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ALKUSANAT 

Tämä selvitys tehtiin Ajoneuvohallintokeskuksen (AKE) toimeksiannosta 
VTT:ssä touko–marraskuussa 2007. Tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen 
liikenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittämistarpeista sekä esittää jatkotoi-
menpiteitä suomalaisen katsastusjärjestelmän kehittämiseksi. Työ tehtiin kah-
dessa vaiheessa, joista ensimmäinen oli kirjallisuusselvitys ja toinen asiantunti-
joiden haastattelu. 

Selvityksen ohjausryhmään kuuluivat Juhani Intosalmi, Riitta-Liisa Linnakko ja 
Hannu Pellikka AKEsta sekä Henriika Weiste Insinööritoimisto Liidea Oy:stä. 
Ohjausryhmä kokoontui työn kuluessa viisi kertaa. Kokouksissa ryhmä määrit-
teli käsiteltävät osa-alueet, päätti haastatteluosion toteuttamisesta sekä teki 
ehdotuksia käytettävistä lähdemateriaaleista. 

Työn projektipäällikkönä toimi VTT:ssä Harri Peltola. Kirjallisuuskatsauksen 
kokosi Riikka Rajamäki ja haastattelututkimuksesta vastasi Satu Innamaa. 
Ympäristöasioita koskevissa asioissa asiantuntijana toimi Juhani Laurikko. 
VTT:n laatujärjestelmän mukaisen raportin sisäisen tarkistuksen teki Niina Sih-
vola.  

Helsingissä, 18. joulukuuta 2007   

Juhani Intosalmi 

tekninen johtaja 
Ajoneuvohallintokeskus AKE 
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FÖRORD 

Denna utredning gjordes i november 2007 vid VTT på uppdrag av 
Fordonsförvaltningscentralen AKE. Avsikten var att samla information om 
besiktningens effekter på trafiksäkerheten och om utvecklingsbehoven samt att 
komma med åtgärdsförslag för hur det finländska besiktningssystemet ska 
utvecklas.  

Utredningens styrgrupp bestod av Juhani Intosalmi, Riitta-Liisa Linnakko och 
Hannu Pellikka från AKE samt Henriikka Weiste från Liidea Konsultit. 
Styrgruppen sammanträdde fem gånger inom ramen för arbetet. På mötena 
fastställde gruppen vilka delområden som skulle behandlas, beslutade om 
intervjudelens genomförande samt kom med förslag om vilket källmaterial som 
skulle användas. 

Harri Peltola var projektchef för arbetet inom VTT. Litteraturöversikten 
sammanställdes av Riikka Rajamäki, medan Satu Innamaa ansvarade för 
intervjuundersökningen. Juhani Laurikko fungerade som expert i miljöfrågor. 
En rapport enligt VTT:s kvalitetssystem genomgick en intern granskning, utförd 
av Niina Sihvola.  

 

Helsingfors, den 18 december 2007 

Juhani Intosalmi 

tekniska direktör 
Fordonsförvaltningscentralen 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 Rajamäki 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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TIIVISTELMÄ 

Katsastuksen tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistäminen ja liikenteen 
ympäristöhaittojen vähentäminen. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli koota tie-
toa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittämistarpeista sekä 
esittää jatkotoimenpiteitä suomalaisen katsastusjärjestelmän kehittämiseksi. 
Työ sisälsi kaksi osaa: kirjallisuustutkimuksen ja katsastukseen eri tavoin liitty-
vien asiantuntijoiden haastattelun. 

Katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksia on tarkasteltu lukuisissa tutkimuk-
sissa. Tulokset ovat vaihdelleet olemattomasta liikenneturvallisuusvaikutukses-
ta onnettomuuksien 10 %:n vähenemään. Useimmat tutkimukset ovat kuitenkin 
olleet menetelmiltään puutteellisia. Ainoastaan yhdessä norjalaistutkimuksessa 
(Fosser 1991) oli hyvä koeasetelma. Kyseisessä tutkimuksessa ei havaittu kat-
sastuksen vähentäneen onnettomuuksia. Kyseisen tutkimuksen aikana henki-
löautojen tienvarsitarkastukset olivat kuitenkin Norjassa erittäin yleisiä, mikä 
estää tutkimustuloksen suoran soveltamisen esimerkiksi Suomeen. 

Suomessa tapahtuu vuosittain 2–6 liikennekuolemaa, jotka johtuvat ajoneuvon 
hallittavuuden äkillisestä muutoksesta, yleensä renkaan puhkeamisesta, kuor-
man siirtymisestä tai ohjauslaiteviasta. Lisäksi tekniset puutteet ovat riskiteki-
jänä eli yhtenä osatekijänä huomattavasti suuremmassa osassa kuolonkola-
reista. 15 prosenttiin kuolonkolareista vaikuttaa jokin renkaisiin liittyvä riskiteki-
jä. 

Nykyinen 1,6 mm urasyvyysraja kesärenkaissa ja 3 mm raja talvirenkaissa on 
haastateltujen asiantuntijoiden mielestä liian alhainen. Laillisen renkaan mini-
miurasyvyys tulisi määritellä liikenneturvallisuusperusteisesti. 

Valtaosa haastattelututkimuksessa haastatelluista oli sitä mieltä, että myös 
henkilö- ja pakettiautoille pitäisi tehdä nykyistä järjestelmällisemmin teknisiä 
tienvarsitarkastuksia.  

Tutkijalautakuntatilastot ja kirjallisuusselityksen tulokset viittaavat siihen Suo-
messa olisi todennäköisesti yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa keventää 
katsastusta. Haastatellut asiantuntijat pitivät nykyistä suomalaista katsastusta 
katsastustiheydeltään ja sisällöltään pääosin hyvänä. Melu- ja päästömittauk-
set olisi kuitenkin hyvä ohjeistaa tarkemmin. Katsastuksessa löytyneistä vioista 
tulisi koota automerkki- ja mallikohtainen valtakunnallinen tilasto, jonka avulla 
katsastuksessa voitaisiin löytää nykyistä paremmin autojen viat. 

Suomen teillä liikkuvien moottoripyörien ja mahdollisesti myös mopojen kuntoa 
sekä teknisten vikojen osuutta onnettomuuden syinä tulisi selvittää tienvarsi-
tarkastuksien sekä onnettomuustilastojen avulla, jotta voitaisiin arvioida tarvet-
ta vuosikatsastukselle tai nykyistä selvästi suuremmalle määrälle tienvarsitar-
kastuksia. 



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 

 
SAMMANFATTNING 

Syftet med besiktning är att främja trafiksäkerheten och reducera trafikens 
miljöolägenheter. Målet med denna undersökning var att samla information om 
besiktningens effekter på trafiksäkerheten och om utvecklingsbehoven samt att 
komma med åtgärdsförslag för hur det finländska besiktningssystemet ska 
utvecklas. Arbetet bestod av två delar: en litteraturundersökning samt 
intervjuer med experter med någon anknytning till besiktning. 

Besiktningens effekter på trafiksäkerheten har granskats i ett flertal 
undersökningar. Resultaten har varierat från en obefintlig effekt på 
trafiksäkerheten till en reducering av olyckor med 10 procent. De flesta 
undersökningarna har dock haft bristfälliga metoder. Endast en norsk 
undersökning (Fosser 1991) har haft bra undersökningsförsök. 
Undersökningen i fråga visade inte att besiktning reducerar antalet olyckor. Vid 
tiden för undersökningen i fråga var tekniska vägkontroller av personbilar 
mycket vanliga i Norge, vilket gör att undersökningsresultaten inte kan 
tillämpas direkt i till exempel Finland. 

I Finland sker årligen 2-6 dödsolyckor i trafiken som orsakas av snabb 
förändring i kontrollen av fordonet – oftast punktering, förskjutning av last eller 
fel i styrinrättningen. Tekniska fel utgör också en riskfaktor och är en av 
delfaktorerna i en förvånansvärt större andel av dödskrockarna. Riskfaktorer 
med anknytning till däck påverkar 15 procent av dödskrockarna. 

Dagens gräns på mönsterdjup – 1,6 mm på sommardäck och 3 mm på 
vinterdäck – är alldeles för låg enligt de intervjuade experterna. Minimidjupet 
på lagliga däck borde fastställas på basis av trafiksäkerheten. 

De flesta som intervjuades i undersökningen ansåg att allt mer systematiska 
tekniska vägkontroller borde utföras även på person- och skåpbilar.  

Statistik som sammanställts av undersökningskommittén samt resultat från 
litteraturöversikterna visar att det förmodligen vore samhällsekonomiskt 
lönsamt att lätta på besiktningen i Finland. De intervjuade experterna anser att 
dagens finska besiktning är överlag bra vad gäller besiktningsfrekvens och 
innehåll. Däremot borde man fastställa närmare anvisningar för buller- och 
utsläppsmätningar. Av fel som upptäcks i besiktningen borde man 
sammanställa riksomfattande statistik efter bilmärke och -modell, vilket skulle 
göra det lättare att upptäcka felen på bilen vid besiktningen. 

I vilken omfattning som skicket på och tekniska fel hos motorcyklar och 
eventuellt även mopeder som färdas på finska vägar bidrar till olyckor borde 
utredas med hjälp av vägkontroller och olycksstatistik, så att man kan 
utvärdera behovet av en årlig besiktning eller av betydligt fler vägkontroller än 
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 
Määräaikaiskatsastus on rekisteröidylle ajoneuvolle määräajoin suoritettava 
katsastus, jossa tarkastetaan ajoneuvon kunto ja rekisteritiedot, muun muassa 
liikennevakuutus ja ajoneuvovero. Ajoneuvojen katsastuksen tavoitteena on lii-
kenneturvallisuuden edistäminen ja liikenteen ympäristöhaittojen vähentämi-
nen. Suomen katsastusjärjestelmä on muotoutunut nykyiseen laajuuteensa ai-
kana, jolloin autoissa esiintyi vikoja nykyistä tiheämmin. 

Suomessa henkilöauton ensimmäinen määräaikaiskatsastus on suoritettava 
viimeistään kolmen vuoden kuluttua käyttöönottopäivästä. Sen jälkeen on va-
paavuosi, jolloin autoa ei tarvitse katsastaa. Vapaavuoden jälkeen henkilöauto 
on katsastettava vuosittain. Pakettiautoilla ei tällaista vapaavuotta ole. Linja- ja 
kuorma-autot katsastetaan vuosittain. Moottoripyörillä ja mopoilla ei ole mää-
räaikaiskatsastusta. 

Euroopan unionin direktiivin (96/96/EC) mukaan määräaikaiskatsastusten vä-
himmäismäärä on, että henkilö- ja pakettiautot katsastetaan ensimmäisen ker-
ran neljäntenä vuotena käyttöönotosta ja sen jälkeen joka toinen vuosi. Ras-
kaat ajoneuvot tulee katsastaa vuosittain. Katsastuksen sisällön osalta direktii-
vissä säädetään yksityiskohtaisesti jarrujen katsastuksesta ja päästömittauk-
sesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain mainitaan. 

Katsastusalan kansainvälinen yhteistyöelin CITA1 on äskettäin saanut valmiiksi 
laajan selvityksen ajoneuvojen liikennekelpoisuuden valvonnasta Euroopan 
Unionissa. Tämän Autofore-selvityksen (CITA 2007) perusteella CITA suositte-
lee, että yli 8-vuotiaiden autojen katsastuksen minimitiheys olisi EU:n direktii-
vissä yksi vuosi. Selvityksen perusteella CITA suosittelee, että katsastuksessa 
tarkastettaisiin myös turvatyynyt, ABS-jarrut ja ajovakauden hallintajärjestelmä, 
ja että katsastus laajenisi koskemaan myös kaksipyöräisiä moottoriajoneuvoja. 
CITA pitää näitä muutoksia tarpeellisina aivan lähivuosina. 

Ajoneuvon teknisellä tienvarsitarkastuksella on samat päämäärät kuin katsas-
tuksellakin. Tienvarsitarkastus voi sisältää joko ajoneuvon kunnon silmämää-
räisen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneuvon kunnon 
tarkemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi, Tulli ja rajavartiolai-
tos. AKE rahoittaa katsastajien osallistumista tienvarsitarkastuksiin. EU:n direk-
tiivin mukaisia raskaiden hyötyajoneuvojen tienvarsitarkastuksia tehtiin Suo-
messa vuonna 2006 yhteensä 7 700 ajoneuvolle tai perävaunulle. Myös henki-
lö- ja pakettiautoille tehtiin jonkin verran tienvarsitarkastuksia. 

Katsastuksen ja tienvarsitarkastusten lisäksi ajoneuvojen tekniseen kuntoon 
vaikuttavat muun muassa auton ikä ja käyttömäärä, omistajan kunnossapitoa 
koskevat asenteet, ajoneuvon osien käyttöikä, ajoneuvon omat vikojenhavait-
semisjärjestelmät sekä huoltojen hinta ja laatu. 

Tämän tutkimuksen tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen liikenneturvalli-
suusvaikutuksista ja kehittämistarpeista sekä esittää jatkotoimenpiteitä suoma-
laisen katsastusjärjestelmän kehittämiseksi.  

                                                 
1 CITA = Comité international de l’inspection technique automobile 
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2 Menetelmä 

2.1 Kirjallisuusselvitys 
Katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksia käsitteleviä tutkimuksia etsittiin 
ScienceDirect- ja Compendex-tietokannoista. Lisäksi käytiin läpi norjalaisen lii-
kenneturvallisuuskäsikirjan (Elvik & Vaa 2004) katsastusta käsittelevän luvun 
lähteet sekä CITA:n (2007) Autofore-tutkimus ja sen lähteet. 

Vuonna 1999 Australiassa julkaistussa katsastuksen kustannustehokkuutta 
käsittelevässä tutkimuksessa (Keatsdale 1999) oli selkeällä jaottelulla käsitelty 
samoja teemoja kuin tässä tutkimuksessa. Tämän tutkimuksen kirjallisuusselvi-
tysosassa on pääosin sovellettu australialaisjulkaisun rakennetta. 

Hypoteesi katsastuksen onnettomuuksia vähentävästä vaikutuksesta sisältää 
kaksi oletusta: (1) katsastustoiminnan seurauksena ajoneuvojen viat vähene-
vät ja (2) vikojen väheneminen johtaa onnettomuuksien vähenemiseen. Nämä 
oletukset voidaan jakaa edelleen seuraaviksi väitteiksi: 

• Teillä ja kaduilla liikkuvissa moottoriajoneuvoissa on yleisesti teknisiä viko-
ja, vanhoissa ajoneuvoissa enemmän kuin uusissa. 

• Viat voidaan havaita katsastuksessa. 
• Katsastusten tiheys vaikuttaa vikojen määrään. 
• Ajoneuvojen tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia. 
• Vikojen väheneminen katsastuksen ansiosta johtaa onnettomuuksien vä-

henemiseen. 

Edellä oleviin Keatsdalen (1999) esittämiin oletuksiin on tässä lisätty vielä kol-
me: (3) katsastus vaikuttaa auton kuljettajan tai omistajan käyttäytymiseen, (4) 
tienvarsitarkastusten seurauksena onnettomuudet vähenevät ja (5) katsastuk-
sen ansiosta liikenteen pakokaasupäästöt vähenevät. Tämä aiheiden jaottelu 
johti joissakin tapauksissa siihen, että yksittäistä referoitavaa tutkimusta tarkas-
tellaan useammassa luvussa. 

Autojen kunnon ja katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksia voi kuvata Fos-
serin (1991) luomalla kuvalla (1). Kuva on luonteeltaan esimerkki; käyrien muo-
toa ja etäisyyksiä toisistaan eli eri tavalla katsastettujen autojen kunnon ja on-
nettomuusriskin eroja pyritään selvittämään tässä tutkimuksessa. 
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Kuva 1. Malli onnettomuusriskin ja auton katsastuksen yhteydelle (Fosser 1991). 

Ajoneuvokannan kunto vaihtelee maittain ja ajanjaksoittain, samoin katsastuk-
sen toteutus. Tämä tekee kirjallisuudesta löytyvien tilastojen ja tutkimustulos-
ten soveltamisen Suomeen haastavaksi. 

2.2 Haastattelututkimus 
Tietoa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja katsastuksen kehittä-
mistarpeista koottiin kirjallisuusselvityksen lisäksi asiantuntijahaastatteluiden 
avulla. Haastatellut asiantuntijat olivat 

• Turvallisuusinsinööri Ari-Pekka Elovaara, Liikenneturva 
• Professori Harri Kallberg, Tieliikenteen Tietokeskus Oy 
• Tuotepäällikkö Kalevi Lintula, A-Katsastus Oy 
• Korjaamotyönjohtaja Kalevi Mäkelä, Auto Service Intrio / Tapiolan Esso 
• Komisario Risto Nikkilä, liikkuva poliisi 
• Onnettomuustutkija Juha Nuutinen, Onnettomuustutkintalautakunta 
• Hallituksen jäsen Jari Oksanen, Suomen Motoristit ry 
• Yksikönpäällikkö Hannu Pellikka, AKE 
• Toimitusjohtaja Pekka Puputti, Autotuojat ry 
• Neuvotteleva virkamies Anni Rimpiläinen, ympäristöministeriö 
• Johtava asiantuntija Kari Saari, liikenne- ja viestintäministeriö 
• Katsastuspäällikkö Sami Sarkio, K1-Katsastus Oy 

Haastattelut tehtiin henkilöhaastatteluina siten, että kukin asiantuntija haasta-
teltiin erikseen. Poikkeuksen muodostivat Pekka Puputti ja Harri Kallberg, joita 
haastateltiin yhtä aikaa, sekä Jari Oksanen, jota haastateltiin sähköpostitse. 

Haastattelurunko on liitteenä 1. 
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3 Kirjallisuusselvityksen tulokset 

3.1 Tiellä liikkuvan ajoneuvokannan kunto 
Tiellä liikkuvien autojen kunto poikkeaa katsastukseen tulevien autojen kun-
nosta. Osa auton omistajista huoltaa auton ennen katsastusta, osa taas menee 
katsastukseen nimenomaan kuulemaan, mitä huoltoa kaipaavia vikoja autossa 
on. Tiellä liikkuvan ajoneuvokannan kuntoa voi tutkia poimimalla satun-
naisotoksen ajoneuvoista tarkastettavaksi. Suomessa tällaista tutkimusta ei ole 
tehty. Ulkomaisia tutkimustuloksia voidaan pitää enintään suuntaa-antavina. 

Vuosien 2003 ja 2004 aikana raskaiden ajoneuvojen teknisiä tienvarsitarkas-
tuksia tehtiin Suomessa yhteensä 10 038 kappaletta. Puutteita havaittiin 
32 %:ssa ajoneuvoista ja ajokieltoon määrättiin 2 % tarkastetuista ajoneuvoista 
(Tiehallinto 2005). Vuonna 2006 tarkastettiin kuorma-autoja ja niiden perävau-
nuja sekä linja-autoja yhteensä 7 706 kappaletta (AKE 2007a). 

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

Krueger (2005) pohti tutkimuksessaan syitä vanhempien autojen uusia huo-
nompaan kuntoon. Uudet autot ovat vanhoja useammin yritysten omistamia ja 
niiden kunnosta huolehditaan osana leasing-sopimusta. Uusien ajoneuvojen 
omistajat ovat myös keskimääräistä useammin hyvässä asemassa ja heillä on 
varaa turvallisuuden kaltaiseen ”luksukseen”. Uusien autojen osatkaan eivät 
vielä ole käyttöikänsä päässä. Vanhojen autojen osat ovat useammin kulunei-
ta, vanhojen autojen omistajat ovat vähemmän varakkaita ja usein haluttomia 
käyttämään rahaa lähes romutuskelpoisen auton korjauksiin. Vanhoille autoille 
tehdään erään Kruegerin mainitseman saksalaistutkimuksen mukaan enem-
män ”tee se itse” -remontteja kuin uusille autoille. Kun 0–4-vuotiaista autoista 
vain muutamalle prosentille tehtiin omatoimisia korjauksia, oli vastaava osuus 
yli kahdeksanvuotiailla autoilla lähes 25 %. Omatoimisissa korjauksissa on on-
gelmana tekijöiden heikompi osaaminen ja halvat, huonolaatuiset varaosat. 
Saksassa autojen käyttöikä on kasvussa, ja siksi myös vanhojen autojen aihe-
uttamien ongelmien odotetaan lisääntyvän.  

Iso-Britanniassa tehtiin vuonna 2004 tutkimus (Driver & Vehicle testing agen-
cy), jossa liikennevirrasta poimittiin satunnaisesti 524 henkilöautoa, joiden kun-
to katsastettiin. Täydellinen katsastus ei tien varrella ollut mahdollista, joten 
katsastus keskittyi seuraaviin kohteisiin: renkaat, valot, tuulilasinpyyhkijät, au-
ton korin pintapuolinen tarkastus, ikkunoiden silmämääräinen tarkastus, turva-
vyöt ja -istuimet, ohjauspyörä, jarrupalat ja jarruneste. Kahdessa kolmasosas-
sa ajoneuvoista ei havaittu puutteita. Neljäsosassa ajoneuvoista oli yksi vika, 
seitsemässä prosentissa kaksi vikaa ja kahdessa prosentissa kolme tai use-
ampia vikoja. Alle neljävuotiaista autoista puutteellisia oli 19 %, yli neljävuoti-
aista 36 %. Ylivoimaisesti yleisimpiä olivat puutteet ajoneuvon valoissa, joihin 
liittyi 46 % havaituista vioista. 
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Keatsdalen (1999) kokoamat tiedot Australiasta vuosilta 1995 ja 1996 kertoi-
vat, että 1,3 % satunnaisesti tieltä poimituista autoista joutui vikojen vuoksi vä-
littömästi ajokieltoon, 12 %:ssa autoista oli vikoja, jotka määrättiin korjattavaksi 
14 vuorokauden kuluessa, ja 11 %:lle huomautettiin jostakin vähäisemmästä 
viasta. Ylivoimaisesti yleisimpiä vikoja olivat rengasviat, toiseksi yleisimpiä oli-
vat tuulilasin säröt. 

3.2 Katsastuksen luotettavuus  

3.2.1 Katsastuksessa havaitut ja havaitsematta jääneet viat 
Direktiivin 96/96/EY mukaan katsastuksessa tulee tarkistaa vähintään jarrujär-
jestelmät, ohjausjärjestelmän kunto, tuulilasi, taustapeilit, pyyhkimet, valaisimet 
ja heijastimet, akselit, pyörät, renkaat ja jousitus, alustan yleinen kunto, poltto-
aineputket ja pakoputket, korin kunto, kuljettajan istuimen kiinnitys, turvavyöt, 
äänimerkinantolaite, turvavyöt, varoituskolmio, melu ja pakokaasupäästöt. 
Suomessa katsastukseen sisältyy myös joukko direktiivin ulkopuolisia kohteita, 
kuten turvatyynyjen toimivuuden testaus merkkivalon ja asiakirjojen perusteella 
sekä ohjattavuuden testaus koeajon perusteella. 

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkäysprosenttien 
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen löytymisellä määräaikaiskatsastuksissa. 
Testiautossa on kaikkiaan 5–7 vikaa, joista vähintään kaksi on liikenneturvalli-
suuden kannalta välitöntä vaaraa aiheuttavia. Nämä johtavat aina katsastuk-
sen hylkäämiseen. Vuonna 2006 73 % katsastusasemista löysi nämä kaksi 
testiauton kriittistä vikaa (AKE 2007a). 

Suomessa katsastuksen hylkäykseen johtavat viat olivat vuonna 2006 ylei-
simmin jarrujen, etuakseliston, alustan ja ohjauslaitteiden vikoja tai liian suuria 
pakokaasupäästöjä. Renkaiden viat eivät olleet erityisen yleinen hylkäyksen 
syy. (AKE 2007b) 

Pennsylvaniassa 1975 tehdyssä tutkimuksessa (Rechnitzer ym. 2000) auto, 
johon oli tehty 12 vikaa, katsastettiin 20 katsastusasemalla. Keskimäärin viois-
ta löytyi katsastuksessa neljä ja enimmillään seitsemän. Tutkimuksessa ei ha-
vaittu mitään yhteyttä sen välillä, oliko vika liikenneturvallisuuden kannalta 
merkittävä ja havaittiinko se katsastuksessa.  

3.2.2 Ajoneuvojen kunnon valvonta, kolmen maan käytäntöjen vertailu 
Kruegerin (2005) tutkimus ajoneuvojen kunnon valvonnasta ja eri käytäntöjen 
arvioinnista oli ilmeisesti yksi keskeisimpiä Autofore-tutkimuksen taustaselvi-
tyksiä. Tutkimuksen tekijä oli sama henkilö kuin Autofore-tutkimuksen kirjalli-
suuskatsauksen kokoaja. Tutkimuksessa vertailtiin Saksan, Ruotsin ja Englan-
nin katsastusjärjestelmiä autojen vikojen vähenemisen, kustannustehokkuuden 
ja kuluttajaystävällisyyden näkökulmista.  

Saksassa katsastuksen hoitavat useat yksityiset, voittoa tavoittelevat yhtiöt. 
Pääosa katsastuksista tehdään autokorjaamoilla ja loput erillisillä katsas-
tusasemilla. Katsastajalta vaaditaan insinöörin koulutus. Uudet henkilöautot 
katsastetaan ensimmäisen kerran kolmen vuoden sisällä käyttöönotosta, jonka 
jälkeen katsastus suoritetaan joka toinen vuosi. 
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Ruotsissa autot katsastetaan katsastusasemilla. Yhdellä, osittain valtion omis-
tamalla, voittoa tavoittelemattomalla yhtiöllä on monopoliasema. Henkilöauto-
jen katsastustiheys on Ruotsissa sama kuin Suomessa. 

Englannissa liikenneministeriön alainen virasto VOSA vastaa katsastuksista. 
VOSA katsastaa itse linja- ja kuorma-autot omilla katsastusasemillaan. Henki-
löautojen katsastukset hoidetaan 19 000 valtuutetulla autokorjaamolla. Katsas-
tajan tulee olla vähintään automekaanikko, jolla on neljän vuoden työkokemus. 
Henkilöauto katsastetaan ensimmäisen kerran kolmen vuoden sisällä käyt-
töönotosta, ja siitä eteenpäin vuosittain. 

Eri katsastusjärjestelmien arvioinnissa Krueger piti vikojen vähentämisen kan-
nalta valtio-omisteista katsastusta laadukkaampana ja siten parempana kuin 
yksityistä. Samasta syystä taloudellista voittoa tavoittelematon järjestelmä oli 
hänen mielestään parempi kuin voittoa tavoitteleva. Katsastuksen laadun kan-
nalta katsastusasemia pidettiin parempana kuin katsastusta autokorjaamoilla, 
kiinteää katsastusmaksua parempana kuin katsastusasemien välistä taloudel-
lista kilpailua, ja autojen korjaamiseen osallistumatonta katsastajaa parempana 
kuin autoja korjaavaa. 

Vikojen vähentämisen kannalta Krueger arvioi Ruotsin katsastusjärjestelmän 
parhaaksi ja Englannin huonoimmaksi. Kustannustehokkuudeltaan hän arvioi 
kaikki järjestelmät likimain yhtä hyviksi. Asiakkaan kannalta hän arvioi Englan-
nin järjestelmä parhaaksi ja Ruotsin huonoimmaksi. Katsastuksen tietokoneis-
tumisen liikenneturvallisuushyöty arvioitiin pieneksi. 

Huomattava osa Kruegerin tutkimuksessa esitetyistä katsastusjärjestelmien 
vertailusta oli ns. maalaisjärkeen perustuvia arvioita, jotka eivät pohjautuneet 
mihinkään tutkimukseen. Tällaisia olivat esimerkiksi arviot valtio-omisteisen 
katsastuksen paremmasta laadusta.  

3.3 Katsastuksen tiheys 
Kruegerin (2005) tutkimuksessa ajoneuvojen kunnon valvonnasta ja eri käytän-
töjen arvioinnista esitettiin aikaisemman saksalaistutkimuksen perusteella yk-
sinkertaistettu kaavio (kuva 2) tiheämmän katsastamisen liikenneturvallisuus-
hyödystä. Jos ajatellaan, että katsastuksen jälkeen autossa ei ole vikoja, ja että 
vikojen määrä kasvaa suoraviivaisesti auton ikääntyessä, katsastusten määrän 
kaksinkertaistaminen puolittaa teknisistä vioista johtuvien onnettomuuksien 
määrän ja siten katsastuksen liikenneturvallisuushyöty kaksinkertaistuu. Tätä 
teoriaa tukevat Kruegerin mukaan Saksan, Ruotsin ja Englannin katsastuksen 
hylkäysprosentit. Saksassa, jossa katsastusten väli vanhoille autoille oli kaksi 
vuotta, hylkäysprosentti oli korkein ja Englannissa vuoden katsastusvälillä lä-
hes 50 % alempi kuin Saksassa. 



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 

7 

0 1 2 3

au
to

n 
te

kn
is

et
 v

ia
t

 
Kuva 2. Liikenneturvallisuushyöty, joka saavutetaan katsastuksia tihentämällä 
(Krueger 2005). 

Kuvan 2 esittämä ihannetilanne katsastuksen liikenneturvallisuushyödyistä on 
kuitenkin vain ihannetilanne. Tutkimuksissa, Kruegerin tutkimus mukaan luki-
en, on todettu, että kaikki auton viat, tai edes kaikki liikenneturvallisuutta vaa-
rantavat viat eivät löydy katsastuksessa. Jos ajatellaan, että auton ikääntyessä 
siihen kertyy vikoja katsastuksesta huolimatta, ja että vikoja tulee vuosi vuodel-
ta nopeammin (Fosser 1991, kuva 1 ja sen avulla piirretty kuva 3), katsastus-
ten kaksinkertaistamisen vaikutus on pienempi kuin Kruegerin esittämä turval-
lisuushyödyn kaksinkertaistuminen. 
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Kuva 3. Katsastuksen tihentämisen vaikutus, osasuurennos kuvasta 1. (Fosser 
1991) 

Goun (1999) kanadalaisten onnettomuusautojen teknisiä vikoja tarkastelevas-
sa tutkimuksessa todettiin, että alle 12-vuotiailla raskailla ajoneuvoilla alle kol-
me kuukautta sitten suoritettu katsastus näytti ehkäisevän teknisistä vioista 
johtuvia onnettomuuksia. 

Iso-Britanniassa tehdyssä liikenteessä olevien autojen vikoja koskevassa selvi-
tyksessä (Driver & Vehicle testing agency 2004) havaittiin vikoja 22 prosentis-
sa autoista, joilla katsastuksesta oli aikaa alle 120 päivää. Autoilla, joilla oli pi-
dempi aika katsastuksesta, vikoja oli useammin (37–47 prosentissa). Kun kat-
sastuksesta oli kulunut 120 päivää, vikojen määrässä ei kuitenkaan ollut näh-
tävissä mitään nousevaa trendiä.  
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3.4 Katsastuksen vaikutus auton kuljettajan tai omistajan käyt-
täytymiseen 

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

Elvikin ja Christensenin tutkimuksessa (2007), jossa tarkasteltiin auton vikojen 
määrää katsastuksessa sekä onnettomuusastetta ennen ja jälkeen katsastuk-
sen, onnettomuusaste ei laskenut katsastuksen myötä, vaikka autoissa olleita 
vikoja korjattiin. Tutkijat arvelivat, että ilmiö voisi selittyä kuljettajan käyttäyty-
misen muutoksella. Kun auton omistaja katsastuksen yhteydessä pakotetaan 
korjaamaan ainakin pahimmat tekniset puutteet, hän saattaa ajatella auton tul-
leen entistä turvallisemmaksi ja ajaa entistä varomattomammin. Toisaalta Whi-
ten (1986) samantapaisessa tutkimuksessa vastaavaa ilmiötä ei havaittu. 

Keatsdalen (1999) omien havaintojen mukaan osa autoilijoista ajattelee läpäis-
tyn katsastuksen jälkeen, että auto on nyt ”turvallinen taas seuraavan vuoden”.  

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

3.5 Tekniset viat onnettomuuksien syinä 
Vuosittain Suomessa tapahtuu kahdesta kuuteen kuolonkolaria, joissa pääl-
limmäisenä syynä on jokin moottoriajoneuvon hallittavuuteen äkillisesti vaikut-
tanut tapahtuma, kuten ohjauslaitteen tekninen vika, pyörän irtoaminen tai 
kuorman liikkuminen (kuva 4). Huomattavasti useammissa liikennekuolemissa 
ajoneuvon viat ja puutteet ovat taustalla vaikuttavina riskitekijöinä eli pieninä 
osasyinä, jotka ovat saattaneet vaikuttaa onnettomuuden syntyyn tai seurauk-
siin. Jokin renkaisiin liittyvä riskitekijä vaikuttaa noin 15 %:ssa kuolonkolareista, 
samoin jonkin turvalaitteen puuttuminen. Virheellinen kuormaus vaikuttaa noin 
6 %:n kuolonkolareista. Liikennekuolemien tutkijalautakunnat tekevät vuosittain 
10–20 ajoneuvojen kunnon valvontaan liittyvää ehdotusta (kuva 5). Tällaisia 
ehdotuksia tehdään 3–6 % tutkituista kuolonkolareista. Kymmenenä viime vuo-
tena ajoneuvon teknisten vikojen osuus kuolonkolarien riskitekijöistä on pysy-
nyt suurin piirtein ennallaan. 
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Kuva 4. Ajoneuvon hallittavuuteen äkillisesti vaikuttavat tapahtumat välittömänä 
riskitekijänä vuosina 1994–2005 ja niiden osuus liikenneonnettomuuksien tutki-
jalautakuntien tutkimissa kuolemaan johtaneissa moottoriajoneuvo-
onnettomuuksissa (Liikennevakuutuskeskus 1995–2006). 
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Kuva 5. Ajoneuvon kunnon valvontaan liittyvät turvallisuuden parantamisehdo-
tukset vuosina 1994–2005 ja niiden osuus liikenneonnettomuuksien tutkijalauta-
kuntien tutkimista kuolemaan johtaneista moottoriajoneuvo-onnettomuuksista 
(Liikennevakuutuskeskus 1991–2006). 

Tämän tutkimuksen tekijät lukivat erään toisen työnsä yhteydessä runsaat sata 
satunnaisesti poimittua poliisin onnettomuusraporttia. Niistä tehtyjen havainto-
jen perusteella tekniset viat ovat jotakuinkin yhtä yleisiä lievemmissä kolareissa 
kuin tutkijalautakuntien tutkimissa kuolonkolareissa. Kyseisessä aineistossa oli 
kymmenkunta mainintaa huonokuntoisista renkaista. Muita teknisiä puutteita ei 
mainittu. 

Kruegerin (2005) tutkimuksessa tarkasteltiin kirjallisuuden perusteella muun 
muassa teknisten vikojen aiheuttamien onnettomuuksien määrää. Yhteenveto-
na eri tutkimuksista todettiin, että yleisimmin arvioitiin 5–10 % onnettomuuksis-
ta olevan osittain tai kokonaan seurausta teknisistä vioista. Krueger kuitenkin 
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päätteli, että tämä osuus oli liian alhainen, koska kaikkia onnettomuusautojen 
vikoja ei välttämättä huomattu tarkastuksessa. Hän arveli näin olevan erityises-
ti poliisin tehdessä tarkastusta. Lisäksi tutkimukset kohdistuivat yleensä vaka-
vimpiin onnettomuuksiin, joissa teknisten vikojen osuus saattoi olla erilainen 
kuin peltikolareissa. Oikeampana osuutena Krueger piti 10–20 %. 

Australiassa tarkasteltiin onnettomuuksissa olleiden autojen teknisiä vikoja 
vuosina 1995–1996. Tässä Rechnitzerin ym. (2000) referoimassa tutkimukses-
sa poliisi tutki ajoneuvojen vikoja 102 kuolemaan johtaneessa yksittäisonnet-
tomuudessa Melbournen ympäristössä. Näistä ajoneuvoista runsaassa kol-
masosassa oli pahoja teknisiä puutteita, mutta vain 3 % onnettomuuksista tek-
niset puutteet myötävaikuttivat onnettomuuteen. 

Melbournen ympäristössä tutkittiin vuosina 1995–1997 myös 222 moottoripyö-
räonnettomuutta, joissa moottoripyörän kuljettaja tai matkustaja oli kuollut tai 
joutunut sairaalahoitoon (Rechnitzer ym. 2000). 167 moottoripyörästä tutkittiin 
tekniset viat onnettomuuden jälkeen. Moottoripyöristä 10 % oli katsastajan mu-
kaan teknisesti huonossa kunnossa ja 29 % kohtalaisessa kunnossa. Noin 
60 % moottoripyöristä oli kunnoltaan hyviä tai erinomaisia. Noin neljäsosassa 
onnettomuuspyöristä renkaissa oli liian alhainen ilmanpaine. 128 onnettomuu-
desta oli saatavilla kylliksi tietoa onnettomuuden syiden arvioimiseksi. Mootto-
ripyörän tekninen vika myötävaikutti 12 %:in onnettomuuksista, yksittäisonnet-
tomuuksiin useammin kuin usean ajoneuvon onnettomuuksiin. 

Keatsdalen (1999) tutkimukseen sisältyi katsaus australialaisiin tutkimuksiin 
teknisistä vioista onnettomuuksien aiheuttajana. Tutkimukset koskivat pääasi-
assa kuolonkolareita ja vakaviin loukkaantumisiin johtaneita onnettomuuksia. 
Nämä muodostivat vain murto-osan kaikista onnettomuuksista, mutta suurim-
man osan onnettomuuskustannuksista. Australian virallisissa tilastoissa tekni-
set viat olivat onnettomuuden pääasiallinen syy tai myötävaikuttava tekijä 2–
6 %:ssa onnettomuuksista. Syväanalyysit onnettomuuksien syistä olivat 
peräisin 70-luvulta. Niissä todettiin, että 1 % vakavimmista onnettomuuksista 
tekninen vika oli vaikuttanut erittäin todennäköisesti ja 5 % todennäköisesti.  

1990-luvulla Australian Viktorian osavaltion poliisi tarkastutti katsastusmiehillä 
lähes 1 700 autoa, jotka olivat olleet osallisina vakavaan onnettomuuteen. Yli 
kolmasosassa autoista oli teknisiä vikoja. Pääasiassa nämä viat olivat 
vähäisiä. Vain 2 % autoista oli vikoja, joiden katsottiin olleen onnettomuuden 
pää- tai osasyynä. Syyttäjänviraston kuolonkolariaineiston perusteella noin 2 % 
kuolonkolareista, joissa oli osallisena henkilö- tai pakettiautoja, johtui ainakin 
osittain ajoneuvon teknisestä viasta. Näistä teknisistä vioista yleisimpiä olivat 
renkaiden puhkeamiset ja muut rengasviat sekä jarruviat. (Keatsdale 1999) 

Yhteenvetona eri tutkimuksista Keatsdale (1999) päätyi siihen, että kevyiden 
autojen onnettomuuksista vähintään 2,3 prosenttiin ja ylimmillään 9,0  
prosenttiin vaikuttivat ajoneuvojen tekniset viat. 

Goun ym. (1999) työssä tutkittiin kattavasti 195 raskaiden ajoneuvojen onnet-
tomuutta Montrealin ympäristössä. Raskaan ajoneuvon tekninen vika oli yksin-
omainen syy kahdeksaantoista näistä onnettomuuksista. Kahdessatoista on-
nettomuudessa tekninen vika myötävaikutti onnettomuuden syntyyn voimak-
kaasti ja neljässä tapauksessa lievästi. Gou ym. arvioi tämän perusteella, että 
raskaan ajoneuvon tekninen vika on syynä 10–20 % näiden ajoneuvojen on-
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nettomuuksista Quebecissä. Noin puolessa tutkituista raskaista ajoneuvoista 
oli lieviä teknisiä puutteita ja 40 % vakavia puutteita. Täysin moitteettomia oli 
vain 10 % autoista. Havaitut viat eivät kuitenkaan yleensä olleet onnettomuu-
den syynä. Yleisimpiä olivat viat jarruissa ja valoissa. Niissä tapauksissa, jois-
sa auton vika oli onnettomuuden yksinomainen tai merkittävä syy, viat olivat 
yleisimmin jarru- ja rengasvikoja. 

Moottoripyörä- ja mopovalmistajien etujärjestö ACEM (2004) teetti syväanalyy-
sin 921 mopo- ja moottoripyöräonnettomuudesta, jotka olivat tapahtuneet 
Ranskassa, Saksassa, Italiassa, Alankomaissa ja Espanjassa vuosina 1999–
2000. Vertailuaineistoksi kerättiin vastaava määrä moottoripyöräilijöiden ja mo-
poilijoiden haastatteluja onnettomuuspaikkojen lähistöltä. Analyysin perusteella 
tekniset viat olivat onnettomuuden pääsyynä 0,7 % näistä onnettomuuksista. 
Onnettomuuden osasyynä tekninen vika oli 5 % onnettomuuksista. Kolme nel-
jäsosaa näistä teknisistä puutteista liittyi renkaisiin. 

3.6 Katsastuksen vaikutus onnettomuuksiin 

3.6.1 Christensen & Elvik 2007, määräaikaiskatsastuksen vaikutus henki-
lö- ja pakettiautojen onnettomuuksiin 
Norjan määräaikaiskatsastuskäytäntö muuttui radikaalisti vuonna 1995 EU:n 
kanssa tehdyn sisämarkkinasopimuksen myötä. Aikaisemmin vain pieni otos 
autoista kutsuttiin vuosittain katsastukseen, vuodesta 1995 lähtien kaikki autot 
katsastetaan joka toinen vuosi alkaen neljännestä ensirekisteröinnin jälkeisestä 
vuodesta. Katsastuksessa on nykyään 82 kohtaa. Valtaosa katsastuksista teh-
dään yksityisillä korjaamoilla, joilla on katsastusoikeus. Katsastustiedot toimite-
taan Norjan Tiehallinnon ajoneuvorekisteriin. 

Christensenin ja Elvikin (2007) tutkimuksen määräaikaiskatsastuksen vaiku-
tuksesta henkilö- ja pakettiautojen onnettomuuksiin aineistona olivat ajoneuvo-
rekisterin tiedot vuosina 1998–2002 suoritetuista katsastuksista. Katsastustie-
toihin yhdistettiin Norjan suurimman vakuutusyhtiön tiedot onnettomuuksista. 
Yhdistetyssä aineistossa oli 253 000 henkilö- ja pakettiautoa. Aineistoon sovi-
tettiin malli, jossa onnettomuusmäärää selittävinä tekijöinä olivat muun muassa 
katsastus, ja siinä havaittujen teknisten vikojen määrä, omistajana ikä ja suku-
puoli, auton ikä ja vuotuiset ajetut kilometrit. 

Ensimmäisenä tarkasteltavana kysymyksenä oli, vaikuttiko ensimmäisessä 
katsastuksessa havaittu teknisten vikojen määrä auton onnettomuusasteeseen 
katsastusta edeltävänä vuotena. Tarkastelun tulokseksi saatiin, että yksittäinen 
tekninen vika kasvatti auton onnettomuusmäärää noin 3 %. Keskimäärin au-
toissa oli runsaat kaksi vikaa, jolloin onnettomuusmäärä kasvoi 7 %. Uusinta-
katsastuksen perusteella todettiin, että katsastus johti auton vikojen korjaami-
seen. 

Kolmantena kysymyksenä tarkasteltiin, oliko onnettomuusaste katsastuksen 
jälkeen erilainen kuin ennen katsastusta, eli oliko katsastuksella vaikutusta on-
nettomuusasteeseen. Tällaista vaikutusta ei tutkimuksessa havaittu. Onnetto-
muusasteet olivat katsastuksen jälkeen hieman korkeampia kuin ennen katsas-
tusta, mutta ero ei ollut tilastollisesti merkitsevä. 
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Se, että onnettomuusaste ei katsastuksen jälkeen laskenut, oli ristiriidassa tut-
kimuksen kahden muun tuloksen kanssa. Tutkimuksen tekijät arvioivat, että 
tutkimuksen pahin heikkous oli kuljettajien ominaisuuksien kontrolloinnin puute: 
suuret onnettomuusmäärät ennen ensimmäistä katsastusta ja runsaat tekniset 
viat ensimmäisessä katsastuksessa saattoivat ennemminkin olla molemmat 
tietynlaisen elämäntavan seurauksia kuin syy ja seuraus. Ne, jotka eivät ajaes-
saan piitanneet turvallisuudesta, eivät myöskään huolehtineet autonsa tekni-
sestä kunnosta. Kun auton omistaja katsastuksen yhteydessä pakotettiin kor-
jaamaan ainakin pahimmat tekniset puutteet, hän saattoi ajatella auton tulleen 
entistä turvallisemmaksi ja ajaa entistä varomattomammin. Tällainen ilmiö 
saattoi selittää tutkimuksen epäjohdonmukaiset tulokset. 

Tutkimuksessa käytetty onnettomuusaineisto oli peräisin yhdeltä vakuutusyhti-
öltä. Saattaa olla, että auton ikääntyessä onnettomuuksia ei enää yhtä herkästi 
ilmoiteta vakuutusyhtiölle, ja että onnettomuuden seurauksena vakuutuksen 
bonuksia menettäneet vaihtavat herkästi muuhun vakuutusyhtiöön. Toisaalta 
tällainen ilmiö olisi nimenomaan korostanut onnettomuusasteen laskua katsas-
tuksen jälkeen, ja tässä tutkimuksessa onnettomuusaste ei laskenut. Alhaiset 
autokohtaiset onnettomuusmäärät aiheuttivat ongelmia onnettomuusmallin so-
vituksessa. 

3.6.2 Fosser 1991, määräaikaiskatsastuksen vaikutus henkilö- ja paketti-
autojen onnettomuusriskiin 
Norjassa 1980-luvun lopulla tehty laaja kokeilu määräaikaiskatsastuksen lii-
kenneturvallisuusvaikutuksista (Fosser 1991) on useissa yhteyksissä todettu 
metodeiltaan parhaaksi tämän alan tutkimukseksi. Tutkimukseen osallistuivat 
kaikki vuosina 1978, 1979 ja 1980 ensirekisteröidyt henkilö- ja pakettiautot. Au-
tot jaettiin satunnaisesti kolmeen ryhmään. Ensimmäisen ryhmän noin 46 000 
autoa katsastettiin vuosittain vuosina 1986, 1987 ja 1988. Toisen ryhmän noin 
46 000 autoa katsastettiin vuonna 1986, mutta ei seuraavina kahtena vuotena. 
Kolmannen ryhmän noin 111 000 autoa ei katsastettu lainkaan vuosina 1986–
1988. Tällainen satunnaisotanta varmisti sen, että onnettomuusasteiden erot 
ryhmien välillä olivat seurausta ainoastaan katsastuksesta. Ryhmiin 1 ja 2 kuu-
luvien autojen omistajille kerrottiin kokeilusta katsastukseen kutsuvassa kir-
jeessä. 

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

Autojen onnettomuustiedot vuosilta 1986–1989 saatiin Norjan neljältä suurim-
malta vakuutusyhtiöltä. Tietoihin sisältyivät sekä peltikolarit että henkilövahin-
ko-onnettomuudet. Onnettomuusaineisto käsitti 47 000 onnettomuutta. Onnet-
tomuusasteessa (onnettomuudet / 1 000 autopäivää), onnettomuuksien vaka-
vuudessa tai onnettomuuksien rahallisessa arvossa ei havaittu mitään eroja 
tutkimuksen kolmen autoryhmän välillä.  

Kokeen loppuun mennessä 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 käyt-
töikää. 

Tutkimusasetelma ei tuottanut tulosten tulkintaa haittaavia lieveilmiöitä: Tutki-
musryhmien välillä ei ollut eroja omistajien iässä tai sukupuolessa, ajettujen ki-
lometrien tai omistajavaihdosten määrässä eikä vakuutuksen kattavuudessa. 

Vuodesta 1987 alkaen autojen kuntoa seurattiin ottamalla kustakin ryhmästä 
1 500 auton satunnaisotos, joka poistettiin onnettomuusastetutkimuksesta. 
Nämä autot kutsuttiin tavalliseen vuosikatsastukseen, jonka yhteydessä omis-
tajille jaettiin kysely, jolla selvitettiin autoon ennen katsastusta tehdyt korjauk-
set. Katsastamattomien autojen tutkimusryhmään kuuluneissa autoissa oli eni-
ten vikoja, eli katsastus vähensi autojen teknisiä vikoja. Katsastamattomien au-
tojen tutkimusryhmään kuuluneita autoja oli käytetty hieman muita useammin 
korjattavina ennen katsastusta, mutta tulos ei ollut tilastollisesti merkitsevä.  

Tutkimuksen johtopäätöksenä todettiin, että määräaikaiskatsastus vähensi au-
tojen teknisiä vikoja, mutta ei vaikuttanut onnettomuusasteeseen. Tulos koski 
kuitenkin vain tutkimusajankohdan jotakuinkin hyväkuntoisia autoja; on mah-
dollista, että huomattavasti alempi ajoneuvojen tekninen kunto lisäisi onnetto-
muuksia. Toisaalta Fosserin mukaan ei voida sulkea pois sitäkään mahdolli-
suutta, että katsastaminen heikentää liikenneturvallisuutta, koska sen ansiosta 
autojen käyttöikä pitenee ja uusien entistä turvallisempien autojen yleistyminen 
hidastuu. 

Tutkimuksen toteutuksen aikaan Norjan katsastuskäytäntö koostui määräai-
kaiskatsastuksesta, johon poimittiin vuosittain otos henkilöautoista sekä tien-
varsitarkastuksista. Vuonna 1989 määräaikaiskatsastus tehtiin 150 000 henki-
lö- ja pakettiautolle, mikä vastaa noin 10 % Norjan autokannasta. Tienvarsitar-
kastus tehtiin noin 285 000 autolle. Runsaat tienvarsitarkastukset ovat saatta-
neet motivoida katsastustutkimukseen osallistuneiden autojen omistajia pitä-
mään autot paremmassa kunnossa kuin, jos autojen kunnon seurantaa ei olisi 
lainkaan. Sikäli katsastustutkimuksen tulokset eivät välttämättä olisi samoja 
niissä maissa, joissa tienvarsitarkastukset ovat huomattavasti harvinaisempia. 

Tutkimusryhmän 3 autojen omistajat eivät tienneet, että heidän autojaan ei 
kutsuta katsastukseen seuraavina kolmena vuotena. Katsastusjärjestelmän 
olemassaolo on tienvarsitarkastusten ohella saattanut kannustaa niiden auto-
jen omistajia pitämään auton paremmassa kunnossa kuin tilanteessa, jossa 
katsastuksia ei olisi lainkaan. 

Tutkimuksen toteutuksen aikaan määräaikaiskatsastukset tehtiin Norjassa 
pääasiassa valtion katsastusasemilla, muutamissa maakunnissa myös yksityi-
sillä korjaamoilla. Määräaikaiskatsastukseen sisältyi 63 kohtaa, ja se oli sisäl-
löltään jotakuinkin samanlainen kuin muissakin Skandinavian maissa samaan 
aikaan. 

3.6.3 White 1986, voiko katsastuksella estää onnettomuuksia 
Uudessa Seelannissa kaikki autot katsastettiin 1980-luvun alkupuolella puoli-
vuosittain. Lisäksi käytettynä myydyn auton katsastustodistuksen piti olla voi-
massa vähintään viisi kuukautta myynnistä eteenpäin. Katsastuksessa saattoi 
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käydä joko yksityisellä tai julkisella katsastusasemalla. Katsastuksessa tarkas-
tettavia kohtia oli noin 70. 

Whiten (1986) tutkimuksessa käytettiin aineistona runsaan 21 000 katsastuk-
sen tietoja, jotka oli kerätty 13 kuukauden aikana, valtaosin Levinin kaupungis-
sa. Katsastettuja autoja oli runsas 12 000, ja näistä vajaa 6 000 oli katsastettu 
vähintään kahdesti. Onnettomuusaineisto perustui poliisin raportoimiin onnet-
tomuuksiin. Onnettomuustietoihin sisältyi tieto katsastustodistuksen viimeisestä 
voimassaolopäivästä ja ajoneuvon teknisistä puutteista, jos ne vaikuttivat on-
nettomuuteen.  

Tutkimuksessa tarkasteltiin toisaalta sitä, kuinka suurella osalla onnettomuuk-
siin osallisista autoista oli teknisiä vikoja, ja toisaalta onnettomuuksiin osallisten 
autojen määrää suhteessa katsastettujen autojen määrään. Molemmat tunnus-
luvut laskettiin kullekin katsastuksen jälkeiselle viikolle erikseen ja havaintoihin 
sovitettiin matemaattinen malli. Tuloksista selvisi, että viallisten autojen osuus 
onnettomuusautoista ja onnettomuuksiin osallisten autojen määrä suhteessa 
katsastettujen autojen määrään olivat alimmillaan heti katsastuksen jälkeen, 
nousivat seuraavan puolen vuoden aikana noin 10–25 % ja olivat suurimmil-
laan välittömästi ennen seuraavaa katsastusta. Tutkimustulos perustui pääasi-
assa yhden kaupungin katsastustietoihin. Tutkimustuloksien yleistettävyyden 
varmistamiseksi tutkimuksen tekijä ehdotti laajempaa tutkimusta. 

3.6.4 Berg, Danielsson & Junghard 1984, liikenneturvallisuus ja määrä-
aikaiskatsastus 
Pakollinen määräaikaiskatsastus aloitettiin Ruotsissa vuonna 1965. Bergin ym. 
(1984) tutkimuksessa tarkasteltiin lineaarisen regressiomallin avulla vuosina 
1955–1981 henkilövahinko-onnettomuuksien määrää, näihin osallisten henki-
löautojen lukumäärää sekä kuolleiden ja loukkaantuneiden henkilöautossa oli-
joiden määrää. Muuttujina mallissa olivat liikennevirta, päällystettyjen teiden 
osuus, nastarenkaita käyttävien autojen osuus, uusien ajokortinhaltijoiden lu-
kumäärä, teiden keskimääräinen nopeusrajoitus ja vaarallisten talvikelien mää-
rä. Liikennevirtaa kuvattiin akseliparikilometreillä, henkilökilometreillä, bensiinin 
kulutuksella ja vakuutettujen autojen määrällä. Lisäksi pyrittiin ottamaan huo-
mioon keskeisimmät lakimuutokset, kuten 1 mm minimiurasyvyys renkaissa 
vuonna 1969, etupenkkien pakolliset turvavyöt vuonna 1975 ja huomiovalojen 
käyttö vuonna 1977. Vuosi 1967, jolloin siirryttiin oikeanpuoleiseen liikentee-
seen, oli niin poikkeava, että se poistettiin aineistosta. 

Ongelmana tulosten tulkinnassa oli, että vuonna 1966, jolloin määräaikaiskat-
sastuksen vaikutuksen pitäisi näkyä, alkoi myös oikeanpuoleiseen liikentee-
seen liittyvä kampanjointi. Katsastuksen vaikutusta oli vaikea erottaa näiden 
kampanjoiden ja muiden samanaikaisten toimien vaikutuksesta. Yhteensä lii-
kenneturvallisuus parani näiden toimien ansiosta noin 10 %, ja kyseisen tutki-
muksen tekijät arvelivat, että pääosa tästä oli katsastuksen aikaansaamaa pa-
rannusta. 

3.6.5 Schroer & Peyton 1979, vapaaehtoisen katsastuksen vaikutus on-
nettomuusasteeseen 
Yhdysvalloissa Alabamassa Schroerin ja Peytonin (1979) tekemässä tutkimuk-
sessa verrattiin vapaaehtoiseen katsastukseen osallistuneiden autojen onnet-
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tomuusastetta katsastamattomien autojen onnettomuusasteeseen. Tutkimuk-
sen toteutuksen aikaan Alabamassa ei ollut pakollista määräaikaiskatsastusta. 
Katsastuksen vaikutusten kokeilemiseksi viranomaiset käynnistivät vuonna 
1975 vapaaehtoisen katsastuksen kokeilun, johon hankittiin osallistujia mai-
noskampanjalla. Katsastuksessa autosta tarkastettiin 106 kohtaa. Tutkimuksen 
aineistona käytettiin vapaaehtoisen katsastuksen tietoja, ajoneuvorekisteriä 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 käymättömille autoille onnettomuuksia tapahtui 0,13 kpl / auto, 
katsastetuille 0,12 kpl / auto, eli katsastetuille autoille tapahtui 9 % vähemmän 
onnettomuuksia kuin katsastamattomille. Kun verrattiin katsastettujen autojen 
onnettomuusmääriä ennen katsastusta ja sen jälkeen, oli katsastuksen jälkei-
nen määrä 5 % pienempi kuin katsastusta edeltävä määrä. Autoilla, jotka kävi-
vät katsastuksessa useamman kerran, onnettomuusmäärä pysyi koko tarkas-
teluajan alhaisena, kun taas autoilla, jotka kävivät katsastuksessa vain kerran, 
onnettomuusmäärä kohosi vuodessa samalle tasolle kuin katsastamattomilla 
autoilla. 

Tämän tutkimuksen pahin puute oli se, että vapaaehtoiseen katsastukseen lie-
nee valikoitunut paremmin autostaan huolehtivia ja kenties myös ajotavaltaan 
vähemmän riskejä 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 määrät, osavaltioiden erilaiset 
katsastuskäytännöt sekä sekalainen joukko muita, lähinnä osavaltioiden ilmas-
toon, autojen ja liikenteen määrään sekä sosioekonomiaan liittyviä muuttujia. 

Coltonin ja Buxbaumin (1968) tutkimuksessa tarkasteltiin liikennekuolemien 
määrää vuonna 1960 Yhdysvaltain osavaltioissa. 17 osavaltiossa moottoriajo-
neuvojen katsastus oli pakollista, 34 osavaltiossa ei. Muina muuttujina tutki-
muksessa olivat onnettomuuksissa kuolleiden sekä koko väestön ikä, sukupuo-
li ja rotu. Lähes kaikille iän, sukupuolen ja rodun yhdistelmille kuolleisuus moot-
toriajoneuvo-onnettomuuksissa (kuolleet / 100 000 ihmistä) oli alempi pakolli-
sen katsastuksen osavaltioissa kuin muissa osavaltioissa. 

Colton ja Buxbaum huomauttivat, että muutkin tekijät kuin katsastus saattoivat 
vaikuttaa siihen, että pakollisen katsastuksen osavaltioissa liikennekuolemia 
suhteessa väestöön oli vähemmän kuin muissa osavaltioissa. Katsastusosa-
valtiot olivat keskimääräistä tiheämmin asuttuja, ja tiheä asutus johti tyypillisesti 
pienempään onnettomuusmäärään suhteessa väestöön. Muita vastaavia teki-
jöitä olivat keskimääräinen tulotaso ja katsastusosavaltioiden yleinen turvalli-
suustietoisuus, mikä näkyi vähäisempinä kuolemina muissa kuin liikenneonnet-
tomuuksissa.  

Colton ja Buxbaum tarkastelivat myös asukastiheyden, tulotason, turvallisuus-
tietoisuuden ja katsastuksen yhteisvaikutusta liikenneonnettomuuskuolemiin 
kovarianssianalyysin avulla. Tulokseksi tuli, että pakollinen katsastus vähensi 
merkitsevästi miesten liikennekuolemia. 
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VanMatren ja Overstreetin (1981) tutkimuksessa tarkasteltiin onnettomuusas-
tetta (kuolleet / 1000 asukasta tai kuolleet / 100 miljoonaa ajoneuvokilometriä) 
Yhdysvaltain eri osavaltioissa vuosina 1970 ja 1972. Mukana oli kahdeksan 
osavaltiota, joissa ei ollut määräaikaiskatsastusta, kymmenen osavaltiota, jois-
sa katsastettiin satunnaisotos autoista, ja kolmekymmentä osavaltiota, joissa 
oli käytössä kaikkien autojen määräaikaiskatsastus. Tutkimuksessa luotiin 
osavaltioiden onnettomuusasteelle malli, jossa muuttujina olivat katsastuksen 
lisäksi muun muassa liikennesuorite, muiden kuin liikenneonnettomuuskuole-
mien määrä, sääolosuhteet, perheiden keskimääräiset tulot ja väestön ikäja-
kauma. Tulokseksi saatiin, että sekä satunnaisotoksen katsastaminen että 
kaikkien autojen määräaikaiskatsastus vähensivät liikennekuolemia verrattuna 
katsastuksen täydelliseen puuttumiseen. Satunnaiskatsastus oli tehokkaampi 
liikennekuolemien vähentäjä kuin määräaikaiskatsastus. 

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-
säksi vuosi, maanteiden suurin sallittu nopeus, polttoaineen kulutus, ajokortin 
menetykset rattijuopumuksen vuoksi, ihmisten keskimääräiset vuositulot, väes-
tö, ajoneuvojen rekisteröintien määrä, voimassa olevien ajokorttien määrä, lii-
kennesuorite, rahan arvon muutos sekä dummy-muuttujat 1930-luvun alun la-
malle ja toiselle maailmansodalle. Vuosimuuttuja kuvaa vuosien mittaan tapah-
tunutta teknistä kehitystä. Vuosimuuttujalle kokeiltiin myös ei-lineaarista muo-
toa, mutta se ei vaikuttanut tuloksiin. Tulokseksi tuli, että katsastus vähensi 
304 liikennekuolemaa ja 37 910 liikenneonnettomuutta vuodessa. Hyöty-
kustannuslaskelman perusteella katsastus oli New Jerseyssä hyvin kustannus-
tehokasta. 

Loebin (1987) tutkimuksessa tarkasteltiin useiden liikennepolitiikkaan liittyvien 
asioiden vaikutusta liikennekuolemiin. Nämä tarkasteltavat tekijät olivat määrä-
aikaiskatsastus, alkoholin myynnin alaikäraja, alkoholin kulutus ja vapaiden au-
tojen keskinopeus. Muina muuttujina tutkimuksessa olivat keskimääräiset vuo-
siansiot, polttoaineen kulutus, maanteiden kokonaispituus, asukastiheys ja vä-
estön ikäjakauma. Aineistona olivat Yhdysvaltain osavaltioiden tiedot vuodelta 
1979. Tuloksena mallin sovituksesta aineistoon saatiin, että katsastus vähensi 
liikennekuolemien astetta merkitsevästi. Onnettomuusaste aleni mallista riip-
puen 0,62–0,96 kuolemaa / miljoona autokilometriä.  

Leigh:n (1994) tutkimuksessa kritisoitiin aiempia yhdysvaltalaisia tutkimuksia 
siitä, että osavaltiot eivät suinkaan valinneet katsastusjärjestelmää satunnai-
sesti, vaan katsastuslainsäädäntö kertoi myös osavaltion muusta suhtautumi-
sesta liikenteeseen ja liikenneturvallisuuteen. Tiukka katsastuslainsäädäntö 
saattoi olla myös seurausta autojen huonosta kunnosta, joka taas voi johtua 
esimerkiksi ilmastosta tai köyhyydestä. 

Leigh:n (1994) tutkimuksessa oli 250 havainnon aineisto 50 osavaltiosta vuosil-
ta 1976–1980. Ensin tutkimuksessa luotiin malli kuvaamaan katsastuslainsää-
däntöä. Selitettävänä muuttujana oli vuosittain vaadittujen katsastusten määrä, 
joka vaihteli nollasta kahteen, ja sitä selittävinä muuttujina huoltamoiden määrä 
suhteessa asukaslukuun, autoharrastuskerhojen jäsenmäärä suhteessa asu-
kaslukuun, nuorten mieskuljettajien osuus, keskimääräinen vuosiansio, autojen 
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määrä suhteessa asukaslukuun ja vuotuinen lumisateen määrä. Tuloksena oli, 
että sekä autokerhojen jäsenmäärä että huoltamoiden määrä lisäsivät vaadittu-
jen katsastusten määrää. Keskimääräisen vuosiansion ja nuorten mieskuljetta-
jien osuuden kasvu pienensivät vaadittujen katsastusten määrää, samoin auto-
jen määrän kasvu ja vuotuinen lumisade. 

Toisena Leigh:n (1994) tutkimuksen vaiheena luotiin malli, jossa selitettävänä 
muuttujana oli liikennekuolemien määrä suhteessa asukaslukuun ja selittävinä 
muuttujina nuorten mieskuljettajien osuus, vuotuinen liikennesuorite, maaseu-
tuteiden osuus suoritteesta, alkoholin kulutus, keskinopeus, nopeuden keskiha-
jonta, vuotuinen keskiansio sekä uusien autojen osuus. Kun tähän aineistoon 
sovitettiin malli pienimmän neliösumman menetelmällä, tulokseksi tuli, että yksi 
pakollinen katsastuskerta vuodessa vähensi liikennekuolemia kuudella prosen-
tilla. Kun muuttujista korjattiin osavaltion liikenneturvallisuusasennoitumisen 
vaikutus ensimmäisestä vaiheesta saaduilla kertoimilla, katsastuksella ei kui-
tenkaan ollut vaikutusta liikennekuolemien määrään. Erot liikennekuolemien 
määrässä osavaltioiden välillä johtuivat siis muista seikoista kuin pakollisesta 
katsastuksesta.  

Leigh:n (1994) tutkimuksen tekijät ajattelivat, että auto- ja liikennealan painos-
tusryhmän koko, jota kuvaa autokerhojen ja autokorjaamoiden määrä, vaikutti 
siihen, kuinka todennäköisesti osavaltiossa oli käytössä määräaikaiskatsastus. 
Asia voi kuitenkin olla myös toisinpäin, eli päätös katsastuksen käyttöönotosta 
on kasvattanut osavaltion korjaamomäärää ja autoilijoiden etujärjestöjen jä-
senmäärää. 

Puutteena näissä yhdysvaltalaistutkimuksissa oli, että osavaltioiden muuta lii-
kenneturvallisuustyötä ei ollut otettu huomioon. Esimerkiksi on mahdollista, et-
tä osavaltioilla, joissa autot katsastettiin, myös tieympäristön turvallisuus oli pa-
rempi tai liikennevalvontaa enemmän kuin niissä osavaltioissa, joissa katsas-
tuskäytäntöä ei ollut. Coltonin ja Buxbaumin käyttämä osavaltion yleinen turval-
lisuustietoisuus eli kuolemat muissa onnettomuuksissa kuin liikenteessä tuskin 
kuvaa riittävän hyvin osavaltion liikenneturvallisuustyötä. 

3.7 Katsastuksen hyöty-kustannussuhde 

3.7.1 Baum ym. 2007, vanhojen autojen vuosittainen katsastaminen 
Autofore-tutkimukseen sisältyi laskelma yli seitsemän vuoden ikäisten autojen 
vuosittaisen katsastamisen hyödyistä ja kustannuksista (Baum ym. 2007). Ny-
kyään vanhat autot katsastetaan harvemmin kuin vuosittain yhdessätoista EU-
maassa. Hyöty-kustannuslaskelmassa hyödyiksi laskettiin onnettomuuksien, 
onnettomuuksien aiheuttamien ruuhkien, päästöjen ja polttoaineenkulutuksen 
väheneminen. Kustannuksiksi laskettiin vain katsastuksen hinta. Kaikille las-
kelman kohdemaille käytettiin samoja onnettomuuskustannuksia: kuolonkolari 
1 000 000 euroa, vakavaan loukkaantumiseen johtanut onnettomuus 13 000 
euroa, lievään loukkaantumiseen johtanut onnettomuus 1 000 euroa. 

Baumin ym. laskelmassa onnettomuuksista 2,5–9,1 % laskettiin teknisestä 
viasta johtuviksi. Katsastuksen laskettiin poistavan 60 % vioista johtuvista on-
nettomuuksista. Nämä luvut perustuivat aikaisempaan saksalaiseen syväana-
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lyysiin. Hyödyt ja kustannukset laskettiin erikseen kullekin maalle ottaen huo-
mioon maan onnettomuusmäärät ja autokannan ikä.  

Onnettomuuksien vähenemä laskettiin kaavalla 

onnettomuus-
vähenemä

onnettomuus-
määrä

teknisestä
viasta johtu-
vien onn. 

osuus

kats. vaikutus
onnettomuus-

määrään
(=0,6)

= × × ×
katsastusten

lisäys
prosentteina

×
yli 7-vuotiaiden 
autojen osuus 

viallisista 
autoista  

Baum ym. käyttivät hyöty-kustannuslaskelmassa katsastuksella saavutettava-
na päästöjen vähenemänä 6 %:n vähennystä typen oksidien päästöihin, 
12 %:n vähennystä hiilivetypäästöihin ja 13 %:n vähennystä hiilimonoksidi-
päästöihin.  

Baumin ym. laskelmassa onnettomuuskustannusten säästö oli ylivoimaisesti 
merkittävin katsastuksen hyödyistä. Laskelman tulokseksi tuli, että vanhojen 
autojen vuosittainen katsastus olisi kannattava hyöty-kustannussuhteella 1,6. 
Baum ym. arvioivat, että todellinen hyöty-kustannussuhde olisi huomattavasti 
korkeampi, vähintään 2,1, koska katsastuksen tihentämisen hyödyissä ei ole 
otettu huomioon onnettomuustilastoista puuttuvia henkilövahinko-
onnettomuuksia. Laskelmasta puuttuivat myös peltikolarit ja onnettomuuksien 
vakavuuden lieveneminen sekä ajoneuvojen rikkoutumisesta ja sitä seuraavas-
ta ruuhkasta syntyvät kustannukset.  

Baumin ym. laskelmasta puuttuu monia sellaisia katsastuksen kustannusteki-
jöitä, joita on sisältynyt muiden tutkijoiden laskelmiin, esimerkiksi katsastuksen 
viemä auton omistajien aika, korjauskustannukset ja katsastusasemalle ajami-
sen polttoaine-, päästö- ja onnettomuuskustannukset. Lisäksi Baum ym. käyt-
tää katsastuksella saavutettavana vioista johtuvien onnettomuuksien vä-
henemänä 60 %, mikä on varsin korkea luku, kun otetaan huomioon rengasvi-
kojen ja kuormausvirheiden suuri osuus teknisistä vioista. 

Baum ym. tarkastelivat samassa raportissa myös ajovakausjärjestelmän eli 
ESC:n sisällyttämistä katsastukseen. Hyöty-kustannuslaskelma perustui ESC:n 
arvioituihin hyötyihin onnettomuuksien ja ruuhkien vähentäjänä sekä oletuk-
seen, että 7 %:ssa autoista ESC ei toimi kunnolla ja koetulokseen, jonka mu-
kaan ESC:n viat löydettiin katsastuksessa 80 %:n todennäköisyydellä. Tämän 
perusteella ESC:n katsastamisen hyöty-kustannussuhde olisi 2,6, kun kaikki 
autot on varustettu tällä järjestelmällä. 

3.7.2 Muita hyöty-kustannuslaskelmia 
Australialaisessa hyöty-kustannuslaskelmassa (Keatsdale 1999) tarkasteltiin 
kuutta katsastustiheydeltään erilaista kevyiden autojen katsastusjärjestelmää. 
Katsastuksen hyödyiksi laskettiin vain onnettomuuksien vähenemä. Onnetto-
muuksien vähenemän määrittelyssä hyödynnettiin laajassa kirjallisuuskatsauk-
sessa kerättyjä tietoja. Koska rengasviat olivat yleisin onnettomuuksia aiheut-
tava tekninen vika Australiassa ja koska rengasviat ehtivät hyvin kehittyä kat-
sastusten välisenä aikana, katsastuksen teho rengasvioista johtuvien onnetto-
muuksien vähentäjänä arvioitiin vähäiseksi. Laskelmassa katsastuksesta seu-
raavana onnettomuusmäärän kokonaisvähenemänä käytettiin 2–6 %:n vä-
henemää. Päästöjen vähenemistä ei laskettu mukaan katsastuksen hyötyihin, 
kuten ei myöskään ajoneuvojen pidentyvää käyttöikää, ajoneuvojen ja niiden 
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osien valmistajille ja korjaajille tulevia hyötyjä, ajoneuvovarkauksien mahdollis-
ta vähenemistä eikä kuluttajille tulevaa hyötyä. Kustannuksiksi laskettiin kat-
sastuksen hinta, korjauksien hinta, katsastuksen ja korjauksien aikakustannuk-
set ja tarpeettomat korjaukset. Kaikille kustannustekijöille kokeiltiin useita eri 
arvoja. Laskelman tulokseksi saatiin, että katsastuksen hyöty-kustannussuhde 
oli 0,22–0,38, eli pakollisen katsastuksen käyttöönotto 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 teknisistä vioista, vaan laskelma pohjautui katsastuksessa havait-
tuun vikojen määrään jarruissa, pyörissä ja auton korissa. Näistä vioista 
10 %:n oletettiin aiheuttavan henkilövahinko-onnettomuuksia tai pahentavan 
onnettomuuksien seurauksia. Tätä lukua verrattiin erityyppisten onnettomuuk-
sien määriin. Tulokseksi saatiin, että katsastustoiminnan olemassaolo vähensi 
onnettomuuksia vajaalla kahdella prosentilla. Lisäksi laskettiin erilaisten kat-
sastuksen harventamisvaihtoehtojen kannattavuutta. Katsastustoiminnan koh-
distaminen vain vanhoihin autoihin tai katsastus vain joka toinen vuosi todettiin 
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaksi. Laskelman tekijät kuitenkin huomaut-
tavat, että tulos perustui monilta osin oletuksiin eikä käy 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 teknisiä tienvarsitarkastuksia tehdään tien-
varteen sijoitetuilla katsastusasemilla. Valtion palkkaamat katsastusmiehet 
poimivat tarkastettavat autot liikennevirrasta.  

Elvikin (2002) tutkimuksen aineistona käytettiin vuosien 1985–1997 tilastoja 
raskaiden ajoneuvojen tienvarsitarkastuksista, ajoneuvojen määrästä ja niiden 
osallisuudesta henkilövahinko-onnettomuuksiin. Raskaiden ajoneuvojen tien-
varsitarkastusten määrä vuosina 1985–1997 vaihteli 39 000 ja 183 000 tarkas-
tuksen välillä. Tarkastuksien vuotuinen määrä raskasta ajoneuvoa kohti vaihteli 
0,39:stä 1,88:aan. Lukuihin sisältyivät teknisten tarkastusten lisäksi myös 
muun tyyppiset tienvarsitarkastukset. 

Elvik (2002) tutki tienvarsitarkastusten vaikutusta lineaarisen regression avulla. 
Selitettävänä muuttujana oli onnettomuusasteen muutos edellisestä vuodesta 
ja selittävänä muuttujana tienvarsitarkastusten määrän muutos edellisestä 
vuodesta. Onnettomuusasteelle kokeiltiin kolmea eri määritelmää: 

1. henkilövahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen määrä 
suhteessa raskaiden ajoneuvojen rekisteröityyn määrään vuoden lopussa 

2. henkilövahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen määrä 
suhteessa raskaiden ajoneuvojen liikennesuoritteeseen 

3. henkilövahinko-onnettomuuksiin osallisten raskaiden ajoneuvojen määrä 
suhteessa henkilövahinko-onnettomuuksiin osallisten kevyiden ajoneuvojen 
määrään. 
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Elvikin (2002) tulosten perusteella teknisten tarkastusten lisääminen 100 % 
vähentäisi raskaan liikenteen onnettomuusastetta 5–10 % ja vastaavasti tar-
kastusten poistaminen kokonaan kasvattaisi onnettomuusastetta 5–10 %. Nä-
mä tulokset eivät kuitenkaan olleet tilastollisesti merkitseviä. Uusien kuljettajien 
määrän ja talouskasvun huomioon ottamista kokeiltiin regressiomalleissa, mut-
ta niillä ei ollut juurikaan vaikutusta tuloksiin. 

Elvik tarkasteli artikkelissaan laajasti tutkimuksensa heikkouksia. Tutkimus teh-
tiin kauan sen jälkeen, kun laajat tekniset tienvarsitarkastukset aloitettiin. Niin-
pä tutkimukseen ei ollut saatavilla luotettavia tietoja esimerkiksi kuljettajien 
käyttäytymisen muutoksista 1980-luvulla ja 1990-luvun alkupuolella. Aineiston 
suppeus, vain 12 havaintoa, pakotti käyttämään varsin pientä muuttujamäärää 
regressiomallissa. Tästä syystä iso joukko muita onnettomuusasteeseen vai-
kuttavia muuttujia jäi ottamatta huomioon. Aineisto perustui poliisin tekemään 
henkilövahinko-onnettomuuksin raportointiin, joka ei ole peittävää. Toisaalta 
vakuutusyhtiötilastojen käyttö ei ratkaisisi peittävyysongelmia, sillä niiden mah-
dolliset peittävyyden vaihtelut eri ajankohtina eivät olleet tiedossa. 

3.8.2 Thakuriah ym. 2001, tienvarsitarkastuksissa käyneiden autojen on-
nettomuudet 
Yhdysvalloissa oli kaksi laajaa ohjelmaa, joilla kuorma-autoja yritettiin saada 
noudattamaan turvallisuusmääräyksiä: kuljetusyritysten turvallisuustarkastuk-
set ja tienvarsitarkastukset. Tienvarsitarkastuksia oli viittä eri tasoa: 

• Taso 1: Pohjois-Amerikan vakiotarkastus. Tämä oli tarkastuksista perus-
teellisin ja sisälsi muun muassa jarrujen toiminnan tarkastamisen auton 
alapuolelta ja kuljettajan ajo-oikeuden sekä ajo- ja lepoaikojen tarkastami-
sen. 

• Taso 2: Auton ja kuljettajan tarkastus auton ympäri kävellen. Tämä oli muu-
ten samanlainen kuin taso 1, mutta ilman auton alle menoa. 

• Taso 3: Kuljettajan tarkastus, joka sisälsi tason 1 kuljettajaa koskevat tar-
kastukset. 

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

• Taso 5: Tarkastus terminaalissa. Useimmiten tämä oli samanlainen kuin 
taso 2. 

Vähäisten resurssien vuoksi tienvarsitarkastuksissa keskityttiin yleensä ajo-
neuvoihin, jotka päällisin puolin näyttivät huonokuntoisilta. Raskaiden ajoneu-
vojen tienvarsitarkastusten määrä Illinoisissa oli vuosina 1994–1997 noin 13 
tarkastusta miljoonaa ajettua kilometriä kohti. Tarkastetuista autoista noin 7–
10 % joutui ajokieltoon. 

Tutkimuksessa luotiin tietokanta, joka yhdisti Illinoisin osavaltiossa vuosina 
1993–1997 tienvarressa tarkastettujen raskaiden ajoneuvojen tietoihin kaikkial-
la Yhdysvalloissa tapahtuneet onnettomuudet. Tietokannan avulla todettiin, et-
tä ajoneuvot, joilla ei tienvarsitarkastuksessa havaittu yhtään rikkomusta, olivat 
tarkastusta seuraavana vuotena yhtä usein osallisena onnettomuuksiin kuin 
ajoneuvot, joilla havaittiin tarkastuksessa vähintään yksi rikkomus.  
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3.8.3 Patten ym. 1989, tienvarsitarkastusten tehokkuus rekkakolareiden 
vähentäjänä 
Pattenin ym. (1989) tutkimuksessa tarkasteltiin rekkaonnettomuuksien syitä ja 
verrattiin niitä tienvarsitarkastuksessa tarkastettaviin asioihin. Tutkimuksessa 
tarkasteltavat tienvarsitarkastukset tehtiin vuosina 1983–1987. Tienvarsitarkas-
tuksiin poimittiin raskaita rekkoja jotakuinkin satunnaisesti, mutta etusijalla oli-
vat kuitenkin päällisin puolin huonokuntoiset ajoneuvot. Ajoneuvosta tarkastet-
tiin jarrut, renkaat, jousitus, ohjaus ja valot. Myös kuljettajan ajopäiväkirja, ajo-
kortti ja lääkärintodistus tarkastettiin. Havaitut puutteet kirjattiin tarkastuslo-
makkeelle, josta annettiin kuljettajalle kopio. Vakavat viat johtivat ajoneuvon tai 
kuljettajan ajokieltoon, kunnes viat oli korjattu. Lievemmät puutteet tuli korjata 
15 vuorokauden kuluessa tai ennen ajoneuvon seuraavaa matkaa.  

Kolmen osavaltion tienvarsitarkastusaineistossa ajokieltoon johtaneista rikko-
muksista 82–94 % oli ajoneuvon teknisiä vikoja. Yli puolet ajokielloista johtui 
jarruvioista. Toiseksi yleisimpiä olivat ajovalojen viat. Kuljettajaan liittyvät seikat 
olivat ajokiellon syynä 6–18 %:ssa tapauksista. 

Pattenin ym. mukaan rekkaonnettomuuksien syitä tarkastelevissa tutkimuksis-
sa ajoneuvotekniset seikat olivat osasyynä 6–13 %:ssa onnettomuuksista. 
Teknisistä vioista yleisimpiä olivat jarruviat. Vuonna 1986 Pennsylvaniassa re-
kan jarruvika vaikutti onnettomuuden syntyyn 3,5 %:ssa rekkaonnettomuuksis-
ta. Toiseksi yleisimpiä tekijöitä olivat ylikuorma tai kuorman kiinnitys sekä ren-
kaan puhkeaminen. Kuljettajaan liittyvät rekkaonnettomuuden osasyyt olivat 
huomattavasti ajoneuvoteknisiä syitä yleisempiä. Yleisimpiä raskaiden rekko-
jen onnettomuuksien rekkaosapuolesta johtuvia syitä olivat ajaminen liian lä-
hellä edellä ajavaa, sääntöjen vastainen kääntyminen ja liian suuri nopeus. Eri 
tutkimuksissa arvioitiin myös, että lähes puoleen rekkaonnettomuuksista vai-
kutti osaltaan kuljettajan väsymys. 

Rekkojen tienvarsitarkastuksia perustellaan onnettomuuksien ehkäisyllä. Pat-
tenin ym. mukaan tienvarsitarkastukset eivät kuitenkaan ole tässä tehokkaita. 
Tienvarsitarkastukset keskittyvät ajoneuvojen vikoihin, kun taas onnettomuudet 
ovat useimmiten seurausta kuljettajan virheistä. Ratkaisuksi tähän Pattenin ym. 
(1989) tutkimuksessa ehdotettiin valvonnan painottumista entistä selvemmin 
kuljettajien ajotapoihin ja erityisesti ajoaikojen noudattamiseen, sekä pakollista 
kuljettajakoulutusta ennen rekkakortin saamista. 

3.9 Katsastus ja pakokaasupäästöt  

3.9.1 Käytön ja vikojen vaikutus pakokaasupäästöihin 
Autojen pakokaasupäästöjä vähentävät laitteet alkavat ikääntyessään toimia 
huonommin. Katsastuksen yhteydessä tehtävillä pakokaasumittauksilla ja 
EOBD-tarkastuksella pyritään varmistamaan, että päästöt pysyvät säädetyllä 
tasolla, ja että päästöjen valvontajärjestelmät toimivat halutulla tavalla. 

Tarkasteltaessa katsastuksen vaikutuksia pakokaasupäästöihin, autot tulisi 
ikänsä ja siihen sidoksissa olevan tekniikan puolesta jakaa kolmeen ryhmään: 
ei-vähäpäästöiset autot, vähäpäästöiset autot, jotka on rekisteröity ennen vuot-
ta 2000, ja vuoden 2000 jälkeen rekisteröidyt autot. Tämä jako on tarpeen sik-
si, että ajoneuvon ikääntyminen ja sen seurauksena (mahdollinen) päästöjen 
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lisääntyminen on erilaista ja hieman eri tekijöistä johtuvaa eri ryhmiin kuuluvis-
sa autoissa. 

Ei-vähäpäästöisissä autoissa, jotka on pääosin otettu käyttöön ennen vuotta 
1991, ei ole erityisiä teknisiä laitteita pakokaasupäästöjen hallintaan. Niissä on 
myös suurimmaksi osaksi yksinkertaisempi moottoritekniikka kuin uudemmissa 
autoissa, ja käytössä on vielä suureksi osaksi ”mekaaniset” toimilaitteet. Näis-
sä ei-vähäpäästöisissä autoissa esimerkiksi kaasuttimet ovat hyvin yleisiä polt-
toaineen annostelulaitteina ja sytytysjärjestelmässä on virranjaotin. Nämä me-
kaaniset toimilaitteet kuluvat käytössä aiheuttaen moottorin säätöjen muuttu-
mista pois optimialueelta. Sen seurauksena ajettavuus huononee, polttoaineen 
kulutus kasvaa ja päästöt sekä polttoaineen kulutus lisääntyvät. Katsastukses-
sa nämä kohonneet (joutokäynti)päästöt havaitaan, josta seuraa korjauskeho-
tus, ja usein myös korjaavia toimenpiteitä, ainakin säätöjen tarkistuksia. Korja-
usten vaikutukset päästöihin ovat yleensä sen suuntaisia, että häkä- ja hiilive-
typäästöt vähenevät, kuten myös polttoaineen kulutus ja hiilidioksidipäästöt, 
mutta typen oksidit saattavat lisääntyä. 

Pääasiassa vuoden 1990 jälkeen käyttöön otettujen bensiinikäyttöisten vähä-
päästöisten autojen ns. ensimmäisessä sukupolvessa käytetään kolmitoimika-
talysaattoria puhdistamaan pakokaasuista haitallisia päästöjä (CO, HC, NOx). 
Kolmitoimikatalysaattorin toimintatehoon vaikuttaa ratkaisevasti polttoaineen ja 
ilman seossuhde. Siksi näissä autoissa käytettiin lähes poikkeuksetta sähköi-
sesti ohjattua polttoaineen annostelua, yleensä imusarjasuihkutusta, jota ohjaa 
ns. lambda-anturi eli pakokaasun jäännöshappipitoisuutta mittaava sähköinen 
toimilaite. Tällainen järjestelmä pysyy paljon mekaanisia laitteita paremmin oi-
keissa toimintaparametreissä, ja sisältää usein jo jotain alkeellisia kompensaa-
tio-ominaisuuksia, joilla pienten vikojen vaikutuksia voidaan vähentää. Näiden 
autojen sytytysjärjestelmät ovat selvästi paremmin vikoja sietäviä kuin van-
hempien autojen.  Sytytyshäiriöt saattavat varsin nopeasti tuhota katalysaatto-
rin, kun palamatta jäävä polttoaine reagoi katalysaattorissa kuumentaen sen 
jopa sulamispisteeseen saakka.  

Pakokaasun puhdistustekniikalla varustettujen autojen päästöt lisääntyvät suh-
teellisesti ottaen jopa kertaluokkaa enemmän mahdollisten vikojen seuraukse-
na kuin ei-vähäpäästöisissä autoissa. Siksi niiden tarkastaminen katsastuksen 
yhteydessä on tärkeämpää, ja vikojen korjaaminen tuottaa myös suhteellisesti 
suurempia päästövähenemiä. Toisaalta vähäisempi vikaherkkyys pienentää vi-
kojen yleisyyttä, joten keskimääräinen tilanne ei välttämättä muutu.  

Ensimmäisen sukupolven (1990–2000) vähäpäästöisissä dieselmoottorisissa 
autoissa oli vielä astetta yksinkertaisempi, yleensä sähkömekaaninen mootto-
rinohjaus- ja säätölaitteisto, ja siksi ne sijoittuvat ei-vähäpäästöisten ja 1. suku-
polven vähäpäästöisten bensiinimoottoriautojen välimaastoon vikaantumis-
herkkyytensä ja päästöjen lisääntymisen suhteen. 

Kolmas tekniikkaryhmä koostuu vuonna 2000 ja sen jälkeen käyttöönotetuista 
(EURO3 tai myöhemmät EURO-vaatimukset) bensiinimoottorisista autoista 
(dieselmoottorisissa vasta 2006 alkaen), joissa on ollut jo tehdasasenteisena 
säädösten mukainen ajonaikainen diagnoosijärjestelmä (EOBD), joka valvoo 
pakokaasupäästöihin vaikuttavien järjestelmien toimintaa sekä taltioi häiriöihin 
liittyviä vikakoodeja. Diagnoosijärjestelmän tulee kyetä reagoimaan vikoihin ja 
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häiriöihin, joiden seurauksena päästötaso voi nousta yli 50 % suuremmaksi 
kuin sallittu taso. Näin suuresta häiriöstä annetaan ajoneuvon käyttäjälle myös 
signaali mittaristossa olevan ns. MIL-valolla (malfunction indicator light). Valo 
syttyy, kun tietyt vikakoodit ovat päällä säädetyn ajan.  

Uusimpien autojen graafisilla näytöillä esitetään myös erilaisia tarkentavia li-
säinformaatioviestejä. Viestien avulla on mahdollista kertoa tarkemmin suoraan 
käyttäjälle, mistä kyseinen vikailmoitus johtuu.  

Vaikka MIL-valon palaminen on käyttäjälle merkki viedä auto tarkistettavaksi, 
näin ei kaikissa tapauksissa välttämättä tapahdu, vaan mikäli auto tuntuu toi-
mivan, ajoa jatketaan eikä huoltoon hakeuduta ainakaan aivan heti. Eräistä vi-
oista voi kuitenkin olla seurauksena paitsi haitallisten päästöjen lisääntyminen, 
myös normaalia korkeampi polttoaineen kulutus, joten vian paikallistamisen ja 
poistamisen tulisi olla myös käyttäjän intresseissä. 

Katsastuksen yhteydessä tapahtuva EOBD-tarkistus havaitsee kaikki ne autot, 
joissa on vikakoodeja, ja jotka kaipaavat tarkistusta tai korjausta. Se myös tar-
kistaa, että itse diagnoosijärjestelmä on toiminnassa, eikä sitä ole vioitettu. 
EOBD-järjestelmällä varustetuille autoille katsastuksen yhteydessä tehtävä pa-
kokaasumittaus on vähämerkityksellisempi kuin vanhemmille, mutta koska 
EOBD-järjestelmä käyttää etupäässä toissijaisia suureita tunnistamaan vikoja 
(ei siis varsinaisesti mittaa päästöjä), on pakokaasumittaus hyvä lisä tarkastuk-
siin. 

3.9.2 Päästöjen vähentymispotentiaalin arviointi, kotimaiset tutkimukset 
Varsinaista katsastustoiminnan vaikutusta päästöihin ei ole tutkittu, mutta 
VTT:ssä on tehty kahteen otteeseen tutkimus huollon vaikutuksesta pakokaa-
supäästöihin. Tämän tutkimuksen tuloksista voidaan tehdä joitain johtopäätök-
siä myös katsastuksen yhteydessä tehtävän päästömittauksen vaikutuksista.  

Vanhemmassa tutkimuksessa (Ikonen 1991) mitattiin 16:n ei-vähäpäästöisen 
auton (käyttöönottovuodet 1980–1989) pakokaasupäästöt ennen ja jälkeen 
huollon. Autoille tehdyssä huollossa auton säädöt tarkistettiin ja osia vaihtamal-
la korjattavat päästöihin vaikuttavat viat korjattiin, jolloin korjaamatta jäi lähinnä 
vain moottorin sisäinen kuluminen. 

Yhteenvetona todettiin, että tutkituista autoista voitiin huollon ja korjausten 
avulla vähentää CO-päästöjä keskimäärin noin 25 %, ja hiilivetypäästöjä noin 
5 %. Sen sijaan NOx-päästöt lisääntyivät keskimäärin noin 13 %. Muutokset 
olivat selvästi voimakkaampia ajalle tyypillisissä kaasutinmoottoriautoissa, joita 
tutkimukseen osallistui 13 kpl, kuin uusimmissa polttoaineen suihkutuksella va-
rustetuissa autoissa, joita tutkimuksessa oli 3 kpl. Polttoaineen kulutusta tai hii-
lidioksidipäästöjä ei mitattu kyseisessä tutkimuksessa.  

Päästöjen väheneminen näytti olevan vahvemmin sidoksissa auton vuosimal-
liin kuin sillä ajettuihin kilometreihin, mikä viittaa potentiaalin olevan voimak-
kaammin auton tekniikasta kuin käyttömäärästä riippuva. Ainakin vanhoissa ei-
vähäpäästöisissä autoissa näyttäisi olevan potentiaalia säänneltyjen päästöjen 
vähentämiseen katsastuksessa suoritettavan pakokaasumittauksen ohjaama-
na. Toisaalta tämän autoryhmän merkitys kokonaisajosuoritteesta on enää vä-
häinen, ja vähenee koko ajan autokannan uudistuessa. 
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Myöhemmässä tutkimuksessa (Laurikko 1998) mitattiin pakokaasupäästöt 
tyyppihyväksyntää vastaavalla menettelyllä 12:sta 1. sukupolven kolmitoimika-
talysaattoriautosta (käyttöönottovuodet 1989–1992), joilla oli ajettu noin 100–
340 kkm, ja edellisestä huollosta 3–22 kkm.  

Näissä autoissa päästöjen väheneminen huollon seurauksena oli selvästi vä-
häisempää kuin vanhemmissa, sillä CO-päästöt vähenivät keskimäärin vain 
noin 3 % ja hiilivetypäästöt keskimäärin noin 5 %. Merkittävä osa molemmista 
tuloksista oli yhden pahasti viallisen auton korjaamisen ansiota. Typen oksidit 
sen sijaan kasvoivat keskimäärin noin 6 %, joten muutostase oli likimain nolla. 
Kulutus ja hiilidioksidipäästöt vähenivät runsaat 1 %.  

Yhteenvetona edellisistä voidaan todeta, että uudemmissa vähäpäästöisissä 
autoissa viat ja toimintahäiriöt ovat merkityksellisempiä päästöjen suhteelliselle 
kasvulle kuin vanhoissa, ei-vähäpäästöisissä, mutta vikojen ja häiriöiden esiin-
tymistiheys on vastaavasti uudemman tekniikan autoissa paljon pienempi. 
Diagnoosijärjestelmän kehittyminen ja yleistyminen osin korvaa katsastuksen 
yhteydessä suoritettavat pakokaasumittaukset, ja tärkeämmäksi nousee itse 
diagnostiikkajärjestelmän kunnon valvonta. 

3.9.3 Päästöjen vähentymispotentiaalin arviointi, ulkomaiset tutkimukset 
Citan Autofore-tutkimuksen mukaan ajoneuvon viat voivat lisätä pakokaasu-
päästöjä 1,2–5,7 % ajoneuvotyypistä ja polttoaineesta riippuen. Lisäksi ajo-
neuvojen rikkoutumisesta aiheutuvat ruuhkat lisäävät pakokaasupäästöjä. 

Keatsdalen (1999) mukaan Australiassa arvioitiin 1990-luvulla, että parem-
massa kunnossa oleva ajoneuvokanta vähentäisi liikenteen pakokaasupäästö-
jä 9–25 %. Tästä hyödystä noin 80 % olisi peräisin noin 20 prosentista autoja, 
lähinnä vanhimmista autoista. Myös Binin (2003) mukaan tämä pienen auto-
joukon tuottama suuri osuus päästöistä on havaittu useissa tutkimuksissa. 

Harrington ym. (2000) tarkastelivat tutkimuksessaan katsastuksen kustannus-
tehokkuutta päästöjen vähentämisessä. Aineisto oli Arizonasta vuosilta 1995 ja 
1996. Katsastaminen tapahtui katsastusasemilla, mahdollisten vikojen korjaus 
korjaamoilla. Katsastus suoritettiin joka toinen vuosi. Aineistossa oli noin 
83 000 henkilö- ja kuorma-autoa, jotka eivät läpäisseet päästömittausta. Kat-
sastus vähensi hiilimonoksidi- ja  hiilivetypäästöjä 13 %. Typen oksidien pääs-
töt vähenivät 8 %. 

3.10 Katsastuksen tulevaisuuden näkymiä 
Krueger (2005) pohti tutkimuksessaan katsastuksen tulevaa kehitystä. Nykyai-
kaiset ajoneuvot kykenevät havaitsemaan suuren osan vioista itse. Kaikkia tur-
vallisuuteen liittyviä osia ei voida tulevaisuudessakaan tarkistaa automaattises-
ti, mutta suuri osa turvallisuuden kannalta keskeisimmistä osista voidaan. Esi-
merkiksi valojen ja jarrupalojen kuntoa ja renkaiden kulumista voitaisiin seurata 
automaattisesti. Tällaiseen järjestelmään voitaisiin liittää ”etäkatsastus”, jolloin 
viranomaiset voisivat seurata vikoja langattomasti. Krueger arvioi, että lähitule-
vaisuudessa autojen lisääntynyt elektroniikka lisää katsastettavien auton osien 
määrää. Keskipitkällä aikavälillä nykyisenlainen katsastus korvautuu osittain 
elektroniikalla, joka seuraa auton keskeisimpien osien kuntoa. 
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4 Haastattelututkimuksen tulokset 

4.1 Katsastustiheys 
Autojen vikoja voidaan vähentää katsastusta tihentämällä. Tutkimuksissa (mm. 
Gou 1999) on todettu keskimääräistä vähemmän vikoja autoissa, joiden kat-
sastuksesta on alle kolme kuukautta. Toisaalta katsastus ei ole erityisen teho-
kas tapa vähentää esimerkiksi rengasvikoja, eikä kovin tiheä katsastusväli vält-
tämättä ole yhteiskuntataloudellisesti tehokas. 

Suomessa yksittäinen auto katsastetaan keskimääräisen 18 käyttövuotensa 
aikana 14 kertaa (vuosina 3+2+1+1+…). EU-direktiivissä on määritelty minimi-
katsastukset selvästi harvemmin eli vuosina 4+2+2..., mikä johtaisi seitsemään 
katsastukseen 18 käyttövuoden aikana. Valtaosa haastatelluista asiantuntijois-
ta oli sitä mieltä, että tiheämpi katsastusväli on Suomessa perusteltua, sillä 
suomalainen ajoneuvokalusto on keskimääräistä vanhempaa. Lisäksi kosteus, 
pakkanen, loska ja suola vaikuttavat muun muassa sähkölaitteisiin ja ruostumi-
seen. Jos katsastustiheyttä kuitenkin harvennettaisiin, sen tulisi heidän mieles-
tään perustua tilastollisiin näyttöihin, ei direktiivin sallimaan minimiin. 

Kysymys, voisiko katsastuksesta saada ylimääräisen vapaavuoden, jos autolla 
on ajettu vähän, omistaja on pysynyt samana eikä autosta ole löydetty katsas-
tuksissa puutteita, jakoi mielipiteet. Osa vastaajista oli varovaisen myönteisiä. 
Heidän mielestään näin voisi menetellä. Ongelmana he näkivät kuitenkin sen, 
miten velvoittaa auto katsastukseen vapaavuodesta huolimatta, jos omistaja 
vaihtuu kesken vuotta. Lisäksi viranomaisella pitäisi olla keino valvoa ajettuja 
kilometrejä. Osa haastatelluista suhtautui vapaavuoteen kielteisesti. He arveli-
vat, että tarkkojen määritelmien tekeminen sille, milloin vapaavuoden voi antaa 
ja milloin ei, olisi hankalaa; katsastusmiehen subjektiivisesti päätettäväksi sitä 
ei voisi jättää. Lisäksi he arvioivat, että vähän ajaminen tai seisottaminenkin voi 
aiheuttaa autoihin vikaa. Haastatellut korostivat sitä, että järjestelmän täytyy ol-
la yksinkertainen. Mitä monimutkaisempi järjestelmä on, sitä enemmän on ih-
misiä, jotka unohtavat tuoda autonsa katsastukseen oikeaan aikaan. Katsas-
tustiheyden määräytyminen ajettujen kilometrien mukaan ei saanut kannatusta 
haastateltujen asiantuntijoiden keskuudessa järjestelmän monimutkaistumisen 
ja valvonnan vaikeuden takia. 

4.2 Katsastuksen sisältö 
Katsastuksen sisällön osalta direktiivissä säädetään yksityiskohtaisesti jarrujen 
katsastuksesta ja päästömittauksesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain 
mainitaan. Haastatellut asiantuntijat pitivät suomalaista nykykatsastusta sisäl-
löltään pääosin hyvänä. Eräs haastateltu kuitenkin ehdotti, että valittaisiin kriit-
tisesti turvallisuuden kannalta tärkeät asiat ja jätettäisiin vähemmän tärkeiden 
asioiden tarkastaminen pistokokeiden varaan. Näin tärkeiden asioiden tarkas-
tamiseen voitaisiin keskittyä nykyistä paremmin. 

Liikkuva poliisi toivoi, että katsastusta jämäköitettäisiin etusivuikkunoiden tum-
mennettujen kalvojen ja raskaan liikenteen valojen suhteen, sillä tällä hetkellä 
sääntöjen vastaisuuksiin puututaan varsin harvoin. Tässä olisi tärkeää, että 
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kaikilla katsastuskonttoreilla otettaisiin sama linja, jotteivät autoilijat voisi valita 
katsastuskonttoria sen perusteella, missä tummennetut kalvot ja ylimääräiset 
valot eivät aiheuta hylkäystä. Haastatteluissa ehdotettiin katsastuksesta pois-
tettaviksi verojen ja vakuutusten valvontaa sekä käyttöhäiriöiden tarkastusta 
anturilla; riittäisi, että auto toimii moitteettomasti tarkastushetkellä. 

Uudet ajoneuvojärjestelmät, kuten ajovakausjärjestelmä, lukkiutumattomat jar-
rut ja ilmatyynyt, tarkastetaan nykyään merkkivalon perusteella. Katsastuksen 
edustajat kertoivat merkkivalon olevan luotettava. Osa haastatelluista kuitenkin 
kaipasi OBD2-diagnostiikkaa, jolla järjestelmien toimita voitaisiin varmistaa luo-
tettavammin. Toinen vaihtoehto olisi, että merkkiliike tarkastaisi järjestelmien 
toimivuuden ja antaisi katsastusta varten todistuksen. Valmistajat antavat joil-
lekin turvajärjestelmien osille 10 vuoden toimintatakuun. Viime vuosina järjes-
telmät ovat yleistyneet ja tulevaisuudessa yli 10-vuotiaita järjestelmiä on au-
toissa entistä enemmän. Järjestelmien vanhenemisen myötä niiden toimivuu-
den luotettava tarkastaminen tulee entistä olennaisemmaksi. 

Moni haastateltu arvioi katsastuksessa hyväksytyn renkaiden urasyvyysrajan 
(kesärenkailla 1,6 mm) liikenneturvallisuuden kannalta liian alhaiseksi. Poliisi 
kertoi, etteivät he voi huomauttaa laillisista renkaista, vaikka ne olisivatkin lii-
kenneturvallisuuden kannalta vaaralliset. Korjaamolla ja joillain katsastuskont-
toreilla vaarallisista renkaista sitä vastoin huomautetaan. Samaa käytäntöä 
asiantuntijat toivoivat yhtenäisesti kaikille katsastuskonttoreille. Olisi tärkeää, 
että tällaisen huomautuksen yhteydessä kerrottaisiin, miksi renkailla on vaaral-
lista ajaa.  

Eräs asiantuntija esitti, että renkaiden ikä lisättäisiin katsastuksessa tarkistetta-
vien asioiden listalle, sillä vanha rengas ei ole enää yhtä pitävä kuin uusi eikä 
muutenkaan uudenveroinen, vaikka urasyvyys olisikin vielä riittävä. Renkaiden 
hyvä kunto on olennaista myös uusien ajoneuvojärjestelmien toimivuuden kan-
nalta. Esimerkiksi lukkiutumattomat jarrut ja ajovakausjärjestelmä vaativat toi-
miakseen hyvät renkaat. Samalla ne myös kuluttavat renkaita. Osa asiantunti-
joista toivoi, että renkaiden kuntoa valvottaisiin aiempaa enemmän tienvarsi-
tarkastuksilla. 

Haastatellut asiantuntijat olivat sitä mieltä, että autojen meluhaittoihin pitäisi 
puuttua nykyistä enemmän. Osa uskoi, ettei mittaus välttämättä olisi kaikille 
autoille tarpeen, mutta ongelmatapauksiin tulisi puuttua. Katsastuksen yhtey-
dessä melumittauksia tehdään jo nyt. Katsastuksen edustajat kuitenkin toivoi-
vat melumittaukseen tarkempia ohjeita, jotta mittaukseen saataisiin yhtenäiset 
kriteerit. Ympäristöministeriön mielestä käytössä oleville autoille pitäisi määrit-
tää hyväksyttävät melutason raja-arvot. Nyt tällaiset raja-arvot on määritelty 
vain uusille ajoneuvoille. Liikkuva poliisi kertoi, että moottoripyörä voidaan lait-
taa valvontakatsastukseen tienvarsitarkastuksessa todetun melun takia. Myös 
pakokaasumittaukseen haastatellut toivoivat vakioidumpaa mittausmenetel-
mää, joka kertoisi nykyistä tarkastusta paremmin auton vioista. 

Kaikki haastatellut uskoivat, että katsastus suuntautuu automaattisesti eri-
ikäisillä ajoneuvoilla hieman eri asioihin. Vanhoilla autoilla keskitytään enem-
män ruostevaurioiden etsimiseen, uusilla taas tarkastetaan muun muassa uu-

                                                 
2 OBD = on board diagnostics 
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det sähköiset turvalaitteet ja päästöt. Haastatellut olivat sitä mieltä, että katsas-
tuksen tasapuolisuus on tärkeää, sillä jo uudessakin autossa voi olla muun 
muassa ruostevaurioita. Haastatteluissa tuli kuitenkin myös ehdotus, että teh-
täisiin säännös siitä, että katsastus voisi olla erilainen eri-ikäisille autoille. 

Autokorjaamon edustaja ehdotti, että pienet korjaustyöt voitaisiin hoitaa suo-
raan katsastuskonttorissa. Tällöin auton omistajalta ei kuluisi  aikaa käyttämäl-
lä autoa katsastuksen jälkeen ensin korjaamolla ja vielä uudemman kerran 
katsastuskonttorilla. 

Osassa kuljetusyrityksiä on sertifioitu laatujärjestelmä, joka määrittelee myös 
kaluston huollon. Haastateltujen asiantuntijoiden mukaan laatujärjestelmä saat-
taa näkyä kaluston kunnossa, mutta he eivät silti antaisi laatujärjestelmään pe-
rustuvaa vapautusta katsastuksesta. Ongelmana nähtiin muun muassa se, että 
sertifikaatin valvonta voi olla joissain yrityksissä heikkoa. Katsastuksen edusta-
jat kertoivat raskaista ajoneuvoista löytyvän katsastuksessa paljon, joskus ilmi-
selviäkin vikoja. 

4.3 Tilasto katsastuksessa löytyvistä tyyppivioista 
K1-Katsastus pitää tällä hetkellä omaa tilastoa automerkki- ja mallikohtaisista 
katsastuksessa löytyneistä vioista. A-Katsastus piti vastaavaa tilastoa, mutta 
luopui siitä, koska asiakkaat eivät sellaista tietoa kaivanneet. Lähes kaikki 
haastatellut olivat sitä mieltä, että vastaavan valtakunnallisen tilaston avulla 
katsastuksessa voitaisiin löytää entistä paremmin ajoneuvojen viat. Eräs haas-
tateltava kuitenkin pelkäsi, että tilaston julkaiseminen voisi johtaa siihen, että 
keskityttäisiin vain näihin vikoihin ja muut viat jäisivät löytymättä. 

Suurin osa haastatelluista uskoi, että tällainen julkinen tilasto ohjaisi kuluttajia 
oikeaan suuntaan auton hankinnassa. Muutama kuitenkin epäili, ettei tilasto 
olisi välttämättä markkinoiden kannalta oikeudenmukainen. Pari haastateltua 
arvioi, ettei tilasto vaikuttaisi markkinoihin merkittävästi. Jo tällä hetkellä moni 
autolehti julkaisee vastaavia saksalaisia tai ruotsalaisia tilastoja. 

4.4 Katsastus ja autojen huollatus 
Tiellä liikkuvien autojen kunto voi poiketa katsastukseen tulevien autojen kun-
nosta. Osa auton omistajista huoltaa auton ennen katsastusta, osa taas menee 
katsastukseen nimenomaan kuulemaan, mitä korjausta kaipaavia vikoja autos-
sa on. Tiellä liikkuvan ajoneuvokannan kuntoa voisi tutkia poimimalla satun-
naisotoksen ajoneuvoista tarkastettavaksi. Suomessa tällaista tutkimusta ei ole 
tehty.  

Haastatellut uskoivat, että nykyään harva huollattaa autonsa nimenomaan kat-
sastusta varten. Auton määräaikaishuolto tosin saatetaan ajoittaa ennen kat-
sastusta, jos se olisi muutenkin ajankohtainen. Uusissa autoissa huollatustar-
vetta onkin harvoin, jos auto on määräaikaishuollettu. Vanhoille autoille saate-
taan tehdä huolto itse tai huollattaa se ennen katsastusta. Osa vie auton huol-
toon vasta, kun se ei kulje. Tällaisissa tapauksissa liikenneturvallisuuden kan-
nalta vaaralliset puutteet jäisivät korjaamatta, jos autoja ei katsastettaisi. 
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Haastatellut arvioivat, että ennen katsastusta tapahtuvassa huollossa korjaute-
taan pääasiassa selkeitä, kuljettajan havaitsemia vikoja. Korjaamon edustaja 
kertoi, että autoista korjataan ennen katsastusta palloniveliä ja katkenneita jou-
sia sekä vaihdetaan renkaat ja kuluneet jarrupalat. Katsastuksen edustajat ker-
toivat, että vasta huolletuistakin autoista saattaa löytyä katsastuksessa kuiten-
kin useita vikoja. 

Katsastuksessa autoista löytyneitä liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisia 
vikoja ovat muun muassa jarruviat (14 % katsastuksessa hylätyistä autoista, 
AKE 2007) sekä akselien ruostevauriot (7 % katsastuksessa hylätyistä autois-
ta) ja kiinnitykseen liittyvät ongelmat. Katsastuksen edustajat kertoivat, että 
moni auto hylätään renkaiden takia (1–2 %), vaikka hylkäysraja on kesärenkail-
la 1,6 mm. Alle 3 mm urasyvyyttä pidetään liikenneturvallisuuden kannalta vaa-
rallisena.  

4.5 AKEn tekemä hylkäysprosenttien seuranta katsastuskont-
toreittain 

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkäysprosenttien 
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen löytymisellä määräaikaiskatsastuksissa. 
Valtakunnallinen keskiarvo katsastuksessa hylätyille autoille on 27 %. Jos yk-
sittäisen katsastuskonttorilla hylättyjen autojen osuus ei ole välillä 24–34 %, 
konttori joutuu selvittämään syyn poikkeamaan. 

Katsastuksen edustajat arvelivat, että järjestelmä on itseohjaava, ja myönsivät, 
että AKEn asettamiin tavoitteisiin pyritään. He kertoivat, että hylkäysprosentte-
ja seurataan säännöllisesti katsastusmiehittäin ja hylkäyssyittäin. Seurantaa 
käytetään katsastustoiminnan sisäisenä laadunvarmistuksena siten, että yksit-
täistä katsastusmiehestä pyydetään kiinnittämään paremmin huomiota esimer-
kiksi jarruvikoihin, jos hänen katsastamistaan autoista on löytynyt selvästi vä-
hemmän jarruvikoja kuin muilla. Tällaisessa tilanteessa kokenut katsastaja voi 
myös opastaa kokemattomampaa. 

Muut haastateltavat arvioivat, että valvonta on tarpeen, jotta kaupallinen kat-
sastustoimi pysyy mahdollisimman tasapuolisena. He arvioivat, että tavoitepro-
sentti saattaa jonkin verran ohjata toimintaa, mutteivät uskoneet, että kukaan 
keksisi hylkäysvikoja autoilijoita kiusatakseen tai siksi, että pysyttäisiin AKEn 
säätämissä rajoissa. 

4.6 Tienvarsitarkastusten tarve 
Ajoneuvon teknisellä tienvarsitarkastuksella on samat päämäärät kuin määrä-
aikaiskatsastuksella. Tienvarsitarkastusten tavoitteena on muun muassa löytää 
ajoneuvot, jotka ovat liikenneturvallisuuden kannalta teknisesti vaarallisessa 
kunnossa. Tienvarsitarkastus voi sisältää joko ajoneuvon kunnon silmämääräi-
sen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneuvon kunnon 
perusteellisemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi, Tulli ja raja-
vartiolaitos. AKE rahoittaa tällä hetkellä katsastajien osallistumista tienvarsitar-
kastuksiin. Tienvarsitarkastuksissa todetaan muun muassa auton määräysten 
mukainen katsastaminen.  
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AKEn tilastojen mukaan noin 200 000 rekisteröityä autoa on vuosittain katsas-
tamatta (AKE-lehti 2006). Siitä ei ole tietoa, ovatko autot ajossa vai eivät. 
AKEn tekemän haastattelututkimuksen mukaan katsastamattomuuden syitä 
olivat muun muassa auton käyttämättömyys, unohdus tai tietämättömyys kat-
sastuksen tarpeesta ja ajankohdasta (AKE 2006). Yleinen syy oli myös se, ett-
ei ajoneuvo läpäisisi katsastusta. 

Myös haastatellut asiantuntijat olivat yksimielisiä siitä, että katsastamattomat 
henkilöautot jakautuvat kahteen ryhmään: niihin, joiden katsastus on myöhäs-
sä unohduksen takia (työsuhde- ja muita suhteellisen uusia autoja), ja niihin, 
jotka on tietoisesti jätetty katsastamatta. Ensimmäisen ryhmän katsastamatto-
muus on harvoin liikenneturvallisuuden kannalta riski, vaikka näiden ajoneuvo-
jen liikennesuorite voikin olla keskivertoa suurempi. Jälkimmäiseen ryhmään 
kuuluvien ajoneuvojen omistajat ovat usein moniongelmaisia, jotka saattavat 
ajaa ilman ajokorttia tai päihteiden vaikutuksen alaisena eikä heillä välttämättä 
ole varaa korjauttaa autoaan liikenneturvallisuuden kannalta välttävään kun-
toon. Haastateltujen asiantuntijoiden arviot tähän jälkimmäiseen ryhmään kuu-
luvien ajoneuvojen määrästä vaihteli välillä 8 000–50 000 kpl. Haastatellut us-
koivat näillä autoilla kuitenkin ajettavan ainoastaan satunnaisesti ja niiden vuo-
sisuoritteen jäävän alhaiseksi. 

Haastatellut kokivat ongelmalliseksi, että katsastamattomuudesta kiinnijäämi-
sen riski on pieni satunnaisesti liikenteessä olevalle ajoneuvolle. Lisäksi kiinni-
jäämisestä aiheutuva sakko on pienituloiselle pienempi kuin katsastusmaksu, 
korjausmaksuista puhumattakaan. Tästä syystä jotkut ajavat riskillä ja katsas-
tuttavat auton vasta jäädessään kiinni katsastamattomuudesta. Jos ajoneuvo 
saadaan toistamiseen kiinni katsastamattomuudesta, autosta otetaan rekisteri-
kilvet pois, minkä jälkeen kiinnijäämisen riski kasvaa. 

Katsastukseen tulevista ajoneuvoista 73 % läpäisee katsastuksen suoraan. 
Osa ajoneuvoista on kuitenkin korjautettu katsastusta varten tai niihin on han-
kittu katsastuksen takia esimerkiksi uudet renkaat. Tästä syystä ennalta varoit-
tamatta tehdyssä kuntotarkastuksessa teknisesti puutteellisiksi todettujen ajo-
neuvojen osuus olisi katsastusikäisille ajoneuvoille suurempi kuin 27 %. Uudet 
ajoneuvot kuitenkin laskevat keskimääräistä osuutta, sillä ne eivät vielä ole 
katsastustoiminnan piirissä. Kaikki katsastuksessa hylätyt ajoneuvot eivät ole 
liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisessa kunnossa, vaan ne on hylätty 
esimerkiksi liian suurten päästöjen takia. Liikenneturvallisuuden kannalta vaa-
rallisten, liikenteessä olevien ajoneuvojen osuudeksi haastateltujen enemmistö 
arveli alle 10 %. Tosin suurempiakin arvioita esitettiin. Liikkuva poliisi oli sitä 
mieltä, että henkilöautoilla puhdas epäkuntoisuus on harvinaista. Sitä vastoin 
mopoilla se on suhteellisen yleistä. Raskaalla kalustolla liikenneturvallisuutta 
alentaa kuoman puutteellinen sidonta. 

Suomessa tapahtuu vuosittain 95 000 vakuutusyhtiöiden korvaamaa liikenne-
vahinkoa, joista peltikolareita on 80 000 (VALT 2006). Liikkuva poliisi kertoi, 
ettei ajoneuvon kunto useinkaan ole ratkaiseva tekijä onnettomuudessa, vaan 
onnettomuus on usean tekijän summa. Yleensä pääsyinä ovat liian suuri tilan-
nenopeus, liian pieni ajoetäisyys, huono sää tai keli ja kuljettajan tarkkaavai-
suuden puute. Poliisin mukaan renkaat ovat kuitenkin merkittävä tekijä onnet-
tomuuksissa; laillinen, mutta loppuun ajettu rengas on riskitekijä. 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, 
että kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa ajoneuvon tekninen kunto (muu 
ajoneuvon kuntoon liittyvä syy kuin renkaat) oli onnettomuuden osasyynä alle 
2 % tapauksista (VALT 2007). 

Liikkuva poliisi kertoi, että heillä suurimpia ajoneuvojen kuntoon liittyviä huo-
lenaiheita tienpäällä ovat henkilöautoilla renkaat ja raskailla ajoneuvoilla eten-
kin irtoperävaunujen jarrut. Muut asiantuntijat arvioivat poliisin päähuolenai-
heeksi raskaan kaluston ja siinä jarrujen kunnon lisäksi muun muassa kuorman 
sidonnan. 

Valtaosa haastatelluista oli sitä mieltä, että myös henkilö- ja pakettiautoille pi-
täisi tehdä aiempaa järjestelmällisemmin teknisiä tienvarsitarkastuksia. Perus-
teluina oli, että auto pidettäisiin kunnossa muutenkin kuin katsastuspäivänä ja 
renkaiden kuntoon kiinnitettäisiin nykyistä enemmän huomiota. Nyt auton ulko-
näkö vaikuttaa siihen, mikä on kiinnijäämisriski tienpäällä. Liikkuva poliisi oli 
kuitenkin sitä mieltä, ettei teknisiä tienvarsitarkastuksia tarvitsisi erikseen ryh-
tyä järjestämään nykyistä enemmän. Niitä tehdään tarpeen mukaan jonkin ver-
ran jo nyt. Jos poliisista tuntuu, että auto huonokuntoinen, se voidaan viedä 
katsastuskonttorille tarkastettavaksi. Tämä tosin edellyttää suhteellisen lyhyttä 
matkaa katsastuskonttorille. Toimenpiteet määräytyvät tarkastuksen tuloksen 
mukaan. Jos ajoneuvo on todella huonokuntoinen, siitä otetaan rekisterikilvet 
pois. 

Henkilö- ja pakettiautoille haastatellut kannattivat pääasiassa suhteellisen ke-
vyttä ja nopeasti toteutettavaa teknistä tienvarsitarkastusta. Tarkistettaviksi eh-
dotettiin renkaita, jarrupolkimen ja valojen toimintaa, pyyhkijöiden olemassa-
oloa sekä auton yleiskuntoa. Tarkempaan tienvarsitarkastukseen ehdotettiin 
myös jarrujen testaamista siirrettävällä dynamometrillä, akselien väljyyksien ja 
turvavöiden toiminnan tarkistamista sekä ruostevaurioiden etsimistä. Lisäksi 
ehdotettiin melumittauksia etenkin pakettiautoille. 

Tällä hetkellä poliisi on sidottu tienvarsitarkastuksiin katsastusmiehen lisäksi. 
Haastatelluilta kysyttiin, onko poliisi tarpeen tarkastuksissa vai voisiko katsas-
tusmies hoitaa tarkastukset yksin. Valtaosa haastatelluista oli ehdottomasti sitä 
mieltä, että poliisin pitää olla tarkastuksissa mukana. Poliisi on paikalla tur-
vaamassa katsastusmiesten työn, tarkastamassa kuljettajaan liittyvät asiat ja 
kirjoittamassa sakot, poistamassa kilvet ym. Katsastustoimen liiketoimintaluon-
teeseen ei oikein sopisi hoitaa näitä osin myös katsastustoiminnan laatua mit-
taavia tarkastuksia yksin. Liikkuva poliisi ehdotti, että he voisivat hoitaa kevyen 
tienvarsitarkastuksen itsekin, ilman katsastusmiestä. Jos tarkastus vaatii tekni-
siä apuvälineitä, silloin katsastusmies on tarpeen, mutta mm. renkaiden ja va-
lojen tarkistamisen poliisi voisi tehdä yksinkin. 

Tällä hetkellä tienvarsitarkastukset rahoitetaan katsastusmaksuilla. Suurin osa 
haastatelluista oli sitä mieltä, että nykykäytäntö on hyvä. Muutama arveli, että 
lisäksi kaivattaisiin valtiolta budjettirahaa, jos tienvarsitarkastuksia tehtäisiin ai-
empaa selvästi enemmän. Myös rahoitusta liikennevakuutusmaksujen kautta 
ehdotettiin. Poliisi kuitenkin korosti, ettei se voi ryhtyä keräämään maksuja 
tienpäällä. 
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4.7 Moottoripyörät ja mopot 
Moottoripyörien määrä on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. CITA 
suosittelee moottoripyörien katsastamista. Suosituksen perusteluna on arvio 
teknisten vikojen aliarvioinnista mopo- ja moottoripyöräonnettomuuksien syy-
nä. Lisäksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripyörien kotikorjauksilla 
ja virittämisellä sekä melulla ja päästöillä. 

Haastateltu motoristien edustaja oli sitä mieltä, ettei moottoripyörien määräai-
kaiskatsastusta voi pitää tarkoituksenmukaisena. Hän perusteli kantaansa sillä, 
että yhteiskunnan intressi säännellä moottoripyörien teknisiä vaatimuksia nojaa 
kolmeen tavoitteeseen: liikenneturvallisuuteen, ympäristönsuojeluun ja ajoneu-
voihin liittyvän rikollisuuden torjuntaan. Nykyisen järjestelmän kehittäminen 
toimivammaksi edistäisi tavoitteiden saavuttamista paremmin ja kustannuste-
hokkaammin kuin määräaikaiskatsastusvelvoitteen laajentaminen koskemaan 
moottoripyöriä. 

Motoristien edustajan mukaan useimmilla moottoripyöräilijöillä suhde harras-
tukseen on intohimoinen ja harrastusväline huolletaan ilman eri velvoitteitakin, 
joten määräaikaiskatsastukset tuskin lisäisivät merkittävästi moottoripyörien 
huoltoa. Moottoripyörän rakenteen muuttamisella voi olla vaikutusta pyörän lii-
kenneturvallisuuteen. Motoristien edustajan mukaan tätä asiaa ei kuitenkaan 
ole syytä valvoa määräaikaiskatsastuksissa vaan muutoskatsastuksissa, kuten 
tälläkin hetkellä tehdään. He tosin toivoivat, että nykyistä järjestelmää kehitet-
täisiin niin, että harrastajien kynnys ajoneuvon muutoskatsastukseen madaltui-
si. 

Päästömittausten vuoksi määräaikaiskatsastuksen ulottaminen moottoripyöriin 
ei ole motoristien edustajan mielestä perustellulta. Ympäristökysymyksissä 
valvontatarve kohdistuukin lähinnä meluun. Jos melunvalvontamenettely kehi-
tetään, se tulisi kohdistaa motoristien mukaan lähinnä muutoskatsastettaviin 
moottoripyöriin. Identiteetti- ja verosääntelyä valvotaan motoristien mielestä jo 
riittävästi muutoskatsastuksissa ja tienvarsivalvonnassa. 

Valtaosa muista haastatelluista asiantuntijoista piti kuitenkin moottoripyörien ja 
mopojen määräaikaiskatsastusta tarpeellisena. Katsastuksen edustajat kertoi-
vat tarkastukseen tulevien moottoripyörien olevan parempikuntoisiksi kuin mo-
pot. Mopoista löytyy muun muassa vääränlaisia valoja. Nuorten ja kokematto-
mien henkilöiden huoltaessa ja virittäessä kulkuneuvojaan tapahtuu helposti 
virheitä. Katsastusta pidettiin hyvänä asiana jo kasvatuksellisessa mielessä. 

Haastatellut asiantuntijat arvioivat yhdeksi ongelmaksi halpatuontimopot ja 
-moottoripyörät, joihin ei ole saatavilla uusia osia. Pyörä käytetään loppuun, 
kun osia ei voi vaihtaa. Tällaiset liikenneturvallisuuden kannalta ajokelvottomat 
pyörät saataisiin aikaisemmin pois liikenteestä, jos katsastus olisi pakollinen 
myös mopoille ja moottoripyörille. 

Suurin osa mopoista on asiantuntijoiden arvion mukaan viritettyjä. Etenkin mo-
poille kohdistetut tienvarsitarkastukset olisivat viritysten vähentämiseksi toden-
näköisesti tehokkaampi keino kuin määräaikaiskatsastukset. 

Poliisi kertoi, että monella moottoripyörällä tai mopolla on väärä identiteetti. 
Identiteetin tarkistamiseksi määräaikaiskatsastus olisi hyvä keino. Tällä hetkel-



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 

32 

lä moottoripyöräpoliisit tekevät jonkin verran tienvarsitarkastuksia moottoripyö-
rille ja mopoille. Heillä on siihen paremmat edellytykset kuin autoa ajavilla polii-
seilla. 

Suurin osa asiantuntijoista piti kahden vuoden väliä sopivana moottoripyörien 
ja mopojen määräaikaiskatsastuksille. Heidän mielestään pyöristä pitäisi tar-
kastaa runko, laakeroinnit, jarrut, ohjauslaitteet, melu, pakolliset valot, renkaat, 
päästöt ja identiteetti sekä mopoilta rakenteellinen nopeus. 
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5 Tulosten tarkastelu 

5.1 Kirjallisuusselvitys 
Tämän tutkimuksen tavoitteena oli koota tietoa katsastuksen liikenneturvalli-
suusvaikutuksista ja katsastuksen kehittämistarpeista sekä esittää jatkotoi-
menpiteitä suomalaisen katsastusjärjestelmän kehittämiseksi. 

Viime vuosina on katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista tehty kaksi pe-
rusteellista selvitystä, jotka huolimatta pääosin yhteisestä lähtöaineistosta pää-
tyvät eri johtopäätöksiin. Krueger (2005) katsoo, että katsastuksen liikennetur-
vallisuutta parantava vaikutus on todistettu ja suosittelee vanhojen autojen 
vuosittaista katsastusta Saksan nykyisen kahden vuoden välein tapahtuvan 
katsastuksen sijaan. Tienvarsitarkastusta Krueger pitää vain katsastuksen täy-
dentäjänä. Keatsdalen (1999) mukaan katsastuksen liikenneturvallisuushyötyä 
ei ole pitävästi todistettu ja, jos hyöty onkin olemassa, se on niin pieni, ettei 
määräaikaiskatsastuksen käyttöönotto koko Australiassa ole kustannusteho-
kasta. Sen sijaan Keatsdale suosittelee lyhyen tienvarsitarkastuksen yhdistä-
mistä nykyiseen liikenteen valvontaan. 

Kruegerin monipuolisessa ja runsaasti hyviä näkökantoja sisältävässä tutki-
muksessa on varsin optimistinen suhtautuminen katsastuksen mahdollisuuk-
siin. Erityisesti huomiota herättää Kruegerin korkea arvio teknisistä vioista on-
nettomuuden syinä, kun monissa syväanalyyseissa on päädytty alempiin lukui-
hin. Krueger myös toteaa, että vaikka katsastus ei välttämättä ole kustannus-
tehokasta, sen pitäisi olla sellaista luksusta, johon kehittyneillä mailla on varaa. 
Keatsdalen tutkimuksessa korostuu se, että metodeiltaan parhaissa tutkimuk-
sissa ei katsastuksen liikenneturvallisuushyötyjä ole voitu osoittaa. Vaikka vai-
kutus olisikin olemassa, se on varsin pieni, sillä katsastus on tehoton tapa vä-
hentää onnettomuuksia yleisimmin aiheuttavia vikoja, esimerkiksi rengasvikoja. 

Seuraavassa on esitetty uudelleen luvussa 2.1 hahmotellut katsastusta koske-
vat kysymykset sekä niihin kirjallisuusselvityksessä löytyneet vastaukset. 

Onko tiellä liikkuvissa ajoneuvoissa yleisesti vikoja? Kyllä. Tosin viallisten 
osuus vaihtelee eri tutkimuksissa. Enimmillään on havaittu noin puolet autoista 
vakavasti puutteellisiksi, vähimmillään 11 %. Australiassa yleisimpiä ovat ren-
gasviat, Iso-Britanniassa valojen viat. 

Onko vanhoissa autoissa enemmän vikoja kuin uusissa? Kyllä. Useissa tien-
varsitutkimuksissa on havaittu tämä ilmiö. Viallisten osuus vanhoista autoista 
on enimmillään ollut seitsenkertainen uusiin autoihin verrattuna.  

Havaitaanko autojen viat katsastuksessa? Pääosin. Vuonna 2006 lähes kolme 
neljäsosaa katsastusasemista löysi AKEn testiautoon tekemät kaksi vakavaa, 
liikenneturvallisuutta vaarantavaa vikaa. Vanhemmat ulkomaiset tutkimukset 
eivät kuitenkaan anna yhtä suotuisaa kuvaa vikojen löytymisestä katsastuk-
sessa. 

Voidaanko autojen vikoja vähentää katsastusta tihentämällä? Kyllä. Teoreetti-
nen maksimi on, että katsastusten tuplaaminen puolittaa autojen viat. Todelli-
nen vikojen väheneminen lienee vähäisempää, koska kaikkia vikoja ei havaita 



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 

34 

katsastuksessa. Tutkimuksissa on todettu keskimääräistä vähemmän vikoja 
autoissa, joiden katsastuksesta on alle kolme kuukautta. Katsastus ei esimer-
kiksi ole kovin tehokas tapa vähentää rengasvikoja, koska runsaasti ajettaessa 
renkaat voivat kulua katsastusten välillä vaaralliseen kuntoon ja koska katsas-
tuksessa ei katsasteta sekä talvi- että kesärenkaita. 

Ajaako kuljettaja varomattomammin katsastuksen jälkeen tai vähentääkö kat-
sastus kuljettajan tekemää ajoneuvon kunnon seurantaa? Tästä ei ole tuloksia, 
mutta useat kokeneet tutkijat ovat esittäneet hypoteesin mukaisia arveluita ja 
vastaava ilmiö on havaittu muun muassa tien ajourien poistamisesta. 

Aiheuttavatko autojen tekniset viat onnettomuuksia? Kyllä. Suomessa tapahtuu 
vuosittain 2–6 kuolonkolaria, joiden keskeisin myötävaikuttanut tekijä on ajo-
neuvon hallittavuuden äkillinen huononeminen. Lisäksi varsinkin renkaisiin, 
turvalaitteiden puuttumiseen ja ajoneuvon kuormaukseen liittyvät riskit vaikut-
tavat Suomessa kuolonkolareiden syntyyn tai seurauksiin. Teknisten vikojen 
osuus lievemmissä suomalaisissa onnettomuuksissa ei ole tiedossa. Ulkomai-
sissa tutkimuksissa tekniset viat on todettu onnettomuuden pää- tai osasyyksi 
yleisimmin 2–10 %:ssa vakavista onnettomuuksista. On esitetty myös arvelui-
ta, että todelliset luvut olisivat korkeampia, koska poliisi kiinnittää onnettomuus-
tutkinnassaan huomionsa vain ilmeisimpiin vikoihin. Toisaalta myös katsas-
tusalan ammattilaisten tekemien syväanalyysien tulokset ovat likimain 2–10 % 
vaihteluvälissä. 

Voidaanko katsastuksella estää onnettomuuksia? Tulokset vaihtelevat. Katsas-
tuksella voidaan estää teknisten vikojen aiheuttamia onnettomuuksia, koska on 
voitu osoittaa, että tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia ja että katsastus 
vähentää ajoneuvojen teknisiä vikoja ainakin joksikin aikaa. Metodeiltaan par-
haissa katsastuksesta seuraavaa onnettomuusvähenemää tarkastelevissa tut-
kimuksissa katsastuksella ei kuitenkaan ole havaittu liikenneturvallisuusvaiku-
tusta. Syynä voi olla joko onnettomuusvähenemän pienuus tai (oletettu) kuljet-
tajien varomattomampi ajotapa katsastuksen jälkeen näennäisesti turvallisem-
malla autolla. 

Onko katsastus yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa? Todennäköisesti ei ole. 
Jopa Krueger (2005), joka tutkimuksessaan suhtautuu optimistisesti katsastuk-
sen mahdollisuuksiin, toteaa katsastuksen hyöty-kustannussuhteen olevan to-
dennäköisesti likimain 1. Baum ym. arvioivat vanhojen autojen tiheämmän kat-
sastuksen hyödyt yli kaksinkertaisiksi kustannuksiin nähden, mutta heidän las-
kelmastaan puuttuu monia kustannustekijöitä ja katsastuksen vaikutus onnet-
tomuuksiin on arvioitu varsin suureksi. Keatsdale (1999) päätyy selkeästi sii-
hen, että katsastus ei ole kannattavaa. Krueger esittää kuitenkin ajatuksen, et-
tä katsastus on luksusta, johon varakkailla teollisuusmailla täytyy olla varaa. 

Miten vaikuttaisi, jos henkilöautojen katsastus vastaisi sisällöltään ja tiheydel-
tään EUn minimivaatimuksia? EU:n määrittelemä katsastuksen vähimmäissi-
sältö kattaa yleisimmät onnettomuuksiin vaikuttavat viat, joten niihin rajoittumi-
sella ei luultavasti olisi juurikaan liikenneturvallisuusvaikutuksia. Katsastuksen 
tiheyden suhteen direktiivin minimivaatimus tarkoittaisi, että yksittäinen auto 
katsastettaisiin keskimääräisen 18 käyttövuotensa aikana seitsemän kertaa 
nykyisen 14 kerran sijasta. Kuvassa 6 on edellä esitettyjen tutkimustulosten 
pohjalta hahmoteltu, kuinka tämä johtaisi yksittäisen auton kohdalla seitse-
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mään noin kolmen kuukauden aikajaksoon, jolloin auton kunto olisi nykyistä 
huonompi. Jos onnettomuudet lisääntyisivät samassa suhteessa kuin ajoneu-
vojen kunto huononee kuvassa 6, teknisistä vioista suoraan tai epäsuorasti 
johtuvat onnettomuudet lisääntyisivät 3 %. Teknisistä vioista suoranaisesti joh-
tuvia liikennekuolemia tulisi lisää noin yksi kymmenessä vuodessa. Jos arvioi-
daan, että katsastuksen harventaminen vaikuttaisi lisäksi kymmeneen prosent-
tiin niistä onnettomuuksista, joissa tekniset puutteet ovat pienenä osasyynä, 
johtaisi katsastuksen harventaminen noin kolmen liikennekuoleman lisäykseen 
kymmenessä vuodessa. Loukkaantumiset lisääntyisivät 4–10 kpl vuodessa. On 
kuitenkin syytä huomata, että tämä laskelma on karkea arvio, joka perustuu 
monilta osin olettamuksiin. Pidemmällä aikavälillä katsastuksen harventaminen 
todennäköisesti vaikuttaisi muihin autojen huoltokäytäntöihin, esimerkiksi vuo-
sihuoltoihin saatettaisiin mennä tunnollisemmin tai autokaupan yhteydessä 
alettaisiin tehdä jonkinlaisia kiinteistökaupan tapaisia kuntokartoituksia. 
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Kuva 6. Hahmotelma katsastuksen harventamisen vaikutuksesta autojen kun-
toon. 

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

Vähentääkö määräaikaiskatsastus liikenteen pakokaasupäästöjä? Kyllä. Van-
hoissa autoissa, joissa ei ole katalysaattoria, on usein päästöjä lisääviä vikoja. 
1990- ja 2000-luvun katalysaattoriautoilla viat ovat harvinaisempia, mutta nii-
den vaikutus päästöihin on suurempi. Uusimmissa autoissa diagnoosijärjes-
telmä valvoo katalysaattorin toimintaa. Diagnoosijärjestelmän kehittyminen ja 
yleistyminen korvaa tulevaisuudessa osittain katsastuksen yhteydessä suoritet-
tavat pakokaasumittaukset, ja tärkeämmäksi nousee itse diagnostiikkajärjes-
telmän kunnon valvonta.  
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Pitäisikö määräaikaiskatsastus ulottaa moottoripyöriin? Tähän kysymykseen 
on mahdotonta vastata nykyisen tutkimustiedon pohjalta. Ainoastaan kaksi tut-
kimusta käsitteli moottoripyörien vikoja. Mopo- ja moottoripyörävalmistajien 
vuosina 1999–2000 teettämässä eurooppalaisessa tutkimuksessa tekninen vi-
ka oli onnettomuuden osasyynä 5 % mopo- ja moottoripyöräonnettomuuksista. 
Australiassa 90-luvulla moottoripyörän tekninen vika oli osasyynä 12 %:in 
moottoripyöräonnettomuuksista, mikä on enemmän kuin saman alueen autojen 
onnettomuuksissa. Näitä tuloksia ei kuitenkaan voi suoraan yleistää 2000-
luvun Suomeen.  

Moottoripyörien määrä on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. Vuoden 
1999 lopussa moottoripyöriä oli 80 000, vuoden 2006 lopussa jo 171 000. 
Myös moottoripyöräonnettomuudet ovat lisääntyneet. Vuonna 1999 kuoli liiken-
teessä 13 moottoripyörän kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna 2006 kuolleita oli 
24.  

CITA suosittelee moottoripyörien katsastamista. Suosituksen perusteluna esi-
tetään, että Euroopassa tehdyssä mopo- ja moottoripyöräonnettomuustutki-
muksessa ei erityisesti keskitytty teknisiin vikoihin, jolloin niiden määrä tulee 
aliarvioitua. Lisäksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripyörien kotikor-
jauksilla ja virittämisellä, melulla ja päästöillä. 

Uudet autot eroavat vanhoista sikäli, että omistajien on vaikeampi seurata nii-
den kuntoa itse. Toisaalta autot kykenevät nykyään seuraamaan itse monien 
osiensa kuntoa ja ilmoittamaan kuljettajalle merkkivalolla tai varoitusviestillä 
korjaustarpeesta. Katsastuksen etujärjestö CITA perustelee autojen liikenne-
kelpoisuuden valvonnan parantamistarvetta sillä, että erilaiset uudet tekniset 
ratkaisut, joiden tehtävänä on parantaa liikenneturvallisuutta estämällä inhimil-
lisiä virheitä, yleistyvät autoissa. Jos tämä uusi tekniikka on epäkunnossa, se 
ei paranna liikenneturvallisuutta.  

Autojen entistä monimutkaisempi tekniikka vähentänee autojen omatoimista 
korjaamista ja lisännee merkkikorjaamoiden käyttöä. Tämä kehitys vähentänee 
katsastuksen merkitystä korjausten laadun valvojana.  

5.2 Haastattelututkimus 
Valtaosa haastatelluista asiantuntijoista oli sitä mieltä, että EU-direktiivissä 
määrättyä minimikatsastustiheyttä tiheämpi katsastus on Suomessa perustel-
tua. 

Haastatellut asiantuntijat pitivät suomalaista nykyistä katsastusta sisällöltään 
pääosin hyvänä. Katsastuksessa käytettävää renkaiden minimiurasyvyysrajaa 
pidettiin kuitenkin liikenneturvallisuuden kannalta liian alhaisena. Lukkiutumat-
tomat jarrut ja ajovakausjärjestelmä vaativat toimiakseen hyvät renkaat. Sa-
malla ne myös kuluttavat renkaita. Tämä asettaa lisävaatimuksia renkaiden 
kunnolle. Asiantuntijat olivat sitä mieltä, että autojen meluhaittoihin pitäisi puut-
tua katsastuksen yhteydessä. Sekä melu- että päästömittauksille kaivattiin tar-
kempaa ohjeistusta. 

Lähes kaikki haastatellut olivat sitä mieltä, että automerkki- ja mallikohtaisen 
katsastuksessa löytyneistä vioista kootun valtakunnallisen tilaston avulla kat-
sastuksessa voitaisiin löytää entistä paremmin ajoneuvojen viat. Suurin osa 
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haastatelluista myös uskoi, että tällainen julkinen tilasto ohjaisi kuluttajia oike-
aan suuntaan auton hankinnassa. 

Haastatellut arvelivat, että nykyään harva huollattaa autonsa nimenomaan kat-
sastusta varten. Uusissa autoissa huollatustarvetta on harvoin, jos auto on 
määräaikaishuollettu. Vanhoille autoille kuitenkin saatetaan tehdä huolto itse 
tai huollattaa se ennen katsastusta. Näistä autoista huollatetaan ennen katsas-
tusta ilmeiset viat. Katsastuksessa autoista löytyviä liikenneturvallisuuden kan-
nalta vaarallisia vikoja ovat muun muassa jarruviat sekä akselien ruostevauriot 
ja kiinnitykseen liittyvät ongelmat. 

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkäysprosenttien 
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen löytymisellä määräaikaiskatsastuksissa. 
Katsastuksen edustajat arvelivat, että järjestelmä on itseohjaava, ja myönsivät, 
että AKEn asettamiin tavoitteisiin pyritään. Muut haastateltavat arvioivat, että 
valvonta on tarpeen, jotta kaupallinen katsastustoimi pysyy mahdollisimman 
tasapuolisena. 

Haastatellut asiantuntijat olivat yksimielisiä siitä, että katsastamattomat henki-
löautot jakautuvat kahteen ryhmään: niihin, joiden katsastus on myöhässä 
unohduksen takia, ja niihin, jotka on tietoisesti jätetty katsastamatta. Jälkim-
mäiseen ryhmään kuuluvien ajoneuvojen omistajat ovat usein moniongelmai-
sia. Haastatellut uskoivat tietoisesti katsastamatta jätetyillä autoilla kuitenkin 
ajettavan ainoastaan satunnaisesti ja niiden vuosisuoritteen jäävän näin ollen 
alhaiseksi. Haastatellut kokivat ongelmalliseksi, että katsastamattomuudesta 
kiinnijäämisen riski on pieni, samoin siitä seuraavat sanktiot. Liikenneturvalli-
suuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen osuudeksi enemmistö haastatelluista 
arveli alle 10 %. 

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

Tienvarsitarkastusten tavoitteena on muun muassa löytää ajoneuvot, jotka ovat 
liikenneturvallisuuden kannalta teknisesti vaarallisessa kunnossa. Valtaosa 
haastatelluista oli sitä mieltä, että myös henkilö- ja pakettiautoille pitäisi ryhtyä 
tekemään aiempaa järjestelmällisemmin teknisiä tienvarsitarkastuksia. Haasta-
tellut olivat pääasiassa suhteellisen kevyen ja nopeasti toteutettavan teknisen 
tienvarsitarkastuksen kannalla. Valtaosa haastatelluista oli ehdottomasti sitä 
mieltä, että poliisin pitää olla tienvarsitarkastuksissa mukana. Liikkuva poliisi 
ehdotti, että he voisivat hoitaa kevyen tienvarsitarkastuksen itse, ilman katsas-
tusmiestä. Suurin osa haastatelluista oli sitä mieltä, että nykykäytäntö tienvarsi-
tarkastusten rahoittamisesta katsastusmaksuin on hyvä. 

Haastateltu motoristien edustaja oli sitä mieltä, ettei moottoripyörien määräai-
kaiskatsastusta voi pitää tarkoituksenmukaisena. Hänen mukaansa nykyisen 
järjestelmän kehittäminen toimivammaksi edistäisi tavoitteiden saavuttamista 
paremmin ja kustannustehokkaammin kuin määräaikaiskatsastusvelvoitteen 
laajentaminen koskemaan moottoripyöriä. Valtaosa muista haastatelluista asi-
antuntijoista piti kuitenkin moottoripyörien ja mopojen määräaikaiskatsastusta 
tarpeellisena. Katsastus olisi kuitenkin hyvä jo kasvatuksellisena asiana. Moot-
toripyörien arvioitiin olevan parempikuntoisia kuin mopot. Asiantuntijat arvioivat 
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yhtenä ongelmana olevan halpatuontimopot ja -moottoripyörät, joihin ei ole 
saatavilla uusia osia. Myös pyörän identiteetin tarkistamiseksi määräaikaiskat-
sastus olisi hyvä keino. Mopoille kohdistetut tienvarsitarkastukset olisivat viri-
tysten vähentämiseksi todennäköisesti tehokkaampi keino kuin määräaikais-
katsastukset. 
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6 Suositukset 
Tutkijalautakuntatilastot viittaavat siihen, että katsastuksen avulla Suomen va-
kavia liikenneonnettomuuksia ei voi enää vähentää. Kuolonkolareihin vaikutta-
vat tekniset viat ovat usein renkaiden ja kuormauksen puutteita. Rengasvikoja 
voidaan todennäköisesti vähentää katsastusta tehokkaammin rengasratsioiden 
avulla. Voidaan kysyä, onko katsastusjärjestelmä ylimitoitettu ja voisiko katsas-
tusta vähentää ja sijoittaa säästyvät rahat esimerkiksi tienvarsitarkastuksiin, 
joissa tarkastetaan sekä auton että kuljettajan kunto. 

Katsastuksen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus on kyseenalaista, mutta 
toisaalta Suomenkin omaksuma liikenneturvallisuuden ”nollavisio” ei mahdollis-
ta minkään liikennekuolemia vähentävän toimenpiteen poistamista käytöstä 
kannattavuussyistä. Haastatellut asiantuntijat pitivät suomalaista nykykatsas-
tusta katsastustiheydeltään ja sisällöltään pääosin hyvänä. Katsastustoiminnan 
seurauksena myös liikenteen pakokaasupäästöt vähenevät. Näistä syistä tulisi 
etsiä ratkaisuja, joilla katsastuksia voitaisiin harventaa tai niiden sisältöä ke-
ventää liikenneturvallisuus- ja ympäristötavoitteita vaarantamatta.  

Yksi mahdollisuus parantaa katsastuksen yhteiskuntataloudellista kannatta-
vuutta pitkällä aikavälillä olisi autokohtaisesti vaihteleva katsastusten tiheys, 
vaikka asiantuntijat sen tällä hetkellä vielä katsoivatkin liian monimutkaiseksi 
toteuttaa. Katsastusten tiheys voisi vaihdella esimerkiksi siten, että yli viisivuo-
tiaat autot, jotka edellisessä katsastuksessa ovat olleet moitteettomassa kun-
nossa ja joilla on edelleen sama omistaja, katsastettaisiin seuraavan kerran 
vasta kahden vuoden kuluttua tai auton myynnin yhteydessä. Toinen mahdolli-
suus olisi katsastus esimerkiksi 20 000 ajetun kilometrin välein, kuitenkin vä-
hintään joka toinen vuosi. Ajettujen kilometrien automaattinen viranomaisval-
vonta lienee tulevaisuudessa mahdollista, jos suunniteltu autoverotuksen 
muuttaminen tienkäyttömaksujen luonteisiksi toteutuu. 

Poliisin tulisi resurssien salliessa ryhtyä tekemään kevyitä ja nopeasti toteutet-
tavia teknisiä tienvarsitarkastuksia henkilö- ja pakettiautoille. Tarkastuksissa 
tutkittaisiin ajoneuvojen renkaat, jarrupolkimen ja valojen toiminta, pyyhkijöiden 
olemassaolo sekä auton yleiskunto. Näin voitaisiin vähentää niitä teknisiä viko-
ja, jotka ovat yleisimpiä onnettomuuksien aiheuttajia. 

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

Haastatellut asiantuntijat olivat sitä mieltä, että autojen meluhaittoihin pitäisi 
puuttua katsastuksen yhteydessä. Sekä melu- että päästömittauksille kaivattiin 
tarkempaa ohjeistusta. 

Uuden ajoneuvoteknologian sisällyttämistä katsastukseen ei liene syytä kiireh-
tiä. Uutta tekniikkaa hankittaneen ensisijaisesti autoihin, jotka käytetään sään-
nöllisesti merkkihuoltamolla, joten näiden laitteiden viat eivät todennäköisesti 
uhkaa liikenneturvallisuutta lähivuosina. 
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Moottoripyörä- ja mopokanta on sekä kasvanut viime vuosina että muuttunut 
halpatuontipyörien myötä. Moottoripyörät lienevät keskimäärin mopoja parem-
pikuntoisia. mopojen virittäminen on yleistä. Järjestäytyneet tai muutoskatsas-
tuksissa käyvät motoristit eivät edusta Suomen koko moottoripyöräkantaa, jo-
ten myös moottoripyörien todellinen kunto olisi hyvä selvittää. Suosituksena 
on, että liikenteessä olevien moottoripyörien ja mopojen kunto selvitetään tien-
varsitarkastuksin. Lisäksi onnettomuustilastojen avulla tulisi selvittää teknisten 
vikojen osuutta onnettomuuden syinä. Näiden tutkimusten pohjalta voitaisiin 
arvioida tarvetta tehdä moottoripyörille ja mopoille määräaikaiskatsastuksia tai 
nykyistä selvästi enemmän tienvarsitarkastuksia. Jos määräaikaiskatsastus 
otetaan käyttöön mahdollisen direktiivimuutoksen seurauksena, tulisi moottori-
pyörien teknistä kuntoa selvittää ennen katsastuksen käyttöönottoa ja sen jäl-
keen. 

Automerkki- ja mallikohtaisen katsastuksessa löytyneistä vioista kootun valta-
kunnallisen tilaston avulla katsastuksessa voitaisiin löytää entistä paremmin 
ajoneuvojen viat. Tilasto voisi ohjata myös markkinoita liikenneturvallisuuden 
kannalta positiiviseen suuntaan. Suosituksena on, että AKE ryhtyy kokoamaan 
tällaista tilastoa tai suosittelee katsastusyrityksille tällaisen tilaston pitämisestä. 

Liikenteessä olevien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen 
määrästä ei ole tietoa. Asiantuntijoiden antamat arviotkin vaihtelivat voimak-
kaasti. Suosituksena on, että katsastamattomien, liikenteessä olevien ajoneu-
vojen määrä selvitetään riittävän suuresta otoksesta tien päällä. Otostutkimuk-
sessa tulisi selvittää katsastamattomien ajoneuvojen määrät ajoneuvon iän ja 
katsastamattomuuden keston mukaan. Näin saadaan käsitys liikenteessä ole-
vien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen määrästä. 

Tutkijalautakunta-aineisto on erittäin suppea otos Suomen liikenneonnetto-
muuksista. Tarkempaa tietoa saisi esimerkiksi tutkimuksella, jossa katsas-
tusalan ammattilainen osallistuisi lievempiin onnettomuuksiin osallisten autojen 
tutkintaan. Näin voitaisiin paremmin arvioida, mihin tekijöihin katsastuksen ja 
tienvarsitarkastusten tulisi painottua onnettomuuksien vähentämiseksi. Onnet-
tomuusautojen lisäksi pitäisi tutkia otosperusteella tavallisia autoja, jotka eivät 
ole joutuneet onnettomuuksiin, ja selvittää niistä löytyvien teknisten vikojen 
määrät. Näin päästäisiin tutkimaan erilaisten teknisten vikojen aiheuttamaa on-
nettomuusriskin kasvua. 

Tutkimuksellisesti erittäin mielenkiintoista olisi tarkastella epäiltyjä katsastuk-
sesta seuraavia muutoksia kuljettajan käyttäytymisessä. Esimerkiksi olisi mah-
dollista tutkia jonkin kuljettajaotoksen ajotapoja, pääasiassa ylinopeuksia, muu-
tamina katsastusta edeltävinä ja seuraavina viikkoina.  
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7 Yhteenveto 
Katsastuksen tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistäminen ja liikenteen 
ympäristöhaittojen vähentäminen. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli koota tie-
toa katsastuksen liikenneturvallisuusvaikutuksista ja kehittämistarpeista sekä 
esittää jatkotoimenpiteitä suomalaisen katsastusjärjestelmän kehittämiseksi. 
Työ sisälsi kaksi osaa: kirjallisuustutkimuksen ja katsastukseen eri tavoin liitty-
vien asiantuntijoiden haastattelun. 

Seuraavassa on käsitelty katsastusta koskevia kysymyksiä, joihin on koottu 
vastauksia kirjallisuusselvityksessä sekä asiantuntijahaastatteluista.  

Onko tiellä liikkuvissa ajoneuvoissa yleisesti vikoja? Kyllä. Tosin viallisten 
osuus vaihtelee eri tutkimuksissa. Enimmillään puolet autoista havaittiin vaka-
vasti puutteellisiksi, vähimmillään 11 %. Nämä tulokset olivat ulkomaisia. Lii-
kenteessä olevien, liikenneturvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen 
määrästä Suomessa ei ole tietoa. Myös haastateltujen asiantuntijoiden anta-
mat arviot vaihtelivat voimakkaasti. 

Katsastamattomien, liikenteessä olevien ajoneuvojen määrä Suomessa tulisi 
selvittää riittävän suuresta otoksesta tien päällä. Otostutkimuksessa tulisi sel-
vittää katsastamattomien ajoneuvojen määrät ajoneuvon iän ja katsastamatto-
muuden keston mukaan. Näin saadaan käsitys liikenteessä olevien, liikenne-
turvallisuuden kannalta vaarallisten ajoneuvojen määrästä. 

Onko vanhoissa autoissa enemmän vikoja kuin uusissa? Kyllä. Useissa tien-
varsitutkimuksissa on havaittu tämä ilmiö. Viallisten osuus vanhoista autoista 
oli ulkomaisissa tutkimuksissa enimmillään seitsenkertainen uusiin autoihin 
verrattuna.  

Havaitaanko autojen viat katsastuksessa? Pääosin havaitaan. Vuonna 2006 
lähes kolme neljäsosaa katsastusasemista löysi AKE:n testiautoon tekemät 
kaksi vakavaa, liikenneturvallisuutta vaarantavaa vikaa. Vanhemmat ulkomai-
set tutkimukset eivät kuitenkaan anna yhtä suotuisaa kuvaa vikojen löytymises-
tä katsastuksessa. 

Voidaanko autojen vikoja vähentää katsastusta tihentämällä? Kyllä voidaan. 
Teoreettinen maksimi on, että katsastusten tuplaaminen puolittaa autojen viat. 
Todellinen vikojen väheneminen lienee vähäisempää, koska kaikkia vikoja ei 
havaita katsastuksessa. Katsastus ei esimerkiksi ole kovin tehokas tapa vä-
hentää rengasvikoja, koska runsaasti ajettaessa renkaat voivat kulua katsas-
tusten välillä vaaralliseen kuntoon ja koska katsastuksessa ei katsasteta sekä 
talvi- että kesärenkaita.  

Ajaako kuljettaja varomattomammin katsastuksen jälkeen tai vähentääkö kat-
sastus kuljettajan tekemää ajoneuvon kunnon seurantaa? Tästä ei ole tuloksia, 
mutta useat kokeneet tutkijat ovat esittäneet tällaisia arveluita ja vastaava ilmiö 
on havaittu muun muassa tien ajourien poistamisesta. 

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

Voidaanko katsastuksella estää onnettomuuksia? Tulokset vaihtelevat. Teori-
assa katsastuksella voidaan estää teknisten vikojen aiheuttamia onnettomuuk-
sia, koska on voitu osoittaa, että tekniset viat aiheuttavat onnettomuuksia ja et-
tä katsastus vähentää ajoneuvojen teknisiä vikoja ainakin joksikin aikaa. Meto-
deiltaan parhaissa katsastuksesta seuraavaa onnettomuusvähenemää tarkas-
televissa tutkimuksissa katsastuksella ei kuitenkaan ole havaittu liikenne-
turvallisuusvaikutusta. Syynä voi olla joko onnettomuusvähenemän pienuus tai 
(oletettu) kuljettajien varomattomampi ajotapa katsastuksen jälkeen näennäi-
sesti turvallisemmalla autolla. 

Onko katsastus yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa? Tutkimustulokset vaih-
televat voimakkaasti sen mukaan, mitä kustannustekijöitä laskelmaan on sisäl-
lytetty ja kuinka suureksi katsastuksella saavutettava liikenneturvallisuushyöty 
on arvioitu.  

Tutkijalautakuntatilastot viittaavat siihen, että Suomessa olisi todennäköisesti 
yhteiskuntataloudellisesti kannattavaa keventää katsastusta. Kuolonkolareihin 
vaikuttavat tekniset viat ovat usein renkaiden ja kuormauksen puutteita. Ren-
gasvikoja voidaan todennäköisesti vähentää katsastusta tehokkaammin ren-
gasratsioiden avulla. Suomen katsastusjärjestelmä lienee yhteiskuntataloudel-
lisesti jopa ylitehokas. Kehittämistarvetta saattaisi olla sen varmistamisessa, 
että kaikki liikenteessä olevat autot ovat katsastettuja - tähän voidaan puuttua 
esimerkiksi lisäämällä tienvarsitarkastuksia, joissa samalla voidaan tarkastaa 
myös kuljettajan kunto. Lisäresursseja tienvarsikatsastuksiin ei ole näköpiiris-
sä, joten tienvarsitarkastusten tehokkuutta tulisi kehittää valitsemalla autot 
tienvarsitarkastuksiin ajoneuvorekisterissä olevien tietojen perusteella (onko 
auto katsastettu, verot maksettu, omistajalla ajo-oikeus jne.). 

Mihin katsastuksessa tulisi kiinnittää entistä enemmän huomiota? Autojen me-
luhaittoihin pitäisi puuttua katsastuksen yhteydessä. Sekä melu- että päästö-
mittauksille kaivataan tarkempaa ohjeistusta.  

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

Miten vaikuttaisi, jos henkilöautojen katsastus Suomessa vastaisi sisällöltään 
ja tiheydeltään EUn minimivaatimuksia? EU:n määrittelemä katsastuksen vä-
himmäissisältö kattaa yleisimmät onnettomuuksiin vaikuttavat viat, joten vä-
himmäissisältöön rajoittumisella ei luultavasti olisi juurikaan liikenneturvalli-
suusvaikutuksia. Katsastuksen tiheyden osalta direktiivin minimivaatimus tar-
koittaisi, että yksittäinen auto katsastettaisiin keskimääräisen 18 käyttövuoten-
sa aikana seitsemän kertaa nykyisen 14 kerran sijasta. Katsastustiheyden har-
ventaminen johtaisi karkean arvion mukaan noin kolmen liikennekuoleman li-
säykseen kymmenessä vuodessa. Vastaavasti loukkaantumiset lisääntyisivät 
4–10 kpl vuodessa. Pidemmällä aikavälillä katsastuksen harventaminen to-
dennäköisesti vaikuttaisi muihin autojen huoltokäytäntöihin, esimerkiksi vuosi-
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huoltoihin mentäisiin tunnollisemmin tai autokaupan yhteydessä tehtäisiin jon-
kinlaisia kiinteistökaupan tapaisia kuntokartoituksia.  

Parantavatko tienvarsitarkastukset liikenneturvallisuutta? Tulokset viittaavat 
siihen, että tienvarsitarkastuksia pitää olla todella paljon ja ne tulee kohdistaa 
ennen kaikkea onnettomuuksien kannalta keskeisiin seikkoihin, kuten renkai-
siin ja kuormaukseen, jotta niillä olisi huomattava vaikutus onnettomuuksiin. 
Katsastuksen ja tienvarsitarkastusten kehittämistä tulisi tarkastella yhtenä ko-
konaisuutena. 

Myös henkilö- ja pakettiautoille pitäisi ryhtyä tekemään aiempaa järjestelmälli-
semmin teknisiä tienvarsitarkastuksia. Tarkastuksissa tutkittaisiin ajoneuvojen 
renkaat, jarrupolkimen ja valojen toiminta, pyyhkijöiden olemassaolo sekä au-
ton yleiskunto. 

Vähentääkö määräaikaiskatsastus liikenteen pakokaasupäästöjä? Kyllä vähen-
tää. Vanhoilla autoilla, joissa ei ole katalysaattoria, on usein päästöjä lisääviä 
vikoja. 1990- ja 2000-luvun katalysaattoriautoilla viat ovat harvinaisempia, mut-
ta niiden vaikutus päästöihin on suurempi. Autojen omien diagnoosijärjestelmi-
en kehittyminen ja yleistyminen korvaavat tulevaisuudessa osittain katsastuk-
sen yhteydessä suoritettavat pakokaasumittaukset, ja tärkeämmäksi tulee itse 
diagnostiikkajärjestelmän kunnon valvonta.  

Pitäisikö määräaikaiskatsastus ulottaa moottoripyöriin? Tähän kysymykseen 
on mahdotonta vastata nykyisen tutkimustiedon pohjalta. Moottoripyörien mää-
rä on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti muun muassa halpatuonnin 
myötä. Samalla myös moottoripyöräonnettomuudet ovat lisääntyneet. Vuonna 
1999 kuoli liikenteessä 13 moottoripyörän kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna 
2006 kuolleita oli 24. Katsastusalan kansainvälinen yhteistyöelin CITA suositte-
lee moottoripyörien katsastamista. Suositusta perustellaan muun muassa mo-
pojen ja moottoripyörien kotikorjauksilla ja virittämisellä sekä melulla ja pääs-
töillä. 

Suomen teillä liikkuvien moottoripyörien ja mahdollisesti myös mopojen kuntoa 
sekä teknisten vikojen osuutta onnettomuuden syinä tulisi selvittää tienvarsi-
tarkastuksin sekä onnettomuustilastojen avulla, jotta voitaisiin arvioida tarvetta 
vuosikatsastukselle tai nykyistä selvästi suuremmalle määrälle tienvarsitarkas-
tuksia. Jos vuosikatsastus otetaan käyttöön mahdollisen direktiivimuutoksen 
seurauksena, tulisi moottoripyörien teknistä kuntoa selvittää ennen katsastuk-
sen käyttöönottoa ja sen jälkeen. Mopojen osalta suurin ongelma lienee ns. vi-
rittäminen, jota vuosikatsastus todennäköisesti vähentäisi.  

Tulisiko Suomessa julkaista vikatilastoja? Lähes kaikki haastatellut olivat sitä 
mieltä, että automerkki- ja mallikohtaisen katsastuksessa löytyneistä vioista 
kootun valtakunnallisen tilaston avulla katsastuksessa voitaisiin löytää entistä 
paremmin ajoneuvojen viat. Tilasto voisi ohjata myös markkinoita liikennetur-
vallisuuden kannalta positiiviseen suuntaan. Suosituksena on, että AKE ryhtyy 
kokoamaan tällaista tilastoa tai suosittelee katsastusyrityksille tällaisen tilaston 
pitämisestä. 

Millaista on katsastus tulevaisuudessa? Katsastuksen etujärjestö CITA perus-
telee autojen nykyistä paremman liikennekelpoisuuden valvonnan tarvetta sillä, 
että autoissa yleistyvät nyt erilaiset uudet tekniset ratkaisut, joiden tehtävänä 
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on parantaa liikenneturvallisuutta estämällä inhimillisiä virheitä. Jos tämä uusi 
tekniikka on epäkunnossa, se ei paranna liikenneturvallisuutta. Toisaalta uutta 
tekniikkaa hankittaneen ensisijaisesti autoihin, joita käytetään säännöllisesti 
merkkihuoltamolla, joten näiden laitteiden viat eivät todennäköisesti uhkaa lii-
kenneturvallisuutta lähivuosina. Autojen entistä monimutkaisempi tekniikka vä-
hentänee autojen omatoimista korjaamista ja lisännee merkkikorjaamoiden 
käyttöä. Tämä kehitys vähentänee katsastuksen merkitystä korjausten laadun 
valvojana.  

Haastatellut asiantuntijat pitivät suomalaista nykykatsastusta katsastusti-
heydeltään ja sisällöltään pääosin hyvänä. Jos tiheyttä lähdetään muuttamaan, 
suosituksena on, että päätöksen pitäisi perustua tilastolliseen näyttöön katsas-
tustiheyden turvallisuusvaikutuksesta. Vastaavasti jos katsastuksesta poiste-
taan tai siihen lisätään jotain, suositellaan myös näiden muutosten perustuvan 
liikenneturvallisuusvaikutuksiin. 
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LIITE 1 
 
Haastattelurunko: Katsastustoiminnan vaikutukset lii-
kenneturvallisuuteen ja meluun 
Satu Innamaa ja Harri Peltola, VTT 
 
Johdanto 

Määräaikaiskatsastus on rekisteröidylle ajoneuvolle määräajoin suoritettava 
katsastus, jossa tarkastetaan ajoneuvon kunto ja ajoneuvon rekisteritiedot, 
muun muassa liikennevakuutus ja ajoneuvovero. Ajoneuvojen katsastuksen 
tavoitteena on liikenneturvallisuuden edistäminen ja liikenteen ympäristöhaitto-
jen vähentäminen. Suomen katsastusjärjestelmä on muotoutunut nykyiseen 
laajuuteensa aikana, jolloin autoissa esiintyi vikoja nykyistä tiheämmin. 

 
1. Tienvarsitarkastusten tarve 

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

Ajoneuvon teknisellä tienvarsitarkastuksella on samat päämäärät kuin katsas-
tuksellakin. Tekninen tienvarsitarkastus voi sisältää joko ajoneuvon kunnon 
silmämääräisen tarkastuksen, ajoneuvon papereiden tarkastuksen tai ajoneu-
von kunnon perusteellisemman tarkastuksen. Tarkastuksista vastaavat poliisi, 
Tulli ja rajavartiolaitos. AKE rahoittaa tällä hetkellä katsastajien osallistumista 
tienvarsitarkastuksiin. EU:n direktiivin mukaisia raskaiden hyötyajoneuvojen 
tienvarsitarkastuksia tehtiin Suomessa vuonna 2006 yhteensä 7 700 ajoneu-
volle tai perävaunulle. 

AKEn tilastojen mukaan 150 000 – 200 000 rekisteröityä autoa on vuosittain 
katsastamatta. Siitä ei ole tietoa, ovatko autot ajossa vai eivät. 

• Kuinka moni katsastamaton henkilöauto on liikenteessä? 
• Kuinka suuren liikennesuoritteen (paljonko kilometrejä) ne ajavat? 
• Kuinka suuri osa tiellä liikkuvista autoista on Suomessa siinä kunnossa, 

ettei se menisi sillä hetkellä vakavien puutteiden takia katsastuksesta läpi? 
• Kuinka paljon Suomessa tapahtuu vuosittain peltikolareita, joihin on syynä 

auton huono kunto (auto ei menisi sillä hetkellä katsastuksesta läpi)? 
• Mitkä ovat tienpäällä poliisien huolenaiheet ajoneuvojen kuntoon liittyen? 
• Pitäisikö henkilö- ja pakettiautoille ryhtyä tekemään tienvarsitarkastuksia? 
• Mitä asioita tienvarsitarkastuksessa pitäisi/voisi tarkastaa henkilö- ja paket-

tiautoilta? 
• Tällä hetkellä poliisi on sidottu tienvarsitarkastuksiin. Pitäisikö säännöksiä 

muuttaa siten, että katsastaja voisi hoitaa tarkastukset yksin? 
• Miten tienvarsitarkastukset tulisi rahoittaa? 

 



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksiä 6/2007 

 

49 

2. Katsastustiheys 

Autojen vikoja voidaan vähentää katsastusta tihentämällä. Tutkimuksissa on 
todettu keskimääräistä vähemmän vikoja autoissa, joiden katsastuksesta on al-
le kolme kuukautta. Toisaalta katsastus ei ole kovin tehokas tapa vähentää 
esimerkiksi rengasvikoja ja kovin tiheä katsastusväli ei välttämättä ole yhteis-
kuntataloudellisesti tehokasta. 

• Mitä tapahtuisi jos Suomessa siirryttäisiin EU-direktiivin mukaisiin minimi-
katsastuksiin (yksittäinen auto katsastettaisiin keskimääräisen 18 käyttö-
vuotensa aikana 7 kertaa nykyisen 14 kerran sijasta, eli vuosina 4+2+2... 
nykyisen 3+2+1+1+…:n sijaan) 

• Voitaisiinko autolle antaa ylimääräinen vapaa vuosi katsastuksesta, jos au-
tolla on ajettu vähän, omistaja on pysynyt samana eikä autossa ole löydetty 
katsastuksissa puutteita? 

• Voisiko/pitäisikö katsastusajankohta tulevaisuudessa määräytyä ajettujen 
kilometrien mukaan? 

 
3. Katsastuksen sisältö 

Katsastuksen sisällön osalta direktiivissä säädetään yksityiskohtaisesti jarrujen 
katsastuksesta ja päästömittauksesta. Muut katsastettavat ajoneuvon osat vain 
mainitaan. 

• Voisiko katsastuksesta poistaa jotain tai pitäisikö siihen lisätä jotain? 
• Voisiko katsastuksen laajuuden tai sisällön eriyttää ajoneuvon iän perus-

teella? 
• Kuinka uudet ajoneuvojärjestelmät tulisi ottaa huomioon katsastuksessa? 

 
4. Tilasto katsastuksessa löytyvistä tyyppivioista 

• Voitaisiinko mallikohtaisiin erityisvikoihin suunnatulla katsastuksella löytää 
nykyistä paremmin ajoneuvojen puutteet? 

• Olisiko automallikohtaisella katsastuksessa löydettyjen vikojen tilastolla 
vaikutusta markkinoihin? 

 
5. Katsastus ja autojen huollatus 

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

• Kuinka paljon autoja huollatetaan nykyään ennen ja jälkeen katsastuksen? 
• Mitä vikoja ennen katsastusta -huollossa löytyy? 
• Mitä vaarallisia vikoja katsastuksessa nyt löytyy? 

 
6. AKEn tekemä hylkäysprosenttien seuranta katsastuskonttoreittain 

AKE seuraa katsastustoiminnan laatua katsastuspaikkojen hylkäysprosenttien 
eroilla ja testiautoissa olevien vikojen löytymisellä määräaikaiskatsastuksissa. 
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 Luoko paineita päästää välillä helpolla tai jättää päästämättä läpi? 

 
7. Moottoripyörät ja mopot 

Moottoripyörien määrä on kasvanut Suomessa 2000-luvulla nopeasti. Vuoden 
1999 lopussa moottoripyöriä oli 80 000, vuoden 2006 lopussa jo 171 000. 
Myös moottoripyöräonnettomuudet ovat lisääntyneet. Vuonna 1999 kuoli liiken-
teessä 13 moottoripyörän kuljettajaa tai matkustajaa, vuonna 2006 kuolleita oli 
24.  

CITA suosittelee moottoripyörien katsastamista. Suosituksen perusteluna esi-
tetään, että Euroopassa tehdyssä mopo- ja moottoripyöräonnettomuustutki-
muksessa ei erityisesti keskitytty teknisiin vikoihin, jolloin niiden määrä tulee 
aliarvioitua. Lisäksi suositusta perustellaan mopojen ja moottoripyörien kotikor-
jauksilla ja virittämisellä, melulla ja päästöillä. 

• Olisiko moottoripyörien määräaikaiskatsastuksella liikenneturvallisuuteen 
vaikuttavaa vaikutusta niiden kuntoon? Entä pitäisikö niitä määräaikaiskat-
sastaa? 

• Olisiko mopojen määräaikaiskatsastuksella liikenneturvallisuuteen vaikutta-
vaa vaikutusta niiden kuntoon? Entä pitäisikö niitä määräaikaiskatsastaa? 

• Pitäisikö niille tehdä tienvarsitarkastuksia? 
• Mitä moottoripyöristä ja mopoista olisi syytä tarkastaa katsastuksessa? 

 
8. Melu ja rengasviat 

• Kuinka meluun ja rengasvikoihin voitaisiin määräaikaiskatsastuksilla vaikut-
taa entistä tehokkaammin? 

• Entä tienvarsitarkastuksilla? 

 
9. Kuljetusyritysten laatujärjestelmät 

• Kuinka suurten kuljetusyritysten sertifioidut laatujärjestelmät tulisi ottaa 
huomioon katsastuksessa? 

 


