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Tässä kandidaatintyössä tutkittiin moottoripyörän custom-rakentamisen mahdollisuuksia 

Suomessa rajaten työ jo rekisteröityyn malliin sekä tutkittiin moottoripyörien lainsäädäntöä 

ja sen kehittymistä ennen ja jälkeen moottoripyörän käyttöönottovuotta 1988. Työssä tehtiin 

internet-pohjainen tiedonhaku sekä kirjallisuuskatsaus ajoneuvolainsäädäntöön ja 

säädöksiin Suomessa koskien moottoripyöriä. Työssä custom-rakennettiin käytännössä 

vuonna 1988 käyttöönotetusta moottoripyörästä esimerkkiratkaisu pohjautuen tässä työssä 

käytettyyn lainsäädäntöön sekä säädöksiin. Ratkaisusta haluttiin sellainen, ettei käytännön 

työssä ole tarvetta muutoskatsastukselle.  

 

Työ laadittiin helpottamaan moottoripyörärakentajien tiedonhakua kokoamalla laaja katsaus 

lakipykälistä samoihin kansiin esimerkkiratkaisun kanssa. Työtä lähdettiin tekemään, kun 

harrastuspohjalta huomattiin puutteita laajempien aineistokokonaisuuksien tuottamisessa 

koskien moottoripyörien custom-rakentamista rajattuna käyttöönottovuotena.  

 

Tutkimuksen tuloksista huomattiin Suomen lainsäädännön olevan välillä hyvin 

tulkinnanvaraista liittyen moottoripyörien custom-rakenteluun. Säädöksissä huomattiin 

olevan paljon vapauksia, mutta osittain myös millimetrin tarkkoja vaatimuksia. Huomattiin 

myös lainsäädännön kehittyminen custom-rakentamisen kannalta negatiiviseen suuntaan 

1970-luvun lopulta kohti tätä päivää tultaessa säädösten lisääntyessä rajusti. 

Tulkinnanvaraisuuden vuoksi lainsäädäntö merkittiin suorin lainauksin jokaisen 

omakohtaista tulkintaa varten mahdollisesti syntyvän inhimillisen tulkintavirheen vuoksi. 
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This Bachelorôs thesis investigates the possibilities of a customized motorcycle construction 

in Finland including literature review regarding the Finnish vehicle legislation about 

motorcycles, which are commissioned in 1988. It also includes review about the 

development of the Finnish vehicle legislation regarding morocycles before and after 

commissioning year 1988. It has also practical example of real hands-on customization of a 

motorcycle commissioned in 1988. By the result of the practical part there will be no need 

for alternate inspection. 

 

This research was made to ease the information retrieval regarding to customized 

motorcycles and collect together the legislation and practical example. Based on hobby, it 

was noticed that there are lack of extensive researches based on only certain commissioning 

year. That issue needed to be improved. 

 

Results of the research showed how ambiguous is the Finnish legislation regarding to 

customization of a motorcycle. There are a lot of strict regulations but also a lot of freedoms. 

It was also discovered, that the demands of the Finnish vehicle legislation increases 

dramatically since the late 70s, which have negative effect to the possibilities of a motorcycle 

customization after the late 70s. Because of the ambiguous in the legislation the regulations 

was marked with direct quotations and not interpret for avoiding interpretation error. 
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1 JOHDANTO  

 

 

Moottoripyöriä on harrastettu maailmassa jo toista vuosisataa ja lähes yhtä kauan on 

rakentelua esiintynyt motoristien keskuudessa. Hava (2009, s. 19) on kiteyttänyt 

moottoripyörien rakentelua ja syitä sille näin: òMoottoripyºrien ajo-ominaisuuksia ja 

ulkonäköä muunnellaan, kun kaupallinen tuote ei riitä tyydyttämään 

moottoripyöräharrastajan henkilökohtaisia tarpeita.ò Kuvassa 1 on esitetty custom-

rakennettu moottoripyörä. 

 

 

Kuva 1. Custom-rakennettu moottoripyörä. 

 

1.1 Tutkimusongelma ja tutkimuskysymykset 

Motoristien keskuudessa harrastetaan rakentelua jo varhaisesta iästä lähtien usein tuntematta 

säädöksiä, jonka seurauksena usein myös syntyy laiton ajoneuvo. Tämä tuottaa hankaluuksia 

ajoneuvon omistajalle iästä riippumatta. Tässä työssä tutkimusongelmana on selvittää 

vuonna 1988 käyttöönotetun moottoripyörän mahdollisuuksia custom-rakentamiselle 

käytännössä sekä kyseessä olevana käyttöönottovuotena vaikuttavien lakien ja säädösten 

osalta. Tutkimuskysymykset: 

1. Miten lainsäädäntö koskien moottoripyörien vaatimuksia on kehittynyt 

vuosien saatossa? 
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2. Milloin  moottoripyörä tulisi esimerkiksi muutoskatsastaa custom-

rakentamisen yhteydessä? 

3. Suunnittelun haasteellisuus moottoripyörän custom-rakentamisessa? 

 

1.2 Työn taustaa 

Custom-rakentaminen (custom made = yksilön tarpeita vastaavaksi räätälöity) on usein 

käytetty sana moottoriajoneuvorakentamisen keskuudessa. Se tarkoittaa sekä ajoneuvon 

suoritustehon kasvattamista että myös ulkonäöllisten seikkojen kohentamista ajoneuvon 

mallikohtaisia osia muuttamalla, osia maalaamalla tai kokonaan vaihtamalla. Tässä 

kandidaatintyössä custom-sanaa käytettäessä keskitytään ulkoisten ominaisuuksien 

muutoksiin. 

 

Pääsääntöisesti muutettavat osat ovat markkinoilta ostettavissa muista 

moottoripyörämerkeistä sekä malleista, mutta usein muista merkeistä ja malleista lainattavat 

osat ovat kiinnitykseltään sekä muotoiluiltaan sellaisia, ettei suora liittäminen yleensä ole 

mahdollista haluttuja custom-ominaisuuksia haettaessa. Näin ollen valmistusteknillinen 

soveltaminen käytäntöön on edellytys kokoonpanovaiheessa rakenteiden ja osien 

tarkoituksenmukaisen ja turvallisen kiinnityksen sekä sijoittamisen mahdollistamiseksi. 

 

Tätä kandidaatintyötä lähdettiin tekemään, kun harrastuspohjalta huomattiin puutteita 

laajempien aineistokokonaisuuksien tuottamisessa koskien moottoripyörien custom-

rakentamista rajattuna käyttöönottovuotena. Puutteina esimerkiksi käytännön esimerkkien 

puute osana laajempaa teoriakokonaisuutta. 

 

1.3 Työn rajaus ja tutkimusmenetelmät 

Tämän kandidaatintyön tarkoituksena on tutkia jo rekisteröidyn moottoripyörän custom-

rakentamisen mahdollisuuksia ja moottoripyöriin liittyvää lainsäädäntöä 

käyttöönottovuonna 1988, sekä tutkia moottoripyöriin liittyvän lainsäädännön kehitystä 

vuosien saatossa. Työhön kuuluu internet-pohjaisen tiedon etsiminen, kirjallisuuskatsaus 

sekä custom-rakentaminen käytännön tasolla alusta loppuun huomioiden tämänhetkinen 

Suomen laki, Liikenteen turvallisuusviraston säädökset ja suositukset sekä Juha Harjulan 

omakohtaiset havainnot tutkimusta tehdessä. 
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2 LAKIPYKÄLÄT JA TEORI A  

 

 

Suomessa laki ja säädökset ohjaavat ajoneuvojen rakentelua. Alle listattiin ne säädökset ja 

lakipykälät, jotka vaikuttivat omaan projektiini ja sitä kautta muihin ennen vuotta 1988 

käyttöönotettuihin moottoripyöriin. 

 

Muutoskatsastusta haluttiin välttää kaikin tavoin tässä työssä. Trafi (2016a) on kirjoittanut 

muutoskatsastusta vaativista toimenpiteistª sivuillaan nªin: òMuutoskatsastus on katsastus, 

joka suoritetaan ajoneuvon muutosten hyväksymiseksi ja rekisteriin merkittyjen tietojen 

muuttamiseksi tai tªydentªmiseksi.ò Tªllaisia muutoksia ovat esimerkiksi ajoneuvon 

kokonaismassan tai pituuden muutokset. 

 

E-hyväksyntä Suomessa määräytyy seuraavasti Trafin (2016b) mukaan: òEY-ja E-

komponenttihyväksynnällä tarkoitetaan menettelyä, jossa Trafi varmistaa, että osa, erillinen 

tekninen yksikkö tai varuste täyttää sille säädöksissäasetetut vaatimukset.ò  

 

Päivänsalon ja Marttilan (2010, s. 2) mukaan vahoissa ajoneuvoissa sovelletaan 

käyttöönottoajankohdan aikaisia säädöksiä: òVanhaan ajoneuvoon sovelletaan niitª 

vaatimuksia, jotka olivat voimassa sen ensimmäisenä käyttöönottoajankohtana. Vaatimuksia 

ei voida yleensä jälkikäteen tiukentaa. Jos myöhemmin voimaan tullut säädös lieventää 

teknistä vaatimustasoa jonkin tietyn komponentin osalta, voidaan yleensä soveltaa tätä 

lievempää vaatimusta myös vanhempiin ajoneuvoihin, ellei lievennökseen liity jotakin 

muuta olennaista tietoa.ò Tªmª tietysti pªtee myºs uudempiin ajoneuvoihin. 

 

Kanta-ajoneuvon määräytyminen suomessa on hieman tulkinnanvaraista. Trafi (2016c) on 

sivuillaan todennut hieman epäselvästi seuraavaa: òAutoverolain 3 §:ää sovellettaessa kanta-

ajoneuvona pidetään ajoneuvoa sellaisena kuin se on Suomessa rekisteröity. 

Ajoneuvoteknisten säännösten mukaan kanta-ajoneuvo on kuitenkin ajoneuvo sellaisena 

kuin se on alun perin valmistettu. Ajoneuvon tekninen identiteetti määräytyy 

ajoneuvoteknisten sªªnnºsten mukaan.ò Trafin sivuilla puhutaan myös 

ajoneuvoidentiteetistä liittyen suomeen tuotuihin ajoneuvoihin, joka vaikuttaa ajoneuvon 

kanta-ajoneuvo-osuuteen, mutta tässä työssä en ota kantaa kyseessä olevaan asiaan. 
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Mikäli ajoneuvon kanta-ajoneuvon osista vaihdetaan yli 50 % tai puhutaan rakennetusta 

ajoneuvosta ilman ensirekisteröintiä (nyt ei oteta huomioon rikkoutunutta ajoneuvoa, joka 

entisöidään alkuperäiseen kuntoon), on ajoneuvo asianmukaisesti rekisteröitävä. Trafi 

(2016c) on kirjoittanut asiasta sivuillaan seuraavalla tavalla: òJos ajoneuvon osista todetaan 

vaihdetuksi 50 prosenttia tai enemmän, Liikenteen turvallisuusvirasto määrää ajoneuvon 

käyttökieltoon, vaikka ajoneuvon nykyinen omistaja tai haltija ei ole verovelvollinen. 

Korkeimman hallinto-oikeuden päätösten mukaan tällaista ajoneuvoa on pidettävä liikenne- 

ja viestintäministeriön asetuksen 1258/2002 2 §:n c kohdassa tarkoitettuna rakennettuna 

ajoneuvona. Koska ajoneuvoa ei ole rekisteröintikatsastettu ja asianmukaisesti ilmoitettu 

rekisteröitäväksi, ajoneuvon käyttö liikenteessä on ajoneuvolain 6 ja 8 §:n perusteella 

kiellettyä ja Liikenteen turvallisuusviraston tulee määrätä ajoneuvo käyttökieltoon ja 

rekisteristª poistettavaksi.ò  

 

Aiemmin jo todettiin, että tarvetta muutoskatsastukselle vältetään ja rakentaminen tapahtuu 

yli 50 % kanta-ajoneuvoa sisältävästä yksilöstä. Ei siis mennä puhtaasti rakentamisen 

puolelle. Finlexin sivuilla todetaan kanta-ajoneuvon ja rakennetun ajoneuvon yhteydestä 

sekä niiden erosta säädöksessä Liikenne- ja viestintäministeriön asetus vaurioituneen 

ajoneuvon kunnostamisesta ja ajoneuvon kokoamisesta osista (1258/2002) seuraavaa: 

òTªssª asetuksessa tarkoitetaan rakennetulla ajoneuvolla kunnostettua tai osista koottua 

ajoneuvoa jolla ei ole kanta-ajoneuvoa.ò 

 

Jos on tarpeellista vaihtaa kanta-ajoneuvon osista yli 50 %, on ajoneuvo tämän jälkeen 

asianmukaisesti katsastettava. Finlexin sivuilla todetaan säädöksessä Ajoneuvolaki 

(11.12.2002/1090) seuraavasti katsastustarpeesta: òJos ajoneuvon alkuperäisistä osista 

vaihdetaan 50 prosenttia tai enemmän, ajoneuvolle tulee antaa uusi valmistenumero 

(rakennettu ajoneuvo).ò 

 

Finlexin sivuilla rekisteröintiä käsittelee myös säädös Laki ajoneuvolain muuttamisesta 

(233/2007): òMoottorikªyttöinen ajoneuvo ja siihen tai sen perävaunuun kytkettävä 

perävaunu on ensirekisteröitävä, muutosrekisteröitävä ja asianmukaisesti katsastettava, 

jollei tässä laissa tai sen nojalla toisin säädetä. Moottorikäyttöistä ajoneuvoa ja siihen tai sen 

perävaunuun kytkettävää perävaunua, jota ei ole asianmukaisesti ensirekisteröity, 
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muutosrekisteröity ja katsastettu, ei saa käyttää liikenteessä (käyttökielto). Käyttökielto 

koskee myºs ajoneuvoa, joka on poistettu liikennekªytºstª.ò  

 

Ajoneuvon osia vaihtaessa on tunnistettava ja todettava uusi osa lailliseksi. Tässä projektissa 

käytettiin pääsääntöisesti E-hyväksyttyjä osia, koska niiden tiedettiin varmasti olevan 

laillisia. Säädöksessä Laki ajoneuvolain muuttamisesta (1042/2014) todetaan seuraavalla 

tavalla: òAjoneuvon, järjestelmän, osan, erillisen teknisen yksikön ja varusteen käyttö 

liikenteessä on kielletty, jollei ajoneuvotyyppiä tai yksittäistä ajoneuvoa, järjestelmää, osaa, 

erillistä teknistä yksikköä tai varustetta ole asianmukaisesti hyväksytty liikenteeseen. 

Hyväksyntää hakevan on esitettävä hyväksyntää varten säännöksissä ja määräyksissä 

edellytetyt asiakirjat ja muut selvitykset.ò  

 

Valoista: 

Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 64) on kirjoittanut valoista ja niiden tarpeista seuraavalla 

tavalla katsastajan käsikirjassa: ò01.01.1989 tai sen jälkeen käyttöönotetuissa 

moottoripyörissä taka- ja jarruvalojen tulee olla hyväksytty E-säännön 50 mukaisesti (--). 

(ANA Tpp 74 ja 76 §, 150/83 + 875/87). Suuntavalojen tulee olla E-hyväksytty E-säännön 

50 tai E-säännön 6 mukaisesti. Lampun tehovaatimus poistettu. (ANA Tpp 77 §, 150/83 + 

875/87). Seisontavalo pakollinen ja tulee olla hyväksytty E-säännön 50 mukaisesti. (ANA 

Tpp 79 Ä, 150/83 + 875/87).ò Voidaan yleisesti todeta myös, että alkuperäisen osan tilalle 

vaihdettava osa ei saa teholtaan olla heikompi alkuperäiseen osaan nähden. 

 

Yllä olevassa määräyksessä määritellään vain taka- ja jarruvalot. Etuvaloista annetaan 

ensimmäisen kerran vaatimus 1.1.1923, joka Ajoneuvohallintokeskuksen (2008, s. 61) 

mukaan kuuluu näin: ò01.01.1923 tai sen jªlkeen moottoripyºrªssª tuli olla sekª etu- että 

takalyhty. Sivuvaunullisessa moottoripyºrªssª etulyhty vaadittiin myºs sivuvaunussa.ò 

Tämän ikäisessä moottoripyörässä voidaan kuitenkin pääsääntöisesti todeta, että eteenpäin 

valojen tulisi antaa valkoista valoa ja taakse punaista. 

 

Valoille on annettu useita määräyksiä sijoituksiin sekä tehoihin nähden ja 

Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 77) toteaakin 1984 tai sen jälkeen käyttöönotettujen 

moottoripyörien valoista seuraavaa: ò01.01.1984 tai sen jälkeen tyyppikatsastettua mallia 

olevassa moottoripyörässä tulee olla lähi- ja kaukovalonheitin: 
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- väri valkoinen tai vaaleankeltainen 

- lähivalon heitin E-hyväksytty tai vähintään 15 W lampulla 

varustettu symmetrinen lähivalo 

- 50-120 cm korkeudella 

- saa olla kaksi valonheitintä, valaisevien pintojen väli 

enintään 10 cm, lähivalo vain toisessa, kaukovalo 

molemmissa ja milloin valonheittimet päällekkäin, lähivalot 

ylemmissä. Referenssiluku enintään 40. (ANA Tpp 73 §, 

150/83).ò 

 

Suuntavalaisimista: 

Päivänsalo ja Marttila (2010, s. 3) ovat tekstissään todenneet seuraavaa koskien 

suuntavalaisimia: òSuuntavalaisimet ovat moottoripyºrªssª pakolliset 1.1.1984 alkaen (--). 

Etusuuntavalaisimien välisen etäisyyden tulee olla vähintään 24 cm ja takasuuntavalaisimien 

vähintään 18 cm. (--). Jos moottoripyörään halutaan vaihtaa alkuperäisiä suuntavalaisimia 

pienemmät suuntavalaisimet, vaihdettavien valaisimien tulee täyttää vähintään samat 

tekniset vaatimukset, jotka koskivat pyörää sen ensimmäisenä käyttöönottoajankohtana 

(esim. E-hyväksyntª).ò Voidaan näin ollen yleisesti todeta E-hyväksytyn suuntavalaisimen 

olevan määräysten mukainen lähes kaikkiin moottoripyöriin, kunhan sijoitusvaatimukset 

ovat kunnossa. 

 

Äänenvoimakkuudesta: 

Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 123) on todennut vuoden 1984 tai sen jälkeen 

käyttöönotetun moottoripyörän melutasoista seuraavaa: ò01.01.1984 tai sen jªlkeen 

tyyppikatsastettua mallia olevassa moottoripyörässä moottorin äänenvoimakkuus sai olla 

enintään 86 dB (A) yli 500cm3 nelitahtimoottorilla.ò  

 

Vuonna 1992 tai sen jälkeen käyttöönotetun moottoripyörän meluvaatimustasot ovat 

Ajoneuvohallintokeskuksen (2008, s. 124) mukaan seuraavat: ò01.01.1992 tai sen jªlkeen 

käyttöön otetut moottoripyörät äänenvoimakkuus sai olla enintään (--), 82 dB (A) moottorin 

tilavuus yli 175 cm3.ò   
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Vuoden 1992 jälkeen merkittävä muutos pakoputkisäädöksiin tuli 17.6.2003, joka Modified 

Motorcycle Association of Finland (2009) mukaan supistaa custom-rakentelua 

pakoputkiston osalta: òEY-tyyppihyväksyntä tuli täysimääräisesti voimaan 17.6.2003. 

Tämän jälkeen käyttöönotettuihin moottoripyöriin saa asentaa vain direktiivin vaatimukset 

täyttävän E-hyväksytyn pakoputkiston tai moottoripyörän valmistajan alkuperäisen 

pakoputkiston.ò 

 

Rekisterikilvestä: 

Päivänsalon ja Marttilan (2010, s. 12) tekstistä löytyvä säädös koskien ajoneuvon 

rekisterikilpeä on tyhjentävä: òAjoneuvon rekisterikilpi pohjalevyineen on kiinnitettªvª 

ajoneuvon taakse siten, että mikään osa kilvestä ei ole sivuttaissuunnassa ajoneuvon 

ulommaisin osa. Rekisterikilven on kokonaisuudessaan sijaittava vähintään 20 cm ja 

enintään 150 cm maanpinnan yläpuolella. Rekisterikilven kallistuskulma pystytasoon 

nähden saa olla enintään 30 astetta alareunasta ulospäin tai 15 astetta alareunasta sisäänpäin. 

Rekisterikilven sivuttaissuuntaisten näkyvyyskulmien on oltava vähintään 30 astetta 

kummallekin sivulle.ò  

 

Ennen ajankohtaa 01.11.1995 ei löydetty minkäänlaista merkintää moottoripyörän 

rekisterikilven sijoittamisesta tai vaatimuksista muutoin kuin, että ajoneuvo tulee olla 

tunnistettavissa. Tässä projektissa todetaan siis tämän suhteen olevan vapaat kädet. 

 

Taustapeileistä: 

Taustapeilit ovat tärkeä osa liikenneturvallisuutta ja niitä koskevista vaatimuksista 

Päivänsalo ja Marttila (2010, s. 2) toteavatkin seuraavaa: òMoottoripyºrªª (L3-luokka) 

koskeva peilivaatimus (peili vähintään vasemmalla puolella) on tullut voimaan 1.1.1984 

(Ajoneuvoasetuksen täytäntöönpanopäätös 86 §). Moottoripyörää (L3-luokka) koskeva 

peilivaatimus (peili molemmilla puolilla) on tullut voimaan 1.1.1993 (ARVA 1256/1992, 

80/780/ETY).ò  

 

Mittaristosta: 

Mittariston pakollisuudesta toteaa Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 96) näin: ò01.01.1984 

tai sen jälkeen käyttöön otetun auton ja moottoripyörän nopeusmittari pakollinen, ANA Tpp 

46 Ä ja 71 Ä.ò 
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Mittaristo on ollut pakollinen vuodesta 1984 lähtien. Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 96) 

toteaa muista mittaristoon liittyvistä määräyksistä seuraavasti: ò01.01.1984 tai sen jªlkeen 

tyyppikatsastettua mallia olevassa moottoripyörässä kaukovalon merkkivalo pakollinen, 

ANA Tpp 73§, (--), sivuseisontatuen tulee olla varustettu palautusjousella tai 

merkkivalolla.ò   

 

Määräaikaiskatsastuksesta: 

Määräaikaiskatsastuksesta todetaan Päivänsalon ja Marttilan (2010, s.16) tekstissä näin: 

òAjoneuvolain 51 Ä:ssª tarkoitettu mªªrªaikaiskatsastusvelvollisuus koskee L-luokan 

ajoneuvon osalta kevyitä nelipyöriä (L6e) ja nelipyöriä (L7e).ò  

 

Käyttölaitteista: 

Myös käyttölaitteet ovat oltava määräysten mukaiset. Ajoneuvohallintokeskus (2008, s. 159) 

toteaa moottoripyörän käyttölaitteista seuraavasti: ò01.01.1984 tai sen jªlkeen 

tyyppikatsastettua mallia olevan moottoripyörän jalkavalintaisen vaihteiston valintavivun 

tulee olla vasemmalla ja jarrupolkimen oikealla puolella. Polkimissa tulee olla 

asianmukainen karhennus tai muu vastaava pinta. Kytkinvivun tulee olla vasemmalla ja 

jarruvivun oikealla kädellä käytettävä. Kytkimen ollessa jalkakäyttöinen, sen on oltava 

vasemmalla jalalla kªytettªvª.ò  

 

Äänimerkinantolaite: 

Käyttölaitteisiin liittyen on Päivänsalon ja Marttilan (2010, s. 5) tekstissä määritelty 

äänimerkinantolaitteesta ja sen pakollisuudesta näin: òMoottorikªyttºisessª ajoneuvossa ja 

polkupyörässä on oltava äänimerkinantolaite.ò  

 

Pyörien ja renkaiden muutoksista: 

Kuten kaikkien muutosten, myös renkaiden ja vanteiden muutoksen osalta on hyvä tuntea 

säädökset liittyen vaihdettaviin osiin. Päivänsalo ja Marttila (2010, s. 7) ovat tekstissään 

kertoneet renkaisiin ja vanteisiin liittyvistä muutoksista näin: òAjoneuvon renkaat 

vanteineen saa vaihtaa halkaisijaltaan tai leveydeltään alkuperäisistä poikkeaviin vähintään 

valmistajan ilmoittamalta suurimmalta teknisesti sallitulta massaltaan ja teholtaan 

samansuuruiselle ajoneuvolle tarkoitettuihin. (--). Jos renkaan ulkohalkaisija kasvaa 

enemmän kuin 15 %, jarrulevyn kokoa on kasvatettava vastaavassa suhteessa tai esitettävä 
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vähintään nimetyn tutkimuslaitoksen vaatimukset tai hyväksytyn asiantuntijan vaatimukset 

tªyttªvªn testaajan selvitys jarrulaitteen riittªvªstª suorituskyvystª.ò    

 

Lokasuojista: 

Lokasuojien suhteen ei säädöksissä ole tulkinnanvaraa Päivänsalon ja Marttilan (2010, s. 8) 

mukaan: òMopossa ja moottoripyºrªssª ei vaadita lokasuojia (AKE). Pykªlissª ei ole 

erikseen säädöstä lokasuojista.ò  

 

Valmistenumerosta: 

Ajoneuvo on aina oltava tunnistettavissa. Päivänsalo ja Marttila (2010, s. 14) kertovat 

tekstissään valmistenumerosta seuraavalla tavalla: òLiikenteessª kªytettªvªssª 

moottorikäyttöisessä ajoneuvossa ja perävaunussa tulee olla valmistajan, 

Ajoneuvohallintokeskuksen, katsastustoimipaikan tai ulkomaisen ajoneuvojen 

rekisteröintiasioita hoitavan viranomaisen antama valmistenumero.ò  

 

Moottoripyörällä kuljettaminen: 

Matkustajan kuljettamisesta moottoripyörällä ei ole selvää säädöstä. Finlexin sivuilla on 

kuitenkin asia esitetty säädöksessä Asetus ajoneuvojen käytöstä tiellä (4.12.1992/1257) 

seuraavasti: ò1. Moottoripyºrªllª, jota ei ole varustettu sivuvaunulla, saa kuljettaa enintªªn 

yhtä matkustajaa. Edellytyksenä matkustajan kuljetukselle on kuitenkin, että matkustajaa 

varten on sopiva istuin ja jalkatuet. (--).ò Usein rekisteriotteeseen on merkitty uudemmissa 

moottoripyörissä, onko moottoripyörä rekisteröity yhdelle vai kahdelle. Vanhempien 

pyörien rekisteriotteessa aina näin ei ole, mikä tekee asiasta erittäin tulkinnanvaraisen. 
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3 KÄYTÄNNÖN TOTEUTUS  

 

 

Sopivan moottoripyörän valintaan vaikuttivat kolme tekijää: rakentamisen kohteeksi 

valittavan moottoripyörän hinta, ikä sekä rungon tyyppi. Hinta ei saanut nousta liian 

korkeaksi, johtuen tutkimuksen tekijän suunnittelemasta budjetista tulevaa projektia varten. 

Mahdollisuuksien mukaan etsittiin suhteellisen vanhaa moottoripyörää ja päädyttiin Suzuki 

GR 650-moottoripyörään (käyttöönottovuosi 1988), kuten kuvasta 2 nähdään. Tätä 

vuosimallia oleva moottoripyörä todettiin olevan juuri sopiva tällaiseen projektiin. 

Uskottiin, että 80-luvun moottoripyöriä koskeva lainsäädäntö sekä vaatimukset ovat selvästi 

2010-luvun moottoripyöriä koskevia vaatimuksia kevyempiä. Haluttiin myös teräksinen 

putkirunkoisuus, joka oli yleistä 1980-luvun moottoripyörissä.   

 

 

Kuva 2. Alkuperäinen Suzuki GR 650. 

 

3.1 Moottoripyörään tehtävät muutokset 

Projekti alkoi kuntokartoituksella. Kiveniskemät ja haalistunut maali eivät olisi haluttuja 

ominaisuuksia lopputuotteessa. Vanhat valot, vilkut, mittaristo sekä istuin tulisi 

modernisoida. Myös runko, polttoainetankki, sekä seisontajalat ja takahaarukka tulisi 

maalata uudelleen. Tämä tarkoittaisi moottoripyörän kokonaisvaltaista purkamista. 
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3.2 Suzukin purkaminen 

Moottoripyörä purettiin pala kerrallaan alla olevien kuvien mukaisesti, ensimmäisenä päältä 

poistettiin bensatankki sekä istuin, kuten kuvasta 3 nähdään. Purkamisen taustalla oli paitsi 

osien saaminen maalaukseen, mutta myös moottoripyörän rakenteen ja ratkaisujen 

oppiminen käytännön tasolla. Moottoripyörää purettaessa merkittiin tarkoituksella jokainen 

irrottama osa sekä kiinnityskohdat tarkasti pyörän kasaamisen helpottamiseksi. 

Kamerapuhelimien aikakaudella kuvien napsiminen jatkuvasti projektin aikana oli ehdoton 

apu koko projektin alusta loppuun. 

 

 

Kuva 3. Bensatankki ja istuin irrotettu. 

 

Yksi hyvä merkitsemistapa on tässä projektissa käytetty teippaus/numerointi (kuva 4). 

Sähkö-osat ja liittimet teippailtiin ja merkittiin numeroin (uros ja naaras samalla numerolla). 

Kasaamisvaiheessa sen todettiin olleen hyvä tapa löytää eri osastoista parit toisilleen. 

Jokainen irti otettu mekaaninen osa ja niiden kiinnitykseen liittyneet komponentit säilytettiin 

minigrip-pusseissa (mikäli osat pussiin mahtuivat) ja pussit merkittiin selvästi. Tämän 

todettiin myös kasausvaiheessa olleen erittäin toimiva tapa löytää osat omille paikoilleen 

rungossa. 
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Kuva 4. Sähköliittimien merkitseminen. 

 

3.3 Osien säilytys purkamisen aikana 

Osia irrotettaessa huomioitiin osien hyvä suojaus säilytyksen ajan. Kaikki osat eivät tulisi 

takaisin kiinni, mutta silti ne olisi hyvä säilyttää asianmukaisesti ja suojata kolhuilta sekä 

naarmuilta mahdollisia tulevia projekteja ja tarpeita varten. Suurin osa vanhan pyörän osista 

oli kuitenkin suhteellisen hyvässä kunnossa ikäänsä nähden. Kaasuttaja säilytettiin 

muovipussissa heti kunnostuksen jälkeen, jottei sinne menisi pölyä tai mitään muuta sinne 

kuulumatonta ja päätyisi sitä kautta sylintereihin. Samalla tavoin muovipussissa säilytettiin 

myös ilmanpuhdistin. Kaasuttajan, ilmanpuhdistimen sekä pakoputkien irrotuksen jälkeen 

moottorin imu- sekä pakoaukot tukittiin. Sylintereihin ei saisi missään olosuhteissa päätyä 

mitään ylimääräistä. Vanhat kenkälaatikot olivat omiaan valojen ja vilkkujen säilytystä 

varten. Kuvista 5 ï 12 nähdään osien erottelua pala kerrallaan. 
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Kuva 5. Takapään sähköt irrotettu. 

 

 

Kuva 6. Ilmanpuhdistin irrotettu. 
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Kuva 7. Kaasuttaja irrotettu. 

 

 

Kuva 8. Pakoputket irrotettu. 
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Kuva 9. Moottori irrotettu. 

 

 

Kuva 10. Suzukin moottori pestävänä. 
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Kuva 11. Takahaarukka ja -pyörä irrotettu. 

 

 

Kuva 12. Etupää ja keskijalka irrotettu. 

 

3.4 Sylintereiden tarkastaminen 

Moottorin irrotuksen jälkeen tehtiin visuaalinen tarkastus kaikille venttiileille. Koska 

moottori kävi ennen purkamista normaalisti ja oli täysin ajokuntoinen ei tässä projektissa 

ollut tarvetta avata moottoria. Imupuolen molemmat venttiilit olivat täysin 

toimintakuntoiset, kuten pakopuolen venttiilitkin. Vasemman pakoventtiilin kohdalla 

huomattiin karstoittunut pinta. Todettiin, että kyseessä oli vain hieman rikkaalla käyvä 



22 

 

 

sylinteri (kaasuttimesta sylinteriin tuleva seos oli vasemmalla puolella rikkaampaa). Tämä 

ei kuitenkaan ole moottoria vahingoittava ominaisuus, joten matka saa näillä säädöillä 

jatkua. 

 

3.5 Maalattavien osien hiekkapuhallus sekä maalaus 

Maalausta vaatineet osat (kuva 13) hiekkapuhallettiin ja hiottiin tasaisen maalipinnan 

mahdollistamiseksi ennen maalausta. Kuvissa 14 ja 15 nähdään maalattavat osat 

hiekkapuhalluksen jälkeen. Hiekkapuhallus sekä maalaus suoritettiin paikallisessa 

konepajassa. Runko, jalat sekä takahaarukka maalattiin polttomaalauksella 

tummansiniseksi. Tankkia maalatessa käytettiin polttomaalauksen sijasta ruiskumaalausta 

polttomaalauksen rasittavuuden takia. Tankki maalattiin kiiltävän mustaksi.  

 

 

Kuva 13. Maalattavat osat valmiina hiekkapuhallukseen. 
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Kuva 14. Maalattavat osat hiekkapuhalluksen jälkeen. 

 

 

Kuva 15. Bensatankki hiekkapuhalluksen jälkeen. 

 

Polttomaalaus on lämmitysuunin ja levitettävän jauheen yhteistyötä. Perecolorin (2016) 

mukaan polttomaalaus tapahtuu seuraavalla tavalla: òMaalaamon tehtävä on levittää jauhe 

kappaleen pintaan ja viimeistellä maali polttouunissa. Voidaan sanoa, että maalijauhe on 

puolivalmiste, joka tehdªªn valmiiksi maalaamon uunissa.ò Näin saadaan erittäin kestävä 
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maalipinta. Maalauksen jälkeen osat lakattiin maalipinnan kestävyyden ja kiillon 

lisäämiseksi. 

 

3.6 Kaasuttimen tarkastus 

Maalausta vaatineita osien maalauksen aikana paneuduttiin paremmin yksittäisten osien 

kuntoon ja huollontarpeeseen. Kaasuttimen kunto oli ikäänsä nähden hyvä. Päällisin puolin 

likainen ja pinttynyt kaasuttaja kaipasi vain puhdistusta sekä kiillotusta. Kuvassa 16 Mikuni-

kaasutin ennen huoltoa. 

 

 

Kuva 16. Suzukin Mikuni-kaasutin.    

  

Kaasutinta avattaessa huomattiin siinä odotettuja puutteita: murentuneet tiivisteet ja 

tukkeutuneet suuttimet veivät osansa tehoista. Vaihtoa vaatineet tiivisteet vaihdettiin, 

tukkeutuneet suuttimet avattiin ja osat putsattiin. Kuvista 17 ja 18 on nähtävissä kaasuttimen 

kunto ennen huoltoa. 
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Kuva 17. Kaasuttimen törkyinen kohokammio. 

 

 

Kuva 18. Kaikki mitä pääsuuttimen tiivisteestä on jäljellä. 

 

Kaasuttimen kalvot tarkistettiin ja niiden todettiin olevan toimintakykyiset huolimatta niiden 

ulkoisesta muodosta (kuva 19). Mikäli kalvoissa ei olet ulkoisia reikiä paine-eron 

purkamiseksi, ovat ne täysin toimintakykyiset. Vanhat kalvot olisi toki vaihdettu, mutta 

koska kyseessä olevaa moottoripyörää ei ole valmistettu vuosikymmeniin, ei Suzuki toimita 

enää uusia kalvoja. 
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Kuva 19. Kaasuttajan kalvot todettiin toimintakuntoisiksi. 

  

3.7 Vanteiden entisöinti 

Alkuperäiset pinnavanteet olivat ajan saatossa kuluneet ja hankautuneet (kuva 20). 

Vaihtoehtoja oli kaksi: ostaa uudet nykyaikaisemmat vanteet tai entisöidä vanhat vanteet 

uuteen loistoon. Budjetoinnin sekä merkkikohtaisten sopivuusongelmien takia päädyttiin 

entisöimään vanhat vanteet. Entisöimällä eli hiomalla ja kiillottamalla vanhoista vanteista 

saatiin uudenveroiset. Entisöintiin käytettiin erittäin hienokarkenevuuksista 

vesihiomapaperia, hienokarkenevuuksista teräsvillaa sekä kiillottavaa hiomatahnaa. Hionta 

tapahtui käsin.  

 

 

Kuva 20. Alkuperäinen etuvanne ennen entisöintiä. 



27 

 

 

Entisöinnin aikana kumpaakaan vannetta ei erotettu pinnoistaan, vaan työ suoritettiin kuvan 

21 mukaisesti koottuna. Syynä tähän oli pinnavanteen hankala uudelleenkasaus sekä keskiön 

keskittäminen. Tämä teki hionnasta osaltaan hankalaa ja työ eteni todella pieni pala 

kerrallaan. Vanteiden entisöimisen jälkeen myös keskiöt pestiin ja laakerit tarkastettiin. 

Laakereiden todettiin olevan toimintakuntoiset. Myös pinnojen kireys tarkastettiin ja tarpeen 

tullen kiristettiin. Vanteiden entisöinti onnistui ja vanhoista vanteista saatiin taas kiiltävät ja 

näyttävät. Nyt ne sopivat tulevaan pyörään erinomaisesti. 

 

 

Kuva 21. Alkuperäinen etuvanne entisöinnin jälkeen. 

 

Etuvanteen jarrulevy ja -satula putsattiin ja huollettiin. Jarrusatula todettiin 

toimintakykyiseksi. Takavanteen jarrurumpu avattiin, putsattiin ja huollettiin. Jarrukengissä 

oli runsaasti pintaa jäljellä, joten vanhat kengät jätettiin rumpuun.  
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3.8 Istuimen rakentaminen 

Suurin yksittäinen uudelleen rakentamista vaatinut osa oli penkin rakentaminen. Kuvasta 22 

nähdään, että vanha penkki on hyväkuntoinen, mutta malliltaan vanhanaikainen ja se ei tulisi 

sopimaan uuteen moottoripyörään. Koko penkki oli siis rakennettava uudelleen tyyliin 

sopivaksi. Vanhan penkin tilalle tulisi kiinnitettäväksi yhden istuttava custom-penkki ja tälle 

tultaisiin rakentamaan runko, johon se kiinnitettäisiin. Luvussa 2 kerrottiin aiemmin 

moottoripyörän käyttämisestä tiellä ja kyytiläisen kuljettamisesta. Todettiin, että säädös ei 

estä pyörän muuttamista kahden istuttavasta yhden istuttavaksi. Nyt pyörällä ei vain 

kuljetettaisi kyytiläistä toisen penkin ja jalkatappien puuttumisen vuoksi. 

 

 

Kuva 22. Alkuperäinen istuin. 

 

Päädyttiin ratkaisuun, että custom-penkki ostettaisiin valmiina asianmukaisesta liikkeestä. 

Penkki haluttiin rakentaa itse, mikäli sen hinta olisi jäänyt valmista penkkiä halvemmaksi, 

mutta pelkän verhoilun hinta suutarilla osoittautui kaksinkertaiseksi valmiiseen penkkiin 

verrattuna. 

 

Penkin runko rakennettiin itse. Rungon olisi oltava kestävä ja turvallinen sekä helposti 

maalattavissa. Päädyttiin 3 mm:n paksuiseen seostamattomaan teräslevyyn (kevyempikin 

pelti olisi varmasti riittänyt, mutta vanhalla hitsausmuuntajalla ja puikolla hitsaus 

ohuempaan peltiin olisi ollut haastavaa).   
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Pahvia käytettiin pohjana mallintamaan tulevaa teräslevyä ja tämän taitoksia kuvan 23 

mukaisesti. Teräslevy hankittiin SSAB Hämeenlinnan tehtaalta, jossa myös taitokset tehtiin. 

Sivuihin tulevat pyöristetyt palat leikattiin ja muotoiltiin käyttäen avuksi 

kulmahiomakonetta. Kuvista 24 ja 25 nähdään pohjalevy työstettynä. 

 

 

Kuva 23. Uuden istuimen rungon suunnittelu käyttäen pahvimallia. 

 

 

Kuva 24. Mallin mukaan taivuteltiin teräksinen versio. 
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Kuva 25. Istuimen runkoon hitsattiin katteita mukailevat reunapalat. 

 

Kaikki penkin runkoon liittyvät hitsaustyöt tehtiin käyttäen puikkomuuntajaa. Sivuille 

hitsattavat palaset haluttiin saada samaan linjaan muovikatteiden kanssa, jotka olivat 

Suzukissa alkuperäiset (kuva 26). Hionnan jälkeen päädyttiin onnistuneeseen ratkaisuun. 

Teräslevy kiinnitettiin putkirunkoon edestä samalla kiinnityksellä kuin vanhassa penkissä, 

mutta taakse oli tehtävä uusi ratkaisu. Päädyttiin ratkaisuun, jossa kahdella putkisangalla 

lukitaan penkin aluslevy runkopalkin ympäri. Näin saatiin ratkaisusta tukeva. 

 

 

Kuva 26. Reunapalat todettiin asianmukaisiksi. 
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Aluslevyyn teetettiin istuimen kiinnitystä varten edestä suorakaiteen muotoinen, päältä 

pyöristetty teräspalikka johon porattiin reikä. Aluslevyn takaosaan hitsattiin kahdet 8 mm:n 

pultit istuimen kiinnitystä varten. Hitsauksen ja hionnan jälkeinen pinta on karkea, joten 

pinta kitattiin ja kittaus hiottiin hiomapaperia avuksi käyttäen tasaisen lopputuloksen 

saavuttamiseksi. Täysin tasaisen pinnan saavuttamiseksi toimenpide toistettiin useaan 

otteeseen. Kuvassa 27 nähdään aluslevy ensimmäisen kittauksen jälkeen ja kuvassa 28 

viimeistelty pinta hionnan jälkeen. 

 

 

Kuva 27. Istuimen runko kitattiin tasaisen maalipinnan mahdollistamiseksi. 

 

 

Kuva 28. Istuimen rungon kittaus hiottiin. 
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Kittauksen hionnan jälkeen aluslevy maalattiin. Maalauksessa käytettiin useita eri maaleja 

halutun lopputuloksen saavuttamiseksi. Hiotun kitin päälle levitettiin useita kerroksia 

mustaa hiontaväriä poistamaan vielä mahdolliset epäkohdat kittauksessa, jotka eivät vielä 

olleet näkyvissä, mutta jotka näkyisivät maalatusta pinnasta. Hiontaväri hiottiin käyttäen 

erittäin hienoa hiontapaperia. Kuvassa 29 aluslevy hiontavärin hionnan jälkeen. 

 

 

Kuva 29. Hiotun kittauksen päälle maalattiin musta hiontaväri. 

 

Tämän jälkeen levitettiin pohjaväri kuvan 30 mukaisesti punaisella pohjamaalilla. Tätäkin 

levitettiin useita kerroksia. Lopuksi päälle maalattiin kiiltävä musta kaksikomponenttimaali 

(kaksikomponenttimaali valittiin tarkoituksella kyseiseen osaan kestämään paremmin 

hankausta sekä sääolosuhteita, kuten aurinkoa). Kuvassa 31 nähdään valmis istuimen 

aluslevy. Maalaukseen käytettiin spraymaaleja. 

 

 

Kuva 30. Hiontavärin päälle maalattiin pohjamaali. 
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Kuva 31. Pohjamaalin päälle maalattiin musta kaksikomponenttimaali. 

 

3.9 Etuvalojen teline 

Ennen etuvalojen kiinnityksen suunnittelua valittiin moottoripyörään sopiva valo sekä 

vilkut. Päädyttiin kahteen erilliseen pyöreäumpioiseen valoon, jotka sijoiteltaisiin 

päällekkäin (lyhyt ajovalo ylhäällä ja pitkät molemmissa). Vilkuiksi valittiin bullet-tyyliset 

savulasilliset vilkut. Säädöksistä etsittiin pykälää mahdollisista säännöistä koskien 

etuvalojen telinettä. Tällaista ei kuitenkaan löydetty, säädökset kattavat ainoastaan valoja 

koskevat vaatimuksia. Näin ollen suunniteltiin mielivaltainen teline sekä etuvaloille että -

vilkuille. 

 

Etuvalojen kiinnitystä suunniteltaessa huomioitiin vanhan mittariston kiinnityskohdat. 

Kahteen avoimeen pultinreikään uuden mittariston ympärillä sopisi hyvin u-pultti, johon 

sopiviin korkeuksiin hitsaamalla tehtäisiin allekkain kiinnitettäviin valoihin sopivat 

kiinnityspaikat. Standardi-mallistosta ei löytynyt sopivaa u-pulttia (syvyys jäi lyhyeksi), 

joten pultti valmistetiin itse kuvan 32 mukaisesta akselista. 
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Kuva 32. Etuvalojen sekä -vilkkujen telineeseen käytetty 10 mm:n akseli. 

 

Pultti taivuteltiin 10 mm:n akselista käyttäen avuksi putkitaivutinta (taivutus tapahtui 

kylmänä), kuvan 33 mukaisesti. Taivutettuun akseliin tehtiin 10 mm:n kierteet molempiin 

päihin. Taivutuksen sekä kierteyttämisen jälkeen mitattiin valoille sopivat korkeudet ja 

valmistettiin valojen eteenpäin suuntautuva kiinnitys.  

 

 

Kuva 33. Akseli taivutettiin haluttuun pituuteen. 

 

Valojen kiinnityspaikat valmistettiin 8 mm:n akselista sekä sopivan kokoisista sinkityistä 

aluslevyistä. Akselista leikattiin sopivan mittaiset palaset (4kpl), ottaen huomioon 

umpioiden vaatima liikerata. Jokaisen leikattuun palaseen tehtiin ura toiseen päähän käyttäen 

paineilmahiomakonetta helpottamaan aluslevyjen kiinnittämistä. Kuvassa 34 on aluslevyt 

hitsattu akselinpäihin ja akselinpätkät taivutettuun u-pulttiin käyttäen Tig-hitsiä. U-pultti 

tuettiin etuhaarukan keskikolmioon vielä kahdella samanlaisella akseliin hitsatulla 

aluslevyllä tukevan kiinnityksen mahdollistamiseksi. 
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Kuva 34. Etuvalojen kiinnitykseen käytettiin 8 mm:n akselia ja siihen hitsattiin aluslevy 

(4kpl). 

 

Kun valojen paikat olivat valmiit, hitsattiin vilkkujen paikat ylemmän valon alle käyttäen 

suurempia aluslevyjä. Lopuksi osat maalattiin kuvien 35 ja 36 mukaisesti (pohjamaali ja 

päälle kirkas musta). 

 

 

Kuva 35. Hitsattu etuvalojen sekä -vilkkujen teline pohjamaalattiin. 
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Kuva 36. Pohjamaalin päälle maalattiin musta kaksikomponenttimaali. 

 

3.10 Pakoputkien rakentaminen 

Jotta vanhat pakoputket voitaisiin hyödyntää projektissa, tulisi vanhat massiiviset 

äänenvaimentimet uusia tulevan moottoripyörän tyyliin sopiviksi. Päädyttiin rakentamaan 

uudet suorat ja yksinkertaiset äänenvaimentajat. Kuvassa 37 nähdään vanha 

äänenvaimentaja ja kuvassa 38 uusi, hitsattu äänenvaimentaja.  Äänenvaimennus ei jäisi 

täysin metallin varaan, vaan vaimennusta tultaisiin tehostamaan villalla. Säädösten osalta 

luvussa 2 kerrottiin, että vuonna 1984 ja sen jälkeen käyttöönotettujen moottoripyörien 

melutasoksi maksimissaan 86 dB. Tiukan aikataulun sekä mittaukseen tarvittavien laitteiden 

puutteen vuoksi ei tarkkoja melutasoja ehditty mitata.  

 

 

Kuva 37. Vanha äänenvaimentaja. 
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Kuva 38. Uusi äänenvaimentaja. 

 

Uudet äänenvaimentajat tultaisiin hitsaamaan vanhoihin pakoputkiin, joten materiaaleja 

valittaessa olisi tärkeää hyvä istuvuus toisiinsa nähden jo ennen hitsausta. Uudeksi 

äänenvaimentajaksi valittiin vaihtoehtojen puutteen vuoksi ulkohalkaisijaltaan 45 mm:n 

sinkitty kuvastopakoputki, jotka leikattiin sopivan mittaisiksi ja muotoisiksi ajatellen 

pääsääntöisesti ulkonäköseikkoja. Äänenvaimentajiin hitsattiin supistukset, jotta 

hitsaaminen pakoputkien ja äänenvaimentajien välillä sujuisi asiallisesti.  

 

Supistuksien jälkeen äänenvaimentajat villoitettiin tarkoitukseen sopivalla pakoputkivillalla. 

Tarkoituksena ei ollut tukkia äänenvaimentajia, vaan suoran putken sisäreunoille painettiin 

villaa metalliverkon avustuksella, joka hitsattiin ja lukittiin käyttäen 5 mm:n rosterilankaa.  

Kuvassa 39 nähdään hitsattu pakoputki valmiina odottamaan kuvan 40 mukaista kiinnitystä. 

 

 

Kuva 39. Uusi äänenvaimentaja hitsattiin vanhaan pakoputkeen. 
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Kuva 40. Pakoputki aseteltiin paikoilleen. 

 

Uudet äänenvaimentajat hitsattiin vanhoihin pakoputkiin, jonka jälkeen uudet pakoputket 

istutettiin moottoripyörään kannakkeiden tekemistä varten. Vanhoista putkista saatiin taas 

uudennäköiset kun sinertävät ja ruostuneet putket eristettiin käyttäen pakoputkille 

suunnattua eristenauhaa kuvan 41 mukaisesti (eristenauha on kallista, mutta tuo upean 

säväyksen vanhoihin putkiin). Kuvasta 42 nähdään valmis pakoputki moottoripyörän 

oikealta puolelta. 

 

 

Kuva 41. Uusi pakoputki päällystettiin eristenauhalla. 
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Kuva 42. Uusi pakoputki kääntää katseita. 

 

3.11 Rekisterikilventelineen rakentaminen 

Ennen rekisterikilventelineen valmistusta suunniteltiin mielekäs kiinnityspaikka sekä 

omasta että virkavallan näkökulmasta. Muutamien vaihtoehtoisten kokeilujen jälkeen 

päädyttiin custom-tyyliseen sivukiinnitykseen. Tämä kiinnitys todettiin säädösten osalta 

mahdolliseksi, sillä ennen 01.11.1995 ei ole annettu minkäänlaisia paikkavaatimuksia 

rekisterikilven kiinnitykselle. 

 

Yksinkertaisuudessaan kilventeline kiinnitettäisiin vasemmalle puolen pyörää käyttäen 

hyödyksi vanhoja penkin kiinnityspaikkoja. Kilvestä otettiin mitat, leikattiin rekisterikilven 

kokoinen palanen (165 x 200 mm) mustaa peltiä (kuva 43), hitsattiin pieni kiinnityslappu 

oikeaan yläkulmaan ja porattiin reiät kilven vaatimille paikoille sekä runkoon kiinnitystä 

varten. Tässä kohtaa huomioitiin myös uuden takavalon/jarruvalon paikka. Takavalon tulisi 

olla sopivassa paikassa valaisemassa kilpeä, mutta myös turvallisesti ajatellen omaa 

erottuvuutta sekä muun liikenteen huomioimista. Takavalo tultaisiin sijoittamaan suoraan 

rekisterikilven päälle, joten fyysisiltä mitoiltaan pieni valo ajaisi haluttua asiaa. Valolle 

muotoiltiin pellistä aluslevy, joka hitsattiin rekisterikilventelineen päälle. Tämän jälkeen 

valmis kilventeline maalattiin. Kuvassa 44 on valmis kilventeline valoineen. 
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Kuva 43. Rekisterikilventelineen pohjalevy. 

 

 

Kuva 44. Valmis rekisterikilventeline. 

 

3.12 Suzukin kasaus  

Osien valmistuttua maalauksesta aloitettiin moottoripyörän uudelleen kasaus. Kuten 

aiemmin purkaessa, moottoripyörä kasattiin pala kerrallaan alla olevien kuvien mukaisesti. 

Keskijalka, etuhaarukka, takahaarukka sekä pyörät kiinnitettiin ensimmäiseksi 

moottoripyörän saamiseksi omille jaloilleen tulevien osien kiinnittämisen helpottamiseksi. 

Kuvissa 45ï49 maalatut osat ja etuhaarukka, entisöidyt vanteet renkaineen sekä ohjaustanko 

kiinnitettiin pala kerrallaan takaisin pakoilleen. Kuvassa 50 moottori kiinnitettiin takaisin 

runkoon odottamaan lopullista kiillotusta. 

 


































