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TIVISTELMA

Suomessa valtakunnalliseksi tavoitteeksi on asetettu kdvelyn ja pyordilyn yhteisen
kulkutapaosuuden nostaminen 20 %:lla vuoteen 2020 mennessa vuoden 2005 tasosta. Tarkea
tutkittava asia on, miten pyordilyn lisdantyminen vaikuttaa turvallisuuteen. Taman
kirjallisuusselvityksen tavoitteena on selventda pyoradilijdiden maaran kasvun vaikutusta ja
yhteytta liikenneturvallisuuteen.

Pyoradliikenteen turvallisuuden suhdetta pyoraliikenteen maarien kasvuun ldhestytdaan Safety in
numbers -hypoteesin pohjalta. Hypoteesin mukaan suuremmassa joukossa liikkuvan on
epatodennadkoisempda joutua onnettomuuteen kuin yksilon. Safety in numbers -ilmiota on
kansainvalisesti tutkittu varsin vahan, ja yleensa tutkimukset kasittelevat aihetta melko kapeasti
keskittyen esimerkiksi tietylla vaylaosuudella tai risteysalueella havaittuihin muutoksiin tai tietyn
pyorailijaryhman kaytokseen. Tassa tutkimuksessa pyorailyn maaran ja turvallisuuden valista
yhteytta tarkastellaan laajemmin, selvittamalla ensin pyordilyn turvallisuuteen vaikuttavat tekijat
ja pyoradilyn maaran kasvuun vaikuttavat tekijat.

Pyordliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita ovat kirjallisuusselvityksen mukaan
pyordilyinfrastruktuurin laatu, maankayttd, liikenneverkko, autoliikenteen maara ja nopeudet,
autoilijoiden tietoisuus pyordilijoista seka tienkayttdjien liikkennekayttaytyminen ja turvallisuutta
edistava valistus. Pyoralilkenteen maaraan vaikuttaviksi tekijoiksi havaittiin yhdyskuntarakenne ja
lilkenneverkko, pyorailyinfrastruktuurin laatu, lainsdadanto, palvelut ja markkinointi seka muiden
kulkutapojen hinnoittelu.

Pyoralilkenteen mdaaran kasvuun ja turvallisuuden parantumiseen vaikuttavat osatekijat ovat
padasiassa samat, eli tekijoiden toteutuessa pyoraliikenteen maaran kasvu tukee pyoraliikenteen
liikenneturvallisuutta ja selittda Safety in numbers -ilmion toteutumista ja sen suuruutta.
Tutkimuksen tuloksena on, ettda pyorailyinfrastruktuurin laatua parantamalla seka pyorailyn
houkuttelevuutta parantavalla liikenneverkon ja maankayton suunnittelulla voidaan tukea
merkittavasti Safety in numbers -ilmidn toteutumista.
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ABSTRACT

In Finland the national target of walking and cycling has been set to increase their modal share by
20 % by year 2020 comparing to the level in 2005. As the target has been set, it is important to
find out will the increasing of the cycling volumes affect bicycle traffic safety. This literary review
aims to clarify the connection between the increase in bicycle volumes and traffic safety.

This connection has been approached by using the Safety in numbers -hypothesis, according to
which by being part of a large physical group, an individual is proportionally less likely to be the
victim of an accident. There are few studies about the Safety in numbers -hypothesis and the
studies often discuss the topic in rather restricted way, focusing for example on certain section of
infrastructure or intersection. This study focuses on analyzing the connection between the volume
and safety of cyclists in more extensive way by first explaining the factors affecting safety of
cycling and the factors affecting the growth of the volume.

Based on the review, the crucial factors affecting bicycle safety are the quality of bicycle
infrastructure, land use, traffic network, the volume and speed of car traffic, car drivers’
awareness of cyclists, traffic behavior and traffic safety education. Factors influencing bicycle
volume are urban structure and traffic network, the quality of bicycle infrastructure, legislation,
bicycle services and marketing as well as the pricing of other traffic modes.

The determining factors affecting bicycle volume growth and safety conditions are mainly the
same. That is, the factors supporting the growth of the volume also support bicycle safety and
together they explain the realization and strength of the Safety in numbers -phenomenon. As a
result of this review one can say that by improving the quality of bicycle infrastructure and by
network and land use planning it is possible to significantly support the realization of the Safety in
numbers -phenomenon.
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SAMMANFATTNING

| Finland har man satt upp ett riksomfattande mal att hoja andelen trafikanter som gar och cyklar
med 20 % fram till ar 2020, utgaende fran nivan 2005. En viktig sak att undersoka ar, hur cykling
paverkar trafiksakerheten. Malet med denna skriftliga utredning ar att klargoéra inverkan av
cyklisternas 6kade antal pa trafiksakerheten.

Genom hypotesen Safety in numbers vager man cykelsakerheten mot att antalet cyklister dkar.
Enligt hypotesen ar det mindre sannolikt att raka ut fér en olycka ndr man ror sig i en stérre grupp
an nar man ror sig individuellt. Fenomenet Safety in numbers har internationellt undersdkts valdigt
lite och undersoékningarna behandlar amnet ganska snavt, genom att exempelvis koncentrera sig
pa vissa vagavsnitt, korsningsomraden eller pa beteendet hos en viss cyklistgrupp. | den har
undersokningen undersdker man i vidare bemaérkelse sambandet mellan antalet cyklister och
sakerheten, genom att forst utreda de faktorer som inverkar pa cykelsiakerheten och 6kningen av

cykling.

Enligt den skriftliga utredningen &r faktorer som inverkar pa cykelsdkerheten kvalitet pa
cykelinfrastruktur, markanvandning, trafiknat, mangden biltrafik, hastighet, bilisternas kinnedom
om cyklister samt trafikanternas trafikbeteende och trafiksakerhetframjande trafikupplysning.
Faktorer som inverkar pa mangden cyklister ar samhallsstruktur och trafiknat, kvaliteten pa
cykelinfrastruktur, lagstiftning, service, marknadsforing och prissattning av andra fardmedel.

Delfaktorerna for 6kning av cykeltrafiken och férbattrande av trafiksakerheten ar i huvudsak de
samma. Om faktorerna uppfylls, stéder 6kningen av cykeltrafiken trafiksakerheten for cyklister och
forklarar fenomenet Safety in numbers och betydelsen av det. Resultatet av undersdkningen ar,
att genom att forbattra kvaliteten pa cykelinfrastrukturen och genom att géra cykling mer
attraktivt med hjalp av trafiknat och markanvandningsplanering, kan man pa ett betydande satt
forverkliga fenomenet Safety in numbers.



ALKUSANAT

Pyordilyn maaran lisdidmiseksi on asetettu haastavia tavoitteita eri maissa ympari maailmaa. My0os
Suomi seuraa kansainvalistd linjaa. Tarkea kysymys on, miten pyordilyn turvallisuuden kdy, jos
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1. JOHDANTO

Pyordilyn maarien lisddminen on tavoitteena niin valtakunnallisella kuin paikallisellakin tasolla.
Pyordilyn kehittaminen ja edistdminen on nostettu esiin valtioneuvoston Liikennepoliittisessa
selonteossa 2012 (Liikenne- ja viestintaministerio 2012), Liikenneviraston Kavelyn ja pyorailyn
valtakunnallisessa toimenpidesuunnitelmassa 2020 (Liikennevirasto 2012) seka liikenne- ja
viestintaministerion Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallisessa strategiassa 2020 (Liikenne- ja
viestintdministerio 2011). Valtakunnalliseksi tavoitteeksi on maaritelty kdvelyn ja pyorailyn
kulkutapaosuuden nostaminen 20 % vuoteen 2020 mennessd, verrattuna vuoden 2005
tilanteeseen. Lukuina tama tarkoittaa vuonna 2020 300 miljoonaa uutta matkaa vuodessa kavellen
tai pyoralla tehtyna. (Liikenne- ja viestintdministerio 2011).

Suurin osa kuolemaan johtaneista pyordilijan onnettomuuksista on térmdysonnettomuuksia
moottoriajoneuvon kanssa. Vuosina 2000-2005 taajamassa tapahtuneista kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista 39 % oli henkilbauton ja 16 % kuorma-auton kanssa tapahtuneita
onnettomuuksia. Pyoraonnettomuudessa kuolleista suurin osa on miehia ja lahes 50 % yli 65-
vuotiaita tai vanhempia. (Kelkka et al. 2008). Vuonna 2011 Suomen liikenteessa kuoli 19 pyorailijaa
ja vuonna 2010 vastaava luku oli 26 (Tilastokeskus 2012). Vuonna 2012 kuoli ennakkotietojen
mukaan 18 polkupyordilijaa (Tilastokeskus 2013). 1990-luvulla 14 % kaikista tieliikenteessa
kuolleista oli pyorailijéita, kun 2000 luvulla vastaava osuus on ollut noin 9 %. Loukkaantuneiden
maara ei ole laskenut yhta nopeasti kuin kuolleiden maara. Vuonna 2011 loukkaantui 942
pyorailijaa, ja vuonna 2010 vastaava luku oli 835. 2000-luvulla pyoraliikenteessa loukkaantuneiden
maara kaikista tieliikenteessa loukkaantuneista on ollut noin 11 %, kun aiemmin se oli noin 14 %.
Loukkaantuneiden osalta tilastojen luotettavuus on heikompi kuin kuolleiden osalta, silla kaikkia
loukkaantumisia, erityisesti yksittdisonnettomuuksia, ei raportoida viranomaisen tietoon.
(Tilastokeskus 2012).

Vaikka pyo6railyn onnettomuusluvut ovat Suomessa kehittyneet 2000-luvulla suotuisasti, on
pyoraily edelleen varsin turvaton kulkutapa. Vuosina 2004—2006 kuoli henkil6liikennetutkimuksen
mukaiseen suoritteeseen suhteuttaen 2,2 pyordilijaa sataa miljoonaa henkilokilometria kohden.
Henkildautolle vastaava luku on 0,38 kuollutta. Kuljettu kilometri on vaarallisinta suojaamattomilla
kulkutavoilla, kuten moottoripyoralld, mopolla, polkupyorélla ja kdvellen. Kaytettyyn matka-aikaan
suhteutettuna pyordilyn turvallisuus on hieman parempi kuin matkasuoritteeseen suhteutettuna,
kun verrataan muihin kulkutapoihin. (Peltola & Aittoniemi 2008).
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Koska pyorailyn maaria pyritdadn Suomessa kasvattamaan, on mietittdvd, miten pyorailyn
lisaantyminen vaikuttaa turvallisuuteen. On pohdittava, mihin liikenneturvallisuustydssa tulee
kiinnittaa erityistd huomiota, jotta turvallisuuskehitys voisi pyordilyn maaran lisddntyessa jatkua
suotuisasti. Taman kirjallisuusselvityksen tavoitteena on selventda pyorailijoiden maaran kasvun
vaikutusta ja yhteyttd liikenneturvallisuuteen. Pyorailija on varsin turvaton tienkayttaja, silla
pyorailijalla ei ole turvanaan ajoneuvon ulkokuorta. Koska pydran ja moottoriajoneuvon nopeudet
ja massat eroavat toisistaan merkittavasti, joutuu pyorailija onnettomuustilanteessa usein
altavastaajaksi. Muun muassa Alankomaissa on kuitenkin todettu, etta lisdantyvat pyorailymaarat
asukasta kohti pienentavat yksittdisen pyorailijan riskia joutua kuolemaan johtavaan
onnettomuuteen. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2009).

Tutkimuksessa lahestytdan pyoraliikenteen turvallisuuden suhdetta pyoraliikenteen maarien
kasvuun Safety in numbers -hypoteesin pohjalta. Hypoteesin mukaan suuremmassa joukossa
liikkuvan on epatodenndkdisempaa joutua onnettomuuteen kuin yksilon. Samankaltaiset teoriat
esittdvat myos, ettd kun joukon (pyoréilijoiden) kdytds muuttuu ennustettavammaksi ja tunnetuksi
muiden silmissa (tdssd tapauksessa autoilijoiden), vahentdd tama todenndkoisyyttd joutua
onnettomuuteen. Turvallisuuden lisddntymisen on arveltu my6s johtuvan jostakin
maarittelemattomasta kolmannesta tekijasta. (Jakobsen 2003).

Paatutkimuskysymyksena tydssa on, miten pyordilijan liikenneturvallisuus muuttuu, kun
pyordilymaarat lisdantyvat (kuva 1). Paatutkimuskysymys on jaettu kolmeksi alakysymykseksi:

e Mitka tekijat vaikuttavat pyoraliikenteen turvallisuuteen?

o Mitka tekijat vaikuttavat pyoraliikenteen maaraan?

e Mika on pyorailyn turvallisuuden ja maaran valinen yhteys?

Sriiliyn
Muuttujai |——» YOy
maara
wiatng | L .
Muuttuja 2 X
1
Vaikutin 2 .
. Safet
Muuttuja 3 Nibers?
]
Vaikutin 3 : !
: v
Muuttujan —> Fyarsiivn
turvallisuus

Kuva 1 Pyoriliikenteen maaran ja turvallisuuden vilinen yhteys ja tekijat yhteyden taustalla

Pyordilijoiden maarien ja pyorailtyjen kilometrien suhdetta kuolemaan johtaneisiin
onnettomuuksiin on tarkasteltu kuvassa 2. Pyorailysta johtuva kuolemanriski on selvasti pienempi
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maissa, joissa pyoraillyt kilometrit vuodessa henkil6oa kohden ovat suuremmat, kuin maissa, joissa
pyoraillyt kilometrit henkil6d kohden ovat alhaiset. Esimerkiksi Espanjassa ja Ranskassa
vuosittaiset pyoraillyt kilometrit asukasta kohden ovat alle 100 km, kun Alankomaissa ja Tanskassa
ihmiset pyordilevat vuodessa noin 900 km. Kuitenkin kuolemanriski Espanjassa suhteutettuna
pyorailtyihin  kilometreihin on viisinkertainen ja Ranskassa kolminkertainen verrattuna
Alankomaihin ja Tanskaan. Suomessa pyordillyt kilometrit henkil6d kohden vuodessa ovat noin
kolmasosa Tanskan kilometreista ja kuolemanriski on nelinkertainen.

120
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=
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100
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=
=
W B0 4
2
o Ranska
E 60 :
= Itdvalta
a2t
B a0 italia @ SuodiiBelgia
e}
E Iso-Britannia
& Alankomaat
o 20 Ruotsi
g Tanska
S
o4 ; ; i - ; . - ;
a 100 200 300 4040 500 &0 00 BOD 900 1000

pybirdilty matka km/henkilé fvuosi

Kuva 2 Pyoriilijoiden kuolemanriski laskee pyérailijamaarien kasvaessa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013,
muokattu Krag 2011 pohjalta).

Safety in numbers -teoriaa ovat tutkineet Jakobsenin (2003) lisdaksi myos esimerkiksi Leden et al.
(2000), Bonham et al. (2006), Elvik (2009) ja Robinson (2005). Tutkimusten maara on varsin
vahdinen, ja tutkimukset kasittelevat aihetta melko kapeasti keskittyen esimerkiksi tietylla
vaylaosuudella tai risteysalueella havaittuihin muutoksiin tai tietyn pyorailijaryhman kdytokseen.
Taten pyorailyn maaran ja turvallisuuden valista yhteytta onkin tarve tarkastella laajemmin,
selvittdmalla ensin pyordilyn turvallisuuteen vaikuttavat tekijat ja pyordilyn maaran kasvuun
vaikuttavat tekijat. Turvallisuuteen ja maaran kasvuun vaikuttavien tutkimusten tunteminen
perustaa pohjan niiden yhteyden laaja-alaisempaa tarkastelua varten.

Luvussa 2 selvitetdan pyoraliikenteen turvallisuuteen vaikuttavat tekijat, luvussa 3 esitetdaan
madran kasvuun vaikuttavat tekijat ja luvussa 4 kasitelldan turvallisuuden ja maaran valista
yhteytta. Pyoraily on luonnollisesti vaivattomampaa ilmastoltaan suotuisissa ja topografialtaan
tasaisissa kaupungeissa. Makisyyteen ja sdaolosuhteisiin on kuitenkin vaikea vaikuttaa kovin
laajasti eri toimenpiteilld, joten niiden vaikutus pyo6rdilyn maariin on jatetty tarkastelun
ulkopuolelle.
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2. PYORALIIKENTEEN TURVALLISUUTEEN
LITTYVAT TUTKIMUKSET

Pyoraliikenteen turvallisuutta on tutkittu monista nakokulmista. Turvallisuuteen liittyvat
tutkimukset voidaan kirjallisuusselvityksen perusteella jakaa karkeasti viiteen tutkimusalueeseen:
maankaytto, liikkenneverkko, infrastruktuurin laatu, autoilijoiden tietoisuus pyorailijoista seka
liikennekayttdytyminen ja valistus.

Maankdytto

Maankaytén suunnittelulla pystytdan varmistamaan mahdollisimman lyhyet matkat, pyorailyn
kilpailukyky ja vaylien tilanvarauksien yhteydessa niiden turvallinen sijoittelu. Tiiviilla maankaytolla
ja toimintoja sekoittamalla eri kohteiden viliset etdisyydet lyhenevdt, mikd parantaa ndin
jalankulun ja pyorailyn edellytyksia ja suoritteiden vahenemisen kautta turvallisuutta. Maankdyton
ratkaisuilla voidaan vaikuttaa autoliikenteen tarpeeseen, ja mikali autoliikenteen suoritetta
voidaan vahentda, vahenevat autoliikenteen aiheuttamat vaaratilanteet ja tall6in myos
pyorailijoiden turvallisuus paranee. Toisaalta autoliikenteen lisdantyessa pyorailijdiden riski
loukkaantua kasvaa (Elvik 2009).

Jarkevalla maankayton suunnittelulla luodaan pohja eri toimintojen sijainnille ja niiden vaatimille
lilkenneyhteyksille. Toimintojen sijoittelu maaraa pitkalti liikkkumisen tarvetta, liikennevaylien
toteuttamista ja tarjolla olevia kulkumuotoja. Maankayttd vaikuttaa eri kulkumuotojen
lilkennesuoritteeseen, mika korreloi onnettomuuksiin altistumisen kanssa, seka liikkumisen
ymparistéon, mika vaikuttaa onnettomuuksien todenndkoisyyteen ja  vakavuuteen.
(Ymparistoministerio 2006).

Yhdysvalloissa tutkittiin regressioanalyysilla kokonaisonnettomuusmaaria asuinalueilla San
Antoniossa, Texasissa. Lukuisten alueellisten ja vdestotieteellisten muuttujien avulla tulokseksi
saatiin, ettd jokainen alueella sijaitseva autoliikenteen paateiden kayttdjille suunnattu ostosalue
lisasi kokonaisonnettomuuksien maaraa 1,3 % ja jokainen hypermarketti 6,6 %. Sen sijaan hyvien
kavely-yhteyksien paahan suunniteltu ostosalue vahensi kokonaisonnettomuuksia 2,2 %.
(Dumbaugh & Rae 2009).

My6s Kanadassa selvitettiin 479 taajaman maankdyton vaikutuksia kokonaisonnettomuusmaariin.
Tutkimuksen mukaan tiivis ja eri kulkutapoja hyddyntdvd maankayttdé voi vahentda
kokonaisonnettomuustiheyttd asuinalueella henked kohden 20 % ja vakavien onnettomuuksien
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onnettomuustiheyttd 29 %. (Lovegrove & Litman 2008). Mita tiiviimmin maankaytto toteutetaan,
sitda parempi on kokonaisturvallisuus. Erityisia pyordilyn ja maankadyton tiiveytta koskevia
tutkimuksia ei ole saatavilla.

Yhdysvalloissa Kaliforniassa tutkittiin 24 kaupungin katuverkon yhdistavyyttd, maankayton
tiiviytta, vakavien moottoriajoneuvo-onnettomuuksien maaraa seka kulkutavan valintaa’. Puolet
jaoteltiin "turvallisiin kaupunkeihin”, joissa vakavat tai kuolemaan johtaneet onnettomuudet olivat
kolmasosa maan keskiarvosta, ja puolet “vahemman turvallisiin kaupunkeihin”, joiden vakavien tai
kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien méaara oli keskiarvon lahelld. Kaupungin asukastiheyden
ja maankayton tiiviyden havaittiin selvasti vaikuttavan kokonaisliikenneturvallisuuteen. (Garrick &
Marshall 2008).

Monessa selvityksessa, joissa on analysoitu liikkumisenohjausta ja maankdyton strategiaa, on
todettu, etta jarkeva maankayttopolitiikka aiheuttaa useita turvallisuusetuja. Kun vahennetaan
henkildautolilikennemaaria asukasta kohti ja alennetaan ajoneuvojen nopeuksia, erityisesti
pyordilijoiden ja jalankulkijoiden onnettomuuksien vakavuustaso alenee. (Litman & Fitzroy 2012).

Liikenneverkko

Nykyisin korostetaan, ettd maankayton suunnittelu tulee tehdd kiintedssa vyhteistydssa
lilkennesuunnittelun kanssa. Tiiviin maankayton avulla toimintojen valimatkat sopivat myos
pyorailyyn. Liikennesuunnittelua tarvitaan kuitenkin lisdksi varmistamaan eri kulkutapojen
toimintamahdollisuudet ja turvallisuus eri etdisyyksilla. Liikennesuunnittelun avulla varmistetaan
tarvittavien liikenneyhteyksien tilavaraukset ja liikenneverkon kattavuus. Tavoitteena on
lilkkumistarpeen vahentaminen seka aitojen vaihtoehtojen tarjoaminen autoliikenteelle. Lyhyet
valimatkat eivat riita, mikali liikenneverkko ei tue autoliikenteelle vaihtoehtoisia kulkutapoja.
Saantelemadlld moottoriajoneuvoliikennettd keskuksissa ja asuinalueilla  mahdollistetaan
viihtyisampi, sujuvampi ja turvallisempi liikkumisymparisto pyorailijoille ja jalankulkijoille (Vaarala
2011; Kestdva yhdyskuntarakenne 2008; YTV 2002; van Wee & van der Hoorn 1996).

Autoliikenteen nopeuksia voidaan alentaa joko nopeusrajoituksilla tai rakennetuilla toimenpiteilla,
kuten kavennuksilla, korotetuilla suojateilld ja risteyksilla sekad kiertoliittymilld. Lisdksi
liikennejarjestelyja voidaan muuttaa siten, ettda vaistamisvelvollisuus on pyo6railijdiden sijaan
autoilijoilla (kuva 3) tai toteuttaa pyorailijoille lyhyempia reitteja kuin
moottoriajoneuvoliikenteelle. Alankomaissa ja Saksassa on myos keskusta-alueella kdytossa

Kaliforniassa on USA:n yleisiin lukuihin ndahden melko korkeita kulkutapaosuuksia
tyomatkapyorailyssa, mm. Davisissa 16,6 %, Berkeleyssa 8,9 %, Palo Altossa 10,1 % ja Chicossa 6,4
% (United States Census Bureau 2013).



14

katuja, joissa autojen on ajettava kivelyvauhtia.” Koska autolikenteen rauhoittamistoimenpiteit
tehdadan koko keskusta-alueella eikad ainoastaan yksittaisilla kaduilla, siirtyy nopea lapiajoliikenne
keskustan ulkopuolelle kehéateille (Pucher & Dijkstra 2000). Tietyilla alueilla moottoriajoneuvojen
lapiajoliikenne voidaan kieltdad kokonaan. Lapikulkuliikenteen poistaminen asuinalueelta voi

vahentda vuodessa paikallisesti jopa 72 % loukkaantumisista 1000 asukasta kohden (Elvik et al.
2009, 1035).

Kuva 3 Autolla on karkikolmiolla osoitettu vadistamisvelvollisuus Groningenissa, kun tonttikatu risteda pyorailyn
paavaylan kanssa. Lilkenneymparisto on lisdksi korotettu ja kavennettu, jotta autoilija hiljentaa vauhtiaan
(Vaismaa et al. 2011, 154).

Liikenteen rauhoittamiseksi ja pyordilijdiden ja kavelijoiden turvallisuuden parantamiseksi on
kehitetty viisiportainen keskustan liikenteen kehittamislista (Turner et al. 2009 & ITH 1996):
autoliikenteen maarien vahentaminen

autoliikenteen nopeuksien alentaminen

risteysalueiden suunnittelu

pyorakaistojen/-vaylien leventaminen paakaduilla

vk W

pyoravaylien erottelu autoliikenteesta

Liikenteen rauhoittamisen merkitys pyorailyn turvallisuuteen on merkittdva. Saksassa ja
Alankomaissa asuinalueiden liikennetta rauhoittamalla saavutettiin alueellisesti 20-70 % vahennys
liikenneonnettomuuksiin -~ ja  vakaviin  liikenneonnettomuuksiin ~ 35-56  %.  Osasyyna
onnettomuuksien vahenemiseen on autojen hitaampi nopeus, joka mahdollistaa auton
pysdyttamisen nopeammin. Hitaampi autoliikenne (alle 30 km/h) aiheuttaa myods vahemman

2 Suomessa alin nopeusrajoitus pihakadulla on 20 km/h (Finlex 2013), Saksassa kaytdssa katuja,
joissa tulee ajaa kdvelyvauhtia eli 4-7 km/h (Rechtsportal.de 2013).
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vakavaksi luokiteltuja onnettomuuksia kuin nopeampi liikenne. Tanskassa, Iso-Britanniassa,
Saksassa ja Alankomaissa tehdyssa tutkimuksissa on todettu, ettd liikenneonnettomuudet
vahenivat keskimaarin 53 % asuinalueilla, joissa rauhoitettiin autoliikennetta. (Pucher & Dijkstra
2000).

Itdvallassa Grazissa otettiin kayttoon 30 km/h nopeusrajoitus ldhes koko keskustan alueella.
Nopeusrajoitus sekaliikennetta kdyttavassa keskustassa otettiin kdayttoon 75 % kaduista lukuun
ottamatta padkatuja. Nopeusrajoitukseltaan 30 km/h olevia katuja pyord- ja autoliikenteen
kayttoon on yhteensa 800 km. Muilla kaduilla nopeusrajoitus oli 50 km/h. Nopeusrajoituksen
lisdksi liikenteen rauhoittamisen puolesta kampanjoitiin. Tasaisesta pyoraliikennematkojen
lisddntymisestd huolimatta onnettomuuksien maara keskusta-alueella putosi selkeasti. (Hoening
2000).

Kaupunkiliikenteen alueellisen rauhoittamisen turvallisuusvaikutuksista on tehty 33 tutkimusta
arvioiva meta-analyysi. Tutkimuksessa on todettu, ettd autoliikennettd on tyypillisesti rauhoitettu
asuinalueilla perustamalla hierarkkinen liikenneverkko alueelle ja poistamalla lapiajoliikennetta
joko sulkemalla katuja tai muuttamalla niitda yksisuuntaisiksi. Useissa tapauksissa liikennettd on
myo6s hidastettu erilaisin  keinoin asuinalueilla. Meta-analyysin tuloksena selvisi, etta
kokonaisloukkaantumisten maara vaheni liikenteen rauhoittamisen seurauksena keskimaarin 15
%. Suurin (25 %) vdhennys loukkaantumisten maariin aiheutui tonttikaduilla. Paakaduilla
loukkaantumiset vahenivat keskimaarin 10 %. (Elvik 2001)

Autoliikenteen nopeuden vahentamiselld on merkittdvat vaikutukset. 10 % muutos
keskinopeudessa aiheuttaa suuremman vaikutuksen liikennekuolemiin kuin 10 % muutos
liikennemaarassa (Elvik 2005). Jo pienetkin nopeuden vdhennykset voivat estdd useita
onnettomuuksia ja lieventdad onnettomuuksien seurauksia. Erityisen tehokkaasti nopeuden
aleneminen vahentaa pyorailijoiden ja jalankulkijoiden loukkaantumisia (Elvik 2005; Racioppi et al.
2004).

Infrastruktuurin laatu

Suomessa merkittdvd osa pyordilijdiden kuolemaan johtaneista onnettomuuksista tapahtuu
pyoratien ja ajoradan risteyksessa tai ajoradalla liittymassa. Usein onnettomuus tapahtuu
liittyman jalkeiselld suojatielld auton ajaessa pdasuunnassa suoraan liittyman lapi. Talloin autoilija
havaitsee liittymaan tulevan pyordilijan liian myohaan tai pyordilija tulee yllatyksena autoilijalle
(Kelkka et al. 2010). Pyorailyinfrastruktuurin laatu korostuu risteysalueella, koska suurin osa
pyorailijan onnettomuuksista tapahtuu risteyksissd. OECD:n liikenneasiantuntijatydoryhman
mukaan risteyssuunnittelun padkohdat ovat hyvat ndkemat, autoliikenteen nopeuden
hidastaminen seka reitinvalinnan ennakoitavuus (ITF 2012).
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Toimiva vaylasto vahentdd onnettomuuksia erityisesti liittymissad. Pyorailylle suunniteltu vaylasto
parantaa liikenneturvallisuutta merkittavasti verrattuna tilanteeseen, jossa pyoralla ajetaan
sekaliikenteena autojen seassa tai jalankulkijoiden kanssa yhteiselld vaylalla, jos liikennemaarat tai
ajonopeudet ovat suuret (Reynolds et al. 2009). Pyo6raily on todettu turvalliseksi ajoradalla, jos
moottoriajoneuvojen nopeudet ovat korkeintaan 30 km/h, liikennemaara alle 5000 ajoneuvoa
vuorokaudessa ja raskaan liikenteen osuus hyvin pieni (CROW 2006, 108).

Case-crossover design -tutkimuksessa haastateltiin strukturoidulla kyselytutkimuksella 690
pyorailyonnettomuudessa loukkaantunutta pyoréilijaa ja  tutkittiin @ onnettomuuspaikan
infrastruktuuria.  Suurimman loukkaantumisriskin todettiin aiheutuvan silloin, kun pyorailija
kayttaa pyoravaylatonta autoilun paakatua, jossa on kadunvarsipysakdintia. Moottoriajoneuvojen
nopeudet tutkituilla vaylatyypeilld vaihtelivat valilla 29-44 km/h. Alla olevassa listauksessa on
esitetty myos kullekin vaylatyypille laskettu suhteutettu onnettomuusriski:

e autoilun paakatu, kadunvarsipysakointia

O ei pyoravaylaa, nopeus 38 km/h, 1,00

0 vyhdistetty bussi- ja pyordkaista, nopeus 44 km/h, 0,71

O pyorakaista, nopeus 38 km/h 0,69
e autoilun pdakatu, jossa ei kadunvarsipysakdintia

O eipyoravaylaa, nopeus 40 km/h 0,63

O yhdistetty bussi- ja pyorakaista, nopeus 40 km/h 0,60

O pyorakaista, nopeus 42 km/h 0,54
e paikalliskatu

O ei pyoravaylas, nopeus 31 km/h 0,51

O madritelty tila pyoralle, nopeus 32 km/h 0,49

O maaritelty tila pyoralle ja lilkkenteen

rauhoittamista, nopeus 29 km/h 0,66

e erillinen pyoratie 0,11

e yhdistetty jalankulku- ja pyoravayla
(paallystetty) 0,79

Turvallisimmaksi todettiin erillinen pydratie (kuva 4), jolla loukkaantumisriski on noin 10 %
verrattuna autoilun padkatuun, jolla on kadunvarsipysdkointia. Seuraavaksi alhaisin
loukkaantumisriski oli paikalliskadulla (joko pyo6ravaylalliselld tai -vaylattomalld), mutta sielldkin
noin viisi kertaa suurempi kuin erillisellda pyoratiella. Autoilun paakadulla, jolla on pyorakaista ja
kadunvarsipysakointia, loukkaantumisriskin todettiin olevan noin 50 % pienempi kuin
pyoravaylattomalla paakadulla, jolla on kadunvarsipysdkointia. Vastaava lukema yhdistetylla
jalankulku- ja pyoravaylalla noin 70 % kadunvarsipysdkoitavan pyoravaylattoman padakadun
loukkaantumisriskista. Tutkimustulos tukee pyorailyn erottelua jalankulusta ja autoliikenteesta
omalle vaylalleen vilkkaammilla ja korkeampien nopeuksien kaduilla (Teschke et al. 2012). Hyvin
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eroteltu liikenne voi vdahentda jopa 64 % loukkaantumisista vuodessa 1000 asukasta kohden

verrattuna tilanteeseen, jossa liikennetta ei ole laisinkaan eroteltu (Elvik et al. 2009).

Kuva 4 Erillinen, yksisuuntainen pyoratie on turvallisin vaihtoehto taajama-alueella, jossa on nopeaa ja vilkasta
autoliikennettd (Vaismaa et al. 2011, 104).

Myos OECD:n liikennealan asiantuntijatydryhman mukaan pyoravaylat tulisi aina sijoittaa
mahdollisuuksien mukaan autoliikennevaylastad erilleen, kuitenkin huonontamatta pyoravaylan
laatutasoa (ITF 2012). Liikennekaduilla molemmin puolin kulkevat yksisuuntaiset pyoratiet on
todettu turvallisemmiksi kuin kadun vyhdella puolella kulkeva kaksisuuntainen pydratie.
Yksisuuntaisella vaylalla pyorailijan ei tarvitse vadistaa vastaantulevia pyorailijoita, mika vahentaa
onnettomuusriskia. Yksisuuntaiset pyoratiet myos lisdavat turvallisuutta liittymissd, kun pyorailijat
ajavat muun liikkennevirran kanssa loogisesti samaan suuntaan (Goeverdenin & Godefrooijin 2011).

Autoliikenteesta erotellut yksisuuntaiset pyoratiet on todettu turvallisemmiksi kiertoliittymissa
kuin sekaliikenne ja pyo6rakaista, jos autojen liikennemdaarat ovat suuret ja raskasta liikennetta
paljon. Yleisin syy kiertoliittymissa tapahtuville autojen ja pyorailijoiden valisille onnettomuuksille
on se, ettd autoilijat eivat nde pyorailijoita poistuessaan kiertoliittymasta. Erityisesti raskaan
ajoneuvon kuljettajan on hankala nahda rinnalla ajavaa pyorailijaa. Havaitseminen on vaikeinta,
jos kiertoliittymdssa on pyorakaista. Ongelma ei ole yhtd suuri, kun pyoratie on eroteltu
kiertoliittymasta valikaistalla. Tutkimukset ovat osin ristiriitaisia sen suhteen, onko
sekaliikennekiertoliittyma turvallisempi kuin pyorakaistakiertoliittyma. Joissakin tutkimuksissa on
todettu, ettd sekaliikenne on turvallisin vaihtoehto, mutta osassa tutkimuksista turvallisuudessa ei
ole todettu eroa. Sekaliikennekiertoliittymassa pyorailijoiden ja autoilijoiden konfliktipisteet
vahenevat verrattuna pyorakaistakiertoliittymaan. Toisaalta ongelmia tuottaa tallGin
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kiertoliittymaan saapuminen. Mikali pyordilija saapuu liittymaan erillistd pyoravaylaa pitkin, on
vaarana, ettd pyorailija ajaa samasta suunnasta saapuvan auton eteen kiertotilaan siirryttdaessa.
Suositeltavaa onkin paattdaa erillinen pyo6ravayla 20-30 metria ennen kiertoliittymaa, jotta
kiertotilaan saapuminen tapahtuu samaa ajorataa pitkin. Yksikaistaista kiertoliittymaa
kdytettdessa autojen nopeuksien on oltava samalla tasolla pyorien kanssa. Erillistd pyoratietd on
suositeltavaa kadyttda autoliikenteen maaran ylittdessa 6000 ajoneuvoa vuorokaudessa. (Presto
2013; Reynolds et al. 2009)

Kiertoliittymien turvallisuutta on tutkittu myos Helsingissa, missa on tarkasteltu 37 kiertoliittymaa.
Ennen—jalkeen-tutkimuksessa selvitettiin onnettomuusmaarat kiertoliittymiksi muutetuissa
liittymissa ennen ja jalkeen kiertoliittyman rakentamisen. Tutkimuksessa todettiin, etta
jalankulkijoiden ja autoilijoiden onnettomuuksien kokonaismaadra puolittui ja pyorailijoiden
onnettomuusmaara kasvoi. Tutkimuksen mukaan puolet kiertoliittymissa tapahtuneista
henkilévahinko-onnettomuuksista oli polkupydrdonnettomuuksia. Naistd suurin osa tapahtui
suojatielld, jossa pyoriéilija oli etuajo-oikeutettu. Suojateilld tapahtuneista onnettomuuksista vyli
puolessa tapauksista pyorailija ajoi liittyman kiertosuuntaa vastaan. Kiertoliittyman todettiin
tutkimuksessa parantavan liittyman kokonaisturvallisuutta, mutta pyorailijéiden turvallisuuteen
kaivattavan parannusta rakenne- tai sadantomuunnoksin. (Strommer & Raikkdnen 2011)

Ruotsalaisessa tutkimuksessa on todettu, etta kaksisuuntainen yhdistetty jalankulku- ja pyoratie
kiertoliittymassa lisaa konfliktitilanteita pyorailijoiden ja autoilijoiden valilla jopa kaksinkertaisesti
verrattuna kiertoliittymaan, jossa autoilijat ja pyorailijat ajavat samalla ajoradalla. Tutkimuksen
mukaan autoilijat vaistavat paremmin sekaliikennevaylalla kuin erillisella jalankulku- ja pyoratiella
ajavaa pyorailijaa. Syyksi epailtiin, etta autoilija havainnoi paremmin autolilkennetta kuin
jalankulku- ja pyoraliikennettd, joka tapahtuu erilliselld vaylalla. Ndin han ndakee ajorataa saapuvan
pyorailijan paremmin kuin pyoratieta kayttdavan. Samoin epdiltiin, ettd autoilija tarkkailee
paremmin vasemmalle kuin oikealle, koska vdistettavat autot kiertoliittymassd saapuvat
vasemmalta. Autoilijalta voi helpommin jadada huomaamatta oikealta saapuva pyorailija, joka ajaa
pyoratielld. Yhdistetylla jalankulku- ja pyoratiella ajavaa pyorailijda kohdellaan myo6s helpommin
jalankulkijana, kun taas sekaliikenteessa pyorailija tulee kohdelluksi ajoneuvona, jota tulee vaistaa.
(Hallberg & Novak 2003)

Tutkimustulosten pohjalta voidaan todeta, ettda hyvin suunniteltu, jatkuva ja vilkkailla kaduilla
autoliikenteestda eroteltu pyoradilyinfrastruktuuri vahentda pyorailijoiden onnettomuusriskia ja
parantaa kokonaisturvallisuutta (Wegman et al. 2012). Infrastruktuurin turvallisuutta parantavat
ominaisuudet nousevat parhaimmin esiin vasta, kun koko infrastruktuuri on saatu laadukkaalle
tasolle. Mikali yhdellda kadulla on laadukas pyoravayla mutta risteysaluetta ei ole suunniteltu
laadukkaaksi, ei kokonaisturvallisuus valttamatta parane. Koska risteysalueilla tapahtuu suuri osa
pyorailijoiden ja autojen valisistd onnettomuuksista, tulee niiden suunnitteluun kiinnittaa erityista
huomiota. Mikali risteysalueita parannetaan, tulee myos linjaosuuksia parantaa, jotta laatutaso on
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jatkuva. Mikali koko liikenneymparisto ei ole laadukas ja pyorailijoille suunniteltu, voi pyoradilyn
maadrien edistaminen altistaa uusia pyorailijoita vaarallisille olosuhteille. Pyordilyn maarien
lisdantyessa myos onnettomuusriski voi mahdollisesti nousta. Kuitenkin, mikali pyoraliikenne
suunnitellaan ajoneuvoliikenteen periaatteilla ja infrastruktuuri toteutetaan laadukkaasti vaylan
funktio ja lilkkennemaardt huomioiden, pyorailijdiden onnettomuusriski nayttad pienenevan. (ITF
2012)

Tietoisuus

Autoilijoiden tietoisuus (awareness) pyorailijoiden olemasta olosta vaikuttaa pyorailijan
lilkenneturvallisuuteen. Tietoisuus tarkoittaa kykya havaita, odottaa jotakin asiaa ja olla tietoinen
jostakin asiasta. Tietoisuuteen liittyva pyorailyn turvallisuuden paraneminen johtuu tutkimusten
mukaan pyordilijoiden ndkyvyyden lisddantymisesta katukuvassa ja useamman ihmisen
pyordilykokemuksen kasvusta (mm. Jakobsen 2003; Houtenbos 2008). Kun useammalla
autoilevalla ihmisellda on pyo6railykokemusta, osaavat autoilijat ottaa pyordilijat paremmin
huomioon. 60 % tanskalaisista pyordilee ainakin kolme kertaa viikossa ja 80 % ainakin kerran
viikossa. Koska suurin osa kdyttaa usein pyorda, ihmiset osaavat autolla liikkuessaan paremmin
arvioida pyordilijoiden liikennekayttdaytymistd ja varautua siihen. (Ministerie van Verkeer en
Waterstaat 2009; Bonham et al. 2006).

Alankomaissa on tutkittu tienkayttajien tietoisuutta muista tienkayttajista. On todettu, ettd mikali
tienkdyttdja osaa odottaa muiden tienkdyttdjien ldasndoloa tai ennustaa muiden
liikennekayttaytymistda, voidaan odottaa alhaisempaa onnettomuusriskia. Tama patee myos
autoilijoiden ja pyorailijoiden valille. (Houtenbos 2008)

Tietoisuuden vaikutusta onnettomuuksiin on tutkittu myoés Suomessa. Tutkimusaineisto koostui
188 pyodra-auto-onnettomuudesta, joihin osallisena olleiden ihmisten kdyttaytymista tutkittiin
ennen onnettomuutta. Tutkituissa tilanteissa 11 % auton kuljettajista huomasi pyoréilijan ennen
onnettomuutta. Vastaavasti 68 % pyorailijoista havaitsi autoilijan ennen onnettomuuden
tapahtumista. Yleinen syy onnettomuuteen oli se, ettd oikealle kdantyva autoilija ei tarkkaillut
oikealta yhdistettya jalankulku- ja pyoratieta tulevaa pyorailijaa kaantymishetkellda vaan keskittyi
havainnoimaan ainoastaan toisia moottoriajoneuvoja. (Rdsdnen & Summala 1998).

Autoilijoiden liikennekayttaytyminen pyorailijoita kohtaan riippuu my0Os asenteesta pyorailyyn.
Pyordilijoiden oikeuksia kunnioitetaan paremmin kaupungeissa, joissa pyoradily on laajalle
levinnyttd ja vyleistd. Tama viittaa siihen, ettd pyordilyn madarien kasvu totuttaa autoilijat
varautumaan ajaessaan pyorailijoihin ja ottamaan heiddt huomioon osana liikennettd. Lisdksi
talldin useampi autoilija ajaa useammin myods pyoralla, jolloin autoilijoiden asenne py6railijoita
kohtaan paranee. (Hudson 1978)
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Liikennekdyttdéytyminen, lainsdddénto ja valistus

Vaistamissaantojen heikko tuntemus on yksi pyorailyn liikkenneturvallisuuden ongelma Suomessa.
Lilkkenneturvan raportissa Pydrdilyn véistémissddntdjen tuntemus (Karvinen 2012) todetaan, etta
autoilijat tuntevat pyorailyn vaistamissaantoja paremmin kuin pyordilijat itse. Vdistamissaantojen
tuntemus on heikko erityisesti tilanteessa, jossa suoraan ajava autoilija ja pyoratien jatkeelle ajava
pyorailija kohtaavat. Tutkimuksen mukaan noin 33 % autoilijoista ja 39 % pyorailijoista tuntee
saannon, kun luvut vuosina 1997-1998 tehdyissa tutkimuksissa olivat valilla 67-81 %. Lisaksi
neljdsosa tienkayttdjistd ei tuntenut kiertoliittymastd poistuvan auton ja ajoradalla ajavan
pyorailijan vaistamissaantoja (Karvinen 2012). Liikennesadntdjen opettaminen on tarkeds, mutta
sen lisaksi lilkkenneympariston tulee toimia itsessdadan ohjaavana, jotta se viestii kayttajalle oikean ja
turvallisen toimintatavan. Systemaattiset ja yksiselitteiset ratkaisut ohjaavat tielldliikkujaa
tekemaan oikeita ratkaisuja nopeammin. (Liikennevirasto 2012, 53)

Yhdysvaltalaisessa tutkimuksessa selvitettiin, miksi pyoralla ja kavellen on turvallisempaa liikkua
Euroopassa kuin Yhdysvalloissa. Yksi tulos on, ettd Euroopan parhaimmissa maissa lainsadadanto
suosii pyordilya ja kdvelya ja niissa on myos parannettu pyorailijoiden ja jalankulkijoiden
oikeusturvaa. Vaikka jalankulkija olisi tehnyt liikenteessda onnettomuuteen johtavan virheen,
saatetaan autoilija onnettomuustilanteissa todeta syylliseksi, erityisesti jos kyseessa on lapsi tai
vanhus. Autoilija voi my06s saada sakon, jollei han vaista jalankulkijaa suojatielld, vaikka jalankulkija
ei olisi viela edes astunut suojatielle. Autoilijaa on haluttu ohjata varomaan entistd paremmin
suojaamattomien kulkutapojen kayttajia. Autoilijan vakuutusyhtio voi korvata vahingon pyorailijan
tai jalankulkijan ja auton vilisissa onnettomuuksissa riippumatta syyllisyydesta. Jos todistetaan
jalankulkijan tai pyorailijan aiheuttaneen onnettomuuden tahallaan, autoilija ei ole
korvausvelvollinen. (Pucher & Dijkstra 2000)

Kyparan kayttéa on tutkittu pyordilyn turvallisuuteen liittyen eniten. Pyordilykypdran kaytolla
tahdataan pyorailijan turvallisuuden parantamiseen, ja tutkimuksista valtaosan mukaan kypara
parantaa kdyttdjan turvallisuutta (muun muassa Persaud et al. 2012; Carr 1995; Pitt 1994).
Pyoradilykyparan kaytto ja siita valistaminen on siis tarkeaa.

Kanadassa tutkittiin 129 kuolemaan johtanutta pyo6railyonnettomuutta vuosilta 2006—2010.
Onnettomuuksissa kuolleet jaettiin kahteen ryhmaan: paavammoihin menehtyneet ja muihin
vammoihin menehtyneet. Molempien ryhmien kyparankayttéa tutkittiin. Tutkimus osoitti, etta
riski kuolla padvammaan on kolminkertainen pyorailijalla, joka ei kayta kyparaa verrattuna kyparaa
kdyttavaan pyorailijaan. Tutkimuksen mukaan riski on samansuuruinen kaikissa ikdryhmissa.
(Persaud et al. 2012).

Samansuuntaisia tuloksia on saatu myos Melbournessa, Australiassa, jossa pyoradilykyparan kayton
tultua pakolliseksi sen kaytto lisddantyi vuosien 1990 (ennen lakia) ja 1992 (lain jalkeen) valilld 36
%:sta 83 %:iin. Koko Victorian alueella kyparan kaytto lisdantyi ennen lakia olleesta 31 %:sta 75
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%:iin vuoden kuluttua lain voimaan tulosta. Padvamman vuoksi sairaalaan joutuneiden
pyorailijdiden maara laski lain jdlkeisind neljand vuotena yhteensda 40 % (Carr 1995). Myds
Queenslandissa, Australiassa, l|oydettiin yhteys lisddantyneen pyordilykyparan kaytén ja
vahentyneiden aivovammojen vilille. Vuonna 1986 kyparan kayttoaste oli 2,5 % ja vuonna 1991
(lain jalkeen) 59 %. Samoin padvammojen maara per 100 000 asukasta oli 47 vuonna 1986 ja 18
vuonna 1991. (Pitt 1994)

Yhdysvalloissakin on havaittu kyparan kdyton ja pdavammojen vdahenemisen suhde. Seattlessa
kyparan kayttomaara nousi vuoden 1987 5,5 %:sta vuoden 1992 40,2 %:iin. Samana ajanjaksona
5-9-vuotiaiden kyparan kaytto kasvoi 49,7 % ja padvammat vahenivat 66,6 % verrattuna vuoteen
1987. Kyparan kadyttd kasvoi 10-14-vuotiailla 33,4 % ja padvammat vahenivat 67,6 % verrattuna
vuoteen 1987. (Rivara 1994)

Pyorailykyparan kayton vaikutuksista loukkaantumisiin on tehty arvio kokoamalla tulokset 17
tutkimuksesta, jotka liittyivat pyordilykypardan kayttoon. Kypardn todettiin  vahentdvan
padvammojen todenndkdisyytta 64 % ja kasvovamman todennakdisyytta 34 %. Niskavammojen
todennakoisyyden todettiin tutkimuksessa kasvavan 36 % (Elvik et al. 2009). On myds tutkittu, etta
vakavan paavamman riski on 1,72 kertaa korkeampi pyorailijalle, joka ei kayta kyparaa, verrattuna
kypéaraa kayttavaan pyorailijadn. Aivovamman riskin on arvioitu olevan 2,13 kertaa korkeampi, jos
kyparaa ei kayteta. (Elvik 2011)

Iso-Britanniassa tehdyssa tutkimuksessa analysoitiin sairaalatilastoja 1040
pyorailyonnettomuudesta. Onnettomuuteen joutuneista 114 kaytti kyparda onnettomuuden
aikana. Onnettomuustyypista riippumatta kyparan kayton havaittiin vahentavan paavamman riskia
ja vakavuutta. Kyparaa kayttaneista pyorailijoista 4 % ja kyparaad kayttamattomista pyorailijoista 11
% sai vakavan padavamman (Maimaris et al. 1994). My6s australialaistutkimuksen mukaan kyparan
kaytto vahentda merkittavasti padvamman riskia. Tutkimusotoksena oli 102 alle 15-vuotiasta lasta,
jotka olivat saaneet paavamman pyorailyonnettomuuden seurauksena. Tapaukset koottiin
Brisbanen kaupungissa noin vuoden aikana. Kyparan kayton todettiin vahentdavan paavamman
riskida 63 % ja tajuttomuuden riskid 86 %. (Thomas et al. 1994)

Pyordilykyparan kaytdon aiheuttamaa turvallisuutta on yleisimmin tutkittu yksittaisen kyparan
kayttajan nakokulmasta, eli kuinka kyparan kaytté vaikuttaa vakaviin padavammoihin. Kyparan
kdayton vaikutuksista suuremmalle pyorailijamaardlle on kuitenkin vahemman tutkimuksia.
Kyparan kaytolla on useita vaikutuksia turvallisuuteen, myds muuten kuin yksilon kannalta.
Vaikutukset saattavat olla yksilon vammautumisriskin pieneneminen kasvaneen kyparankayton
seurauksena seka onnettomuusriskin mahdollinen kasvaminen liikennekdyttaytymismuutoksen
seurauksena. l|hmiset saattavat pyordilla varomattomammin, jos he luottavat kypdran
suojaamiseen. Jos kypdrdan kaytté maaratadn lailla pakolliseksi, se johtaa pyoradilyn maarien
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pienenemiseen. Tdma voi johtaa onnettomuuksien ja vammojen vahenemiseen, mutta toisaalta
suurempaan onnettomuusriskiin pienemmalle pyoérailijamaaralle. (ITF 2012)

Kyparan kdayton mahdollisista lilkkennekayttaytymismuutoksista on kiisteltyja tuloksia pyorailijdiden
varovaisemmasta tai riskialttiimmasta kayttaytymisestd verrattuna kyparattomiin pyorailijoihin.
USA:ssa analysoitiin 298 moottoriajoneuvon kanssa pyoérailyonnettomuuteen joutuneen potilaan
kypdran kdytdon yhteytta vammojen vakavuuteen. 40,9 % pyorailijoista kaytti onnettomuuden
aikana kyparaa. 5,2 % kyparan kayttdjista loukkaantui vakavasti. Kypardaa kayttamattomista 47 %
loukkaantui vakavasti. Kuolemaan johtaneita onnettomuuksia tapahtui myods enemman
kyparattomille pyorailijoille (6 %) kuin kyparan kayttdjille (0,9 %). Myos lievemmin
loukkaantuneista suurin osa ei kayttanyt kypardaa. Kyparan kdyttamattomyyden katsottiinkin
olevan selvassa yhteydessa suurempaan onnettomuusriskiin. Tutkimuksessa todettiin myos, etta
kypdraa kayttavat ajavat mahdollisesti varovaisemmin kuin kyparaa kayttamattomat pyorailijat.
(Spaite et al. 1991)

Toisaalta erdiden tutkimusten mukaan kyparda kayttavat pyorailijat saattavat ottaa enemman
riskejad liikenteessa verrattuna pyorailijoihin, jotka eivat kayta kyparaa (Robinson 2006; Walker
2007). Myos autoilijat saattavat kohdella kyparan kayttdjaa varomattomammin liikenteessa:
autoilijoiden havaittiin ohittavan kyparaa kadyttavan pyordilijan 1dhempaa kuin pyorailijan, joka ei
kayttanyt kypdrad. Yhtena selityksena autoilijoiden todettiin pitavan kyparaa kayttavaa pyorailijaa
taitavampana kuin kyparatonta pyorailijaa. (Walker 2007)

Yhteenveto

Turvallisuuteen liittyvat toimenpiteet, kuten suojavarusteiden kaytto, pyoranvalot seka erilaiset
peilit voivat auttaa pyorailijoiden liikenneturvallisuuden parantumista, mutta OECD:n
liikenneasiantuntijatyéryhman mukaan liikennepolitilkan ei tulisi keskittya ainoastaan naihin
toimenpiteisiin vaan keskittyd infrastruktuurin laatuun (ITF 2012). Kirjallisuusselvityksen
perusteella pyoraliikenteen turvallisuuteen vaikuttaakin erityisesti pyorailyinfrastruktuurin laatu ja
lilkenneverkko (kuva 5).
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Kuva 5 Pyorailyn turvallisuuteen vaikuttavat tekijat

Turvallisuutta voidaan parantaa suunnittelemalla sujuvat, yhtendiset ja helppokayttdiset
pyorailyvaylat sekd selkeat liittymat. Liikenneverkon suunnittelulla voidaan hidastaa autojen
nopeutta alempitasoisilla kaduilla sekd rajoittaa autoilua tietyilla vyohykkeilld. Toimintojen
sijoittelulla on mahdollista varmistaa lyhyet matkat eri kohteiden valilla, mika vahentaa
moottoriajoneuvoliikennettd, kun osa automatkoista korvautuu pyoéra- ja jalankulkumatkoilla.
Maankayton ja lilkenneverkon suunnittelulla voidaan varmistaa turvallinen,
moottoriajoneuvoliikenteestda mahdollisuuksien mukaan eroteltu vaylien sijoittelu. Merkittavia
tekijoitda ovat myoOs lainsdddanto ja valistus kypardan kaytostd, silla kyparan kayttd parantaa
merkittavasti kayttdjan turvallisuutta ja vahentdada vammoja. Autoliikenteen maaran vaheneminen
on my6s merkittava tekija myonteisessa turvallisuuskehityksessa. Jos autoliikennettd on
vahemman, my0s autojen ja pyorien valisten konfliktien todenndkoisyys pienenee. Autoilijoiden
tietoisuuden vaikutus turvallisuuteen on kirjallisuusselvityksen perusteella kohtalainen.
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3. PYORALIIKENTEEN MAARAAN LIITTYVAT
TUTKIMUKSET

Kirjallisuusselvityksen perusteella pyoraliikenteen maardan liittyvat tutkimukset voidaan jakaa
karkeasti neljaan eri osa-alueeseen: yhdyskuntarakenne, pyorailyinfrastruktuurin laatu,
lainsddadantd sekda markkinointi ja pyorailijan palvelut. Pyoraliikkenteen maardaan vaikuttaa lisaksi
muiden kulkutapojen hinnoittelu, kuten polttoaineen ja joukkoliikennelipun hinta (Rietveld &
Daniel 2004).

Yhdyskuntarakenne

Maankaytto ja yhdyskuntarakenne vaikuttavat merkittavasti ihmisten liikkumistottumuksiin ja ndin
my0s pyoran valintaan kulkutavaksi. Suurin osa henkil6liikenteen kysynnasta syntyy yhdyskunnan
paatoimintojen eli asumisen, tydssakaynnin ja palvelujen vilille (Kalenoja et al. 2008). On todettu,
ettd maankdytto vaikuttaa kulkutavan valintaan, mutta liikkkumistapaan on silti vaikutus myds
ihmisten asenteilla ja matkustustottumuksilla (Cervero 1989). Ihmiset, jotka haluavat pyorailla,
valitsevat todennakoéisesti asuinpaikkansa ja -alueensa siten, ettda pyordily on mahdollista.
Toisaalta asuinymparistd6 muokkaa asenteita pyorailyda kohtaan. Jos tietty matka on helpoin ja
nopein tehda pyoralla, ihminen saattaa valita pyorailyn kulkutavakseen autoilun sijaan (Bohte et
al. 2010b).

Yhdyskuntarakenteen vyohykkeitd on tutkittu Suomessa padkaupunkiseudulla. Seutu jaettiin
tutkimuksessa seitsemdan eri vyohykkeeseen: jalankulkuvydhyke, jalankulun reunavyohyke,
alakeskuksen jalankulkuvyohyke, intensiivinen joukkoliikennevyéhyke, joukkoliikennevydhyke,
autovybhyke seka taajaman ulkopuolinen autovydhyke. Keskustan jalankulkuvyéhyke ulottui
tutkimuksessa 1-2 kilometrin etdisyydelle ja jalankulun reunavydhyke 2-3 kilometrin etdisyydelle
keskustasta. Vyohykeanalyysin tulokset osoittivat selvan yhdyskuntarakenteen vaikutuksen
lilkennesuoritteeseen ja kulkutapajakaumaan. Tutkimuksen mukaan samaan vdestdéryhmaan
kuuluvat ihmiset kayttaytyvat eri tavalla asuessaan eri vyohykkeelld, eli maankayttd ja
yhdyskuntarakenne vaikuttavat selvasti kulkutavan valintaan. (Ristimaki et al. 2011)

Myods yksittdisten toimintojen sijoittaminen eri vyohykkeille vaikuttaa kulkutavan valintaan.
Suomessa kaiken kokoisten kaupunkiseutujen jalankulkuvyéhykkeilla hypermarketteihin tehdaan
noin puolet matkoista jalan, kun autovydhykkeelle sijoitettuun hypermarkettiin alle 300 000
asukkaan kaupunkiseuduilla tehddan autolla noin 90 % matkoista (Kalenoja et al. 2008). Myds
tutkittaessa kiinalaisen Hangzhoun kaupungin asuinalueiden sijaintia, lilkennettd ja energian
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kulutusta todettiin, ettd eri asuinalueilla asuvien ihmisten tottumuksia ei voida selittda ainoastaan
ihmisten asenteilla. Selvd yhteys havaittiin ihmisten kulkutavan valinnan ja liikenneympariston
sekd maankayton valilla (Naess 2010).

Maankayton ratkaisuilla on usein kauaskantoisia ja merkittavia seurauksia liikkennemaarille.
Norjalainen yhtid muutti toimistonsa Oslon keskustasta esikaupunkialueelle, jolloin autolla
tydmatkansa tekevien osuus kasvoi 17 %:sta 35 %:iin. Toisaalta erdan yrityksen muutettua
toimistonsa Oslon reuna-alueelta keskustaan nousi tyomatkan joukkoliikenteen kayttajien seka
jalankulkijoiden ja pyorailijdiden maara, kun samalla henkildautomatkojen maara vaheni 35 %.
(Elvik et al. 2009)

Yhdyskuntarakenne joko mahdollistaa tai rajoittaa erilaisten kulkutapojen kadyton, joten
liikennesuunnittelun ja maankayton valisen yhteistydn tulisi olla vahva. Vaikka maankaytto olisi
suunniteltu lyhyitd toimintojen valisid matkoja suosivaksi, toimintojen valille tarvitaan lisaksi
toimiva ja turvallinen liikenneverkko. Illman liikennesuunnittelua eri  kulkutapojen
toimintamahdollisuudet eivat toteudu, eika autoliikenteelle talléin tarjota aitoja vaihtoehtoja.
Lyhyillakin matkoilla ihminen valitsee usein autoilun kulkutavakseen, jos se on nopeinta ja
helpointa. Liikenneverkon suunnittelulla toteutetaan pyorailylle nopeampia reitteja kuin autoilulle
(YTV 2002; van Wee & van der Hoorn 1996). Tanskassa on selvitetty ihmisten motiiveja pyorailyyn
Bicycle Account -seurannalla. Vuonna 2006 tutkimuksessa selvisi, etta 61 % pyoradilee, koska se on
helppoa, nopeaa ja katevaa. Pyordilyn maaran vaikuttaa siis padasiassa kulkutavan nopeus, joka
voidaan saavuttaa katkeamattomalla ja laadukkaalla liikkenneverkolla (City of Copenhagen 2007).

Eurooppalaisten parhaiden pyordilyinfrastruktuurikdaytantdjen kartoituksessa todettiin, etta
laadukkaalla pyorailyverkolla on selkea verkkohierarkia. Paavaylat tarjoavat nopean ja turvallisen
runkoyhteyden, ja alempitasoiset vaylat takaavat turvallisen pyorailyn eri alueilla ja ohjaavat niilla
syntyvaa pyoraliikennettd paavaylille (Vaismaa et al. 2011). Toimiva pyoravaylaverkko ottaa
huomioon useita laatutekijoita, kuten nopeus, turvallisuus, mukavuus ja viihtyisyys. Juuri nama
tekijat vaikuttavat pyordilyn maardan joko laskevasti tai nostavasti (City of Copenhagen 2007).

Alankomaissa on tutkittu lasten kavely- ja pyorailymatkoja kymmenessa eri 1dhiossa eri puolilla
Alankomaita. 448 lasta kirjasi viikon ajalta liikuntapaivakirjaan myos kavellen ja pyoralla tehdyt
matkat, erityisesti koulu- ja vapaa-ajan matkat. Hyvat ja turvalliset pyoraily- ja kdvelyolosuhteet
sekd erityisesti kadun ylityspaikkojen tiheys seka pyorapysakointimahdollisuudet vaikuttivat
selvasti koulu- ja vapaa-ajanmatkojen kulkutavan valintaan. Asukastiheydelld, asumismuodolla tai
asuinalueen ajanvietemukavuuksilla ei ollut tutkimuksen mukaan vaikutusta (de Vries et al. 2010).
Samankaltaisia tuloksia on saatu myo6s Iso-Britanniassa, jossa havaittiin, etta lasten ja nuorten
pyoradily- ja kavelymaariin vaikuttaa positiivisesti hyva infrastruktuuri, lilkkenneturvallisuus, lyhyet
matkat seka laadukas pyorapysakointi asuinalueilla (Panter et al. 2008).



26

Pyériiilyinfrastruktuurin laatu

Pyoravadylien laadun ja vyksiselitteisyyden sekda pyo6railyn sujuvuuden on todettu useassa
tutkimuksessa olevan tarked pyordilyn maaraan vaikuttava tekija (muun muassa Goeverden &
Godefrooij 2011; Reynolds et al. 2009). llman laadukkaita ja kattavia, pyordilemaan innostavia
pyoravaylida on pyordilyn maaria haastavaa saada nostettua. Heikkolaatuinen infrastruktuuri ei
myoskdan tarjoa fyysisia mahdollisuuksia liikennemaarien kasvulle, jolloin mahdollinen kasvu ei
toteudu ilman ruuhka- ja turvallisuusongelmia. Korkeatasoinen pyoradilyvaylastd on suunniteltu
ajoneuvoliikenteen periaatteilla ja se ohjaa ajamaan turvallisesti ja liikennesaantdja noudattaen.
(Reynolds et al. 2009)

Vaikka vallitsevalla pyordilykulttuurilla on vaikutusta pyorailymaariin, on yhteys laadukkaiden
pyorailyolosuhteiden ja pyorailyn maaran valilla |6ydettavissa kulttuurista riippumatta. Esimerkiksi
Alankomaiden, Yhdysvaltojen ja Iso-Britannian pyordilykulttuurit eroavat merkittavasti toisistaan,
mutta maissa tehdyissd useissa tutkimuksissa on saatu samoja tuloksia pyorailyolosuhteiden ja
pyorailyn maaran valisestd yhteydesta. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2009; Dill & Carr
2003; Leclerc 2002; Parkin et al. 2008)

Alankomaissa vuosituhannen vaihteessa alkaneessa tutkimuksessa 100 alankomaalaiselle
kaupungille annettiin Cycle Balance (Fietsbalans) -arvo, joka maaraytyi 10 eri pyoraliikenteen
infrastruktuuriin liittyvan olosuhdetekijan perusteella. Tekijat olivat reitin suoruus, mukavuus
(esteet), mukavuus (vaylan pinta), vetovoimaisuus, kilpailukyky autoon nahden, pyordan kaytto,
pyorailijan liikenneturvallisuus, maankayton tiiviys, pyorailijoiden tyytyvadisyys ja kaupungin
pyorailymyonteinen politiikka. Tekijoita tutkittiin kuntien virkamiehille ja pyorailijoille suunnatuilla
kyselyilld, mittaamalla infrastruktuurin laatua seka tutkimalla kansallisia tilastoja pyoran kaytosta,
liikenneturvallisuudesta sekd maankaytostd. Korkea pyordilymaara nousi tutkimuksessa
yksittaiseksi arvoksi, joka kaikissa korkean Cycle Balance -arvon saaneissa kaupungeissa oli
yhtendinen. Muiden tekijoiden laatu vaihteli. Tutkimuksessa todettiin, ettd pyorda kaytetaan
keskimaarin jopa 14 % enemman korkean Cycle Balance -arvon saaneissa kaupungeissa verrattuna
pienen arvon saaneisiin kaupunkeihin. Pydran kayttdajamaaraa tarkasteltiin myos joukkoliikenteen
kdyttajamaaraan vertaamalla seka tutkimalla pyoran nopeutta ja kilpailukykya autoon verrattuna.
Myods kaupunkien ikarakenteella oli vaikutusta pyoran kayttoon. Parhaankin tuloksen saaneessa
kaupungissa oli kehitettdavaa eri osa-alueilla, joten useat kaupungit kehittivat infrastruktuuriaan
tutkimuksen tulokset saatuaan, jotta tavoittaisivat tutkimuksessa asetetut tavoitteet niin
turvallisuuden, mukavuuden ja vayldaston jatkuvuuden suhteen. Infrastruktuurin laadulla onkin
todettu olevan selva vaikutus seka pyorailyn turvallisuuteen ettd maariin. (Ministerie van Verkeer
en Waterstaat 2009; Borgman 2003)

USA:ssa tehdyssa 42 suurimman amerikkalaisen kaupungin aineistoa analysoivassa tutkimuksessa
on todettu pyorateiden ja -kaistojen vaikuttavan liikkennemaaria lisdaavasti tydomatkapyoradilyyn.
Ihmisten tulotaso tai polttoaineen hinta taasen eivat vaikuttaneet tilastollisesti merkittavasti
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maariin (Dill & Carr 2003). Toinen amerikkalainen laaja tutkimus analysoi 90 amerikkalaista
kaupunkia, jotka on valittu 100 suurimman amerikkalaisen kaupungin joukosta. Tamankin
tutkimuksen mukaan pyordilyvaylien maardlla on vaikutusta pyordilyn maaraan. Pyoravaylan
tyypilla (pyoratie tai -kaista) ei tutkimuksen mukaan ollut merkitystd, vaan tarkeinta oli, etta
pyoravaylaverkosto oli eroteltu vilkkaasta moottoriajoneuvoliikenteestd. Tassd tutkimuksessa
polttoaineen hinnan todettiin vaikuttavan pyorailymaariin (Buehler & Pucher 2011). Saksassa ja
Itavallassa on saatu vastaavanlaisia tuloksia pyordilyn maaran kasvusta lineaarisesti suhteessa
pyorateiden maaraan. Noin sadasta saksalaisesta kaupungista selvitettiin vuonna 1975
pyorateiden metrimaara asukasta kohden. Vuosina 1975-1990 pyorateiden maara kasvoi Wienissa
Iahes nollasta 400 kilometriin, jolloin myds pyordilyn kulkutapaosuus nousi lahes olemattomasta
4,2 %:iin. Ndiden tulosten pohjalta on tehty johtopdatds, ettd kun kaupungin asukasta kohden
tarjotaan metri lisda pyoratietd, kasvaa pyoradilyn maara 30 %. (Knoflacher 1993)

Iso-Britanniassa on todettu, ettd autoliikenteestd erotelluilla pyoravaylilla on suurin vaikutus
pyorailyn maarien kasvuun. Tyomatkaliikennettd koskevan tutkimuksen mukaan erilliset
pyoravaylat nostaisivat pyordilyn maaraa 55 %. Erillaan autoliikenteesta kulkeva pyoratie lisdisi
pyordilyn kulkutapaosuutta tyomatkoilla 5,8 %:sta 9 %:iin, autovdylan rinnalla kulkeva erillinen
pyoratie 8,8 %:iin ja pyorakaista 7,7 %:iin. (Wardman et al. 2007)

Alankomaissa on tehty laaja tutkimus tekijoista, jotka vaikuttavat pyorailymaariin. Aineisto koottiin
Tilburgin, Haagin, Delftin, Harenin ja Haarlemin kaupungeista. Tutkimuksessa nousi esiin seitseman
asiaa, jotka eri kaupungeissa tulisi ottaa huomioon haluttaessa vaikuttaa pyordilyn maariin
(Goeverden & Godefrooij 2011):

1. Liikennepolitiikan avulla voidaan lisata py6railyn maaraa ja vahvistaa pyorailykulttuuria
Pyoravaylien laatu on merkittdvampaa kuin maara
Vaylahankkeiden toteutuksen suunnitteluun tulee ottaa mukaan sidosryhmat
Matka-aika on eniten pyorareittipdatokseen vaikuttava tekija
Pyoravaylan jatkuvuus ja tunnistettavuus ovat eniten arvostettuja tekijoita
Hairiottomat ja mukavat pyorailyolosuhteet ovat toivotuimpia

No u bk wN

Yksisuuntaiset pyoratiet kadun molemmin puolin ovat turvallisempia kuin vain yhdella
puolella oleva kaksisuuntainen pyoratie.

Pyordilyvaylan laadun ja maaran vaikutusten ero pyoradilyn osuuteen tulee esille verrattaessa
pyOrdilymaariltdan huippumaiden ja Suomen olosuhteita. Pyordilyn kulkutapaosuus on melko
alhainen Suomessa. Esimerkiksi Helsingissa ja Tampereella lukema on selvasti alle 10 %. Pyorateita
Helsingissa on noin 1200 kilometria, mikd on maarallisesti kolme kertaa enemmaéan kuin
Kédpenhaminassa (400 kilometrid). Kuitenkin K6openhaminassa pyoradilyn kulkutapaosuus on yli
30 %. K6openhaminan kunnan pinta-ala on noin 75 km? ja Helsingin noin 214 km?, josta asuttua
pinta-alaa on noin 107 km?2. Tdma tukee johtopaatosta, ettd pyodravaylien laatu on tarkedampi kuin

maara.
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Lainsdiddénto

Pyordilyn lainsdaadantda on Suomessa kritisoitu muun muassa pyorailijoitd edustavien jarjestdjen
taholta. Esimerkiksi pyoratien kdyttopakkoa sekd epaselvida vaistamisvelvollisuussdaantéja on
kyseenalaistettu. Suojatien kayttoon liittyvat saannot ja niiden tulkinta ovat osin ongelmallisia.
Lain mukaan pyorailija saa ylittda suojatien ajamalla vain silloin, kun se on pydratien jatke.
Kuitenkaan ei ole yksiselitteistd, mitd pyordtien jatkeella tarkoitetaan. Yksi epaselvyys liittyy
tilanteeseen, jossa toisella puolella katua on jalkakaytava ja toisella puolella pyoratie. Korkeimman
oikeuden pdatoksen (KKO:1996:125) mukaan pyoratien ei tarvitse jatkua suojatien toisella
puolella, jotta sen yli saisi ajaa. Kuitenkin tallaisessa tapauksessa suojatie on pyoratien jatke vain
ajettaessa pyoratien puolelta kadun yli jalkakdytdavan puolelle mutta ei toiseen suuntaan. (Ks.
Sipila 2010)

Lainsdadannon tulisi tukea tienkayttdjan luonnollista kayttaytymista. Liikennesaantojen,
lilkennekayttdaytymisen ja liikenneympariston tulee olla sopusoinnussa keskenaan, jotta
lilkenneymparistd voi viestia kayttdjalle oikean toimintatavan ja nadin parantaa pyorailyn
sujuvuutta ja mukavuutta (Karvinen 2012; Liikennevirasto 2012).

Lainsdadannolla voidaan vaikuttaa pyorailymaarien kehittymiseen myos negatiivisesti. Uudessa-
Seelannissa vuonna 1994 kayttoonotetun kyparan kayttéon rangaistuksen uhalla velvoittavan lain
seurauksena pyorailyn kokonaismaarat tippuivat ja pyorailijdiden onnettomuusriski kasvoi (Clarke
2012). Australiassa otettiin kypardpakko kayttoon vuodesta 1990 alkaen. Melbournessa
Australiassa tehdyssa tutkimuksessa kyparan kayttoa tutkittiin ennen ja jalkeen kyparapakon. 442
lapsen joukko 1554 pyoradilevasta lapsesta kaytti vapaaehtoisesti kypardaa ennen kypardapakkoa.
Kypardpakon asetuksen jdlkeen kyparan kayttdjia oli noin 9 % enemman, mutta pyorailijdiden
kokonaismaara oli vahentynyt 42 %. Pyordilijdiden kokonaismdara vahentyi myos New South
Walesissa. Ensimmaisena vuonna lakimuutoksen jalkeen vahennys oli 36 % ja toisena vuonna 44 %
suhteessa lahtovuoteen. Kyparan kayttdjien maara kuitenkin kasvoi (Robinson 2006). Kypardapakon
kayttéd puoltaa tutkimustulos Kanadassa Ontariossa, jossa kypardpakko ei vaikuttanut
pyordilijoiden maaraan 5-14-vuotiaiden lasten joukossa (Macpherson et. al 2001).

Palvelut ja markkinointi

Valtion halu vaikuttaa pyordilyn maariin edistavasti nakyy liikennepolitiikassa ja my0s
budjetoinnissa. Vaikka Tanskan ja Alankomaiden kaupunkien pyoérdilyn kulkumuoto-osuudet ovat
huippuluokkaa, ohjataan pyoradilyn edistamiseen silti yha huomattavia varoja. Vuosina 2006-2010
Amsterdamissa kaytettiin pyoradilyyn ja pyordilyolosuhteiden kehittdmiseen 100 miljoonaa euroa
(nk. pyorailybudjetti), eli 26,95 euroa per asukas vuosittain. Alankomaiden Groningenissa vuosina
2007-2010 summa oli 13 miljoonaa, eli asukasta kohti 16,80 euroa vuosittain. Ké6penhaminassa
vuosina 2006—2009 pyorailybudjetti oli noin 40 miljoonaa euroa, eli noin 22 euroa per asukas
vuosittain (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2009). Suomessa esimerkiksi Helsingin
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pyorailybudjetti on keskimaarin noin 5 miljoonaa euroa vuodessa eli 8,3 euroa asukasta kohti
vuodessa (Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto 2013).

Liikkennepolitiikalla voidaan kohdentaa toimenpiteitd, jotka tdhtadvat pyordilyn lisdamiseen.
Infrastruktuurin  parantamisella vaikutetaan positiivisesti my0os liikenneturvallisuuteen.
Suuremman pyorailijamaaran lasndaolo voi myos auttaa pyorailijdiden oikeuksien tukemista
esimerkiksi risteyksissa ja kasvattaa yleista ja poliittista tukea uusiin investointeihin (Hudson 1978).
Esimerkiksi Alankomaissa pyoradilyn korkean maaran taustalla on suotuisien olosuhteiden, kuten
tasaisuuden ja tiiviiden kaupunkien, lisaksi myos liikennepolitiikka. Pyoraily ja kavely otettiin
suunnitelmissa huomioon tasa-arvoisina kulkutapoina jo 1970-luvulla. Vuonna 1976 Alankomaiden
liilkenneministerio paatti maksaa uusien pyodrateiden rakentamiskuluista kaupungeille 80 %, jos
pyoratie rakennettiin kaupunkialueelle, ja 50 %, jos pyoratie rakennettiin maantien varteen.
Vuosina 1978-1988 autoliikenneverkon kasvoi 11 %, kun pyoratieverkko lisdantyi samalla jaksolla
73 % (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 1999, 56-57).

Asenne vaikuttaa ihmisen kulkutavan valintaan. Tutkittaessa asenteiden vaikutusta
tydmatkapyordilyyn selvisi vahva yhteys asenteen ja pyoran sadanndllisen kayton valilla. Asenteen
lisdksi pyoran valintaan kulkutapana vaikuttavat omaksutut tottumukset, lahiympariston asettama
kayttaytymismalli sekd mahdolliset kdyttaytymisvaihtoehdot. Tarkein asenteisiin vaikuttava tekija
oli Alankomaissa tehdyn tutkimuksen mukaan pyorailijoiden kokema aika-, mukavuus- tai
joustavuushyoty. Muita tekijoita olivat valveutuneisuus pyorailysta seka turvallisuus.
Tutkimuksessa todettiin olevan mahdollista, ettd turvallisuus nousisi muissa — muun muassa
infrastruktuuriltaan ja asenteiltaan pyorailijoitda kohtaan erilaisissa — maissa tarkeammaksi
asennetekijaksi kuin Alankomaissa, silla siella pyoraily koetaan verrattain turvalliseksi. (Heinen et
al. 2011)

Asenteisiin pyritdan vaikuttamaan erilaisilla markkinointikampanjoilla. Kampanjat voivat olla
kertaluontoisia tai vaikkapa vuosittain jarjestettyja. Markkinointikampanjat voidaan jakaa
karkeasti kolmeen ryhmaan: markkinointi- ja tiedotuskampanjoihin, opetukseen ja kasvatukseen
sekd henkilokohtaiseen yksilomarkkinointiin (Vaismaa et al. 2011). Yksildmarkkinoinnilla on
Australiassa saatu aikaan py6ramatkojen lisdantymista. 10/11 asuinalueilla tehdyista
markkinointikampanjoista aiheutti pyorailyn lisddntymistd, samoin 8/10 tydpaikoille suunnatuista
kampanjoista (Australian Greenhouse Office 2005). Perthissa, Australiassa markkinoitiin pyorailya
nayttamalla 30 sekunnin mainoksia televisiossa neljan viikon ajan. Lisdksi jarjestettiin tata tukevia
toimintoja, kuten erilaisia tapahtumia ja kirjoitettiin lehtiartikkeleita aiheesta. Kyselyyn
vastanneiden keskuudessa pyorailijdiden maara nousi 29 %:sta 36 %:iin. (Greig 2001)

Asenteiden ja infrastruktuurin lisdksi pyordilymaariin vaikuttavat myos pyorailijoiden palvelut,
kuten kaupunkipyorien saatavuus sekd johdonmukaiset opasteet ja kartat. Opasteiden tai
pyorailijoiden autoilijoita lyhyempien reittien vaikutusta pyordilymaariin ei ole kuitenkaan
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juurikaan tutkittu (Pucher et al. 2010). Iso-Britanniassa tutkittiin pyoran kayttdéa tyomatkoilla ja
tutkimuksessa havaittiin, ettd pyodrapysakointimahdollisuuksien parantaminen kasvattaa pyoran
kayttoa 5,8 %:sta 6,3 %:iin ulkona olevan pysakdintitilan myota, 6,6 %:iin vartioidun sisalla olevan
pysakoinnin avulla ja 7,1 %:iin sisdpysakoinnin ja suihkumahdollisuuden my6ta (Wardman et al.
2007).

Pyorapysakoinnin vaikutusta pyordilyn maaraan on tutkittu myos asuinalueilla. Pyorailyn osuuden
on havaittu olevan korkeampi asuinalueilla, joissa pyora on helposti saatavilla ulko-oven edesta
kulkuvaylan laheltd, verrattuna alueisiin, joissa pyorapysakointi on hankalasti saavutettavissa.
Asunnon |dhelle jarjestetty autopysakdinti taas kannustaa auton kayttoon enemman kuin
keskistetysti pidemman matkan pdahan jarjestetyt autopysakaointipaikat. (van Wee 2002)

Vaylien lisdksi pyordilyn maaraan vaikuttavat pyorapysakoinnin lisaksi muut pyorailijan palvelut,
kuten viitoitus, suihkut tyopaikoilla sekd mahdollisuus kuljettaa pyoraa bussissa. Lisdksi oikoreitit
sekd pyorien etuudet liikenteessa vaikuttavat pyorailyn maardan, samoin kuin erilaiset pyorailyn
edistamiskampanjat. Markkinointi on kuitenkin vaikuttavampaa, mikali pyorailyinfrastruktuuri on
kunnossa ja autoliikennetta on rauhoitettu. (Pucher et al. 2010)

Yhteenveto

Pyordilyn maaran kasvuun vaikuttavia tekijoita ovat kirjallisuusselvityksen perusteella
yhdyskuntarakenne ja maankaytto, liikkenneverkko, pyo6railyinfrastruktuurin laatu, lainsdaadanto ja
valistus, muiden kulkutapojen hinnoittelu sekd palvelut ja markkinointi (kuva 6). Erittdin
merkittava vaikutus on kolmella ensin mainitulla tekijalla.
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Erittain
merkittava

Yhdyskuntarakenne ja maankaytto
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merkittava

Erittain
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Merkittava

Lainsaadanto ja valistus

Muiden kulkutapojen hinnoittelu  Kohtalainen -

Markkinointi ja palvelut Merkittava

Kuva 6 Pyorailyn maaraan vaikuttavat tekijat

IIman korkeatasoista infrastruktuuria pyorailyn maaraa on haastavaa nostaa. Nopeat, yhtendiset,
turvalliset, viihtyisat ja helppokdyttdiset vadylat ovat tarkein pydramatkojen lisdantymiseen
vaikuttava tekija. Tiiviilla yhdyskuntarakenteella ja hyvalla toimintojen sijoittelulla voidaan
varmistaa lyhyet matkat, jolloin pyorailyn houkuttelevuus kasvaa. Lisaksi pyordilymaarien kasvuun
vaikutetaan erittdin merkittavasti hyvin suunnitellulla liikenneverkolla. Lyhyelldakin matkalla
ihminen valitsee usein auton kulkutavakseen, mikali liikenneverkon suunnittelulla ei ole
mahdollistettu pyordilylle nopeampia reitteja kuin autoilulle. Lisdksi kattava ja korkeatasoinen
pyoravaylasté mahdollistaa pyorailyn madrien kasvamisen ilman ruuhkista aiheutuvia

turvallisuusongelmia.

Tienkayttdjan luonnollista kayttaytymista tukevalla lainsaadannolla seka oikein kohdistetulla ja
toteutetulla valistuksella voidaan vaikuttaa pyordilyn maardaan merkittavasti, samoin kuin
markkinoinnilla  ja  palveluilla.  Markkinoinnilla  on  suurimmat  vaikutukset,  kun
pyorailyinfrastruktuuri on laadukkaalla tasolla. Epdselvalld lainsadadanndlla ja vaarin kohdistetulla
valistuksella voi kuitenkin olla myds negatiivinen merkitys pyordilyn maaraan. Muiden
kulkutapojen kuten joukkoliikenteen ja henkiléautoilun hinnoittelu vaikuttaa pyorailyn maaraan,
mutta vahemman kuin maankdyttd seka infrastruktuuri. Hinnoittelulla voidaan sanoa olevan
kohtalainen merkitys pyorailyn maaraan.
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4. PYORAILYMAARIEN KASVUN VAIKUTUS
TURVALLISUUTEEN

Jakobsen (2003) on tutkinut jalankulku- ja pyorédliikenteen maardan kasvun vaikutusta niiden
turvallisuuteen ja saanut tulokseksi, ettd pyordily- ja jalankulkumaarien kaksinkertaistuessa
onnettomuusmaard on vain 40 % aiempaa korkeampi. Myo6s Leden et al. (2000) ovat paatyneet
ilmion epalineaarisuuteen risteysten turvallisuustutkimuksessa Ruotsissa, Goteborgissa, samoin
kuin Bonham et al. (2006) Australiassa, Adelaidessa. Ruotsissa tehdyssa tutkimuksessa verrattiin
vakavien pyorailyonnettomuuksien maaraa pyorailyn kokonaismaariin 95 risteyksessa ja todettiin
onnettomuuksien ja  pyordilymadrien vdlinen epalineaarisuus. Tutkimuksen mukaan
onnettomuuksien madara vdhenee jyrkasti, jos pyordilyn maarda on vahintdadn 50 pyorailijaa
tunnissa. (Ekman 1996). Useissa tutkimuksissa arvioitiin pyordilyn maaran lisaksi ulkoisten
tekijoiden, kuten esimerkiksi infrastruktuurin vaikuttavan onnettomuusriskin alenemiseen (mm.
Jakobsen 2003, Leden et al. 2000, Bonham et al. 2006). Ulkoisia tekijoitd ei tutkimuksissa voitu
tarkasti maarittaa, silla tekijat eivat olleet eriteltyina mukana tutkimusaineistona kaytetyissa
tilastoissa. Tutkimuksissa esitettiin tarve jatkotutkimuksille ulkoisten tekijoiden vaikutusten
maarittamiseksi.

Myo6s Australiassa on tutkittu Safety in numbers -ilmiota. Tulokseksi saatiin, ettd pyorailyn
onnettomuusriski  vahenee 34 % pyordilymadrien kaksinkertaistuessa ja vastaavasti
onnettomuusriski kasvaa 52 %, kun pyordilymaarat vahentyvat puoleen (Robinson 2005).
Alankomaissa liikenteessa kuolleiden pyorailijdiden maara on puolittunut 1980-luvulta, samalla
kun pyorailijoiden maara on kasvanut 32 %. Aivan kuten verrattaessa maiden valisia eroja
pyorailyn maarissa ja liikennekuolemissa, myos eri Alankomaiden kaupunkeja verrattaessa
suurimmat  pyorailijamaarat  tarkoittavat  pienempda  onnettomuusriskid.  Korkeiden
pyorailymadrien kaupungeissa onnettomuusriski on noin 35 % alempi kuin kaupungeissa, joissa on
vahemman pyorailijoita. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat 2009).

Toisaalta Alankomaissa tehdyssa tutkimuksessa tultiin tulokseen, ettd lyhyiden automatkojen
korvaantuminen pyoramatkoilla lisdd onnettomuuksia. Tutkimus osoittaa infrastruktuurin
tarkeyden, silld siind todetaan, ettd mikali infrastruktuurille ei tehdad parannuksia, pyorailyn
turvallisuus paranee ainoastaan alle 35-vuotiaiden keskuudessa pyorailymadrien kasvaessa
(Stipdonk & Reurings 2010). Lontoossa pyorailymadrien noustessa onnettomuusmadrat ovat
nousseet viime vuosina suhteessa enemman. Safety in numbers -ilmion todetaankin olevan

pyorailijoiden maaran lisaksi riippuvainen infrastruktuurin laadusta ja risteysten selkeydestd
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(Hellgvist 2013; Department for Transport 2012). Toisessa alankomaalaisessa tutkimuksessa
todetaan, ettd onnettomuusriski ei kasva pyordilyn lisdantyessa. Tutkimuksessa on laskettu
kulkutavoille kokonaisonnettomuusriski niin onnettomuuden uhrina kuin aiheuttajana huomioiden
mille kulkutavalle riski aiheutetaan. Taten kulkutapojen valista turvallisuuseroa ei vertailla vain
kulkutapaan kohdistuvan riskin perusteella vaan myo6s kulkutavan muille aiheuttaman riskin
perusteella. Autoilijan muille aiheuttama riski on merkittavasti pyorailijan muille aiheuttamaa
riskia suurempi. Vertailtaessa keskusta-alueella ajettuja kilometreja, on pydrdilyn uhrina kokema
onnettomuusriski  tutkimuksen mukaan kolme kertaa autoilijoita suurempi. Toisaalta
todenndkadisyys, etta autoilija aiheuttaa vahinkoa muille tielldliikkujille, on kolme kertaa suurempi
kuin pyorailijan todenndkoisyys vahingoittaa muita. Otettaessa my0s onnettomuuden
aiheuttajana toimiminen huomioon on pyorailijan onnettomuusriski yha korkeampi kuin autoilijan
mutta laskenut luvusta 5 lukuun 1,3 (vrt. autolla noin 0,7). Kun otetaan huomioon, ettad samalla
matkalla auto kulkee noin 20 % enemman kilometreja kuin pyéra (mm. alikulut ja oikoreitit),
todentuu tutkimuksen mukaan tulos, ettd pyorailyn lisdantyminen autoilun kustannuksella ei
nosta onnettomuusriskid. Kulkutavan muutoksen henkildautoilusta pyordilyyn todetaan
parantavan turvallisuutta erityisesti 18—40-vuotiaiden joukossa. (Boggelenvan & Everaars 2006)

Norjalaisessa artikkelissa on esitetty malli pyorailyn ja kdvelyn maarien muutosten ja riskitasojen
erojen vaikutuksista turvallisuuteen erilaisissa liikenneymparistoissa. Artikkelissa on hyodynnetty
kahdeksaa useimmin viitattua Safety in numbers -ilmiota kasittelevaa lahdetta. Artikkelissa
todetaan, ettd jos Safety in numbers -ilmid on kyllin epdlineaarinen, niin
kokonaisonnettomuusmaaran pieneneminen mahdollista, kun kavely ja pyoradily lisdantyvat ja
vahentdvat samanaikaisesti autoliikennetta. Kulkutavan muutoksen vaikutukset ovat voimakkaasti
riippuvaisia onnettomuusriskin epalineaarisuuden asteesta. Mita lahempana riski on lineaarista,
sitd todenndkodisempaa on, etta kdvelijoiden ja pyorailijdiden onnettomuusriskin kasvaa. Aiempiin
tutkimuksiin  pohjautuen artikkelissa todetaan, ettd jalankulkijoiden ja pyorailijoiden
onnettomuusriski on merkittavasti epalineaarinen: kun jalankulkijoiden ja pyorailijdiden maara
kasvaa, ndiden kulkutapojen kohtaama onnettomuusriski pienenee. Onnettomuusmallien
rakentamisen erdana ongelmana ovat tilastoimattomat onnettomuudet, eivatka Safety in numbers
-tutkimukset ota huomioon pyo6railyn tilastoinnin katvetta. Toisaalta artikkelissa todetaan
tilastoimattomien onnettomuuksien olevan yleensd lievia (Elvik 2009). Norjalaisessa kolmen
kaupungin jalankulku- ja pyoraliikennevaylia kasittelevassa hyodtykustannusanalyysissa on arvioitu
tilastoimattomien onnettomuuksien lukumaaraa. Vaikka tilastoimattomat onnettomuudet eivat
noudattaisi Safety in numbers -ilmiota ja kasvaisivat samassa suhteessa pyo6rdilyn ja kavelyn
liikennemaarien kanssa, ovat pyorailyn ja kavelyn terveyshyoOtyjen aiheuttamat taloudelliset
hyodyt artikkelin mukaan suuremmat, kuin lisddntyneiden lievien loukkaantumisten hoitokulut.
(Seelensminde 2004)

Yhteenveto
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Kirjallisuusselvityksen perusteella voidaan todeta, ettda pyorailyn maaran ja liikenneturvallisuuden
valilta 16ytyy yhteys, silla molempiin teemoihin vaikuttavat padasiassa samat tekijat (kuva 7), joskin
vaikutuksien suuruudet vaihtelevat.

T + S Erittain
Merkittava Yhdyskuntarakenne ja maankayttd merkittava

I Erittain
Liikenneverkko merkittava

Erittain
merkittava

Erittain
merkittava

Erittéin

merkittava Pyéorailyinfrastruktuurin laatu

JHBY

LN

Merkittava Lainsaadanto ja valistus Merkittava
Pyorailyn Pyorailyn
turvallisuuden IMEETED]
parantuminen \ kasvu
Muiden kulkutapojen hinnoittelu Kohtalainen -
Merkittava Autoliikenteen maara _ Kohtalainen |

Markkinointi ja palvelut Merkittava

l

" Kohtalainen | Tietoisuus _ Kohtalainen

Kuva 7 Pyordilyn maaran kasvuun ja turvallisuuteen vaikuttavien tekijoiden valinen yhteys

Tekijat, joiden on tutkimuksissa todettu kasvattavan pyoraliikenteen maaraa, parantavat myos
pyoraliikenteen turvallisuutta ja toisinpain. Tekijoiden yhteys on myodnteinen, mikali seka pyorailyn
maaraa ettd turvallisuutta lisdavat tekijat on toteutettu laadukkaasti ja eri tekijat on huomioitu
yhta aikaa.

Pyordilyn turvallisuuteen ja maardan vaikuttavista toimenpiteista merkittdvimmat ovat
pyorailyinfrastruktuurin  laatu, liikenneverkko sekd yhdyskuntarakenne ja maankaytto.
Suunnittelemalla vaylat ja risteykset laadukkaiksi voidaan parantaa turvallisuutta ja lisata samalla
myos pyordilyn maarda. Pyordliikenteen maaran kasvu taas vaikuttaa usein autoliikenteen
maaraan vahentdvasti. Samoin pyordilyn maadran kasvu voi lisdta tienkdyttdjien tietoisuutta
pyoraliikenteestd. Liikenneverkon suunnittelulla saadaan tasattua moottoriajoneuvoliikenteen ja
pyordilyn nopeuksia linjaamalla pyorailijoille suoria vaylayhteyksia ja autoliikenteelle kiertoreitteja
seka hidastamalla ja estamalla autoliikennetta. Maankdyton suunnittelu on myos tarkeda lyhyiden
ja turvallisten valimatkojen varmistamiseksi. Pyordilyn paavaylat voidaan linjata mahdollisimman
paljon erilleen autovaylistd, jolloin pyorien ja autojen viliset konfliktipisteet vahenevat. Edella
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mainituilla toimenpiteilld lisatddn pyordilyn turvallisuutta parantaen samalla pyorailyn

kilpailukykya autoiluun nahden.

Pyoralilkenteen maaran kasvuun ja turvallisuuden parantumiseen vaikuttavat useat osatekijat.
Nama osatekijat ovat padasiassa samat, eli tekijoiden toteutuessa pyoraliikenteen maaran kasvu
tukee pyoraliikenteen liikenneturvallisuutta ja selittda Safety in numbers -ilmion toteutumista ja
sen suuruutta. Safety in numbers -ilmidssa pyorailijan onnettomuusriski pienenee sita
voimakkaammin, mitda enemman pyordilijéita on. Onnettomuusriskin alenemisen voimakkuus
johtuu kuitenkin myos muista tekijoistd eikd ainoastaan pyorailijdiden maarasta. Pyorailyn
turvallisuus on infrastruktuurilahtoista: pyordilyn maaran kasvu nayttaa edellyttavan turvallista
infrastruktuuria, joka tukee pyoradilyn lisdantymistd. Pyoraliikenteen maaran kasvuun vaikuttavat
osatekijat taas parantavat samalla turvallisuutta.

Onnettomuusmaarat kasvavat pyorailyn kaksinkertaistuessa, ellei onnettomuusriski samaan
aikaan puolitu. Onnettomuusriskin puolittamiseksi Safety in numbers -ilmién tulisi olla hyvin
voimakas. Seka pyoradilyn turvallisuuteen ettd maaraan vaikuttavilla toimenpiteilld voidaan tukea

Safety in numbers -ilmion toteutumista.
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5. JOHTOPAATOKSET

Taman kirjallisuusselvityksen tavoitteena oli selventaa pyorailijoiden maaran kasvun vaikutusta ja
yhteytta liikenneturvallisuuteen. Tutkimuksessa on haettu vastausta kysymykseen, miten
pyorailijan liikenneturvallisuus muuttuu, kun pyorailymaarat lisadntyvat. Valtaosassa pyorailya ja
Safety in numbers -hypoteesia tarkastelevissa tutkimuksissa esitetdaan, etta pyorailijoiden korkea
maara johtaa pyorailijoiden onnettomuusriskin vahenemiseen. Tassa tutkimuksessa kysymysta
[ahestyttiin laajemmin, tutkimalla kirjallisuudesta pyérdilyn maariin ja turvallisuuteen vaikuttavia
tekijoita ja niiden valista yhteytta. Turvallisuuden parantumisen havaittiin johtuvan useista muista
osatekijoista kuin ainoastaan pyorailyn absoluuttisen maaran kasvusta.

Pyordliikenteen turvallisuuteen vaikuttavia tekijoita ovat pyoradilyinfrastruktuurin laatu,
maankadyttd, liikenneverkko, autoliikenteen maara ja nopeudet, autoilijoiden tietoisuus
pyorailijoista seka tienkayttdjien liikennekayttdaytyminen ja turvallisuutta edistdva valistus.
Pyoralilkenteen maaraan vaikuttaviksi tekijoiksi havaittiin  pyorailyinfrastruktuurin  laatu,
yhdyskuntarakenne ja liikenneverkko, lainsaadanto, palvelut ja markkinointi seka muiden
kulkutapojen hinnoittelu. Turvallisuuteen ja maaraan vaikuttavat tekijat ovat suurelta osin samoja.
Voidaankin todeta, ettd useat tekijat, joiden on tutkittu kasvattavan pyorailyn maaraa, parantavat
myo0s pyorailyn turvallisuutta ja toisinpain.

Tutkimuksessa arvioitiin kirjallisuuden pohjalta myods eri tekijoiden merkittavyytta pyorailyn
turvallisuuteen ja  madraan. Merkittavimmiksi  tekijoiksi  molempiin  osoittautuivat
pyorailyinfrastruktuurin  laatu, liikenneverkko sekd yhdyskuntarakenne ja maankaytto.
Suunnittelemalla pyorailyvaylat ja risteykset sujuviksi ja loogisiksi voidaan parantaa pyorailyn
turvallisuutta ja samalla myos kasvattaa pyordilyn maaria. Liikenneverkon suunnittelulla saadaan
tasattua moottoriajoneuvoliikenteen ja pyordilyn nopeuksia toteuttaen autojen kiertoreitteja ja
pyorailyn oikoreitteja. Hidastamalla ja rajoittamalla autoliikennettd parannetaan pyorailyn
turvallisuutta seka kilpailukykya autoiluun nahden. Maankaytén suunnittelulla voidaan varmistaa
pyorailylle lyhyet matkat ja vaikuttaa nadin pyordilyn maaraan. Linjaamalla pyordilyn paadvaylat
mahdollisimman paljon erilleen autovdylista vahennetdaan pyorien ja autojen valisia
konfliktipisteitd, jolloin pyoradilyn turvallisuus sekda mukavuus paranevat. Pyordilyn maaraa lisadvat
muut toimenpiteet, kuten markkinointi, ovat tehokkaimpia, kun infrastruktuuri on laadukasta ja
edellytykset turvalliselle ja kilpailukykyiselle pyorailylle ovat olemassa.
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Onnettomuusmaarat kasvavat pyordilyn kaksinkertaistuessa ellei onnettomuusriski samaan aikaan
vahintdaan puolitu. Jotta onnettomuusriski voitaisiin puolittaa, Safety in numbers -ilmion tulisi
toteutua hyvin voimakkaana. Edelld mainituilla, erityisesti sekd maaraan ettda turvallisuuteen
merkittavasti vaikuttavilla toimenpiteilld voidaan tukea Safety in numbers -ilmidn toteutumista.

Kirjallisuusselvityksen perusteella nousi esiin seuraavia suuntaviivoja lilkenneturvallisuustyon
kohdentamiseen: Safety in numbers -ilmio ei poista henkil6kohtaisen suojautumisen tarvetta, silla
kyparan kayttdé parantaa merkittavasti kayttdjan turvallisuutta ja vahentdd vammoja.
Lilkkenneturvallisuuden parantamiseen tdhtdavan valistustyon rinnalla on tarkeda kiinnittaa
erityista huomiota myos

- pyorailyinfrastruktuurin laatuun

- liikenneverkon suunnitteluun ja toteuttamiseen seka

- maankayton suunnitteluun.

Erityisen tarkeaa pyorailyn turvallisuuden kehittamisen kannalta on vaikuttaa paikallisiin ja
alueellisiin  liikenneturvallisuussuunnitelmiin  sekda nykyisten suunnitelmien toteuttamiseen.
Liikkenneturvallisuussuunnitelmissa  asetetaan  tavoitteet  laajasti  liikenneturvallisuuden
parantamiseksi kunnissa tai alueellisesti. Suunnitelmissa maaritelldan suuntalinjat usein muun
muassa lilkkenneympadriston kehittamiseksi, liikenteen ja maankdyton vuorovaikutuksen
parantamiseksi seka lilkennevalvonnan ja valituksen tehostamiseksi.
Liikkenneturvallisuussuunnitelmia laadittaessa ja toimeenpantaessa
lilkenneturvallisuusviranomainen voi vaikuttaa siihen, ettd pyorailyinfrastruktuuriin ja koko
lilkenneverkkoon tehtdvat toimenpiteet sekd liikenteen ja maankdyton vélinen yhteys ovat
vaadittavalla tasolla. Liikenneturvallisuussuunnitelmiin vaikuttamisen lisdksi on edelleen tarkeaa
edistaa valistuksen ja tiedotuksen kautta turvallista liikennekayttaytymista.
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