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ALKUSANAT

Tama selvitys tehtiin Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE) toimeksiannosta
VTT:sséa touko—marraskuussa 2007. Tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen
likenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittdmistarpeista seka esittaa jatkotoi-
menpiteita suomalaisen katsastusjarjestelman kehittamiseksi. Ty tehtiin kah-
dessa vaiheessa, joista ensimmainen oli kirjallisuusselvitys ja toinen asiantunti-
joiden haastattelu.

Selvityksen ohjausryhmaan kuuluivat Juhani Intosalmi, Riitta-Liisa Linnakko ja
Hannu Pellikka AKEsta seké Henriika Weiste Insinddritoimisto Liidea Oy:sta.
Ohjausryhmé kokoontui tyon kuluessa viisi kertaa. Kokouksissa ryhma maarit-
teli kasiteltavat osa-alueet, paatti haastatteluosion toteuttamisesta seka teki
ehdotuksia kaytettavista lahdemateriaaleista.

Tyon projektipdallikkona toimi VTT:ssa Harri Peltola. Kirjallisuuskatsauksen
kokosi Riikka Rajamaki ja haastattelututkimuksesta vastasi Satu Innamaa.
Ymparistoasioita koskevissa asioissa asiantuntijana toimi Juhani Laurikko.
VTT:n laatujarjestelméan mukaisen raportin sisédisen tarkistuksen teki Niina Sih-
vola.

Helsingissa, 18. joulukuuta 2007
Juhani Intosalmi

tekninen johtaja
Ajoneuvohallintokeskus AKE
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FORORD

Denna utredning gjordes i november 2007 vid VTT pa uppdrag av
Fordonsforvaltningscentralen AKE. Avsikten var att samla information om
besiktningens effekter pa trafiksakerheten och om utvecklingsbehoven samt att
komma med atgardsforslag for hur det finlandska besiktningssystemet ska
utvecklas.

Utredningens styrgrupp bestod av Juhani Intosalmi, Riitta-Liisa Linnakko och
Hannu Pellikka fran AKE samt Henriikka Weiste fran Liidea Konsultit.
Styrgruppen sammantradde fem ganger inom ramen for arbetet. PA motena
faststéllde gruppen vilka delomraden som skulle behandlas, beslutade om
intervjudelens genomférande samt kom med foérslag om vilket kalimaterial som
skulle anvandas.

Harri Peltola var projektchef for arbetet inom VTT. Litteraturéversikten
sammanstalldes av Riikka Rajamaki, medan Satu Innamaa ansvarade for
intervjuundersokningen. Juhani Laurikko fungerade som expert i miljofragor.
En rapport enligt VTT:s kvalitetssystem genomgick en intern granskning, utférd
av Niina Sihvola.

Helsingfors, den 18 december 2007
Juhani Intosalmi

tekniska direktor
Fordonsférvaltningscentralen AKE
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FOREWORD

This report was compiled at VTT at the request of the Finnish Vehicle Admini-
stration Centre AKE in May-November 2007. The purpose was to compile in-
formation on the effects of inspection on traffic safety and any areas requiring
development, and to propose further measures for developing the Finnish ve-
hicle inspection systems.

The steering group of the report consisted of Juhani Intosalmi, Riitta-Liisa Lin-
nakko and Hannu Pellikka from AKE, and Henriikka Weiste from Liidea Konsul-
tit. The steering group convened five times during the process. In its meetings,
the group defined the sectors to be addressed, decided on the implementation
of the survey section, and made suggestions on the resource material to be
used.

The project manager at VTT was Harri Peltola. The literature review was com-
piled by Riikka Rajamé&ki and Satu Innamaa was responsible for the surveys.
The expert used in discussing environmental issues was Juhani Laurikko. The
internal review of the report, as required by the VTT quality system, was per-
formed by Niina Sihvola.

Helsinki, 18 December 2007

Juhani Intosalmi

Technical Director
Vehicle Administration AKE
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TIIVISTELMA

Katsastuksen tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistaminen ja liikenteen
ymparistthaittojen vahentaminen. Taman tutkimuksen tavoitteena oli koota tie-
toa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittamistarpeista seka
esittaa jatkotoimenpiteitda suomalaisen katsastusjarjestelman kehittamiseksi.
Tyo6 sisélsi kaksi osaa: kirjallisuustutkimuksen ja katsastukseen eri tavoin liitty-
vien asiantuntijoiden haastattelun.

Katsastuksen liikkenneturvallisuusvaikutuksia on tarkasteltu lukuisissa tutkimuk-
sissa. Tulokset ovat vaihdelleet olemattomasta liikenneturvallisuusvaikutukses-
ta onnettomuuksien 10 %:n vdhenemaan. Useimmat tutkimukset ovat kuitenkin
olleet menetelmiltdan puutteellisia. Ainoastaan yhdessa norjalaistutkimuksessa
(Fosser 1991) oli hyva koeasetelma. Kyseisessa tutkimuksessa ei havaittu kat-
sastuksen vahentdneen onnettomuuksia. Kyseisen tutkimuksen aikana henki-
I6autojen tienvarsitarkastukset olivat kuitenkin Norjassa erittéin yleisia, mika
estaa tutkimustuloksen suoran soveltamisen esimerkiksi Suomeen.

Suomessa tapahtuu vuosittain 2—6 liikkennekuolemaa, jotka johtuvat ajoneuvon
hallittavuuden &killisestd muutoksesta, yleensa renkaan puhkeamisesta, kuor-
man siirtymisesta tai ohjauslaiteviasta. Lisdksi tekniset puutteet ovat riskiteki-
jana eli yhtena osatekijana huomattavasti suuremmassa osassa kuolonkola-
reista. 15 prosenttiin kuolonkolareista vaikuttaa jokin renkaisiin liittyva riskiteki-
ja.

Nykyinen 1,6 mm urasyvyysraja kesérenkaissa ja 3 mm raja talvirenkaissa on
haastateltujen asiantuntijoiden mielesta liian alhainen. Laillisen renkaan mini-
miurasyvyys tulisi maaritella liikkenneturvallisuusperusteisesti.

Valtaosa haastattelututkimuksessa haastatelluista oli sita mieltd, ettd myds
henkil6- ja pakettiautoille pitéisi tehda nykyista jarjestelmallisemmin teknisia
tienvarsitarkastuksia.

Tutkijalautakuntatilastot ja kirjallisuusselityksen tulokset viittaavat siihen Suo-
messa olisi todennakoisesti yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa keventaa
katsastusta. Haastatellut asiantuntijat pitivat nykyistd suomalaista katsastusta
katsastustiheydeltdan ja sisalloltdéan padosin hyvana. Melu- ja paastomittauk-
set olisi kuitenkin hyva ohjeistaa tarkemmin. Katsastuksessa l0ytyneista vioista
tulisi koota automerkki- ja mallikohtainen valtakunnallinen tilasto, jonka avulla
katsastuksessa voitaisiin [0ytaa nykyista paremmin autojen viat.

Suomen teilla liikkuvien moottoripydrien ja mahdollisesti myds mopojen kuntoa
seka teknisten vikojen osuutta onnettomuuden syina tulisi selvittaa tienvarsi-
tarkastuksien seka onnettomuustilastojen avulla, jotta voitaisiin arvioida tarvet-
ta vuosikatsastukselle tai nykyista selvasti suuremmalle maaralle tienvarsitar-
kastuksia.
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SAMMANFATTNING

Syftet med besiktning ar att framja trafiksékerheten och reducera trafikens
miljdolagenheter. Malet med denna undersokning var att samla information om
besiktningens effekter pa trafiksakerheten och om utvecklingsbehoven samt att
komma med atgardsforslag for hur det finlandska besiktningssystemet ska
utvecklas. Arbetet bestod av tva delar: en litteraturundersokning samt
intervjuer med experter med nagon anknytning till besiktning.

Besiktningens effekter pa trafiksékerheten har granskats i ett flertal
undersokningar. Resultaten har varierat fran en obefintlig effekt pa
trafiksdkerheten till en reducering av olyckor med 10 procent. De flesta
undersokningarna har dock haft bristfalliga metoder. Endast en norsk
undersdkning (Fosser 1991) har haft bra undersdkningsforsok.
Undersokningen i frdga visade inte att besiktning reducerar antalet olyckor. Vid
tiden for undersokningen i fraga var tekniska vagkontroller av personbilar
mycket vanliga i Norge, vilket gor att undersdkningsresultaten inte kan
tillampas direkt i till exempel Finland.

| Finland sker arligen 2-6 dodsolyckor i trafiken som orsakas av snabb
forandring i kontrollen av fordonet — oftast punktering, forskjutning av last eller
fel i styrinrattningen. Tekniska fel utgor ocksa en riskfaktor och ar en av
delfaktorerna i en forvanansvart storre andel av dodskrockarna. Riskfaktorer
med anknytning till dack paverkar 15 procent av dédskrockarna.

Dagens grans pa monsterdjup — 1,6 mm pa sommardack och 3 mm péa
vinterdack — ar alldeles for Iag enligt de intervjuade experterna. Minimidjupet
pa lagliga dack borde faststallas pa basis av trafiksakerheten.

De flesta som intervjuades i understkningen ansag att allt mer systematiska
tekniska vagkontroller borde utféras aven pa person- och skapbilar.

Statistik som sammanstallts av undersokningskommittén samt resultat fran
litteraturdversikterna visar att det formodligen vore samhallsekonomiskt
lonsamt att latta pa besiktningen i Finland. De intervjuade experterna anser att
dagens finska besiktning ar éverlag bra vad géaller besiktningsfrekvens och
innehall. Daremot borde man faststalla narmare anvisningar fér buller- och
utslappsmatningar. Av fel som upptécks i besiktningen borde man
sammanstalla riksomfattande statistik efter bilmarke och -modell, vilket skulle
gora det lattare att upptacka felen pa bilen vid besiktningen.

I vilken omfattning som skicket pa och tekniska fel hos motorcyklar och
eventuellt &ven mopeder som fardas pa finska vagar bidrar till olyckor borde
utredas med hjalp av vagkontroller och olycksstatistik, s& att man kan
utvardera behovet av en arlig besiktning eller av betydligt fler vagkontroller &n
idag.
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ABSTRACT

The objective of vehicle inspection is to increase road safety and reduce the
hazards that traffic causes to the environmental. The objective of this study
was to collect information on the effects on road safety and development
needs of vehicle inspection and to propose further actions for the development
of the Finnish inspection system. The project consisted of two parts: a literature
analysis and interviews with experts linked in various aspects with vehicle in-
spection.

The effects on road safety of vehicle inspection have been looked at in numer-
ous studies. These study results have varied from indicating zero effect on
road safety to a 10% reduction in accidents. However, most study methods
have not been sufficient. Only one Norwegian study (Fosser 1991) had a good
test setup. The study in question produced no reduction in the number of acci-
dents as a result of vehicle inspection. However, roadside inspections of pas-
senger vehicles during said study were very common in Norway, which means
that the results of the study cannot be directly applied to other countries, e.g.
Finland.

Some 2 to 6 traffic fatalities occur in Finland every year caused by a sudden
change in the manoeuvrability of the vehicle, usually due to a burst tyre, shift-
ing load or steering device failure. In addition, technical faults are a risk factor,
i.e. a contributory factor in a considerably higher number of fatal car accidents.
A tyre-related risk factor plays a part in 15% of fatal car accidents.

According to the experts interviewed, the current 1.6 mm tread depth limit in
summer tyres and 3 mm limit in winter tyres are too low. The minimum tread
depth of a legal tyre should be determined on the basis of road safety.

The majority of those interviewed were of the opinion that technical roadside
inspections should also be carried out more systematically to passenger vehi-
cles and vans.

Investigation board statistics and results from the literature analysis indicate
that in Finland it would probably be socio-economically viable to lighten vehicle
inspection. The experts interviewed also considered the frequency of the cur-
rent Finnish inspection and it's content to be mostly good. However, guidance
on noise and emission measuring could be better. Faults found during vehicle
inspection should be compiled into national statistics for each vehicle brand
and model, which would then be a greater help in establishing vehicle faults.

The condition of motorbikes and also possibly mopeds being driven on Finnish
roads, as well as the role of technical faults as causes of accidents, should be
established through roadside inspections and accident statistics in order to as-
sess the need for an annual vehicle inspection or a considerably higher num-
ber of roadside inspections.
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1 Johdanto

Méaaraaikaiskatsastus on rekisterdidylle ajoneuvolle maaraajoin suoritettava
katsastus, jossa tarkastetaan ajoneuvon kunto ja rekisteritiedot, muun muassa
liikennevakuutus ja ajoneuvovero. Ajoneuvojen katsastuksen tavoitteena on lii-
kenneturvallisuuden edistdminen ja likenteen ympéristbhaittojen vahentami-
nen. Suomen katsastusjarjestelma on muotoutunut nykyiseen laajuuteensa ai-
kana, jolloin autoissa esiintyi vikoja nykyista tihedmmin.

Suomessa henkildauton ensimmainen méaraaikaiskatsastus on suoritettava
viimeistdan kolmen vuoden kuluttua kayttdonottopaivasta. Sen jalkeen on va-
paavuosi, jolloin autoa ei tarvitse katsastaa. Vapaavuoden jalkeen henkildauto
on katsastettava vuosittain. Pakettiautoilla ei tallaista vapaavuotta ole. Linja- ja
kuorma-autot katsastetaan vuosittain. Moottoripy6rilla ja mopoilla ei ole maa-
raaikaiskatsastusta.

Euroopan unionin direktiivin (96/96/EC) mukaan maaraaikaiskatsastusten va-
himmaismaara on, etté henkilé- ja pakettiautot katsastetaan ensimmaisen ker-
ran neljantend vuotena kayttoonotosta ja sen jalkeen joka toinen vuosi. Ras-
kaat ajoneuvot tulee katsastaa vuosittain. Katsastuksen sisallén osalta direktii-
vissa sdadetaan yksityiskohtaisesti jarrujen katsastuksesta ja paastomittauk-
sesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain mainitaan.

Katsastusalan kansainvalinen yhteistydelin CITA! on &skettéin saanut valmiiksi
laajan selvityksen ajoneuvojen lilkkennekelpoisuuden valvonnasta Euroopan
Unionissa. TAméan Autofore-selvityksen (CITA 2007) perusteella CITA suositte-
lee, ettd yli 8-vuotiaiden autojen katsastuksen minimitiheys olisi EU:n direktii-
vissa yksi vuosi. Selvityksen perusteella CITA suosittelee, ettd katsastuksessa
tarkastettaisiin myos turvatyynyt, ABS-jarrut ja ajovakauden hallintajérjestelma,
ja ettd katsastus laajenisi koskemaan myds kaksipy6raisid moottoriajoneuvoja.
CITA pitda naitd muutoksia tarpeellisina aivan lahivuosina.

Ajoneuvon tekniselld tienvarsitarkastuksella on samat paamaarat kuin katsas-
tuksellakin. Tienvarsitarkastus voi sisaltéda joko ajoneuvon kunnon silmamaa-
raisen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneuvon kunnon
tarkemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi, Tulli ja rajavartiolai-
tos. AKE rahoittaa katsastajien osallistumista tienvarsitarkastuksiin. EU:n direk-
tiilvin mukaisia raskaiden hyotyajoneuvojen tienvarsitarkastuksia tehtiin Suo-
messa vuonna 2006 yhteensa 7 700 ajoneuvolle tai peravaunulle. Myds henki-
16- ja pakettiautoille tehtiin jonkin verran tienvarsitarkastuksia.

Katsastuksen ja tienvarsitarkastusten lisaksi ajoneuvojen tekniseen kuntoon
vaikuttavat muun muassa auton ika ja kayttomaara, omistajan kunnossapitoa
koskevat asenteet, ajoneuvon osien kayttoika, ajoneuvon omat vikojenhavait-
semisjarjestelméat sek& huoltojen hinta ja laatu.

Taman tutkimuksen tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen liikenneturvalli-
suusvaikutuksista ja kehittamistarpeista seka esittaa jatkotoimenpiteitd suoma-
laisen katsastusjarjestelman kehittamiseksi.

! CITA = Comité international de I'inspection technique automobile

1
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2 Menetelma

2.1 Kirjallisuusselvitys

Katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksia kasittelevia tutkimuksia etsittiin
ScienceDirect- ja Compendex-tietokannoista. Lisaksi kaytiin lapi norjalaisen lii-
kenneturvallisuuskasikirjan (Elvik & Vaa 2004) katsastusta kasittelevan luvun
lahteet sekd CITA:n (2007) Autofore-tutkimus ja sen lahteet.

Vuonna 1999 Australiassa julkaistussa katsastuksen kustannustehokkuutta
kasittelevassa tutkimuksessa (Keatsdale 1999) oli selkedlla jaottelulla kasitelty
samoja teemoja kuin tassa tutkimuksessa. Taman tutkimuksen kirjallisuusselvi-
tysosassa on paaosin sovellettu australialaisjulkaisun rakennetta.

Hypoteesi katsastuksen onnettomuuksia vahentavasta vaikutuksesta sisaltaa

kaksi oletusta: (1) katsastustoiminnan seurauksena ajoneuvojen viat vahene-

vat ja (2) vikojen vdheneminen johtaa onnettomuuksien véhenemiseen. Nama
oletukset voidaan jakaa edelleen seuraaviksi vaitteiksi:

o Teilld ja kaduilla liikkuvissa moottoriajoneuvoissa on yleisesti teknisia viko-
ja, vanhoissa ajoneuvoissa enemman kuin uusissa.

e Viat voidaan havaita katsastuksessa.
o Katsastusten tiheys vaikuttaa vikojen maaraan.
¢ Ajoneuvojen tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia.

¢ Vikojen vaheneminen katsastuksen ansiosta johtaa onnettomuuksien va-
henemiseen.

Edella oleviin Keatsdalen (1999) esittdmiin oletuksiin on tassa lisatty viela kol-
me: (3) katsastus vaikuttaa auton kuljettajan tai omistajan kayttaytymiseen, (4)
tienvarsitarkastusten seurauksena onnettomuudet véhenevat ja (5) katsastuk-
sen ansiosta liikkenteen pakokaasupaéstot vahenevat. Tama aiheiden jaottelu
johti joissakin tapauksissa siihen, etta yksittaista referoitavaa tutkimusta tarkas-
tellaan useammassa luvussa.

Autojen kunnon ja katsastuksen lilkkenneturvallisuusvaikutuksia voi kuvata Fos-
serin (1991) luomalla kuvalla (1). Kuva on luonteeltaan esimerkki; kayrien muo-
toa ja etaisyyksia toisistaan eli eri tavalla katsastettujen autojen kunnon ja on-
nettomuusriskin eroja pyritdan selvittdmaan tassa tutkimuksessa.
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Auton tekninen kunto tai onnettomuusriski

Vuosi

a) Autot, joita pidetaan jatkuvasti hyvassa kunnossa
——Db) Autot, joita ei katsasteta lainkaan

c) Autot, jotka katsatetaan vuosittain

- - - -d) Autot, jotka katsastetaan joka toinen vuosi

e) Uudet autot

Kuva 1. Malli onnettomuusriskin ja auton katsastuksen yhteydelle (Fosser 1991).

Ajoneuvokannan kunto vaihtelee maittain ja ajanjaksoittain, samoin katsastuk-
sen toteutus. Tama tekee kirjallisuudesta |0ytyvien tilastojen ja tutkimustulos-
ten soveltamisen Suomeen haastavaksi.

2.2 Haastattelututkimus

Tietoa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja katsastuksen kehitta-
mistarpeista koottiin kirjallisuusselvityksen lisaksi asiantuntijahaastatteluiden
avulla. Haastatellut asiantuntijat olivat

e Turvallisuusinsindori Ari-Pekka Elovaara, Liikenneturva

o Professori Harri Kallberg, Tieliikenteen Tietokeskus Oy

o Tuotepaallikko Kalevi Lintula, A-Katsastus Oy

e Korjaamotydnjohtaja Kalevi Makel&, Auto Service Intrio / Tapiolan Esso
o Komisario Risto Nikkila, liikkuva poliisi

e Onnettomuustutkija Juha Nuutinen, Onnettomuustutkintalautakunta

o Hallituksen jasen Jari Oksanen, Suomen Motoristit ry

o Yksikonpaallikkdé Hannu Pellikka, AKE

e Toimitusjohtaja Pekka Puputti, Autotuojat ry

¢ Neuvotteleva virkamies Anni Rimpildainen, ymparistdministerio

e Johtava asiantuntija Kari Saari, liikenne- ja viestintdministerit

o Katsastuspaallikkd Sami Sarkio, K1-Katsastus Oy

Haastattelut tehtiin henkilohaastatteluina siten, etta kukin asiantuntija haasta-
teltiin erikseen. Poikkeuksen muodostivat Pekka Pupultti ja Harri Kallberg, joita
haastateltiin yhta aikaa, seka Jari Oksanen, jota haastateltiin sdhkdpostitse.

Haastattelurunko on liitteena 1.
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3 Kirjallisuusselvityksen tulokset

3.1 Tiella liikkuvan ajoneuvokannan kunto

Tielld liikkuvien autojen kunto poikkeaa katsastukseen tulevien autojen kun-
nosta. Osa auton omistajista huoltaa auton ennen katsastusta, osa taas menee
katsastukseen nimenomaan kuulemaan, mitd huoltoa kaipaavia vikoja autossa
on. Tiella likkuvan ajoneuvokannan kuntoa voi tutkia poimimalla satun-
naisotoksen ajoneuvoista tarkastettavaksi. Suomessa tallaista tutkimusta ei ole
tehty. Ulkomaisia tutkimustuloksia voidaan pitda enintdan suuntaa-antavina.

Vuosien 2003 ja 2004 aikana raskaiden ajoneuvojen teknisia tienvarsitarkas-
tuksia tehtiin Suomessa yhteensa 10 038 kappaletta. Puutteita havaittiin

32 %:ssa ajoneuvoista ja ajokieltoon maarattiin 2 % tarkastetuista ajoneuvoista
(Tiehallinto 2005). Vuonna 2006 tarkastettiin kuorma-autoja ja niiden peravau-
nuja seka linja-autoja yhteensa 7 706 kappaletta (AKE 2007a).

Kruegerin (2005) tutkimuksessa vertailtiin kahta saksalaista tilastoa liikentees-
sa olevien autojen vioista. Virallisen tilastoinnin mukaan 0—3-vuotiaista autoista
noin 7 %:ssa oli vakavia vikoja, DEKRAnN julkaiseman syvaanalyysin mukaan
taas 28 %:ssa. Yli yhdeksénvuotiaista autoista 31 % oli virallisen tilaston mu-
kaan vakavasti viallisia, syvaanalyysin perusteella 75—-89 %.

Krueger (2005) ponhti tutkimuksessaan syitd vanhempien autojen uusia huo-
nompaan kuntoon. Uudet autot ovat vanhoja useammin yritysten omistamia ja
niiden kunnosta huolehditaan osana leasing-sopimusta. Uusien ajoneuvojen
omistajat ovat myds keskimaaraistd useammin hyvassa asemassa ja heilla on
varaa turvallisuuden kaltaiseen "luksukseen”. Uusien autojen osatkaan eivat
viela ole kayttoikansa paassa. Vanhojen autojen osat ovat useammin kulunei-
ta, vanhojen autojen omistajat ovat vahemman varakkaita ja usein haluttomia
kayttamaan rahaa lahes romutuskelpoisen auton korjauksiin. Vanhoille autoille
tehdéaan erddn Kruegerin mainitseman saksalaistutkimuksen mukaan enem-
man "tee se itse” -remontteja kuin uusille autoille. Kun 0—4-vuotiaista autoista
vain muutamalle prosentille tehtiin omatoimisia korjauksia, oli vastaava osuus
yli kahdeksanvuotiailla autoilla 1&hes 25 %. Omatoimisissa korjauksissa on on-
gelmana tekijéiden heikompi osaaminen ja halvat, huonolaatuiset varaosat.
Saksassa autojen kayttdika on kasvussa, ja siksi myos vanhojen autojen aihe-
uttamien ongelmien odotetaan lisdantyvan.

Iso-Britanniassa tehtiin vuonna 2004 tutkimus (Driver & Vehicle testing agen-
cy), jossa liikennevirrasta poimittiin satunnaisesti 524 henkildautoa, joiden kun-
to katsastettiin. Taydellinen katsastus ei tien varrella ollut mahdollista, joten
katsastus keskittyi seuraaviin kohteisiin: renkaat, valot, tuulilasinpyyhkijat, au-
ton korin pintapuolinen tarkastus, ikkunoiden silmamaarainen tarkastus, turva-
vy0t ja -istuimet, ohjauspyora, jarrupalat ja jarruneste. Kahdessa kolmasosas-
sa ajoneuvoista ei havaittu puutteita. Neljasosassa ajoneuvoista oli yksi vika,
seitsemasséa prosentissa kaksi vikaa ja kahdessa prosentissa kolme tai use-
ampia vikoja. Alle neljavuotiaista autoista puutteellisia oli 19 %, yli neljavuoti-
aista 36 %. Ylivoimaisesti yleisimpia olivat puutteet ajoneuvon valoissa, joihin
liittyi 46 % havaituista vioista.
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Keatsdalen (1999) kokoamat tiedot Australiasta vuosilta 1995 ja 1996 kertoi-
vat, ettd 1,3 % satunnaisesti tieltd poimituista autoista joutui vikojen vuoksi va-
littdmasti ajokieltoon, 12 %:ssa autoista oli vikoja, jotka maarattiin korjattavaksi
14 vuorokauden kuluessa, ja 11 %:lle huomautettiin jostakin vdhdisemmasta
viasta. Ylivoimaisesti yleisimpia vikoja olivat rengasviat, toiseksi yleisimpié oli-
vat tuulilasin sarot.

3.2 Katsastuksen luotettavuus

3.2.1 Katsastuksessa havaitut ja havaitsematta jadneet viat

Direktiivin 96/96/EY mukaan katsastuksessa tulee tarkistaa vahintaan jarrujar-
jestelmat, ohjausjarjestelméan kunto, tuulilasi, taustapeilit, pyyhkimet, valaisimet
ja heijastimet, akselit, pyorét, renkaat ja jousitus, alustan yleinen kunto, poltto-
aineputket ja pakoputket, korin kunto, kuljettajan istuimen kiinnitys, turvavyét,
aanimerkinantolaite, turvavyot, varoituskolmio, melu ja pakokaasupaastot.
Suomessa katsastukseen sisaltyy myos joukko direktiivin ulkopuolisia kohteita,
kuten turvatyynyjen toimivuuden testaus merkkivalon ja asiakirjojen perusteella
seké ohjattavuuden testaus koeajon perusteella.

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkaysprosenttien
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen I6ytymisella maéardaikaiskatsastuksissa.
Testiautossa on kaikkiaan 5—7 vikaa, joista vahintaan kaksi on liikenneturvalli-
suuden kannalta valitonta vaaraa aiheuttavia. Nama johtavat aina katsastuk-
sen hylkdamiseen. Vuonna 2006 73 % katsastusasemista I6ysi nama kaksi
testiauton kriittista vikaa (AKE 2007a).

Suomessa katsastuksen hylkdykseen johtavat viat olivat vuonna 2006 ylei-
simmin jarrujen, etuakseliston, alustan ja ohjauslaitteiden vikoja tai liian suuria
pakokaasupaasttja. Renkaiden viat eivat olleet erityisen yleinen hylkayksen
syy. (AKE 2007b)

Pennsylvaniassa 1975 tehdyssa tutkimuksessa (Rechnitzer ym. 2000) auto,
johon oli tehty 12 vikaa, katsastettiin 20 katsastusasemalla. Keskimaarin viois-
ta 10ytyi katsastuksessa nelja ja enimmillaén seitseman. Tutkimuksessa ei ha-
vaittu mitdan yhteytta sen valilla, oliko vika likenneturvallisuuden kannalta
merkittava ja havaittiinko se katsastuksessa.

3.2.2 Ajoneuvojen kunnon valvonta, kolmen maan kaytantdjen vertailu

Kruegerin (2005) tutkimus ajoneuvojen kunnon valvonnasta ja eri kaytantdjen
arvioinnista oli ilmeisesti yksi keskeisimpid Autofore-tutkimuksen taustaselvi-
tyksia. Tutkimuksen tekija oli sama henkild kuin Autofore-tutkimuksen kirjalli-
suuskatsauksen kokoaja. Tutkimuksessa vertailtiin Saksan, Ruotsin ja Englan-
nin katsastusjarjestelmid autojen vikojen vahenemisen, kustannustehokkuuden
ja kuluttajaystavallisyyden nakoékulmista.

Saksassa katsastuksen hoitavat useat yksityiset, voittoa tavoittelevat yhtiot.
Paadosa katsastuksista tehdaan autokorjaamoilla ja loput erillisilla katsas-
tusasemilla. Katsastajalta vaaditaan insind0orin koulutus. Uudet henkildautot
katsastetaan ensimmaisen kerran kolmen vuoden sisélla kayttbonotosta, jonka
jalkeen katsastus suoritetaan joka toinen vuosi.
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Ruotsissa autot katsastetaan katsastusasemilla. Yhdella, osittain valtion omis-
tamalla, voittoa tavoittelemattomalla yhtiélla on monopoliasema. Henkiléauto-
jen katsastustiheys on Ruotsissa sama kuin Suomessa.

Englannissa liikkenneministerion alainen virasto VOSA vastaa katsastuksista.
VOSA katsastaa itse linja- ja kuorma-autot omilla katsastusasemillaan. Henki-
|6autojen katsastukset hoidetaan 19 000 valtuutetulla autokorjaamolla. Katsas-
tajan tulee olla vahintdan automekaanikko, jolla on neljan vuoden tyokokemus.
Henkildauto katsastetaan ensimmaisen kerran kolmen vuoden sisalla kayt-
téonotosta, ja siitéd eteenpain vuosittain.

Eri katsastusjarjestelmien arvioinnissa Krueger piti vikojen vahentamisen kan-
nalta valtio-omisteista katsastusta laadukkaampana ja siten parempana kuin
yksityistd. Samasta syysta taloudellista voittoa tavoittelematon jarjestelma oli
h&nen mielestédén parempi kuin voittoa tavoitteleva. Katsastuksen laadun kan-
nalta katsastusasemia pidettiin parempana kuin katsastusta autokorjaamoilla,
kiinteda katsastusmaksua parempana kuin katsastusasemien vélista taloudel-
lista kilpailua, ja autojen korjaamiseen osallistumatonta katsastajaa parempana
kuin autoja korjaavaa.

Vikojen vahentamisen kannalta Krueger arvioi Ruotsin katsastusjarjestelman
parhaaksi ja Englannin huonoimmaksi. Kustannustehokkuudeltaan han arvioi
kaikki jarjestelmét likimain yhté hyviksi. Asiakkaan kannalta h&n arvioi Englan-
nin jarjestelma parhaaksi ja Ruotsin huonoimmaksi. Katsastuksen tietokoneis-
tumisen liikenneturvallisuushydty arvioitiin pieneksi.

Huomattava osa Kruegerin tutkimuksessa esitetyistéd katsastusjarjestelmien
vertailusta oli ns. maalaisjarkeen perustuvia arvioita, jotka eivéat pohjautuneet
mihink&an tutkimukseen. Téllaisia olivat esimerkiksi arviot valtio-omisteisen
katsastuksen paremmasta laadusta.

3.3 Katsastuksen tiheys

Kruegerin (2005) tutkimuksessa ajoneuvojen kunnon valvonnasta ja eri kaytan-
téjen arvioinnista esitettiin aikaisemman saksalaistutkimuksen perusteella yk-
sinkertaistettu kaavio (kuva 2) tihedmman katsastamisen liikenneturvallisuus-
hyodysta. Jos ajatellaan, etta katsastuksen jalkeen autossa ei ole vikoja, ja etta
vikojen maara kasvaa suoraviivaisesti auton ikaantyessa, katsastusten maaran
kaksinkertaistaminen puolittaa teknisisté vioista johtuvien onnettomuuksien
maaran ja siten katsastuksen liikenneturvallisuushyo6ty kaksinkertaistuu. Tata
teoriaa tukevat Kruegerin mukaan Saksan, Ruotsin ja Englannin katsastuksen
hylkaysprosentit. Saksassa, jossa katsastusten véli vanhoille autoille oli kaksi
vuotta, hylkaysprosentti oli korkein ja Englannissa vuoden katsastusvalilla 1a-
hes 50 % alempi kuin Saksassa.
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auton tekniset viat

Kuva 2. Liikenneturvallisuushydty, joka saavutetaan katsastuksia tihentamalla
(Krueger 2005).

Kuvan 2 esittdma ihannetilanne katsastuksen liikenneturvallisuushyddyista on
kuitenkin vain ihannetilanne. Tutkimuksissa, Kruegerin tutkimus mukaan luki-
en, on todettu, etta kaikki auton viat, tai edes kaikki liikenneturvallisuutta vaa-
rantavat viat eivat 10ydy katsastuksessa. Jos ajatellaan, ettd auton ikaantyessa
siihen kertyy vikoja katsastuksesta huolimatta, ja ettd vikoja tulee vuosi vuodel-
ta nopeammin (Fosser 1991, kuva 1 ja sen avulla piirretty kuva 3), katsastus-
ten kaksinkertaistamisen vaikutus on pienempi kuin Kruegerin esittdma turval-
lisuushyddyn kaksinkertaistuminen.

Auton tekniset viat

Kuva 3. Katsastuksen tihentamisen vaikutus, osasuurennos kuvasta 1. (Fosser
1991)

Goun (1999) kanadalaisten onnettomuusautojen teknisia vikoja tarkastelevas-
sa tutkimuksessa todettiin, etta alle 12-vuotiailla raskailla ajoneuvoilla alle kol-
me kuukautta sitten suoritettu katsastus naytti ehkaisevan teknisista vioista
johtuvia onnettomuuksia.

Iso-Britanniassa tehdyssa liikenteessa olevien autojen vikoja koskevassa selvi-
tyksessé (Driver & Vehicle testing agency 2004) havaittiin vikoja 22 prosentis-
Sa autoista, joilla katsastuksesta oli aikaa alle 120 paivaa. Autoilla, joilla oli pi-
dempi aika katsastuksesta, vikoja oli useammin (37—47 prosentissa). Kun kat-
sastuksesta oli kulunut 120 paivaa, vikojen méaarassa ei kuitenkaan ollut nah-
tavissd mitddn nousevaa trendia.
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3.4 Katsastuksen vaikutus auton kuljettajan tai omistajan kayt-
taytymiseen

Useissa tutkimuksissa (esimerkiksi Elvik & Christensen 2007, Keatsdale 1999,
Leigh 1994) on esitetty arveluja katsastuksen vaikutuksesta ajoneuvon kuljetta-
jan tai omistajan kayttaytymiseen. Varsinaisia tutkimustuloksia tasta aiheesta
ei kuitenkaan ole.

Elvikin ja Christensenin tutkimuksessa (2007), jossa tarkasteltiin auton vikojen
maaraa katsastuksessa seka onnettomuusastetta ennen ja jalkeen katsastuk-
sen, onnettomuusaste ei laskenut katsastuksen my6ta, vaikka autoissa olleita
vikoja korjattiin. Tutkijat arvelivat, etta ilmio voisi selittyd kuljettajan kayttayty-
misen muutoksella. Kun auton omistaja katsastuksen yhteydessa pakotetaan
korjaamaan ainakin pahimmat tekniset puutteet, han saattaa ajatella auton tul-
leen entista turvallisemmaksi ja ajaa entistd varomattomammin. Toisaalta Whi-
ten (1986) samantapaisessa tutkimuksessa vastaavaa ilmiota ei havaittu.

Keatsdalen (1999) omien havaintojen mukaan osa autoilijoista ajattelee lapais-
tyn katsastuksen jalkeen, ettd auto on nyt "turvallinen taas seuraavan vuoden”.

Leigh (1994) arveli, ettd huonompikuntoisten autojen kuljettajat saattavat kom-
pensoida autossa olevia vikoja ajamalla varovaisemmin. Vastaavanlainen
kompensaatio on havaittu esimerkiksi teiden ajourien kohdalla - ne eivat odo-
tusten mukaisesti huononna liikkenneturvallisuutta.

3.5 Tekniset viat onnettomuuksien syina

Vuosittain Suomessa tapahtuu kahdesta kuuteen kuolonkolaria, joissa paal-
limmaisené syyna on jokin moottoriajoneuvon hallittavuuteen akillisesti vaikut-
tanut tapahtuma, kuten ohjauslaitteen tekninen vika, pyoran irtoaminen tai
kuorman liikkkuminen (kuva 4). Huomattavasti useammissa liikennekuolemissa
ajoneuvon viat ja puutteet ovat taustalla vaikuttavina riskitekijoina eli pienina
osasying, jotka ovat saattaneet vaikuttaa onnettomuuden syntyyn tai seurauk-
siin. Jokin renkaisiin liittyva riskitekija vaikuttaa noin 15 %:ssa kuolonkolareista,
samoin jonkin turvalaitteen puuttuminen. Virheellinen kuormaus vaikuttaa noin
6 %:n kuolonkolareista. Liikennekuolemien tutkijalautakunnat tekevéat vuosittain
10-20 ajoneuvojen kunnon valvontaan liittyvaa ehdotusta (kuva 5). Tallaisia
ehdotuksia tehddan 3—6 % tutkituista kuolonkolareista. Kymmenena viime vuo-
tena ajoneuvon teknisten vikojen osuus kuolonkolarien riskitekijoista on pysy-
nyt suurin piirtein ennallaan.
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Kuva 4. Ajoneuvon hallittavuuteen &killisesti vaikuttavat tapahtumat valittdména
riskitekijdna vuosina 1994-2005 ja niiden osuus liikenneonnettomuuksien tutki-
jalautakuntien tutkimissa kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-
onnettomuuksissa (Liikennevakuutuskeskus 1995-2006).

35 10 %

+ 9%
30 +

+ 8%
25 -7 %

| 0,
20 - 6%

- 5%
15 - 40
10 - - 3%

- 2%
5,

- 1%
0 - 0%

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

@ ehdotuksia, kpl —e— osuus onnettomuuksista

Kuva 5. Ajoneuvon kunnon valvontaan liittyvét turvallisuuden parantamisehdo-
tukset vuosina 1994-2005 ja niiden osuus liikenneonnettomuuksien tutkijalauta-
kuntien tutkimista kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista
(Liikennevakuutuskeskus 1991-2006).

Taman tutkimuksen tekijat lukivat erdan toisen tyonsa yhteydessa runsaat sata
satunnaisesti poimittua poliisin onnettomuusraporttia. Niistéa tehtyjen havainto-
jen perusteella tekniset viat ovat jotakuinkin yhta yleisia lievemmissa kolareissa
kuin tutkijalautakuntien tutkimissa kuolonkolareissa. Kyseisessa aineistossa ol
kymmenkunta mainintaa huonokuntoisista renkaista. Muita teknisia puutteita ei
mainittu.

Kruegerin (2005) tutkimuksessa tarkasteltiin kirjallisuuden perusteella muun
muassa teknisten vikojen aiheuttamien onnettomuuksien maaraa. Yhteenveto-
na eri tutkimuksista todettiin, etta yleisimmin arvioitiin 5—-10 % onnettomuuksis-
ta olevan osittain tai kokonaan seurausta teknisista vioista. Krueger kuitenkin
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paatteli, etta tdma osuus oli liian alhainen, koska kaikkia onnettomuusautojen
vikoja ei valttamattéd huomattu tarkastuksessa. Han arveli ndin olevan erityises-
ti poliisin tehdessa tarkastusta. Lisaksi tutkimukset kohdistuivat yleensa vaka-
vimpiin onnettomuuksiin, joissa teknisten vikojen osuus saattoi olla erilainen
kuin peltikolareissa. Oikeampana osuutena Krueger piti 10—20 %.

Australiassa tarkasteltiin onnettomuuksissa olleiden autojen teknisia vikoja
vuosina 1995-1996. Tassa Rechnitzerin ym. (2000) referoimassa tutkimukses-
sa poliisi tutki ajoneuvojen vikoja 102 kuolemaan johtaneessa yksittdisonnet-
tomuudessa Melbournen ympéaristdssa. Naistad ajoneuvoista runsaassa kol-
masosassa oli pahoja teknisia puutteita, mutta vain 3 % onnettomuuksista tek-
niset puutteet myoétavaikuttivat onnettomuuteen.

Melbournen ymparistdssa tutkittiin vuosina 1995-1997 myds 222 moottoripy6-
raonnettomuutta, joissa moottoripyoran kuljettaja tai matkustaja oli kuollut tai
joutunut sairaalahoitoon (Rechnitzer ym. 2000). 167 moottoripyorasta tutkittiin
tekniset viat onnettomuuden jalkeen. Moottoripyéristd 10 % oli katsastajan mu-
kaan teknisesti huonossa kunnossa ja 29 % kohtalaisessa kunnossa. Noin

60 % moottoripydrista oli kunnoltaan hyvia tai erinomaisia. Noin neljasosassa
onnettomuuspyoristd renkaissa oli lilan alhainen ilmanpaine. 128 onnettomuu-
desta oli saatavilla kylliksi tietoa onnettomuuden syiden arvioimiseksi. Mootto-
ripyoran tekninen vika myotavaikutti 12 %:in onnettomuuksista, yksittaisonnet-
tomuuksiin useammin kuin usean ajoneuvon onnettomuuksiin.

Keatsdalen (1999) tutkimukseen sisaltyi katsaus australialaisiin tutkimuksiin
teknisista vioista onnettomuuksien aiheuttajana. Tutkimukset koskivat paaasi-
assa kuolonkolareita ja vakaviin loukkaantumisiin johtaneita onnettomuuksia.
Nama muodostivat vain murto-osan kaikista onnettomuuksista, mutta suurim-
man osan onnettomuuskustannuksista. Australian virallisissa tilastoissa tekni-
set viat olivat onnettomuuden paéaasiallinen syy tai myétavaikuttava tekija 2—
6 %:ssa onnettomuuksista. Syvaanalyysit onnettomuuksien syista olivat
perdisin 70-luvulta. Niissé todettiin, etta 1 % vakavimmista onnettomuuksista
tekninen vika oli vaikuttanut erittéin todennakdisesti ja 5 % todennakdisesti.

1990-luvulla Australian Viktorian osavaltion poliisi tarkastutti katsastusmiehilla
lahes 1 700 autoa, jotka olivat olleet osallisina vakavaan onnettomuuteen. Yl
kolmasosassa autoista oli teknisia vikoja. Pddasiassa nama viat olivat
vahaisia. Vain 2 % autoista oli vikoja, joiden katsottiin olleen onnettomuuden
paa- tai osasyyna. Syyttajanviraston kuolonkolariaineiston perusteella noin 2 %
kuolonkolareista, joissa oli osallisena henkild- tai pakettiautoja, johtui ainakin
osittain ajoneuvon teknisesta viasta. Naista teknisista vioista yleisimpia olivat
renkaiden puhkeamiset ja muut rengasviat seka jarruviat. (Keatsdale 1999)

Yhteenvetona eri tutkimuksista Keatsdale (1999) paatyi siihen, ettéd kevyiden
autojen onnettomuuksista vahintaan 2,3 prosenttiin ja ylimmillaan 9,0
prosenttiin vaikuttivat ajoneuvojen tekniset viat.

Goun ym. (1999) ty6ssa tutkittiin kattavasti 195 raskaiden ajoneuvojen onnet-
tomuutta Montrealin ymparistéssa. Raskaan ajoneuvon tekninen vika oli yksin-
omainen syy kahdeksaantoista naista onnettomuuksista. Kahdessatoista on-
nettomuudessa tekninen vika myo6tavaikutti onnettomuuden syntyyn voimak-
kaasti ja neljassa tapauksessa lievasti. Gou ym. arvioi tdman perusteella, etta
raskaan ajoneuvon tekninen vika on syynd 10-20 % n&iden ajoneuvojen on-

10
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nettomuuksista Quebecissa. Noin puolessa tutkituista raskaista ajoneuvoista
oli lievia teknisid puutteita ja 40 % vakavia puutteita. Taysin moitteettomia oli
vain 10 % autoista. Havaitut viat eivat kuitenkaan yleensa olleet onnettomuu-
den syyna. Yleisimpié olivat viat jarruissa ja valoissa. Niiss& tapauksissa, jois-
sa auton vika oli onnettomuuden yksinomainen tai merkittava syy, viat olivat
yleisimmin jarru- ja rengasvikoja.

Moottoripydra- ja mopovalmistajien etujarjestd ACEM (2004) teetti syvaanalyy-
sin 921 mopo- ja moottoripydrdonnettomuudesta, jotka olivat tapahtuneet
Ranskassa, Saksassa, Italiassa, Alankomaissa ja Espanjassa vuosina 1999—
2000. Vertailuaineistoksi kerattiin vastaava maara moottoripydrailijdiden ja mo-
poilijoiden haastatteluja onnettomuuspaikkojen lahistolta. Analyysin perusteella
tekniset viat olivat onnettomuuden paasyyna 0,7 % néaista onnettomuuksista.
Onnettomuuden osasyyna tekninen vika oli 5 % onnettomuuksista. Kolme nel-
jadsosaa ndista teknisista puutteista liittyi renkaisiin.

3.6 Katsastuksen vaikutus onnettomuuksiin

3.6.1 Christensen & Elvik 2007, méaaraaikaiskatsastuksen vaikutus henki-
16- ja pakettiautojen onnettomuuksiin

Norjan méaaraaikaiskatsastuskaytantd muuttui radikaalisti vuonna 1995 EU:n
kanssa tehdyn sisamarkkinasopimuksen my6ta. Aikaisemmin vain pieni otos
autoista kutsuttiin vuosittain katsastukseen, vuodesta 1995 lahtien kaikki autot
katsastetaan joka toinen vuosi alkaen neljannesta ensirekisterdinnin jalkeisesta
vuodesta. Katsastuksessa on nykyaan 82 kohtaa. Valtaosa katsastuksista teh-
daan yksityisilla korjaamoilla, joilla on katsastusoikeus. Katsastustiedot toimite-
taan Norjan Tiehallinnon ajoneuvorekisteriin.

Christensenin ja Elvikin (2007) tutkimuksen méaaraaikaiskatsastuksen vaiku-
tuksesta henkild- ja pakettiautojen onnettomuuksiin aineistona olivat ajoneuvo-
rekisterin tiedot vuosina 1998—-2002 suoritetuista katsastuksista. Katsastustie-
toihin yhdistettiin Norjan suurimman vakuutusyhtion tiedot onnettomuuksista.
Yhdistetyssa aineistossa oli 253 000 henkil6- ja pakettiautoa. Aineistoon sovi-
tettiin malli, jossa onnettomuusmaaraa selittavina tekijéina olivat muun muassa
katsastus, ja siind havaittujen teknisten vikojen maara, omistajana ika ja suku-
puoli, auton iké ja vuotuiset ajetut kilometrit.

Ensimmaisena tarkasteltavana kysymyksena oli, vaikuttiko ensimmaisessa
katsastuksessa havaittu teknisten vikojen maara auton onnettomuusasteeseen
katsastusta edeltdvana vuotena. Tarkastelun tulokseksi saatiin, etta yksittainen
tekninen vika kasvatti auton onnettomuusmaaraa noin 3 %. Keskimaarin au-
toissa oli runsaat kaksi vikaa, jolloin onnettomuusmaaré kasvoi 7 %. Uusinta-
katsastuksen perusteella todettiin, etta katsastus johti auton vikojen korjaami-
seen.

Kolmantena kysymyksena tarkasteltiin, oliko onnettomuusaste katsastuksen
jlkeen erilainen kuin ennen katsastusta, eli oliko katsastuksella vaikutusta on-
nettomuusasteeseen. Tallaista vaikutusta ei tutkimuksessa havaittu. Onnetto-
muusasteet olivat katsastuksen jalkeen hieman korkeampia kuin ennen katsas-
tusta, mutta ero ei ollut tilastollisesti merkitseva.

11



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 6/2007

Se, ettd onnettomuusaste ei katsastuksen jalkeen laskenut, oli ristiridassa tut-
kimuksen kahden muun tuloksen kanssa. Tutkimuksen tekijat arvioivat, etta
tutkimuksen pahin heikkous oli kuljettajien ominaisuuksien kontrolloinnin puute:
suuret onnettomuusmaarat ennen ensimmaista katsastusta ja runsaat tekniset
viat ensimmaisessa katsastuksessa saattoivat ennemminkin olla molemmat
tietynlaisen elamantavan seurauksia kuin syy ja seuraus. Ne, jotka eivat ajaes-
saan piitanneet turvallisuudesta, eivat myodskaan huolehtineet autonsa tekni-
sestd kunnosta. Kun auton omistaja katsastuksen yhteydessa pakotettiin kor-
jaamaan ainakin pahimmat tekniset puutteet, han saattoi ajatella auton tulleen
entisté turvallisemmaksi ja ajaa entistéa varomattomammin. Tallainen ilmio
saattoi selittda tutkimuksen epajohdonmukaiset tulokset.

Tutkimuksessa kaytetty onnettomuusaineisto oli peréisin yhdelta vakuutusyhti-
Oltd. Saattaa olla, etta auton ikdantyessa onnettomuuksia ei enaa yhta herkasti
ilmoiteta vakuutusyhtidlle, ja ettd onnettomuuden seurauksena vakuutuksen
bonuksia menettaneet vaihtavat herkasti muuhun vakuutusyhtiéon. Toisaalta
tallainen ilmi6 olisi nimenomaan korostanut onnettomuusasteen laskua katsas-
tuksen jalkeen, ja tassa tutkimuksessa onnettomuusaste ei laskenut. Alhaiset
autokohtaiset onnettomuusmaarat aiheuttivat ongelmia onnettomuusmallin so-
vituksessa.

3.6.2 Fosser 1991, maaraaikaiskatsastuksen vaikutus henkild- ja paketti-
autojen onnettomuusriskiin

Norjassa 1980-luvun lopulla tehty laaja kokeilu mééaraaikaiskatsastuksen lii-
kenneturvallisuusvaikutuksista (Fosser 1991) on useissa yhteyksissa todettu
metodeiltaan parhaaksi taméan alan tutkimukseksi. Tutkimukseen osallistuivat
kaikki vuosina 1978, 1979 ja 1980 ensirekisterdidyt henkilo- ja pakettiautot. Au-
tot jaettiin satunnaisesti kolmeen ryhmaan. Ensimmaisen ryhman noin 46 000
autoa katsastettiin vuosittain vuosina 1986, 1987 ja 1988. Toisen ryhman noin
46 000 autoa katsastettiin vuonna 1986, mutta ei seuraavina kahtena vuotena.
Kolmannen ryhméan noin 111 000 autoa ei katsastettu lainkaan vuosina 1986—
1988. Téllainen satunnaisotanta varmisti sen, ettéd onnettomuusasteiden erot
ryhmien valilla olivat seurausta ainoastaan katsastuksesta. Ryhmiin 1 ja 2 kuu-
luvien autojen omistajille kerrottiin kokeilusta katsastukseen kutsuvassa Kkir-
jeessa.

Autot katsastettiin tavalliseen tapaan valtion katsastusasemilla. Kaikkia koe-
asetelman mukaisia katsastuksia ei kuitenkaan voitu suorittaa, vaan kolmas-
osa jai suorittamatta. Laskelmissa kaikki autot kuitenkin laskettiin siihen ryh-
maan kuuluviksi, mihin ne alun perin oli arvottu, rippumatta siita, oliko kaikki
koeasetelmaan kuuluvat katsastukset toteutettu.

Autojen onnettomuustiedot vuosilta 1986—1989 saatiin Norjan neljalta suurim-
malta vakuutusyhtiolta. Tietoihin siséltyivat seka peltikolarit ettd henkilévahin-
ko-onnettomuudet. Onnettomuusaineisto kasitti 47 000 onnettomuutta. Onnet-
tomuusasteessa (onnettomuudet / 1 000 autopdaivad), onnettomuuksien vaka-
vuudessa tai onnettomuuksien rahallisessa arvossa ei havaittu mitdén eroja
tutkimuksen kolmen autoryhman valilla.

Kokeen loppuun mennessa 6—7 % tutkimukseen osallistuvista autoista oli ro-
mutettu. Autoista, joita ei katsastettu kertaakaan vuosina 1986-1988 oli romu-
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tettu suurempi osa kuin muista autoista. Katsastus siis pidensi autojen kayt-
toikaa.

Tutkimusasetelma ei tuottanut tulosten tulkintaa haittaavia lieveilmi6ita: Tutki-
musryhmien valilla ei ollut eroja omistajien idssa tai sukupuolessa, ajettujen ki-
lometrien tai omistajavaihdosten maarassa eika vakuutuksen kattavuudessa.

Vuodesta 1987 alkaen autojen kuntoa seurattiin ottamalla kustakin ryhméasta

1 500 auton satunnaisotos, joka poistettiin onnettomuusastetutkimuksesta.
Nama autot kutsuttiin tavalliseen vuosikatsastukseen, jonka yhteydessa omis-
tajille jaettiin kysely, jolla selvitettiin autoon ennen katsastusta tehdyt korjauk-
set. Katsastamattomien autojen tutkimusryhmaan kuuluneissa autoissa oli eni-
ten vikoja, eli katsastus vahensi autojen teknisia vikoja. Katsastamattomien au-
tojen tutkimusryhmaan kuuluneita autoja oli kaytetty hieman muita useammin
korjattavina ennen katsastusta, mutta tulos ei ollut tilastollisesti merkitseva.

Tutkimuksen johtopaatoksena todettiin, ettd maaraaikaiskatsastus vahensi au-
tojen teknisia vikoja, mutta ei vaikuttanut onnettomuusasteeseen. Tulos koski
kuitenkin vain tutkimusajankohdan jotakuinkin hyvéakuntoisia autoja; on mah-
dollista, ettd huomattavasti alempi ajoneuvojen tekninen kunto lisdisi onnetto-
muuksia. Toisaalta Fosserin mukaan ei voida sulkea pois sitakaan mahdolli-
suutta, etta katsastaminen heikentda liikenneturvallisuutta, koska sen ansiosta
autojen kayttoika pitenee ja uusien entista turvallisempien autojen yleistyminen
hidastuu.

Tutkimuksen toteutuksen aikaan Norjan katsastuskaytantoé koostui maaraai-
kaiskatsastuksesta, johon poimittiin vuosittain otos henkildautoista seka tien-
varsitarkastuksista. Vuonna 1989 maaraaikaiskatsastus tehtiin 150 000 henki-
16- ja pakettiautolle, mika vastaa noin 10 % Norjan autokannasta. Tienvarsitar-
kastus tehtiin noin 285 000 autolle. Runsaat tienvarsitarkastukset ovat saatta-
neet motivoida katsastustutkimukseen osallistuneiden autojen omistajia pita-
maan autot paremmassa kunnossa kuin, jos autojen kunnon seurantaa ei olisi
lainkaan. Sikéli katsastustutkimuksen tulokset eivét valttamatté olisi samoja
niissa maissa, joissa tienvarsitarkastukset ovat huomattavasti harvinaisempia.

Tutkimusryhman 3 autojen omistajat eivat tienneet, etta heidan autojaan ei
kutsuta katsastukseen seuraavina kolmena vuotena. Katsastusjarjestelman
olemassaolo on tienvarsitarkastusten ohella saattanut kannustaa niiden auto-
jen omistajia pitdmaan auton paremmassa kunnossa kuin tilanteessa, jossa
katsastuksia ei olisi lainkaan.

Tutkimuksen toteutuksen aikaan maaraaikaiskatsastukset tehtiin Norjassa
padasiassa valtion katsastusasemilla, muutamissa maakunnissa myos yksityi-
silla korjaamoilla. M&araaikaiskatsastukseen sisaltyi 63 kohtaa, ja se oli sisal-
I6ltdan jotakuinkin samanlainen kuin muissakin Skandinavian maissa samaan
aikaan.

3.6.3 White 1986, voiko katsastuksella estda onnettomuuksia

Uudessa Seelannissa kaikki autot katsastettiin 1980-luvun alkupuolella puoli-
vuosittain. Lisaksi kaytettynd myydyn auton katsastustodistuksen piti olla voi-
massa vahintaan viisi kuukautta myynnista eteenpain. Katsastuksessa saattoi
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kayda joko yksityisella tai julkisella katsastusasemalla. Katsastuksessa tarkas-
tettavia kohtia oli noin 70.

Whiten (1986) tutkimuksessa kaytettiin aineistona runsaan 21 000 katsastuk-
sen tietoja, jotka oli keratty 13 kuukauden aikana, valtaosin Levinin kaupungis-
sa. Katsastettuja autoja oli runsas 12 000, ja néista vajaa 6 000 oli katsastettu
vahintdén kahdesti. Onnettomuusaineisto perustui poliisin raportoimiin onnet-
tomuuksiin. Onnettomuustietoihin siséltyi tieto katsastustodistuksen viimeisesta
voimassaolopdivasta ja ajoneuvon teknisista puutteista, jos ne vaikuttivat on-
nettomuuteen.

Tutkimuksessa tarkasteltiin toisaalta sit&, kuinka suurella osalla onnettomuuk-
siin osallisista autoista oli teknisia vikoja, ja toisaalta onnettomuuksiin osallisten
autojen maaraa suhteessa katsastettujen autojen maaraan. Molemmat tunnus-
luvut laskettiin kullekin katsastuksen jalkeiselle viikolle erikseen ja havaintoihin
sovitettiin matemaattinen malli. Tuloksista selvisi, etta viallisten autojen osuus
onnettomuusautoista ja onnettomuuksiin osallisten autojen maéra suhteessa
katsastettujen autojen maaraan olivat alimmillaan heti katsastuksen jalkeen,
nousivat seuraavan puolen vuoden aikana noin 10-25 % ja olivat suurimmil-
laan valitttmasti ennen seuraavaa katsastusta. Tutkimustulos perustui padasi-
assa yhden kaupungin katsastustietoihin. Tutkimustuloksien yleistettavyyden
varmistamiseksi tutkimuksen tekija ehdotti laajempaa tutkimusta.

3.6.4 Berg, Danielsson & Junghard 1984, liikenneturvallisuus ja maara-
aikaiskatsastus

Pakollinen maaraaikaiskatsastus aloitettiin Ruotsissa vuonna 1965. Bergin ym.
(1984) tutkimuksessa tarkasteltiin lineaarisen regressiomallin avulla vuosina
1955-1981 henkildvahinko-onnettomuuksien méaraa, naihin osallisten henki-
I6autojen lukumaaraa seké kuolleiden ja loukkaantuneiden henkildautossa oli-
joiden maaraa. Muuttujina mallissa olivat liikennevirta, paallystettyjen teiden
osuus, nastarenkaita kayttavien autojen osuus, uusien ajokortinhaltijoiden lu-
kumaara, teiden keskimaarainen nopeusrajoitus ja vaarallisten talvikelien méa-
ra. Liikennevirtaa kuvattiin akseliparikilometreilld, henkilokilometreilld, bensiinin
kulutuksella ja vakuutettujen autojen maaralla. Lisaksi pyrittiin ottamaan huo-
mioon keskeisimmat lakimuutokset, kuten 1 mm minimiurasyvyys renkaissa
vuonna 1969, etupenkkien pakolliset turvavyot vuonna 1975 ja huomiovalojen
kayttd vuonna 1977. Vuosi 1967, jolloin siirryttiin oikeanpuoleiseen liikentee-
seen, oli niin poikkeava, etté se poistettiin aineistosta.

Ongelmana tulosten tulkinnassa oli, ettd vuonna 1966, jolloin mééaraaikaiskat-
sastuksen vaikutuksen pitdisi nékya, alkoi myds oikeanpuoleiseen liikentee-
seen liittyva kampanjointi. Katsastuksen vaikutusta oli vaikea erottaa naiden
kampanjoiden ja muiden samanaikaisten toimien vaikutuksesta. Yhteensa lii-
kenneturvallisuus parani naiden toimien ansiosta noin 10 %, ja kyseisen tutki-
muksen tekijat arvelivat, ettd padosa tasta oli katsastuksen aikaansaamaa pa-
rannusta.

3.6.5 Schroer & Peyton 1979, vapaaehtoisen katsastuksen vaikutus on-
nettomuusasteeseen

Yhdysvalloissa Alabamassa Schroerin ja Peytonin (1979) tekemassa tutkimuk-
sessa verrattiin vapaaehtoiseen katsastukseen osallistuneiden autojen onnet-
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tomuusastetta katsastamattomien autojen onnettomuusasteeseen. Tutkimuk-
sen toteutuksen aikaan Alabamassa ei ollut pakollista maéaraaikaiskatsastusta.
Katsastuksen vaikutusten kokeilemiseksi viranomaiset kaynnistivat vuonna
1975 vapaaehtoisen katsastuksen kokeilun, johon hankittiin osallistujia mai-
noskampanjalla. Katsastuksessa autosta tarkastettiin 106 kohtaa. Tutkimuksen
aineistona kaytettiin vapaaehtoisen katsastuksen tietoja, ajoneuvorekisteria ja
poliisiraportteihin perustuvaa Madisonin piirikunnan onnettomuusaineistoa huh-
tikuusta 1975 joulukuuhun 1976. Tutkimusaineistossa oli noin 8 500 katsastet-
tua autoa ja 30 000 katsastamatonta autoa, kaikki samasta piirikunnasta.

Katsastuksessa kaymattomille autoille onnettomuuksia tapahtui 0,13 kpl / auto,
katsastetuille 0,12 kpl / auto, eli katsastetuille autoille tapahtui 9 % vahemman
onnettomuuksia kuin katsastamattomille. Kun verrattiin katsastettujen autojen
onnettomuusmaaria ennen katsastusta ja sen jalkeen, oli katsastuksen jalkei-
nen maara 5 % pienempi kuin katsastusta edeltdva maara. Autoilla, jotka kavi-
vat katsastuksessa useamman kerran, onnettomuusmaara pysyi koko tarkas-
teluajan alhaisena, kun taas autoilla, jotka kavivat katsastuksessa vain kerran,
onnettomuusmé&ara kohosi vuodessa samalle tasolle kuin katsastamattomilla
autoilla.

Taman tutkimuksen pahin puute oli se, ettd vapaaehtoiseen katsastukseen lie-
nee valikoitunut paremmin autostaan huolehtivia ja kenties my@s ajotavaltaan
vahemman riskeja ottavia autoilijoita.

3.6.6 Yhdysvaltalaiset osavaltioiden vertailuun tai aikasarjoihin perustu-
vat tutkimukset

Yhdysvalloissa tehtiin 1970- ja 1980-luvulla useita tutkimuksia, joissa aineisto-
na olivat eri osavaltioiden liikennekuolemien méarat, osavaltioiden erilaiset
katsastuskaytannot sekd sekalainen joukko muita, l&hinnd osavaltioiden ilmas-
toon, autojen ja liikenteen maaraan seké sosioekonomiaan liittyvid muuttujia.

Coltonin ja Buxbaumin (1968) tutkimuksessa tarkasteltiin liikennekuolemien
maaraa vuonna 1960 Yhdysvaltain osavaltioissa. 17 osavaltiossa moottoriajo-
neuvojen katsastus oli pakollista, 34 osavaltiossa ei. Muina muuttujina tutki-
muksessa olivat onnettomuuksissa kuolleiden seka koko vaeston ik, sukupuo-
li ja rotu. Lahes kaikille ian, sukupuolen ja rodun yhdistelmille kuolleisuus moot-
toriajoneuvo-onnettomuuksissa (kuolleet / 100 000 ihmist&) oli alempi pakolli-
sen katsastuksen osavaltioissa kuin muissa osavaltioissa.

Colton ja Buxbaum huomauttivat, ettd muutkin tekijat kuin katsastus saattoivat
vaikuttaa siihen, etta pakollisen katsastuksen osavaltioissa liikennekuolemia
suhteessa vaestoon oli vihemman kuin muissa osavaltioissa. Katsastusosa-
valtiot olivat keskimaaraista tihedmmin asuttuja, ja tihed asutus johti tyypillisesti
pienempaéan onnettomuusmaaradn suhteessa vaestoon. Muita vastaavia teki-
joita olivat keskimaarainen tulotaso ja katsastusosavaltioiden yleinen turvalli-
suustietoisuus, mikd nakyi vahaisempina kuolemina muissa kuin liikenneonnet-
tomuuksissa.

Colton ja Buxbaum tarkastelivat myds asukastiheyden, tulotason, turvallisuus-
tietoisuuden ja katsastuksen yhteisvaikutusta liikenneonnettomuuskuolemiin
kovarianssianalyysin avulla. Tulokseksi tuli, ettd pakollinen katsastus vahensi
merkitsevasti miesten liikennekuolemia.
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VanMatren ja Overstreetin (1981) tutkimuksessa tarkasteltiin onnettomuusas-
tetta (kuolleet / 1000 asukasta tai kuolleet / 100 miljoonaa ajoneuvokilometri&)
Yhdysvaltain eri osavaltioissa vuosina 1970 ja 1972. Mukana oli kahdeksan
osavaltiota, joissa ei ollut maaraaikaiskatsastusta, kymmenen osavaltiota, jois-
sa katsastettiin satunnaisotos autoista, ja kolmekymmenta osavaltiota, joissa
oli kaytdssa kaikkien autojen maaraaikaiskatsastus. Tutkimuksessa luotiin
osavaltioiden onnettomuusasteelle malli, jossa muuttujina olivat katsastuksen
lisdksi muun muassa liikennesuorite, muiden kuin liikenneonnettomuuskuole-
mien maara, sddolosuhteet, perheiden keskimaaraiset tulot ja vaeston ikaja-
kauma. Tulokseksi saatiin, etté seka satunnaisotoksen katsastaminen ettéa
kaikkien autojen méaraaikaiskatsastus vahensivat liikennekuolemia verrattuna
katsastuksen taydelliseen puuttumiseen. Satunnaiskatsastus oli tehokkaampi
likennekuolemien vahentgja kuin maaraaikaiskatsastus.

Loebin ja Giladin (1984) tutkimuksessa tarkasteltiin katsastuksen vaikutusta
New Jerseyn osavaltiossa Yhdysvalloissa. Aineistona tutkimuksessa olivat lii-
kennekuolemat, loukkaantumiset ja onnettomuudet vuosina 1929-1979. Ai-
neistoon sovitettiin malli, jossa muuttujina olivat katsastuksen olemassaolon li-
saksi vuosi, maanteiden suurin sallittu nopeus, polttoaineen kulutus, ajokortin
menetykset rattijuopumuksen vuoksi, ihmisten keskiméaaraiset vuositulot, vaes-
t6, ajoneuvojen rekisterdintien maara, voimassa olevien ajokorttien maara, lii-
kennesuorite, rahan arvon muutos seka dummy-muuttujat 1930-luvun alun la-
malle ja toiselle maailmansodalle. Vuosimuuttuja kuvaa vuosien mittaan tapah-
tunutta teknista kehitysta. Vuosimuuttujalle kokeiltiin my6s ei-lineaarista muo-
toa, mutta se ei vaikuttanut tuloksiin. Tulokseksi tuli, ettd katsastus vahensi
304 liikennekuolemaa ja 37 910 liikenneonnettomuutta vuodessa. Hyo6ty-
kustannuslaskelman perusteella katsastus oli New Jerseyssa hyvin kustannus-
tehokasta.

Loebin (1987) tutkimuksessa tarkasteltiin useiden liikennepolitikkaan liittyvien
asioiden vaikutusta liikkennekuolemiin. Nama tarkasteltavat tekijat olivat maara-
aikaiskatsastus, alkoholin myynnin alaikaraja, alkoholin kulutus ja vapaiden au-
tojen keskinopeus. Muina muuttujina tutkimuksessa olivat keskimaaraiset vuo-
siansiot, polttoaineen kulutus, maanteiden kokonaispituus, asukastiheys ja va-
eston ikdjakauma. Aineistona olivat Yhdysvaltain osavaltioiden tiedot vuodelta
1979. Tuloksena mallin sovituksesta aineistoon saatiin, etta katsastus vahensi
likennekuolemien astetta merkitsevasti. Onnettomuusaste aleni mallista riip-
puen 0,62-0,96 kuolemaa / miljoona autokilometria.

Leigh:n (1994) tutkimuksessa kritisoitiin aiempia yhdysvaltalaisia tutkimuksia
Siitd, etté osavaltiot eivat suinkaan valinneet katsastusjarjestelmaa satunnai-
sesti, vaan katsastuslainsaadant® kertoi myos osavaltion muusta suhtautumi-
sesta liikenteeseen ja liikenneturvallisuuteen. Tiukka katsastuslainsaadanto
saattoi olla myds seurausta autojen huonosta kunnosta, joka taas voi johtua
esimerkiksi ilmastosta tai kdyhyydesta.

Leigh:n (1994) tutkimuksessa oli 250 havainnon aineisto 50 osavaltiosta vuosil-
ta 1976-1980. Ensin tutkimuksessa luotiin malli kuvaamaan katsastuslainsaa-
dantda. Selitettdvana muuttujana oli vuosittain vaadittujen katsastusten maara,
joka vaihteli nollasta kahteen, ja sita selittavina muuttujina huoltamoiden maara
suhteessa asukaslukuun, autoharrastuskerhojen jasenmadara suhteessa asu-
kaslukuun, nuorten mieskuljettajien osuus, keskimaarainen vuosiansio, autojen
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maara suhteessa asukaslukuun ja vuotuinen lumisateen maaréa. Tuloksena oli,
ettd seka autokerhojen jasenmaara ettd huoltamoiden maara lisasivat vaadittu-
jen katsastusten maaraa. Keskimaaraisen vuosiansion ja nuorten mieskuljetta-
jien osuuden kasvu pienensivat vaadittujen katsastusten maaraa, samoin auto-
jen maaran kasvu ja vuotuinen lumisade.

Toisena Leigh:n (1994) tutkimuksen vaiheena luotiin malli, jossa selitettavana
muuttujana oli liikennekuolemien maara suhteessa asukaslukuun ja selittavina
muuttujina nuorten mieskuljettajien osuus, vuotuinen liikennesuorite, maaseu-
tuteiden osuus suoritteesta, alkoholin kulutus, keskinopeus, nopeuden keskiha-
jonta, vuotuinen keskiansio sekd uusien autojen osuus. Kun tdhén aineistoon
sovitettiin malli pienimman neliossumman menetelmalla, tulokseksi tuli, etta yksi
pakollinen katsastuskerta vuodessa vahensi liikennekuolemia kuudella prosen-
tilla. Kun muuttujista korjattiin osavaltion liikkenneturvallisuusasennoitumisen
vaikutus ensimmaisesta vaiheesta saaduilla kertoimilla, katsastuksella ei kui-
tenkaan ollut vaikutusta liikennekuolemien maaraan. Erot liikennekuolemien
maarassa osavaltioiden valilla johtuivat siis muista seikoista kuin pakollisesta
katsastuksesta.

Leigh:n (1994) tutkimuksen tekijat ajattelivat, etta auto- ja likennealan painos-
tusryhman koko, jota kuvaa autokerhojen ja autokorjaamoiden maara, vaikutti
siihen, kuinka todennakdisesti osavaltiossa oli kaytéssa maaraaikaiskatsastus.
Asia voi kuitenkin olla my6s toisinpdin, eli paatos katsastuksen kayttéénotosta
on kasvattanut osavaltion korjaamomaaraa ja autoilijoiden etujarjestdjen ja-
senmaaraa.

Puutteena naissa yhdysvaltalaistutkimuksissa oli, etta osavaltioiden muuta lii-
kenneturvallisuusty6ta ei ollut otettu huomioon. Esimerkiksi on mahdollista, et-
ta osavaltioilla, joissa autot katsastettiin, myds tieympadristén turvallisuus oli pa-
rempi tai liikennevalvontaa enemman kuin niissé osavaltioissa, joissa katsas-
tuskaytantoda ei ollut. Coltonin ja Buxbaumin kayttdmé& osavaltion yleinen turval-
lisuustietoisuus eli kuolemat muissa onnettomuuksissa kuin liikenteessa tuskin
kuvaa riittdvan hyvin osavaltion liikenneturvallisuustyota.

3.7 Katsastuksen hyoty-kustannussuhde

3.7.1 Baum ym. 2007, vanhojen autojen vuosittainen katsastaminen

Autofore-tutkimukseen sisaltyi laskelma yli seitseman vuoden ikaisten autojen
vuosittaisen katsastamisen hyddyisté ja kustannuksista (Baum ym. 2007). Ny-
kyaan vanhat autot katsastetaan harvemmin kuin vuosittain yhdessatoista EU-
maassa. Hyoty-kustannuslaskelmassa hyddyiksi laskettiin onnettomuuksien,
onnettomuuksien aiheuttamien ruuhkien, paastojen ja polttoaineenkulutuksen
vaheneminen. Kustannuksiksi laskettiin vain katsastuksen hinta. Kaikille las-
kelman kohdemaille kaytettiin samoja onnettomuuskustannuksia: kuolonkolari
1 000 000 euroa, vakavaan loukkaantumiseen johtanut onnettomuus 13 000
euroa, lievaan loukkaantumiseen johtanut onnettomuus 1 000 euroa.

Baumin ym. laskelmassa onnettomuuksista 2,5-9,1 % laskettiin teknisesta
viasta johtuviksi. Katsastuksen laskettiin poistavan 60 % vioista johtuvista on-
nettomuuksista. Nama luvut perustuivat aikaisempaan saksalaiseen syvaana-
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lyysiin. Hy6dyt ja kustannukset laskettiin erikseen kullekin maalle ottaen huo-
mioon maan onnettomuusmaarat ja autokannan ika.

Onnettomuuksien vahenema laskettiin kaavalla

teknisesta kats. vaikutus yli 7-vuotiaiden
A . katsastusten .
onnettomuus- _ onnettomuus- viasta johtu- onnettomuus- v lisivs v autojen osuus
vahenema maara vien onn. maaraan Y . viallisista
— prosentteina ;
osuus (=0,6) autoista

Baum ym. kayttivat hyoty-kustannuslaskelmassa katsastuksella saavutettava-
na paastdjen vahenemana 6 %:n vahennysta typen oksidien paastaihin,

12 %:n vahennysta hiilivetypaastoihin ja 13 %:n vahennysta hiilimonoksidi-
paastoihin.

Baumin ym. laskelmassa onnettomuuskustannusten saasto oli ylivoimaisesti
merkittavin katsastuksen hyodyista. Laskelman tulokseksi tuli, ettéd vanhojen
autojen vuosittainen katsastus olisi kannattava hyoty-kustannussuhteella 1,6.
Baum ym. arvioivat, etta todellinen hyoty-kustannussuhde olisi huomattavasti
korkeampi, vahintdén 2,1, koska katsastuksen tihentdmisen hyddyissa ei ole
otettu huomioon onnettomuustilastoista puuttuvia henkilévahinko-
onnettomuuksia. Laskelmasta puuttuivat myds peltikolarit ja onnettomuuksien
vakavuuden lieveneminen seka ajoneuvojen rikkoutumisesta ja sitd seuraavas-
ta ruuhkasta syntyvat kustannukset.

Baumin ym. laskelmasta puuttuu monia sellaisia katsastuksen kustannusteki-
jOita, joita on sisaltynyt muiden tutkijoiden laskelmiin, esimerkiksi katsastuksen
viema auton omistajien aika, korjauskustannukset ja katsastusasemalle ajami-
sen polttoaine-, paastt- ja onnettomuuskustannukset. Lisaksi Baum ym. kayt-
taa katsastuksella saavutettavana vioista johtuvien onnettomuuksien va-
henemana 60 %, mika on varsin korkea luku, kun otetaan huomioon rengasvi-
kojen ja kuormausvirheiden suuri osuus teknisista vioista.

Baum ym. tarkastelivat samassa raportissa myos ajovakausjarjestelman eli
ESC:n sisallyttamista katsastukseen. Hyoty-kustannuslaskelma perustui ESC:n
arvioituihin hyotyihin onnettomuuksien ja ruuhkien véhentgjana seka oletuk-
seen, etta 7 %:ssa autoista ESC ei toimi kunnolla ja koetulokseen, jonka mu-
kaan ESC:n viat l6ydettiin katsastuksessa 80 %:n todennakoisyydellda. Taman
perusteella ESC:n katsastamisen hyoty-kustannussuhde olisi 2,6, kun kaikki
autot on varustettu talla jarjestelmalla.

3.7.2 Muita hyoty-kustannuslaskelmia

Australialaisessa hyoty-kustannuslaskelmassa (Keatsdale 1999) tarkasteltiin
kuutta katsastustiheydeltaan erilaista kevyiden autojen katsastusjarjestelmaa.
Katsastuksen hyodyiksi laskettiin vain onnettomuuksien vahenemaé. Onnetto-
muuksien véheneméan maarittelyssa hyddynnettiin laajassa kirjallisuuskatsauk-
sessa kerattyja tietoja. Koska rengasviat olivat yleisin onnettomuuksia aiheut-
tava tekninen vika Australiassa ja koska rengasviat ehtivat hyvin kehittya kat-
sastusten valisena aikana, katsastuksen teho rengasvioista johtuvien onnetto-
muuksien vahentgjana arvioitiin vahaiseksi. Laskelmassa katsastuksesta seu-
raavana onnettomuusmaaran kokonaisvahenemana kaytettiin 2—6 %:n va-
henemaa. Paasttjen vahenemista ei laskettu mukaan katsastuksen hyétyihin,
kuten ei mydskaan ajoneuvojen pidentyvaa kayttdikaa, ajoneuvojen ja niiden
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osien valmistajille ja korjaajille tulevia hyotyja, ajoneuvovarkauksien mahdollis-
ta vahenemisté eika kuluttajille tulevaa hyotyd. Kustannuksiksi laskettiin kat-
sastuksen hinta, korjauksien hinta, katsastuksen ja korjauksien aikakustannuk-
set ja tarpeettomat korjaukset. Kaikille kustannustekijoille kokeiltiin useita eri
arvoja. Laskelman tulokseksi saatiin, ettd katsastuksen hyo6ty-kustannussuhde
oli 0,22-0,38, eli pakollisen katsastuksen kayttoonotto kaikissa Australian osa-
valtioissa ei olisi taloudellisesti kannattavaa.

Ruotsissa tehtiin laskelma katsastuksen yhteiskuntataloudellisista vaikutuksista
1990-luvun alussa (Hjalte 1991). Laskelman pohjaksi ei ollut tietoa onnetto-
muusautojen teknisista vioista, vaan laskelma pohjautui katsastuksessa havait-
tuun vikojen méaardén jarruissa, pyorissa ja auton korissa. Naista vioista

10 %:n oletettiin aiheuttavan henkilévahinko-onnettomuuksia tai pahentavan
onnettomuuksien seurauksia. Tata lukua verrattiin erityyppisten onnettomuuk-
sien maariin. Tulokseksi saatiin, etta katsastustoiminnan olemassaolo vahensi
onnettomuuksia vajaalla kahdella prosentilla. Liséksi laskettiin erilaisten kat-
sastuksen harventamisvaihtoehtojen kannattavuutta. Katsastustoiminnan koh-
distaminen vain vanhoihin autoihin tai katsastus vain joka toinen vuosi todettiin
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi. Laskelman tekijat kuitenkin huomaut-
tavat, etta tulos perustui monilta osin oletuksiin eikéd kay sellaisenaan katsas-
tustoiminnan muutosten pohjaksi.

3.8 Tienvarsitarkastusten liikenneturvallisuusvaikutukset

3.8.1 Elvik 2002, raskaiden ajoneuvojen tienvarsitarkastusten vaikutus
onnettomuuksiin Norjassa

Norjassa kuorma- ja linja-autojen teknisia tienvarsitarkastuksia tehdéaéan tien-
varteen sijoitetuilla katsastusasemilla. Valtion palkkaamat katsastusmiehet
poimivat tarkastettavat autot likennevirrasta.

Elvikin (2002) tutkimuksen aineistona kaytettiin vuosien 1985-1997 tilastoja
raskaiden ajoneuvojen tienvarsitarkastuksista, ajoneuvojen maarasta ja niiden
osallisuudesta henkilévahinko-onnettomuuksiin. Raskaiden ajoneuvojen tien-
varsitarkastusten maara vuosina 1985-1997 vaihteli 39 000 ja 183 000 tarkas-
tuksen valilla. Tarkastuksien vuotuinen méaré raskasta ajoneuvoa kohti vaihteli
0,39:sta 1,88:aan. Lukuihin sisaltyivat teknisten tarkastusten liséaksi myds
muun tyyppiset tienvarsitarkastukset.

Elvik (2002) tutki tienvarsitarkastusten vaikutusta lineaarisen regression avulla.
Selitettdvana muuttujana oli onnettomuusasteen muutos edellisestéa vuodesta
ja selittavana muuttujana tienvarsitarkastusten maaran muutos edellisesta
vuodesta. Onnettomuusasteelle kokeiltiin kolmea eri maaritelmaa:

1. henkilévahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen maara
suhteessa raskaiden ajoneuvojen rekisterdityyn maardan vuoden lopussa

2. henkildvahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen maara
suhteessa raskaiden ajoneuvojen liikennesuoritteeseen

3. henkildvahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen maara
suhteessa henkilévahinko-onnettomuuksiin osallisten kevyiden ajoneuvojen
maaraan.
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Elvikin (2002) tulosten perusteella teknisten tarkastusten lisdaminen 100 %
vahentaisi raskaan liikenteen onnettomuusastetta 5-10 % ja vastaavasti tar-
kastusten poistaminen kokonaan kasvattaisi onnettomuusastetta 5-10 %. Na-
ma tulokset eivat kuitenkaan olleet tilastollisesti merkitsevid. Uusien kuljettajien
maéaran ja talouskasvun huomioon ottamista kokeiltiin regressiomalleissa, mut-
ta niilla ei ollut juurikaan vaikutusta tuloksiin.

Elvik tarkasteli artikkelissaan laajasti tutkimuksensa heikkouksia. Tutkimus teh-
tiin kauan sen jalkeen, kun laajat tekniset tienvarsitarkastukset aloitettiin. Niin-
pa tutkimukseen ei ollut saatavilla luotettavia tietoja esimerkiksi kuljettajien
kayttaytymisen muutoksista 1980-luvulla ja 1990-luvun alkupuolella. Aineiston
suppeus, vain 12 havaintoa, pakotti kdyttAm&an varsin pientd muuttujamaaraa
regressiomallissa. Tasta syysté iso joukko muita onnettomuusasteeseen vai-
kuttavia muuttujia jai ottamatta huomioon. Aineisto perustui poliisin tekemaan
henkildvahinko-onnettomuuksin raportointiin, joka ei ole peittdvaa. Toisaalta
vakuutusyhtittilastojen kaytto ei ratkaisisi peittavyysongelmia, silla niiden mah-
dolliset peittavyyden vaihtelut eri ajankohtina eivét olleet tiedossa.

3.8.2 Thakuriah ym. 2001, tienvarsitarkastuksissa kayneiden autojen on-
nettomuudet

Yhdysvalloissa oli kaksi laajaa ohjelmaa, joilla kuorma-autoja yritettiin saada
noudattamaan turvallisuusmaarayksia: kuljetusyritysten turvallisuustarkastuk-
set ja tienvarsitarkastukset. Tienvarsitarkastuksia oli viitta eri tasoa:

e Taso 1: Pohjois-Amerikan vakiotarkastus. Tama oli tarkastuksista perus-
teellisin ja sisélsi muun muassa jarrujen toiminnan tarkastamisen auton
alapuolelta ja kuljettajan ajo-oikeuden seka ajo- ja lepoaikojen tarkastami-
sen.

e Taso 2: Auton ja kuljettajan tarkastus auton ympari kavellen. Tama oli muu-
ten samanlainen kuin taso 1, mutta ilman auton alle menoa.

o Taso 3: Kuljettajan tarkastus, joka sisalsi tason 1 kuljettajaa koskevat tar-
kastukset.

e Taso 4: Erikoistarkastus. Tutkimuksen tai kampanjan tarpeisiin sovitettu
tarkastus.

e Taso 5: Tarkastus terminaalissa. Useimmiten tdma oli samanlainen kuin
taso 2.

Vahaisten resurssien vuoksi tienvarsitarkastuksissa keskityttiin yleensa ajo-
neuvoihin, jotka paallisin puolin nayttivat huonokuntoisilta. Raskaiden ajoneu-
vojen tienvarsitarkastusten maara lllinoisissa oli vuosina 1994-1997 noin 13
tarkastusta miljoonaa ajettua kilometria kohti. Tarkastetuista autoista noin 7—
10 % joutui ajokieltoon.

Tutkimuksessa luotiin tietokanta, joka yhdisti lllinoisin osavaltiossa vuosina
1993-1997 tienvarressa tarkastettujen raskaiden ajoneuvojen tietoihin kaikkial-
la Yhdysvalloissa tapahtuneet onnettomuudet. Tietokannan avulla todettiin, et-
ta ajoneuvot, joilla ei tienvarsitarkastuksessa havaittu yhtaan rikkomusta, olivat
tarkastusta seuraavana vuotena yhtéa usein osallisena onnettomuuksiin kuin
ajoneuvot, joilla havaittiin tarkastuksessa vahintaan yksi rikkomus.
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3.8.3 Patten ym. 1989, tienvarsitarkastusten tehokkuus rekkakolareiden
vahentgjana

Pattenin ym. (1989) tutkimuksessa tarkasteltiin rekkaonnettomuuksien syité ja
verrattiin niita tienvarsitarkastuksessa tarkastettaviin asioihin. Tutkimuksessa
tarkasteltavat tienvarsitarkastukset tehtiin vuosina 1983-1987. Tienvarsitarkas-
tuksiin poimittiin raskaita rekkoja jotakuinkin satunnaisesti, mutta etusijalla oli-
vat kuitenkin paallisin puolin huonokuntoiset ajoneuvot. Ajoneuvosta tarkastet-
tiin jarrut, renkaat, jousitus, ohjaus ja valot. Myds kuljettajan ajopaivakirja, ajo-
kortti ja ladkarintodistus tarkastettiin. Havaitut puutteet kirjattiin tarkastuslo-
makkeelle, josta annettiin kuljettajalle kopio. Vakavat viat johtivat ajoneuvon tai
kuljettajan ajokieltoon, kunnes viat oli korjattu. Lievemmat puutteet tuli korjata
15 vuorokauden kuluessa tai ennen ajoneuvon seuraavaa matkaa.

Kolmen osavaltion tienvarsitarkastusaineistossa ajokieltoon johtaneista rikko-
muksista 82—94 % oli ajoneuvon teknisia vikoja. Yli puolet ajokielloista johtui
jarruvioista. Toiseksi yleisimpia olivat ajovalojen viat. Kuljettajaan liittyvat seikat
olivat ajokiellon syyna 6—18 %:ssa tapauksista.

Pattenin ym. mukaan rekkaonnettomuuksien syité tarkastelevissa tutkimuksis-
sa ajoneuvotekniset seikat olivat osasyynd 6—13 %:ssa onnettomuuksista.
Teknisista vioista yleisimpia olivat jarruviat. Vuonna 1986 Pennsylvaniassa re-
kan jarruvika vaikutti onnettomuuden syntyyn 3,5 %:ssa rekkaonnettomuuksis-
ta. Toiseksi yleisimpia tekij6ita olivat ylikuorma tai kuorman kiinnitys seka ren-
kaan puhkeaminen. Kuljettajaan liittyvat rekkaonnettomuuden osasyyt olivat
huomattavasti ajoneuvoteknisia syita yleisempia. Yleisimpia raskaiden rekko-
jen onnettomuuksien rekkaosapuolesta johtuvia syitd olivat ajaminen liian 1a-
hella edella ajavaa, saanttjen vastainen kaantyminen ja liilan suuri nopeus. Eri
tutkimuksissa arvioitiin myos, etta lahes puoleen rekkaonnettomuuksista vai-
kutti osaltaan kuljettajan vasymys.

Rekkojen tienvarsitarkastuksia perustellaan onnettomuuksien ehkaisylla. Pat-
tenin ym. mukaan tienvarsitarkastukset eivat kuitenkaan ole tassa tehokkaita.
Tienvarsitarkastukset keskittyvat ajoneuvojen vikoihin, kun taas onnettomuudet
ovat useimmiten seurausta kuljettajan virheista. Ratkaisuksi tahan Pattenin ym.
(1989) tutkimuksessa ehdotettiin valvonnan painottumista entista selvemmin
kuljettajien ajotapoihin ja erityisesti ajoaikojen noudattamiseen, seka pakollista
kuljettajakoulutusta ennen rekkakortin saamista.

3.9 Katsastus ja pakokaasupaastot

3.9.1 Kayton ja vikojen vaikutus pakokaasupaastoihin

Autojen pakokaasupdastoja vahentavat laitteet alkavat ikdéntyessaan toimia
huonommin. Katsastuksen yhteydessa tehtavilla pakokaasumittauksilla ja
EOBD-tarkastuksella pyritdan varmistamaan, etté paastot pysyvat saadetylla
tasolla, ja etta paastdjen valvontajarjestelmat toimivat halutulla tavalla.

Tarkasteltaessa katsastuksen vaikutuksia pakokaasupaastoihin, autot tulisi
ikansa ja siihen sidoksissa olevan tekniikan puolesta jakaa kolmeen ryhmaan:
ei-vahapaastoiset autot, vahapaastoiset autot, jotka on rekisterdity ennen vuot-
ta 2000, ja vuoden 2000 jalkeen rekisteroidyt autot. TAma jako on tarpeen sik-
si, ettd ajoneuvon ikaantyminen ja sen seurauksena (mahdollinen) paastojen
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lisdantyminen on erilaista ja hieman eri tekijoista johtuvaa eri ryhmiin kuuluvis-
sa autoissa.

Ei-vahapaastoisissa autoissa, jotka on paaosin otettu kayttéon ennen vuotta
1991, ei ole erityisia teknisia laitteita pakokaasupaasttjen hallintaan. Niissa on
myo6s suurimmaksi osaksi yksinkertaisempi moottoritekniikka kuin uudemmissa
autoissa, ja kaytossa on vield suureksi osaksi "mekaaniset” toimilaitteet. Nais-
sa ei-vahapaastoisissa autoissa esimerkiksi kaasuttimet ovat hyvin yleisia polt-
toaineen annostelulaitteina ja sytytysjarjestelmassa on virranjaotin. Nama me-
kaaniset toimilaitteet kuluvat kaytéssa aiheuttaen moottorin saatdéjen muuttu-
mista pois optimialueelta. Sen seurauksena ajettavuus huononee, polttoaineen
kulutus kasvaa ja paasttt seka polttoaineen kulutus lisdéntyvat. Katsastukses-
sa hama kohonneet (joutokaynti)paastot havaitaan, josta seuraa korjauskeho-
tus, ja usein myos korjaavia toimenpiteitd, ainakin saatojen tarkistuksia. Korja-
usten vaikutukset paastdihin ovat yleensa sen suuntaisia, etta haka- ja hiilive-
typaastot vahenevat, kuten myds polttoaineen kulutus ja hiilidioksidipaastét,
mutta typen oksidit saattavat lisaantya.

Paaasiassa vuoden 1990 jalkeen kayttdon otettujen bensiinikayttdisten vaha-
paastdisten autojen ns. ensimmaisessa sukupolvessa kaytetaan kolmitoimika-
talysaattoria puhdistamaan pakokaasuista haitallisia paastoja (CO, HC, NOXx).
Kolmitoimikatalysaattorin toimintatehoon vaikuttaa ratkaisevasti polttoaineen ja
ilman seossuhde. Siksi ndissa autoissa kaytettiin lahes poikkeuksetta s&ahkoi-
sesti ohjattua polttoaineen annostelua, yleensa imusarjasuihkutusta, jota ohjaa
ns. lambda-anturi eli pakokaasun jadnnoshappipitoisuutta mittaava séhkdinen
toimilaite. Tallainen jarjestelma pysyy paljon mekaanisia laitteita paremmin oi-
keissa toimintaparametreissd, ja sisdltda usein jo jotain alkeellisia kompensaa-
tio-ominaisuuksia, joilla pienten vikojen vaikutuksia voidaan vahentaa. Naiden
autojen sytytysjarjestelmat ovat selvasti paremmin vikoja sietavid kuin van-
hempien autojen. Sytytyshairiot saattavat varsin nopeasti tuhota katalysaatto-
rin, kun palamatta jaava polttoaine reagoi katalysaattorissa kuumentaen sen
jopa sulamispisteeseen saakka.

Pakokaasun puhdistustekniikalla varustettujen autojen paastot lisaantyvat suh-
teellisesti ottaen jopa kertaluokkaa enemman mahdollisten vikojen seuraukse-

na kuin ei-vahapaastoisissa autoissa. Siksi niiden tarkastaminen katsastuksen
yhteydessa on tarkedmpéa, ja vikojen korjaaminen tuottaa myds suhteellisesti

suurempia paastbévahenemia. Toisaalta vahaisempi vikaherkkyys pienentéé vi-
kojen yleisyytta, joten keskimaarainen tilanne ei valttamatta muutu.

Ensimmaisen sukupolven (1990-2000) vahapaastdisissa dieselmoottorisissa
autoissa oli viela astetta yksinkertaisempi, yleensa sahkémekaaninen mootto-
rinohjaus- ja saatdlaitteisto, ja siksi ne sijoittuvat ei-vahapaastoisten ja 1. suku-
polven vahapaastoéisten bensiinimoottoriautojen valimaastoon vikaantumis-
herkkyytensé ja paastojen lisdantymisen suhteen.

Kolmas tekniikkaryhma koostuu vuonna 2000 ja sen jalkeen kayttdonotetuista
(EUROS3 tai myohemmat EURO-vaatimukset) bensiinimoottorisista autoista
(dieselmoottorisissa vasta 2006 alkaen), joissa on ollut jo tehdasasenteisena
saadosten mukainen ajonaikainen diagnoosijarjestelma (EOBD), joka valvoo
pakokaasupadastoihin vaikuttavien jarjestelmien toimintaa seka taltioi hairidihin
liittyvia vikakoodeja. Diagnoosijarjestelman tulee kyeté reagoimaan vikoihin ja
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hairidihin, joiden seurauksena paastétaso voi nousta yli 50 % suuremmaksi
kuin sallittu taso. N&in suuresta hairiésta annetaan ajoneuvon kayttajalle myds
signaali mittaristossa olevan ns. MIL-valolla (malfunction indicator light). Valo
syttyy, kun tietyt vikakoodit ovat paalla saadetyn ajan.

Uusimpien autojen graafisilla naytoilla esitetdan myos erilaisia tarkentavia li-
sainformaatioviesteja. Viestien avulla on mahdollista kertoa tarkemmin suoraan
kayttajalle, mista kyseinen vikailmoitus johtuu.

Vaikka MIL-valon palaminen on kayttajalle merkki vieda auto tarkistettavaksi,
nain ei kaikissa tapauksissa valttamatta tapahdu, vaan mikali auto tuntuu toi-
mivan, ajoa jatketaan eika huoltoon hakeuduta ainakaan aivan heti. Eraista vi-
oista voi kuitenkin olla seurauksena paitsi haitallisten paasttjen lisdantyminen,
my6s normaalia korkeampi polttoaineen kulutus, joten vian paikallistamisen ja
poistamisen tulisi olla myds kayttajan intresseissa.

Katsastuksen yhteydessa tapahtuva EOBD-tarkistus havaitsee kaikki ne autot,
joissa on vikakoodeja, ja jotka kaipaavat tarkistusta tai korjausta. Se mygs tar-
kistaa, etta itse diagnoosijarjestelma on toiminnassa, eika sita ole vioitettu.
EOBD-jarjestelmalla varustetuille autoille katsastuksen yhteydessa tehtava pa-
kokaasumittaus on vahamerkityksellisempi kuin vanhemmille, mutta koska
EOBD-jarjestelma kayttdd etupaassa toissijaisia suureita tunnistamaan vikoja
(ei siis varsinaisesti mittaa paastéja), on pakokaasumittaus hyva lisa tarkastuk-
siin.

3.9.2 Paastdjen vahentymispotentiaalin arviointi, kotimaiset tutkimukset

Varsinaista katsastustoiminnan vaikutusta paastoihin ei ole tutkittu, mutta
VTT:ssé on tehty kahteen otteeseen tutkimus huollon vaikutuksesta pakokaa-
supaastoihin. Taméan tutkimuksen tuloksista voidaan tehda joitain johtopaatok-
sia myos katsastuksen yhteydessa tehtdvan paastomittauksen vaikutuksista.

Vanhemmassa tutkimuksessa (Ikonen 1991) mitattiin 16:n ei-vahapaastdisen
auton (kayttoonottovuodet 1980-1989) pakokaasupéaastot ennen ja jalkeen
huollon. Autoille tehdyssa huollossa auton sdadot tarkistettiin ja osia vaihtamal-
la korjattavat paastoéihin vaikuttavat viat korjattiin, jolloin korjaamatta jai lahinna
vain moottorin siséinen kuluminen.

Yhteenvetona todettiin, ettd tutkituista autoista voitiin huollon ja korjausten
avulla vahentaa CO-péaastdja keskimaarin noin 25 %, ja hiilivetypaéstdja noin
5 %. Sen sijaan NOx-paastot lisaantyivat keskimaarin noin 13 %. Muutokset
olivat selvasti voimakkaampia ajalle tyypillisissa kaasutinmoottoriautoissa, joita
tutkimukseen osallistui 13 kpl, kuin uusimmissa polttoaineen suihkutuksella va-
rustetuissa autoissa, joita tutkimuksessa oli 3 kpl. Polttoaineen kulutusta tai hii-
lidioksidipaastoja ei mitattu kyseisessa tutkimuksessa.

Paastojen vaheneminen naytti olevan vahvemmin sidoksissa auton vuosimal-
liin kuin silla ajettuihin kilometreihin, mika viittaa potentiaalin olevan voimak-
kaammin auton tekniikasta kuin kayttomaarasta riippuva. Ainakin vanhoissa ei-
vahapaastoisissa autoissa nayttaisi olevan potentiaalia sddnneltyjen péastojen
vahentamiseen katsastuksessa suoritettavan pakokaasumittauksen ohjaama-
na. Toisaalta taman autoryhméan merkitys kokonaisajosuoritteesta on enda va-
hainen, ja vAhenee koko ajan autokannan uudistuessa.
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My6hemmassa tutkimuksessa (Laurikko 1998) mitattiin pakokaasupaéstot
tyyppihyvéksyntaa vastaavalla menettelylla 12:sta 1. sukupolven kolmitoimika-
talysaattoriautosta (kayttéonottovuodet 1989-1992), joilla oli ajettu noin 100—
340 kkm, ja edellisesta huollosta 3—22 kkm.

Naissé autoissa paastdjen vaheneminen huollon seurauksena oli selvasti va-
haisempéaé kuin vanhemmissa, silla CO-paastot vahenivét keskimaarin vain
noin 3 % ja hiilivetypaéstot keskimaarin noin 5 %. Merkittava osa molemmista
tuloksista oli yhden pahasti viallisen auton korjaamisen ansiota. Typen oksidit
sen sijaan kasvoivat keskim&arin noin 6 %, joten muutostase oli likimain nolla.
Kulutus ja hiilidioksidipaastot vahenivat runsaat 1 %.

Yhteenvetona edellisistd voidaan todeta, ettd uudemmissa vahapaastoisissa
autoissa viat ja toimintahairiot ovat merkityksellisempia paastojen suhteelliselle
kasvulle kuin vanhoissa, ei-vahapaastoisissa, mutta vikojen ja hairididen esiin-
tymistiheys on vastaavasti uudemman tekniikan autoissa paljon pienempi.
Diagnoosijarjestelman kehittyminen ja yleistyminen osin korvaa katsastuksen
yhteydessa suoritettavat pakokaasumittaukset, ja tarkedmmaksi nousee itse
diagnostiikkajarjestelman kunnon valvonta.

3.9.3 Paastdjen vahentymispotentiaalin arviointi, ulkomaiset tutkimukset

Citan Autofore-tutkimuksen mukaan ajoneuvon viat voivat lisata pakokaasu-
paastoja 1,2-5,7 % ajoneuvotyypista ja polttoaineesta riippuen. Lisaksi ajo-
neuvojen rikkoutumisesta aiheutuvat ruuhkat lisdéavat pakokaasupaastoja.

Keatsdalen (1999) mukaan Australiassa arvioitiin 1990-luvulla, ettéd parem-
massa kunnossa oleva ajoneuvokanta vahentaisi liikenteen pakokaasupaasto-
j& 9-25 %. Tasté hyodysta noin 80 % olisi peréisin noin 20 prosentista autoja,
[&hinn& vanhimmista autoista. Myds Binin (2003) mukaan tdma pienen auto-
joukon tuottama suuri osuus paastoista on havaittu useissa tutkimuksissa.

Harrington ym. (2000) tarkastelivat tutkimuksessaan katsastuksen kustannus-
tehokkuutta paasttjen vahentamisessa. Aineisto oli Arizonasta vuosilta 1995 ja
1996. Katsastaminen tapahtui katsastusasemilla, mahdollisten vikojen korjaus
korjaamoilla. Katsastus suoritettiin joka toinen vuosi. Aineistossa oli noin

83 000 henkil®- ja kuorma-autoa, jotka eivét |apaisseet paastomittausta. Kat-
sastus vahensi hiilimonoksidi- ja hiilivetypdastéja 13 %. Typen oksidien paas-
tot vahenivat 8 %.

3.10Katsastuksen tulevaisuuden nakymia

Krueger (2005) pohti tutkimuksessaan katsastuksen tulevaa kehitysté. Nykyai-
kaiset ajoneuvot kykenevéat havaitsemaan suuren osan vioista itse. Kaikkia tur-
vallisuuteen liittyvia osia ei voida tulevaisuudessakaan tarkistaa automaattises-
ti, mutta suuri osa turvallisuuden kannalta keskeisimmistd osista voidaan. Esi-
merkiksi valojen ja jarrupalojen kuntoa ja renkaiden kulumista voitaisiin seurata
automaattisesti. Tallaiseen jarjestelmaan voitaisiin liittaa "etakatsastus”, jolloin
viranomaiset voisivat seurata vikoja langattomasti. Krueger arvioi, etté lahitule-
vaisuudessa autojen lisdantynyt elektroniikka lisda katsastettavien auton osien
maaraa. Keskipitkalla aikavalilla nykyisenlainen katsastus korvautuu osittain
elektroniikalla, joka seuraa auton keskeisimpien osien kuntoa.
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4 Haastattelututkimuksen tulokset

4.1 Katsastustiheys

Autojen vikoja voidaan vahentaa katsastusta tihentamalla. Tutkimuksissa (mm.
Gou 1999) on todettu keskimaaraista vahemman vikoja autoissa, joiden kat-
sastuksesta on alle kolme kuukautta. Toisaalta katsastus ei ole erityisen teho-
kas tapa vahentaa esimerkiksi rengasvikoja, eika kovin tihed katsastusvali valt-
tamatta ole yhteiskuntataloudellisesti tehokas.

Suomessa yksittainen auto katsastetaan keskimaaraisen 18 kayttévuotensa
aikana 14 kertaa (vuosina 3+2+1+1+...). EU-direktiivissa on mé&aritelty minimi-
katsastukset selvasti harvemmin eli vuosina 4+2+2..., mik& johtaisi seitsemaan
katsastukseen 18 kayttévuoden aikana. Valtaosa haastatelluista asiantuntijois-
ta oli sitd mielta, etta tiheAmpi katsastusvali on Suomessa perusteltua, silla
suomalainen ajoneuvokalusto on keskimaaraistd vanhempaa. Liséksi kosteus,
pakkanen, loska ja suola vaikuttavat muun muassa sahkdlaitteisiin ja ruostumi-
seen. Jos katsastustiheytta kuitenkin harvennettaisiin, sen tulisi heidan mieles-
taén perustua tilastollisiin nayttdihin, ei direktiivin sallimaan minimiin.

Kysymys, voisiko katsastuksesta saada ylimaéaraisen vapaavuoden, jos autolla
on ajettu vahan, omistaja on pysynyt samana eika autosta ole 16ydetty katsas-
tuksissa puutteita, jakoi mielipiteet. Osa vastaajista oli varovaisen myoénteisia.
Heidan mielestaan nain voisi menetella. Ongelmana he nékivat kuitenkin sen,
miten velvoittaa auto katsastukseen vapaavuodesta huolimatta, jos omistaja
vaihtuu kesken vuotta. Lisaksi viranomaisella pitéisi olla keino valvoa ajettuja
kilometreja. Osa haastatelluista suhtautui vapaavuoteen kielteisesti. He arveli-
vat, etta tarkkojen maéaritelmien tekeminen sille, milloin vapaavuoden voi antaa
ja milloin ei, olisi hankalaa; katsastusmiehen subjektiivisesti paatettavaksi sita
ei voisi jattda. Liséksi he arvioivat, ettd vahan ajaminen tai seisottaminenkin voi
aiheuttaa autoihin vikaa. Haastatellut korostivat sita, etta jarjestelman taytyy ol-
la yksinkertainen. Mitd monimutkaisempi jarjestelma on, sitd enemman on ih-
misid, jotka unohtavat tuoda autonsa katsastukseen oikeaan aikaan. Katsas-
tustiheyden maaraytyminen ajettujen kilometrien mukaan ei saanut kannatusta
haastateltujen asiantuntijoiden keskuudessa jarjestelman monimutkaistumisen
ja valvonnan vaikeuden takia.

4.2 Katsastuksen sisalto

Katsastuksen siséllén osalta direktiivissa sdadetaén yksityiskohtaisesti jarrujen
katsastuksesta ja paastomittauksesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain
mainitaan. Haastatellut asiantuntijat pitivat suomalaista nykykatsastusta siséal-
I6ltdan paaosin hyvana. Erds haastateltu kuitenkin ehdotti, etta valittaisiin kriit-
tisesti turvallisuuden kannalta tarkeat asiat ja jatettaisiin vahemman tarkeiden
asioiden tarkastaminen pistokokeiden varaan. Nain tarkeiden asioiden tarkas-
tamiseen voitaisiin keskittyd nykyistd paremmin.

Liikkuva poliisi toivoi, etta katsastusta jamakaitettaisiin etusivuikkunoiden tum-
mennettujen kalvojen ja raskaan liikenteen valojen suhteen, silla talla hetkella
saantdjen vastaisuuksiin puututaan varsin harvoin. Tassa olisi tarkeaa, etta
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kaikilla katsastuskonttoreilla otettaisiin sama linja, jotteivat autoilijat voisi valita
katsastuskonttoria sen perusteella, missa tummennetut kalvot ja ylimaaraiset
valot eivat aiheuta hylkaysta. Haastatteluissa ehdotettiin katsastuksesta pois-
tettaviksi verojen ja vakuutusten valvontaa seka kayttohairididen tarkastusta
anturilla; riittaisi, ettd auto toimii moitteettomasti tarkastushetkella.

Uudet ajoneuvojarjestelmat, kuten ajovakausjarjestelma, lukkiutumattomat jar-
rut ja ilmatyynyt, tarkastetaan nykyaan merkkivalon perusteella. Katsastuksen
edustajat kertoivat merkkivalon olevan luotettava. Osa haastatelluista kuitenkin
kaipasi OBD?-diagnostiikkaa, jolla jarjestelmien toimita voitaisiin varmistaa luo-
tettavammin. Toinen vaihtoehto olisi, etta merkkiliike tarkastaisi jarjestelmien
toimivuuden ja antaisi katsastusta varten todistuksen. Valmistajat antavat joil-
lekin turvajarjestelmien osille 10 vuoden toimintatakuun. Viime vuosina jarjes-
telmat ovat yleistyneet ja tulevaisuudessa yli 10-vuotiaita jarjestelmia on au-
toissa entistd enemman. Jarjestelmien vanhenemisen myota niiden toimivuu-
den luotettava tarkastaminen tulee entista olennaisemmaksi.

Moni haastateltu arvioi katsastuksessa hyvaksytyn renkaiden urasyvyysrajan
(kesarenkailla 1,6 mm) liikenneturvallisuuden kannalta lilan alhaiseksi. Poliisi
kertoi, etteivat he voi huomauttaa laillisista renkaista, vaikka ne olisivatkin lii-
kenneturvallisuuden kannalta vaaralliset. Korjaamolla ja joillain katsastuskont-
toreilla vaarallisista renkaista sitd vastoin huomautetaan. Samaa kaytantoa
asiantuntijat toivoivat yhtenaisesti kaikille katsastuskonttoreille. Olisi tarkeaa,
ettd tallaisen huomautuksen yhteydessa kerrottaisiin, miksi renkailla on vaaral-
lista ajaa.

Eras asiantuntija esitti, etta renkaiden ika lisattaisiin katsastuksessa tarkistetta-
vien asioiden listalle, silla vanha rengas ei ole enaa yhta pitava kuin uusi eika
muutenkaan uudenveroinen, vaikka urasyvyys olisikin viela riittdva. Renkaiden
hyva kunto on olennaista my@s uusien ajoneuvojarjestelmien toimivuuden kan-
nalta. Esimerkiksi lukkiutumattomat jarrut ja ajovakausjarjestelma vaativat toi-
miakseen hyvat renkaat. Samalla ne myds kuluttavat renkaita. Osa asiantunti-
joista toivoi, ettd renkaiden kuntoa valvottaisiin aiempaa enemman tienvarsi-
tarkastuksilla.

Haastatellut asiantuntijat olivat sitéd mieltd, ettd autojen meluhaittoihin pitéisi
puuttua nykyista enemman. Osa uskoi, ettei mittaus valttamatta olisi kaikille
autoille tarpeen, mutta ongelmatapauksiin tulisi puuttua. Katsastuksen yhtey-
dessé melumittauksia tehd&éan jo nyt. Katsastuksen edustajat kuitenkin toivoi-
vat melumittaukseen tarkempia ohjeita, jotta mittaukseen saataisiin yhtenaiset
kriteerit. Ymparistoministerion mielesta kaytdssa oleville autoille pitaisi maarit-
taa hyvaksyttavat melutason raja-arvot. Nyt tallaiset raja-arvot on maaritelty
vain uusille ajoneuvoille. Liikkuva poliisi kertoi, ettd moottoripy6ra voidaan lait-
taa valvontakatsastukseen tienvarsitarkastuksessa todetun melun takia. Myds
pakokaasumittaukseen haastatellut toivoivat vakioidumpaa mittausmenetel-
maa, joka kertoisi nykyista tarkastusta paremmin auton vioista.

Kaikki haastatellut uskoivat, etta katsastus suuntautuu automaattisesti eri-
ikaisilla ajoneuvoilla hieman eri asioihin. Vanhoilla autoilla keskitytaan enem-
man ruostevaurioiden etsimiseen, uusilla taas tarkastetaan muun muassa uu-

2 OBD = on board diagnostics
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det sdhkdiset turvalaitteet ja paastot. Haastatellut olivat sitd mieltd, etta katsas-
tuksen tasapuolisuus on tarkeaa, silla jo uudessakin autossa voi olla muun
muassa ruostevaurioita. Haastatteluissa tuli kuitenkin myds ehdotus, etta teh-
taisiin sadnnos siita, etta katsastus voisi olla erilainen eri-ikaisille autoille.

Autokorjaamon edustaja ehdotti, etté pienet korjaustyot voitaisiin hoitaa suo-
raan katsastuskonttorissa. Tall6in auton omistajalta ei kuluisi aikaa kayttamal-
l& autoa katsastuksen jalkeen ensin korjaamolla ja viela uudemman kerran
katsastuskonttorilla.

Osassa kuljetusyrityksia on sertifioitu laatujarjestelma, joka maarittelee myos
kaluston huollon. Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan laatujarjestelma saat-
taa ndkya kaluston kunnossa, mutta he eivat silti antaisi laatujarjestelmaén pe-
rustuvaa vapautusta katsastuksesta. Ongelmana nahtiin muun muassa se, etta
sertifikaatin valvonta voi olla joissain yrityksissa heikkoa. Katsastuksen edusta-
jat kertoivat raskaista ajoneuvoista l6ytyvan katsastuksessa paljon, joskus ilmi-
selviékin vikoja.

4.3 Tilasto katsastuksessa loytyvistd tyyppivioista

K1-Katsastus pitaa talla hetkelld omaa tilastoa automerkki- ja mallikohtaisista
katsastuksessa loytyneisté vioista. A-Katsastus piti vastaavaa tilastoa, mutta
luopui siité, koska asiakkaat eivat sellaista tietoa kaivanneet. Lahes kaikki
haastatellut olivat sitd mieltd, ettéa vastaavan valtakunnallisen tilaston avulla
katsastuksessa voitaisiin [0ytaa entistéd paremmin ajoneuvojen viat. Erds haas-
tateltava kuitenkin pelkési, etta tilaston julkaiseminen voisi johtaa siihen, etta
keskityttaisiin vain naihin vikoihin ja muut viat jaisivat 16ytymatta.

Suurin osa haastatelluista uskoi, etta tallainen julkinen tilasto ohjaisi kuluttajia
oikeaan suuntaan auton hankinnassa. Muutama kuitenkin epaili, ettei tilasto
olisi valttamatta markkinoiden kannalta oikeudenmukainen. Pari haastateltua
arvioi, ettei tilasto vaikuttaisi markkinoihin merkittavasti. Jo talla hetkella moni
autolehti julkaisee vastaavia saksalaisia tai ruotsalaisia tilastoja.

4.4 Katsastus ja autojen huollatus

Tiella liikkuvien autojen kunto voi poiketa katsastukseen tulevien autojen kun-
nosta. Osa auton omistajista huoltaa auton ennen katsastusta, osa taas menee
katsastukseen nimenomaan kuulemaan, mitd korjausta kaipaavia vikoja autos-
sa on. Tiella likkuvan ajoneuvokannan kuntoa voisi tutkia poimimalla satun-
naisotoksen ajoneuvoista tarkastettavaksi. Suomessa tallaista tutkimusta ei ole
tehty.

Haastatellut uskoivat, ettd nykyadan harva huollattaa autonsa nimenomaan kat-
sastusta varten. Auton maaraaikaishuolto tosin saatetaan ajoittaa ennen kat-
sastusta, jos se olisi muutenkin ajankohtainen. Uusissa autoissa huollatustar-
vetta onkin harvoin, jos auto on maéaraaikaishuollettu. Vanhoille autoille saate-
taan tehd& huolto itse tai huollattaa se ennen katsastusta. Osa vie auton huol-
toon vasta, kun se ei kulje. Tallaisissa tapauksissa liikenneturvallisuuden kan-
nalta vaaralliset puutteet jaisivat korjaamatta, jos autoja ei katsastettaisi.
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Haastatellut arvioivat, ettd ennen katsastusta tapahtuvassa huollossa korjaute-
taan paaasiassa selkeitd, kuljettajan havaitsemia vikoja. Korjaamon edustaja

kertoi, ettd autoista korjataan ennen katsastusta pallonivelia ja katkenneita jou-
sia seka vaihdetaan renkaat ja kuluneet jarrupalat. Katsastuksen edustajat ker-

toivat, ettd vasta huolletuistakin autoista saattaa l0ytya katsastuksessa kuiten-
kin useita vikoja.

Katsastuksessa autoista I6ytyneita liikkenneturvallisuuden kannalta vaarallisia
vikoja ovat muun muassa jarruviat (14 % katsastuksessa hylatyista autoista,
AKE 2007) seka akselien ruostevauriot (7 % katsastuksessa hylatyista autois-
ta) ja kiinnitykseen liittyvat ongelmat. Katsastuksen edustajat kertoivat, etta
moni auto hylataan renkaiden takia (1-2 %), vaikka hylkaysraja on kesarenkail-

la 1,6 mm. Alle 3 mm urasyvyytta pidetéén liikkenneturvallisuuden kannalta vaa-
rallisena.

4.5 AKEn tekema hylkdysprosenttien seuranta katsastuskont-
toreittain

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkaysprosenttien
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen l6ytymiselld maaraaikaiskatsastuksissa.
Valtakunnallinen keskiarvo katsastuksessa hylatyille autoille on 27 %. Jos yk-
sittdisen katsastuskonttorilla hylattyjen autojen osuus ei ole valilla 24—-34 %,
konttori joutuu selvittdm&an syyn poikkeamaan.

Katsastuksen edustajat arvelivat, etta jarjestelma on itseohjaava, ja myonsivat,
ettd AKEn asettamiin tavoitteisiin pyritdén. He kertoivat, etta hylkaysprosentte-
ja seurataan saanndllisesti katsastusmiehittain ja hylkayssyittin. Seurantaa
kaytetdan katsastustoiminnan sisédisena laadunvarmistuksena siten, etté yksit-
taista katsastusmiehesta pyydetdan kiinnittamaan paremmin huomiota esimer-
kiksi jarruvikoihin, jos hdnen katsastamistaan autoista on |6ytynyt selvasti va-
hemman jarruvikoja kuin muilla. Tallaisessa tilanteessa kokenut katsastaja voi
myds opastaa kokemattomampaa.

Muut haastateltavat arvioivat, ettd valvonta on tarpeen, jotta kaupallinen kat-
sastustoimi pysyy mahdollisimman tasapuolisena. He arvioivat, ettd tavoitepro-
sentti saattaa jonkin verran ohjata toimintaa, mutteivat uskoneet, ettéa kukaan
keksisi hylkaysvikoja autoilijoita kiusatakseen tai siksi, etta pysyttaisiin AKEn
saatamissa rajoissa.

4.6 Tienvarsitarkastusten tarve

Ajoneuvon tekniselld tienvarsitarkastuksella on samat paamaarat kuin maara-
aikaiskatsastuksella. Tienvarsitarkastusten tavoitteena on muun muassa loytaa
ajoneuvot, jotka ovat liikenneturvallisuuden kannalta teknisesti vaarallisessa
kunnossa. Tienvarsitarkastus voi siséltaa joko ajoneuvon kunnon silmamaarai-
sen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneuvon kunnon
perusteellisemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi, Tulli ja raja-
vartiolaitos. AKE rahoittaa télla hetkella katsastajien osallistumista tienvarsitar-
kastuksiin. Tienvarsitarkastuksissa todetaan muun muassa auton maaraysten
mukainen katsastaminen.
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AKER tilastojen mukaan noin 200 000 rekisteroityd autoa on vuosittain katsas-
tamatta (AKE-lehti 2006). Siita ei ole tietoa, ovatko autot ajossa vai eivat.
AKEnN tekeman haastattelututkimuksen mukaan katsastamattomuuden syita
olivat muun muassa auton kayttamattémyys, unohdus tai tietdmattémyys kat-
sastuksen tarpeesta ja ajankohdasta (AKE 2006). Yleinen syy oli myds se, ett-
ei ajoneuvo lapaisisi katsastusta.

Myds haastatellut asiantuntijat olivat yksimielisia siitd, ettd katsastamattomat
henkil6autot jakautuvat kahteen ryhmaan: niihin, joiden katsastus on myohas-
s& unohduksen takia (tyosuhde- ja muita suhteellisen uusia autoja), ja niihin,
jotka on tietoisesti jatetty katsastamatta. Ensimmaisen ryhman katsastamatto-
muus on harvoin liikenneturvallisuuden kannalta riski, vaikka ndiden ajoneuvo-
jen likkennesuorite voikin olla keskivertoa suurempi. Jalkimmaiseen ryhmaan
kuuluvien ajoneuvojen omistajat ovat usein moniongelmaisia, jotka saattavat
ajaa ilman ajokorttia tai paihteiden vaikutuksen alaisena eika heilla valttamatta
ole varaa korjauttaa autoaan liikenneturvallisuuden kannalta valttavaan kun-
toon. Haastateltujen asiantuntijoiden arviot tahan jalkimmaiseen ryhmaan kuu-
luvien ajoneuvojen maarasta vaihteli valilla 8 000-50 000 kpl. Haastatellut us-
koivat nilla autoilla kuitenkin ajettavan ainoastaan satunnaisesti ja niiden vuo-
sisuoritteen jaavan alhaiseksi.

Haastatellut kokivat ongelmalliseksi, ettd katsastamattomuudesta kiinnijaami-
sen riski on pieni satunnaisesti likenteessa olevalle ajoneuvolle. Liséksi kiinni-
jddmisesta aiheutuva sakko on pienituloiselle pienempi kuin katsastusmaksu,
korjausmaksuista puhumattakaan. Tasta syysta jotkut ajavat riskilla ja katsas-
tuttavat auton vasta jdddesséaéan kiinni katsastamattomuudesta. Jos ajoneuvo
saadaan toistamiseen kiinni katsastamattomuudesta, autosta otetaan rekisteri-
kilvet pois, minka jalkeen kiinnijadmisen riski kasvaa.

Katsastukseen tulevista ajoneuvoista 73 % lapaisee katsastuksen suoraan.
Osa ajoneuvoista on kuitenkin korjautettu katsastusta varten tai niihin on han-
kittu katsastuksen takia esimerkiksi uudet renkaat. Tasta syysta ennalta varoit-
tamatta tehdyssa kuntotarkastuksessa teknisesti puutteellisiksi todettujen ajo-
neuvojen osuus olisi katsastusikaisille ajoneuvoille suurempi kuin 27 %. Uudet
ajoneuvot kuitenkin laskevat keskimaaraista osuutta, silla ne eivat viela ole
katsastustoiminnan piirissa. Kaikki katsastuksessa hylatyt ajoneuvot eivat ole
liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisessa kunnossa, vaan ne on hylatty
esimerkiksi liian suurten paastojen takia. Liikenneturvallisuuden kannalta vaa-
rallisten, liikenteessa olevien ajoneuvojen osuudeksi haastateltujen enemmisto
arveli alle 10 %. Tosin suurempiakin arvioita esitettiin. Liikkuva poliisi oli sita
mieltd, etta henkildautoilla puhdas epékuntoisuus on harvinaista. Sita vastoin
mopoilla se on suhteellisen yleista. Raskaalla kalustolla liikenneturvallisuutta
alentaa kuoman puutteellinen sidonta.

Suomessa tapahtuu vuosittain 95 000 vakuutusyhtididen korvaamaa liikenne-
vahinkoa, joista peltikolareita on 80 000 (VALT 2006). Liikkuva poliisi kertoi,
ettei ajoneuvon kunto useinkaan ole ratkaiseva tekija onnettomuudessa, vaan
onnettomuus on usean tekijan summa. Yleensa paasyina ovat liian suuri tilan-
nenopeus, liian pieni ajoetaisyys, huono saa tai keli ja kuljettajan tarkkaavai-
suuden puute. Poliisin mukaan renkaat ovat kuitenkin merkittava tekija onnet-
tomuuksissa; laillinen, mutta loppuun ajettu rengas on riskitekija. Kuolemaan
johtaneista onnettomuuksista 21 %:ssa auton renkaiden urasyvyys kuului riski-
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luokkaan (VALT 2007). Muutkin haastateltavat arvelivat teknisten vikojen aihe-
uttamien kolareiden osuuden hyvin pieneksi. Vertailun vuoksi voidaan mainita,
ettd kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa ajoneuvon tekninen kunto (muu
ajoneuvon kuntoon liittyva syy kuin renkaat) oli onnettomuuden osasyyna alle
2 % tapauksista (VALT 2007).

Liikkuva poliisi kertoi, ettd heillda suurimpia ajoneuvojen kuntoon liittyvia huo-
lenaiheita tienpaalla ovat henkildautoilla renkaat ja raskailla ajoneuvoilla eten-
kin irtoperavaunujen jarrut. Muut asiantuntijat arvioivat poliisin pa&dhuolenai-
heeksi raskaan kaluston ja siin& jarrujen kunnon lisaksi muun muassa kuorman
sidonnan.

Valtaosa haastatelluista oli sita mielta, etta myds henkild- ja pakettiautoille pi-
taisi tehda aiempaa jarjestelmallisemmin teknisié tienvarsitarkastuksia. Perus-
teluina oli, ettd auto pidettéaisiin kunnossa muutenkin kuin katsastuspaivana ja
renkaiden kuntoon kiinnitettaisiin nykyista enemman huomiota. Nyt auton ulko-
nako vaikuttaa siihen, mika on kiinnijaamisriski tienpaalla. Liikkuva poliisi oli
kuitenkin sita mielta, ettei teknisia tienvarsitarkastuksia tarvitsisi erikseen ryh-
tya jarjestamaan nykyista enemman. Niitd tehdaan tarpeen mukaan jonkin ver-
ran jo nyt. Jos poliisista tuntuu, ettéa auto huonokuntoinen, se voidaan vieda
katsastuskonttorille tarkastettavaksi. TAma tosin edellyttda suhteellisen lyhytta
matkaa katsastuskonttorille. Toimenpiteet maaraytyvat tarkastuksen tuloksen
mukaan. Jos ajoneuvo on todella huonokuntoinen, siita otetaan rekisterikilvet
pois.

Henkilo- ja pakettiautoille haastatellut kannattivat pddasiassa suhteellisen ke-
vyttd ja nopeasti toteutettavaa teknista tienvarsitarkastusta. Tarkistettaviksi eh-
dotettiin renkaita, jarrupolkimen ja valojen toimintaa, pyyhkijoiden olemassa-
oloa seké auton yleiskuntoa. Tarkempaan tienvarsitarkastukseen ehdotettiin
myads jarrujen testaamista siirrettavalla dynamometrilld, akselien valjyyksien ja
turvavdiden toiminnan tarkistamista seké ruostevaurioiden etsimista. Liséksi
ehdotettiin melumittauksia etenkin pakettiautoille.

Talla hetkella poliisi on sidottu tienvarsitarkastuksiin katsastusmiehen lisaksi.
Haastatelluilta kysyttiin, onko poliisi tarpeen tarkastuksissa vai voisiko katsas-
tusmies hoitaa tarkastukset yksin. Valtaosa haastatelluista oli ehdottomasti sita
mieltd, etté poliisin pitda olla tarkastuksissa mukana. Poliisi on paikalla tur-
vaamassa katsastusmiesten tyon, tarkastamassa kuljettajaan liittyvat asiat ja
kirjoittamassa sakot, poistamassa kilvet ym. Katsastustoimen liiketoimintaluon-
teeseen ei oikein sopisi hoitaa néita osin myds katsastustoiminnan laatua mit-
taavia tarkastuksia yksin. Liikkuva poliisi ehdotti, ettd he voisivat hoitaa kevyen
tienvarsitarkastuksen itsekin, ilman katsastusmiesté. Jos tarkastus vaatii tekni-
sid apuvalineitd, silloin katsastusmies on tarpeen, mutta mm. renkaiden ja va-
lojen tarkistamisen poliisi voisi tehda yksinkin.

Talla hetkelld tienvarsitarkastukset rahoitetaan katsastusmaksuilla. Suurin osa
haastatelluista oli sitd mieltd, ettd nykykaytanté on hyva. Muutama arveli, etta
lisdksi kaivattaisiin valtiolta budjettirahaa, jos tienvarsitarkastuksia tehtaisiin ai-
empaa selvasti enemman. My6s rahoitusta liikennevakuutusmaksujen kautta
ehdotettiin. Poliisi kuitenkin korosti, ettei se voi ryhtyd keraamaan maksuja
tienpaalla.
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4.7 Moottoripyo6rat ja mopot

Moottoripydrien maara on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. CITA
suosittelee moottoripyorien katsastamista. Suosituksen perusteluna on arvio
teknisten vikojen aliarvioinnista mopo- ja moottoripyéradonnettomuuksien syy-
na. Lisaksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripyorien kotikorjauksilla
ja virittdmisella seka melulla ja paastoilla.

Haastateltu motoristien edustaja oli sitd mielta, ettei moottoripydrien maaraai-
kaiskatsastusta voi pitaa tarkoituksenmukaisena. Han perusteli kantaansa silla,
ettd yhteiskunnan intressi sdannella moottoripyorien teknisia vaatimuksia nojaa
kolmeen tavoitteeseen: likenneturvallisuuteen, ympéristonsuojeluun ja ajoneu-
voihin liittyvan rikollisuuden torjuntaan. Nykyisen jarjestelman kehittdminen
toimivammaksi edistéisi tavoitteiden saavuttamista paremmin ja kustannuste-
hokkaammin kuin maaraaikaiskatsastusvelvoitteen laajentaminen koskemaan
moottoripyoria.

Motoristien edustajan mukaan useimmilla moottoripydrailijoilla suhde harras-
tukseen on intohimoinen ja harrastusvaline huolletaan ilman eri velvoitteitakin,
joten maaraaikaiskatsastukset tuskin lisaisivat merkittavasti moottoripyorien
huoltoa. Moottoripy6dran rakenteen muuttamisella voi olla vaikutusta pyodran lii-
kenneturvallisuuteen. Motoristien edustajan mukaan tata asiaa ei kuitenkaan
ole syyta valvoa maaraaikaiskatsastuksissa vaan muutoskatsastuksissa, kuten
tallakin hetkelld tehddan. He tosin toivoivat, ettd nykyista jarjestelmaé kehitet-
taisiin niin, etté harrastajien kynnys ajoneuvon muutoskatsastukseen madaltui-
Si.

Paastomittausten vuoksi maardaikaiskatsastuksen ulottaminen moottoripydriin
ei ole motoristien edustajan mielesta perustellulta. Ymparistokysymyksissa
valvontatarve kohdistuukin I&hinn& meluun. Jos melunvalvontamenettely kehi-
tetdan, se tulisi kohdistaa motoristien mukaan lahinnd muutoskatsastettaviin
moottoripydriin. Identiteetti- ja verosaantelya valvotaan motoristien mielesté jo
riittdvasti muutoskatsastuksissa ja tienvarsivalvonnassa.

Valtaosa muista haastatelluista asiantuntijoista piti kuitenkin moottoripyérien ja
mopojen maaraaikaiskatsastusta tarpeellisena. Katsastuksen edustajat kertoi-
vat tarkastukseen tulevien moottoripy6rien olevan parempikuntoisiksi kuin mo-
pot. Mopoista |6ytyy muun muassa vaaranlaisia valoja. Nuorten ja kokematto-
mien henkiléiden huoltaessa ja virittdessa kulkuneuvojaan tapahtuu helposti
virheitd. Katsastusta pidettiin hyvana asiana jo kasvatuksellisessa mielessa.

Haastatellut asiantuntijat arvioivat yhdeksi ongelmaksi halpatuontimopot ja
-moottoripydrat, joihin ei ole saatavilla uusia osia. Pyora kaytetaan loppuun,
kun osia ei voi vaihtaa. Tallaiset liikenneturvallisuuden kannalta ajokelvottomat
pyorat saataisiin aikaisemmin pois liikenteestd, jos katsastus olisi pakollinen
myo6s mopoille ja moottoripyorille.

Suurin osa mopoista on asiantuntijoiden arvion mukaan viritettyja. Etenkin mo-
poille kohdistetut tienvarsitarkastukset olisivat viritysten vahentamiseksi toden-
nakoisesti tehokkaampi keino kuin mééraaikaiskatsastukset.

Poliisi kertoi, ettd monella moottoripytralla tai mopolla on vaara identiteetti.
Identiteetin tarkistamiseksi maaraaikaiskatsastus olisi hyva keino. Talla hetkel-
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& moottoripydrapoliisit tekevat jonkin verran tienvarsitarkastuksia moottoripyo-
rille ja mopoille. Heill& on siihen paremmat edellytykset kuin autoa ajavilla polii-
seilla.

Suurin osa asiantuntijoista piti kahden vuoden valia sopivana moottoripyorien
ja mopojen madaraaikaiskatsastuksille. Heidan mielestdan pyorista pitaisi tar-
kastaa runko, laakeroinnit, jarrut, ohjauslaitteet, melu, pakolliset valot, renkaat,
paastot ja identiteetti seka mopoilta rakenteellinen nopeus.
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5 Tulosten tarkastelu

5.1 Kirjallisuusselvitys

Taman tutkimuksen tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen liikkenneturvalli-
suusvaikutuksista ja katsastuksen kehittdmistarpeista seka esittaa jatkotoi-
menpiteitd suomalaisen katsastusjarjestelman kehittamiseksi.

Viime vuosina on katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista tehty kaksi pe-
rusteellista selvitysta, jotka huolimatta pdaosin yhteisesta lahtéaineistosta paa-
tyvat eri johtopaatoksiin. Krueger (2005) katsoo, etté katsastuksen liikennetur-
vallisuutta parantava vaikutus on todistettu ja suosittelee vanhojen autojen
vuosittaista katsastusta Saksan nykyisen kahden vuoden vélein tapahtuvan
katsastuksen sijaan. Tienvarsitarkastusta Krueger pitdé vain katsastuksen tay-
dentdjana. Keatsdalen (1999) mukaan katsastuksen liikkenneturvallisuushyotya
ei ole pitavasti todistettu ja, jos hydty onkin olemassa, se on niin pieni, ettei
maaraaikaiskatsastuksen kayttdonotto koko Australiassa ole kustannusteho-
kasta. Sen sijaan Keatsdale suosittelee lyhyen tienvarsitarkastuksen yhdista-
mista nykyiseen liikkenteen valvontaan.

Kruegerin monipuolisessa ja runsaasti hyvia naktkantoja sisaltavassa tutki-
muksessa on varsin optimistinen suhtautuminen katsastuksen mahdollisuuk-
siin. Erityisesti huomiota heréattdé Kruegerin korkea arvio teknisista vioista on-
nettomuuden syind, kun monissa syvaanalyyseissa on paadytty alempiin lukui-
hin. Krueger myds toteaa, etta vaikka katsastus ei valttamatta ole kustannus-
tehokasta, sen pitdisi olla sellaista luksusta, johon kehittyneilla mailla on varaa.
Keatsdalen tutkimuksessa korostuu se, ettda metodeiltaan parhaissa tutkimuk-
sissa ei katsastuksen liikenneturvallisuushydtyja ole voitu osoittaa. Vaikka vai-
kutus olisikin olemassa, se on varsin pieni, silla katsastus on tehoton tapa va-
hent&d& onnettomuuksia yleisimmin aiheuttavia vikoja, esimerkiksi rengasvikoja.

Seuraavassa on esitetty uudelleen luvussa 2.1 hahmotellut katsastusta koske-
vat kysymykset seké niihin kirjallisuusselvityksessa loytyneet vastaukset.

Onko tielld liikkuvissa ajoneuvoissa yleisesti vikoja? Kylla. Tosin viallisten
osuus vaihtelee eri tutkimuksissa. Enimmillaén on havaittu noin puolet autoista
vakavasti puutteellisiksi, vahimmillaan 11 %. Australiassa yleisimpiad ovat ren-
gasviat, Iso-Britanniassa valojen viat.

Onko vanhoissa autoissa enemman vikoja kuin uusissa? Kylla. Useissa tien-
varsitutkimuksissa on havaittu tama ilmi®. Viallisten osuus vanhoista autoista
on enimmill&an ollut seitsenkertainen uusiin autoihin verrattuna.

Havaitaanko autojen viat katsastuksessa? Paaosin. Vuonna 2006 lahes kolme
neljasosaa katsastusasemista 16ysi AKEn testiautoon tekemaét kaksi vakavaa,
likenneturvallisuutta vaarantavaa vikaa. Vanhemmat ulkomaiset tutkimukset
eivat kuitenkaan anna yhté suotuisaa kuvaa vikojen I6ytymisesta katsastuk-
sessa.

Voidaanko autojen vikoja vahentaa katsastusta tihentamalla? Kylla. Teoreetti-
nen maksimi on, etté katsastusten tuplaaminen puolittaa autojen viat. Todelli-
nen vikojen vaheneminen lienee vahaisempad, koska kaikkia vikoja ei havaita
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katsastuksessa. Tutkimuksissa on todettu keskimaaraista vahemman vikoja
autoissa, joiden katsastuksesta on alle kolme kuukautta. Katsastus ei esimer-
kiksi ole kovin tehokas tapa vahentéa rengasvikoja, koska runsaasti ajettaessa
renkaat voivat kulua katsastusten valilla vaaralliseen kuntoon ja koska katsas-
tuksessa ei katsasteta seka talvi- ettd kesarenkaita.

Ajaako kuljettaja varomattomammin katsastuksen jalkeen tai vahentaako kat-
sastus kuljettajan tekemaé ajoneuvon kunnon seurantaa? Tasta ei ole tuloksia,
mutta useat kokeneet tutkijat ovat esittdneet hypoteesin mukaisia arveluita ja
vastaava ilmio on havaittu muun muassa tien ajourien poistamisesta.

Aiheuttavatko autojen tekniset viat onnettomuuksia? Kylla. Suomessa tapahtuu
vuosittain 2—6 kuolonkolaria, joiden keskeisin my6tavaikuttanut tekija on ajo-
neuvon hallittavuuden akillinen huononeminen. Liséksi varsinkin renkaisiin,
turvalaitteiden puuttumiseen ja ajoneuvon kuormaukseen liittyvat riskit vaikut-
tavat Suomessa kuolonkolareiden syntyyn tai seurauksiin. Teknisten vikojen
osuus lievemmissa suomalaisissa onnettomuuksissa ei ole tiedossa. Ulkomai-
sissa tutkimuksissa tekniset viat on todettu onnettomuuden péé- tai osasyyksi
yleisimmin 2—-10 %:ssa vakavista onnettomuuksista. On esitetty my6s arvelui-
ta, ettd todelliset luvut olisivat korkeampia, koska poliisi kiinnittd& onnettomuus-
tutkinnassaan huomionsa vain ilmeisimpiin vikoihin. Toisaalta my0s katsas-
tusalan ammattilaisten tekemien syvaanalyysien tulokset ovat likimain 2—10 %
vaihteluvalissa.

Voidaanko katsastuksella estda onnettomuuksia? Tulokset vaihtelevat. Katsas-
tuksella voidaan estéa teknisten vikojen aiheuttamia onnettomuuksia, koska on
Voitu osoittaa, etta tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia ja ettd katsastus
vahentaa ajoneuvojen teknisia vikoja ainakin joksikin aikaa. Metodeiltaan par-
haissa katsastuksesta seuraavaa onnettomuusvdhenemaa tarkastelevissa tut-
kimuksissa katsastuksella ei kuitenkaan ole havaittu liikenneturvallisuusvaiku-
tusta. Syyna voi olla joko onnettomuusvaheneman pienuus tai (oletettu) kuljet-
tajien varomattomampi ajotapa katsastuksen jalkeen ndenndisesti turvallisem-
malla autolla.

Onko katsastus yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa? Todennakoisesti ei ole.
Jopa Krueger (2005), joka tutkimuksessaan suhtautuu optimistisesti katsastuk-
sen mahdollisuuksiin, toteaa katsastuksen hyoty-kustannussuhteen olevan to-
denndakoisesti likimain 1. Baum ym. arvioivat vanhojen autojen tiheamman kat-
sastuksen hyodyt yli kaksinkertaisiksi kustannuksiin ndhden, mutta heidan las-
kelmastaan puuttuu monia kustannustekijéitd ja katsastuksen vaikutus onnet-
tomuuksiin on arvioitu varsin suureksi. Keatsdale (1999) paatyy selkeasti sii-
hen, etta katsastus ei ole kannattavaa. Krueger esittda kuitenkin ajatuksen, et-
ta katsastus on luksusta, johon varakkailla teollisuusmailla taytyy olla varaa.

Miten vaikuttaisi, jos henkiléautojen katsastus vastaisi sisalloltaan ja tineydel-
tddn EUn minimivaatimuksia? EU:n maarittelema katsastuksen vahimmaissi-
salto kattaa yleisimmaét onnettomuuksiin vaikuttavat viat, joten niihin rajoittumi-
sella ei luultavasti olisi juurikaan likenneturvallisuusvaikutuksia. Katsastuksen
tiheyden suhteen direktiivin minimivaatimus tarkoittaisi, etta yksittainen auto
katsastettaisiin keskimaaraisen 18 kayttovuotensa aikana seitseman kertaa
nykyisen 14 kerran sijasta. Kuvassa 6 on edella esitettyjen tutkimustulosten
pohjalta hahmoteltu, kuinka tdma johtaisi yksittdisen auton kohdalla seitse-

34



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 6/2007

maan noin kolmen kuukauden aikajaksoon, jolloin auton kunto olisi nykyisté
huonompi. Jos onnettomuudet lisdantyisivat samassa suhteessa kuin ajoneu-
vojen kunto huononee kuvassa 6, teknisista vioista suoraan tai epasuorasti
johtuvat onnettomuudet lisdantyisivat 3 %. Teknisista vioista suoranaisesti joh-
tuvia liikennekuolemia tulisi lisd& noin yksi kymmenessa vuodessa. Jos arvioi-
daan, ettd katsastuksen harventaminen vaikuttaisi lisdksi kymmeneen prosent-
tiin niistd onnettomuuksista, joissa tekniset puutteet ovat pienené osasyyna,
johtaisi katsastuksen harventaminen noin kolmen liikennekuoleman lisaykseen
kymmenessa vuodessa. Loukkaantumiset lisdantyisivat 4—10 kpl vuodessa. On
kuitenkin syytd huomata, ettd tama laskelma on karkea arvio, joka perustuu
monilta osin olettamuksiin. Pidemmalla aikavalilla katsastuksen harventaminen
todennékoisesti vaikuttaisi muihin autojen huoltokaytantdihin, esimerkiksi vuo-
sihuoltoihin saatettaisiin mennda tunnollisemmin tai autokaupan yhteydessa
alettaisiin tehdé jonkinlaisia kiinteistbkaupan tapaisia kuntokartoituksia.

katsastus nykyisin
— — katsastus EU minimi

A
||

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18

autojen teknisen viat

—

Kuva 6. Hahmotelma katsastuksen harventamisen vaikutuksesta autojen kun-
toon.

Parantavatko tienvarsitarkastukset liikenneturvallisuutta? Kolmessa rekkojen
tienvarsitarkastusten liikenneturvallisuusvaikutusta tarkastelleessa tutkimuk-
sessa ei havaittu tienvarsitarkastusten vahentavan onnettomuuksia. Toisaalta
Fosserin (1991) katsastustutkimus tehtiin tilanteessa, jossa tienvarsitarkastuk-
sia oli runsaasti, ja syyna katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutusten puuttu-
miseen saattoi kyseisessa tutkimuksessa olla juuri tienvarsitarkastuksista seu-
raava ajoneuvon kunnosta huolehtiminen. Tulokset viittaavat siihen, etta tien-
varsitarkastuksia pitda olla todella paljon ja ne tulee kohdistaa ennen kaikkea
onnettomuuksien kannalta keskeisiin seikkoihin, kuten renkaisiin ja kuormauk-
seen, jotta niilla olisi huomattava vaikutus onnettomuuksiin.

Vahentaako maaraaikaiskatsastus liikenteen pakokaasupaastoja? Kylla. Van-
hoissa autoissa, joissa ei ole katalysaattoria, on usein paastoja lisaavia vikoja.
1990- ja 2000-luvun katalysaattoriautoilla viat ovat harvinaisempia, mutta nii-
den vaikutus paastoihin on suurempi. Uusimmissa autoissa diagnoosijarjes-
telma valvoo katalysaattorin toimintaa. Diagnoosijarjestelman kehittyminen ja
yleistyminen korvaa tulevaisuudessa osittain katsastuksen yhteydessa suoritet-
tavat pakokaasumittaukset, ja tarkedmmaksi nousee itse diagnostiikkajarjes-
telmé&n kunnon valvonta.
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Pitaisikd maaraaikaiskatsastus ulottaa moottoripyoriin? Tahan kysymykseen
on mahdotonta vastata nykyisen tutkimustiedon pohjalta. Ainoastaan kaksi tut-
kimusta kasitteli moottoripy6rien vikoja. Mopo- ja moottoripydravalmistajien
vuosina 1999-2000 teettdmésséa eurooppalaisessa tutkimuksessa tekninen vi-
ka oli onnettomuuden osasyynéa 5 % mopo- ja moottoripyéraonnettomuuksista.
Australiassa 90-luvulla moottoripydran tekninen vika oli osasyyna 12 %:in
moottoripyérdonnettomuuksista, mik& on enemman kuin saman alueen autojen
onnettomuuksissa. Naitd tuloksia ei kuitenkaan voi suoraan yleistaa 2000-
luvun Suomeen.

Moottoripy6rien maara on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. Vuoden
1999 lopussa moottoripydria oli 80 000, vuoden 2006 lopussa jo 171 000.
Myds moottoripydraonnettomuudet ovat lisdantyneet. Vuonna 1999 kuoli liikken-
teesséa 13 moottoripydran kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna 2006 kuolleita ol
24.

CITA suosittelee moottoripyorien katsastamista. Suosituksen perusteluna esi-
tetédan, ettéd Euroopassa tehdyssa mopo- ja moottoripyéraonnettomuustutki-
muksessa ei erityisesti keskitytty teknisiin vikoihin, jolloin niiden maara tulee
aliarvioitua. Lisaksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripyérien kotikor-
jauksilla ja virittamiselld, melulla ja paastailla.

Uudet autot eroavat vanhoista sikali, ettd omistajien on vaikeampi seurata nii-
den kuntoa itse. Toisaalta autot kykenevat nykyaan seuraamaan itse monien
osiensa kuntoa ja ilmoittamaan kuljettajalle merkkivalolla tai varoitusviestilla
korjaustarpeesta. Katsastuksen etujarjestd CITA perustelee autojen liikenne-
kelpoisuuden valvonnan parantamistarvetta silla, etta erilaiset uudet tekniset
ratkaisut, joiden tehtdvana on parantaa liikenneturvallisuutta estamalla inhimil-
lisia virheitd, yleistyvét autoissa. Jos tama uusi tekniikka on epédkunnossa, se
ei paranna liikenneturvallisuutta.

Autojen entistd monimutkaisempi tekniikka vahentanee autojen omatoimista
korjaamista ja lisdnnee merkkikorjaamoiden kaytt6d. Tama kehitys vahentanee
katsastuksen merkitysta korjausten laadun valvojana.

5.2 Haastattelututkimus

Valtaosa haastatelluista asiantuntijoista oli sitd mieltd, ettd EU-direktiiviss&
maarattya minimikatsastustiheytta tiheampi katsastus on Suomessa perustel-
tua.

Haastatellut asiantuntijat pitivat suomalaista nykyista katsastusta sisalléltaan
paaosin hyvana. Katsastuksessa kaytettavaa renkaiden minimiurasyvyysrajaa
pidettiin kuitenkin liikenneturvallisuuden kannalta liian alhaisena. Lukkiutumat-
tomat jarrut ja ajovakausjarjestelma vaativat toimiakseen hyvat renkaat. Sa-
malla ne myds kuluttavat renkaita. TA&ma asettaa lisdvaatimuksia renkaiden
kunnolle. Asiantuntijat olivat sita mieltd, ettd autojen meluhaittoihin pitéisi puut-
tua katsastuksen yhteydessa. Seka melu- ettd paastomittauksille kaivattiin tar-
kempaa ohjeistusta.

Lahes kaikki haastatellut olivat sitd mieltd, ettd automerkki- ja mallikohtaisen
katsastuksessa I0ytyneista vioista kootun valtakunnallisen tilaston avulla kat-
sastuksessa voitaisiin I6ytaa entistéa paremmin ajoneuvojen viat. Suurin osa
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haastatelluista myds uskoi, etta tallainen julkinen tilasto ohjaisi kuluttajia oike-
aan suuntaan auton hankinnassa.

Haastatellut arvelivat, etta nykyaan harva huollattaa autonsa nimenomaan kat-
sastusta varten. Uusissa autoissa huollatustarvetta on harvoin, jos auto on
maaréaaikaishuollettu. Vanhoille autoille kuitenkin saatetaan tehda huolto itse
tai huollattaa se ennen katsastusta. Naista autoista huollatetaan ennen katsas-
tusta ilmeiset viat. Katsastuksessa autoista l6ytyvia liikenneturvallisuuden kan-
nalta vaarallisia vikoja ovat muun muassa jarruviat sek& akselien ruostevauriot
ja kiinnitykseen liittyvat ongelmat.

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkaysprosenttien
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen [6ytymisella maardaikaiskatsastuksissa.
Katsastuksen edustajat arvelivat, etta jarjestelma on itseohjaava, ja myonsivat,
ettd AKEn asettamiin tavoitteisiin pyritddn. Muut haastateltavat arvioivat, etta
valvonta on tarpeen, jotta kaupallinen katsastustoimi pysyy mahdollisimman
tasapuolisena.

Haastatellut asiantuntijat olivat yksimielisia siitd, etta katsastamattomat henki-
I6autot jakautuvat kahteen ryhmaan: niihin, joiden katsastus on mydhassa
unohduksen takia, ja niihin, jotka on tietoisesti jatetty katsastamatta. Jalkim-
maiseen ryhmaan kuuluvien ajoneuvojen omistajat ovat usein moniongelmai-
sia. Haastatellut uskoivat tietoisesti katsastamatta jatetyill& autoilla kuitenkin
ajettavan ainoastaan satunnaisesti ja niiden vuosisuoritteen jaavan nain ollen
alhaiseksi. Haastatellut kokivat ongelmalliseksi, ettd katsastamattomuudesta
kiinnijadmisen riski on pieni, samoin siita seuraavat sanktiot. Liikenneturvalli-
suuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen osuudeksi enemmistt haastatelluista
arveli alle 10 %.

Ajoneuvon kunto ei usein ole ratkaiseva tekijd onnettomuudessa, vaan onnet-
tomuus on usean tekijdn summa. Poliisin mukaan renkaat ovat kuitenkin mer-
kittava tekija onnettomuuksissa; laillinen, mutta loppuun ajettu rengas on riski-
tekija.

Tienvarsitarkastusten tavoitteena on muun muassa loytaa ajoneuvot, jotka ovat
likenneturvallisuuden kannalta teknisesti vaarallisessa kunnossa. Valtaosa
haastatelluista oli sitd mieltd, ettd myos henkil6- ja pakettiautoille pitaisi ryhtya
tekem&an aiempaa jarjestelmallisemmin teknisia tienvarsitarkastuksia. Haasta-
tellut olivat pddasiassa suhteellisen kevyen ja nopeasti toteutettavan teknisen
tienvarsitarkastuksen kannalla. Valtaosa haastatelluista oli ehdottomasti sita
mieltd, etta poliisin pitdé olla tienvarsitarkastuksissa mukana. Liikkuva poliisi
ehdotti, ettd he voisivat hoitaa kevyen tienvarsitarkastuksen itse, ilman katsas-
tusmiesta. Suurin osa haastatelluista oli sitd mieltd, ettd nykykaytanto tienvarsi-
tarkastusten rahoittamisesta katsastusmaksuin on hyva.

Haastateltu motoristien edustaja oli sitd mieltd, ettei moottoripyérien méaaréai-
kaiskatsastusta voi pitaa tarkoituksenmukaisena. Hanen mukaansa nykyisen
jarjestelman kehittaminen toimivammaksi edistaisi tavoitteiden saavuttamista
paremmin ja kustannustehokkaammin kuin maaraaikaiskatsastusvelvoitteen
laajentaminen koskemaan moottoripydrid. Valtaosa muista haastatelluista asi-
antuntijoista piti kuitenkin moottoripy6rien ja mopojen maaraaikaiskatsastusta
tarpeellisena. Katsastus olisi kuitenkin hyva jo kasvatuksellisena asiana. Moot-
toripydrien arvioitiin olevan parempikuntoisia kuin mopot. Asiantuntijat arvioivat
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yhten& ongelmana olevan halpatuontimopot ja -moottoripydrét, joihin ei ole
saatavilla uusia osia. Myds pydran identiteetin tarkistamiseksi maaraaikaiskat-
sastus olisi hyva keino. Mopoille kohdistetut tienvarsitarkastukset olisivat viri-
tysten vahentamiseksi todennakoisesti tehokkaampi keino kuin maaraaikais-
katsastukset.
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6 Suositukset

Tutkijalautakuntatilastot viittaavat siihen, ettéa katsastuksen avulla Suomen va-
kavia liikenneonnettomuuksia ei voi enaa vahentdd. Kuolonkolareihin vaikutta-
vat tekniset viat ovat usein renkaiden ja kuormauksen puutteita. Rengasvikoja
voidaan todennakoisesti vahentaa katsastusta tehokkaammin rengasratsioiden
avulla. Voidaan kysyd, onko katsastusjarjestelma ylimitoitettu ja voisiko katsas-
tusta vahentaa ja sijoittaa saastyvat rahat esimerkiksi tienvarsitarkastuksiin,
joissa tarkastetaan seka auton etta kuljettajan kunto.

Katsastuksen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on kyseenalaista, mutta
toisaalta Suomenkin omaksuma liikenneturvallisuuden "nollavisio” ei mahdollis-
ta minkaan liikennekuolemia vahentavan toimenpiteen poistamista kaytdsta
kannattavuussyistd. Haastatellut asiantuntijat pitivat suomalaista nykykatsas-
tusta katsastustiheydeltdan ja sisalloltdan padosin hyvana. Katsastustoiminnan
seurauksena myos liikkenteen pakokaasupaastot vahenevat. Naista syista tulisi
etsia ratkaisuja, joilla katsastuksia voitaisiin harventaa tai niiden sisaltoa ke-
ventaa liikenneturvallisuus- ja ymparistotavoitteita vaarantamatta.

Yksi mahdollisuus parantaa katsastuksen yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuutta pitkalla aikavalilla olisi autokohtaisesti vaihteleva katsastusten tiheys,
vaikka asiantuntijat sen télla hetkella vield katsoivatkin lian monimutkaiseksi
toteuttaa. Katsastusten tiheys voisi vaihdella esimerkiksi siten, etta yli viisivuo-
tiaat autot, jotka edellisessa katsastuksessa ovat olleet moitteettomassa kun-
nossa ja joilla on edelleen sama omistaja, katsastettaisiin seuraavan kerran
vasta kahden vuoden kuluttua tai auton myynnin yhteydessa. Toinen mahdolli-
suus olisi katsastus esimerkiksi 20 000 ajetun kilometrin vélein, kuitenkin va-
hintaan joka toinen vuosi. Ajettujen kilometrien automaattinen viranomaisval-
vonta lienee tulevaisuudessa mahdollista, jos suunniteltu autoverotuksen
muuttaminen tienkayttémaksujen luonteisiksi toteutuu.

Poliisin tulisi resurssien salliessa ryhtya tekemdaan kevyita ja nopeasti toteutet-
tavia teknisia tienvarsitarkastuksia henkil6- ja pakettiautoille. Tarkastuksissa
tutkittaisiin ajoneuvojen renkaat, jarrupolkimen ja valojen toiminta, pyyhkijoiden
olemassaolo seka auton yleiskunto. Nain voitaisiin vahentaa niita teknisia viko-
ja, jotka ovat yleisimpia onnettomuuksien aiheuttajia.

Poliisi ei voi nykyisin puuttua liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisiin renkai-
siin, jos ne ovat lailliset. Suosituksena onkin, etta laillisen renkaan mini-
miurasyvyys maariteltaisiin liikenneturvallisuusperusteisesti ja rajaa tarvittaes-
sa tiukennettaisiin. Tutkijalautakunta-aineistot tukevat suositusta.

Haastatellut asiantuntijat olivat sitd mielta, ettd autojen meluhaittoihin pitaisi
puuttua katsastuksen yhteydessa. Seka melu- etta paastomittauksille kaivattiin
tarkempaa ohjeistusta.

Uuden ajoneuvoteknologian sisallyttamista katsastukseen ei liene syyta Kiireh-
tid. Uutta tekniikkaa hankittaneen ensisijaisesti autoihin, jotka kaytetdan saén-
nollisesti merkkihuoltamolla, joten naiden laitteiden viat eivat todenndkoisesti
uhkaa liikenneturvallisuutta |&hivuosina.
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Moottoripyora- ja mopokanta on seké kasvanut viime vuosina etta muuttunut
halpatuontipydrien myo6ta. Moottoripyorét lienevéat keskimaarin mopoja parem-
pikuntoisia. mopojen virittdminen on yleista. Jarjestaytyneet tai muutoskatsas-
tuksissa kayvat motoristit eivat edusta Suomen koko moottoripydrakantaa, jo-
ten myds moottoripydrien todellinen kunto olisi hyva selvittdd. Suosituksena
on, etta liikenteessa olevien moottoripydrien ja mopojen kunto selvitetaan tien-
varsitarkastuksin. Lisaksi onnettomuustilastojen avulla tulisi selvittda teknisten
vikojen osuutta onnettomuuden syina. Naiden tutkimusten pohjalta voitaisiin
arvioida tarvetta tehda moottoripydrille ja mopoille maardaikaiskatsastuksia tai
nykyista selvasti enemman tienvarsitarkastuksia. Jos maaraaikaiskatsastus
otetaan kayttddn mahdollisen direktiivimuutoksen seurauksena, tulisi moottori-
pyorien teknista kuntoa selvittdd ennen katsastuksen kayttdéonottoa ja sen jal-
keen.

Automerkki- ja mallikohtaisen katsastuksessa I6ytyneista vioista kootun valta-
kunnallisen tilaston avulla katsastuksessa voitaisiin 10ytaa entista paremmin
ajoneuvojen viat. Tilasto voisi ohjata myds markkinoita liikenneturvallisuuden
kannalta positiiviseen suuntaan. Suosituksena on, ettd AKE ryhtyy kokoamaan
tallaista tilastoa tai suosittelee katsastusyrityksille téllaisen tilaston pitamisesta.

Liikenteessa olevien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen
maarasta ei ole tietoa. Asiantuntijoiden antamat arviotkin vaihtelivat voimak-
kaasti. Suosituksena on, etta katsastamattomien, liikenteessé olevien ajoneu-
vojen maara selvitetdén riittdvan suuresta otoksesta tien paalla. Otostutkimuk-
sessa tulisi selvittaa katsastamattomien ajoneuvojen maarat ajoneuvon ian ja
katsastamattomuuden keston mukaan. Nain saadaan kasitys liikkenteessa ole-
vien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen maarasta.

Tutkijalautakunta-aineisto on erittéin suppea otos Suomen liikenneonnetto-
muuksista. Tarkempaa tietoa saisi esimerkiksi tutkimuksella, jossa katsas-
tusalan ammattilainen osallistuisi lievempiin onnettomuuksiin osallisten autojen
tutkintaan. Nain voitaisiin paremmin arvioida, mihin tekijéihin katsastuksen ja
tienvarsitarkastusten tulisi painottua onnettomuuksien vahentamiseksi. Onnet-
tomuusautojen liséksi pitéisi tutkia otosperusteella tavallisia autoja, jotka eivat
ole joutuneet onnettomuuksiin, ja selvittéda niista I16ytyvien teknisten vikojen
maarat. Nain paastaisiin tutkimaan erilaisten teknisten vikojen aiheuttamaa on-
nettomuusriskin kasvua.

Tutkimuksellisesti erittdin mielenkiintoista olisi tarkastella epailtyja katsastuk-
sesta seuraavia muutoksia kuljettajan kayttaytymisessa. Esimerkiksi olisi mah-
dollista tutkia jonkin kuljettajaotoksen ajotapoja, paaasiassa ylinopeuksia, muu-
tamina katsastusta edeltavina ja seuraavina viikkoina.
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7 Yhteenveto

Katsastuksen tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistaminen ja liikenteen
ymparistohaittojen vahentaminen. Taman tutkimuksen tavoitteena oli koota tie-
toa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittdmistarpeista seka
esittaa jatkotoimenpiteitd suomalaisen katsastusjarjestelman kehittamiseksi.
Tyo sisélsi kaksi osaa: kirjallisuustutkimuksen ja katsastukseen eri tavoin liitty-
vien asiantuntijoiden haastattelun.

Seuraavassa on kéasitelty katsastusta koskevia kysymyksid, joihin on koottu
vastauksia kirjallisuusselvityksessa seka asiantuntijahaastatteluista.

Onko tielld likkuvissa ajoneuvoissa yleisesti vikoja? Kylla. Tosin viallisten
osuus vaihtelee eri tutkimuksissa. Enimmillaéan puolet autoista havaittiin vaka-
vasti puutteellisiksi, vahimmillaan 11 %. Nama tulokset olivat ulkomaisia. Lii-
kenteessa olevien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen
maarasta Suomessa ei ole tietoa. Myts haastateltujen asiantuntijoiden anta-
mat arviot vaihtelivat voimakkaasti.

Katsastamattomien, liikenteessé olevien ajoneuvojen maara Suomessa tulisi
selvittaa riittdvan suuresta otoksesta tien paalla. Otostutkimuksessa tulisi sel-
vittdd katsastamattomien ajoneuvojen maaréat ajoneuvon ian ja katsastamatto-
muuden keston mukaan. N&in saadaan kasitys liikenteessé olevien, liikkenne-
turvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen maarasta.

Onko vanhoissa autoissa enemman vikoja kuin uusissa? Kylla. Useissa tien-
varsitutkimuksissa on havaittu tama ilmi6. Viallisten osuus vanhoista autoista
oli ulkomaisissa tutkimuksissa enimmillaan seitsenkertainen uusiin autoihin
verrattuna.

Havaitaanko autojen viat katsastuksessa? P&aosin havaitaan. Vuonna 2006
lahes kolme neljasosaa katsastusasemista l0ysi AKE:n testiautoon tekemat
kaksi vakavaa, liikenneturvallisuutta vaarantavaa vikaa. Vanhemmat ulkomai-
set tutkimukset eivat kuitenkaan anna yhté suotuisaa kuvaa vikojen I6ytymises-
ta katsastuksessa.

Voidaanko autojen vikoja vahentaa katsastusta tihentamalla? Kylla voidaan.
Teoreettinen maksimi on, ettd katsastusten tuplaaminen puolittaa autojen viat.
Todellinen vikojen vaheneminen lienee vahaisempéad, koska kaikkia vikoja ei
havaita katsastuksessa. Katsastus ei esimerkiksi ole kovin tehokas tapa va-
hent&a rengasvikoja, koska runsaasti ajettaessa renkaat voivat kulua katsas-
tusten valilla vaaralliseen kuntoon ja koska katsastuksessa ei katsasteta sekéa
talvi- ettd kesarenkaita.

Ajaako kuljettaja varomattomammin katsastuksen jalkeen tai vahentaako kat-
sastus kuljettajan tekemaa ajoneuvon kunnon seurantaa? Tasta ei ole tuloksia,
mutta useat kokeneet tutkijat ovat esittdneet tallaisia arveluita ja vastaava ilmi6
on havaittu muun muassa tien ajourien poistamisesta.

Aiheuttavatko autojen tekniset viat onnettomuuksia? Kylla aiheuttavat. Suo-
messa tapahtuu vuosittain 2—6 kuolonkolaria, joiden keskeisin syy on ajoneu-
von hallittavuuden &akillinen huononeminen. Lisaksi varsinkin renkaisiin, turva-
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laitteiden puuttumiseen ja ajoneuvon kuormaukseen liittyvat riskit vaikuttavat
Suomessa kuolonkolareiden syntyyn tai seurauksiin. Ulkomaisissa tutkimuk-
sissa tekniset viat on todettu onnettomuuden paa- tai osasyyksi yleisimmin 2—
10 %:ssa vakavista onnettomuuksista.

Voidaanko katsastuksella estaa onnettomuuksia? Tulokset vaihtelevat. Teori-
assa katsastuksella voidaan estéaa teknisten vikojen aiheuttamia onnettomuuk-
sia, koska on voitu osoittaa, etta tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia ja et-
ta katsastus vahentéa ajoneuvojen teknisia vikoja ainakin joksikin aikaa. Meto-
deiltaan parhaissa katsastuksesta seuraavaa onnettomuusvaheneméaa tarkas-
televissa tutkimuksissa katsastuksella ei kuitenkaan ole havaittu liikenne-
turvallisuusvaikutusta. Syyna voi olla joko onnettomuusvahenemé&n pienuus tai
(oletettu) kuljettajien varomattomampi ajotapa katsastuksen jalkeen ndenndi-
sesti turvallisemmalla autolla.

Onko katsastus yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa? Tutkimustulokset vaih-
televat voimakkaasti sen mukaan, mita kustannustekij6ita laskelmaan on sisal-
lytetty ja kuinka suureksi katsastuksella saavutettava liikenneturvallisuushyoty
on arvioitu.

Tutkijalautakuntatilastot viittaavat siihen, ettd Suomessa olisi todennakoisesti
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa keventaa katsastusta. Kuolonkolareihin
vaikuttavat tekniset viat ovat usein renkaiden ja kuormauksen puutteita. Ren-
gasvikoja voidaan todennakdisesti vahentda katsastusta tehokkaammin ren-
gasratsioiden avulla. Suomen katsastusjarjestelma lienee yhteiskuntataloudel-
lisesti jopa ylitehokas. Kehittdmistarvetta saattaisi olla sen varmistamisessa,
ettd kaikki liikenteessa olevat autot ovat katsastettuja - tahan voidaan puuttua
esimerkiksi lisddmalla tienvarsitarkastuksia, joissa samalla voidaan tarkastaa
my0s kuljettajan kunto. Lisaresursseja tienvarsikatsastuksiin ei ole né&kopiiris-
s4, joten tienvarsitarkastusten tehokkuutta tulisi kehittaa valitsemalla autot
tienvarsitarkastuksiin ajoneuvorekisterissa olevien tietojen perusteella (onko
auto katsastettu, verot maksettu, omistajalla ajo-oikeus jne.).

Mihin katsastuksessa tulisi kiinnittéda entistd enemman huomiota? Autojen me-
luhaittoihin pitéisi puuttua katsastuksen yhteydessa. Seka melu- etta paasto-
mittauksille kaivataan tarkempaa ohjeistusta.

Renkaiden urasyvyysraja nayttaa olevan liikkenneturvallisuuden kannalta liian
alhainen. Poliisi ei voi puuttua liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisiin ren-
kaisiin, jos ne ovat lailliset. Laillisen renkaan minimiurasyvyys tulisi maarittaa
likenneturvallisuusperusteisesti ja rajaa tulisi tarvittaessa tiukentaa.

Miten vaikuttaisi, jos henkildautojen katsastus Suomessa vastaisi sisalloltaan
ja tiheydeltd&n EUn minimivaatimuksia? EU:n méaarittelema katsastuksen va-
himmaissisaltd kattaa yleisimmat onnettomuuksiin vaikuttavat viat, joten va-
himmaissisaltoon rajoittumisella ei luultavasti olisi juurikaan liikenneturvalli-
suusvaikutuksia. Katsastuksen tiheyden osalta direktiivin minimivaatimus tar-
koittaisi, etta yksittdinen auto katsastettaisiin keskimaaraisen 18 kayttovuoten-
sa aikana seitseméan kertaa nykyisen 14 kerran sijasta. Katsastustiheyden har-
ventaminen johtaisi karkean arvion mukaan noin kolmen liikennekuoleman li-
saykseen kymmenessa vuodessa. Vastaavasti loukkaantumiset lisdéntyisivat
4-10 kpl vuodessa. Pidemmalla aikavalilla katsastuksen harventaminen to-
dennékoisesti vaikuttaisi muihin autojen huoltokaytantéihin, esimerkiksi vuosi-
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huoltoihin mentaisiin tunnollisemmin tai autokaupan yhteydessa tehtéisiin jon-
kinlaisia kiinteistokaupan tapaisia kuntokartoituksia.

Parantavatko tienvarsitarkastukset liikkenneturvallisuutta? Tulokset viittaavat
siihen, etta tienvarsitarkastuksia pitaa olla todella paljon ja ne tulee kohdistaa
ennen kaikkea onnettomuuksien kannalta keskeisiin seikkoihin, kuten renkai-
siin ja kuormaukseen, jotta niill& olisi huomattava vaikutus onnettomuuksiin.
Katsastuksen ja tienvarsitarkastusten kehittamista tulisi tarkastella yhtené ko-
konaisuutena.

My6s henkilo- ja pakettiautoille pitéisi ryhtya tekemaan aiempaa jarjestelmalli-
semmin teknisia tienvarsitarkastuksia. Tarkastuksissa tutkittaisiin ajoneuvojen
renkaat, jarrupolkimen ja valojen toiminta, pyyhkijdiden olemassaolo seké au-
ton yleiskunto.

Vahentaakoé maaraaikaiskatsastus liikenteen pakokaasupaéstoja? Kylla vahen-
tdd. Vanhoilla autoilla, joissa ei ole katalysaattoria, on usein paastoja lisdavia
vikoja. 1990- ja 2000-luvun katalysaattoriautoilla viat ovat harvinaisempia, mut-
ta niiden vaikutus paastéihin on suurempi. Autojen omien diagnoosijarjestelmi-
en kehittyminen ja yleistyminen korvaavat tulevaisuudessa osittain katsastuk-
sen yhteydessa suoritettavat pakokaasumittaukset, ja tarkeammaksi tulee itse
diagnostiikkajarjestelman kunnon valvonta.

Pitaisikd maaraaikaiskatsastus ulottaa moottoripydriin? Tahan kysymykseen
on mahdotonta vastata nykyisen tutkimustiedon pohjalta. Moottoripy6rien maa-
ra on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti muun muassa halpatuonnin
myo6ta. Samalla my6s moottoripyérdonnettomuudet ovat lisddntyneet. Vuonna
1999 kuoli liikenteessa 13 moottoripydrén kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna
2006 kuolleita oli 24. Katsastusalan kansainvalinen yhteistydelin CITA suositte-
lee moottoripydrien katsastamista. Suositusta perustellaan muun muassa mo-
pojen ja moottoripydrien kotikorjauksilla ja virittdmisella seka melulla ja paas-
toilla.

Suomen teilla liikkuvien moottoripydrien ja mahdollisesti myds mopojen kuntoa
seké teknisten vikojen osuutta onnettomuuden syina tulisi selvittaa tienvarsi-
tarkastuksin seka onnettomuustilastojen avulla, jotta voitaisiin arvioida tarvetta
vuosikatsastukselle tai nykyista selvasti suuremmalle maaralle tienvarsitarkas-
tuksia. Jos vuosikatsastus otetaan kayttoon mahdollisen direktiivimuutoksen
seurauksena, tulisi moottoripydrien teknista kuntoa selvittda ennen katsastuk-
sen kayttéonottoa ja sen jalkeen. Mopojen osalta suurin ongelma lienee ns. vi-
rittdminen, jota vuosikatsastus todennakoisesti vahentaisi.

Tulisiko Suomessa julkaista vikatilastoja? Lahes kaikki haastatellut olivat sité
mielta, etta automerkki- ja mallikohtaisen katsastuksessa loytyneisté vioista
kootun valtakunnallisen tilaston avulla katsastuksessa voitaisiin |0ytaéa entista
paremmin ajoneuvojen viat. Tilasto voisi ohjata myés markkinoita liikennetur-
vallisuuden kannalta positiiviseen suuntaan. Suosituksena on, ettd AKE ryhtyy
kokoamaan téllaista tilastoa tai suosittelee katsastusyrityksille téallaisen tilaston
pitdmisesta.

Millaista on katsastus tulevaisuudessa? Katsastuksen etujarjesté CITA perus-
telee autojen nykyistd paremman liikkennekelpoisuuden valvonnan tarvetta silla,
ettd autoissa yleistyvat nyt erilaiset uudet tekniset ratkaisut, joiden tehtavana
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on parantaa liikenneturvallisuutta estamalla inhimillisid virheita. Jos tdmé& uusi
tekniikka on epakunnossa, se ei paranna liikenneturvallisuutta. Toisaalta uutta
tekniikkaa hankittaneen ensisijaisesti autoihin, joita kaytetaan saannollisesti
merkkihuoltamolla, joten naiden laitteiden viat eivat todennakoisesti uhkaa lii-
kenneturvallisuutta I&hivuosina. Autojen entista monimutkaisempi tekniikka va-
hentédnee autojen omatoimista korjaamista ja lisdnnee merkkikorjaamoiden
kayttod. Tama kehitys vahentdnee katsastuksen merkitysta korjausten laadun
valvojana.

Haastatellut asiantuntijat pitivat suomalaista nykykatsastusta katsastusti-
heydeltaan ja sisalloltaéan paaosin hyvana. Jos tiheytta lahdetaan muuttamaan,
suosituksena on, ettd paatoksen pitaisi perustua tilastolliseen nayttoon katsas-
tustiheyden turvallisuusvaikutuksesta. Vastaavasti jos katsastuksesta poiste-
taan tai siihen lisataan jotain, suositellaan myds naiden muutosten perustuvan
likenneturvallisuusvaikutuksiin.
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LIITE 1

Haastattelurunko: Katsastustoiminnan vaikutukset lii-
kenneturvallisuuteen ja meluun

Satu Innamaa ja Harri Peltola, VTT

Johdanto

Maaraaikaiskatsastus on rekisterdidylle ajoneuvolle maaraajoin suoritettava
katsastus, jossa tarkastetaan ajoneuvon kunto ja ajoneuvon rekisteritiedot,
muun muassa liikkennevakuutus ja ajoneuvovero. Ajoneuvojen katsastuksen
tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistdminen ja likenteen ymparistéhaitto-
jen vahentaminen. Suomen katsastusjarjestelméa on muotoutunut nykyiseen
laajuuteensa aikana, jolloin autoissa esiintyi vikoja nykyista tihedmmin.

1. Tienvarsitarkastusten tarve

Tiella liikkuvissa ajoneuvoissa on yleisesti vikoja. Viallisten ajoneuvojen osuus
vaihtelee eri kansainvalisissa tutkimuksissa tutkimuksesta toiseen voimakkaas-
ti.

Ajoneuvon teknisella tienvarsitarkastuksella on samat paamaarat kuin katsas-
tuksellakin. Tekninen tienvarsitarkastus voi siséltda joko ajoneuvon kunnon
silmamaaraisen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneu-
von kunnon perusteellisemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi,
Tulli ja rajavartiolaitos. AKE rahoittaa télla hetkell&d katsastajien osallistumista
tienvarsitarkastuksiin. EU:n direktiivin mukaisia raskaiden hydtyajoneuvojen
tienvarsitarkastuksia tehtiin Suomessa vuonna 2006 yhteensa 7 700 ajoneu-
volle tai peravaunulle.

AKER tilastojen mukaan 150 000 — 200 000 rekisteroéitya autoa on vuosittain
katsastamatta. Siita ei ole tietoa, ovatko autot ajossa vai eivat.

e Kuinka moni katsastamaton henkildauto on liikenteessa?

¢ Kuinka suuren liikennesuoritteen (paljonko kilometrejd) ne ajavat?

e Kuinka suuri osa tiella liikkuvista autoista on Suomessa siina kunnossa,
ettei se menisi silla hetkell& vakavien puutteiden takia katsastuksesta lapi?

¢ Kuinka paljon Suomessa tapahtuu vuosittain peltikolareita, joihin on syyna
auton huono kunto (auto ei menisi silla hetkella katsastuksesta lapi)?

¢ Mitk& ovat tienp&alla poliisien huolenaiheet ajoneuvojen kuntoon liittyen?
e Pitaisikd henkilo- ja pakettiautoille ryhtyd tekemaén tienvarsitarkastuksia?

¢ Mita asioita tienvarsitarkastuksessa pitaisi/voisi tarkastaa henkilo- ja paket-
tiautoilta?

o Talla hetkelld poliisi on sidottu tienvarsitarkastuksiin. Pitaisikd saannoksia
muuttaa siten, etta katsastaja voisi hoitaa tarkastukset yksin?

e Miten tienvarsitarkastukset tulisi rahoittaa?
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2. Katsastustiheys

Autojen vikoja voidaan vahentaa katsastusta tihentamalla. Tutkimuksissa on
todettu keskimé&araistd vahemman vikoja autoissa, joiden katsastuksesta on al-
le kolme kuukautta. Toisaalta katsastus ei ole kovin tehokas tapa vahentaa
esimerkiksi rengasvikoja ja kovin tihea katsastusvali ei valttamatta ole yhteis-
kuntataloudellisesti tehokasta.

o Mitd tapahtuisi jos Suomessa siirryttaisiin EU-direktiivin mukaisiin minimi-
katsastuksiin (yksittainen auto katsastettaisiin keskimaéardisen 18 kaytto-
vuotensa aikana 7 kertaa nykyisen 14 kerran sijasta, eli vuosina 4+2+2...
nykyisen 3+2+1+1+...:n sijaan)

¢ Voitaisiinko autolle antaa ylimaarainen vapaa vuosi katsastuksesta, jos au-
tolla on ajettu vahan, omistaja on pysynyt samana eika autossa ole I6ydetty
katsastuksissa puutteita?

e Voisiko/pitaisikod katsastusajankohta tulevaisuudessa maaraytya ajettujen
kilometrien mukaan?

3. Katsastuksen sisalto

Katsastuksen sisallon osalta direktiivissa sdadetaan yksityiskohtaisesti jarrujen
katsastuksesta ja paastomittauksesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain
mainitaan.

¢ Voisiko katsastuksesta poistaa jotain tai pitaisiko siihen lisata jotain?

o Voisiko katsastuksen laajuuden tai sisallén eriyttaa ajoneuvon ian perus-
teella?

¢ Kuinka uudet ajoneuvojarjestelmat tulisi ottaa huomioon katsastuksessa?

4. Tilasto katsastuksessa loytyvista tyyppivioista
¢ Voitaisiinko mallikohtaisiin erityisvikoihin suunnatulla katsastuksella 16ytaa
nykyista paremmin ajoneuvojen puutteet?

e Olisiko automallikohtaisella katsastuksessa Ioydettyjen vikojen tilastolla
vaikutusta markkinoihin?

5. Katsastus ja autojen huollatus

Tiella liikkuvien autojen kunto poikkeaa katsastukseen tulevien autojen kun-
nosta. Osa auton omistajista huoltaa auton ennen katsastusta, osa taas menee
katsastukseen nimenomaan kuulemaan, mitd huoltoa kaipaavia vikoja autossa
on. Tiella liikkuvan ajoneuvokannan kuntoa voi tutkia poimimalla satun-
naisotoksen ajoneuvoista tarkastettavaksi. Suomessa tallaista tutkimusta ei ole
tehty.

e Kuinka paljon autoja huollatetaan nykydan ennen ja jalkeen katsastuksen?
e Mita vikoja ennen katsastusta -huollossa |6ytyy?

o Mita vaarallisia vikoja katsastuksessa nyt 16ytyy?

6. AKEn tekema hylkaysprosenttien seuranta katsastuskonttoreittain

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkaysprosenttien
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen [6ytymisella méaardaikaiskatsastuksissa.
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+ Luoko paineita paastaa valilla helpolla tai jattaa paastamatta lapi?

7. Moottoripy6rat ja mopot

Moottoripyorien maara on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. Vuoden
1999 lopussa moottoripy6rié oli 80 000, vuoden 2006 lopussa jo 171 000.
My6s moottoripydraonnettomuudet ovat lisdantyneet. Vuonna 1999 kuoli liikken-
teessa 13 moottoripydran kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna 2006 kuolleita oli
24.

CITA suosittelee moottoripy6rien katsastamista. Suosituksen perusteluna esi-
tetéan, ettéd Euroopassa tehdyssa mopo- ja moottoripyéraonnettomuustutki-
muksessa ei erityisesti keskitytty teknisiin vikoihin, jolloin niiden maara tulee
aliarvioitua. Liséksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripydrien kotikor-
jauksilla ja virittamisella, melulla ja paastailla.

e Olisiko moottoripydrien méaaraaikaiskatsastuksella likenneturvallisuuteen
vaikuttavaa vaikutusta niiden kuntoon? Enta pitaisiko niitd maaraaikaiskat-
sastaa?

e Olisiko mopojen maaraaikaiskatsastuksella likenneturvallisuuteen vaikutta-
vaa vaikutusta niiden kuntoon? Enta pitdisiko niitd maaraaikaiskatsastaa?

o Pitaisikd niille tehda tienvarsitarkastuksia?
e Mit& moottoripyoristd ja mopoista olisi syyté tarkastaa katsastuksessa?

8. Melu jarengasviat
¢ Kuinka meluun ja rengasvikoihin voitaisiin maaraaikaiskatsastuksilla vaikut-
taa entista tehokkaammin?

e Enta tienvarsitarkastuksilla?

9. Kuljetusyritysten laatujarjestelmat
o Kuinka suurten kuljetusyritysten sertifioidut laatujarjestelmat tulisi ottaa
huomioon katsastuksessa?
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