 1, kun vastaus kaikkiin on "taysin eri mieltd". Kuvasta voidaan
nahda, ettd nuorimmissa taman tutkimuksen ikaluokissa (16-17-vuotiaat
ja 18-19-vuotiaat) keskiarvo on selvasti yli asteikon keskikohdan (arvo 3
= ei samaa eika eri mieltd), alkaa laskea jokseenkin suoraviivaisesti n.
25 vuoden iassa ja saavuttaa keskikohdan 35:niassa. Vertailun vuoksi
kuvaan on piirretty edustavasta suomalaisten nuorten miesten (19-20-
vuotiaita varusmiehid) lasketut mediaani (50%) ja ala- (25%) ja ylakvar-
tiilit (75%) (aineisto: Stellberg 2005 ja Bjorksten 2009).

21 Kysymykset mittaavat hieman eri tyyppisia asioita elamyshakuisuu-
dessa, mutta tdssa - kuten yleensa - esitetdan kullekin vastanneelle
laskettuja kaikkien 8 kysymyksen keskiarvoja.
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Eladmyshakuisuuspisteméaara (1-5)

45
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Kuvio 4.4. Kyselyyn vastanneiden miesten eldmyshakuisuus ién funktiona. Kuvaan
on myds piirretty edustavasta suomalaisesta varusmiesaineistosta (19-20 v) lasketut
mediaani (60%) ja ala- ja ylakvartiilit.

Taman aineiston nuoret moottoripydrailijat nayttavat vastaavan aika
tasmallisesti 19-20-vuotiasta miespuolista vaestéa edustavaa varus-
miesotostamme, mika on jossain maarin vastoin olettamusta.? Valitet-
tavasti vanhempaa vaest6a edustavaa riittdvan laajaa vertailuaineistoa
ei ollut kaytettavissa. Kuvasta voidaan kuitenkin nahda, etta aineis-
tomme moottoripydrailijat saavuttavat 45 vuoden idssa sen elamysha-
kuisuuden tason, jota alempana 19-20-vuotiaiden miesten alin neljan-
nes on.

4.2.7 Onnettomuuksien selittdminen

Kysely toteutettiin osaltaan paremman ymmarryksen saavuttamiseksi
siita, miksi joillekin kuljettajille sattuu onnettomuuksia ja toisille kuljetta-
jille ei. Kysymysta tarkasteltiin muodostamalla logistinen regressiomalli
kuljettajille edellisten kolmen vuoden aikana sattuneiden onnettomuuk-
sien selittamiseksi. Ennen mallin muodostamista analyysin ulkopuolelle
kuitenkin suljettiin tapaukset, joissa vastaajan raportoima ajokilometri-
maara talta tai edelliseltd ajokaudelta saatettiin katsoa darimmaiseksi
arvoksi (vrt. edella adrimmaisen arvon maarittely).

220n syyta muistuttaa tissa, ettd varusmiehet vastasivat kysymykseen
palvelusaikana valvotussa luentosalitilanteessa, ja myds varusmiespal-
veluajan rajoitukset saattavat vaikuttaa vastauksiin.

113



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 10/2008

Seuraavassa esitelty malli on muodostettu valitsemalla malliin aluksi
mukaan suuri joukko selittdvia muuttuijia, joita on suljettu mallin ulko-
puolelle sitd mukaa, kun mallin selitysvoima ei heikentynyt niiden pois
jattdmisen myo6ta. Nain muodostettua mallia verrattiin aineistolahtdisesti
eteen- ja taaksepain askeltavalla menettelylla (uskottavuusosamaaran
laskenta) muodostettuihin malleihin ja analyysien todettiin tuottavan
samankaltaiset tulokset. On toki syyta huomioida, ettd olisi mahdollista
muodostaa monenlaisia muitakin malleja onnettomuuksien syntymises-
ta — esimerkiksi kuljettajan huonot kaytannét (MRBQ) toimivat yksindan
tarkasteltuna onnettomuuksien selittajana, mutta eivat enda mallissa,
jossa muiden tekijoiden vaikutus on kontrolloitu (kuten alla).

Taulukko 4.34. Onnettomuuksien selittdminen kyselyaineistossa

Selittaja Kaikki onnettomuudet (vv. 2006-2008)
Vetosuhde (95 % CI) Merkitsevyys
Puutteet taidoissa® 1,47 (1,17-1,85) 0,001
Sukupuoli (nainen = 1) 0,57 (0,40-0,82) 0,003
Ajokm/vuosib 2,92 (2,00-4,25) < 0,0001
Liikennetilanteiden hallinta 0,75 (0,59-0,94) 0,013
[tsekontrolli 0,74 (0,64-0,85) < 0,0001
Ika (36+ vuotta = 1) < 0,0001
16-17 vuotta 3,92 (2,64-5,83) < 0,0001
18-24 vuotta 1,89 (1,21-2,95) 0,005
25-35 vuotta 1,12 (0,85-1,48) 0,411

? Luonnollinen logaritmi Puutteet taidoissa -summamuuttujasta
® 10-kantainen logaritmi vuosittaisista ajokilometreista

Tulokset osoittavat, etta kuljettajan ika ja tdman vuosittaiset ajokilomet-
rit ovat vahvoja selittdjid onnettomuuksien sattumiselle. Nuorten, 16—17-
vuotiaiden ja 18-24-vuotiaiden vastaajien onnettomuusriski oli huomat-
tavasti korkeampi kuin vertailuryhmana toimineilla 36-vuotiailla ja tata
vanhemmilla kuljettajilla. 25-35-vuotiaiden ja 36-vuotiaiden ja tata van-
hempien kuljettajien onnettomuusriskit eivat poikenneet toisistaan. Vuo-
sittaisten ajokilometrien lisaantyessa myds onnettomuusriski kasvaa.

Puutteet taidoissa, Iahinna moottoripyoran kasittelytaidoissa, maarittivat
myds osaltaan kuljettajan onnettomuusriskid. Tdma on huomionarvoista
erityisesti taulukossa 4.34. esitellyssa mallissa, jossa sukupuolten ja
ikaryhmien valiset erot on kontrolloitu. Kaytanndn sovellus havainnolle
voisi olla jonkinlaisen pelin kehittely moottoripyorailijdiden tekemiseksi
tietoisiksi onnettomuusriskia kasvattavista tekijoista. Tassa yhteydessa
mainittakoon Moottoripyérakerho MP69:n kehittama lomake ("Riski Mat-
rix”), jota on kaytetty kursseilla onnettomuusriskiin vaikuttavien tekijoi-
den hahmottamisen apuvalineena. Vastaavan internet-pohjaisen sovel-
luksen kehittaminen saattaisi olla varteenotettava ajatus.

Onnettomuuksilta suojaavina tekijoina toimivat, kuljettajan omaan arvi-
oon omista vahvoista ja heikoista puolistaan perustuen, itsekontrolli ja
kyky hallita erilaisia liikennetilanteita. Maltti olla kiihdyttelemattd mootto-
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ripyoralla huvin vuoksi, kilpailun ja turhien riskien valttaminen seka no-
peusrajoitusten noudattaminen ovat aineiston perusteella ominaisuuk-
sia, joita kehittdmallda on mahdollista valttaa onnettomuuksiin joutumis-
ta. Kuljettajat, joiden oman arvion perusteella vahvoja puolia olivat lii-
kenteen tapahtumien ennakoiminen, likennesaantdjen tunteminen ja
varmojen paatosten tekeminen, joutuivat muita harvemmin onnettomuu-
teen. Naiden kaltaisia ominaisuuksia voi olla vaikeaa kehittda moottori-
pyorakoulutuksessa, mutta kuljettajat on syyta tehda tietoisiksi tuloksis-
ta — ehka tieto siita, etta toimimalla mainituilla tavoilla, kuljettajalla on
viela runsaasti ajokilometreja edessaan, vaikuttaa heidan konkreetti-
seen liikennekayttaytymiseensa.

4.2.8 Moottoripydrailijéiden mielipide ehdotetuista interventioista

Kyselyssa tiedusteltiin moottoripydrailijdiden mielipidetta kolmesta inter-
ventiosta, joita on joko ehdotettu tai toteutettu jossain maassa tai jotka
olisivat lahitulevaisuudessa mahdollisia tekniikan kehittymisen myo6ta.
Interventiot liittyivat moottoripydrailijdiden promillerajan laskemiseen
nollaan, moottoripydran kaasuhanan automaattiseen kontrollointiin no-
peusrajoituksen ylittyessa ja aloittelevien kuljettajien tehorajoituksen
ulottamiseen koskemaan nuorten kuljettajien lisaksi kaikkia uusia kuljet-
tajia.

Pieni enemmistd vastaajista piti promillerajan laskemista hyvana aja-
tuksena (taulukko 4.35).

Taulukko 4.35. Vastaajien mielipide moottoripyéréilijéiden
promillerajan nollaan laskemista koskevasta ratkaisusta

Vastajan mielipide Frekvenssi Prosenttiosuus
Hyva ratkaisu 281 57,1
Huono ratkaisu 211 42,9
Yhteensa 492 100

Pelkkien prosenttilukujen esittaminen ei kuitenkaan tee oikeutta vastaa-
jien mielipiteille: osa ratkaisua kannattaneista vastaajista oli sita mielta,
etta ratkaisu on jarkeva vain, jos samat saannot koskisivat seka mootto-
ripyorailijoita ettd autoilijoita. Vaikka moni vastaaja kertoi nousevansa
moottoripydran selkaan vain taysin selvin pain ollessaan, osa vastaajis-
ta olisi pitanyt rajan alentamista vahemman, 0,2 %o:en jarkevampana
ratkaisuna. Toisaalta moni mainitsi, etta alkoholin jalkivaikutukset seu-
raavana paivana vaikuttavat vield huomattavastikin omaan ajosuorituk-
seen, jolloin kuljettajan itsekontrolli on tarkeassa asemassa tehtaessa
paatdsta ajamaan lahtemisesta.

Seuraavassa kysymyksessa kuljettajien mielipidetta tiedusteltiin mootto-
ripyoran kaasuhanan kontrollointia koskevasta teknisesta ratkaisusta.
Tulevaisuudessa olisi mahdollista rakentaa ajoneuvot siten, ettéd nope-
usrajoituksen ylittyessé ne kommunikoivat liikennejarjestelman kanssa
siten, etta polttoaineen sy6ttd ajoneuvon moottoriin estyy. Oli odotetta-
vissa, etta vastaajat pitdisivat ratkaisua huonona, sillda moni moottori-
pyorailija kertoo ajavansa moottoripydrallda kokemansa vapaudentun-
teen vuoksi (Broughton, 2007) ja ratkaisu on omiaan rajoittamaan kul-
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jettajien vapautta kontrolloida itse ajoneuvoaan. Haviavan pieni osuus
vastaajista piti jarkevana ratkaisua, jossa polttoaineensyottd kytkeytyisi
pois paaltéa heti nopeusrajoituksen ylittyessa (Taulukko 4.36). Suurin
piirtein joka viides vastaaja piti ratkaisua hyvaksyttavana nopeusrajoi-
tuksen ylittyessa 20 km/h (Taulukko 4.37).

Taulukko 4.36. Vastaajien mielipide polttoaineen syétén kontrolloin-
tia vélittbmésti nopeusrajoituksen ylittyessé koskevasta ratkaisusta

Vastajan mielipide Frekvenssi Prosenttiosuus
Hyva ratkaisu 15 3.1
Huono ratkaisu 469 96,9
Yhteensa 484 100

Taulukko 4.37. Vastaajien mielipide polttoaineen syétén kontrolloin-
tia nopeusrajoituksen ylittyessd 20 km/h koskevasta ratkaisusta

Vastajan mielipide Frekvenssi Prosenttiosuus
Hyva ratkaisu 107 21,7
Huono ratkaisu 386 78,3
Yhteensa 493 100

Valtaosa vastaaijista piti polttoaineen sy6tdn kontrollointia koskevaa rat-
kaisua riittdvan huonona ajatuksena, jotta he lopettaisivat moottoripyo-
railyn, jos jarjestelma otettaisiin kayttodn. Moni kirjoitti myos aikovansa
kiertaa tallaisen teknisen ratkaisun, mikali se otettaisiin kayttddon. Use-
assa vastauksessa painotettiin moottoripyorailijan omaa vastuuta no-
peuden valinnassa.

Tehorajoituksen ulottaminen koskemaan kaikkia uusia kuljettajia sai
ehdotetuista interventioista eniten kannatusta (Taulukko 4.38).

Taulukko 4.38. Vastaajien mielipide tehorajoituksen ulottamisesta kos-
kemaan kaikkia uusia moottoripyorén kuljettajia

Vastajan mielipide Frekvenssi Prosenttiosuus
Hyva ratkaisu 315 64,4
Huono ratkaisu 174 35,6
Yhteensa 489 100

Nykyisin 18—21-vuotiaat A-kortin juuri suorittaneet kuljettajat saavat
ajaa teholtaan korkeintaan 25 kW:n moottoripy6raa, jonka teho/paino-
suhde on korkeintaan 0,16 kW/kg. Moni ehdotusta kannattanut vastaaja
perusteli vastaustaan ymmarrettavasti silla, etta pienitehoisella pyoralla
on helpompi oppia oleelliset pyoran hallintataidot. Moni seka ratkaisua
huonona ettd hyvana pitaneista vastaajista esitti kysymyksen karens-
siajan pituudesta ja ehdotti, ettd vuoden mittainen harjoittelujakso pieni-
tehoisella pyoralla saattaisi olla riittava. Toisaalta moni vastaaja naki
tamankin ratkaisun moottoripyorailijan vapauden vahentdmisena ja to-
tesi jotain seuraavankaltaista: "moni varmaan purkaisi tuollaiset kuris-
tukset pyorastaan”.
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5 Yhteenveto

Tutkimus tehtiin paremman ymmarryksen saavuttamiseksi suomalaisis-
ta moottoripyéraonnettomuuksista, moottoripyorailyn turvallisuudesta ja
ylipaataan moottoripyorailysta ilmiéné Suomessa: mitd moottoripyoraili-
jOille sattuu, kenelle onnettomuudet sattuvat, millaiset tekijat vaikuttavat
erilaisten onnettomuuksien syntyyn, miten moottoripyorailijat pyoradnsa
kayttavat ja miten he itse nakevat taitonsa ja turvallisuutensa. Erityise-
na kiinnostuksen kohteena oli kasittelytaitojen osuus onnettomuuksien
syntymisessa, mihin littyen tarkasteltiin kesalla 2008 voimaan tulleen
kasittelykoeuudistuksen vaikutusta kokelaiden pyorankasittelytaitoihin.

Onnettomuusanalyyseissa keskityttiin yleisimpiin kuolemaan johtanei-
siin onnettomuustyyppeihin: tielta suistumisiin ja erityyppisiin kolareihin
muiden tienkayttajien kanssa. Analyysit suoritettiin erikseen kuolemaan
johtaneita ja loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia koskien.
Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tarkasteltiin tutkijalautakunta-
aineistoihin perustuen, loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia
henkildvahinkoaineistoon (tielté suistumiset) ja vakuutusaineistoon (ko-
larit) perustuen. Aloittelevien moottoripyorailijdiden pydrankasittelytaito-
ja arvioitiin perustuen kahteen aineistoon, tutkinnon vastaanottajien ja
kokelaiden kasittelykokeen yhteydessa tayttamien lomakkeiden avulla
kerattyyn tietoon seka tutkinnon vastaanottajien ajokokeen jalkeen suo-
rittamaan arvioon kasittelytaidoista. Lopulta tutkimuksen osana suoritet-
tiin internetissa kysely, jossa kartoitettiin suomalaisten moottoripydraili-
joiden ajotottumuksia, heidan kasitystaan itsestaan moottoripyorailijoi-
na, heille sattuneita onnettomuuksia ja lahelta piti —tilanteita seka hei-
dan kasityksiaan mahdollisista moottoripyorailyn turvallisuuteen vaikut-
tavista interventioista.

5.1 Muutokset onnettomuuksien luonteessa (1990-luku
vs. 2000-luku)

Onnettomuusanalyyseissa yksi keskeinen kiinnostuksen kohde oli on-
nettomuustrendin muutos 1990-luvun alusta nykyhetkeen.

5.1.1 Keli, saa, valoisuus, kellonaika, kuljettajan humalatila

Vakavat, kuolemaan johtaneet onnettomuudet sattuivat seka 1990- etta
2000-luvulla paaasiassa kuivalla kesakelilld, aurinkoisella tai pilvi-
poutaisella saalla. Siind missa kuolemaan johtaneista tielté suistumisis-
ta huomattava osa sattui 1990-luvulla yolla, 2000-luvulla disten onnet-
tomuuksien osuus pieneni huomattavasti samalla kun aamulla ja paival-
I sattuneiden onnettomuuksien osuus kasvoi. Eras tahan kehitykseen
vaikuttanut seikka oli onnettomuuskuljettajien ikdjakaumassa tapahtu-
nut muutos — eri-ikdisten kuljettajien ajotottumukset poikkeavat toisis-
taan. Tyypillinen 1990-luvulla tieltéd suistuessaan kuollut moottoripydrai-
lija oli 16—17-vuotias, pimealla ja humalassa ajanut nuorukainen, kun
taas 2000-luvulla suistumiskuolemat sattuivat paaasiassa yli 36-
vuotiaille, valoisalla ajaneille kuljettajille — jotka namakin olivat humalas-
sa huomattavan suuressa osassa tapauksista. Kuolemaan johtaneet
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tieltd suistumiset sattuivat seka 1990-luvulla etta 2000-luvulla paaasias-
sa iltaisin.

Kolareiden tapauksessa kehitys oli osin samankaltaista, osin erilaista.
Kuolemaan johtaneisiin onnettomuuksiin osallisten kuljettajien ikaja-
kauma kaantyi uudelle vuosituhannelle tultaessa peilikuvakseen 1990-
lukuun verrattuna siten, etta yli 36-vuotiaista kuljettajista tuli 2000-
luvulla onnettomuuskuljettajien suurin ryhma 1990-luvun 16-17-
vuotiaiden sijaan. Valoisan ajan ulkopuolella sattuneet kolarit tapahtui-
vat paaasiassa 1990-luvulla nuorille, 16—17-vuotiaille kuljettajille. Nailta
osin kolarit muistuttivat suistumisonnettomuuksia. Kolareihin osalliset
moottoripyorailijat olivat kuitenkin tuskin koskaan humalassa, mika oli
seka 1990-luvulla ettd 2000-luvulla silmaanpistavin ero kuolemaan joh-
taneidn onnettomuustyyppien valilla.

5.1.2 Viikonpdiva (arki vs. viikonloppu)

Valtaosa kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneista kolareista sattui
seka 1990-luvulla ettd 2000-luvulla arkena. Suistumisonnettomuuksista
kuolemaan johtaneet tieltd suistumiset sen sijaan jakautuivat seka
1990-luvulla ettéa 2000-luvulla melko tasan arkipaiville ja viikonlopun
paiville. Tama viittaa mahdollisesti osaltaan siihen, etta tieltd suistumi-
seen ja kolariin johtaneet onnettomuudet ovat liittyneet erityyppiseen
ajoon. Kuten mainittua, suistumisonnettomuuksista huomattava osa
syntyi moottoripyoran kuljettajan ollessa humalassa. Kuolemaan johta-
neiden tielta suistumisten tapauksessa havaittiin 1990-luvulta 2000-
luvulle tultaessa arkena sattuneita onnettomuuksia koskeva trendi: uu-
della vuosituhannella aiempaa harvempi kuolemaan johtanut tieltd suis-
tuminen sattui arkena silloin, kun kuljettaja oli humalassa. Viikonloppu-
na tielté suistuessaan kuolleet moottoripyorailijat olivat seka 1990-
luvulla ettd 2000-luvulla usein humalassa. Loukkaantumiseen johtanei-
den tieltd suistumisten tapauksessa humalassa ajaminen vaheni seka
arkena etta viikonloppuna tultaessa 1990-luvulta 2000-luvulle. Huo-
mionarvoista on, etta humalassa ajaneet, tielta suistuessaan kuolleet
kuljettajat olivat loukkaantuneisiin kuljettajiin nahden yliedustettuina se-
ka 1990-luvulla, ettd 2000-luvulla, sekd arkena etta viikonloppuna sat-
tuneissa onnettomuuksissa — humalassa moottoripyoralla ajaminen on
yksinkertaisesti hengenvaarallista.

5.1.3 Tapahtumapaikka (taajamassa vs. taajaman ulkopuolella)

Kuolemaan johtaneet tielta suistumiset sattuivat 1990-luvulla paaasias-
sa taajamassa, 2000-luvulla taajaman ulkopuolella. Loukkaantumiseen
johtaneet tielté suistumiset sattuivat seka 1990-luvulla ettd 2000-luvulla
taajaman ulkopuolella, vaikkakin uudella vuosituhannella taajaman ul-
kopuolella sattuneiden onnettomuuksien osuus kasvoi. Kuolemaan joh-
taneet kolarit sattuivat paaasiassa taajaman ulkopuolella, loukkaantu-
miseen johtaneet kolarit sita vastoin taajamassa — lukuun ottamatta
2000-luvulla sattuneita kohtaamisonnettomuuksia, joista 64 % sattui
taajaman ulkopuolella. Kaikkia loukkaantumiseen johtaneita kolareita
tarkasteltaessa havaitaan kuitenkin samanlainen trendi kuin loukkaan-
tumiseen johtaneiden suistumisonnettomuuksienkin kohdalla: uudella
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vuosituhannella suurempi osuus kolareista sattui taajaman ulkopuolella
1990-lukuun verrattuna.

5.1.4 Ylinopeus

Ylinopeutta ajamisen ja kuljettajan ian valilla havaittiin yhteys kuole-
maan johtaneiden suistumisonnettomuuksien tapauksessa 2000-luvulla,
mutta ei 1990-luvulla. Yhteys johtui siita, ettd 18-35-vuotiaat kuljettajat
ajoivat tatd nuorempia tai vanhempia kuljettajia useammin ylinopeudella
tielta. Tarkasteltaessa kaikkia vuosien 1991-2006 aikana sattuneita
kuolemaan johtaneita kolareita kokonaisuutena, havaittiin samanlainen
yhteys kuljettajan ian ja taman ajaman ylinopeuden valilla — nuorimpaan
ja vanhimpaan ikaryhmaan kuuluneet kuljettajat ajoivat onnettomuusti-
lanteessa ylinopeutta harvemmin kuin 18-35-vuotiaat kuljettajat.

Tielta suistumisten yhteydessa kuollut kuljettaja ajoi erityisesti 2000-
luvulla ylinopeutta taajamassa. Ylinopeudella ajamiseen liittyi nopeusra-
joituksen mukaan ajamista useammin ennakointi- tai arviointivirheiden
teko onnettomuuden valittdmana syyna. Eras mielenkiintoinen ylino-
peudella ajamista koskeva havainto liittyy tien leveyteen ja ylinopeu-
teen: asioiden valilla havaittiin positiivinen korrelaatio, eli mita leveampi
tie, sita enemman silla ajettiin ylinopeutta.

5.1.5 Syyllisyys (kolareiden osalta)

Kolareihin syyllisyytta tarkasteltaessa havaitaan, etta moottoripyorailija
oli useimmiten ykkososallinen (seka kuolemaan etta loukkaantumiseen
johtaneiden) kohtaamisonnettomuuksien ja onnettomuustyypin "samat
ajosuunnat” onnettomuuksien syntyyn. Sita vastoin risteyskolareissa
moottoripyorailija oli kakkososallisena suurimmassa osassa kuolemaan
ja loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuksista. Erityisesti 2000-
luvulle tultaessa moottoripyorailijat olivat itse useimmiten vahemman
syyllisia osapuolia kuolemaan johtaneissa risteyskolareissa.

5.1.6 Onnettomuuksien syntyyn liittyneet syytekijét

Onnettomuuksien (tutkijalautakuntien arvioimia) syita tarkasteltaessa
havaitaan, ettd kuolemaan johtaneet tieltad suistumiset syntyivat paaasi-
assa moottoripyoran kasittelyvirheen seurauksena. Silti Iahes kolmas-
osa onnettomuuksista johtui myds moottoripyorailijan tekemasta enna-
kointi- tai arviointivirheesta. Kasittelyvirheet liittyivat erityisesti ohjaus-
taidon ja jarruttamistaidon puutteisiin seka vaaraan ajolinjan valintaan.
Onnettomuuteen joutuneen kuljettajan ian ja taman tekeman virheen
valilla havaittiin suistumiskuolemien tapauksessa yhteys siten, ettd nuo-
ret, 16—24-vuotiaat kuljettajat tekivat tata vanhempia useammin enna-
kointi- tai arviointivirheen, yli 25-vuotiaiden kuljettajien onnettomuuksien
johtuessa paaasiassa kasittelytaitojen heikkoudesta.

Kolareiden tapauksessa kohtaamisonnettomuudet muistuttivat tielta
suistumisia johtuessaan useimmiten ajoneuvon kasittelyvirheesta.
Muissa kolarityypeissa ennakointi- tai arviointivirheet olivat yleisin on-
nettomuuden syntyyn johtanut virhetyyppi. Tarkasteltaessa eri-ikdisten
moottoripyorailijéiden kolareita, havaitaan etta ennakointi- tai arviointi-
virheet olivat tyypillinen onnettomuuden syy kaikilla ikaryhmilla. Suistu-
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misonnettomuuksista poiketen erityisesti nuoret, 16—17-vuotiaat kuljet-
tajat tekivat onnettomuuden aiheuttaessaan ajoneuvon kasittelyvirheita.
Huomionarvoista on, ettd mita vanhempi moottoripyorailija oli osallisena
kolariin, sitd harvemmin han aiheutti onnettomuuden omalla toiminnal-
laan.

5.1.7 Ajokokemus

Kuolemaan johtaneet tielta suistumiset sattuivat useimmiten kuljettajille,
joilla oli verrattain vahan kokemusta onnettomuusajoneuvolla ajosta. Ei
ole selvaa, pitaisikd tama katsoa indikaatioksi vahaisesta kokemuksesta
moottoripyoralla ajamisesta ylipaataan vai onnettomuusajoneuvolla
ajamisesta. 1990-luvulta 2000-luvulle tultaessa havaittiin trendi mootto-
ripyorailijan tienkayttokokemuksen maarassa: 1990-luvulla tieltd suistu-
essaan kuoli tyypillisesti kokematon tienkayttaja, 2000-luvulla kokenut
tienkayttaja. Nain ollen nailla kahdella tavalla arvioitu kokemus oli va-
haista 1990-luvulla, kun taas 2000-luvulla kokemusindikaattorit poikke-
sivat toisistaan.

Moottoripyorailijan aiheuttamat kohtaamisonnettomuudet olivat tielta
suistumisten kaltaisia myds ajokokemuksen suhteen sattuessaan
useimmiten kuljettajille, joilla oli verrattain vahan ajokokemusta onnet-
tomuusajoneuvolla ajosta. Suurimmalla osalla onnettomuuden aiheut-
taneista moottoripydrailijoista, jotka kuolivat kohtaamisonnettomuuksis-
sa, ei myoskaan ollut runsasta, yli 100 000 km:n kokonaisajokokemusta
— tassa suhteessa vuosina 1991-2006 moottoripydrailijan aiheuttamat
kohtaamisonnettomuudet olivat samankaltaisia kuin 1990-luvulla sattu-
neet tieltd suistumiset. Risteyskolareita aiheuttaneilla moottoripyoraili-
joilla oli tyypillisesti melko runsaasti ajokokemusta moottoripyoralla
ajamisesta, "samat ajosuunnat” tyypin onnettomuuksia aiheuttaneilla
kuljettajilla taas kokemusta milla tahansa ajoneuvolla ajamisesta.

Tarkasteltaessa moottoripyorailijan kokemukseen liittyvia trendeja
1990-luvulta 2000-luvulle tultaessa havaittiin, etta 2000-luvulla aiempaa
useampi onnettomuus sattui henkildlle, jolla oli vahan kokemusta onnet-
tomuusajoneuvolla ajamisesta mutta runsaasti yleista tienkayttokoke-
musta.

Tutkijalautakuntien suistumisonnettomuuksien yhteydessa identifioimia
riskitekijoita tarkasteltaessa havaitaan, etta ylinopeus ja liian suuri tilan-
nenopeus ovat usein mainittuja riskitekijoita. Ajokokemuksen puute ja
tottumattomuus ajoneuvoon on myds mainittu useasti. 15 useimmin
mainitun syyn joukkoon kuuluvat my6s maininnat tienvarren pylvaista ja
moottoripyorailijoille soveltumattomista sivukaiteista. Ylinopeus, tottu-
mattomuus ajoneuvoon ja vahainen ajokokemus on mainittu usein
myds kohtaamisonnettomuuksien tapauksessa. Myds nailta osin vaikut-
taa siltd, ettd kohtaamisonnettomuudet ja tielta suistumiset ovat toisiaan
muistuttavia onnettomuustyyppeja. Tama onkin ymmarrettavaa, silla
seka moottoripydrailijan aiheuttamissa kohtaamisonnettomuuksissa etta
tieltd suistumisissa on kyse siitd, ettd moottoripy6raa ei saada pidetyksi
omalla kaistalla.
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"Samat ajosuunnat” —tyypin onnettomuuksista piirtyy edella sanotun ja
tutkijalautakuntien mainitsemien riskitekijdiden tarkastelun perusteella
seuraavanlainen kuva. Erityisesti moottoripyorailijan aiheuttamat onnet-
tomuudet vaikuttavat syntyneen moottoripyorailijan lahdettya ohitta-
maan autoa, joka tekikin jotain mitd moottoripyoran kuljettaja ei ollut
osannut odottaa (kuten kadantyi pienemmalle tielle vasemmalle). Naiden
kuolemien valttamiseksi olisi ndin ollen jatkossa syyta keskittya mootto-
ripyorailijoiden liikenteenlukutaitojen parantamiseen: yksinkertainen
konsti olisi valttaa ohituksia kun on pienikin mahdollisuus, ettd auto
kaantyy yllattden ohittajan eteen. Sulkuviivoista riippumatta moottori-
pyorailijoiden olisi syyta tarkkailla tieympariston kriittisia piirteita ohituk-
seen lahtiessaan. Toisaalta osa peradnajoista saattoi johtua myds liian
lyhyiden turvallisuusvalien pitdmisesta ilman aietta edella ajavan ohit-
tamiseen. Osa onnettomuuksista saattoi johtua myds siita, etta kuljetta-
ja ei tuntenut ajoneuvonsa (jarrutus-)ominaisuuksia riittdvan hyvin — tot-
tumattomuus ajoneuvoon oli mainittu useasti taustalla vaikuttaneena
riskitekijana. Kokonaisuutena voidaan todeta, etta naiden onnettomuuk-
sien parempi ymmartaminen edellyttaisi viela lisatutkimusten tekemista.

Risteyskolareiden yhteydessa mainittujen riskitekijoiden perusteella vai-
kuttaisi piirtyvan kuva liikenteesta hedonistisia nautintoja hakevista kul-
jettajista: vaaranlaiset ajoasenteet ja tietoinen riskinotto on mainittu
useasti, naiden kaytannon toteutumaksi tulkittava ylinopeudella tai liian
suurella tilannenopeudella ajaminen sitédkin useammin. Tosin on syyta
pitad mielessa, etta erityisesti 2000-luvulla suuri osa onnettomuuksista
sattui vastapuolen toiminnan seurauksena.

5.1.8 Kyselyyn vastanneiden onnettomuudet ja onnettomuuksien
selittdaminen

Kyselyn perusteella selvisi, etta n. 15 %:lle vastaajista oli sattunut on-
nettomuus viimeisen kolmen vuoden aikana (vuosina 2006—2008). La-
hemmin tarkasteltiin niiden henkildiden vastauksia, joille oli sattunut yksi
onnettomuus tarkastelujakson aikana. Talléin selvisi, etta suurin osa (n.
50 %) onnettomuuksista sattui huviajossa. Tyomatka-ajossa tai muussa
tydhon liittyvassa ajossa onnettomuuksista sattui n. 18 % ja matkustel-
taessa n. 16 %. Onnettomuudet olivat edeltavissa luvuissa tarkasteltuja
onnettomuuksia lievempia — lahes 70 % onnettomuuskuljettajista selvisi
joko ilman vammoija tai vain hyvin lievilla vammoilla.

Onnettomuuksien syntyyn vaikuttaneista tekijoista on syyta mainita tie-
infrastruktuuriin (tien pinnalla ollut itomateriaali, tien pinnan kunto) liit-
tyvat useat maininnat ja kasittelyvirheista erityisesti jarrutustaitoihin liit-
tyvat "vaara arvio kyvysta valttaa onnettomuus jarruttamalla” ja “jarru-
tusvirhe”. Ensinmainitussa riskitekijassa voi olla kyse siita, ettei mootto-
ripyoran kuljettajilla ole selvaa kasitysta pyoransa jarrutusominaisuuk-
sista, kuten jarrutusmatkasta. Jarrutusvirheiden yleisyys puolestaan on
mielenkiintoinen havainto siind mielessa, etta luvussa 3.1. todettiin jar-
rutustaitojen parantuneen kasittelykoemuutoksen seurauksena. Kokeen
muutos vaikuttaisi ndiltad osin onnistuneelta ratkaisulta. Useasti mainittu
(ja useammin loukkaantumiseen kuin pelkkiin peltivahinkoihin liittynyt)
riskitekija oli my6s "Onnettomuuden toinen osallinen ei havainnut si-
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nua”. Hyvin yleisesti mainittuja riskitekijoita olivat myos liikennetilantei-
den arviointiin ja ennakointiin liittyvat ("Tulkitsit muiden tienkayttajien ai-
komukset virheellisesti” ja "et tunnistanut liikennetilannetta vaarallisek-
si”). Tahan liittyen on erityisen mielenkiintoista, etta onnettomuuskuljet-
tajien onnettomuuden valttamiseksi vaadittua toimintaa koskevia kysy-
myksia analysoitaessa selvisi, ettda paremmalla tilanteen ennakoinnilla
oltaisiin voitu vaikuttaa onnettomuuksista 45 % syntymiseen. Onnetto-
muuden valttdmiseen vaadittavista kasittelytaidoista onnettomuuskuljet-
tajat olivat useimmin maininneet jarrujen kayton.

Kyselyn taustamuuttujia hyodyntden muodostettiin logistinen regres-
siomalli onnettomuuksien selittamiseksi. Talloin saatettiin todeta, etta
kontrolloitaessa muut malliin kuuluneet tekijat, kuljettajan ika selitti on-
nettomuuksia voimakkaasti — mitd vanhempi kuljettaja, sen matalampi
onnettomuusriski. Naisilla oli miehiin nahden 1,75-kertainen riski joutua
onnettomuuteen (jalleen kontrolloitaessa muut malliin kuuluneet tekijat).
MRBQ-kyselyn "puutteet taidoissa’-faktorille latautuneita kysymyksia
voidaan mallin perusteella pitda indikaattoreina onnettomuuksien syn-
tymiselle. ltsekontrolli ja erilaisten liikennetilanteiden hallinta ovat oleel-
lisia onnettomuuksilta saastavia tekijoita. Nain ollen onnettomuuksien
estamisessa ei ole kyse puhtaasti kyvysta kasitella moottoripyoraa,
vaan myos kyvysta saadella omia mielihalujaan. Moottoripyorat kiihtyvat
tyypillisesti nopeasti, mika voi olla yksi syy siihen, miksi moottoripyorilla
ylipdataan ajetaan. Maltti olla kiihdyttelematta pyoralla ja maltti valttaa
kilpailua ehkaisevat onnettomuuksien syntymista, mika vaikuttaa eraalta
uskottavalta selitykselta sille, miksi verrattain varttuneiden moottoripyo-
railijdiden onnettomuusmaara suhteessa heille rekisterdityjen moottori-
pydrien maaraan on matalampi kuin nuoremmilla kuljettajilla. Vaikka
mainitunkaltaisia taitoja saattaa olla vaikeaa opettaa kenellekaan, on
moottoripyorailijat syyta tehda ainakin tietoisiksi mainituista tuloksista —
ehka tieto siita, ettd malttamalla mielensa liikenteessa he varmistavat it-
selleen ajokilometreja myos jatkossa on vaikutusta ainakin osaan kuljet-
tajista.

5.2 Toimenpide-ehdotukset

Moottoripyorailijoiden onnettomuuksia voidaan pyrkia estamaan jaka-
malla tassa tutkimuksessa syntynytta tietoa moottoripyorailijoille ja au-
toilijoille, kehittdméllad A- ja B-korttiin johtavaa koulutusta tulosten poh-
jalta, kehittamalla liikenteenvalvontaa, harkitsemalla muutoksia mootto-
ripyérén ajolupajérjestelméaéan, edistamalla erilaisten uuteen teknologi-
aan perustuvien ratkaisujen kayttoonottoa Suomessa ja kehittamalla tie-
infrastruktuuria moottoripyéréilijdystavéllisemmaksi.

5.2.1 Tiedon jakaminen ja koulutuksen kehittdminen

Tiedon jakamisen pohjaksi voitaisiin harkita kayttdon otettavaksi inter-
netissa toteutettavaa interaktiivista kyselya, johon vastaamalla mootto-
ripyorailijat voisivat maarittdéd oman riskinsa kuolla tai loukkaantua eri-
tyyppisissa onnettomuuksissa. Samassa yhteydessa voitaisiin jakaa tie-
toa moottoripyoran kasittelyn jatkokoulutusmahdollisuuksista.
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Toisaalta eras taman raportin oleellisista havainnoista koskee autoilijoi-
den kouluttamista moottoripyorailijdiden havainnoinnissa seka naiden
etaisyyden ja nopeuden oikeassa arvioinnissa. B-ajokorttiin johtavaa
koulutusta olisi syyta kehittda nailta osin, erityisesti nykyisenkaltaisessa
tilanteessa, jossa moottoripyorailyn suosio on ollut jatkuvassa kasvussa
ja moottoripyorailijéitda on Suomen maanteilla entistd enemman. Yksi-
tyiskohtaisempia kehitysehdotuksia on mainittu luvussa 2.8.5. Toisaalta
internetia voitaisiin hyddyntaa myds autoilijoiden kouluttamisessa. Oi-
keita liikennetilanteita kuvaavista valokuvasarjoista koostuva peli voitai-
siin kehitella ja laittaa esimerkiksi Liikenneturvan ja Ajoneuvohallinto-
keskuksen internet-sivuille saataville; autokouluja voitaisiin pyytaa li-
sdamaan linkki peliin omille internet-sivuilleen.

5.2.2 Liikenteenvalvonnan kehittaminen

Nopeusvalvontaa olisi syyta kehittaa, erityisesti taajamissa — ylinopeu-
della taajamassa ajaminen oli erityisesti 2000-luvulla sattuneille kuole-
maan johtaneille suistumisonnettomuuksille ominainen piirre. Lisaksi
moottoripyoran kuljettajan toiminnasta johtuneet kuolemaan johtaneet
risteyskolarit, joissa moottoripyorailija ajoi ylinopeudella, sattuivat
useimmiten taajamassa. Teknologisena ratkaisuna voitaisiin harkita
RFID-tekniikkaan perustuvaa sahkoista rekisterikilpea, jonka perusteel-
la moottoripyorailijat voitaisiin tunnistaa.

5.2.3 Ajolupajarjestelmé

Moottoripyérailijéiden ajolupajarjestelmaa on harkittu muutettavaksi Eu-
roopan tasolla — esimerkiksi 20.10.2008 Brysselissa jarjestetyssa Eu-
roopan komission Motorcycle Working Groupin kokouksessa todettiin,
etta olisi syyta pyrkia Euroopan tasolla yhtendiseen lainsaadantéon
koskien moottoripydrien mahdollisia tehorajoituksia. Toisaalta kokouk-
sessa todettiin, etta tehorajoituksista paattaminen on vaikeaa ilman tut-
kimukseen perustuvaa tietoa moottoripyéran tehon onnettomuuksien
suhteesta. Kuten luvussa 2 havaittiin, suuri osa (yli 60 %) moottoripyo-
ran kuljettajan tai matkustajan kuolemaan johtaneista onnettomuuksista
ajettiin tehokkaalla, 50-105 kW:n tai yli 105 kW:n moottorilla varustetul-
la pyoralla. Suhteessa rekisterdityjen ajoneuvojen maaraan erityisen
paljon onnettomuuksia sattui kaikkein tehokkaimmilla, yli 105 kW:n
moottorilla varustetuilla pyérilla. Silti myds 50-105 kW:n moottorilla va-
rustetuilla pydrilla ajettujen onnettomuuksien suhteellinen maara oli
suuri verrattuna pienempitehoisten pydrien suhteelliseen onnetto-
muusmaaraan. Nama onnettomuudet sattuivat padasiassa yli 25-
vuotiaille moottoripy6railijoille. Myds moottoripydrien teho/paino-suhde
saattaisi olla jarkeva perusta lainsdadannon uudistamiselle — luvussa 2
havaittiin, etta teho/paino-suhteen kasvaessa suhteellinen onnetto-
muusmaara moninkertaistuu. Koska suomalainen tutkijalautakuntajar-
jestelma ei sisalla nykymuodossaan tietoa onnettomuusajoneuvon kul-
jettajan ajokokemuksesta juuri kyseisen tyyppisella ajoneuvolla, ei lu-
vussa 2 raportoitujen tulosten perusteella voida viela antaa suositusta
esimerkiksi tehorajoitusten laajentamisesta koskemaan kaikkia uusia
kuljettajia. Silti on selvaa, etta moottoripydraily muuttuu sita vaaralli-
semmaksi, mitéd suurempitehoisella ja teho/paino-suhteeltaan suurem-
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malla pyoralla ajetaan. Tulos on joka tapauksessa syyta tehda tietta-
vaksi moottoripyorailijoille tai moottoripyoran hankintaa harkitseville
henkilGille, jotka voivat ottaa asian huomioon ajotottumuksissaan ja ajo-
neuvon hankintaa suunnitellessaan.

Mielenkiintoinen jatkotutkimuksen aihe olisi seurantatutkimus, jossa
aloittelevat moottoripyorailijat opettelevat ajamaan joko tehorajoitetulla
kevytmoottoripyoralla tai suurimoottorisella ja suuritehoisella pyoralla.
Harjoittelu tehtaisiin kahdessa ryhmassa, joiden ajotaidot arvioitaisiin
uudelleen esimerkiksi vuoden kuluttua. Samalla voitaisiin tarkastella
ryhmien jasenille sattuneiden onnettomuuksien maaria. Tallaisella ko-
keellisella asetelmalla saataisiin selvyys kysymykseen, onko tehorajoi-
tus syyta ulottaa koskemaan kaikkia uusia kuljettajia.

5.2.4 Uusi teknologia

Monet autonkuljettajaa palvelevat alykkaat jarjestelmat auttavat myds
moottoripyorakolareita vastaan. Laser- tai tutkateknologiaan perustuva
kaistanvaihtovaroitin on teknologinen ratkaisu, jolla voitaisiin vahentaa
moottoripyorien ja autojen valisia kolareita. Tallainen autoihin asennet-
tava jarjestelma tarkkailee tilaa auton ymparilla ja varoittaa kuljettajaa,
jos esim. sokean pisteen kohdalla on ajoneuvo. Ennen pitkaa saadaan
myds rakennettua riittavan luotettava jarjestelma, joka estaa toisen
tienkayttajan yli ajamisen, jos kuljettaja yrittaisi nain toimia.

Risteyskolareita puolestaan pyritaan valttamaan kehittamalla jarjestel-
maa, joka halyttaa risteysta lahestyvia ajoneuvoja, jos tormayskurssilla
on toinen ajoneuvo. Tallainen jarjestelma tosin edellyttaisi toimiakseen,
etta se olisi asennettu riittdvan suureen osaan ajoneuvoista. Joka tapa-
uksessa autonvalmistajat ovat innokkaita kehittamaan erilaisia alykkaita
turvallisuusjarjestelmia, ja niiden suunnittelussa on syyta pitda mielessa
moottoripyrien erityisominaisuudet , jotta ne auttaisivat - aikanaan -
vahentamaan myds moottoripyorailijdiden kuolemaan johtavia risteys-
kolareita.

5.2.5 Tieymparistd

Joustamattomat kaiteet ja tien varren pylvaat toimivat suistumisonnet-
tomuuksien seurauksia pahentaneina riskitekijoind tutkijalautakuntien
arvion mukaan. Nain ollen eras tapa lieventaa suistumisonnettomuuksi-
en seurauksia, olisi kehittdd moottoripyorailijaystavallisia sivukaiderat-
kaisuja. Esimerkkeina voidaan mainita sivukaiteiden tolppien peittami-
nen esim. polyuretaanilla ja/tai muovielementtien asentaminen sivukai-
teiden alaosaan. Ratkaisut lieventaisivat sellaisten onnettomuuksien
seurauksia, joissa pyoransa selasta kaatuessaan sinkoutunut moottori-
pyorailija ruhjoutuu sivukaiteiden tolppiin.

5.2.6 Tutkijalautakuntamenetelméan kehittdminen

Voidaan esittaa kysymys siita, osaavatko tutkijalautakuntien jasenet ot-
taa huomioon oleelliset moottoripydraonnettomuuksien syntyyn vaikut-
taneet tekijat onnettomuuspaikalla. T utkijalautakuntien toiminnalle saat-
taisi olla eduksi, ettd moottoripydéraonnettomuuksien tutkintaan osallis-
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tuisi mahdollisuuksien mukaan henkild, jolla on itselladn on kokemusta
moottoripyoralla ajosta.

Toisena, (erityisesti moottoripydraonnettomuuksien ymmartamisen
kannalta) oleellisena tutkijalautakuntamenetelman kehitysehdotuksena
todetaan, ettda menetelman taytyisi sisaltdd muuttuja, joka kuvaa onnet-
tomuuteen joutuneen kuljettajan ajokokemusta onnettomuusajoneuvon
tyyppisella ajoneuvolla.

5.2.7 Kyselyn vastaajien mielipiteet ehdotetuista interventioista

Kyselyn vastaajat saivat kommentoida erilaisia moottoripyorailyn turval-
lisuuden parantamiseksi ehdotettuja toimenpiteita. Vastausten perus-
teella tehorajoituksen ulottaminen koskemaan kaikkia uusia moottori-
pyorailijoita vaikuttaisi ratkaisulta, joka ei herata liiallista vastustusta
kohderyhman joukossa. Sen sijaan moottoripyéran kaasuhanan auto-
maattiseen kontrollointiin perustuva teknologinen ratkaisu heratti run-
saasti vastustusta — ehka siita syysta, ettd moottoripyora valitaan kulku-
valineeksi juuri silla ajamisen synnyttaneen vapaudentunteen ansiosta.
Promillerajan laskemista nollaan piti hyvana ratkaisuna reilu 50 % ky-
symykseen vastanneista henkildista. Osa vastaajista tosin kommentoi,
ettd matala promilleraja, esim. 0,2 %o, olisi heidan mielestaan nollaa
helpommin hyvaksyttavissa. Moni vastaaja kommentoi ajavansa moot-
toripyoralla aina ainoastaan selvin pain; toisaalta moni vastaaja piti
promillerajan laskua hyvaksyttavana vain, jos sama raja tulisi koske-
maan kaikkia tienkayttajia.
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7.1 Liite 1 Tutkinnon vastaanottajan kasittelykokeen
arvioinnissa kayttama lomake
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7.2 Liite 2 Kokelaan omaa kasittelykoetehtavien osaamis-
taan arvioidessaan kayttama lomake

Olet osallistumassa Helsingin yliopiston Ajoneuvohallintokeskukselle (AKE) tekemiifin tutkimu kseen,
jossa kartoitetaan moottoripytiniilijiden onnettomuusriskiin vaikuttavia tekijiiitd. Ole ystiviillinen ja
vastaa seuraaviin kysymyksiin mahdollisimman huolellisesti. Pyydimme Sinua huomioimaan, etté
vastauksia kisitellifin ehdottoman luottamuksellisesti, yksittfisti vastaajaa ei voida missifin yvhteydessi
tunnistaa ja tiytettyjd lomakkeita tullaan sfilyttimiifin huolellisesti lukitussa tilassa. Kokelaan nime#
tiedustellaan vain, jotta timén taustatietolomakkeen tiedot voidaan vhdistii hinen koesuorutumistaan
koskeviin tietoihin.

Mimi Kisittelykokeen suorittamispiiivimitici (pv/kk/2008)
i f2008

Sukupuol Tk _ vuotta

[ ] Nainen

[ ] Mies [] Tiytin lomakkeen kotona/muussa
rauhallisessa ympéristissi

Harjoittelum iifirii (ajokertaa) [] Tiytin lomakkeen ajokoepaikalla

[]8

(112 Koulutustaso

[]18 [ ] Peruskoulu

(] muu, kuinka paljon? []2. aste

[ ] Yliopisto/ AMK
Adempi korttiluokka

(] Ei ajokorttia Aiempi ajokortti hallussa ( valitse pisimpiifin
[] Mo pokoriti hallussasi olleen kortin mukaan)
L] Al (kevytmoottoripyori) L] Ei ajokorttia
[ 1B (henkilbauto) []0-2v.
[ ] C/DVE (jokin raskas ajoneuvo) []2-5v.
[]5-10w.
Mopokokemus [(]=10w
(] Ei lainkaan
[ 10— 3500 km Pytriilyaktiivisuus (sulana aikana)
(] 500 1000 km [ ] harvoin
[ 11000 —2000 km [ ]1-4 krtivko
[ ]=2000 km [[]=4krt/vko
Pyiriletks talvella?
Autoilukokemus ClKylla [ En
[ ]0- 1000 km
L] 1000 — 5000 km Alempi moottoripyiiriilykokemus ( missi
[ ] 5000 —30000 km tahansa hankittu)
[ 130 000— 100000 km [ ] Ei kokenmsta
[ ]=100000 km L]0-100km
(] 100 — 1000 km
[ ]= 1000 km

Kertoisitko vieli lyhyesti omin sanoin, miksi piiitit hankkia moottonpy&rikortin?

s ows
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Toivoisimme Sinun arvioivan omaa suorintumistasi erl tehtivissi seuraavan lomakkeen avulla, Anna

omalle suorituksellesi arvosana (1-5) jokaisen tehtiiviin eri osa-alueilla.

Suorituksen arviointi

Heikki

Kot ettdivii

a
Lk
s

3

Eytkin & jarmu

Tasapaing

Hidasajo Katseen suuntaus

Mp:n azento

Jalat apeilla

Eoytkam & jarmu

Tasapaing

Fujottelu Katzeen suumtaus

Mp:n asento

Jalat tapeilla

Tasapaing

Koaleen suumlauns

Wilisth (tytintiohjaus) Mp:n asento

Ohpausteknnkka

Vaiheiden kivnd

Tasapaing

Fatzeen suumniaus

Fortit (knarreajo) Mp:n asento

Ohjaustekmikka

Vaihieiden kivnd

Jarnuijen kv

Héitdija rrwt us Katseen suuntaus

Mp:n asento

Jarmujen kit

Jarrutus (stop & go) Katsaen suuntaus

Mp:n asento

hyvvii ajokelejd ja turvallista matkaa!

Kiitos osallistumisestasi tutkimukseen — tutkimuksen tekijit toivovat Sinulle
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