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Alkusanat 

Euroopan komissio antoi 1.3.2023 niin sanotun tieturvallisuuspaketin, joka 

sisälsi ehdotukset ajokorttidirektiivin ja CBE-direktiivin uudistamiseksi sekä 

ehdotuksen uudeksi direktiiviksi tiettyjen ajokieltojen koko unionin laajui-

sesta voimassaolosta. Ajokorttidirektiiviehdotuksen mukaan jäsenvaltio 

voisi sallia 16 vuotta täyttäneelle enintään 2 500 kg painavan ja 45 km/h 

kulkevan ajoneuvon kuljettamisen B1-luokan ajokortilla.  

Tämän tutkimuksen tarkoituksena on selvittää direktiiviehdotuksen mah-

dollistamien nopeusrajoitettujen henkilöautojen liikenneturvallisuusvaiku-

tuksia. Tavoitteena on saada katsaus mahdollisista liikenneturvallisuusvai-

kutuksista ennen direktiivimuutokseen liittyvän kansallisen valmistelun 

aloittamista. Näin päätöksenteon ja valmistelun tueksi on saatavilla tutki-

mus, joka perustuu tuoreimpaan tietoon. Kansallista päätöstä siitä, sallittai-

siinko nopeusrajoitettujen ajoneuvojen käyttö Suomessa ei ole tehty. 

Tutkimuksen toimeksiantajina ja tilaajina toimivat liikenne- ja viestintämi-

nisteriö, Liikenne- ja viestintävirasto ja Liikenneturva. Työn ohjausryhmään 

kuuluivat Monika Mutanen liikenne- ja viestintäministeriöstä, Marjo Immo-

nen Liikenne- ja viestintävirasto Traficomista ja Marja Pakarinen Liikenne-

turvasta. Tutkimuksen tekemisestä vastasi Teknologian tutkimuskeskus 

VTT Oy, josta työhön osallistuivat Ida Maasalo (projektipäällikkö), Johannes 

Mesimäki ja Esko Lehtonen. 

VTT:ltä Harri Peltola esitarkasti käsikirjoituksen. 

 

Onnettomuustietoinstituutista Esa Räty ja Niina Sihvola tarkistivat liikenne-

vahinkoaineiston käytön asianmukaisuuden ja antoivat kommentteja käsi-

kirjoitukseen. 

 

Helsinki, 15. huhtikuuta 2025 

Marjo Immonen 

Johtava asiantuntija 

Liikenne- ja viestintävirasto Traficom 
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Förord 

Den 1 mars 2023 utfärdade Europeiska kommissionen det så kallade trafik-

säkerhetspaketet som innehöll förslag till en reform av körkortsdirektivet 

och CBE-direktivet, samt ett förslag till ett nytt direktiv om giltighetstiden 

för vissa körförbud i hela unionen. Enligt förslaget avseende körkortsdirek-

tivet skulle en medlemsstat kunna tillåta en person som fyllt 16 år att med 

körkort för kategori B1 framföra ett fordon som väger högst 2 500 kg och 

färdas i 45 km/h.  

Syftet med denna studie är att utreda trafiksäkerhetskonsekvenserna av 

hastighetsbegränsade personbilar som direktivförslaget möjliggör. Syftet är 

att få en överblick över de möjliga trafiksäkerhetskonsekvenserna innan 

man påbörjar den nationella beredningen som gäller ändringen av direkti-

vet. På så sätt finns forskning baserad på den senaste informationen till-

gänglig för att stödja beslutsfattandet och beredningen. Något nationellt 

beslut har inte fattats om huruvida användning av hastighetsbegränsade 

fordon ska tillåtas i Finland. 

Kommunikationsministeriet, Transport- och kommunikationsverket och Tra-

fikskyddet var uppdragsgivare och beställare för studien. I styrgruppen för 

arbetet ingick Monika Mutanen från kommunikationsministeriet, Marjo Im-

monen från Transport- och kommunikationsverket Traficom och Marja Pa-

karinen från Trafikskyddet. För genomförandet av studien ansvarade Tek-

nologiska forskningscentralen VTT Ab, där Ida Maasalo (projektchef), Jo-

hannes Mesimäki och Esko Lehtonen deltog i arbetet. 

Harri Peltola från VTT förhandsgranskade manuskriptet. 

Esa Räty och Niina Sihvola från Institutet för olycksinformation kontrolle-

rade lämpligheten av användningen av materialet om trafikskador och läm-

nade kommentarer om manuskriptet. 

 

Helsingfors, den 15 April 2025 

Marjo Immonen 

Ledande sakkunnig  

Transport- och kommunikationsverket Traficom 
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1 Johdanto 

1.1 Tutkimuksen tausta ja tavoite 

Nopeusrajoitetut henkilöautot (nopra-autot) voivat tulevaisuudessa olla 

uusi ajoneuvoluokka nuorille 16–20-vuotiaille kuljettajille (Euroopan komis-

sio, 2023a, 2023b). On tärkeää arvioida niiden mahdollisia vaikutuksia lii-

kenneturvallisuuteen ennakkoon. Näin voidaan suunnitella ja toteuttaa 

proaktiivisia toimia, jotka parantavat turvallisuutta. Tässä tutkimuksessa 

tavoitteena oli luoda tilannekuva nuorten nykyisestä liikenneturvallisuusti-

lanteesta ja arvioida nopra-autojen vaikutuksia siihen. 

 

Suomen liikenneturvallisuustyötä vuosina 2022–2026 ohjaa Liikenneturval-

lisuusstrategia, joka julkaistiin vuonna 2022 (Rekola ym. 2022). Strategian 

perustana on nollavisio, jonka tavoitteena on, ettei kenenkään tarvitse 

kuolla tai loukkaantua liikenteessä vakavasti riippumatta liikennemuodosta. 

Strategiassa nollavision tavoitevuodeksi on asetettu 2050. Lisäksi Suomi on 

sitoutunut vähentämään tieliikennekuolemia ja vakavia loukkaantumisia 

puoleen vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030 mennessä. Tämä tarkoittaa, 

että liikennekuolemien tulisi jäädä alle 100 tapaukseen vuodesta 2030 

eteenpäin. Nuoret ovat yliedustettuina liikennekuolemissa ja vakavissa 

loukkaantumisissa ikäryhmän kokoon nähden niin Suomessa kuin maail-

manlaajuisesti, joten ennaltaehkäisevien liikenneturvallisuustoimien tulisi 

kohdistua erityisesti tähän ikäryhmään.  

 

Liikenneturvallisuutta voidaan tarkastella kolmesta näkökulmasta: altistu-

minen onnettomuuksille (suorite), onnettomuusriski ja onnettomuuksien 

seuraukset (Nilsson, 2004). Tässä tutkimuksessa tarkasteltiin nopra-auto-

jen vaikutusta liikenneturvallisuuteen näiden näkökulmien kautta. Tutki-

muksessa analysoitiin tutkimuskirjallisuuden, tilastojen ja asiantuntija-ar-

vion pohjalta, miten nopra-autot voivat vaikuttaa eri kulkutapojen liikenne-

suoritteeseen. Lisäksi arvioitiin nopra-autojen kuljettajien onnettomuusris-

kiä, onnettomuuksien vakavuutta sekä vaikutuksia muiden tielläliikkujien 

onnettomuuksiin. Lopuksi luotiin skenaarioita nopra-autojen yleistymisestä 

ja sen vaikutuksesta liikenneonnettomuuksien määrän. Lisäksi esitetään 

nopra-autoihin liittyviä toimia liikenneturvallisuuden parantamiseksi. 

1.2 15–17-vuotiaille sallitut ajoneuvot nykytilanteessa 

Suomessa 15–17-vuotiailla on mahdollisuus hankkia viiden eri ajokorttiluo-

kan ajokortti (Taulukko 1). 15-vuotiaana voi saada mopokortin (AM/120) 

kaksi- ja kolmipyöräisille ajoneuvoille sekä kevyiden nelipyörien kortin 

(AM/121), jolla saa ajaa mopoautoja, mopomönkijöitä ja tiettyjä traktori-

mönkijöitä. Lisäksi 15-vuotiaana voi hankkia traktorikortin (T), joka oikeut-

taa ajamaan traktoreita, moottorikelkkoja ja eräitä traktorimönkijöitä. On 
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hyvä huomata, että mönkijä ei ole virallinen ajoneuvoluokka, vaan puhe-

kielessä mönkijöiksi kutsutut ajoneuvot ovat ajoneuvoluokaltaan trakto-

reita, nelipyöriä ja kevyitä nelipyöriä. 

16-vuotiaana voi hankkia kevyen moottoripyörän ajokortin (A1), joka oi-

keuttaa ajamaan enintään 125 cm³ moottoripyörää. 17-vuotiaana on mah-

dollista saada henkilöauton ajokortti (B) ikäpoikkeusluvalla, jolloin saa ajaa 

henkilö- ja pakettiautoja, joiden kokonaismassa on enintään 3 500 kg. 

Taulukko 1. 15–17-vuotiaille saatavilla olevat ajokorttityypit 

Suomessa. 

Ajokortti Ikäraja Oikeudet 

Mopokortti 

(AM/120) 
15 vuotta 

Kaksi- ja kolmipyöräiset ajoneuvot. 
Suurin rakenteellinen nopeus on yli 25 

km/h ja enintään 45 km/h. 

Kevyen neli-

pyörän kortti 

(AM/121) 

15 vuotta 

Kevyet nelipyörät, kuten mopoautot 
(enimmäisnopeus 45 km/h. T3b-luokan 

traktorimönkijät (enimmäisnopeus 60 
km/h). 

Traktorikortti 

(T) 
15 vuotta 

Traktorit ja T1, T2 ja T3a -luokkien trak-
torimönkijät (enimmäisnopeus 60 

km/h). 

Kevyen moot-

toripyörän 

ajokortti (A1) 

16 vuotta 

Kevyet moottoripyörät (moottorin iskuti-

lavuus enintään 125 cm³, teho enintään 
11 kW). Saa ajaa moottoritiellä mootto-

ritienopeuksilla. 

Henkilöauton 

ajokortti (B) 

17 vuotta  

ikäpoikkeus-
luvalla 

Henkilö- ja pakettiautot (kokonaismassa 
enintään 3 500 kg) 

 

Ensimmäisen ajokortin suorittajan tulee Suomessa suorittaa neljä teo-

riatuntia. Tämän jälkeen T-kortin saamiseksi hakijan pitää läpäistä vain 

teoriakoe. Muihin ajokorttiluokkiin kuuluu teoriakokeen lisäksi käsittely- 

ja/tai ajokoe. B-korttiin kuuluu myös pakollinen autokoulussa annettava 

riskientunnistamiskoulutus.  

1.3 Nuorten kuljettajien erityispiirteitä 

Vanhempiin kuljettajiin verrattuna nuorilla kuljettajilla on moninkertainen 

onnettomuusriski suhteessa ajettujen kilometrien määrään. Tämän kuljet-

tajaryhmän korkeaa riskiä voi selittää sekä ikään liittyvästä kypsymättö-

myydestä johtuva ajotapa että kokemattomuudesta johtuva ajotaidon 

puute (esim. Deery, 2000; McKnight & McKnight, 2003). Kirjallisuudessa ei 

ole mitään tiettyä ikärajaa nuorille kuljettajille, mutta usein tällöin tarkoite-

taan alle 25-vuotiaita. Kehitys on hyvin yksilöllistä, eikä merkittävää muu-

tosta tapahdu yleisesti täsmälleen tietyn ikävuoden kohdalla. Voidaan kui-

tenkin yleisesti todeta, että mitä nuorempi kuljettaja, sitä suurempia 
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voidaan odottaa olevan kypsymättömyyteen ja kokemattomuuteen liittyvät 

tekijät. 

Kokemattomat kuljettajat oppivat yleensä melko nopeasti ajoneuvon perus-

käsittelytaidot, mutta liikenteessä vaadittujen korkeampien kognitiivisten 

kykyjen kehittyminen on usein hitaampaa (Deery, 2000). Monimutkaisten 

liikennetilanteiden ennakoiminen ja tilanteisiin liittyvän riskin ymmärtämi-

nen vaatii harjoittelua. Tutkimusten mukaan kokemattomat kuljettajat 

tarkkailevat liikenneympäristöä vähemmän kokonaisvaltaisesti kuin koke-

neet kuljettajat; lisäksi heille on tyypillistä katsoa liian lähelle ajoneuvon 

eteen, tarkistaa peilejä harvemmin ja hyödyntää perifeeristä näköä tehot-

tomammin (katsaus Horswill & McKenna, 2004; Deery, 2000). Kokematto-

mille kuljettajille on tyypillistä kiinnittää huomio yksittäisiin asioihin ja arvi-

oida tilanteen vaarallisuus vain yhden tekijän perusteella, kun taas koke-

neet kuljettajat pystyvät paremmin määrittämään ja ennakoimaan liikenne-

tilanteen vaarallisuuden yhdistelemällä kokonaisvaltaisesti tietoa eri näkö-

kulmista ja pienistä vihjeistä (esim. Crundall, 2016). Rajoittunut liiken-

neympäristön havainnointi heikentää kykyä ennakoida liikennetilanteita. 

Olisi siis tärkeää, että nuoret kuljettajat voisivat harjoitella liikenteessä tar-

vittavia taitoja mahdollisimman turvallisesti. Kuitenkin osa nuoriin kuljetta-

jiin liittyvästä korkeammasta onnettomuusriskistä liittyy kokemattomuuden 

lisäksi myös biologiseen kypsymättömyyteen, johon ei voi harjoittelulla vai-

kuttaa. Tämän takia ikärajat tiettyjen ajokorttien saamisessa ovat perustel-

tuja. 

Esimerkiksi itsehillintään liittyvät taidot ovat nuorilla kuljettajilla vielä kehit-

tymässä, mikä voi lisätä riskejä erityisesti nuorilla mieskuljettajilla (Laapotti 

ym., 2001). Tutkimusten mukaan nuoren kuljettajan onnettomuusriski on 

suurempi, kun hänellä on omanikäisiä matkustajia kyydissä (Ouimet ym., 

2015). Matkustajat voivat myös kannustaa riskinottoon ja nuoren kuljetta-

jan voi olla vielä vaikea säädellä käyttäytymistään ryhmäpaineen alla. Li-

säksi nuoret kuljettajat voivat olla alttiita matkustajien aiheuttamalle tark-

kaamattomuudelle ajosuorituksen aikana. Tutkimusten mukaan tarkkaa-

mattomuus nostaa nuorten onnettomuusriskiä enemmän kuin kokeneiden 

kuljettajien (esim. Klauer ym., 2014).  

On hyvä muistaa, että kuitenkin suurin osa nuorista kuljettajista pärjää lii-

kenteessä hyvin ja käyttäytyy siellä asianmukaisesti ja turvallisesti. 

1.4 Nopeusrajoitetun auton kuvaus ja lainsäädäntö 

Euroopan komissio antoi ehdotuksen uudeksi ajokorttidirektiiviksi keväällä 

2023 (Euroopan komissio, 2023a, 2023b). Ehdotuksen mukaan jäsenvaltio 

voisi sallia alueellaan nopra-autojen kuljettamisen 16 vuoden iästä alkaen. 

Lopullista nopra-autoja koskevaa direktiiviä ei ole vielä hyväksytty. 
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Direktiiviehdotuksessa nopra-auto määritellään seuraavasti (Euroopan ko-

missio, 2023a, sivu 35): 

B-luokan ajoneuvot, joiden suurin sallittu kokonaismassa on 2 500 kg ja 

suurin nopeus fyysisesti enintään 45 km/h, kun kuljettaja on alle 21-vuo-

tias ja hänellä on B1-luokan ajokortti. 

 

Perusteluina ehdotukselle mainitaan esimerkiksi nuorten liikkumismahdolli-

suuksien parantaminen erityisesti maaseudulla, jossa joukkoliikennemah-

dollisuudet voivat olla heikot (Euroopan komissio, 2023b).  

1.5 Trafin selvitykset rajoitetun nopeuden henkilöautojen turvallisuusvai-
kutuksista  

Trafin vuonna 2018 toteuttamassa selvityksessä (2018b) arvioitiin rajoite-

tun nopeuden henkilöautojen turvallisuusvaikutuksia. Arviot perustuivat 

tuolloin olemassa olevaan tutkimustietoon, tilastoaineistoihin sekä kysely-

tutkimukseen, jossa kartoitettiin huoltajien halukkuutta hankkia kyseinen 

ajoneuvo. Selvityksessä toteutettiin myös simulaatioita, joilla arvioitiin ra-

joitetun nopeuden henkilöautojen vaikutuksia liikennevirtaan ja sen kautta 

turvallisuuteen.  

Selvityksessä rajoitetun nopeuden henkilöauto määriteltiin henkilöautoksi, 

jonka suurin ajonopeus on teknisesti rajoitettu 45 km/h tai 60 km/h nopeu-

teen. Kyselytutkimuksessa nopeusrajoitettu auto määriteltiin ajoneuvoksi, 

jossa rajoitin on ammattilaiselle helposti poistettavissa, asennuskustannus 

noin 700 euroa, auto enintään 15 vuotta vanha ja ajoneuvoa saa ajaa 15-

vuotiaasta lähtien traktorikortilla. Selvityksessä käytetyt määrittelyt perus-

tuivat tuolloin valmisteltuun lakimuutokseen. Laki hyväksyttiin vuonna 

2018 (HE 173/2018 vp), mutta kumottiin ennen sen voimaantuloa (HE 

128/2020 vp). 

1.5.1 Kyselytutkimus liikkumissuoritteen muutosten arviointiin 

Seuraavaksi esitellään Trafin selvitykseen (Trafi, 2018b) sisältyviä kysely-

tutkimuksen tuloksia, joita on täydennetty loppuvuonna 2024 Traficomilta 

saadulla tarkemmalla alkuperäisellä kyselytutkimusaineistolla. 

 

Trafin kyselyyn (Trafi, 2018b) vastasi 1 048 kotitaloutta, joissa oli 12–15-

vuotias nuori. Lisäksi ajoneuvorekisteristä poimittiin otos mopoauton omis-

tavista kotitalouksista, joista haastateltiin 50 kotitaloutta lisää.  

Tulosten mukaan kotitalouksista, joissa 15-vuotiaalla oli jo käytössään 

mopo tai skootteri (n=145), 9 % ilmoitti, että olisi hankkinut nopeusrajoi-

tetun auton aivan varmasti ja 34 % melko todennäköisesti mopon/skootte-

rin sijaan, jos sellainen olisi ollut saatavilla. 43 % ilmoitti, että nuorelle ei 



Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 8/2025  

12 

todennäköisesti tai aivan varmasti olisi hankittu nopeusrajoitettua autoa 

käyttöön (10 % ei osannut sanoa). 

Kyselyyn vastanneista kotitalouksista, joissa 15–17-vuotiaan käytössä ny-

kyisin on mopoauto (n=49), olisi 67 % aivan varmasti ja 22 % melko to-

dennäköisesti hankkinut nopeusrajoitetun auton mopoauton sijaan. 

Kyselytulosten mukaan kotitalouksista, joissa oli 12–14-vuotias nuori 

(n=727), 6 % arvioi, että nuori saisi käyttöönsä nopeusrajoitetun henkilö-

auton varmasti seuraavien kolmen vuoden aikana, ja 20 % piti tätä melko 

todennäköisenä. 65 % ilmoitti, että nuori ei todennäköisesti tai ei aivan 

varmasti saisi nopeusrajoitettua autoa käyttönsä (9 % ei osannut sanoa).  

Selvityksen mukaan asuinpaikka vaikutti tuloksiin niin, että 12–14-vuotiai-

den kotitalouksissa kiinnostus nopeusrajoitettuja autoja kohtaan oli erityi-

sen suurta alle 50 000 asukkaan kaupungeissa ja maalaiskunnissa, kun 

taas pääkaupunkiseudulla kiinnostus oli vähäisempää. Selvityksen mukaan 

kiinnostus nopeusrajoitettuihin henkilöautoihin riippui joukkoliikenteen pal-

velutasosta, mopoautojen saatavuudesta ja asuinalueen ominaisuuksista 

(Trafi, 2018b). 

Huoltajilta kysyttiin arvioita nuoren ajokilometreistä tietyllä ajoneuvolla. 

Tulosten mukaan mopoilla ja skoottereilla ajokilometrit jäivät useimmiten 

alle 2 000 kilometriin vuodessa, kun taas mopoautolla ajettiin keskimäärin 

enemmän kilometrejä. 

 

1.5.2 Vaikutukset liikenneturvallisuuteen 

Trafin selvityksessä (2018b) rajoitetun nopeuden auton vaikutuksia liiken-

neturvallisuuteen arvioitiin kolmessa eri skenaariossa, jotka perustuivat 

selvityksessä tehdyn kyselytutkimuksen tuloksiin autojen kiinnostavuudesta 

vertailukohdan ollessa nykyhetken arvio. Nykytilanteen liikkumismäärä 

muodostettiin hyödyntämällä vuoden 2010–2011 Henkilöliikennetutki-

musta, jonka tietoja täydennettiin kyselyiden avulla. Minimiskenaariossa 

oletettiin, että mopoautokuljettajista uusiin ajoneuvoihin siirtyy 67 % ja 

maksimiskenaariossa kaikki. Mopokuljettajista oletettiin siirtyvän minimis-

kenaariossa 9 % ja maksimiskenaariossa 35 %. Niistä, joilla ei ole mopoa 

tai mopoautoa vastaavat luvut olivat 0 % ja 5 %. Lisäksi huomioitiin mah-

dolliset muutokset liikkumismäärissä (esimerkiksi siirtyessä mopoista näi-

hin uusiin ajoneuvoihin suorite oletettavasti kasvaa). 

 

Selvityksessä tarkasteltiin eri tapoja arvioida nopeusrajoitetun auton riskiä 

hyödyntämällä Ruotsin A-traktorin riskiä, mopoauton riskiä, 18–19-vuotiai-

den henkilöauton riskiä (0,31 uhria /milj. km) ja ikäkorjattua riskiä (korja-

taan 18–19-vuotiaiden riski huomioiden, että 15–17-vuotiailla on keski-

määrin 1,68-kertainen riski loukkaantua tai kuolla tieliikenneonnettomuuk-

sissa verrattuna 18–19-vuotiaisiin). 
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Näihin kaikkiin liittyy omat epätarkkuutensa. Tutkimuksessa valittiin ensisi-

jaisesti ikäkorjattu riskiarvio, jossa otettiin huomioon ero 15–17-vuotiaiden 

ja 18–19-vuotiaiden riskeissä tieliikenteessä. Riskin arviossa on monta on-

gelmaa, esimerkiksi: nämä ikäluokat ajavat erilaisilla ajoneuvoilla, joilla on 

hyvin erilainen riski (esim. mopo vs. henkilöauto), eikä 18–19-vuotiaiden 

autoissa ole nopeusrajoitinta.  

Selvityksen mukaan, kun nopeudeltaan rajoitetulle henkilöautolle käytetään 

ikäluokkakorjattua 18–19-vuotiaan riskiä, laskee tieliikenneonnettomuuk-

sissa loukkaantuneiden tai kuolleiden 15–17-vuotiaiden määrä jokaisessa 

skenaariossa. Tämä tulos syntyy pääasiassa mopoista tapahtuvan siirtymän 

takia – vaikka se ei prosentuaalisesti ollut merkittävän suuri, mopoilevia 

nuoria on paljon, ja tällöin jo pienikin prosentuaalinen siirtymä on merkit-

tävä onnettomuuksien kannalta.   

On tärkeää huomata, että jos nopeusrajoitetuille autoille olisi käytetty mo-

poautojen onnettomuusriskiä, vaikutus uhrien määrään olisi ollut neutraali. 

Tämä johtuu siitä, että vaikka rajoitetut autot todennäköisesti lisäävät ajo-

suoritetta, niiden riskitaso vastaisi mopoautojen nykyistä tasoa. Jos sen si-

jaan rajoitetuille autoille sovelletaan A-traktorien riskiä, nuorten onnetto-

muuksien määrä kasvaisi 25–115 onnettomuutta / vuosi skenaariosta riip-

puen. Tämä korostaa, että vaikutusarvio on erittäin riippuvainen siitä, millä 

riskitasolla rajoitetut autot arvioidaan. 

Selvityksen vaikutusarvioinnissa ei myöskään huomioitu nopeusrajoitettu-

jen autojen vaikutuksia muiden tienkäyttäjien (esimerkiksi jalankulkijoiden 

ja pyöräilijöiden) turvallisuuteen. Jos nuorten suorite kasvaa, myös nuorten 

itsensä lisäksi muiden onnettomuudet kasvavat. 

Selvityksessä arvioitiin simuloinneilla nopeusrajoitettujen autojen vaikutuk-

sia liikennevirran nopeuteen, ohituksiin ja viiveisiin. Ohitusten määrän to-

dettiin todennäköisesti lisääntyvän, mutta tätä kuitenkaan ei varsinaisesti 

huomioitu liikenneturvallisuusvaikutusskenaariossa. Skenaariossa ei myös-

kään huomioitu ajoneuvojen lainvastaista käyttöä, jonka laajuutta on tosin 

vaikea ennustaa. Nämä ovat kuitenkin merkittäviä liikenneturvallisuusteki-

jöitä, jotka olisi ollut tärkeä pystyä huomioimaan arvioissa. 

Yhteenvetona voi todeta, että Trafin selvityksessä (2018b) nopeusrajoitet-

tujen autojen vaikutukset liikenneturvallisuuteen vaihtelivat positiivisista 

negatiivisiin riippuen siitä, miten niiden riski suhteutettiin muihin kulkuta-

poihin. Arviot rajoitettujen autojen suosiosta ja liikkumismääristä perustu-

vat pieniin havaintomääriin, jotka tekevät niistä epävarmoja - niiden kui-

tenkin vaikuttaessa tuloksiin olennaisesti. Kokonaisuudessaan selvityksen 

tulokset ovat hyvin epävarmoja.  

Lisäksi nykytilanteeseen peilatessa on hyvä muistaa, että selvityksen aikoi-

hin traktorimönkijät eivät olleet vielä yhtä suosittuja nuorten ajoneuvoina. 
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Lisäksi mopoilu on vähentynyt paljon selvityksen ajoilta ja lisäksi 17-vuoti-

aiden B-kortit ovat yleistyneet - mikä on osaltaan vähentänyt mopo- ja ke-

vytmoottoripyöräkorttien hankintaa. Näillä tekijöillä on vaikutusta nopeus-

rajoitettujen autojen kysyntään. 

1.6 Uusien kuljettajien seurantatutkimus vuoden 2023 aineistosta 

Vuonna 2023 uusien B-ajokortin suorittaneiden kuljettajien seurantatutki-

mukseen vastasi 1562 henkilöä (vastausprosentti 19,5 %), joista yli kol-

mannes oli saanut ajokortin 17-vuotiaana ikäpoikkeusluvalla (Tuominen, 

Kiiskilä ja Rissanen, 2024). 17-vuotiaana ajokortin hankkineista 63 % il-

moitti auton tarpeen työhön tai opiskelumatkoihin ensisijaiseksi syyksi. 

Vanhemmilla kuljettajilla vastaava osuus oli 25–31 %. 

Tutkimuksessa kysyttiin kulkutapatottumuksista. Henkilöauton käyttö oli 

vuoden 2023 tutkimusaineistossa aiempien vuosien tapaan selvästi käyte-

tyin kulkumuoto (63 % käyttää vähintään lähes päivittäin). Vähintään päi-

vittäin matkoja teki kävellen 35 %, pyörällä 11 % ja joukkoliikenteellä 17 

%. Helsingissä 45 % vastaajista käytti joukkoliikennettä päivittäin tai lähes 

päivittäin, ja henkilöautomatkoja teki 31 %. Pienemmissä kunnissa henkilö-

auto oli selkeästi yleisin kulkumuoto päivittäisessä liikkumisessa. 

Vastaajia pyydettiin arvioimaan ajokilometrejä, jotka olivat kertyneet hie-

man yli vuoden kuluessa ajokortin saamisesta. Ajokortin 17-vuotiaana suo-

rittaneille oli kertynyt keskimäärin 14 000 ajokilometriä, joka oli huomatta-

vasti enemmän kuin vanhemmille ajokortin suorittaneille (esim. 18-vuotiaat 

8450 km). Eniten ajokilometrejä kertyi pienemmillä paikkakunnilla ja har-

vaan asutuilla alueilla asuville sekä pääkaupunkiseudun ulkopuolisella Uu-

dellamaalla. Miehillä ajokilometrejä kertyi yli 50 % enemmän kuin naisilla. 

Tutkimuksessa pyydettiin myös tietoja vastaajan käyttämästä ajoneuvosta. 

Tulosten mukaan nuoret ajavat keskimäärin 13 vuotta vanhoilla autoilla ja 

nuorimmilla vastaajilla auton keski-ikä oli hieman vanhempi kuin vanhim-

milla vastaajilla.  

Tutkimuksessa kysyttiin myös liikennevahingoista ja rangaistuksista, joita 

vastaajalle oli tullut ajokortin saamisen jälkeen. Ikäryhmittäin tarkasteltuna 

pienet vahingot ja omaisuusvahingot olivat yleisimpiä 17-vuotiaana ajokor-

tin saaneilla ja vähenivät iän kasvaessa. Lisäksi 17-vuotiaana ajokortin 

suorittaneilla huomautuksia, liikennevirhemaksuja ja sakkoja kertyi keski-

määrin enemmän kuin muilla ikäryhmillä. Miehille kertyi ajokortin saamisen 

jälkeen enemmän vahinkoja ja rangaistuksia kuin naisille. Asuinpaikka ei 

tulosten mukaan juuri vaikuttanut vahinkojen ja rangaistusten määriin. Tu-

loksiin vaikuttaa se, että 17-vuotiaat ja miehet ajoivat enemmän kilomet-

rejä. Tutkimuksessa ei kuitenkaan esitetä lukuja, joissa vahingot tai ran-

gaistukset olisi suhteutettu ajokilometreihin. 
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1.7 Tutkimustuloksia Ruotsin A-traktoreista ja mopoautoista 

1.7.1 A-traktorit ja mopoautot Ruotsissa sekä AM-ajokortin vaatimukset 

A-traktorit ovat Ruotsissa käytössä olevia muutettuja henkilöautoja, jotka 

on rekisteröity traktoreiksi ja joiden nopeus on rajoitettu 30 km/h (Wallha-

gen ja Selander, 2024). Ruotsissa A-traktoreiden nopeudenrajoittamistapaa 

ei ole määritelty ja että vuodesta 2020 nopeudenrajoittaminen on ollut 

mahdollista myös elektronisesti (Swedish Transport Agency, 2024). Ajo-

neuvoissa saa olla enintään kaksi istumapaikkaa ensimmäisellä istuinrivillä 

ja takapenkit on poistettava tai tehtävä käyttökelvottomiksi. A-traktoreissa 

on oltava LGF-kilpi (hitaasti liikkuvien ajoneuvojen merkki) ja matkustajilla 

(ml. kuljettajat) on turvavyöpakko. Vuoden 2023 lakimuutoksilla säädettiin, 

että ajoneuvossa saa olla vain istuinmäärää vastaava määrä henkilöitä ja 

kaikkien on käytettävä turvavöitä.  

Käytännössä Ruotsin ja Suomen mopoautot ovat teknisesti hyvin samanlai-

sia. Ruotsissa mopoautot on rekisteröity luokan I mopoiksi, joiden suurin 

sallittu nopeus on 45 km/h ja paino enintään 425 kg. Niissä on oltava tur-

vavyöt tai vaihtoehtoisesti on käytettävä suojakypärää. Mopoautolla saa 

kuljettaa yhtä matkustajaa. 

A-traktoreiden ja mopoautojen käyttö Ruotsissa edellyttää AM-ajokorttia, 

jonka voi saada 15-vuotiaana. Ajokoulutus on suunnattu kaksipyöräisten 

mopojen ajamiseen. Se sisältää teoriakoulutusta sekä käytännön ajo-ope-

tusta mopolla. Kuitenkaan A-traktorien tai mopoautojen käyttöön liittyvää 

ajoharjoittelua ei ole mukana. Käytännön ajo-opetusta ei voi ennen kortin 

hankkimista tehdä edes vanhemman kanssa. AM-ajokortin suorittamiseen 

Ruotsissa kuuluu vain teoriakoe, ei käytännön ajokoetta. 

1.7.2 A-traktorien ja mopoautojen määrät ja turvallisuus Ruotsissa 

Ruotsissa vuonna 2020 A-traktorien teknisten vaatimusten yksinkertaista-

minen johti A-traktoreiden määrän huomattavaan kasvuun (Wallhagen ja 

Selander, 2024). Vuonna 2022 rekisteröityjä A-traktoreita oli 53 000, kun 

vielä ennen vuotta 2020 rekisteröintimäärä oli noin 20 000–25 000. Mopo-

autojen määrä on kasvanut tasaisemmin, ja niitä oli rekisteröity Ruotsissa 

vuonna 2022 noin 17 000. 

Wallhagen ja Selander (2024) tutkimuksessa tarkasteltiin A-traktoreiden ja 

mopoautojen vaikutuksia liikenneturvallisuuteen Ruotsissa. Aineistona käy-

tettiin Strada-tietokannan liikenneonnettomuustietoja, josta analysoitiin 

vuosien 2016–2022 välisiä henkilövahinko-onnettomuuksia, joissa oli mu-

kana A-traktori, mopoauto tai kaksipyöräinen mopo. Tutkimuksessa analy-

soitiin 9 924 henkilövahinko-onnettomuutta, joista 1 118 liittyi A-traktorei-

hin ja 458 mopoautoihin.  
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Tulosten mukaan aineistossa oli seitsemän kuolemaan johtanutta onnetto-

muutta, joissa oli A-traktori osallisena. Näissä onnettomuuksissa menehtyi 

yhteensä yhdeksän henkilöä. Kuolleista henkilöistä seitsemän oli nuoria A-

traktorin kuljettajia tai matkustajia sekä yksi pyöräilijä ja yksi jalankulkija. 

Mopoautoille ei tapahtunut tarkasteluajanjaksolla 2016–2022 yhtään kuole-

maan johtanutta onnettomuutta. Vakavia onnettomuuksia, joissa oli A-trak-

tori osallisena, tapahtui 37, joista 24 tapahtui vuosina 2021–2022. Näissä 

onnettomuuksissa loukkaantui vakavasti 32 nuorta A-traktorin sisällä ja 

kahdeksan muuta tienkäyttäjää, jotka olivat pääasiassa jalankulkijoita ja 

pyöräilijöitä. Mopoauton kuljettajille tapahtui 12 vakavaan loukkaantumi-

seen johtanutta onnettomuutta, joissa vakavia vammoja sai kymmenen 

nuorta mopoauton kyydissä ja kolme jalankulkijaa. 

Vakavissa A-traktoreiden onnettomuuksissa 91 % kuljettajista oli miehiä. 

Mopoautojen vakavissa onnettomuuksissa mieskuljettajien osuus oli vain 

42 %. Kuljettajien sukupuolijakaumaa näiden ajoneuvojen ajosuoritteen 

osalta ei kuitenkaan tiedetty. 

Yli puolet A-traktoreiden vakavista henkilövahinko-onnettomuuksista ta-

pahtui maaseutualueilla. Mopoautojen ja kaksipyöräisten mopojen onnetto-

muudet tapahtuivat taas pääasiassa kaupunkialueilla. Erityisesti A-trakto-

reiden onnettomuudet painottuivat iltoihin ja viikonloppuihin. 

A-traktorionnettomuuksia tapahtui useammin teillä, joilla on korkeampia 

nopeusrajoituksia, verrattuna mopoautoihin ja kaksipyöräisiin mopoihin. 

Teillä, joiden nopeusrajoitus oli enintään 60 km/h, tapahtui 54 % A-trakto-

rionnettomuuksista, kun vastaava osuus oli mopoautojen onnettomuuksista 

75 % ja kaksipyöräisten mopojen onnettomuuksista 85 %.  

Lisäksi Wallhagen ja Selander (2024) tutkimuksessa haastateltiin 14 poliisia 

eri puolilta Ruotsia. Poliisien kokemusten mukaan nuorten käyttäytyminen 

A-traktoreiden ja mopoautojen kuljettajina oli kypsymätöntä ja riskialtista. 

Esimerkiksi ylinopeudet ja vaaralliset ohitukset olivat tyypillisiä. Nuorten 

ajokäyttäytymistä kuvattiin myös kilpailuhenkiseksi. Poliisien mukaan A-

traktorit ovat usein osa laajempaa kulttuuria, joka kannustaa riskialttiiseen 

ajotapaan. 

Poliisien haastattelujen mukaan nuoret käyttävät A-traktoreita ja mopoau-

toja erityisesti vapaa-ajan viettoon, iltaisin ja viikonloppuisin. Laittomat 

muutokset, kuten nopeudenrajoittimien poisto ja ajoneuvojen virittäminen, 

ovat poliisien kokemusten mukaan yleisiä ja lisäävät onnettomuus- ja louk-

kaantumisriskiä. Poliisien mukaan nykysääntely ja valvontaresurssien puut-

teet vaikeuttavat puuttumista riskialttiiseen käyttäytymiseen. Esimerkiksi 

nopeudenrajoittimen manipuloinnin todistaminen on työlästä ja vaatii pal-

jon resursseja. Lisäksi katsastusmenettelyt ja valvonta nähtiin riittämättö-

minä. Haastatellut poliisit korostivat tarvetta tiukemmalle valvonnalle ja 

lainsäädännön kehittämiselle. 
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1.7.3 Suunnitellut lakimuutokset A-traktorien nopeusrajoittimien manipuloinnin 

estämiseksi 

Ruotsin liikennevirasto (Transportstyrelsen) on käynnistänyt muutosproses-

sin, jonka tavoitteena on tiukentaa A-traktoreiden nopeudenrajoittimia kos-

kevia vaatimuksia (Swedish Transport Agency, 2024). Tavoitteena on estää 

laittomia virityksiä ja parantaa liikenneturvallisuutta. Uusien sääntöjen on 

tarkoitus tulla voimaan kuusi kuukautta niiden hyväksymisen jälkeen. 

Uusien sääntöjen mukaan nopeudenrajoitin tulisi esimerkiksi suojata kote-

lolla, jota ei voisi avata ilman näkyvää vauriota tai ilman, että laite lakkaisi 

toimimasta. Kaikki liitännät tulisi suojata ulkoisilta vaurioilta, ja mahdolliset 

parametriasetukset olisi lukittava asennuksen jälkeen, jotta niitä ei voisi 

muuttaa nopeuden nostamiseksi. Lisäksi kaikki rajoittimen liitäntäpisteet 

olisi sinetöitävä yksilöllisesti numeroidulla sinetillä. Ruotsin liikenneviraston 

(Swedish Transport Agency, 2024) vaikutusten arviointi -asiakirja kuvaa 

suunniteltuja muutoksia yksityiskohtaisemmin. 

Muutokset tähtäävät siihen, että nopeusrajoittimen manipulointi ei olisi 

enää yhtä helppoa ja että mahdollinen manipulointi olisi jatkossa helppo 

havaita. 

1.8 Nopra-auton ominaisuuksien vaikutus onnettomuuksien seurauksiin 

Nopra-autojen suurimmaksi sallituksi massaksi on ehdotettu 2500 kg (Eu-

roopan komissio, 2023a). Ne olisivat siis painavampia kuin tällä hetkellä 

16-vuotiaiden käytössä olevat ajoneuvot (pl. traktorit). Nopra-autojen suu-

rempi massa ja liike-energia lisäisivät vakavien seurauksien riskiä törmäyk-

sissä muiden tienkäyttäjien kanssa. Nopra-autoissa saattaisi kuitenkin olla 

turvallisempi korirakenne ja parempia turvavarusteita kuin ajoneuvoissa, 

joita 16-vuotiaat tällä hetkellä ajavat.  

Ajoneuvon massan vaikutusta onnettomuuksien seurauksiin voidaan arvi-

oida hyödyntämällä Elvikin ym. (2009) kirjallisuuskatsauksen tuloksia. Kat-

sauksessa tarkasteltiin, miten ajoneuvon massa vaikuttaa liikenneonnetto-

muuksissa syntyviin seurauksiin. Elvik ym. (2009) toteavat, että matkusta-

jien loukkaantumisriski pienenee ajoneuvon massan kasvaessa. Verratta-

essa alle 850 kg painavia ajoneuvoja yli 1 500 kg painaviin, raskaampien 

ajoneuvojen matkustajien loukkaantumisriski oli noin puolet kevyempien 

ajoneuvojen riskistä. Toisaalta raskaammat ajoneuvot aiheuttavat muille 

tienkäyttäjille noin 75 % suuremman loukkaantumisriskin kuin kevyemmät 

ajoneuvot. Elvikin ym. (2009) tuloksia tulee kuitenkin soveltaa nykypäivän 

ajoneuvoihin kyseenalaistaen. Ajoneuvojen turvarakenteet ja -varusteet 

ovat kehittyneet, mikä vaikuttaa merkittävästi onnettomuuksien seurauk-

siin.  
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Turvallisuusvaikutusten kannalta on kuitenkin olennaista, minkä ikäisiä ja 

minä vuonna käyttöönotettuja henkilöautoja nopra-autot keskimäärin olisi-

vat, millaisia turvavarusteita niissä olisi ja millaisilla renkailla niillä ajettai-

siin. 

1.9 Ohituksiin liittyvä riski 

Nopra-autojen yleistyminen lisäisi todennäköisesti ohituksia tiealueilla, joilla 

on 50 km/h tai korkeampi nopeusrajoitus liikennevirran nopeuserojen ta-

kia. Trafin selvityksen (2018b) mukaan nopeusrajoitetut autot voivat lisätä 

merkittävästi ohitusten määriä. Se, kuinka paljon ohitukset lisääntyisivät, 

riippuu esimerkiksi nopra-autojen ja muiden ajoneuvojen määrästä liiken-

nevirrassa, nopeusrajoituksesta ja liikenneympäristön muista ominaisuuk-

sista.  

Ohittaminen on monimutkainen ja riskialtis ajotilanne. Ajoneuvojen suuret 

nopeuserot voivat johtaa suurempaan ohitustarpeeseen ja lisäksi puutteelli-

set ohitusmahdollisuudet voivat lisätä ohituspaineita (Richter ym., 2016). 

Suurempi ohituspaine saattaa johtaa ohituksiin riskialttiimmissa tilanteissa 

(esim. Fitzpatrick ym., 2017; Richter ym., 2016). Richter ym. (2016) mu-

kaan lähes puolet ohitusonnettomuuksista on kolareita ohittavan ja vas-

taantulevan ajoneuvon kanssa. Myös riski peräänajoon ohittavan ja ohitet-

tavan välillä voi kasvaa ennen varsinaista ohitustapahtumaa, jos ohittavan 

ajoneuvon kuljettaja ajaa ennen ohitusta liian lähellä ohitettavaa ajoneuvoa 

(Rajalin ym., 1997). 

Suomessa vuosina 2018–2022 haja-asutusalueiden maanteillä tapahtu-

neista kuolemaan johtaneista kohtaamisonnettomuuksista (n=170) 11 % 

(n=20) aiheutui ohittamisesta (Räty, 2024).  
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2 Tutkimusmenetelmä  

Seuraavaksi kuvataan tässä tutkimuksessa tehtyjen tilastollisten tarkaste-

lujen aineistot ja menetelmä. 

2.1 Kuvaus käytetyistä tilastoaineistoista  

2.1.1 OTI:n liikennevahinkoaineisto 

Onnettomuustietoinstituutti (OTI) saa vakuutusyhtiöiltä tietoja liikenneva-

kuutuksesta korvatuista liikennevahingoista. Tiedot kootaan liikennevahin-

koaineistoon. Tässä tutkimuksessa aineiston vahingoista käytetään termiä 

”onnettomuus”. 

Jotta onnettomuus kirjataan liikennevahinkoaineistoon, vakuutuksenottajan 

on täytynyt tehdä vakuutusyhtiölle vahinkoilmoitus ja onnettomuudesta on 

maksettu korvausta vakuutusvelvollisen moottoriajoneuvon liikennevakuu-

tuksesta. On hyvä huomata, että liikennevahinkoaineisto ei sisällä esimer-

kiksi sellaisia yksittäisonnettomuuksia, josta seurasi vahinkoja vain omalle 

ajoneuvolle, tai rattijuoppojen aiheuttamia henkilövahinkoon johtaneita yk-

sittäisonnettomuuksia.  

Liikennevahinkoaineisto sisältää onnettomuuksista kertovia taustamuuttu-

jia. Se sisältää myös tiedon onnettomuuden aiheuttajan ja ensimmäisen 

vastapuolen ajoneuvotyypistä. Liikennevahinkoaineistossa on tietoa vain ai-

heuttajakuljettajan iästä ja sukupuolesta. Aineistossa aiheuttajaksi tilastoi-

daan se, jonka ajoneuvon liikennevakuutuksesta maksettiin korvauksia. Ai-

neiston onnettomuuksissa, joissa on osallisena jalankulkijoita ja/tai pyöräi-

lijöitä, korvaus maksetaan moottoriajoneuvon vakuutuksesta ja tällöin 

moottoriajoneuvojen kuljettajat on aina kirjattu aiheuttajiksi. Henkilövahin-

goissa vammautumisen vakavuus pohjautuu pääasiassa vahinkoilmoituksen 

tekijän arvioon.  

Liikennevahinkoaineistosta pyrittiin rajaamaan tarkastelun ulkopuolelle 

maastossa tapahtuneet onnettomuudet (muuttuja ”Tapahtumapaikka” ei 

ole ”Muu alue” tai ”Ei tiedossa”). 

Liikennevahinkoaineistosta vastaava Liikennevakuutuskeskus on muodosta-

nut liikennevahinkoaineistoon muuttujat, jotka erottelevat erilaiset mönki-

jät muista ajoneuvoista. Liikennevahinkoaineistossa on tietoa siitä, onko 

kyseessä mönkijä, mopomönkijä, traktori vai traktorimönkijä. Analyysissa 

mopomönkijät yhdistettiin mopo-kategoriaan olettaen, että nämä ajoneu-

vot eivät olennaisesti eroa toisistaan. 

Onnettomuusmääriä tarkastellessa mönkijöitä, traktorimönkijöitä ja trakto-

reita tarkasteltiin sekä yhdessä kategoriassa että erikseen. Yhdessä katego-

riassa tarkastelu on järkevää silloin kuin suhteutetaan onnettomuuksia 
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ajokortteihin, sillä näitä ajoneuvoja voi ajaa yleensä T-ajokortilla. Kuitenkin 

näissä ajoneuvoissa onnettomuuksien vakavuudet voivat erota olennaisesti. 

Siksi tarkasteltiin myös erikseen vain traktorimönkijöitä, sillä niitä on nuo-

rilla käytössä tieliikenteessä huomattavasti enemmän. 

Lisäksi tätä tutkimusta varten Liikennevahinkokeskukselta saatiin OTI:n vä-

lityksellä tietoa, onko mönkijän ohjaamotyyppi umpinainen, suojakehys, 

jatko-ohjaamo vai avonainen. Tämä tieto perustui Traficomin ajoneuvore-

kisteristä ajoneuvon rekisterinumeron perusteella haettuun tietoon. Onnet-

tomuuksien taustatekijöitä tarkasteltiin erikseen koppi- (umpinainen, suo-

jakehys tai jatko-ohjaamo) ja avotraktorimönkijöiden osalta. 

2.1.2 Tilastokeskuksen tietokanta ja Traficomin ajoneuvo- ja ajokorttitiedot 

Väestömäärät haettiin Tilastokeskuksen tietokannasta (Tilastokeskus, 

2025).  

Tutkimuksessa hyödynnettiin Traficomin avoimia tilastoja voimassa olevista 

ajokorteista (Traficom, 2025n). Lisäksi hyödynnettiin Traficomilta tätä tut-

kimusta varten saatuja tilastoja ajoneuvojen ensirekisteröinneistä. 

2.2 Nykyinen liikennesuorite 

Tutkimuksessa selvitettiin mahdollisuutta hyödyntää Henkilöliikennetutki-

musta nuorten kilometrisuoritteen saamiseksi. Kuitenkin asiantuntija-arvion 

mukaan aineiston pieni koko 15–17-vuotiaiden osalta kulkutavoittain sekä 

pandemia-ajan suoritteiden poikkeavuus tekevät aineistosta epäluotettavan 

yleistettäväksi nykyhetkeen. Aineistossa ei myöskään ole eritelty kaikkia 

kulkutapoja kuten mopo ja mönkijä.  

 

Suomessa ei ole saatavilla muitakaan tarkempia aineistoja nuorten kilomet-

risuoritteen arvioimiseksi eri ajoneuvoilla. Tämän takia käytettiin muita 

mittareita. 

Tässä tutkimuksessa nuorten suoritetta arvioitiin hyödyntämällä tietoa voi-

massa olevista ajokorteista. Mittari tekee arvioista epätarkan erityisesti 

siksi, että voimassa oleva ajokortti ei kerro, kuinka paljon tietyllä ajoneu-

volla ajetaan. 

Arvioitaessa eri ajokorttityyppien suosiota maakunnittain, voimassa olevat 

ajokortit suhteutettiin maakuntien väestömääriin. Eri ajoneuvojen suosion 

trendiä arvioitiin myös ajoneuvojen ensirekisteritietoja tarkastelemalla.  
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2.3 Nykyiset onnettomuusmäärät, -riski ja onnettomuuksien taustatekijät 

Onnettomuusmääriä tarkasteltiin liikennevahinkoaineiston sisältämien 

nuorten kuljettajien aiheuttamien henkilövahinkoon johtaneiden onnetto-

muuksien kautta.  

Liikennevahinkoaineistosta laskettiin onnettomuusriski suhteuttamalla on-

nettomuuden aiheuttaneiden lukumääriä vastapuolten lukumääriin (quasi-

induced exposure -menetelmä). Tämä menetelmä perustuu oletukselle, 

että onnettomuuden vastapuolena olevien kuljettajien määrä tietyssä ryh-

mässä edustaa kyseisen ryhmän altistusta onnettomuuksille (kts esim. 

Maasalo ym., 2024, luku 2.3.1 menetelmän kuvaukselle). Liikennevahinko-

aineisto ei sisällä tietoa onnettomuuksien vastapuolten iästä, joten tämä 

vertailu tehtiin ilman kuljettajan ikää vertaamalla vain eri ajoneuvoluokkia 

keskenään. Tällöin analyysi ei täysin kerro vain nuorten riskistä – erityisesti 

niiden ajoneuvojen osalta, joita käyttävät myös vanhemmat kuljettajat (ku-

ten henkilöauto). Analyysin ulkopuolelle rajattiin myös onnettomuudet, 

joissa oli jalankulkijoita tai pyöräilijöitä mukana, sillä aineistossa näissä on-

nettomuuksissa moottoriajoneuvon kuljettaja on aina asetettu aiheutta-

jaksi. Aineistossa olevat yksittäisonnettomuudet pidettiin mukana analyy-

sissä (esim. rattijuoppojen aiheuttamat yksittäisonnettomuudet kuitenkin 

puuttuvat aineistosta, kts. 2.1.1).  

Lisäksi onnettomuusriski laskettiin suhteuttamalla liikennevahinkoaineiston 

onnettomuuksien määriä voimassa olevien ajokorttien määriin. Tässä tar-

kastelussa kuitenkin heikkous on se, että voimassa oleva ajokortti ei kerro, 

kuinka paljon ajetaan.  

Liikennevahinkoaineistosta tarkasteltiin myös onnettomuuksien taustatie-

toja, kuten onnettomuuksien ajankohtaa, paikkaa, olosuhteita ja muita 

ominaisuuksia.  

2.4 Nopeusrajoitettujen autojen turvallisuusvaikutukset 

Nopeusrajoitettujen autojen mahdollisia liikenneturvallisuusvaikutuksia ar-

vioitiin olemassa olevan tiedon ja asiantuntija-arvioiden pohjalta seuraa-

vasti: 

• Muutokset altistumisessa onnettomuuksille: Kuinka moni siirtyy 

käyttämään nopra-autoja ja mistä ajoneuvosta? Miten turvallisuu-

teen, käyttöön ja kustannuksiin liittyvät tekijät vaikuttaisivat siirty-

mään? Kuinka paljon nopra-autoilla ja muilla ajoneuvoilla ajettaisiin 

siirtymän jälkeen? 

• Onnettomuusriski ja onnettomuuksien seuraukset: Miten nuorten 

riski ja onnettomuuksien seuraukset muuttuisivat siirryttäessä 

nopra-autoihin nykyisistä ajoneuvoista? Millaisia vaikutuksia nopra-
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autoilla olisi toisille tienkäyttäjille (jalankulkijat, pyöräilijät ja mootto-

riajoneuvojen kuljettajat) ja myös nopra-auton kyydissä matkusta-

ville. 

Nopra-autojen vaikutuksia onnettomuuksien kokonaismäärään arvioitiin 

kolmen eri vaihtoehtoisen skenaarion pohjalta, jotka rakennettiin lähtien 

kulkutapaosuuksien muutoksista seuraavasti: 

• Skenaario 1: Nopra-autojen merkittävä yleistyminen. 

• Skenaario 2: Kohtalainen siirtymä nopra-autoihin. 

• Skenaario 3: Nopra-autojen käyttö on marginaalista. 
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3 Nykytilanne 

3.1 Voimassa olevat ajokortit sukupuolen mukaan 

Kuvassa 1 on esitetty aikasarja 2014–2024 15-vuotiaiden voimassa olevista 

ajokorteista molemmille sukupuolille yhteensä ja Kuvassa 2 erikseen mie-

hille ja naisille. Kuvasta 1 näkee, että voimassa olevia mopokortteja on eni-

ten, mutta niiden määrä on vähentynyt viimeisinä kymmenenä vuotena. 

Myös mopoautokorttien määrä on laskeva, mutta traktorikorttien määrä on 

pysynyt likimain samana vuodesta 2019. 

 

Kuva 1. 15-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit 2014–2024 (poiminta-

päivä 1.7.) 

 

Kuvassa 2 on esitetty voimassa olevien ajokorttien määrät erikseen naisille 

ja miehille. Kuvasta 2 näkyy, että miehillä on yleisesti enemmän ajokort-

teja. Mopokorttien määrä on ollut laskeva kummallakin sukupuolella. Var-

sinkin naisilla mopokorttien määrä on vähentynyt ja traktorikorttien määrä 

kasvanut. 
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Kuva 2. 15-vuotiaiden miesten ja naisten voimassa olevat ajokortit 

2014–2024 (poimintapäivä 1.7.) 

 

Kuvassa 3 on esitetty aikasarja 16-vuotiaiden voimassa olevista ajokor-

teista molemmille sukupuolille yhteensä ja kuvassa 4 erikseen miehille ja 

naisille. Kuvasta 3 näkee, että mopokorttien määrässä on laskeva trendi, 

mutta lasku on hieman hidastunut viime vuosina. Kuvasta näkee myös, 

että moottoripyöräkorttien määrä on laskeva. Traktori- ja mopoautokorttien 

määrässä ei ole suuria muutoksia.  

 

Kuva 3. 16-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit 2014–2024 (poiminta-

päivä 1.7.) 
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Kuvassa 4 on esitetty voimassa olevat ajokortit erikseen 16-vuotialle mie-

hille ja naisille. Kuvasta näkee, että miehillä on enemmän ajokortteja. Mo-

lemmilla sukupuolilla mopokorttien määrä on vähentynyt. Naisilla traktori-

korttien määrä on kasvanut. 

 

Kuva 4. 16-vuotiaiden miesten ja naisten voimassa olevat ajokortit 

2014–2024 (poimintapäivä 1.7.) 

 

Kuvassa 5 on esitetty aikasarja 17-vuotiaiden voimassa olevista ajokor-

teista molemmille sukupuolille yhteensä ja Kuvassa 6 erikseen miehille ja 

naisille. Kuvasta 5 näkee, että mopokorttien määrä laski noin vuoteen 

2021, jonka jälkeen lasku on tasaantunut. Henkilöautokorttien määrä kas-

voi jyrkästi vuosina 2019–2020 ja sen jälkeen loivemmin.  

Kuvasta 6 näkee, että kuten 15- ja 16-vuotiaiden kohdalla, 17-vuotiailla 

miehillä ajokorttimäärät ovat suurempia. Miesten ja naisten trendit ovat 

melko samanlaisia. 
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Kuva 5. 17-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit 2014–2024 (poiminta-

päivä 1.7.) 

 

 

Kuva 6. 17-vuotiaiden miesten ja naisten voimassa olevat ajokortit 

2014–2024 (poimintapäivä 1.7.) 
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3.2 Voimassa olevat ajokortit maakunnittain suhteessa väestömääriin 

Seuraavaksi esitetään voimassa olevien ajokorttien määrät suhteessa väes-

tömäärin maakunnittain. Ajokorttitiedon poimintapäivä oli 1.1.2024 ja vä-

estömäärän 31.12.2023.  

Taulukossa 2 on esitetty 15-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestö-

määrään suhteutettuna maakunnittain. Taulukosta 2 voi nähdä, että mopo- 

ja traktorikortit ovat suosittuja erityisesti väkiluvultaan pienemmissä maa-

kunnissa. 

Taulukko 2. 15-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömää-
rään suhteutettuna maakunnittain. Ajokorttitiedon poimintapäivä 
on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi pohjaväri 

taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 

 

 

 

 

 

Maakunta Mopo, 
AM/120 

Mopoauto, 
AM/121 Traktori, T 

Uusimaa 10 % 1 % 3 % 

Varsinais-Suomi 19 % 4 % 9 % 

Satakunta 21 % 9 % 11 % 

Kanta-Häme 22 % 4 % 8 % 

Pirkanmaa 18 % 6 % 7 % 

Päijät-Häme 16 % 3 % 7 % 

Kymenlaakso 28 % 2 % 7 % 

Etelä- 

Karjala 
28 % 1 % 6 % 

Etelä-Savo 21 % 2 % 6 % 

Pohjois-Savo 20 % 1 % 8 % 

Pohjois-Karjala 23 % 2 % 8 % 

Keski-Suomi 19 % 1 % 7 % 

Etelä- 

Pohjanmaa 
23 % 7 % 17 % 

Pohjanmaa 31 % 6 % 12 % 

Keski- 

Pohjanmaa 
18 % 3 % 11 % 

Pohjois-Pohjanmaa 22 % 1 % 10 % 

Kainuu 25 % 2 % 8 % 

Lappi 13 % 3 % 18 % 
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Taulukossa 3 on esitetty 16-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestö-

määrään suhteutettuna. Taulukosta voi nähdä, että mopo- ja traktorikortit 

ovat suosittuja tietyissä maakunnissa, painottuen erityisesti väkiluvultaan 

pienempiin maakuntiin, kuten oli myös 15-vuotiaiden kohdalla. 

Taulukko 3. 16-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömää-
rään suhteutettuna maakunnittain. Ajokorttitiedon poimintapäivä 

on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi pohjaväri 

taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 

 

 

 

 

 

Maakunta 
Moottori-

pyörä, A1 

Mopo, 

AM/120 

Mopo-
auto, 

AM/121 

Traktori, 

T 

Uusimaa 2 % 16 % 2 % 4 % 

Varsinais-Suomi 3 % 28 % 6 % 13 % 

Satakunta 3 % 28 % 13 % 15 % 

Kanta-Häme 4 % 30 % 5 % 10 % 

Pirkanmaa 4 % 23 % 7 % 9 % 

Päijät-Häme 3 % 23 % 5 % 10 % 

Kymenlaakso 5 % 39 % 2 % 6 % 

Etelä- 

Karjala 
3 % 34 % 1 % 7 % 

Etelä-Savo 5 % 28 % 3 % 10 % 

Pohjois-Savo 3 % 32 % 2 % 11 % 

Pohjois-Karjala 3 % 35 % 3 % 12 % 

Keski-Suomi 3 % 27 % 2 % 9 % 

Etelä- 

Pohjanmaa 
3 % 36 % 10 % 23 % 

Pohjanmaa 2 % 41 % 7 % 17 % 

Keski- 

Pohjanmaa 
2 % 27 % 4 % 16 % 

Pohjois- 

Pohjanmaa 
2 % 33 % 2 % 16 % 

Kainuu 2 % 41 % 1 % 13 % 

Lappi 1 % 25 % 4 % 26 % 
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Taulukossa 4 on esitetty 17-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestö-

määrään suhteutettuna. Taulukosta voi nähdä, että henkilöautokortit ovat 

suosittuja tietyissä maakunnissa, painottuen erityisesti väkiluvultaan pie-

nempiin maakuntiin. 

Taulukko 4. 17-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömää-
rään suhteutettuna maakunnittain. Ajokorttitiedon poimintapäivä 

on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi pohjaväri 

taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 

 

Liitteessä 1 on esitetty ajokorttimäärät maakunnittain ja Liitteessä 2 on esi-

tetty Taulukot 2–4 sukupuolittain jaoteltuna. 

 

 

Maakunta Mootto-
ripyörä, 

A1 

Henkilö-
auto,  

B 

Mopo, 
AM/ 

120 

Mopo-
auto, 

AM/121 

Trak-

tori, T 

Uusimaa 4 % 12 % 11 % 1 % 2 % 

Varsinais-

Suomi 
5 % 27 % 17 % 3 % 4 % 

Satakunta 6 % 36 % 20 % 4 % 4 % 

Kanta-Häme 6 % 28 % 18 % 2 % 3 % 

Pirkanmaa 6 % 26 % 15 % 3 % 3 % 

Päijät-Häme 6 % 23 % 17 % 2 % 5 % 

Kymenlaakso 6 % 27 % 26 % 1 % 2 % 

Etelä- 

Karjala 
4 % 22 % 26 % 1 % 4 % 

Etelä-Savo 6 % 24 % 17 % 1 % 5 % 

Pohjois-Savo 5 % 20 % 24 % 1 % 5 % 

Pohjois- 

Karjala 
5 % 24 % 21 % 1 % 4 % 

Keski-Suomi 6 % 21 % 19 % 1 % 4 % 

Etelä- 

Pohjanmaa 
5 % 42 % 18 % 4 % 8 % 

Pohjanmaa 4 % 37 % 23 % 2 % 4 % 

Keski- 

Pohjanmaa 
3 % 26 % 17 % 3 % 7 % 

Pohjois- 

Pohjanmaa 
4 % 26 % 20 % 1 % 7 % 

Kainuu 8 % 33 % 15 % 1 % 3 % 

Lappi 3 % 29 % 14 % 2 % 11 % 
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3.3 Ajoneuvojen ensirekisteröinnit 

Kuvassa 7 on esitetty ajoneuvojen ensirekisteröintimäärät vuosina 2016–

2023. Mönkijöiden ensirekisteröintimäärät ovat olleet kasvavia ja mopojen 

laskevia. Koppimönkijöiden ensirekisteröintimäärien trendi vaikuttaa olleen 

nouseva vuoteen 2021, jonka jälkeen se on melko tasainen. Mopoautojen 

ensirekisteröintimäärät ovat hyvin vähäisiä: vuonna 2023 rekisteröitiin vain 

77 mopoautoa. Vuonna 2023 koppimönkijöitä rekisteröitiin 1280, muita 

mönkijöitä 8256, moottoripyöriä 301 ja mopoja 3311. 

 

Kuva 7. Ajoneuvojen ensirekisteröinnit 2016–2023.  

3.4 Onnettomuusmäärät 

3.4.1 Aiheutetut onnettomuudet kuljettajan iän mukaan kulkutavoittain 2014–

2023 

Vuonna 2023 15-vuotiaat aiheuttivat mopolla 321, mopoautolla 17, kopilli-

sella traktorimönkijällä 38, avotraktorimönkijällä 25 ja traktorilla 5 henkilö-

vanhinkoon johtanutta onnettomuutta, mukaan lukien yksittäisonnetto-

muudet. Kuvassa 8 on esitetty 15-vuotiaiden nuorten aiheuttamien henkilö-

vahinkoon johtaneiden määriä kulkutavoittain vuosien 2014–2023 aikana. 

Kuvasta näkee, että mopolla ja mopoautolla aiheutettujen onnettomuuksien 

määrä on laskenut vuosien saatossa. Traktorimönkijällä aiheutettujen on-

nettomuuksien määrä on kasvanut viime vuosina. Mopo-onnettomuuksien 

määrä on kuitenkin yhä selvästi korkein. 
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Kuva 8. 15-vuotiaiden kuljettajien aiheuttamat henkilövahinkoon johta-

neet liikenneonnettomuudet kulkutavan mukaan liikennevahinkoai-
neistossa vuosina 2014–2023. Kaavioin luvuissa ovat mukana myös 

yksittäisonnettomuudet. 

 

Vuonna 2023 16-vuotiaat aiheuttivat mopolla 465, mopoautolla 22, moot-

toripyörillä 66, kopillisella traktorimönkijällä 37, avotraktorimönkijällä 28 ja 

traktorilla 4 henkilövahinkoon johtanutta onnettomuutta, mukaan lukien 

yksittäisonnettomuudet. Kuvassa 9 on esitetty 16-vuotiaiden nuorten ai-

heuttamien henkilövahinkoon johtaneiden onnettomuuksien määriä kulku-

tavoittain vuosien 2014–2023 aikana. Kuvasta näkee, että luvut ovat sa-

mansuuntaisia kuin 15-vuotiailla: mopolla, moottoripyörällä ja mopoautolla 

aiheutettujen onnettomuuksien määrä on laskenut vuosien saatossa. Trak-

torimönkijällä aiheutettujen onnettomuuksien määrä on ollut kasvava viime 

vuosina. Kuten 15-vuotiaat, myös 16-vuotiaat aiheuttavat mopoilla selvästi 

eniten onnettomuuksia.  
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Kuva 9. 16-vuotiaiden kuljettajien aiheuttamat henkilövahinkoon johta-
neet liikenneonnettomuudet kulkutavan mukaan liikennevahinkoai-

neistossa vuosina 2014–2023. Kaavion luvuissa ovat mukana myös 

yksittäisonnettomuudet. 

 

Vuonna 2023 17-vuotiaat aiheuttivat mopolla 176, mopoautolla 9, mootto-

ripyörillä 81, henkilö- tai pakettiautolla 111, kopillisella traktorimönkijällä 

12, avotraktorimönkijällä 19 ja traktorilla 6 henkilövanhinkoon johtanutta 

onnettomuutta, mukaan lukien yksittäisonnettomuudet. Kuvassa 10 on esi-

tetty 17-vuotiaiden nuorten aiheuttamien henkilövahinkoon johtaneiden on-

nettomuuksien määriä kulkutavoittain vuosien 2014–2023 aikana. Kuvasta 

näkee, että mopo- ja moottoripyöräonnettomuuksien määrä on ollut vähe-

nevä – mutta lasku on tasaantunut viime vuosina. Henkilöauto-onnetto-

muuksien määrä on noussut vuoteen 2020 saakka, mutta on sen jälkeen 

ollut melko tasainen.  

0

20

40

60

80

100

120

140

160

2014201520162017201820192020202120222023

Mopoauto

Moottoripyörä

Traktorimönkijä, koppi

Traktorimönkijä, avo

Traktori

0

100

200

300

400

500

600

700

800

2
0
1
4

2
0
1
5

2
0
1
6

2
0
1
7

2
0
1
8

2
0
1
9

2
0
2
0

2
0
2
1

2
0
2
2

2
0
2
3

Mopo



Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 8/2025  

33 

 

Kuva 10.  17-vuotiaiden kuljettajien aiheuttamat henkilöva-
hinkoon johtaneet liikenneonnettomuudet kulkutavan mukaan liiken-
nevahinkoaineistossa vuosina 2014–2023. Kaavion luvuissa ovat 

mukana myös yksittäisonnettomuudet. 

3.5 Suhteellinen onnettomuusriski  

3.5.1 Aiheuttajat ja vastapuolet -vertailu 

Riskiä aiheuttaa henkilövahinkoon johtanut onnettomuus tarkasteltiin ver-

taamalla onnettomuuksien aiheuttajien ja vastapuolten suhdelukua ajoneu-

voittain. Tällöin siis vastapuolten lukumäärän nähtiin epäsuorasti vastaavan 

altistusta onnettomuuksille, jolloin arvio riskille aiheuttaa onnettomuus voi-

daan laskea aiheuttajien ja vastapuolten suhteen kautta tietylle ajoneuvo-

ryhmälle (kts. luku 2.3). Liikennevahinkoaineisto ei sisällä tietoa onnetto-

muuksien vastapuolten kuljettajan iästä, joten analyysit tehtiin mukaan lu-

kien kaikenikäiset kuljettajat. Analyysissä yksittäisonnettomuudet kategori-

soitiin aiheutetuiksi onnettomuuksiksi. 

Kuvassa 11 on esitetty riski aiheuttaa henkilövahinkoon johtanut onnetto-

muus vuosittain 2014–2023 eri ajoneuvoin (esimerkiksi vuoden 2023 trak-

torimönkijöiden riski (8,7) on laskettu seuraavasti: vuonna 2023 260 kul-

jettajaa aiheutti onnettomuuden traktorimönkijöillä, kun taas onnettomuu-

den vastapuolena oli 30 traktorimönkijäkuljettajaa: 260/30=8,7).  

Kuvasta 11 näkee, että traktorimönkijöillä, moottoripyörällä, mopolla on 

korkein riski olla onnettomuuden aiheuttajaosapuoli, mopoautolla ja trakto-

reilla riski on hieman matalampi ja henkilöautoilla riski on matalin. Tässä 

on hyvä huomioida, että henkilöautojen matalaan riskiin vaikuttaa myös se, 
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että niiden kuljettajat ovat suurimmilta osin jo vanhempia kuljettajia. Trak-

torimönkijöiden osalta riskiä tarkasteltiin myös erikseen avo- ja koppimalli-

sille mönkijöille, mutta kohtuu pienistä onnettomuusmääristä johtuvan sa-

tunnaisvaihtelun takia vuosittaista riskiä ei ollut järkevää esittää. 

 

Kuva 11. Riski aiheuttaa henkilövahinkoon johtanut onnetto-

muus (aiheuttajat vs. vastapuolet) eri ajoneuvoilla liikennevahinko-

aineistossa. 
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Taulukossa 5 on esitetty riski aiheuttaa henkilövahinkoon johtanut onnetto-

muus eri ajoneuvoittain vuosina 2022–2023 liikennevahinkoaineistossa. 

Taulukosta näkee, että erityisesti avomallisten traktorimönkijöiden riski on 

korkea. Myös moottoripyörien, mopojen ja kopillisten traktorimönkijöiden 

riski on korkea. 

Taulukko 5. Riski aiheuttaa henkilövahinkoon johtanut onnetto-
muus (aiheuttajat vs. vastapuolet) eri ajoneuvoittain vuosina 

2022–2023 liikennevahinkoaineistossa. 

Ajoneuvo 

Aiheuttajien 

lukumäärä 

Vastapuolten 

lukumäärä 

Onnetto-

muusriski  

Mopo  2375 498 4,77 

Mopoauto 139 48 2,90 

Moottoripyörä 2012 316 6,37 

Traktorimönkijä/mön-

kijä/traktori 
803 175 4,59 

Traktori 303 112 2,71 

Mönkijä 26 6 4,33 

Traktorimönkijä 474 57 8,32 

Traktorimönkijä, 

koppi 
199 33 6,03 

Traktorimönkijä, 

avo 
272 24 11,33 

Henkilö- ja pakettiauto 15797 9395 1,68 

 

3.5.2 Aiheutetut onnettomuudet suhteessa voimassa olevien ajokorttien määriin 

ikäryhmittäin 

Onnettomuusriskiä tarkasteltiin myös suhteuttamalla aiheutettuja onnetto-

muuksia voimassa olevien ajokorttien määriin. Tuloksia tarkastellessa on 

tärkeää huomioida, että voimassa oleva ajokortti ei kerro, kuinka paljon ki-

lometrejä ajetaan. Esimerkiksi mopoilla ja moottoripyörillä ajokilometrit 

voivat jäädä vähäisiksi, sillä niitä käytetään pääasiassa vain kesäkuukau-

sina. Myös esimerkiksi 17-vuotiailla ajokilometrit voivat jäädä vähäisiksi 

muilla ajoneuvoilla, jos käytössä on henkilöauto. 
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Taulukossa 6 on tarkasteltu 15-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon 

johtaneet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 ja 

2023. Tulosten mukaan riski mopolla on huomattavasti korkeampi kuin mo-

poautolla tai traktorimönkijällä, mönkijällä tai traktorilla. 

Taulukko 6. 15-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-
neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023. 

 

 2022 2023 

Yht 
2022 ja 

2023 

Aiheutetut  

onnettomuudet 

Mopo  369 321 690 

Mopoauto 19 17 36 

Traktorimönkijä /mönkijä 

/traktori 
55 69 124 

     

Voimassa olevat 

ajokortit (1.7.) 

Mopo (AM/120) 11877 10725 22602 

Kevyt nelipyörä (AM/121) (mo-

poauto) 
1743 1679 3422 

Traktori (T) 4582 4469 9051 

     

Onnettomuudet 

/ 1000 ajokort-

tia 

Mopo 31,07 29,93 30,53 

Mopoauto 10,90 10,13 10,52 

Traktorimönkijä / mönkijä 

/ traktori 
12,00 15,44 13,70 
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Taulukossa 7 on tarkasteltu 15-vuotiaiden aiheuttamia henkilövahinkoon 

johtaneita onnettomuuksia suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 

ja 2023 erikseen miehille ja naisille. Tulosten mukaan miesten riski on kor-

keampi kuin naisten mopojen ja mopoautojen kohdalla, mutta ei traktori-

mönkijöiden kohdalla. 

Taulukko 7. 15-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-
neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023 kuljettajan sukupuolen mukaan jaotellen. 

 

 

Miehet 
 

Naiset 

2022 2023 

Yht 
2022 

ja 
2023 

 

2022 2023 

Yht 
2022 

ja 
2023 

Aiheute-

tut  

henkilö-

vahinko-

onnetto-

muudet 

Mopo  276 240 516  90 78 168 

Mopoauto 12 13 25  7 4 11 

Traktori-

mönkijä / 

mönkijä / 

traktori 

38 51 89  17 18 35 

         

Voimassa 

olevat 

ajokortit 

(1.7.) 

Mopo 

(AM120) 
7873 7480 15353  4004 3245 7249 

Kevyt neli-

pyörä 

(AM121) 

(mopoauto) 

750 753 1503  993 926 1919 

Traktori (T) 3315 3143 6458  1267 1326 2593 

         

Onnetto-

muudet / 

1000 ajo-

korttia 

Mopo 35,06 32,09 33,61  22,48 24,04 23,18 

Mopoauto 16,00 17,26 16,63  7,05 4,32 5,73 

Traktori-

mönkijä / 

mönkijä / 

traktori 

11,46 16,23 13,78  13,42 13,57 13,50 
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Taulukossa 8 on tarkasteltu 16-vuotiaiden aiheuttamia henkilövahinkoon 

johtaneita onnettomuuksia suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 

ja 2023. Tulosten mukaan riski moottoripyörillä on erittäin korkea. Myös 

riski mopolla on korkea. 

Taulukko 8. 16-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-
neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023. 

 

 2022 2023 

Yht 
2022 ja 

2023 

Aiheutetut  

henkilövahinko-

onnettomuudet 

Mopo  480 465 945 

Mopoauto 25 22 47 

Moottoripyörä 90 66 156 

Traktorimönkijä /mönkijä 

/traktori 
58 72 130 

     

Voimassa olevat 

ajokortit (1.7.) 

Mopo (AM120) 17768 16662 34430 

Kevyt nelipyörä (AM121) (mo-

poauto) 
2564 2527 5091 

Moottoripyörä (A1) 2225 1578 3803 

Traktori (T) 6132 6333 12465 

     

Onnettomuudet 

/ 1000 ajokort-

tia 

Mopo 27,01 27,91 27,45 

Mopoauto 9,75 8,71 9,23 

Moottoripyörä (A1, A2 tai A) 40,45 41,83 41,02 

Traktorimönkijä / mönkijä / 

traktori 
9,46 11,37 10,43 
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Taulukossa 9 on tarkasteltu 16-vuotiaiden aiheuttamia henkilövahinkoon 

johtaneita onnettomuuksia suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 

ja 2023 erikseen miehille ja naisille. Tulosten mukaan miesten riski on kor-

keampi kuin naisten mopojen ja moottoripyörien kohdalla, mutta traktori-

mönkijöiden ja mopoautojen kohdalla erot sukupuolten välillä eivät ole suu-

ria. 

Taulukko 9. 16-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-

neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023 kuljettajan sukupuolen mukaan jaotellen. 

 

 

Miehet  Naiset 

2022 2023 

Yht 
2022 

ja 

2023 

 

2022 2023 

Yht 
2022 

ja 

2023 

Aiheute-

tut  

henkilö-

vahinko-

onnetto-

muudet 

Mopo  341 345 686  132 113 245 

Mopoauto 13 9 22  12 13 25 

Moottoripyörä 86 62 148  3 4 7 

Traktorimön-

kijä /mönkijä 

/traktori 

32 52 84  26 20 46 

         

Voi-

massa 

olevat 

ajokortit 

(1.7.) 

Mopo 

(AM120) 
10418 10310 20728  7350 6352 13702 

Kevyt neli-

pyörä 

(AM121) (mo-

poauto) 

1047 1071 2118  1517 1456 2973 

Moottoripyörä 

(A1) 
2054 1439 3493  171 139 310 

Traktori (T) 4329 4378 8707  1803 1955 3758 

         

Onnet-

tomuu-

det / 

1000 

ajokort-

tia 

Mopo 32,73 33,46 33,10  17,96 17,79 17,88 

Mopoauto 12,42 8,40 10,39  7,91 8,93 8,41 

Moottoripyörä 41,87 43,09 42,37  17,54 28,78 22,58 

Traktorimön-

kijä / mönkijä 

/ traktori 

7,39 11,88 9,65  14,42 10,23 12,24 
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Taulukossa 10 on tarkasteltu 17-vuotiaiden aiheuttamia henkilövahinkoon 

johtaneita onnettomuuksia suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 

ja 2023. Tulosten mukaan riski moottoripyörillä on erittäin korkea.  

Taulukko 10. 17-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-

neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023. 

 

 2022 2023 

Yht 

2022 ja 
2023 

Aiheutetut  

henkilövahinko-

onnettomuudet 

Mopo  175 176 351 

Mopoauto 12 9 21 

Moottoripyörä 105 81 186 

Traktorimönkijä /mönkijä 

/traktori 
26 37 63 

Henkilö- ja pakettiauto 101 111 212 

     

Voimassa olevat 

ajokortit (1.7.) 

Mopo (AM120) 10435 11250 21685 

Kevyt nelipyörä (AM121) (mo-

poauto) 

1141 1185 2326 

Moottoripyörä (A1, A2 tai A) 3764 3462 7226 

Traktori (T) 2342 2445 4787 

Henkilö- ja pakettiauto (B) 12585 13207 25792 

     

Onnettomuudet 

/ 1000 ajokort-

tia 

Mopo 16,77 15,64 16,19 

Mopoauto 10,52 7,59 9,03 

Moottoripyörä  27,90 23,40 25,74 

Traktorimönkijä / mönkijä / 

traktori 
11,10 15,13 13,16 

Henkilö- ja pakettiauto  8,03 8,40 8,22 
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Taulukossa 11 on tarkasteltu 17-vuotiaiden aiheuttamia henkilövahinkoon 

johtaneita onnettomuuksia suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 2022 

ja 2023 erikseen miehille ja naisille. Tulosten mukaan miesten riski on kor-

keampi kuin naisten näillä kaikilla ajoneuvoilla. 

Taulukko 11. 17-vuotiaiden aiheuttamat henkilövahinkoon johta-
neet onnettomuudet suhteessa voimassa oleviin ajokortteihin 

2022 ja 2023 kuljettajan sukupuolen mukaan jaotellen. 

 

 

Miehet  Naiset 

2022 2023 

Yht 

2022 
ja 

2023 

 

2022 2023 

Yht 

2022 
ja 

2023 

Aiheute-

tut  

henkilö-

vahinko-

onnetto-

muudet 

Mopo  126 132 258  47 43 90 

Mopoauto 9 4 13  3 5 8 

Moottoripyörä 98 73 171  7 8 15 

Traktorimön-

kijä /mönkijä 

/traktori 

21 33 54  5 4 9 

Henkilö- ja 

pakettiauto 
75 84 159  26 27 53 

         

Voi-

massa 

olevat 

ajokortit 

(1.7.) 

Mopo 

(AM120) 
5368 5990 11358  5067 5260 10327 

Kevyt neli-

pyörä 

(AM121) (mo-

poauto) 

473 452 925  668 733 1401 

Moottoripyörä 

(A1, A2 tai A) 
3397 3120 6517  367 342 709 

Traktori (T) 1564 1567 3131  778 878 1656 

Henkilöauto ja 

pakettiauto 

(B) 

7767 8249 16016  4818 4958 9776 

         

Onnet-

tomuu-

det / 

1000 

ajokort-

tia 

Mopo 23,47 22,04 22,72  9,28 8,17 8,72 

Mopoauto 19,03 8,85 14,05  4,49 6,82 5,71 

Moottoripyörä 28,85 23,40 26,24  19,07 23,39 21,16 

Traktorimön-

kijä / mönkijä 

/ traktori 

13,43 21,06 17,25  6,43 4,56 5,43 

Henkilö- ja 

pakettiauto 
9,66 10,18 9,93  5,40 5,45 5,42 
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3.6 Onnettomuuksien taustatekijät 

3.6.1 Osalliset ja uhrien määrät nuorten aiheuttamissa onnettomuuksissa 

Taulukossa 12 on esitetty kuljettajan sukupuoli nuorten onnettomuuksissa 

eri ajoneuvoilla. Taulukon 12 tuloksista nähdään, että pääosa onnetto-

muuksista on miesten aiheuttamia. Naisten prosentuaalinen osuus on suu-

rin mopoautoissa ja kopillisten traktorimönkijöiden onnettomuuksissa. 

Taulukko 12. Kuljettajan sukupuoli eri-ikäisten nuorten aiheutta-
missa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa liikenne-

vahinkoaineistossa 2022–2023. Prosentit on laskettu ilman puut-

tuvia arvoja. 

Kuljet-

tajan 

ikä Ajoneuvo Mies Nainen 

Ei tie-

dossa 

15- 

vuotias 

Mopo 516 (75,4 %) 168 (24,6 %) 6 

Mopoauto 25 (69,4 %) 11 (30,6 %) 0 

Traktorimönkijä, koppi 44 (69,8 %) 19 (30,2 %) 0 

Traktorimönkijä, avo 38 (77,6 %) 11 (22,4 %) 0 

16- 

vuotias 

Mopo 686 (73,7 %) 245 (26,3 %) 14 

Mopoauto 22 (46,8 %) 25 (53,2 %) 0 

Moottoripyörä 148 (95,5 %) 7 (4,5 %) 1 

Traktorimönkijä, koppi 41 (62,1 %) 25 (37,9 %) 0 

Traktorimönkijä, avo 37 (68,5 %) 17 (31,5 %) 0 

17- 

vuotias 

Mopo 258 (74,1 %) 90 (25,9 %) 3 

Mopoauto 13 (61,9 %) 8 (38,1 %) 0 

Moottoripyörä 171 (91,9 %) 15 (8,1 %) 0 

Traktorimönkijä, koppi 18 (85,7 %) 3 (14,3 %) 0 

Traktorimönkijä, avo 26 (86,7 %) 4 (13,3 %) 0 

Henkilö-/pakettiauto 159 (75,0 %) 53 (25,0 %) 0 
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Taulukossa 13 on esitetty vastapuolet ja yksittäisonnettomuuksien prosen-

tuaalinen osuus 15–17-vuotiaiden kuljettajien aiheuttamissa henkilövahin-

koon johtaneissa onnettomuuksissa.  Taulukosta nähdään, että yksittäison-

nettomuuksien osuus on suuri nuorten mopo- ja moottoripyöräonnetto-

muuksissa. Tämä osaltaan vaikuttaa myös siihen, että mopo- ja moottori-

pyöräkuljettajien onnettomuuksissa jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden osuus 

vastapuolena on pieni. 

Liikennevahinkoaineistossa jalankulkijat ja pyöräilijät ovat aina vastapuolia, 

mutta tämän ei oletettu olennaisesti vaikuttavan Taulukon 13 tuloksiin. 

Taulukko 13. Toiset osapuolet ja yksittäisonnettomuuksien osuus 
henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa, joissa 15–17-
vuotias aiheutti onnettomuuden tietyllä ajoneuvolla (ylärivi) lii-

kennevahinkoaineiston mukaan 2022–2023. 

  15–17-vuotiaan ajoneuvo 
  Henkilö-

/paketti-

auto 

(n=239) 

Mopo 

(n=1986) 

Mopo-

auto 

(n=104) 

Traktori-

mönkijä 

(n=285) 

Mootto-

ripyörä 

(n=345)  

V
a
s
ta

p
u

o
li

 

Henkilö-/ 

pakettiauto 
26,8 % 13,4 % 36,5 % 21,1 % 10,4 % 

Jalankulkija/ pol-

kupyöräilijä 
5,9 % 2,8 % 4,8 % 6,3 % 1,7 % 

Mopo 5,9 % 4,8 % 1,0 % 1,8 % 1,4 % 

Mopoauto 0,8 % 0,5 % 1,0 % 0,4 % 0,9 % 

Moottoripyörä 0,4 % 0,7 % 1,0 % 1,1 % 0,9 % 

Traktorimönkijä/ 

mönkijä/traktori 
1,3 % 0,5 % 0,0 % 2,5 % 0,3 % 

Muu ajoneuvo 2,1 % 0,8 % 1,0 % 1,8 % 1,2 % 

Yksittäis- 

onnettomuus 
56,9 % 76,5 % 54,8 % 65,3 % 83,2 % 
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Taulukossa 14 on esitetty uhrien lukumäärä (kuolleet tai loukkaantuneet) 

nuorten aiheuttamissa onnettomuuksissa kulkutavoittain. Tuloksista on 

nähtävissä, että mopojen, moottoripyörien ja avomallisten traktorimönkijöi-

den onnettomuuksissa on usein vain yksi uhri. Sen sijaan kopillisten trakto-

rimönkijöiden ja henkilöautojen onnettomuuksissa on muita ajoneuvoja 

useammin useampi kuin yksi uhri, joka korreloi myös ajoneuvojen matkus-

tajapaikkojen määrän kanssa. 

Taulukko 14. Uhrien lukumäärä eri-ikäisten nuorten aiheutta-

missa henkilövahinko-onnettomuuksissa tietyllä ajoneuvolla lii-

kennevahinkoaineistossa 2022–2023. 

Kuljet-

tajan 

ikä Ajoneuvo 1 uhri 2 uhria 

Vähintään 3 

uhria 

15- 

vuotias 

Mopo 634 (91,9 %) 52 (7,5 %) 4 (0,6 %) 

Mopoauto 25 (69,4 %) 9 (25,0 %) 2 (5,6 %) 

Traktori- 

mönkijä, koppi 
38 (60,3 %) 20 (31,7 %) 5 (7,9 %) 

Traktori- 

mönkijä, avo 
42 (85,7 %) 7 (14,3 %) 0 

16- 

vuotias 

Mopo 861 (91,1 %) 77 (8,1 %) 7 (0,7 %) 

Mopoauto 31 (66,0 %) 13 (27,7 %) 3 (6,4 %) 

Moottoripyörä 135 (86,5 %) 20 (12,8 %) 1 (0,6 %) 

Traktori- 

mönkijä, koppi 
44 (66,7 %) 17 (25,8 %) 5 (7,6 %) 

Traktori- 

mönkijä, avo 
47 (87,0 %) 6 (11,1 %) 1 (1,9 %) 

17- 

vuotias 

Mopo 327 (93,2 %) 22 (6,3 %) 2 (0,6 %) 

Mopoauto 18 (85,7 %) 3 (14,3 %) 0 (0,0 %) 

Moottoripyörä 179 (96,2 %) 7 (3,8 %) 0 (0,0 %) 

Traktori- 

mönkijä, koppi 
15 (71,4 %) 4 (19,0 %) 2 (9,5 %) 

Traktori- 

mönkijä, avo 
25 (83,3 %) 4 (13,3 %) 1 (3,3 %) 

Henkilö- 

/pakettiauto 
130 (61,3 %) 47 (22,2 %) 35 (16,5 %) 
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3.6.2 Onnettomuusajankohta 

Taulukossa 15 on esitetty onnettomuuskuukausi jaotellen kuukaudet nel-

jään vuodenaikaan nuorten aiheuttamissa henkilövahinkoon johtaneissa 

onnettomuuksissa ajoneuvoittain. Tulosten mukaan mopo- ja moottoripyö-

räonnettomuudet keskittyvät lähes täysin kesäkaudelle. Muilla ajoneuvoilla 

onnettomuudet jakaantuvat tasaisemmin – kuitenkin painottuen kesäkau-

delle. 

Taulukko 15. Onnettomuuskuukausi eri-ikäisten nuorten aiheutta-
missa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa ajoneu-

voittain liikennevahinkoaineistossa 2022–2023. 

Kuljet-

tajan 

ikä 

Ajoneuvo 
Joulu- 

helmikuu 

Maalis- 

toukokuu 

Kesä- 

elokuu 

Syys- 

marraskuu 

15- 

vuotias 

Mopo 
2  

(0,3 %) 

42  

(6,1 %) 

344 

 (49,9 %) 

302 

 (43,8 %) 

Mopoauto 
4  

(11,1 %) 

4  

(11,1 %) 

10 

 (27,8 %) 

18 

(50,0 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

10  

(15,9 %) 

7  

(11,1 %) 

20  

(31,7 %) 

26 

(41,3 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

3  

(6,1 %) 

2  

(4,1 %) 

19  

(38,8 %) 

25  

(51,0 %) 

16- 

vuotias 

Mopo 
42  

(4,4 %) 

223  

(23,6 %) 

463  

(49,0 %) 

217  

(23,0 %) 

Mopoauto 
16  

(34,0 %) 

8  

(17,0 %) 

12  

(25,5 %) 

11  

(23,4 %) 

Moottoripyörä 
1  

(0,6 %) 

18  

(11,5 %) 

88  

(56,4 %) 

49  

(31,4 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

17 

 (25,8 %) 

12  

(18,2 %) 

14  

(21,2 %) 

23  

(34,8 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

6  

(11,1 %) 

17  

(31,5 %) 

21 

 (38,9 %) 

10  

(18,5 %) 

17- 

vuotias 

Mopo 
18  

(5,1 %) 

113  

(32,2 %) 

155  

(44,2 %) 

65  

(18,5 %) 

Mopoauto 
6  

(28,6 %) 

9  

(42,9 %) 

4  

(19,0 %) 

2  

(9,5 %) 

Moottoripyörä 
2 

 (1,1 %) 

47  

(25,3 %) 

98  

(52,7 %) 

39  

(21,0 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

4  

(19,0 %) 
6 (28,6 %) 

6  

(28,6 %) 

5  

(23,8 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

4  

(13,3 %) 

10  

(33,3 %) 

7  

(23,3 %) 

9 

 (30,0 %) 

Henkilö-/pa-

kettiauto 

33 

 (15,6 %) 

18  

(8,5 %) 

57  

(26,9 %) 

104 

 (49,1 %) 

 

 



Traficomin tutkimuksia ja selvityksiä 8/2025  

46 

Taulukossa 16 on esitetty onnettomuudet viikonpäivittäin jaoteltuna maa-

nantaista torstaihin ja perjantaista sunnuntaihin. Taulukosta on nähtävissä, 

että 15-vuotialla mopoauto- ja traktorimönkijäonnettomuudet painottuvat 

loppuviikkoon perjantaista sunnuntaihin enemmän kuin muilla tarkastel-

luilla ikäluokilla. 

Taulukko 16. Onnettomuuspäivä eri-ikäisten nuorten aiheutta-
missa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa ajoneu-

voittain liikennevahinkoaineistossa 2022–2023. 

Kuljetta-

jan ikä Ajoneuvo 

Maanantai- 

Torstai 

Perjantai- 

Sunnuntai 

15- 

vuotias 

Mopo 411 (59,6 %) 279 (40,4 %) 

Mopoauto 16 (44,4 %) 20 (55,6 %) 

Traktorimönkijä, koppi 29 (46,0 %) 34 (54,0 %) 

Traktorimönkijä, avo 21 (42,9 %) 28 (57,1 %) 

16- 

vuotias 

Mopo 513 (54,3 %) 432 (45,7 %) 

Mopoauto 25 (53,2 %) 22 (46,8 %) 

Moottoripyörä 87 (55,8 %) 69 (44,2 %) 

Traktorimönkijä, koppi 38 (57,6 %) 28 (42,4 %) 

Traktorimönkijä, avo 30 (55,6 %) 24 (44,4 %) 

17- 

vuotias 

Mopo 209 (59,5 %) 142 (40,5 %) 

Mopoauto 14 (66,7 %) 7 (33,3 %) 

Moottoripyörä 106 (57,0 %) 80 (43,0 %) 

Traktorimönkijä, koppi 8 (38,1 %) 13 (61,9 %) 

Traktorimönkijä, avo 18 (60,0 %) 12 (40,0 %) 

Henkilö-/pakettiauto 119 (56,1 %) 93 (43,9 %) 
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Taulukossa 17 on esitetty, tapahtuiko nuoren aiheuttama henkilövahinkoon 

johtanut onnettomuus yöllä (klo 22.01–06.00) vai muulloin. 15-vuotiailla 

traktorimönkijäonnettomuudet tapahtuvat useammin yöaikaan kuin mopo- 

ja mopoauto-onnettomuudet. Muutoin ikäryhmien ja ajoneuvojen välillä ei 

ole selkeitä eroja.  

Taulukko 17. Onnettomuuskellonaika eri-ikäisten nuorten aiheut-
tamissa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa ajoneu-

voittain liikennevahinkoaineistossa 2022–2023. Prosentit on las-

kettu ilman ”Ei tiedossa” arvoja. 

Kuljet-

tajan 

ikä Ajoneuvo 

Yöllä  

(22.01–

06.00) 

Muulloin 

(06.01–

21.59) 

Ei tie-

dossa 

15- 

vuotias 

Mopo 75 (13,8 %) 470 (86,2 %) 145 

Mopoauto 3 (10,0 %) 27 (90,0 %) 6 

Traktorimönkijä, 

koppi 
12 (23,1 %) 40 (76,9 %) 11 

Traktorimönkijä, avo 9 (20,9 %) 34 (79,1 %) 6 

16- 

vuotias 

Mopo 124 (16,8 %) 615 (83,2 %) 206 

Mopoauto 9 (23,1 %) 30 (76,9 %) 8 

Moottoripyörä 22 (16,4 %) 112 (83,6 %) 22 

Traktorimönkijä, 

koppi 
11 (18,6 %) 48 (81,4 %) 7 

Traktorimönkijä, avo 5 (9,6 %) 47 (90,4 %) 2 

17- 

vuotias 

Mopo 51 (18,7 %) 222 (81,3 %) 78 

Mopoauto 2 (10,5 %) 17 (89,5 %) 2 

Moottoripyörä 27 (17,6 %) 126 (82,4 %) 33 

Traktorimönkijä, 

koppi 
1 (5,3 %) 18 (94,7 %) 2 

Traktorimönkijä, avo 5 (20,8 %) 19 (79,2 %) 6 

Henkilö-/pakettiauto 49 (28,3 %) 124 (71,7 %) 39 
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3.6.3 Onnettomuuspaikka ja -tyyppi 

Taulukossa 18 on esitetty, tapahtuivatko nuorten aiheuttamat henkilöva-

hinkoon johtaneet onnettomuudet taajamassa vai sen ulkopuolella. Taulu-

kosta näkee, että 17-vuotiailla henkilö- ja pakettiautoilla aiheutetut onnet-

tomuudet tapahtuvat muita kulkutapoja harvemmin taajamassa. 16-vuoti-

ailla moottoripyörällä ja traktorimönkijällä aiheutetut onnettomuudet ta-

pahtuvat harvemmin taajamassa kuin mopolla ja mopoautolla aiheutetut 

onnettomuudet. 

Taulukko 18. Tapahtuiko eri-ikäisten nuorten aiheuttama henkilö-
vahinkoon johtanut onnettomuus taajamassa vai sen ulkopuo-

lella ajoneuvoittain liikennevahinkoaineistossa 2022–2023. 

Kuljet-

tajan 

ikä Ajoneuvo Taajamassa 

Taajaman 

 ulkopuolella 

15- 

vuotias 

Mopo 537 (77,8 %) 153 (22,2 %) 

Mopoauto 22 (61,1 %) 14 (38,9 %) 

Traktorimönkijä, koppi 47 (74,6 %) 16 (25,4 %) 

Traktorimönkijä, avo 32 (65,3 %) 17 (34,7 %) 

16- 

vuotias 

Mopo 747 (79,0 %) 198 (21,0 %) 

Mopoauto 39 (83,0 %) 8 (17,0 %) 

Moottoripyörä 107 (68,6 %) 49 (31,4 %) 

Traktorimönkijä, koppi 43 (65,2 %) 23 (34,8 %) 

Traktorimönkijä, avo 36 (66,7 %) 18 (33,3 %) 

17- 

vuotias 

Mopo 283 (80,6 %) 68 (19,4 %) 

Mopoauto 20 (95,2 %) 1 (4,8 %) 

Moottoripyörä 135 (72,6 %) 51 (27,4 %) 

Traktorimönkijä, koppi 16 (76,2 %) 5 (23,8 %) 

Traktorimönkijä, avo 17 (56,7 %) 13 (43,3 %) 

Henkilö-/pakettiauto 95 (44,8 %) 117 (55,2 %) 
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Taulukossa 19 on esitetty onnettomuustyyppi eri-ikäisten nuorten aiheutta-

missa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa ajoneuvoittain lii-

kennevahinkoaineistossa. Taulukosta näkee, että iso osa nuorten onnetto-

muuksista on kumoonajoja ajoradalla, eli kaatumisia (erityisesti mopo-on-

nettomuudet) tai tieltä suistumisia (mopoautot ja traktorimönkijät). Muuten 

onnettomuusmäärät ovat niin pieniä, että tarkempien päätelmien tekemi-

nen on epävarmaa. 

Taulukko 19. Onnettomuustyyppi eri-ikäisten nuorten aiheutta-
missa henkilövahinkoon johtaneissa onnettomuuksissa ajoneu-

voittain liikennevahinkoaineistossa 2022–2023. 

Ikä Ajoneuvo 

Samat 

ajosuun-

nat 

Vastak-

kaiset 

ajosuun-

nat 

Risteä-

vät ajo-

suunnat 

Tieltä 

suistumi-

nen 

Kumoon 

ajo  

ajoradalla 

Joku muu 

onnetto-

muus 

15- 

vuo-

tias 

Mopo 
69 

(10,0 %) 

20 

(2,9 %) 

49 

(7,1 %) 

113 

 (16,4 %) 

308 (44,7 

%) 

130  

(18,9 %) 

Mopoauto 
4 

 (11,1 %) 

1  

(2,8 %) 

4 

 (11,1 %) 

21 

 (58,3 %) 

1 

 (2,8 %) 

5  

(13,9 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

5 

(8,1 %) 

3 

(4,8 %) 

7 

(11,3 %) 

31 

(50,0 %) 

7 

(11,3 %) 

9 

(14,5 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

9 

(18,4 %) 

5 

(10,2 %) 

1 

(2,0 %) 

17 

(34,7 %) 

3 

(6,1 %) 

14 

(28,6 %) 

16- 

vuo-

tias 

Mopo 
116 

(12,4 %) 

43 

(4,6 %) 

36 

(3,8 %) 

166 

 (17,7 %) 

400  

(42,7 %) 

176 

(18,8 %) 

Mopoauto 
9 

(20,0 %) 

2 

(4,4 %) 

6 

(13,3 %) 

20 

(44,4 %) 

1 

(2,2 %) 

7 

(15,6 %) 

Moottoripyörä 
14 

(9,1 %) 

4 

(2,6 %) 

3 

(1,9 %) 

43 

 (27,9 %) 

56  

(36,4 %) 

34 

(22,1 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

11 

(17,2 %) 

4 

(6,3 %) 

8 

(12,5 %) 

29 

(45,3 %) 

1 

(1,6 %) 

11 

 (17,2 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

6 

(11,1 %) 

2 

(3,7 %) 

2 

(3,7 %) 

20 

(37,0 %) 

8 

(14,8 %) 

16 

(29,6 %) 

17- 

vuo-

tias 

Mopo 
43 

(12,4 %) 

6 

(1,7 %) 

18 

(5,2 %) 

69  

(19,9 %) 

157 

(45,2 %) 

54 

(15,6 %) 

Mopoauto 
11 

(55,0 %) 

2 

(10,0 %) 

1 

(5,0 %) 

3 

(15,0 %) 
0 

3 

(15,0 %) 

Moottoripyörä 
17 

(9,2 %) 

4 

(2,2 %) 

5 

(2,7 %) 

42 

(22,7 %) 

85 

(45,9 %) 

32 

(17,3 %) 

Traktorimön-

kijä, koppi 

37 

(17,8 %) 

15 

(7,2 %) 

20 

(9,6 %) 

96 

(46,2 %) 

3 

(1,4 %) 

37 

(17,8 %) 

Traktorimön-

kijä, avo 

7 

(33,3 %) 

2 

(9,5 %) 
0 

6 

(28,6 %) 

3 

(14,3 %) 

3 

(14,3 %) 

Henkilö-/ 

pakettiauto 

3 

(10,0 %) 

2 

(6,7 %) 

1 

(3,3 %) 

14 

(46,7 %) 

5 

(16,7 %) 

5 

(16,7 %) 
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4 Nopeusrajoitettujen autojen turvallisuusvaikutusten arvio 

4.1 Liikennesuorite 

Nopra-autojen tulevaan suosioon ovat yhteydessä turvallisuuteen, ajoneu-

von käyttömahdollisuuksiin ja kustannuksiin vaikuttavat tekijät. Seuraa-

vissa taulukoissa 20–24 arvioitu nuorten nykyisistä kulkutavoista nopra-au-

toihin siirtymiseen vaikuttavia tekijöitä kolmen pääkategorian kautta. Teki-

jöiden vaikutus on luokiteltu joko negatiiviseksi tai positiiviseksi, eli edis-

tääkö tekijä siirtymistä nopra-autoihin vai vähentääkö se siirtymisen toden-

näköisyyttä. 

Oletus on, että nopra-autoja siirtyvät käyttämään lähinnä 16-vuotiaat nuo-

ret. Olettavasti 17-vuotiaiden keskuudessa nopra-autojen käyttö tulee ole-

maan hyvin marginaalista, jos nykyinen B-kortin hankkimisen mahdollis-

tava käytäntö pysyy ennallaan. Jos 16-vuotiaalle on hankittu nopra-auto, 

todennäköisesti sen nopeusrajoitin poistatetaan, kun nuori täyttää 17 tai 18 

vuotta, jolloin auton käyttömahdollisuudet paranevat. Sen sijaan on mah-

dollista, että 15-vuotiaille ei hankittaisi yhtä usein kuin nykyään jotain 

muuta ajoneuvoa, jos 16-vuotiaalle olisi mahdollista hankkia nopra-auto.  

Trafin aiemman kyselyn perusteella (Trafi, 2018b) rajoitettu auto olisi han-

kittu paljon yleisemmin perheisiin, joissa oli nykyisin mopoauto, verrattuna 

perheisiin, joissa oli käytössä mopo tai skootteri. Tarkempia syitä tälle ei 

kyselyssä selvitetty. Kiinnostus rajoitetun nopeuden autoja kohtaan oli suu-

rempaa väkiluvultaan pienemmissä kaupungeissa ja maakunnissa.  
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Taulukko 20. Mopoautoista nopra-autoihin tapahtuvan kulkutapa-
siirtymän todennäköisyyteen vaikuttavat mahdolliset tekijät tur-

vallisuuden, käytön ja kustannusten kannalta. Plus-merkki (+) 
viittaa siihen, että kyseinen tekijä edistää siirtymistä nopra-au-
toon. Miinus-merkki (-) puolestaan osoittaa, että tekijä vähentää 

siirtymisen todennäköisyyttä. 

Kategoria 
Mopoautoista nopra-autoihin tapahtuvaan siirty-
mään mahdollisesti vaikuttavat tekijä 

Turvallisuus 

+ Nopra-autojen törmäysturvallisuus on parempi esi-
merkiksi parempien turvavarusteiden ja ajoneuvon ra-
kenteen takia. Erityisesti turvallisuusorientoituneet van-

hemmat ja nuoret saattavat hankkia nopra-auton mopo-
auton sijaan. 

-/+ Mopoauton ja nopra-auton maksiminopeus on sama: 
ei vaikutusta. 

Käyttö 

+ Nopra-autolla voi kuljettaa enemmän tavaraa ja mat-
kustajia kuin mopoautolla.  
-/+Mopoauton ja nopra-auton maksiminopeus on sama: 

ei vaikutusta.  

 
Kustannuk-

set 

- Muuntokustannukset henkilöautosta nopra-autoon. 

- Jos mopoauto on jo hankittu 15-vuotiaalle, ei välttä-
mättä enää hankita nopra-autoa 16-vuotiaalle kustan-
nusten takia. 

+ Mikäli 17-vuotiaalle ollaan hankkimassa omaa henkilö-
autoa, saatetaan hänelle hankkia nopra-auto jo 16-vuo-

tiaana. 
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Taulukko 21. Traktorimönkijöistä nopra-autoihin tapahtuvan kul-
kutapasiirtymän todennäköisyyteen vaikuttavat mahdolliset teki-

jät turvallisuuden, käytön ja kustannusten kannalta. Plus-merkki 
(+) viittaa siihen, että kyseinen tekijä edistää siirtymistä nopra-
autoon. Miinus-merkki (-) puolestaan osoittaa, että tekijä vähen-

tää siirtymisen todennäköisyyttä. 

Kategoria 
Traktorimönkijöistä nopra-autoihin tapahtuvaan 
siirtymään mahdollisesti vaikuttavat tekijä 

Turvallisuus 

+ Nopra-autojen onnettomuusriski on matalampi esi-
merkiksi kaatumisonnettomuuksien vähentyessä ja tör-
mäysturvallisuus parempi esimerkiksi parempien turva-

varusteiden ja ajoneuvon rakenteen takia. 
+ Hiljaisempi ajonopeus: nopra-auton nopeusrajoitin es-

tää nopeuden yli 45 km/h (vrt. mönkijä 60 km/h). 

Käyttö 

- Traktorimönkijällä voi olla käyttöä myös esimerkiksi pi-

han tai mökkitien aurauksessa ja muissa huoltotöissä. 
- Nopra-auton nopeusrajoitin estää nopeuden yli 45 
km/h (vrt. mönkijä 60 km/h). 

+ Nopra-autolla voi kuljettaa enemmän tavaraa ja mat-
kustajia kuin traktorimönkijällä. 

+ Nopra-autoilla voi ajaa talvisissa olosuhteissa ja huo-
nolla säällä mukavammin verrattuna ainakin avomönki-
jöihin. 

 

Kustannuk-
set 

- Muuntokustannukset henkilöautosta nopra-autoon. 
- Jos mönkijä on jo hankittu 15-vuotiaalle, ei välttämättä 

enää hankita nopra-autoa 16-vuotiaalle kustannusten 
takia. 

+ Traktorimönkijöiden käyttökustannukset ovat melko 
suuret (polttoaine ja huollot). 
+ Mikäli 17-vuotiaalle ollaan hankkimassa omaa henkilö-

autoa, saatetaan hänelle hankkia nopra-auto jo 16-vuo-
tiaana. 
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Taulukko 22. Mopoista nopra-autoihin tapahtuvan kulkutapasiirty-

män todennäköisyyteen vaikuttavat mahdolliset tekijät turvalli-
suuden, käytön ja kustannusten kannalta. Plus-merkki (+) viit-

taa siihen, että kyseinen tekijä edistää siirtymistä nopra-autoon. 
Miinus-merkki (-) puolestaan osoittaa, että tekijä vähentää siir-

tymisen todennäköisyyttä. 

Kategoria 

Mopoista nopra-autoihin tapahtuvaan siirtymään 

mahdollisesti vaikuttavat tekijä 

Turvallisuus 

+ Nopra-autojen onnettomuusriski on matalampi esi-

merkiksi kaatumisonnettomuuksien vähentyessä ja tör-
mäysturvallisuus parempi esimerkiksi parempien turva-
varusteiden ja ajoneuvon rakenteen takia. 

Käyttö 

+ Nopra-autolla voi kuljettaa enemmän tavaraa ja mat-
kustajia kuin mopolla. 

+ Nopra-autoilla voi ajaa talvisissa olosuhteissa ja huo-
nolla säällä mukavammin verrattuna mopoihin. 

 
Kustannuk-

set 

- Nopra-auton hankintahinta on korkeampi. 
- Muuntokustannukset henkilöautosta nopra-autoon. 
- Jos mopo jo hankittu 15-vuotiaalle, ei kiinnostus hank-

kia nopra-auto 16-vuotiaalle ole välttämättä suuri kus-
tannusten takia. 

+ Mikäli 17-vuotiaalle ollaan hankkimassa omaa henkilö-
autoa, saatetaan hänelle hankkia nopra-auto jo 16-vuo-
tiaana. 
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Taulukko 23. Kevytmoottoripyöristä nopra-autoihin tapahtuvan 
kulkutapasiirtymän todennäköisyyteen vaikuttavat mahdolliset 

tekijät turvallisuuden, käytön ja kustannusten kannalta. Plus-
merkki (+) viittaa siihen, että kyseinen tekijä edistää siirtymistä 

nopra-autoon. Miinus-merkki (-) puolestaan osoittaa, että tekijä 

vähentää siirtymisen todennäköisyyttä. 

Kategoria 
Kevytmoottoripyöristä nopra-autoihin tapahtuvaan 
siirtymään mahdollisesti vaikuttavat tekijä 

Turvallisuus 

+ Nopra-autojen onnettomuusriski on matalampi esi-
merkiksi kaatumisonnettomuuksien vähentyessä ja tör-

mäysturvallisuus parempi esimerkiksi parempien turva-
varusteiden ja ajoneuvon rakenteen takia. 

+ Hiljaisempi ajonopeus: nopra-auton nopeusrajoitin es-
tää nopeuden yli 45 km/h (vrt. mönkijä 60 km/h). 

Käyttö 

- Nopra-auton nopeusrajoitin estää nopeuden yli 45 
km/h (kevytmoottoripyörän nopeutta ei ole rajoitettu). 
+ Nopra-autolla voi kuljettaa enemmän tavaraa ja mat-

kustajia kuin kevytmoottoripyörällä. 
+ Nopra-autoilla voi ajaa talvisissa olosuhteissa ja huo-

nolla säällä mukavammin. 

Kustannuk-
set 

- Muuntokustannukset henkilöautosta nopra-autoon. 

+ Mikäli 17-vuotiaalle ollaan hankkimassa omaa henkilö-
autoa, saatetaan hänelle hankkia nopra-auto jo 16-vuo-
tiaana. 
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Taulukko 24. Joukkoliikenteestä, kävelystä ja pyöräilystä nopra-

autoihin tapahtuvan kulkutapasiirtymän todennäköisyyteen vai-
kuttavat mahdolliset tekijät turvallisuuden, käytön ja kustannus-
ten kannalta. Plus-merkki (+) viittaa siihen, että kyseinen tekijä 

edistää siirtymistä nopra-autoon. Miinus-merkki (-) puolestaan 

osoittaa, että tekijä vähentää siirtymisen todennäköisyyttä. 

Kategoria 

Joukkoliikenteestä, kävelystä ja pyöräilystä nopra-
autoihin tapahtuvaan siirtymään mahdollisesti vai-

kuttavat tekijä 

Turvallisuus 

- Joukkoliikenteen käyttö on turvallisempaa. 

- Onnettomuuksien seuraukset nopra-autolla ovat toden-
näköisesti useammin vakavampia, kuin onnettomuuden 

tapahtuessa kävellessä tai pyöräillessä.  

Käyttö 

- Nopra-autolla liikkuessa menetetään terveyshyötyjä, 
joita kävelystä ja pyöräilystä saisi. 

- Ympäristönäkökulmat ja muut arvovalinnat, joissa ei 
haluta omistaa tai käyttää moottoriajoneuvoa voivat es-
tää nopra-autoon siirtymistä. 

+ Nopra-autolla voi kuljettaa enemmän ja helpommin 
tavaraa ja voi kuljettaa myös matkustajia. 

+/- Jos joukkoliikenne on toimivaa, kiinnostus nopra-au-
ton hankintaan voi olla vähäistä. Jos joukkoliikennettä 

on hyvin rajoitetusti (kuten suurimmassa osassa maata) 
tai se ei ole sujuvaa, liikkumisen vapaus on suurempi ja 
kiinnostus nopra-autoa kohtaan todennäköisesti merkit-

tävämpää. 

Kustannuk-

set 

- Nopra-auton hankintahinta ja muuntokustannukset. 

- Nopra-auton käyttökustannukset korkeammat verrat-
tuna joukkoliikenteen käyttöön. 

+ Mikäli 17-vuotiaalle ollaan hankkimassa omaa henkilö-
autoa, saatetaan hänelle hankkia nopra-auto jo 16-vuo-
tiaana. 
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Taulukossa 25 on asiantuntija-arvio kilometrisuoritteen muutoksista siirryt-

täessä tietystä kulkutavasta nopra-autoon. 
 

 
Taulukko 25. Arvio suoritteen määrän muutoksista siirryttäessä 

tietystä kulkutavasta nopra-autoon.  

Mistä kulku-

tavasta siir-
rytään Muutos suoritteeseen 

Mopoautosta Ei todennäköisesti olennaisia muutoksia. 

Traktoreista/  
mönkijöistä/ 

traktorimönki-
jöistä 

Todennäköisesti vähenee tai pysyy samana. Traktori-
mönkijän enimmäisnopeus on yleensä 60 km/h. Nopra-

autolla tehtäisiin mahdollisesti pidempiä matkoja aiem-
paa vähemmän.  

Moposta Talviajan suorite olettavasti kasvaa. 

Kevytmootto-
ripyörästä 

Talviajan suorite olettavasti kasvaa. Kesäajan suorite 

taas voi vähentyä, jos pidempiä matkoja tehdään aiem-
paa vähemmän, koska nopra-auton nopeus on rajoitettu.  

Kävelystä ja 
pyöräilystä 

Kasvaa – tehdään todennäköisesti aiempaa pidempiä 
matkoja ja useammin. 

Joukkoliiken-
teestä 

Mahdollisesti lyhyempiä matkoja (noin alle 10 km) teh-
dään aiempaa useammin. 

 

4.2 Liikenneonnettomuusriski ja onnettomuuksien taustatekijät 

Nuorten kuljettajien riskin arviointia nykytilanteessa eri ajoneuvoittain vai-

keuttaa se, että nuorten altistumisesta onnettomuuksille, eli liikennesuorit-

teesta, ei ole tarkempaa tietoa. Riskiä arvioitiin tässä tutkimuksessa henki-

lövahinkokorvauksiin johtaneen onnettomuuden aiheuttajien ja vastapuol-

ten suhteen kautta sekä suhteuttamalla aiheutettujen onnettomuuksien 

määriä voimassa oleviin ajokortteihin. Yhteenvetona luvun 3.5 tarkaste-

luista voidaan todeta, että nuorten riski aiheuttaa onnettomuus (ml. yksit-

täisonnettomuudet) on erityisen korkea moottoripyörillä, mopoilla ja trakto-

rimönkijöillä, kun taas riski aiheuttaa onnettomuus mopoautolla tai henkilö-

autolla vaikuttaa olevan matalampi. Asiantuntija-arvion perusteella nuorten 

riski nopra-autoilla voisi olla samantasoinen tai matalampi kuin nuorten 

riski henkilöautolla tai mopoautolla. Monet mopojen, moottoripyörien ja 

traktorimönkijöiden onnettomuudet ovat kaatumisia tai suistumisia, mutta 

nopra-autoilla kaatumisriski on todennäköisesti pienempi. 

Se, miten nopra-autot vaikuttavat muiden tienkäyttäjien riskiin, riippuu 

siitä, miten nopra-autot vaikuttaisivat nuorten suoritteeseen ja missä 

nopra-autoilla ajettaisiin. Ajokorttitietojen perusteella (luku 3.2) kaikkia 

nuorten ajokortteja hankitaan eniten väkiluvultaan pienemmissä maakun-

nissa, joten on oletettavaa, että myös nopra-autojen suosio olisi siellä suu-

rinta. Jos nuorten suorite lisääntyisi nykyisestä teillä, joilla nopeusrajoitus 
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on yli 50 km/h, se lisäisi ohitusten määriä. Pienemmissä maakunnissa, 

jossa nopra-autot nimenomaan olisivat todennäköisesti suosittuja, matkat 

esimerkiksi kodin ja koulun välillä voivat olla pitkiä, jolloin iso osa suorit-

teesta saatetaan ajaa taajaman ulkopuolella. Myös Trafin selvityksen mu-

kaan (2018b), jossa vaikutuksia ohituksiin simuloitiin, rajoitetun nopeuden 

autot lisäävät todennäköisesti ohituksia. Ohitus on riskialtis ajotapahtuma, 

joka lisää ohittajan, ohitettavan ja vastaantulijoiden onnettomuusriskiä 

(kts. luku 1.9). 

Nopra-autoilla on mahdollisuus kuljettaa useita matkustajia. On mahdol-

lista, että nopra-autojen yleistyessä nuorten matkustajien loukkaantumiset 

lisääntyvät, kuten tapahtui henkilöautojen ikäpoikkeuslupien yleistyessä 

(Lehtonen ym., 2022). Matkustajat voivat myös lisätä onnettomuuden ris-

kiä (Ouimet ym., 2015). Toisaalta nopra-auto antaa todennäköisesti keski-

määrin parempaa suojaa vakavalta loukkaantumiselta onnettomuuden ta-

pahtuessa verrattuna esimerkiksi mopoautoihin tai traktorimönkijöihin.  

Onnettomuusriskiin ja kolariturvallisuuteen nopra-autoilla vaikuttaa kuiten-

kin usea tekijä, kuten missä liikenneympäristössä nopra-autoilla ajettaisiin, 

ajoneuvon koko (suurempi massa lisää muiden tienkäyttäjien riskiä, mutta 

voi parantaa matkustajien turvallisuutta, kts. luku 1.8), aktiiviset ja passii-

viset turvavarusteet sekä renkaiden kunto. Toisaalta jalankulkijoiden ja pol-

kupyöräilijöiden törmäysturvallisuus on usein huomioitu henkilöautojen 

muotoilussa. 

Nuorten kuljettajien seurantatutkimuksen mukaan (Tuominen, Kiiskilä ja 

Rissanen, 2024) nuoret kuljettajat ajavat keskimäärin 13 vuotta vanhoilla 

autoilla ja on oletettavaa, että nopra-autoiksi ei välttämättä muuteta mer-

kittävästi uudempia autoja.  

Jos nopra-autoja käytetään lain vastaisesti (esim. rajoitin ohitetaan tai sitä 

ei asenneta), onnettomuusriski kasvaa. Ruotsissa poliisien haastattelujen 

mukaan nuorten käyttämien A-traktoreiden ja mopoautojen laittomat muu-

tokset, kuten nopeudenrajoittimien poisto ja ajoneuvojen virittäminen, ovat 

kokemusten mukaan yleisiä (Wallhagen ja Selander, 2024; katso myös 

luku 1.8). 

4.3 Vaikutus kokonaisonnettomuuskertymään  

Nopra-autojen vaikutuksia onnettomuuksien kokonaismäärään tarkasteltiin 

kolmen eri skenaarion kautta, joissa lähtöarvoina pidettiin nopra-autojen 

mahdollisia vaikutuksia suoritteeseen. Skenaariot olivat: 

• Skenaario 1: Nopra-autojen merkittävä yleistyminen. 

• Skenaario 2: Kohtalainen siirtymä nopra-autoihin. 

• Skenaario 3: Nopra-autojen käyttö on marginaalista. 
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Näiden skenaarioiden oletetut suoritemuutokset ja niiden turvallisuusvaiku-

tukset on esitetty taulukoissa 26, 27 ja 28. Yhteenvetona voi todeta, että 

skenaariot 2 ja 3 johtavat todennäköisesti parempaan liikenneturvallisuus-

tilanteeseen kuin 1. Kokonaisvaikutuksen kannalta on olennaista erityisesti 

se, kuinka paljon traktorimönkijöistä, mopoista ja moottoripyöristä siirry-

tään nopra-autoihin ja kuinka paljon nuorten ajosuorite kasvaa nopra-auto-

jen myötä. Lisäksi nopra-autojen mahdollinen lainvastainen käyttö, esimer-

kiksi ilman rajoitinta ajaminen, vaikuttaa turvallisuuteen olennaisesti. 

Taulukko 26. Skenaario 1: Oletetut liikenneturvallisuusvaikutuk-

set.  

Vaikutus  Kuvaus 

Oletukset 
suorit-

teen 
muutok-

sista 

• Nopra-autoihin siirrytään runsaasti kaikista nuorten ny-

kyisistä kulkumuodoista (pl. henkilöauto).  

• Nopra-autoilla suorite on suurempi kuin nykyisillä nuorten 

ajamilla ajoneuvoilla (pl. henkilöauto). 

• Nopra-autot saavat uusia käyttäjiä nykyisistä joukkolii-

kenteen käyttäjistä. Lisäksi nuoret kävelevät ja pyöräile-

vät aiempaa vähemmän ja liikkuvat matkat nopra-au-

toilla. 

• Nuoret siirtyvät nopra-autoihin kaikissa maakunnissa. 

Myöntei-
set vai-

kutukset 

• Nopra-autoihin siirrytään nuorten nykyisistä riskialttiim-

mista kulkumuodoista, joka parantaa siirtyvien nuorten 
turvallisuutta. Tämä koskee erityisesti mopoilla, traktori-

mönkijöillä ja moottoripyörillä kulkevia. 

Kielteiset 
vaikutuk-

set 

• Nuorten suoritteen kasvun myötä onnettomuuksien 

määrä kasvaa. 

• Nopra-autoilla kuljetetaan todennäköisesti enemmän 

matkustajia kuin 16-vuotiaiden nykyisillä ajoneuvoilla – 
tämä voi lisätä sekä riskiä onnettomuuksille että louk-

kaantuneiden matkustajien määriä. 

• Kasvavien ohitusmäärien takia muiden moottoriajoneuvo-

jen kuljettajien onnettomuusriski kasvaa. 

• Jalankulkijoiden ja pyöräilijöiden onnettomuudet lisäänty-

vät. 

• Nopra-autojen suurempi massa verrattuna 16-vuotiaiden 
nykyisiin ajoneuvoihin voi heikentää muiden tienkäyttä-
jien turvallisuutta (toisaalta henkilöautojen rakenteessa 

on huomioitu törmäysturvallisuus ja niihin on saatavilla 

parempia turvavarusteita). 

• Joukkoliikenteestä nopra-autoihin siirtyvien nuorten on-
nettomuusriski kasvaa. Kävelystä ja pyöräilystä siirtyvien 

nuorten onnettomuuksien seurauksien vakavuus todennä-

köisesti kasvaa. 

• Nopra-autojen lainvastainen käyttö lisää onnettomuuksia. 

Koko-
naisvai-

kutus 

• Todennäköisesti negatiivinen. 
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Taulukko 27. Skenaario 2: Oletetut liikenneturvallisuusvaikutuk-

set.  

Vaikutus  Kuvaus 

Oletukset 
suoritteen 

muutok-
sista 

• Nopra-autoihin siirrytään kaikista nuorten nykyisistä 

kulkumuodoista (pl. henkilöauto): lähes kaikki mopo-
autojen kuljettajat siirtyvät ja myös merkittävä osa 
traktorimönkijöiden kuljettajista, mutta myös joitakin 

mopoilijoita ja moottoripyöräkuljettajia.  

• Nopra-autot saavat joitakin uusia käyttäjiä nykyisistä 

joukkoliikenteen käyttäjistä.  

• Nuoret kävelevät ja pyöräilevät hieman aiempaa vä-
hemmän ja liikkuvat matkoja nopra-autoilla. 

• Nuoret siirtyvät nopra-autoihin kaikissa maakun-
nissa, mutta erityisesti siellä, missä joukkoliikenteen 

käyttömahdollisuudet ovat heikot. 

Myönteiset 

vaikutukset 

• Nopra-autoihin siirrytään nuorten nykyisistä riskialt-

tiimmista kulkumuodoista, joka parantaa siirtyvien 
nuorten ja heidän matkustajien turvallisuutta. Jos 
siirtymä on pääasiassa mopoautoista, eivät vaikutuk-

set ole kovin suuria. 

Kielteiset 
vaikutukset 

• Kielteisten vaikutusten voimakkuus riippuu erityisesti 

siitä, lisääntyykö nuorten kuljettajien ajosuorite ny-
kyisestä ja kuinka tyypillistä lainvastainen käyttö on. 

• Nopra-autojen suurempi massa verrattuna 16-vuoti-
aiden nykyisiin ajoneuvoihin voi heikentää muiden 
tienkäyttäjien turvallisuutta (toisaalta henkilöautojen 

rakenteessa on huomioitu törmäysturvallisuus ja nii-
hin on saatavilla parempia turvavarusteita). 

Kokonais-
vaikutus 

• Todennäköisesti neutraali tai positiivinen. 
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Taulukko 28. Skenaario 3: Oletetut liikenneturvallisuusvaikutuk-

set.  

Vaikutus  Kuvaus 

Oletukset 

suoritteen 
muutoksista 

• Nopra-autot korvaavat lähinnä mopoautoja. 

• Nopra-autoihin siirrytään lähinnä siellä, missä mo-
poautoilu oli suosittua ja nykyisten mopoautojen 

käyttäjien keskuudesta. 

Myönteiset 
vaikutukset 

• Nopra-autoihin siirrytään lähinnä mopoautoista, 
joka parantaa siirtyvien nuorten turvallisuutta. 

Kielteiset 
vaikutukset 

• Nopra-autoilla kuljetetaan mahdollisesti enemmän 
matkustajia kuin mopoautoilla – tämä voi lisätä 

sekä riskiä onnettomuuksille että loukkaantuneiden 
matkustajien määriä. 

• Nopra-autojen suurempi massa verrattuna mopoau-

toihin voi heikentää muiden tienkäyttäjien turvalli-
suutta (toisaalta henkilöautojen rakenteessa on 

huomioitu törmäysturvallisuus ja niihin on saatavilla 
parempia turvavarusteita). 

Kokonais-

vaikutus 
• Todennäköisesti neutraali. 
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5 Johtopäätökset 

Tässä tutkimuksessa tarkasteltiin nopra-autojen mahdollisia liikenneturval-

lisuusvaikutuksia. Johtopäätöksenä voi todeta, että turvallisuusvaikutusten 

kannalta on olennaista, kuinka paljon nopra-autot korvaisivat nuorten liik-

kumista mopoilla, moottoripyörillä ja traktorimönkijöillä, sillä näillä ajoneu-

voilla nuorten riski joutua onnettomuuteen on suurempi sekä onnettomuu-

den seuraukset ovat todennäköisesti vakavammat kuin nopra-autoilla. 

Suuri osa mopojen, moottoripyörien ja traktorimönkijöiden henkilövahin-

koon johtaneista onnettomuuksista on kaatumisia tai suistumisia pois ajo-

radalta. Nopra-autoilla ainakin kaatumisen riski on todennäköisesti pie-

nempi.  

Oletettavasti nopra-autojen kuljettajien riski aiheuttaa onnettomuus ei 

poikkea merkittävästi mopoautojen kuljettajien riskistä. Törmäysturvalli-

suus on todennäköisesti parempi ainakin nuorten itsensä kannalta. Kuiten-

kin tilastojen mukaan mopoautot eivät ole nykyisin enää kovin suosittuja ja 

esimerkiksi vuonna 2023 ensirekisteröitiin vain 77 mopoautoa. Siirtymä 

mopoautoista nopra-autoihin ei siis ole kovin olennaista tieliikenteen koko-

naisturvallisuuden kannalta. 

Olennaista on, kuinka paljon liikennesuorite kasvaisi, jos nuoret siirtyisivät 

nykyisten ajoneuvojen sijaan käyttämään nopra-autoja ja saisivatko nopra-

autot käyttäjiä nykyisin joukkoliikenteellä, polkupyörällä ja kävellen kulke-

vista nuorista. Nuorten kasvanut ajosuorite voi kumota nopra-autojen mah-

dolliset turvallisuushyödyt. 

Muiden tienkäyttäjien riskiin joutua onnettomuuteen nopra-auton kuljetta-

jan kanssa, vaikuttaa se, kuinka paljon ja missä nopra-autoilla ajetaan. 

Törmäyksessä nopra-auton kanssa toisten tienkäyttäjien loukkaantumisriski 

voi olla suurempi kuin törmäyksessä nuorten nykyisin käyttämien ajoneu-

vojen kanssa. Riskiin tulevat vaikuttamaan nopra-autojen ominaisuudet, 

kuten massa, ikä, turvavarusteiden määrä ja laatu (esimerkiksi hätäjarru-

tusjärjestelmät) sekä renkaiden kunto. Nuoret ajavat usein keskimääräistä 

vanhemmilla autoilla ja olettavasti näin on myös nopra-autojen kohdalla.  

Nopra-autot mahdollistavat useampien matkustajien kuljettamisen, jotka 

onnettomuuden sattuessa ovat myös loukkaantumisriskissä. Kyydissä ole-

vat matkustajat voivat myös lisätä nuorten riskialtista käyttäytymistä. 

Nopra-auton kyytiin mahtuu myös tavaraa, joka on osattava kuljettaa tur-

vallisesti. 

Tilastojen mukaan ajokortin 17-vuotiaana suorittaneille kertyy ensimmäi-

senä ajokorttivuotena huomattavasti enemmän ajokilometrejä kuin van-

hemmille ajokortin suorittaneille. Eniten ajokilometrejä kertyi pienemmillä 

paikkakunnilla ja harvaan asutuilla alueilla asuville sekä 
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pääkaupunkiseudun ulkopuolisella Uudellamaalla. On mahdollista, että 

myös nopra-autoilla ajettaisiin paljon kilometrejä.  

Ruotsissa vakavissa A-traktoreiden onnettomuuksissa yli 90 % kuljettajista 

oli miehiä ja onnettomuudet painottuivat iltoihin ja viikonloppuihin. Laitto-

mat muutokset, kuten nopeudenrajoittimien poistaminen ja ajoneuvojen vi-

rittäminen, ovat poliisin kokemusten mukaan Ruotsissa yleisiä. Vaikka näitä 

tuloksia ei voi suoraan verrata Suomen tilanteeseen, on mahdollista, että 

nopra-autoihin liittyisi samankaltaisia ilmiöitä, jotka lisäävät riskiä ja onnet-

tomuuksia. Voi pohtia, että jos virittämisiä yms. ei olla saatu Ruotsissa ku-

riin, olisiko Suomessa jotain poikkeuksellisia keinoja puuttua lainvastaiseen 

käyttäytymiseen. 

Yhteenvetona voidaan todeta, että jos nopra-autojen käyttö sallittaisiin 

Suomessa, olisi liikenneturvallisuuden kannalta parasta, ettei niistä tulisi 

aluksi kovin suosittuja. Epävarmuutta liikenneturvallisuusvaikutusten arvi-

oinnissa aiheuttavat erityisesti puutteellinen tieto nuorten nykyisestä liikku-

misesta ja siitä, kuinka moni siirtyisi nopra-autojen käyttäjiksi ja mistä kul-

kutavoista. Ilman tarkempaa tietoa liikennesuoritteesta, ei onnettomuusris-

kiä voi luotettavasti arvioida. Nopra-autojen turvallisuusvaikutusten arvi-

ointia haastavat myös vaikeus ennakoida nopra-autojen lainvastaista käyt-

töä.  

Jos siirtymä nopra-autoihin olisi aluksi maltillisista, vaikutuksista voitaisiin 

ensin kerätä lisää tietoa, jonka jälkeen voitaisiin harkita nuorten kannusta-

mista siirtymään näihin ajoneuvoihin tai päinvastoin pyrkiä ehkäisemään 

niiden laajempaa yleistymistä. 

5.1 Toimet liikenneturvallisuuden parantamiseksi 

Liikenneturvallisuuden parantumisen kannalta olisi olennaista tukea nopra-

autoihin siirtymistä nuorten vaarallisemmista ajoneuvoista kuten mopoista, 

moottoripyöristä ja traktorimönkijöistä, mutta tehdä joukkoliikenteestä ja 

aktiivisista liikkumistavoista pois siirtyminen vähemmän houkuttelevaksi. 

Samalla tulisi huolehtia myös siitä, että nuorten ajosuorite ei kasva nopra-

autojen myötä.  

Olisi tärkeää miettiä etukäteen, miten voidaan estää nopeudenrajoittimen 

ohittaminen ja muu lainvastainen käyttö. Tässä yhteistyö erityisesti poliisin 

kanssa olisi keskeistä. Nopra-autojen säännöllinen katsastus voisi vähentää 

laittomien viritysten houkuttelevuutta. Lainvastaisesta käytöstä tulisi seu-

rata merkittäviä seuraamuksia ja valvonnan olisi oltava riittävää. Elektro-

nisten nopeusrajoittimien sääntelyssä voitaisiin ottaa mallia Ruotsissa 

käynnissä olevista sääntömuutoksista. Onnettomuusriskin pienentämiseksi 

nopra-autoiksi tulisi voida muuntaa vain henkilöautoja, joissa on tarpeeksi 

uusi ajoneuvotekniikka elektronisen nopeusrajoittimen asentamiseen. 
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Nuorten kuljettajien onnettomuusriskiä nostaa niin ajokokemuksen puute 

kuin ikään liittyvä kypsymättömyys. Olisi suositeltavaa, että nopra-auton 

ajokorttiin sisältyisi teoria- ja ajokokeen lisäksi pakollista teoria- ja ajo-

opetusta. Olisi tärkeää, että nuori voisi hankkia ajokokemusta turvallisesti 

ennen siirtymistä liikenteeseen yksin. 

Liikenneturvallisuuden kannalta olisi tärkeää harkita, pitäisikö matkustaja-

määrää nopra-autoissa rajoittaa. Tutkimusten mukaan nuoren kuljettajan 

onnettomuusriski on suurempi, kun hänellä on omanikäisiä matkustajia 

kyydissä.  

Lisäksi tulisi harkita nopra-autojen käytön kieltämistä yöaikaan. Tämän tut-

kimuksen tulosten mukaan esimerkiksi 15-vuotiailla on runsaasti onnetto-

muuksia yöaikaan traktorimönkijöillä. Yöllä ajaminen on riskialttiimpaa ja 

siihen liittyy usein muuta riskikäyttäytymistä – voi myös syystä pohtia, 

onko nuorilla yleensä yöaikaan pakottavaa tarvetta liikkua ajoneuvollaan 

opiskelun, työn tai harrastusten takia. 

Jotta nuorten liikenneturvallisuustilanteesta saataisiin tarkempi tilanne-

kuva, tulisi kerätä tietoa nuorten suoritteesta eri kulkutavoilla. Myös onnet-

tomuustilastointia olisi tärkeää kehittää. Kerätty suoritetieto ja tarkempi 

onnettomuustieto mahdollistaisivat luotettavamman arvion nuorten onnet-

tomuusriskistä eri kulkutavoilla. Tarkempi tilannekuva tukisi päätöksente-

koa nuorten liikenneturvallisuuden parantamiseksi.  
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Kansikuva 

Tyttö nousee autoon mopoilijan vieressä. Pentikäinen M. Liikenne- ja vies-

tintäministeriön kuvapankki. 
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Liitteet 

Liite 1 Voimassa olevien ajokorttien määrät maakunnittain. 

 15-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit maakunnittain sukupuo-

len mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon poimintapäivä 1.1.2024. 

Maakunta Mopo Mopoauto Traktori 

Uusimaa 2035 219 575 

Varsinais-Suomi 993 223 476 

Satakunta 476 201 252 

Kanta-Häme 444 82 165 

Pirkanmaa 1077 329 425 

Päijät-Häme 362 64 160 

Kymenlaakso 452 27 107 

Etelä- 

Karjala 
354 16 71 

Etelä-Savo 269 26 75 

Pohjois-Savo 507 36 199 

Pohjois-Karjala 379 25 132 

Keski-Suomi 583 47 218 

Etelä- 

Pohjanmaa 
552 169 401 

Pohjanmaa 679 139 273 

Keski- 

Pohjanmaa 
156 28 101 

Pohjois- 

Pohjanmaa 
1271 82 599 

Kainuu 198 18 62 

Lappi 260 57 353 
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 16-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit maakunnittain sukupuo-

len mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon poimintapäivä 1.1.2024. 

Maakunta 

Moottori-

pyörä Mopo Mopoauto Traktori 

Uusimaa 388 3140 341 708 

Varsinais-Suomi 171 1408 291 645 

Satakunta 70 645 306 345 

Kanta-Häme 87 615 103 201 

Pirkanmaa 229 1405 454 530 

Päijät-Häme 70 519 108 220 

Kymenlaakso 75 635 29 105 

Etelä- 

Karjala 
40 431 17 90 

Etelä-Savo 61 348 42 131 

Pohjois-Savo 72 828 47 278 

Pohjois-Karjala 42 567 49 190 

Keski-Suomi 103 846 65 294 

Etelä- 

Pohjanmaa 
76 792 220 516 

Pohjanmaa 45 878 152 358 

Keski- 

Pohjanmaa 
15 251 37 151 

Pohjois- 

Pohjanmaa 
122 1917 124 895 

Kainuu 15 308 10 100 

Lappi 27 469 74 487 
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 17-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit maakunnittain sukupuo-

len mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon poimintapäivä 1.1.2024. 

Maakunta 

Moottori-

pyörä 

Henkilö-

auto Mopo 

Mopo-

auto Traktori 

Uusimaa 752 2441 2250 198 337 

Varsinais-

Suomi 
271 1371 892 130 203 

Satakunta 143 878 483 108 99 

Kanta-Häme 128 559 352 41 58 

Pirkanmaa 371 1557 907 176 189 

Päijät-Häme 135 514 392 52 106 

Kymenlaakso 100 430 404 19 37 

Etelä- 

Karjala 
56 280 332 14 45 

Etelä-Savo 74 322 231 20 62 

Pohjois- 

Savo 
141 527 639 35 131 

Pohjois- 

Karjala 
90 395 355 15 73 

Keski-Suomi 200 671 606 39 131 

Etelä- 

Pohjanmaa 
126 981 426 95 175 

Pohjanmaa 83 771 486 49 87 

Keski- 

Pohjanmaa 
22 224 144 28 58 

Pohjois- 

Pohjanmaa 
227 1494 1164 82 392 

Kainuu 63 256 117 5 26 

Lappi 54 532 260 33 207 
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Liite 2 Voimassa olevat ajokortit väestömäärään suhteutettuna 

maakunnittain sukupuolen mukaan jaoteltuna 

  15-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömäärään suh-

teutettuna maakunnittain sukupuolen mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon 
poimintapäivä on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi poh-

javäri taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 Miehet  Naiset   

Mopo, 

AM/120 

Mopo-

auto, 

AM/121 

Traktori, 

T 

Mopo,  

AM/120 

Mopo-

auto, 

AM/121 

Traktori, 

T 

Uusimaa 14 % 4 % 4 % 6 % 1 % 2 % 

Varsinais-
Suomi 

24 % 11 % 11 % 14 % 5 % 7 % 

Satakunta 28 % 14 % 14 % 13 % 11 % 8 % 

Kanta-Häme 29 % 10 % 10 % 15 % 5 % 6 % 

Pirkanmaa 25 % 9 % 9 % 11 % 6 % 5 % 

Päijät-Häme 23 % 9 % 9 % 9 % 3 % 6 % 

Kymen-

laakso 
33 % 10 % 10 % 23 % 2 % 4 % 

Etelä- 

Karjala 
35 % 8 % 8 % 20 % 1 % 3 % 

Etelä-Savo 28 % 9 % 9 % 14 % 1 % 3 % 

 Pohjois-
Savo 

25 % 11 % 11 % 14 % 1 % 4 % 

Pohjois-Kar-
jala 

28 % 12 % 12 % 17 % 2 % 4 % 

Keski-Suomi 26 % 10 % 10 % 11 % 2 % 3 % 

Etelä- 
Pohjanmaa 

33 % 23 % 23 % 13 % 10 % 11 % 

Pohjanmaa 38 % 17 % 17 % 23 % 8 % 7 % 

Keski- 
Pohjanmaa 

26 % 16 % 16 % 8 % 3 % 6 % 

Pohjois- 
Pohjanmaa 

28 % 15 % 15 % 15 % 1 % 5 % 

Kainuu 31 % 12 % 12 % 19 % 2 % 4 % 

Lappi 19 % 23 % 23 % 7 % 3 % 13 % 
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  16-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömäärään suh-

teutettuna maakunnittain sukupuolen mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon 
poimintapäivä on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi poh-

javäri taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 Miehet  Naiset  

 

Moottori-
pyörä, A1 

Mopo, 
AM/120 

Mopo-
auto, 
AM/121 

Trak-
tori, T 

Moottori-
pyörä, A1 

Mopo, 
AM/120 

Mopo-
auto, 
AM/121 

Trak-
tori, T 

Uusimaa 4 % 20 % 2 % 5 % 0 % 12 % 2 % 2 % 

Varsinais-

Suomi 
6 % 31 % 5 % 16 % 1 % 24 % 7 % 9 % 

Satakunta 5 % 36 % 10 % 19 % 0 % 20 % 17 % 11 % 

Kanta-

Häme 
7 % 35 % 4 % 11 % 1 % 24 % 7 % 8 % 

Pirkanmaa 7 % 28 % 7 % 11 % 1 % 18 % 8 % 7 % 

Päijät-
Häme 

5 % 28 % 5 % 13 % 1 % 18 % 5 % 6 % 

Kymen-
laakso 

8 % 41 % 1 % 9 % 1 % 36 % 3 % 4 % 

Etelä- 

Karjala 
6 % 41 % 2 % 12 % 0 % 27 % 1 % 2 % 

Etelä-Savo 9 % 33 % 3 % 14 % 0 % 21 % 3 % 7 % 

Pohjois-
Savo 

5 % 41 % 2 % 16 % 1 % 22 % 2 % 5 % 

Pohjois- 

Karjala 
4 % 41 % 3 % 18 % 1 % 28 % 3 % 5 % 

Keski-
Suomi 

6 % 34 % 2 % 13 % 1 % 19 % 2 % 5 % 

Etelä- 
Pohjanmaa 

6 % 41 % 6 % 27 % 0 % 29 % 14 % 18 % 

Pohjanmaa 4 % 46 % 5 % 22 % 0 % 36 % 10 % 11 % 

Keski- 
Pohjanmaa 

3 % 37 % 4 % 22 % 0 % 18 % 4 % 12 % 

Pohjois- 
Pohjanmaa 

4 % 43 % 2 % 22 % 0 % 23 % 3 % 9 % 

Kainuu 4 % 46 % 2 % 19 % 0 % 36 % 1 % 8 % 

 Lappi 3 % 34 % 3 % 33 % 0 % 14 % 5 % 18 % 
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  17-vuotiaiden voimassa olevat ajokortit väestömäärään suh-

teutettuna maakunnittain sukupuolen mukaan jaotellen. Ajokorttitiedon 
poimintapäivä on 1.1.2024 ja väestömäärän 31.12.2023. Tummempi poh-

javäri taulukossa viittaa suurempaan prosenttiosuuteen. 

 Miehet  Naiset  

 

Moottori-
pyörä, 

A1 

Hen-
kilö-

auto, B 

Mopo, 
AM/ 
120 

Mopo-
auto, 

AM/121 

Trak-
tori, 

T 

Moottori-
pyörä, 

A1 

Hen-
kilö-

auto, B 

Mopo, 
AM/ 
120 

Mopo-
auto, 

AM/121 

Trak-
tori, 

T 

Uusi-
maa 

7 % 15 % 13 % 1 % 2 % 1 % 10 % 9 % 1 % 1 % 

Varsi-
nais-
Suomi 

9 % 30 % 18 % 2 % 5 % 1 % 23 % 17 % 3 % 3 % 

Sata-
kunta 

10 % 40 % 21 % 3 % 5 % 1 % 32 % 18 % 6 % 3 % 

Kanta-
Häme 

11 % 31 % 20 % 1 % 3 % 2 % 26 % 16 % 3 % 3 % 

Pirkan-
maa 

11 % 32 % 15 % 2 % 4 % 1 % 20 % 15 % 3 % 2 % 

Päijät-
Häme 

10 % 28 % 18 % 2 % 6 % 1 % 18 % 16 % 3 % 4 % 

Kymen-

laakso 
11 % 32 % 26 % 1 % 2 % 1 % 22 % 25 % 2 % 2 % 

Etelä- 
Karjala 

7 % 27 % 26 % 1 % 5 % 2 % 17 % 26 % 1 % 2 % 

Etelä-
Savo 

10 % 30 % 19 % 2 % 6 % 1 % 19 % 16 % 1 % 3 % 

Pohjois-
Savo 

9 % 25 % 25 % 1 % 6 % 1 % 14 % 22 % 1 % 3 % 

Pohjois-
Karjala 

10 % 31 % 23 % 1 % 6 % 1 % 16 % 20 % 1 % 3 % 

Keski-
Suomi 

11 % 25 % 20 % 1 % 5 % 1 % 16 % 17 % 2 % 4 % 

Etelä-
Pohjan-
maa 

10 % 49 % 20 % 2 % 8 % 0 % 35 % 17 % 6 % 7 % 

Pohjan-
maa 

7 % 41 % 22 % 2 % 6 % 1 % 32 % 24 % 2 % 3 % 

Keski-
Pohjan-
maa 

4 % 31 % 21 % 2 % 9 % 1 % 20 % 12 % 5 % 4 % 

Pohjois-

Pohjan-
maa 

7 % 32 % 23 % 1 % 9 % 1 % 19 % 17 % 2 % 5 % 

Kainuu 14 % 42 % 15 % 0 % 5 % 2 % 23 % 15 % 1 % 2 % 

Lappi 5 % 36 % 17 % 1 % 13% 0 % 22 % 11 % 2 % 9 % 
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