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Mopoautojen mééra ja myds mopoauto-onnettomuuksien maaré on kasvanut Suomessa
merkittavasti viime vuosina. Mopoauton kori on muovia, joten tormayksissa seuraukset
voivat olla vakavat. Liséksi valtaosa mopoautoilijoista on nuoria ja melko kokemattomia
lilkenteessd, joten mopoautoille tapahtuu lukumaaraan néhden paljon vahinkoja.

Tassa raportissa selvitetdén erityisesti nuorten kokemuksia mopoautoilusta ja sen turval-
lisuudesta. Lisaksi tarkastellaan muiden ikéluokkien kokemuksia ja asiantuntijoiden na-
kemyksid mopoautoilusta. Tutkimuksessa kuvataan myds mopoautojen ja mopoauto-on-
nettomuuksien maaria viime vuosilta. Naiden avulla selvitetdan, miten mopoautoilun tur-
vallisuutta voidaan parantaa. Tietoja mopoautoilijoiden kokemuksista ja mopoautoilun
turvallisuudesta on saatu aiemmista tutkimuksista ja tatd opinndytetyota varten tehtyjen
nuorten mopoautoilijoiden haastatteluista.

Aiempien tutkimusten tulokset perustuvat kyselyyn, johon eri-ikéiset mopoautoilijat vas-
tasivat vuonna 2009. Téssa tyossa tehdyilla haastatteluilla selvitettiin pirkanmaalaisten
nuorten mopoautoilijoiden ndakemyksid. Kyselyn ja tdssa tydssa tehtyjen haastatteluiden
tuloksissa oli eroavaisuuksia, silla nyt haastatteluun vastanneet eivat kokeneet mopoau-
toilua turvalliseksi toisin kuin kyselyyn vastanneet. Toisaalta haastateltavat olisivat hank-
kineet mopoauton jalkiviisaanakin. Molemmissa tutkimuksissa mopoauton suuri nopeus-
ero muuhun liikennevirtaan néhden koettiin ongelmana. Nopeuseron takia esimerkiksi
muiden tienkayttajaryhmien tekemat vaaralliset ohitukset lisaantyvat. Nopeusero kasvaa
merkittavaksi, kun vaylan nopeusrajoitus on 60 km/h tai enemman. Osittain vaarallisten
ohitusten vuoksi mopoautoilijat kokivat muiden tiellaliikkujien suhtautumisen mopoau-
toon ongelmana.

Mopoautoilun turvallisuutta voidaan parantaa lisadmalla opetusta, jossa myos talvisissa
olosuhteissa ajaminen huomioitaisiin paremmin. Mopoauton aktiivista ja passiivista tur-
vallisuutta on myds mahdollisuus kehittad varustamalla ajoneuvo paremmin. HenkilGau-
tossa on kestavampi kori ja parempi turvallisuusvarustelu, joten nuorten siirtyminen mo-
poautoilusta henkildautoiluun on listutkimuksen arvoinen ndkékohta. Mopoauton no-
peus muuhun liikenteeseen nahden koettiin liian alhaiseksi, joten mopoauton nopeusra-
joituksen nostaminen vahentaisi t4t4 ongelmaa. Toisaalta onnettomuuksissa suurempi tor-
maysnopeus luultavasti liséisi vakavien loukkaantumisten maérag, joka on talla hetkelld
pieni.



ALKUSANAT

Mopoautoilu on Suomessa ajankohtainen ilmid, johon useilla henkil6illa on mielipide.
Myds mediassa mopoautoilua kasitelladn melko usein, vaikka mopoautoilu on erittain
vahaisté henkildautojen ja mopojen mééraan verrattuna. Mopoauto-onnettomuuksien syi-
den ja erityispiirteiden selvittdmiseksi liitkenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat aloit-
tivat vuoden 2014 alussa mopoautoprojektin, jossa tutkitaan henkilévahinkoon johtaneita
mopoauto-onnettomuuksia. Tutkijalautakunnat tutkivat vuosittain kaikki kuolemaan joh-
taneet tie- ja maastoliikenneonnettomuudet seka ennalta sovitun maaran muita erityisen
kiinnostuksen kohteena olevia onnettomuuksia.

Kiinnostuin mopoautoilusta kandidaatintyon aiheena, kun Tampereen teknillisen yliopis-
ton liikenneturvallisuus-opintojaksolla liikenneturvallisuustutkija llkka Nummelin oli
kertomassa tyOnantajansa Liikennevakuutuskeskuksen tehtavistd ja vuonna 2014 alka-
vasta mopoauto-onnettomuuksien tutkinnasta. Ajankohtaisuuden liséksi tutkimuksen
aihe tarjosi mahdollisuuden analysoida Liikennevakuutuskeskuksen yllapitamé&a vahin-
koaineistoa mopoautojen onnettomuuksista.

Tahdon kiitt44 kandidaatintyoni ohjaajaa lehtori Markus Pollasta Tampereen teknilliselta
yliopistolta, silla han auttoi minua hahmottamaan tyoni kokonaisuuden. P6llanen antoi
my0s rakentavaa palautetta tutkimuksen aikana. Kiitdn myos Liikennevakuutuskeskusta
ja llkka Nummelinia tutkimuksen aiheen esille tuomisesta, vahinkoaineiston saamisesta
kayttooni ja myos hyvista kommenteista. Lisdksi kiitdn Liikenteen turvallisuusvirasto
Trafia ja heidan asiantuntijaansa Karoliina Karvosta, kun sain kayttéoni aineistoa mopo-
autojen maadrista ajoneuvoliikennerekisteristé. Erityisen kiitoksen ansaitsevat myds haas-
tateltavat ja koulujen henkilokunta, silla ilman heitd en olisi pystynyt taté tutkimusta te-
kemaan.

Kandidaatintyon tekeminen normaalin opiskelun ohella vaatii pitkia viikkoja ja suunni-
telmallisuutta. Kiitan vield lopuksi avopuolisoani Roosaa, silla han on tukenut minua
koko projektin ajan.

Tampereella, 8.5.2014

Roni Utriainen
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Liite 1: Haastattelukysymykset



1 JOHDANTO

1.1 Mopoautoilu Suomessa

Mopoautojen madré on kasvanut 2000-luvulla Suomessa voimakkaasti, miké& on samalla
johtanut mopoauto-onnettomuuksien lisd&ntymiseen. Vuonna 2007 mopoautoja, jotka
kuuluvat ajoneuvoluokkaan L6e, oli rekisterissa noin 1500, mutta vuonna 2013 niita oli
jo lahes 8000 (Trafi 2014). Onnettomuuksien maarat ovat olleet niin ikd&n voimakkaassa
kasvussa, silla vuosien 2009 ja 2012 valilla mopoautoille vuosittain tapahtuneiden hen-
kilo- ja omaisuusvahinkojen maara lahes kolminkertaistui. Vuonna 2009 mopoautoille
tapahtui 267 vahinkoa ja vuonna 2012 vahinkoja tapahtui 735 (Liikennevakuutuskeskus
2014). 2009-2012 vélisend aikana mopoautovahinkojen mééra kasvoi suhteessa nopeam-
min kuin mopoautojen mé&ard, silld mopoautojen maara kasvoi noin kaksinkertaiseksi
(Trafi 2014). Vaikka mopoautoilu on kasvussa, mopoautojen mééara on silti marginaalinen
henkilGautoihin verrattuna.

Mopoauto erottuu henkilfautosta pienemman kokonsa ja varoituskolmion liséksi alhai-
semmalla nopeudella. Liikenteessa eroa ei ole kuitenkaan kaikissa tilanteissa helppo huo-
mata. Taajamissa mopoauton nopeus ei juurikaan eroa muusta liikenteestd, mutta taaja-
mien ulkopuolella nopeuserot muuhun liikenteeseen verrattuna voivat muodostua ongel-
maksi. Onnettomuustilanteissa heikko korirakenne painuu helposti kasaan aiheuttaen pu-
ristumisen vaaran, mutta suojaa kuitenkin paremmin kuin avonainen mopo.

Mopoautoilun turvallisuudesta ja kaytdsta on Suomessa aikaisemmin tehty joitakin tutki-
muksia. Vuonna 2010 Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi julkaisi mopoautoilijoille teh-
tyyn kyselyyn perustuvan tutkimuksen (Saarlo & Lampinen 2010) mopoautojen kaytosta
ja koetusta turvallisuudesta. Samojen tekijoiden uudempi raportti (Lampinen & Saarlo
2011) analysoi vuoden 2010 tutkimusta tarkemmin. Tehty kysely osoitti, ettd mopoauton
kayttéjista useat ovat nuoria ja kokemattomia liikenteessd, silla puolet mopoauton kéyt-
t4jista on alle 18-vuotiaita ja valtaosalla heista ei ole muuta ajo-oikeutta kuin mopokortti
(Saarlo & Lampinen 2010, s. 3-5). Mopokortin vaatimuksiin ei tutkimuksen tekohetkell&
vield siséltynyt koulutusta eik& ajokoetta, joten lahes kaikki alle 18-vuotiaat ajoivat lii-
kenteessd ilman opetusta. Ajokorttivaatimuksia uudistettiin myéhemmin vuonna 2011,
jolloin opetus liitettiin pakollisena tutkintoon. Samalla vaatimukset lahenivat henkiléau-
ton ajo-oikeuden vaatimuksia, vaikka opetusta on edelleen niukasti B-ajokorttiluokkaan
verrattuna.

Tdssa opinnadytetydssa selvitetdan erityisesti nuorten mopoautoilijoiden kokemuksia mo-
poautolla liikkumisesta ja sen turvallisuudesta, koska nuoret ovat Suomessa merkittava
mopoautoilijaryhma. Liséksi tutkimuksessa tarkastellaan asiantuntijoiden ja vanhempien



mopoautoilijoiden kokemuksia mopoautoilun turvallisuudesta. Aineistoilla tutkitaan,
voidaanko lainsaadantoa ja opetusta muuttamalla tai uusilla teknisilla ratkaisuilla edistaa
turvallisuutta. Tutkimuksen tavoitteena on selvittdd, miten mopoautoilun turvallisuutta
voidaan kehittad. Tutkimuksesta viranomaiset ja muut liikenneturvallisuustoimijat saavat
tietoa erityisesti nuorten mopoautoilijoiden kokemuksista ja mahdollisista turvallisuuden
kehittdmistoimenpiteista.

Johdannon jalkeen raportissa esitetddn Suomessa liikennekéytdssa olevien mopoautojen
maaré ja tilastotietoja liikennevakuutuksesta korvatuista mopoautovahingoista viime
vuosilta. Raportin luvussa kolme tarkastellaan, mita aikaisemmat selvitykset mopoautoi-
lijoiden kokemuksista ja asiantuntijoiden nakemyksisté kertovat turvallisuudesta. Tahan
sisdltyy turvallisuusnékokohdat erilaisissa litkkumisymparistoissd seka eri ajo-oikeuk-
sien ja mopoautoilijoiden idn mukaan jaoteltuina. Lisaksi luku kolme késittelee aiempaan
kyselyyn vastanneiden onnettomuuksia sekd mopoautoilun yleista turvallisuutta. Taman
osion jalkeen esitetadn nuorten mopoautoilijoiden haastatteluissa esille nousseet nako-
kohdat turvallisuuskokemuksista. Haastatteluissa painotettiin eri asioita kuin jo aikaisem-
malla kyselylla tutkittuja turvallisuusnakdkohtia. Toisaalta joitakin haastattelun osia ver-
rataan aikaisemman Kyselyn tuloksiin. Viimeisessd luvussa analysoidaan aikaisempien
selvitysten ja téssa tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen perusteella, miten mopoautoilun
turvallisuutta voitaisiin kehittaa ja parantaa.

1.2  Aineistot ja menetelmét

Tutkimuksessa aineistoa ja tietoa kerattiin haastatteluista ja aikaisemmista mopoautoi-
luun liittyvista tutkimuksista, jotka perustuvat kyselyyn ja haastatteluihin. Menetelmana
tutkimuksessa on triangulaatio, koska tietoa keréttiin eri metodein (Denzin 1978, Tuomen
& Sarajarven 2009, s. 145 mukaan). Kaytdssa on seka kvalitatiiviseen etta kvantitatiivi-
seen menetelméan perustuvat aineistot. Liikennekéytdssa olevien mopoautojen méaarista
saatiin tietoa Trafin ajoneuvoliikennerekisterista ja mopoautojen vahingoista Liikenneva-
kuutuskeskuksen yll&pitamasté vahinkotilastosta.

Raporttia varten haastattelin 16—18-vuotiaita mopoautoilijoita Tampereen seudun toisen
asteen oppilaitoksissa. Haastattelukysymykset on esitetty liitteessa 1. Ajoneuvoliikenne-
rekisterin mukaan Tampereella ja sen ymparyskunnissa on paljon mopoautoja, joten
Tampereen seutu on erés keskeinen alue haastatella mopoautoilijoita. Rekisterin mukaan
Pirkanmaalla oli maakunnista eniten liikennekéytdssé olevia mopoautoja vuoden 2013
lopussa. (Trafi 2014.)

Haastatteluja tein kolmessa eri oppilaitoksessa, jotka sijaitsevat eri kunnissa. Oppilaitok-
sessa tuli olla riittdvasti mopoautoilijoita opiskelijoina, jotta haastattelut oli mahdollista
tehda. Haastattelut tein 6-8 oppilaan ryhmissd, jotta saataisiin paremmin keskustelua ai-



kaan verrattuna yhden henkilon haastatteluun. Ryhmahaastatteluja tein nelja, joissa haas-
tateltavana oli yhteensd 27 nuorta mopoautoilijaa. Koulujen henkilokunta oli etukateen
tiedottanut oppilaitoksen mopoautoilijoille haastattelusta tai koulun henkilékunta itse va-
litsi haastateltavat, joten en vaikuttanut haastateltavien valitsemiseen. Ryhmahaastattelut
tein oppilaitosten luokkahuoneissa, joissa nuoret pystyivat vastaamaan luottamukselli-
sesti. Yhden ryhmahaastattelun keskimaarainen kesto oli noin puoli tuntia. Haastattelujen
tallennuksena kéaytin nauhoitusta.

Nuorten ryhméhaastatteluissa keskityttiin viiteen eri teemaan, joita olivat mopoautoilijoi-
den opetus ja koulutus, onnettomuudet ja vaaratilanteet, sdéntéjen noudattaminen, ajo-
neuvon kunnosta huolehtiminen seka talviliikkuminen. Opetukseen ja koulutukseen liit-
tyy erityisesti ajankohtaisena ndkokulmana vasta vuonna 2011 aloitettu pakollinen kou-
lutus mopoauton ajo-oikeuden saamiseksi. Lisaksi onnettomuuksien ja vaaratilanteiden
tarkemmalla pohdinnalla voidaan selvittaa, miten tilanteet olisi voitu estaa. Myos sdanto-
jen noudattaminen, kuten turvavyon kdyttdminen ja nopeusrajoitusten noudattaminen, on
olennainen osa tieliikenneturvallisuutta. Ajoneuvon kunnosta huolehtimiseen liittyy mo-
poauton katsastaminen ja huoltaminen. Haastatteluissa esimerkiksi selvitettiin, tietavatko
nuoret mopoautonsa katsastusvelvollisuudesta ja minkélaisia vikoja mopoautoissa on ol-
lut. Viimeinen haastatteluteema liittyi talviliikkumiseen, joten haastatteluissa selvitettiin,
minkalaisia ongelmia talviliikkuminen tuo kokemattomalle kuljettajalle.

Ryhmaéhaastattelujen liséksi tutkimuksessa kaytettiin lahteend kahta Trafin teettdmaé ra-
porttia mopoautojen kaytosta ja turvallisuudesta vuosilta 2010 ja 2011. Nama tutkimukset
perustuvat laajaan koko Suomea ja eri ikdryhmia edustavan kyselyn tuloksiin, joissa vas-
tauksia tuli noin tuhat. Liséksi ndissa tutkimuksissa on haastateltu poliisin ja Liikennetur-
van edustajia. (Saarlo & Lampinen 2010; Lampinen & Saarlo 2011.)



2  MOPOAUTOJEN MAARA JA ONNETTOMUU-
DET

Mopoauto kuuluu ajoneuvoluokkaan L6e eli kevyiden nelipydrien luokkaan. Kevyen ne-
lipyoran suurin sallittu kuormittamaton massa saa olla 350 kg ja moottorin sylinteritila-
vuus voi korkeintaan olla 50 cm?3. Suurin sallittu nopeus on 45 km/h. (Trafi 2013a.) Mo-
poautot on rekisterdity kahdelle.

2.1  Liikennekaytdssa olevat mopoautot

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin yllapitdmasta ajoneuvoliikennerekisterista saatiin
tietoa litkennek&ytdssd olevien mopoautojen madristd Suomessa vuosien 2007-2013
ajalta. Taulukossa 2.1 on esitetty Suomessa liikennekéytssa olevien mopoautojen maarat
vuosina 2007-2013. Mopoautojen lukumaéarat ovat taulukossa vuoden viimeisen péivan
tilanteen mukaan.

Taulukko 2.1. Suomessa liikennekaytossa olevat mopoautot vuosina 2007-2013 (Trafi
2014).

Vuosi Mopoautojen maara Kasvu vuodessa (kpl) Kasvu- % vuodessa

2007 1508

2008 2224 716 47 %
2009 3110 886 40 %
2010 4270 1160 37 %
2011 5698 1428 33%
2012 7 078 1380 24 %
2013 7918 840 12 %

Mopoautoja on vuosi vuodelta enemmaén, vaikka niitd on edelleen selvasti vdhemman
kuin mopoja tai henkil6autoja. Henkil6autoja oli liikennekaytdssa vuoden 2013 lopussa
2 597 516 ja mopoja 208 003 (Tilastokeskus 2014a). Vuosien 2011 ja 2012 aikana mo-
poautojen mééara lisddntyi muita vuosia enemman. N&ind vuosina uusia mopoautoja tuli
liikennekayttoon keskimaarin noin 1400 vuodessa, kun muiden vuosien keskiarvo on ol-
lut noin 900 mopoautoa. Kasvuprosentti on pienemmastd maaran kasvusta huolimatta
suurempi tarkasteluajan alussa, koska mopoautojen kappalemaara oli silloin pienempi.

Mopoautot eivét ole jakautuneet maakunnittain tasaisesti. Esimerkiksi Uudenmaan vaki-
luku on maakunnista suurin, mutta vakilukuun ndhden Uudellamaalla oli useita muita



maakuntia vahemman mopoautoja. Taulukossa 2.2 on esitetty mopoautojen méérien suh-
teen suurimmat maakunnat vuoden 2013 lopussa. Lisaksi taulukossa on vertailtu mopo-
autojen méaaria maakunnan asukaslukuun.

Taulukko 2.2. Suurimmat maakunnat liikennekdytdssa olevien mopoautojen maarien ja
mopoautotiheyden suhteen 31.12.2013 (Trafi 2014; Tilastokeskus 2014b).

Maakunta Mopoautojen Vakiluku Mopoautoja/
lukumaara 1000 asukasta
Pirkanmaa 1537 500 166 3,1
Uusimaa 1411 1585473 0,9
Varsinais-Suomi 1146 470 880 2,4
Satakunta 1127 224 556 5,0
Eteld-Pohjanmaa 578 193 977 3,0
Kanta-Hame 357 175 481 2,0

Pirkanmaalla ja Uudellamaalla oli vuoden 2013 lopussa eniten mopoautoja. Pirkanmaalla
oli kuitenkin vékilukuun nahden enemman mopoautoja kuin Uudellamaalla. Toisaalta Sa-
takunnassa oli vakilukuun nahden enemman mopoautoja kuin muissa maakunnissa, silla
Satakunnassa oli liikennekaytdssa viisi mopoautoa tuhatta asukasta kohti. Etela-Pohjan-
maa oli myos vakilukuun ndhden merkittdva mopoautoilumaakunta. Muissa maakun-
nissa, joita taulukossa 2.2 ei ole esitetty, oli taulukon maakuntia véhemman liikennekéay-
tossé olevia mopoautoja.

Merkittavin kunta mopoautojen méaéarassa oli Pori, silla sielld oli liikennekaytdssa 499
mopoautoa vuoden 2013 lopussa. Vastaava luku Tampereella oli 424. Liséksi Espoossa,
Seingjoella, Turussa ja Salossa oli yli 200 liikennekéyttssa olevaa mopoautoa vuonna
2013. (Trafi 2014.) Nama kaikki kuusi kuntaa sijaitsevat myos viiden merkittavimman
mopoautomaakunnan alueella.

2.2 Mopoautojen onnettomuudet

Mopoautojen onnettomuuksista ja niiden madaristd saatiin tietoa Liikennevakuutuskes-
kuksen vahinkoaineistosta. Aineisto kattaa kaikki liikennevakuutuksesta korvatut mopo-
autovahingot. Mopoautojen vahinkotilastot ovat vuosilta 2009-2012, koska luotettavaa
tietoa ei ole saatavilla ennen vuotta 2009 tapahtuneista vahingoista. Mopoautojen onnet-
tomuudet ovat lisdantyneet merkittavasti viime vuosina mopoautojen maaran kasvaessa.
Taulukossa 2.3 on esitetty mopoautovahinkojen lukuméérat, joissa mopoauto on ollut ai-
heuttajana tai vastapuolena vuosina 2009-2012.



Taulukko 2.3. Mopoautovahinkojen maarat vuosina 2009-2012 (Liikennevakuutuskes-
kus 2014).

Vuosi | Mopoauto Mopoauto Yhteensa Kasvu Kasvu- %
aiheuttajana vastapuolena vuodessa (kpl) | vuodessa

2009 151 116 267

2010 252 151 403 136 51%

2011 351 223 574 171 42 %

2012 430 305 735 161 28 %

Taulukko 2.3 osoittaa, ettd onnettomuuksia on tapahtunut vuosi vuodelta enemman. Kaik-
kia onnettomuuksia tapahtui vuodessa keskiméarin noin 160 enemman kuin edellisena
vuotena 2009-2012 valisend aikana. Samalla aikavélilla liikennekéytdssa olevien mopo-
autojen maéara kasvoi keskimaarin yli 1300 mopoautolla vuodessa (Trafi 2014). Aineis-
ton perusteella mopoauto on selvasti useammin aiheuttajana kuin vastapuolena onnetto-
muuksissa.

Taulukossa 2.4 on esitetty neljan tarkasteluvuoden (2009-2012) keskiméaardinen vuosit-
tainen onnettomuuksien maaré maakunnissa, joissa onnettomuuksia ja myds mopoautoja
on enemman kuin muissa maakunnissa. Aineiston mukaan Kanta-Hameessa tapahtui va-
hiten vahinkoja.

Taulukko 2.4. Keskimaarainen vahinkojen maara ja niiden suhde mopoautojen maaraan
merkittavimmisséa mopoautoilun maakunnissa vuosina 2009-2012 (Liikennevakuutuskes-
kus 2014; Trafi 2014).

Maakunta Mopoauto Mopoauto Vahingot Vahinkoja/
aiheuttajana vastapuolena | yhteensa 1000 mopoautoa
Pirkanmaa 75 51 126 123
Uusimaa 35 30 65 77
Varsinais-Suomi 42 30 72 108
Satakunta 55 38 93 124
Eteld-Pohjanmaa 21 18 39 111
Kanta-Hame 13 6 19 97

Pirkanmaalla onnettomuuksia tapahtui keskimaarin merkittavasti enemman kuin muissa
maakunnissa. Kun onnettomuudet suhteutetaan mopoautojen mééraan, Pirkanmaalla ja
Satakunnassa tapahtui keskimé&arin yhtd monta onnettomuutta. Uudellamaalla vastaava
luku on taulukon 2.4 maakunnista pienin. Lisaksi Uudellamaalla ja Etel&d-Pohjanmaalla
vahingon aiheuttajana oli lahes yhtd usein mopoauto kuin vahingon muu osapuoli. Ku-
vassa 2.1 on esitetty merkittdvimpien mopoautomaakuntien kaikkien vahinkojen maaré
vuosittain 2009-2012 vélisend aikana.
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Kuva 2.1. Kaikkien mopoautovahinkojen maaran kehitys merkittdvimmissa mopoautoilun
maakunnissa vuosina 2009-2012 (Liikennevakuutuskeskus 2014).

Pirkanmaalla tapahtui jokaisena tarkasteluvuotena enemman mopoauto-onnettomuuksia
kuin muissa maakunnissa. Pirkanmaan liséksi onnettomuusmadaran kasvu on ollut voi-
makkainta Satakunnassa ja Uudellamaalla. Kanta-Hameessa ja Etela-Pohjanmaalla kasvu
on ollut maltillista.

Vuonna 2009 mopoautovahinkoja tapahtui koko maassa 267 ja niissa vammautui yh-
teensd 49 henkil6d. Vammautuneista yksi vammautui vaikeasti ja loput 48 lievasti.
Vuonna 2012 vammautui 146 henkil64, joista yksi vaikeasti. Lisaksi kaksi henkilda kuoli
mopoautovahingoissa vuonna 2012. Mopoautovahinkoja tapahtui yhteensd 735 vuonna
2012. (Liikennevakuutuskeskus 2014.) Vakavia mopoauto-onnettomuuksia tapahtuu siis
varsin vahan. Vammautumiset tapahtuivat selvésti useammin onnettomuuksissa, joissa
mopoauto oli aiheuttajana.

Onnettomuudet voidaan jakaa my6s henkild- ja omaisuusvahinkoihin. Taulukossa 2.5 on
eritelty mopoautojen aiheuttamien henkil6- ja omaisuusvahinkojen maarat vuosina 2009—
2012.

Taulukko 2.5. Omaisuus- ja henkilévahinko-onnettomuuksien maéarét, joissa mopoauto
on ollut aiheuttajana vuosina 20092012 (Liikennevakuutuskeskus 2014).

Vuosi Omaisuusvahinko Henkilévahinko
2009 122 29
2010 199 53
2011 273 78
2012 336 94




Mopoautojen aiheuttamista vahingoista noin 20 % oli henkilévahinko-onnettomuuksia.
Merkittdvd osa mopoautojen aiheuttamista onnettomuuksista oli siis omaisuusvahinko-
onnettomuuksia. Taulukossa 2.6 on esitetty sellaisten henkil6- ja omaisuusvahinkojen
maarét vuosina 2009-2012, joissa mopoauto on ollut vahingon vastapuolena.

Taulukko 2.6. Omaisuus- ja henkilévahinko-onnettomuuksien maérét, joissa mopoauto
on ollut vastapuolena vuosina 20092012 (Liikennevakuutuskeskus 2014).

Vuosi Omaisuusvahinko | Henkilévahinko
2009 109 7
2010 142 9
2011 202 21
2012 286 19

Kun mopoauto on ollut vahingon vastapuolena, alle 10 % vahingoista on ollut henkiléva-
hinko-onnettomuuksia. Vahingot eivét ole useimmiten vakavia, koska onnettomuuksista
selvitddn omaisuusvahingoilla. Mopoautojen aiheuttamat onnettomuudet olivat usein va-
kavampia kuin muiden aiheuttamat onnettomuudet, joissa mopoauto oli vastapuolena. Li-
séksi mopoauton aiheuttamia vahinkoja tapahtui selvésti enemman kuin vahinkoja, joissa
mopoauto on vastapuolena.

Noin 65 %:ssa vuosina 2009-2012 tapahtuneista mopoauto-onnettomuuksista mopoauton
kuljettaja on ollut alle 18-vuotias (Liikennevakuutuskeskus 2014). Nuoret kuljettajat ovat
yliedustettuina mopoauto-onnettomuuksissa verrattuna mopoautoilijoiden ikdjakaumaan,
jonka mukaan noin puolet mopoautoilijoista on alle 18-vuotiaita (Saarlo & Lampinen
2010, s. 3). Hieman yli neljasosa onnettomuuksiin joutuneista mopoauton kuljettajista oli
18-65-vuotiaita ja noin 5 % oli yli 65-vuotiaita (Liikennevakuutuskeskus 2014). Kuljet-
tajan ikdryhmén osuus onnettomuuksissa kuitenkin vaihtelee riippuen siitd, onko ky-
seessd onnettomuus, jossa mopoauto on aiheuttajana vai vastapuolena.

Kun mopoauto on ollut onnettomuuden aiheuttajana, oli kuljettaja yli 85 %:ssa onnetto-
muuksista idltdén alle 18 vuotta. 18-65-vuotiaiden aiheuttajakuljettajien osuus oli noin
kymmenesosa ja yli 65-vuotiaiden osuus oli 4 %. Aineiston mukaan mopoauton kuljetta-
jana oli lahes aina nuori, kun onnettomuuden aiheuttajana oli mopoauto. Kun mopoauto
oli onnettomuuden vastapuolena, oli nuorten kuljettajien osuus onnettomuuksista huo-
mattavasti pienempi. Tallin noin 40 %:ssa onnettomuuksista mopoauton kuljettajan ika
oli alle 18 vuotta. 18-65-vuotiaiden kuljettajien osuus oli vastaavasti suurempi, sill hei-
dan osuus oli noin 55 %. Yli 65-vuotias oli mopoauton kuljettajana noin 6 %:ssa onnet-
tomuuksista, joissa mopoauto oli vastapuolena. (Liikennevakuutuskeskus 2014.)

Noin 70 %:ssa onnettomuuksista mopoauton kuljettajana on ollut mies. Tilasto perustuu
vuosien 2009-2012 keskiarvoon. Kun mopoauto oli onnettomuuden aiheuttajana, oli
mieskuljettajien osuus kaikkien onnettomuuksien keskiarvoa pienempi kuin mopoauton



ollessa vastapuolena onnettomuudessa. Kun mopoauto oli onnettomuuden aiheuttaja,
mies oli kuljettajana 68 %:ssa onnettomuuksista. Vastaavasti mies oli kuljettajana 76
%:ssa onnettomuuksista, kun mopoauto oli vastapuolena. (Liikennevakuutuskeskus
2014.)
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3  AIEMMIN SELVITETTYA MOPOAUTOILUN
TURVALLISUUDESTA

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on julkaissut kaksi tutkimusta (Saarlo & Lampinen
2010; Lampinen & Saarlo 2011) mopoautojen kéytostéa ja turvallisuudesta. Tassé luvussa
tarkastellaan néiden tutkimusten keskeisia tuloksia ja johtopaatoksia. Tutkimukset perus-
tuvat mopoautoilijoille tehtyyn kyselyyn ja asiantuntijahaastatteluihin. Kyselyn mukaan
noin puolet mopoauton kayttajista on alle 18-vuotiaita. 18-65-vuotiaita ja yli 65-vuotiaita
on molempia noin neljasosa (Saarlo & Lampinen 2010, s. 3). Mopoautoilijoiden ikéja-
kauman oletettiin vastaavan kyselyyn vastanneiden ik&djakaumaa. Nuoret ovat merkittava
mopoauton kayttajaryhma, joten on perusteltua painottaa tarkastelua turvallisuuden suh-
teen nuoriin mopoautoilijoihin. Vanhempia mopoautoilijoita ei silti pida unohtaa, ja useat
turvallisuusratkaisut vaikuttavat kaiken ikaisiin samalla tavalla.

3.1 Mopoautoilijoiden kokemuksia

Saarlon ja Lampisen vuonna 2009 tekemaan kyselyyn vastanneista enemmiston mielesta
mopoautolla liikkuminen on yhté turvallista kuin henkil6autolla. Kun tarkastellaan vas-
taajien ikaa, ajo-oikeuksia ja padasiallista lilkkumisympéristda, mielipiteissa oli eroja.
Vanhemmat kuljettajat pitivat mopoautoa turvallisempana henkiléautoon verrattuna kuin
nuoret. Silti myo6s alle 18-vuotiaista kaksi kolmasosaa oli vahintdadn melko samaa mielta
siitd, ettd mopoauto on yhta turvallinen kuin henkiléauto. (Saarlo & Lampinen 2010, s.
10.)

Kyselyn tekohetkelld mopoauton ajo-oikeuteen vaadittiin vahintddn mopokortti, jonka
vaatimuksiin kuului ainoastaan teoriakoe. VVain mopokortin ajo-oikeuden omistavilla ei
ollut siis kdytyna teoria- tai ajotunteja eika ajokoetta. 18—-65-vuotiaista ne, jotka omistivat
pelkédn mopokortin, pitivat mopoautoa turvallisesmpana henkiléautoon verrattuna kuin ne,
joilla oli myds muita ajo-oikeuksia. Alle 18-vuotiaat myds muun kuin mopon ajokortin
omistavat eli kevyen moottoripydrén tai traktorin ajo-oikeuden omistavat pitivat kuiten-
kin mopoautoa turvallisempana kuin vain mopokortilliset alle 18-vuotiaat (Lampinen &
Saarlo 2011, s. 14). 18-65-vuotiaiden vastausten perusteella voisi todeta, ettd koulutus ja
sen avulla saadut tiedot turvallisuudesta vaikuttavat omaan kasitykseen mopoautoilun tur-
vallisuudesta. Mopoauto koettiin sitd turvattomampana, mitd enemman vastaajalla oli tie-
toa liikenteessa ajamisesta. Alle 18-vuotiailla tilanne oli painvastoin, mutta kevyen moot-
toripyoran tai traktorin ajo-oikeuteen vaadittua koulutusta on véhemman kuin henkil6au-
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ton ajamiseen vaadittavaa koulutusta. Lyhempi koulutus ei ndin ollen vaikuta merkitta-
vasti tietoisuuteen liikenteen vaaroista. Oletettavasti suurimmalla osalla kyselyyn vastan-
neista 18-65-vuotiaista muiden ajo-oikeuksien omistavilla kuljettajilla on henkiléauton
ajo-oikeus, joten heilla on luultavasti enemman tietoa ja kokemusta liikenteesté kuin alle
18-vuotiailla. Sen vuoksi henkildauton ajo-oikeuden omistavat eli liikenteeseen parem-
min koulutetut suhtautuivat kriittisimmin mopoauton turvallisuuteen.

Koettu turvallisuus henkil6autoon verrattuna riippuu myos ymparistosta, jossa mopoau-
toa kdytetaan, silla kaikkein turvattomimpana mopoauto koettiin kaupungeissa ja esikau-
pungeissa liikuttaessa. Haja-asutusalueilla liikkuminen koettiin péinvastaisesti turvalli-
simpana. Erot turvallisuudessa erityyppisten alueiden vélilla olivat kuitenkin pienid.
(Saarlo & Lampinen 2010, s. 11.) Haja-asutusalueella liikennettd on tyypillisesti véhem-
man, mika saattaa vaikuttaa turvallisemmalta ympaéristolta liikkua hitaammalla ajoneu-
volla. Kuitenkin haja-asutusalueelle on tyypillistd korkeammat nopeusrajoitukset kuin
kaupunkien keskustoissa, mika aiheuttaa vakavampia vaaratilanteita muun liikenteen
kanssa nopeuserojen VUOKSi.

Vastaajien mielestd mopoauto koettiin kaikkein turvallisimpana erilaisista katu- ja maan-
tieymparistoista kaduilla nopeusrajoituksen ollessa korkeintaan 40 km/h. Talléin 98 %
vastaajista piti mopoautoa vahintddn melko turvallisena. Toisessa daripaassa eli maan-
teill& nopeusrajoituksen ollessa yli 60 km/h mopoautoa piti melko tai hyvin turvattomana
puolet vastaajista. Turvattomuutta alkoi erityisesti tuntua, kun nopeusrajoitus on vahin-
tdan 60 km/h, jolloin turvattomuutta kokeneiden maaré alkoi selkedsti nousta alempiin
rajoituksiin verrattuna. (Saarlo & Lampinen 2010, s. 12.) Turvattomuuden tunteen ja no-
peusrajoituksen yhteys selittyy mopoauton nopeusrajoituksella 45 km/h. Kun nopeusra-
joitus on yli 60 km/h, nopeusero muuhun liikenteeseen verrattuna on verrattain suuri.
Alemmilla rajoituksilla mopoauto liikkuu hyvin liikennevirran mukana, eika samaa on-
gelmaa ilmene. Nopeusrajoituksen ollessa vahintdan 50 km/h eli enemmaén kuin mopoau-
ton nopeusrajoituksen mopon ajo-oikeuden omistavien ja muiden luokkien ajo-oikeuk-
sien omistavien vastauksissa ei ollut juuri eroja, kun kysyttiin turvallisuudesta henkildau-
toon verrattuna (Lampinen & Saarlo 2011, s. 15).

3.2 Onnettomuudet ja vaaratilanteet

Kyselyn mukaan mopoautoilijat pitivat suurimpina uhkina liikenteessa olevista muista
ajoneuvoista henkil6-, paketti- ja kuorma-autoja. Naméa ajoneuvoryhmaét mainittiin kai-
kissa eri ikdryhmissd suurimmiksi uhkiksi. Alle 18-vuotiaat kokivat myds linja-autot
melko uhkaaviksi. Lahes kaikki mopoautoilijat mainitsivat v&hintdén yhden ajoneuvo-
ryhman uhakseen. Haja-asutusalueella kuorma-auto koettiin uhkaavammaksi kuin muilla
alueilla, ja vilkkaammilla kaupunkialueilla linja-auton uhka korostui muihin alueisiin
néhden. (Saarlo & Lampinen 2010, ss. 13-14.) Kaupungeissa linja-autoliikennettd on
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enemman ja varsinkin linja-auton pysakiltéa liittymisia takaisin liikenteeseen on enem-
man, mika saattaa vaikuttaa kyselyn tulokseen.

Mopoautoilijoista noin 75 % sanoi joutuneensa onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen mo-
poautolla. Vanhemmat mopoautoilijat ilmoittivat nuorempia useammin joutuneensa on-
nettomuuteen tai vaaratilanteeseen. Alle 18-vuotiaista 66 % oli joutunut onnettomuuteen
tai vaaratilanteeseen. 18-65-vuotiaiden ryhméssa miehet ilmoittivat joutuneensa onnet-
tomuuteen tai vaaratilanteeseen naisia useammin. Nuorimmassa ja vanhimmassa ryh-
massa naiset joutuivat miehid useammin onnettomuuksiin ja vaaratilanteisiin. Kyselysta
ei voida taysin paatelld, onko kyseessa ollut onnettomuus vai vaaratilanne, eiké vastaajille
ole madritelty vaaratilannetta. (Saarlo & Lampinen 2010, ss. 14-15.) Sanallisen kuvauk-
sen perusteella tilanteesta voidaan paatella, minkélaisessa tilanteessa vastaaja on ainakin
ollut.

IIman mitdan ajo-oikeutta ajavista 85 % ilmoitti joutuneensa onnettomuuteen tai vaarati-
lanteeseen. VVain mopokortilla ajavista vastaava luku oli 73 % ja henkil6autokortin omis-
tavilla luku oli 78 %. (Saarlo & Lampinen 2010, s. 15.) Vain mopokortilla ajavat ovat
todennakdisesti ajaneet muita vahemman, joten onnettomuuksia ja vaaratilanteitakin on
voinut siksi olla vahemman. On myo6s mahdollista, ettd vain mopokortilliset eivat miella
vaaratilannetta samanlaiseksi kuin henkildéauton ajo-oikeudella ajavat, koska vain mopo-
kortillisilla on luultavasti vahemman kokemusta liikenteesta. Lisaksi haja-asutusalueella
padasiassa liikkuvista useampi oli joutunut onnettomuuteen tai vaaratilanteen kuin kau-
punkiymparistoissa padasiassa liikkuvista (Saarlo & Lampinen 2010, s. 15).

Sanallisten tilannekuvausten perusteella onnettomuudet voidaan jakaa eri onnettomuus-
tyyppeihin. Perééanajo- ja risteysonnettomuudet seka tielta suistumiset olivat kyselyyn
vastanneiden mopoautoilijoiden yleisimmét onnettomuustyypit. Vain mopokortin omis-
tavilla yleisimmat tyypit olivat peradnajo-onnettomuudet ja risteyskolarit, jotka kattoivat
ldhes 70 % kaikista heidan onnettomuuksistaan. Perdanajo- ja risteysonnettomuudet joh-
tuvat osaamisen puutteista liikennetilanteiden hallinnassa. Perd&najo-onnettomuuksista
mopoautolla toisen ajoneuvon perédén ajaminen korostui vain mopokortillisilla. Toisen
ajoneuvon ajaminen mopoauton perddn oli suhteessa yhta yleinen onnettomuustyyppi
seka vain mopokortillisilla ettd muiden ajo-oikeuksien ryhmassa. Risteyskolarit yleisesti
olivat vain mopokortillisilla merkittdva onnettomuustyyppi, mutta onnettomuuden syy oli
useimmiten toisen osapuolen. Muiden luokkien ajo-oikeuden omistavien yleisimmét on-
nettomuustyypit olivat tieltd suistumiset ja muut onnettomuudet, kuten el&in- ja kohtaa-
misonnettomuudet, joiden perusteella kuljettajalla on luultavasti ollut ongelmia ajoneu-
von hallinnassa. (Lampinen & Saarlo 2011, s. 11.)

Kun onnettomuudet jaotellaan kuljettajan ian mukaan, olivat nuorilla alle 18-vuotiailla
mopoautoilijoilla perddnajot toiseen ajoneuvoon, tieltd suistumiset ja toisten aiheuttamat
risteysonnettomuudet yleisimmat onnettomuustyypit. Vanhemmilla kuin 18-vuotiailla
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mopoautoilijoilla onnettomuuksista yleisimpié olivat toisen ajoneuvon ajaminen mopo-
auton peréan, muut onnettomuudet sekd peruutusonnettomuudet. (Lampinen & Saarlo
2011, s. 11.) Nuorilla suistumisiin voi vaikuttaa suuri tilannenopeus, vaarénlainen asenne
sekd nayttdmisen halu. Perédénajo-onnettomuudet voitaisiin estaa lisédméalla koulutusta
ennakoivasta ajamisesta sekd oppitunteja turvavalin merkityksesta ajamisessa.

3.3  Turvallisuustilanne ja sen parantaminen

Trafin julkaisemia tutkimuksia varten haastateltiin asiantuntijoita poliisista ja Liikenne-
turvasta. Asiantuntijat vastasivat kysymyksiin erityisesti yleisesta turvallisuustilanteesta
sekd havaituista ongelmista turvallisuudessa. (Saarlo & Lampinen 2010.)

Haastateltavien asiantuntijoiden mukaan nuorten liséksi erityisesti myds vanhimmat mo-
poautoilijat aiheuttavat riskeja liikkuessaan. Nuoret eivat osaa liikennesaantoja riittavan
hyvin ja yliarvioivat oman osaamisensa. Vielda ennen mopokorttiuudistusta vuonna 2011
mopoauton ajo-oikeuden sai pelkalla teoriakokeella, joka on nuorille helppo, mika liséa
itsevarmuuden tunnetta. Nuorten ajotaidot eivét ole kuitenkaan viela riittdvan hyvat. Pa-
kollinen koulutus ajolupaa varten on asiantuntijoiden mielesta tarkeampi kuin ikérajan
nostaminen. lakkailla kuljettajilla, jotka palaavat liikenteeseen mahdollisesti pitkén aja-
mattoman jakson jalkeen, ympariston ja liikennesaantdjen hallinta muodostuvat ongel-
maksi. (Saarlo & Lampinen 2010, s. 19.)

Trafin tutkimuksen julkaisun jalkeen kesakuussa 2011 tuli voimaan mopokorttiuudistus,
joka lisasi kuljettajatutkintoon pakollisen teoria- ja ajo-opetuksen seka ajokokeen. Tam-
mikuussa 2013 mopon ja mopoauton ajo-oikeudet vield eriytyivat siten, ettd mopoauto-
kortilla AM 121 saa ajaa vain mopoautoa tai muuta kevytta nelipyorad, mutta ei mopoa.
Tasta syysta vahintaan kolmen tunnin ajo-opetukseen on osallistuttava kevyella nelipyo-
ralla, mutta ei mopolla. Lisaksi kuudesta teoriaopetustunnista kahden on liityttava vain
kevyen nelipyoran kuljettamiseen. Muilla teoriatunneilla voidaan kasitella myds mopolla
ajamista. Koulutuksen lopuksi osallistutaan teoria- ja ajokokeeseen. Mopon ajokortti-
luokka on AM 120. (Trafi 2013b.)

Poliisin mukaan mopoautoilijoista nuoret miehet aiheuttavat suhteessa eniten onnetto-
muuksia, mika on tyypillistd muissakin kulkutavoissa. Nayttamisen halu, ajotapa ja -tyyli
lisddvat onnettomuusriskiad. Tytot ymmartdvat paremmin oman osaamisensa tason, joten
suistumis- ja risteysonnettomuuksia ei tapahdu yht& paljon kuin pojilla. Poliisin mukaan
tyttdjen onnettomuudet tapahtuvat ennemmin pyséakoéintialueilla kuin muualla liiken-
teessd. Vaikka mopoautot on rekisteroity kahdelle, on nuorten kuljettajien mopoautoissa
havaittu olevan enemman kuin kaksi henkil6d. Pahimmillaan jopa kuusi ihmistd on ha-
vaittu olevan yhdessa liikenteessd olevassa mopoautossa. Poliisin mukaan liikennetilan-
teiden hallintaan liittyvat risteyskolarit ovat yleisi& vanhimmille mopoautoilijoille.
(Saarlo & Lampinen 2010, ss. 19-20.)
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Asiantuntijoiden mielestd mopoauto on turvallisempi kuin mopo, koska henkilévahinko-
onnettomuuksia tapahtuu vahemman. Vaikka mopoauto kaatuu helposti korkean paino-
pisteensa vuoksi, kaatumisia tapahtuu vahemman kuin mopoilla, mika vahentéa henkilo-
vahinkojen méarad. Mopoautoissa on heikko ja kevyt korirakenne verrattuna henkilau-
toihin, mutta se antaa kuitenkin onnettomuuksissa paremman suojan kuin avonainen
mopo. (Saarlo & Lampinen 2010, s. 18.)

Mopoautolla ajaminen on yleensa ongelmatonta, kun vaylan nopeusrajoitus on lahella
mopoauton sallittua nopeusrajoitusta. Varsinkin maanteilla nopeusrajoitus on yleensé
suurempi, joten mopoauto koetaan ongelmaksi liikenteessd. Kauempaa katsottuna mopo-
auto nayttaa tavalliselta pienelta autolta, joka erottuu henkildautosta vain varoituskolmi-
olla ja rekisterikilvelld. Mopoauton nopeus on kuitenkin muuta liikennevirtaa pienempi
ja kuljettajan ajotaidot yleensé heikommat. Peréénajon riski kasvaa muiden ajoneuvojen
ja mopoauton kohdatessa. Asiantuntijoiden mielestd varoituskolmio ei ndy riittavan
kauas, joten isompi hitaammasta ajoneuvosta varoittava ilmaisin kuten 40 km:n latka
voisi auttaa muita kuljettajia havaitsemaan mopoauton paremmin. Katolle laitettava vilk-
kuvalo olisi huono vaihtoehto, koska vilkkuvalo varoittaa muustakin kuin hitaasta ajo-
neuvosta. (Saarlo & Lampinen 2010, s. 18.)

Talvella liikuttaessa liukkaat ja jaiset kelit aiheuttavat haasteita kokeneillekin kuljettajille.
Henkilbautoilla on talvella talvirenkaiden kayttopakko, mutta mopoautoille asia ei ole
nain tarkasti maaritelty (Saarlo & Lamminen 2010, s. 22). Talvella mopoautossa on kay-
tettva talvikayttoon sopivia renkaita (Liikenneturva 2013). Varsinaisia talvirenkaita ei
ole siis pakko kéyttaa vaan riittaa, ettd renkaat ovat talvikayttoon soveltuvat, joten tilanne
on kyseenalainen.

Poliisin mukaan viritettyja mopoautoja on liikenteessa, mutta haastateltujen poliisien mu-
kaan viritettyjd mopoautoja ei ole jaanyt kiinni (Saarlo & Lampinen 2010, s. 19). Virite-
tylla mopoautolla huippunopeus on suurempi, eikd mopoautoa ole suunniteltu suurempiin
nopeuksiin. Esimerkiksi jarrut eivat valttdméatta toimi oikein kovemmissa nopeuksissa.
Liséksi mopoautoissa ei tavallisesti kaytetd lukkiutumattomia jarruja, mutta asiantuntijat
suosittelevat ainakin tarkastelemaan niiden kéayttéonottoa. Onnettomuusturvallisuuden
parantamiseksi mopoauton korin tulisi myos olla kestdvampi. (Saarlo & Lamminen 2010,
s. 22.)

IIman ajo-oikeutta ajavia mopoautoilijoita on ollut liikenteess4, joten kaikki eivét ole tien-
neet vaaditusta ajo-oikeudesta tai valinpitdmattdmyyden takia eivat ole ajo-oikeutta hank-
kineet (Saarlo & Lampinen 2010, s. 19). Asiantuntijat ehdottavatkin, etté ajo-oikeusvaa-
timuksista ja myos vaaditusta terveystodistuksesta ajo-oikeutta varten ilmoitettaisiin pa-
remmin, jotta vaatimukset olisivat kaikilla mopoautoilijoilla ja sellaisiksi haluavilla tie-
dossa (Saarlo & Lampinen 2010, s. 23).
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4  HAASTATTELUTUTKIMUKSEN TULOKSET

Haastatteluihin osallistui yhteensd 27 16-18-vuotiasta mopoautoilijaa Tampereen seu-
dulta. Taulukossa 4.1 esitetadn ryhméahaastattelujen osanottajien asuinkunta, sukupuoli ja
ika.

Taulukko 4.1. Haastateltavien asuinkunta, sukupuoli ja ika.

Sukupuoli Ika
Asuinkunta Mies Nainen Yhteensa 16 17 18
Tampere 4 0 4 0
Pirkkala 8 7 15 6 8 1
Nokia 5 3 8 0
Yhteensa 17 10 27 10 16 1

Haastateltavia oli Tampereelta, Pirkkalasta ja Nokialta, mutta suurimmalla osalla asuin-
kunta oli Pirkkala. Haastateltavista miehid oli 17 ja naisia 10. Haastateltavista 10 oli ial-
td&n 16-vuotiaita, 16 oli 17-vuotiaita ja yksi oli 18-vuotias.

Ryhméhaastatteluissa painotettiin eri turvallisuuskysymyksié kuin luvussa kolme késitel-
lyissa julkaisuissa. Toisaalta joitakin haastattelun vastauksia verrattiin aikaisemman tut-
kimuksen kyselyn tuloksiin. Lisdksi ryhmdhaastattelut kohdistuivat vain nuoriin mopo-
autoilijoihin, joten tulokset liittyvat erityisesti nuorten ja liikenteessa vield melko koke-
mattomien mopoautoilijoiden turvallisuuteen. Nyt oli my6s mahdollista selvittdd, miten
pakollinen koulutus mopoautoilua varten koetaan, koska pakollinen koulutus tuli voi-
maan Trafin julkaisujen jalkeen kesédkuussa 2011.

Haastateltavista useat olivat hankkineet mopoauton harrastuksiin ja kouluun kulkemista
varten, koska mopoautolla on helpompi kuljettaa harrastuksissa tarvittavia varusteita ja
valineitd. Lisaksi nuori pystyy kulkemaan harrastukseen ilman, ettd vanhemmat kuljettai-
sivat. Mopoautolla voi kulkea myos talvisin ja saalta suojassa toisin kuin mopolla. Useat
nuorista olivat ensin ajaneet mopolla ja vaihtaneet sen jalkeen mopoautoon. Osalla haas-
tateltavista mopoauto oli ollut pitkdan haaveissa ja lopuilla se oli ollut nopea ostopaatos,
joten yhteista linjaa ei ollut. Noin puolet haastateltavista omistaa mopoautonsa itse ja
muilla vanhemmat omistavat sen.

Nuorten ennakkokaésitykset mopoauton turvallisuudesta ennen sen hankkimista olivat rea-
listiset. He tiesivat, ettd mopoauton kori on tehty muovista, joten onnettomuuksissa mo-
poautoon tulee verrattain suurta vahinkoa. Yhdessé haastatteluryhmadssé todettiin myos,
ettd mopoautolla ei saa itselle tehtya helposti vahinkoa, koska ajonopeus on pieni. Nuor-
ten ennakkokaésitysten mukaan mopoauto ei ole turvallisin ajoneuvo liikenteessa, mutta
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muutamat sanoivat mopoauton olevan turvallisempi kuin mopo. Muutamien mielestd mo-
poautolla on turvallista liikkua, mikéli silla ajaa sadntdjen mukaisesti. Ajokokemusten
jalkeen nuorten kasitykset turvallisuudesta eivat useimmilla haastateltavista ole muuttu-
neet. Joidenkin mielestd mopoauto tuntuu nyt kuitenkin turvallisemmalta kuin ennen mo-
poautoilun aloittamista. Useimmat haastateltavista hankkisivat mopoauton myds jalkeen-
pain kysyttdessd, koska on péaéstava lilkkumaan esimerkiksi harrastukseen.

4.1 Koulutus

Haastateltavista 22 oli osallistunut ajo- ja teoriatunneille mopoauton ajo-oikeuden vuoksi.
Kuitenkin noin puolet heistd osallistuivat ajo-tunneille mopolla tai skootterilla ja loput
mopoautolla. Yhdelld haastateltavista oli uusi mopoautokortti AM 121, jossa ajotunnit on
ajettava mopoautolla. Viidelld haastateltavista oli suoritettuna mopokortti, johon kuului
vain teoriakoe eik& mitdan koulutusta. Yhdella heisté oli jo henkiléauton ajo-oikeus.

Yleisen mielipiteen mukaan ajo- ja teoriatunnit olivat hyodyllisid. Useiden mielesté eri-
tyisesti ajotunteja pitaisi olla enemman kuin nykyiset kolme tuntia, koska ajaminen alussa
on usein vaikeaa. Kuitenkin joidenkin mielesta ajotunneilla olisi pitanyt opettaa enem-
man, eika vain laittaa kuljettajaa suoraan ajamaan. Eraan haastateltavan mielesta opetus
oli vain rahastusta, mutta han uskoo opetuksesta olevan joillekin hydtyad. Yhdessa haas-
tatteluryhmaéssa todettiin myos koulutuksen tarpeellisuus erityisesti verrattuna vanhaan
ainoastaan teoriakoetta vaatineeseen ajolupaan. Yhden nuoren mielestd mopon ja mopo-
auton ajo-oikeuksien eriytyminen on huono, koska monet mopoautoilijoista ajavat ensin
mopolla ja hankkivat myohemmin mopoauton. Tall6in joudutaan osallistumaan kalliiseen
koulutukseen ikaan kuin kahdesti. Toisessa ryhmassa oltiin ajo-oikeuksien eriytymisen
kannalla, koska mopolla ajaminen on erilaista kuin mopoautolla. Viisi nuorta, joilla oli
mopokortti suoritettuna ennen uudistuksessa saadettya pakollista koulutusta, kaipasivat
opetusta erityisesti liikennesaanngista. He myds totesivat opetuksen olevan hyddyllista,
koska alussa liikenteessé on vaikeaa kokemattomana.

Useimmat nuorista osasivat mielestadéan liikennesdannét vahintaan melko hyvin lahties-
séan ensimmadisen kerran liikenteeseen koulutuksen jalkeen. Nykyisin kokeneempana he
osaavat liikennesaannét kuitenkin vielda paremmin, joten haastateltavien mielesta liiken-
nesédénnoisté olisi voinut olla enemman opetusta. Risteysonnettomuudet ovat yksi ylei-
simmistd mopoautojen onnettomuustyypeista nuorilla, mutta kaikki haastateltavat sanoi-
vat osaavansa risteyksen vaistamissddnnot, jotka myds opetettiin koulutusvaiheessa.
Lampisen ja Saarlon 2011 tekemadssé tutkimuksessa todettiin, ettd nuorten mopoautoili-
joiden risteysonnettomuuksissa syy on useammin toisen osapuolen kuin mopoauton.
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4.2  Turvallisuus ja vaaratilanteet

Useimmat haastateltavista eivat kokeneet mopoautoa turvalliseksi liikenteessa. Aiemman
tutkimuksen (Saarlo & Lampinen 2010, s. 10) mukaan kaksi kolmasosaa alle 18-vuoti-
aista piti mopoautoa yhté turvallisena liikkua kuin henkiléautoa, joten haastateltaviin néh-
den mielipiteissd on eroja. Nyt haastatellut kokevat erityisesti turvallisuuden onnetto-
muuksissa huonoksi, koska mopoauto on kevyt ja ohut seké kori on tehty muovista. Jo
verrattain pienestd osumasta mopoauton Kkoriin aiheutuu merkittavéa vahinkoa. Koska
mopoauton rakenne painuu onnettomuuksissa kasaan, kaikki eivat koe turvavoitd aina
hyodyllisiksi. Useista malleista puuttuu lisaksi turvatyynyt, joten se myos heikentaa tor-
maysturvallisuutta. Erds haastateltava sanoi, ettd vain yksi malli on l&pdissyt tormaystes-
tin. Liséksi useiden mielestd mopoauton nopeus on liian pieni muun liikenteen kannalta.
Kun tien nopeusrajoitus on 60-80 km/h, lahtevéat autot ohittamaan mopoautoa vaaralli-
sissakin paikoissa. Esimerkiksi raskas ajoneuvo oli lahtenyt ohittamaan erasta haastatel-
tavaa kaksikaistaisella tielld, vaikka vastaan tulevalla kaistalla oli auto tulossa vastaan.
Mopoauton oli ajettava aivan tien reunaan, jotta ohitustilanteessa kahdelle kaistalle mah-
tuisi kolme ajoneuvoa rinnan. Muiden tielld liikkujien suhtautuminen mopoautoon koe-
taan siis myods ongelmaksi. Trafin julkaisun (Saarlo & Lampinen 2010, s. 13) mukaan
ldhes kaikki kyselyyn vastanneet mopoautoilijat kokivat jonkin tienkéyttajaryhman tur-
vallisuusuhkana. Haastattelujen ja aikaisemman tutkimuksen havainnot vastaavat toisi-
aan, silla muut tienkayttajat koettiin ongelmana. Erés haastateltava muistutti myos nake-
maéesteen vaarasta ohitustilanteessa, silla auton ja mopoauton ison nopeuseron vuoksi na-
keméesteen, kuten kuperan pydristyksen, takana voi autoilijan edessa olla yllattaen hidas
mopoauto. Tilanteessa on peraanajon riski.

Kaupungissa ja maaseudulla ajamisessa ei koeta olevan suoranaisesti eroja. Kuitenkin
vilkas liikenne, mita on yleensd kaupunkiseuduilla enemman, vaikuttaa turvallisuuden
tunteeseen. Myods mopoauton hidas kiihtyminen ja linja-autojen pysakilta lahtiessa mo-
poautolla pois alta ehtiminen mainittiin ongelmiksi. Vaikka haastateltavat eivat pida mo-
poautoa turvallisena liikenteessa, niin joidenkin mielestd mopoauto kuitenkin soveltuu
hyvin liikenteeseen. Toisaalta kaikki eivét olleet soveltuvuudesta samaa mielta.

Nuoret olivat selvasti sitd mieltd, ett4 he kokevat henkildauton turvallisemmaksi kuin mo-
poauton. HenkilGautot tuntuvat vakaammalta sekd vahvemmilta ja niissd on myds enem-
maén tilaa. Mopoautot tuntuvat kaatuvan helposti ja usein joku osa sérisee. Toisaalta mo-
poauton nopeuden vuoksi ei voi satuttaa itsedén tai muita niin pahasti. Mopoauton raken-
teeseen ja varusteisiin liittyvéat turvallisuusongelmat on ratkaistuna henkiléautoissa, joten
turvallisuuden kannalta voisi olla perusteltua sallia kuristetun tai pienitehoisen henkil6-
auton ajaminen jo esimerkiksi 16-vuotiaana. Taten mopoautoilu vahenisi nuorten osalta
selkedsti. Toisaalta mahdollinen suurempi sallittu ajonopeus voisi kumota muuten turval-
lisemman henkil6auton tuomat hyddyt verrattuna mopoautoon, silla suurempi nopeus li-
s&& vakavien onnettomuuksien méaaraa.
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Nuorilla oli melko yhteinen kanta kysyttdesséa mielipidettda henkil6auton ajo-oikeuden
ikarajan alentamiseen ja siihen liittyviin mahdollisiin rajoituksiin. Kaikkien haastatelta-
vien mielesta olisi hyvé, mikali henkildauton ajo-oikeuden saisi ennen aikuisikad, mutta
nuorilla kuljettajilla tulisi olla jokin alempi nopeusrajoitus. Nuoret ehdottivat sopivaksi
henkildauton ajo-oikeuden ikérajaksi 15-17-vuotiasta, mutta 16-vuotiasta ehdotettiin eni-
ten. Sopivaksi nopeusrajoitukseksi alaikéiselle kuljettajalle ehdotettiin 60, 80 tai 100
km/h. Useimmat ehdottivat nopeusrajoitukseksi 60 tai 80 km/h joko ilman mitaén rajoit-
timia autossa tai kuristuksen keinoin. Haastatteluissa ehdotettiin myds Isosta-Britanniasta
tuttua mallia, jossa nuori kuljettaja saisi ajaa vain matalatehoisemmalla autolla tai sitten
muuten pienemmalla autolla. Yhdessa ryhmaéssa todettiin myos, ettd Yhdysvalloissa ala-
ikdisten ajo-oikeus aiheuttaa paljon onnettomuuksia, mutta niin myds Suomessa mopo-
autot aiheuttavat onnettomuuksia. Toisaalta mopoautoilla ei aiheuteta niin merkittavaa
vahinkoa muille alhaisemman nopeuden vuoksi. Haastatteluissa ehdotettiin myos, etta
alaikéisen ajaessa henkil6autolla, kyydissé pitéisi olla kuljettajan huoltaja. Mikali henki-
I6auton ajo-oikeuden ikdarajaa alennetaan, pitaisi kuljettajan nuorten mielesté suorittaa
heti tdysi autokoulu tai jopa laajennettu versio siitd. Useiden nuorten mielestd mopoautot
voitaisiin Kieltad, mikali 16-vuotias saisi ajaa henkildautolla. Henkil6auton ajo-oikeuden
ikdrajan alentaminen luultavasti joka tapauksessa véhentdisi nuorten mopoautoilua mer-
Kittavasti.

Nuoret kokevat nopeuseron muuhun liikenteeseen ndhden merkittavana vaarallisuutta li-
sdavana tekijana liikenteessa. Jos mopoautolla saisi liikkua vain alueilla, joissa nopeus-
rajoitus on korkeintaan 60 tai 50 km/h, niin nopeusero ei kasvaisi liian suureksi muuhun
liikenteeseen nahden. Tilanne kuitenkin rajoittaisi mopoautolla liikkumista merkittavasti
ja se vaatisi tarkkaa reitin suunnittelua ennakkoon. Maaseuduilla tilanne saattaisi estaa
mopoauton kaytdon kokonaan, mikali rajoitus olisi 50 km/h, koska siell& nopeusrajoitus
on yleensa sitd suurempi. Haastateltavien mielesta mopoautoilun rajoittaminen ei onnis-
tuisi, koska litkkumisen mahdollisuudet huonontuisivat merkittavasti. Yhdessé haastatte-
luryhméssé pohdittiin kuitenkin, etta rajoittaminen voisi olla mahdollista kaupungissa ku-
ten Tampereella. Tampereella rajoitus ei vaikuttaisi liilkkumiseen yhta paljon kuin haja-
asutusalueella. Toisaalta heiddn mielestdén ajettaisiin edelleen saannosté huolimatta ku-
ten ennen, joten saanto ei todellisuudessa vaikuttaisi mopoautolla litkkumiseen.

Noin puolet haastateltavista eli 13 mopoautoilijaa oli joutunut vahintdan yhteen onnetto-
muuteen mopoautolla ajaessaan. Kaksi heistd oli joutunut onnettomuuteen kolmesti tai
useammin. Kuitenkin suurimmalla osalla onnettomuuksiin joutuneista oli tapahtunut vain
yksi onnettomuus mopoautolla. Onnettomuuksissa ei ollut tapahtunut merkittaviéd louk-
kaantumisia. Ainoastaan kahdessa onnettomuudessa ajoneuvon matkustaja oli kdynyt laa-
karissa tarkastuksessa onnettomuuden jalkeen. Kuvassa 4.1 on esitetty haastateltavien on-
nettomuustyypit ja onnettomuuksien méaara.
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Haastateltavien mopoauto-onnettomuudet

3 3

7

Peruutus (syy vastapuolen)
Peruutus (syy mopoautoilijan)
= Toinen ajaa mopoauton perdan
= Perdanajo toiseen ajoneuvoon

Tieltd suistuminen

Muu onnettomuus

Kuva 4.1. Haastateltavien mopoauto-onnettomuuksien maara ja onnettomuustyypit.

27 haastateltavaa oli ollut yhteensa 22 onnettomuudessa. Suistumisonnettomuus oli ylei-
sin onnettomuustyyppi, silla niité oli tapahtunut yhteensa yhdeksén. Nuorilla kuljettajilla
nayttdmisenhalu ja asenne vaikuttavat liikennekayttdytymiseen. Néiden syiden takia ti-
lannenopeus voi nousta liian suureksi, mika on yleinen syy suistumisonnettomuuksiin.
Haastateltavilla suistumisonnettomuuksien osuus onnettomuuksista oli selvasti suurempi
kuin mopoautojen kayttdd ja turvallisuutta kasittelevaan kyselyyn vastanneiden mopoau-
toilijoiden suistumisonnettomuuksien osuus. Kyselyn mukaan joka neljas alle 18-vuoti-
aan mopoauto-onnettomuus oli suistumisonnettomuus (Lampinen & Saarlo 2011, s. 11).
Erds mopoautoilija kertoi haastattelussa ajaneensa useita kertoja talvella ojaan. Nama las-
kettiin kolmeksi suistumiseksi, vaikka niité oli todellisuudessa saattanut olla enemmén-
kin. Erdéssa suistumisonnettomuudessa mopoautolla oli ajettu nopeudella 60 km/h tielta
ulos puuta pain. Tilanteessa kuljettaja oli véistanyt eteen tullutta jalankulkijaa. Haastatel-
tavan mukaan onnettomuus olisi voitu estad vahentamalla nopeutta. Toinen mopoautoilija
oli menettényt ajoneuvonsa hallinnan loskaisella tielld, jolloin mopoauto oli ajautunut
ojaan. Onnettomuudessa mopoauton kori oli painunut kasaan ja runko oli vaantynyt. Tas-
sékin onnettomuudessa tilannenopeus oli ollut liian suuri. Kolmannessa esimerkissa mo-
poauto oli tehnyt nopean vaistoliikkeen ojaan, jotta ei olisi torméannyt samalle kaistalle
ajautuneeseen henkildautoon. Onnettomuudessa mopoauton keula oli painunut kasaan.

Per&&najo-onnettomuudet olivat toiseksi yleisin onnettomuustyyppi. Neljassa tapauk-
sessa mopoautolla oli ajettu toisen ajoneuvon perdan ja kahdessa onnettomuudessa toinen
ajoneuvo oli ajanut mopoauton peradn. Aiemmassa tutkimuksessa (Lampinen & Saarlo
2011, s. 11) kolmasosa kyselyyn vastanneiden alle 18-vuotiaiden kuljettajien mopoauto-
onnettomuuksista oli per&&najo-onnettomuuksia. Haastateltavilla peréanajo-onnetto-
muuksia oli tapahtunut suhteessa vain hieman vahemman kuin kyselyyn vastanneilla. Li-
séksi toisen ajoneuvon ajaminen mopoauton perdan ja mopoautolla ajoneuvon peréanajon
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suhdeluku oli molemmissa tutkimuksissa samaa suuruusluokkaa. Mopoautolla toisen ajo-
neuvon peréan ajamisia oli siis noin kaksi kertaa enemmaén kuin toisen ajoneuvon ajami-
sia mopoauton perdan. Erdan haastateltavan onnettomuudessa mopoauto oli ajanut
edessd olevan henkildauton perdédn, koska mopoautoilija ei ollut keskittynyt liikentee-
seen, kun edessa oleva auto oli yllattden pysahtynytkin. Samalla myds mopoauton takana
tullut henkil6auto oli ajanut mopoauton peraan. Onnettomuudessa mopoauto oli mennyt
lunastukseen, mutta henkilévahingoilta oli valtytty. Kahdessa peréanajo-onnettomuu-
dessa kuljettajat kertoivat ajaneensa liukkaalla kelilla edessa olevan henkiléauton peraén.
Ensimmaisessd onnettomuudessa mopoauton jarrut ja renkaat olivat olleet kuljettajan mu-
kaan huonossa kunnossa. Toisessa onnettomuudessa mopoauton keula oli painunut ka-
saan, mutta henkiléautoon ei ollut tullut juurikaan vahinkoja. Tilanteissa oli valtytty hen-
kilévahingoilta.

Kaikista tapahtuneista onnettomuuksista ainoastaan yksi onnettomuus oli tapahtunut ris-
teyksessd. Se on luokiteltu kuvassa 4.1 perddnajo-onnettomuuksiin, koska siina onnetto-
muudessa mopoautolla oli ajettu risteyksessa edelld olevan perédan. Mopoautokyselyn
vastausten perusteella joka neljas alle 18-vuotiaan mopoautoilijan onnettomuus oli ris-
teysonnettomuus, joten haastateltavien onnettomuudet eroavat kyselyn tuloksista (Lam-
pinen & Saarlo 2011, s. 11).

Peruutusonnettomuuksia oli tapahtunut yhteensé nelja. Kolmessa tapauksessa henkil6-
auto oli peruuttanut mopoautoa péin ja yhdessa tapauksessa mopoauto oli peruuttanut au-
toa pain. Ainakin kahdessa onnettomuudessa onnettomuuspaikkana oli ollut pysakdinti-
alue. Haastateltavan mukaan eradssa peruutusonnettomuudessa, jossa auto oli peruuttanut
mopoautoa pain, vahingot mopoautoon olivat olleet merkittavat, silla mopoauto oli men-
nyt lunastukseen. Onnettomuudessa henkildautoon ei ollut tullut merkittdvaé vahinkoa.
Henkilévahingoilta oli myos véltytty.

Muita onnettomuuksia haastateltaville oli tapahtunut kolme. Ensimmainen onnettomuus
oli tapahtunut pysakdintialueella, jossa mopoauto oli ajanut henkildauton kylkeen. Hen-
kil6auto oli ollut onnettomuuden aiheuttaja, koska se oli tullut mopoauton eteen. Toisessa
onnettomuudessa haastateltavan mopoauton runko oli katkennut u-kaannosté tehtaessa.
Mopoauto ei ollut osunut mihinkdan, mutta ilmeisesti runko ei ollut kestanyt kddnnok-
sestd aiheutunutta voimaa. Kolmannessa onnettomuudessa mopoautolla oli ajettu pysa-
koityneend ollutta pyoréa pain. Pyora ei ollut ollut onnettomuushetkelld kaytdssa. Pyora
oli mennyt osittain mopoauton korin l&pi, mutta henkildvahingoilta oli valtytty.

Vaaratilanteita kuten &kkijarrutuksia tai nopeita vaistoliikkeité oli ollut lahes kaikilla. Ai-
kaisemman kyselyn (Saarlo & Lampinen 2010, s. 14) mukaan noin 66 % alle 18-vuoti-
aista mopoautoilijoista on ollut onnettomuudessa tai vaaratilanteessa, joten haastateltavat
olivat olleet onnettomuudessa tai vaaratilanteessa useammin. Haastatteluissa mainittiin
esimerkiksi linja-auton pysakilta lahteminen. Mopoautolla ei ehdi aina linja-auton edesta
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pois tai jarruttamaan, kun linja-auto lahtee pysékilta. Bussi oli tullut erddn mopoautoilijan
eteen linja-autopysakiltd ilman suuntavilkun kaytt6a, joten onnettomuus oli ollut l1ahell&.
Puhelimen kéaytén ajamisen aikana todettiin myos heikentévan keskittymisté liikentee-
seen. Toisaalta my0s autoilijoiden asenne mopoautoja kohtaan aiheuttaa vaaratilanteita.
Esimerkiksi henkildautot saattavat ohittaa mopoauton vaarallisissa tilanteissa.

4.3 S&antdjen noudattaminen

80 % haastateltavista ilmoitti kéyttdvansd turvavyota aina liikkuessaan mopoautolla.
Kuusi haastateltavaa ei kayté turvavyota ollenkaan tai kayttaa sita joskus. Unohtuminen
ja valinpitaméattdomyys olivat syitd turvavyon kayttdmattomyyteen. Joillekin unohtumi-
sesta on tullut tapa, jolloin on totuttu ajamaan ilman turvavyota. Mopoauton turvavyé on
kiinni muovisessa korissa, joten erés haastateltava ei uskonut, ettd turvavyosta olisi hyo-
tya onnettomuudessa. Mopoauto puristuu kasaan ja menee huonoon kuntoon vakavassa
onnettomuudessa, joten turvavyosta ei koeta siksi olevan hyotya. Kayttaméattomyyden
syyksi sanottiin myds, ettd erddn mopoauton turvavyd puristaa Kiinnitettyna ollessaan.
Tama mopoauto on tarkoitettu toisessa maassa henkildautoksi, joten turvavyd on tehty
aikuisen mitoille. Haastateltavien mukaan mopoautoilijoiden matkustajat kayttavéat tur-
vavyota useammin kuin kuljettajat. Haastateltavien oman turvavyon kayttoon ei vaikuta,
mikali mopoautossa on matkustaja Kyydissd. Kuljettajat kayttavat siis turvavyota yhta
paljon ajaessaan yksin tai matkustajan kanssa.

Haastateltavat, jotka eivat aina kdyta turvavyota, pitivat hyvana ehdotuksena turvavyén
kayton muistuttajaa. Se saisi heidat paremmin kayttdmaan turvavyota. Laite voisi halyttaa
aanella tai estdd mopoauton kaynnistymisen, mikali turvavyo ei ole kytkettyna. Kaikkien
muidenkin haastateltavien, jotka jo aina kayttavat turvavyotd, mielesta turvavyon muis-
tuttaja olisi hyva lisd mopoautoihin. Erds haastateltava ehdotti myds alkolukkoa, sill& ha-
nen mukaan alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen on verrattain yleista. Sakkorangais-
tuksen koventamista ei koettu hyvéksi keinoksi turvavyon kayton lisadmisessa. Muuta-
man haastateltavan mukaan poliisit harvoin nékevat turvavyon kayttamattomyyden. Toi-
saalta jos kerran jaa kiinni poliisille, niin saattaisi paremmin muistaa kayttaa turvavyota,
kuten eradlle haastateltavalle oli kaynyt.

Mopoautot on rekisterdity kahdelle, mutta lahes kaikilla haastateltavilla on ollut liikku-
vassa mopoautossa samaan aikaan vahintaan kolme ihmista. Vain yhdell& haastateltavista
ei ole koskaan ollut yli sallittua méaraa matkustajia mopoauton kyydissa. Kahdella haas-
tateltavalla on ollut jopa kahdeksan ihmistd yhdessa liikkuvassa mopoautossa. Mikali
haastateltavilla on ollut mopoautossa enemman kuin sallittu mé&éra ihmisid, niin yleensa
on ollut yhteensa kolme ihmistd yhdessa mopoautossa. Ajaminen mopoautolla, jossa on
enemman kuin kaksi ithmistd, on kuitenkin haastateltavilla harvinaista. Suurempia mat-
kustajamaarié on ollut 18hinnd mopoautoilun alkuvaiheessa, jolloin kavereilla ei viel& ol-
lut mopoautoa, joten kaverit tulivat kyytiin. Suuremmasta matkustajamaarasta johtuva
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suurempi paino voi aiheuttaa mopoautoon myos vahinkoa, silla erédalla mopoautoilijalla
oli mennyt takaa tukivarsi poikki. Toisen haastateltavan mopoautosta oli alkanut kuulua
natisevaa &antd, joten han ei endé uskaltanut ottaa ylimaaraisia matkustajia kyytiinsa. Toi-
saalta my0s suuresta matkustajaméaarasta johtuva melu ja ahtaus vaikeuttavat ajamista.

Lahes kaikkien haastateltavien mielestd mopoautoa ei pitdisi rekisterdida useammalle
kuin kahdelle, koska mopoautossa olisi niin ahdasta. Mikali mopoautosta tehtdisiin
isompi, se voitaisiin muutaman mielesta rekisterdida neljalle. Mopoauton muuttaminen
vaatisi kuitenkin muutoksia lainsdéddantdon ja mopoauton rakenteeseen. Jos nuoret saisi-
vat ajaa henkil6autolla, niin siella saisi joidenkin mielesta olla enemmaén kuin yksi mat-
kustaja. Nykyisessa mopoautossa takatilassa matkustamista pidetaan turvattomana, koska
sielld ei ole mitdan turvavarusteita. Suuremman painon takia myds mopoauton vauhti hi-
dastuu, mitd ei pidetd hyvéna asiana. Lisaksi eradn nuoren mielestd nykyinen sakko liian
suuresta matkustajaméaarasta on aivan liian pieni. Sen pitdisi olla paljon korkeampi, jotta
silla olisi suurempi vaikutus.

Ylinopeus ja liian suuri tilannenopeus aiheuttavat liikenteessa vaaratilanteita, joten mo-
poauton nopeus on merkittava turvallisuuskysymys. Nuoret sanoivat ajavansa mopoau-
toillaan usein ylinopeutta. Mopoauton nopeusrajoitus 45 km/h tuntui heista liian pienelta.
Monet ajavatkin useimmiten kaasupoljin pohjassa. Lahes kaikilla mopoauton nopeus on
silloin merkittdvasti enemman kuin 45 km/h, silla useilla haastateltavista mopoauton
maksiminopeus on 55-65 km/h, mik& ainakin osin johtuu virittdmisesta. Noin puolet
haastateltavista sanoi, ettd heiddn mopoautoansa oli jotenkin viritetty. Mopoautoja oli vi-
ritetty ainakin ottamalla variaattorista prikka pois. Viritetyn mopoauton maksiminopeus
voi olla jopa 80 km/h. Kukaan haastateltavista ei ollut kuitenkaan saanut sakkoja ylino-
peudesta. Joidenkin mielestd poliisi ei valitd, mikéali mopoautolla ajaa esimerkiksi 60
km/h. Monien mielesta tehokkaampi valvonta ja kovempi rangaistus ylinopeudesta va-
hentéisivat ylinopeudella ajamista. Jos poliiseja ndkyisi enemman liikenteessd, se voisi
vahentéa ylinopeudella ajamista erdélla haastatelluista. Autoveroa ehdotettiin myds hy-
vaksi rangaistukseksi, mikali mopoauton nopeus on merkittdvan suuri. Poliisin mukaan
viritettyja mopoautoja on liikenteessd, mutta niit4 ei ollut ja4nyt kiinni ennen aikaisem-
man tutkimuksen valmistumista (Saarlo & Lamminen 2010, s. 19).

Nuorten mielestd mopoauton nopeusrajoituksen pitdisi olla enemman kuin 45 km/h,
koska erityisesti suuri nopeusero muuhun liikenteeseen ndhden koettiin ongelmaksi. Tur-
vallisuus ja vaaratilanteet -luvussa tarkastellaan tarkemmin syité tdh&n nuorten mielipi-
teeseen nopeusrajoituksesta. Haastateltavien mielesta sopiva mopoauton yleinen nopeus-
rajoitus olisi 55-65 km/h, mikéli vaylan nopeusrajoitus sen sallii. Ehdotetut nopeusrajoi-
tukset ovat samoja kuin haastateltavien mopoautojen maksiminopeus talla hetkella. Suu-
rempaa nopeusrajoitusta perusteltiinkin sillg, ettd useat ajavat jo nyt mopoautollaan noin
60 km/h. Liséksi suuremman nopeusrajoituksen vuoksi mopoautot eivat aiheuttaisi niin
usein jonoja. Vaaralliset ohitukset voisivat myos vahentya.
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4.4  Ajoneuvon kunnosta huolehtiminen

Asiantuntijoiden mukaan useat mopoautoilijat eivét vielda muutama vuosi sitten tienneet
ajoneuvonsa katsastusvelvollisuudesta (Saarlo & Lamminen 2010, s. 19). Kuitenkin
kaikki 27 nuorta mopoautoilijaa tiesivét haastatteluissa, ettd mopoauto pitédéd katsastaa.
Taman perusteella nuorille ei tarvitse erikseen tiedottaa mopoauton katsastusvelvollisuu-
desta. Toisaalta erdén haastateltavan mukaan harva nuori katsastaa mopoauton, koska en-
simméinen mopoauton katsastus on kolmen vuoden paasta kayttdonotosta. Monilla on
kaytdssd uusi mopoauto ja usein mopoautosta luovutaan kolmessa vuodessa.

Nuorten mopoautoja huolletaan paésaéantoisesti viiden tuhannen ajokilometrin vélein, ku-
ten on ohjeistettu. Osa haastateltavista huoltaa mopoautoansa myds kotona eika aina huol-
toliikkeessa. Muutamilla nuorilla huoltaminen on epasaannéllista eikd kilometrirajoja
huoltoa varten noudateta. Uusimmissa mopoautoissa syttyy kojelautaan huoltovalo, kun
huolto on ajankohtainen. Muutamat haastateltavista vievdat mopoautonsa mielellaan huol-
toon valon syttyessa, jotta he uskaltavat jatkaa ajamista. Haastateltavat myds sanoivat,
ettd ajallinen huoltovali heiddn mopoautoillaan on yhdesta kuukaudesta yhteen vuoteen.
Useimmat heistd huoltavat tai kayttdvat mopoautoansa huollossa kahden tai kolmen kuu-
kauden valein. Useimmat ajavat mopoautollaan yli 20 000 kilometria vuodessa. Henkil6-
autoilla ajetaan keskiméaéarin yli 15 000 km vuodessa (Karvonen 2011, s. 46).

Haastateltavien mopoautoissa oli myds ollut paljon vikoja. Yhdella haastateltavalla vi-
koja ei ollut ollut, mutta hdnen mopoautoaan oli myds huollettu usein eli noin kahden
kuukauden valein. Hyvalla huoltamisella voidaankin vahentaa vikojen maaraa. Useilla oli
ollut paljon erilaisia vikoja mopoautossa, joista yleisimpia olivat olleet sahkoviat, ongel-
mat variaattorissa, vaihdelaatikon viat ja ongelmat ikkunoiden toimivuudessa. Mopoau-
toissa oli ollut myds vikoja akussa, turvavyossd, kaynnistdmisessa ja puhaltimissa. Li-
séksi akseli ja laturin hihna olivat menneet poikki. Myds ovien kanssa oli ollut ongelmia,
ja renkaat olivat menneet vinoon. Koska vikoja oli ollut monenlaisia, osan mielesta ne
olivat olleet halpoja ja helppoja korjata ja toisten mielestd vastaavasti kalliita korjata.
Mopoauton yleisen kunnon seuranta auttaa vahentamaan ajoneuvon vikoja. Kuitenkin
harva nuorista oli seurannut usein ja séannéllisesti mopoautonsa kuntoa kuten renkaiden
ilmanpaineita ja moottori6ljyn riittavyytta. Toisaalta suurin osa oli seurannut ainakin sil-
loin tall6in tai kerran huoltojen vélissé jotenkin mopoautonsa kuntoa. Joillakin vanhem-
mat olivat muistuttaneet kunnon tarkistamisesta tai joku muu kuin kuljettaja itse oli tark-
kaillut mopoauton kuntoa.

4.5 Talviliikkuminen

Talven liukkaat kelit ovat vaikeita hallita kokemattomille kuljettajille. Mik&li mopoauton
ajo-oikeuteen vaadittuja ajotunteja ei ole ajettu liukkaan kelin aikana, saattaa ensimmai-
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nen liukas tienpinta yllattdd mopoautoilijan. Hyvat talvirenkaat tekevat kuitenkin talvi-
liikkumisesta turvallisempaa. Mopoautossa pitda kayttaa talvikayttoon soveltuvia ren-
kaita, mutta laki ei ole yhté yksiselitteinen kuin henkildautojen talvirenkaiden kaytto-
pakko (Liikenneturva 2013). Haastateltavista kaikki vaihtavat talvirenkaat talveksi mo-
poautoon. Léhes kaikki kayttavat nastarenkaita. Kitkarenkaat eivét haastateltavien mu-
kaan sovellu k&ytt6éon niin hyvin, koska mopoauto on kevyt. Liukkaalla paikalta liikkeelle
ldhteminen on kitkarenkailla vaikeampaa.

Talviliikkumisessa liukkaus ja mopoauton keveys olivat aiheuttaneet haastateltaville vai-
keuksia. Naista syistd mopoauto ei pysahdy yhtéd nopeasti kuin kuivalla kesékelilla. Kaar-
teissa mopoauto voi olla epévakaa eiké pito ole riittdvd. Kaarteissa tilannenopeuden on
oltava sopiva. Talvella henkil6autojen tekemét levedmmét urat tiehen ovat mopoautoille
hankalia, koska mopoautot ovat kapeampia. Tastd johtuen mopoauton on ajettava vain
toisen puolen renkaat urissa tai vaisteltava uria. Mopoautoissa oli ollut talvisin jonkin
verran ongelmia puhaltimien ja lammityslaitteiden kanssa. Joillakin tuulilasi ja sivuikku-
nat olivat menneet helposti huuruun, joten puhaltimien ja lammityslaitteiden tehoa ei ko-
ettu riittavéaksi. Mopoauton ajovalot sen sijaan koettiin myds pimeassa riittaviksi.

Mopoauton ajo-oikeusvaatimuksiin ei kuulu liukkaalla ajamisen harjoittelua, joten ke-
sélld mopoauton ajo-oikeuden hankkineille talven liukkailla keleilla ajaminen voi olla
aluksi vaikeaa. Mikali osallistuu ajotunneille talvella, oppii heti ajamaan riittavan varo-
vaisesti. Erityisesti miesten mielesta pitaisi olla teoria- ja ajotunteja liukkaalla ajamisesta
tai ainakin ajoa liukkaalla ajoharjoitteluradalla, silla talviajoon ei osata varautua riittavasti
ilman opetusta. Toisaalta suurin osa naisista ei kokenut tarvitsevansa opetusta liukkaalla
ajamisesta.
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5  YHTEENVETO JA PAATELMAT

5.1 Yhteenveto ja kehittdmisehdotuksia

Haastateltavat eivat kokeneet mopoautoa turvalliseksi, mutta litkkumaan on pééstava, jo-
ten mopoautoa kéytetddn. Erityisesti onnettomuuksissa mopoauton turvallisuus koettiin
huonoksi, joten kaikki eivat ndhneet turvavyosta olevan hyotya onnettomuustilanteissa.
Kuitenkin osa haastateltavista koki mopoauton soveltuvan hyvin liikenteeseen. Henkil6-
autoa pidettiin selvésti turvallisempana kuin mopoautoa. Aikaisemman tutkimuksen ky-
selyyn vastanneet kokivat mopoauton ja henkildauton liikenteessd yhtd turvallisiksi
(Saarlo & Lampinen 2010, s. 10). Lisaksi seké tdssa tyossa haastatellut ettd kyselyyn vas-
tanneet kokivat vaylan nopeusrajoituksen vaikuttavan merkittavasti mopoautoilun turval-
lisuuteen (Saarlo & Lampinen 2010, s. 12). Suuri nopeusero muuhun liikenteeseen néh-
den tekee liikkumisesta turvatonta. Nopeuseron minimointi liikenteessa saattaa olla osa-
syyna siihen, ettd haastateltavat ajavat usein ylinopeutta.

Mopoautoilijoiden mukaan muiden tielld liikkujien suhtautuminen mopoautoon on on-
gelma. Kyselyyn vastanneista mopoautoilijoista lahes kaikki kokivat jonkin tienkayttéja-
ryhman uhkana liikenteessa (Saarlo & Lampinen 2010, s. 13). Haastateltavat mainitsivat
muiden tienkayttdjien tekemét vaaralliset ohitukset turvallisuutta vaarantavina.

Haastateltavista l&hes kaikki olivat olleet onnettomuudessa tai vaaratilanteessa mopoau-
tolla, mutta aikaisemman tutkimuksen kyselyyn vastanneista alle 18-vuotiaista mopoau-
toilijoista vain alle 70 % oli ollut onnettomuudessa tai vaaratilanteessa (Saarlo & Lampi-
nen 2010, s. 14). Alle 18-vuotiaiden onnettomuustyyppien suurimmat erot kyselyyn vas-
tanneiden ja haastateltavien valilla olivat suistumisissa ja risteysonnettomuuksissa. Haas-
tateltavilla tieltd suistumiset olivat kyselyn tuloksia yleisempid, mutta risteysonnetto-
muuksia oli suhteessa selvasti vahemmaén kuin kyselyyn vastanneilla.

Kun mopoauto on vahingon aiheuttajana, on kuljettaja noin 85 %:ssa onnettomuuksista
alle 18-vuotias (Liikennevakuutuskeskus 2014). Osuus on selvasti suurempi kuin alle 18-
vuotiaiden mopoautoilijoiden osuus kaikista mopoautoilijoista, joten nuoret ovat yliedus-
tettuina mopoautoilijoiden aiheuttamissa onnettomuuksissa. Nuoret saattavat ajaa enem-
man, joten onnettomuuksia voi tapahtua siksi enemman kuin vanhemmilla mopoautoili-
joilla. Toisaalta nuoret mopoautoilijat liikkuvat usein kaupunkialueella, jossa suurempi
lilkennemaaré lisda onnettomuusriskia. Vaikka mopoauto-onnettomuuksia tapahtuu vuo-
sittain entistd enemman, niin loukkaantumisia ja erityisesti vakavia loukkaantumisia ta-
pahtuu véhan. Aineiston perusteella mopoauto on useammin onnettomuuden aiheuttajana
kuin vastapuolena. (Liikennevakuutuskeskus 2014.)
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Haastateltavat ajavat mopoautoillaan paljon jopa yli 20 000 km vuodessa. Suuren ajo-
maaréan vuoksi huoltovali on melko tihed, mutta mopoautoissa oli silti ollut paljon vikoja.
Monipuolisempi huoltaminen voisi véhentaa vikojen méaraa. Lisaksi mopoauton viritta-
minen ja siten suurempi ajonopeus saattavat lisaté vikojen maaraé. Haastateltavista noin
puolet ajaa viritetylld mopoautolla.

Aikaisemman tutkimuksen mukaan mopoauton katsastusvelvollisuudesta ei usein tiedetd,
mutta haastateltavista kaikki tiesivat katsastusvelvollisuudesta (Saarlo & Lampinen 2010
s. 19). Haastattelujen perusteella tietoisuus katsastusvelvollisuudesta on nykyisin hyva.
Liséksi aiemmassa tutkimuksessa asiantuntijat ehdottivat, ettd lukkiutumattomia jarruja
ja talvirengaspakkoa tulisi tarkastella uusina ratkaisuina (Saarlo & Lampinen 2010 s. 22).
Mopoautossa pitaa edelleen kéyttaa vain talvikayttoon sopivia renkaita, eiké suoranaista
talvirengaspakkoa ole (Liikenneturva 2013).

Haastateltavien mielestd erityisesti ajo-oikeuteen vaadittuja ajotunteja on liian vahan,
eiké liukkaalla ajamisesta ole koulutusta. Ajotuntien mééran lisdamista ja liukkaalla aja-
mista esimerkiksi ajoharjoitteluradalla tulisi harkita kuljettajatutkinnon kehittdmistoi-
menpiteend. Laajempi koulutus voitaisiin hyvittdd myéhemmin hankittavissa ajo-oikeuk-
sissa kuten henkildauton ajo-oikeuden vaatimuksissa. Alle 18-vuotiailla tieltd suistumisia
ja peraanajo-onnettomuuksia tapahtuu paljon, joten koulutuksessa tai valistamalla tulisi
painottaa ndiden onnettomuustyyppien taustalla olevia tekijoitd. Oikea tilannenopeus,
riittava turvavali ja ennakointi ovat tarkeité tekijoita nadiden onnettomuustyyppien vahen-
tdmiseksi. Tulevaisuudessa onnettomuuksien syistd saadaan lisaa tietoa, silla Liikenne-
vakuutuskeskuksen koordinoimat liikenneonnettomuuksien tutkijalautakunnat aloittivat
vuoden 2014 alussa henkilévahinkoon johtaneiden mopoauto-onnettomuuksien tutkinta-
projektin.

Haastateltavista noin 80 % kayttaa turvavyota aina lilkkuessaan mopoautolla. Yleisin syy
turvavyon kayttaméattomyyteen oli valinpitaméattdmyys tai unohtaminen. Haastateltavien
mielestd ja erityisesti niiden mielestd, jotka turvavyotd eivét kaytd, turvavyomuistutin
nostaisi turvavyon kayttdastetta. Lisaksi useista mopoautomalleista puuttuvat turvatyy-
nyt, joten niiden lisd&minen vakiovarusteeksi tekisi mopoautosta turvallisemman onnet-
tomuuksissa.

Nuorten haastateltavien mielestd mopoauto ei ole turvallinen ja mopoauton nopeus on
useilla alueilla liian pieni muuhun liikenteeseen nahden. Nuorten mielestd mopoauton so-
piva nopeusrajoitus vaylan rajoituksen salliessa olisi 55-65 km/h, jolloin vaaralliset ohi-
tuksen ja jonot mopoautojen perassa vahentyisivét. Vaikka haastateltavat ajavatkin jo nyt
usein nailla nopeuksilla, niin nopeusrajoituksen nostaminen vaatisi myds mopoauton ke-
hittdmista turvallisemmaksi seka erityisesti korin vahvistamista, mika saattaisi vaatia ny-
kyisen kevyen nelipy6ran painorajoituksen nostamista. Mopoauton korin ja rungon vah-
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vistaminen tekisi kulkuneuvosta painavamman. Suomalaisella lainsdéddannélld mopoau-
ton rakenteen vaatimuksiin ei voida vaikuttaa, silla mopoautot valmistetaan muissa
maissa. Lisdksi Euroopan unioni vastaa ajoneuvojen lainsdddannosta.

Nopeuseroa muuhun liikennevirtaan nahden voidaan myds pienentéa rajoittamalla mopo-
autoilua, kun vaylan nopeusrajoitus on selvésti enemman kuin mopoauton nopeusrajoitus
45 km/h. Mopoautoilu voisi siten olla kiellettya vaylilla, joilla nopeusrajoitus on yli 50
tai 60 km/h. Haastateltavat kokivat enhdotuksen kuitenkin rajoittavan liikkumista merkit-
tavasti, joten ehdotusta ei pidetty toimivana.

Mopoauton useat heikkoudet turvallisuudessa on ratkaistu henkiléautossa, joten olisi pe-
rusteltua siirtyd mopoautosta turvallisesmpaan henkiléautoon. NyKyista alempi henkil6-
auton ajo-oikeuden ikdraja véhentaisi nuorten mopoautoilua. Haastateltavien mielesté 16
vuotta olisi sopiva ikéraja henkildauton ajo-oikeuteen. Nuoret ehdottivat myos, ettd iké-
rajan alentamisen seurauksena, nuorilla kuljettajilla tulisi olla jokin erityinen nopeusra-
joitus kuten 80 km/h tai nuorten ajamien autojen pitaisi olla tehoiltaan tai kooltaan pie-
nempid. Toisaalta henkiléauton suuremman ajonopeuden vuoksi nuorten vakavat henki-
I6auto-onnettomuudet saattaisivat lisdantyd mopoautolla ajamiseen verrattuna.

5.2 Tutkimuksen arviointi

Tassa opinndytetydssa tarkasteltiin aiemmin tehtyjéd tutkimuksia mopoautoilusta ja sen
turvallisuudesta seka taté tutkimusta varten tehtyjen haastattelujen tuloksia. Aiemmat tut-
kimukset (Saarlo & Lampinen 2010; Lampinen & Saarlo 2011) perustuvat kyselyyn mo-
poautoilijoille ja asiantuntijoiden nakemyksiin. Julkaisut antavat hyvéa tietoa kaiken
ikdisten mopoautoilusta ja sen turvallisuudesta. Tulokset olivat myds hyvé vertailun koh-
den haastattelujen tuloksiin. Lisaksi aineistot mopoautojen ja onnettomuuksien méaarista
viime vuosilta tdydensivat yleiskuvaa mopoautoilusta.

Nuorten ryhmaéhaastattelujen tulokset antavat paljon tietoa mopoautoilijoiden kokemuk-
sista. Vaikka haastateltavien maara on kyselyyn vastanneiden méaéaraa selvésti pienempi,
haastattelujen tulokset ovat silti arvokkaita. Haastatteluissa mopoautoilijoilla oli mahdol-
lisuus kertoa omin sanoin mielipiteitadan ja perustella niita, miké ei kyselyn lomakkeessa
ollut mahdollista.

Haastattelut onnistuivat mielestani hyvin. Kuitenkin ryhmén sopiva koko haastatteluissa
olisi ollut korkeintaan kuusi henkil64, silla kahdeksan henkilon ryhmassa yksi tai kaksi
haastateltavaa jai helposti keskustelussa hiljaisemmaksi. Ryhmé&haastatteluissa saatiin
kuitenkin keskustelua aikaan, eik& vain suoria vastauksia kysymyksiin. Liséksi kaikKi
haastateltavat osallistuivat asiallisesti keskusteluun.
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5.3 Jatkotutkimusehdotuksia

Henkiléauton ajo-oikeuden ikdrajan alentaminen

Mopoautoon tulee merkittdvaa vahinkoa jo pienestd osumasta, joten turvallisuus onnet-
tomuuksissa on heikko. Kori on tehty muovista, joten se painuu onnettomuuksissa hel-
posti kasaan. Henkil6autoa pidetdan selvasti turvallisempana ja turvavarustelu on myos
mopoautoa parempi. Siten olisi perusteltua, ettd henkildauton ajo-oikeuden ikarajaa alen-
nettaisiin, jolloin nuorten mopoautoilu luultavasti véhenisi. Toisaalta vakavat onnetto-
muudet saattaisivat lisdantyd, kun henkil6autolla onnettomuuksia tapahtuisi suuremmilla
ajonopeuksilla. Kuitenkin ikarajan alentamisen vaikutuksia pitdisi tutkia paremmin.

Mopoautoilun kustannukset

Paljonko mopoautoilu kokonaisuudessa maksaa? Mopoauto on iso hankinta ja lisaksi tu-
levat mopoauton huoltokustannukset seké polttoainekulut. Mikali mopoautolla ajaa yli
20 000 km vuodessa, on huoltoja 5 000 km:n huoltovélilla nelja kertaa vuodessa. Haas-
tateltavien mukaan mopoautoissa on myds paljon vikoja. Vaikuttaako vakuutusmaksujen
merkittdva nouseminen mopoauton hankintaan?
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LIITE 1: HAASTATTELUKYSYMYKSET

Taustatiedot:

Ik&, sukupuoli, asuinkunta ja ajo-oikeudet

1. Miten paadyit hankkimaan mopoauton? Miksi hankit mopoauton?

2. Minkalainen ennakkokasitys sinulla oli mopoautoilun turvallisuudesta?
Koulutus:

3. Oliko koulutus ja opetus mopoautoa varten riittdvaa laadullisesti sekd maarallisesti?
Milté osin ei ollut?

4, Tai olisitko tarvinnut koulutusta, mikali et siihen osallistunut? Milté osin?
5. Koetko osaavasi liikennesdannot?

Turvallisuus ja vaaratilanteet:

6. Koetko mopoauton turvalliseksi liikenteessa? Milté osin et koe?

7. Miten koet mopoauton turvallisuuden erilaisissa ymparistoissa? Miten koet, jos mopo-
autolla saisi ajaa vain, kun vaylan nopeusrajoitus on korkeintaan 60 km/h?

8. Oletko joutunut onnettomuuteen tai vaaratilanteeseen mopoautolla? Minkalainen ti-
lanne oli? Miten tilanne olisi voitu ehké&ist4?

9. Tuntuuko mopoauto yhta turvalliselta kuin henkildauto? Mita jos esimerkiksi 16-vuo-
tias saisi henkildauton ajo-oikeuden rajoituksella tai ilman?

Saantdjen noudattaminen:

10. Kaytatko turvavyotd, entd kayttavatkd matkustajasi turvavyota? Pitdisiko turvavyon
kayttod valvoa enemman? Olisiko turvavyémuistutin hyddyllinen?



11. Onko mopoautosi kyydissa ollut enemman kuin sallittu méaara matkustajia? Pitéisiko
mopoautot rekisterdida useammalle kuin kahdelle?

12. Ylitatkd usein sallitun nopeuden 45 km/h tai alemman nopeusrajoituksen? Pitaisiko
rangaistuksen olla kovempi tai valvontaa olla enemmén?

Ajoneuvon kunnosta huolehtiminen:

13. Tied&tko koska on seuraava katsastus?

14. Kuinka usein mopoautosi on huollossa?

15. Onko mopoautossasi ollut vikoja? Millaisia?

16. Seuraatko mopoautosi kuntoa (esim. renkaiden urat ja ilmanpaine)?

17. Oletko virittdnyt mopoautoasi? Enta pitdisikd nopeusrajoituksen olla enemman kuin
45 km/h?

Talviliikkuminen:
18. Kaytatko talvella talvirenkaita?

19. Millaisia ongelma sinulla on ollut (liukkaus, ndkyvyys, lammityslaitteet, puhaltimet)?
Pitdisiko liukkaalla ajamisesta olla koulutusta?



