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Tassd tutkimuksessa verrattiin poliisin tietoon tulleiden, henkildvahinkoon johtaneiden
polkupyorhonncttomuuksxen méardi pyordilysuoritteeseen eri olosuhteissa Helsingissa.
Suoritetiedot saatiin sijoittamalla kartalle otos YTV:n vuoden 1995
henkil6liikennetutkimuksen polkupydrimatkoista.

Pyoriily osoittautui kuljettua matkaa kohden paljon vaarallisemmaksi kuin henkildautolla
litkkkuminen. Ennestién jo tiedetidin, ettd joukkoliikenne on kaikkein turvallisin
kulkutapa. Pyoriilyn lisadntyminen nykyisessa likkenneympéristdssa siis lisda
onnettomuuksia.

Aivan erilliset, puistoissa tms. kulkevat pyoritiet ovat verrattain turvallisia. Sensijaan
pyoriily kadunvarteen rakennetuilla 2-suuntaisilla pyoréteilld ei ole sen turvallisempaa
kuin pyoriily ajoradalla autojen seassa. Katujen ja pyoréteiden risteyksiin ajavien
autmlljmden tarkkaavaisuus kohdistuu liiaksi vain muihin autoihin. Pyoritielta ja
varsinkin 'vadristd’ suunnasta tulevat pyoriilijat jadvit risteyksessd vihemmille
huomiolle.

Haluamme liséti pyoriilyd ympdristo- ja terveyspoliittisista syistd. Suomalaisten
kaupunkikeskustojen puutteellinen pyoritieverkosto haittaa titi tavoitetta. Haluamme myo&s
vihentdi vakavia polkupyodrionnettomuuksia. Jos risteyksid on tihedssd, ei uusien
kadunvarren 2-suuntaisten pyérateiden rakentaminen toteuta jalkimmadisti tavoitetta.
Varsinaisissa pyordilymaissa - Hollannissa ja Tanskassa - ei juurikaan kaytetd
keskusta-alueilla 2-suuntaisia, jalkakéytdvén tasossa olevia pydriteitd. Sielld suositaan
kadun molemmin puolin kulkevia 1-suuntaisia pyorikaistoja tai -teitd. Ne on usein erotettu
ajoradasta vain maalauksin tai matalalla reunakivelld. Tallainen kiyténto olisi myds
Suomen kaupunkien keskustoissa usein turvallisempi ja halvempi ratkaisu kuin perinteiset
2-suuntaiset pyoritiet. Ajoradan tuntumassa kulkevat pyorikaistat olisivat varsinkin
jalankulkijoiden kannalta turvallisempia ja miellyttivampid kuin nykyisenkaltaiset
pyoritiet.
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Esipuhe

Suomessa halutaan kaksinkertaistaa pyoriilyn miiri ja samalla puolittaa pyoriilyn vakavat
onnettomuudet. Ainakin jilkimmiinen tavoite on hankala, koska emme tiedd paljoakaan
siiti, mitki olosuhteet ja tilanteet ovat pyoriilijdille vaarallisia, mitké turvallisia. Emme
tunne pyoriilyn miirii eri olosuhteissa. Onnettomuustilastoja ei voida verrata mihinkéén.

Tissi tutkimuksessa "arvattiin" Helsingissid syksylld 1995 tehtyjen 95 todellisen polku-

YTV:1ti. Tuloksia verrattiin onnettomuusrekisterin tietoihin.

Teekkari Tiina Orn miiritteli ja koodasi reitit. Helsingin yliopiston liikennetutkimusyk-
sikon tutkija Mikko Risinen tismensi onnettomuustiedostoja ja ja osallistui pyordily-
reittien valinnan kontrollointiin. Helsingin liikennesuunnitteluosaston tutkija Eero Pasanen
teki onnettomuus/suorite-vertailut.

Heikki Summala Heikki Salmivaara
Professori Liikennesuunnittelupdillikko
Helsingin yliopisto Helsingin kaupunki

Liikennetutkimusyksikko Liikennesuunnitteluosasto



1. Tutkimusaineisto

YTV teetti syys/lokakuussa 1995 haastattelututkimuksen, jolla selvitettiin péédkaupunkiseudun yli 7-
vuotiaiden asukkaiden liikkumistottumuksia /1/. Syyskuun matkoista saatiin hyviksytyt vastaukset
1542 henkilolta.

Haastatellut tekiviit syyskuussa yhden vuorokauden aikana 286 polkupyoridmatkaa, jotka alkoivat
ja/tai péittyivit Helsingin kaupungin alueelle. Niistéd joka kolmannen eli 95 matkan reitti piirrettiin
opaskartalle. Lihtotietoina oli matkojen alku- ja loppupisteen katuosoite. Reitit valitsi ja koodasi
teekkari Tiina Orn. Ohjeena oli valita reitit kuten hin itse toimisi tosi tilanteessa. Kontrollin vuoksi
kaksi muuta tutkijaa valitsivat yhdeksille matkalle oman arvomaailmansa mukaiset reitit.

Kisitellyistd 95 pyoriilymatkasta koodattiin kevyen liikenteen viylien olemassaolo, kiytetty
viylinosa, liikkenteen ohjaus ja viistimisvelvollisuudet risteyksissd seki kaikki pyordilijén
kadunylitykset ja kddntymiset (Liite 1).

Vuonna 1995 Helsingissi poliisin tietoon tulleet 199 henkil6vahinkoon johtanutta
polkupyéridonnettomuutta kéytiin l4pi onnettomuusrekisterin Microstation-kartoilta. Niistd koodattiin
sellaisia osallisten kulkusuuntien ja liikenneolosuhteiden lisdtietoja, jotka eiviit kiy ilmi
rutiinitilastoista (Liite 2).

2. Pyoriilyn kokonaissuorite

YTV:n syyskuun hastattelujen laajennuskerroin oli 516 . Pdiikaupunkiseudun yli 7-vuotiaat asukkaat
tekivit siis syyskuun kahdella viimeiselld viikolla pdivittdin noin 150 000 polkupydriamatkaa
Helsingin kaupungin alueella.

Koodattujen matkojen keskipituus oli 2.3 kilometrid. Pyoriilysuorite oli timéin mukaan Helsingissd
syyskuun loppupuoliskolla noin 350 000 ajokilometrié péivissd. Jos ajatellaan, ettd
haastattelututkimuksissa osa matkoista jidi ilmoittamatta ja kédytetdéin samaa korjauskerrointa (+ 20
%) kuin henkildautomatkoille /1/, saadaan pyoriilysuoritteeksi

420 000 ajokilometrid péivéssi.

Syyskuun kahden viimeisen viikon vuorokausiliikenne oli vuonna 1995 Helsingin automaattisissa
pyoriilaskentapisteissi 1,2-kertainen verrattuna koko vuoden keskiarvoon (Kuva 1). Vuoden 1995
polkupyoriliikenteen kokonaissuoritteeksi voidaan siten arvoida noin 130 miljoonaa
henkilokilometrid vuodessa.

Kuva 1: Pyorélilkenteen kuukausivaihtelu automaattisissa laskentapisteissa vuonna 1995.
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Henkiloautoliikenteen kokonaissuorite oli Helsingissd noin 2 300 miljoonaa henkilokilometrid
vuodessa /2,3/.




YTV teetti pidkaupunkiseudun pyoriliikenteestd myds vuoden 1997 kesii- ja elokuussa
haastattelututkimuksen, jossa kysyttiin pyoriilijéiden tottumuksia ja matkoja /4/. Matkojen
lukumiiiri ja keskipituus oli huomattavasti suurempi kuin vuoden 1995
henkiloliikennetutkimuksessa.

Taulukko 1: Polkupyéramatkat , matkojen keskipituus ja pyoréilysuorite Helsingissa vuosien
1995 ja 1997 tutkimusten mukaan.

MATKOJA/VRK | KESKIPITUUS |[SUORITE/VRK

1995 150 000 kpl 2.3 km 350 000 km

1997 350 000 kpl 4.3 km 1 440 000 km

Vuoden 1997 tutkimuksen mukaan py®riilysuorite oli yli 4-kertainen verrattuna vuoden 1995
tutkimukseen. Liikennelaskennat kuitenkin osoittavat, ettei Helsingissad pyoriilty sen enempéé
vuonna 1997 kuin vuonna 1995 /5/.

Vuoden 1995 luvut ovat syyskuun kahdelta viimeiselté viikolta ja vuoden 1997 luvut kesikuun
kahdelta ensimmiiiseltii ja elokuun kolmelta viimeiselti viikolta. Tami selittdd kuitenkin vain noin
puolet tutkimusten eroista (Kuva 1).

On mahdollista, ettd vuoden 1997 tutkimuksessa muutama piivi etukiteen saadut
haastattelulomakkeet kannustivat pyoraileméén juuri tutkimusvuorokauden aikana. Liséksi on
luultavaa, ettd pyoriilijit vastasivat kyselyyn halukkaammin kuin otoksen pyoridilemattomit.
Tutkimuslomake oli varsin tydlis ja hyvin pyoriilypainotteinen. Tutkimukseen vastasi vain 30 %
otokseen valituista. Vastanneista paikaupunkiseudun 7-80 vuotiaista asukkaista vain 18 % ilmoitti,
ettei pyoriile lainkaan.

Tissi kisilld olevassa raportissa ei ole muuta mahdollisuutta kuin luottaa vuoden 1995 tutkimukseen
perustuviin laskelmiin. Joka ei tihiin tyydy, voi jakaa pyoriilyn vaarallisuutta jatkossa kuvaavat
luvut kahdella. Ongelma ei sensijaan vaikuta mitiin pyoriilyriskien vertailuun eri olosuhteissa.



3. Pyoriilyn vaarallisuus

Vuonna 1995 loukkaantui tai kuoli Helsingin liikenteessd 193 pydoriilijdi ja 470 henkildauton
kuljettajaa tai matkustajaa. Loukkaantumisriski (omat uhrit/suorite) oli pyoriillessd yli 7-kertainen
verrattuna henkiloautolla liikkumiseen (Taulukko 2). Helsingissd on 90-luvulla kuollut 14 pydrailijia
ja 36 henkiléauton kuljettajaa tai matkustajaa.

Taulukko 2: Kulkumuodon henkildsuorite ja omat uhrit sataa miljoonaa henkildkilometria
kohden.

HENKILOSUORITE |UHRIT/VUOSI |UHRIT/100 MILL.KM

(MILL.KM/VUOSD) | i S e T
POLKUPYORA 130 193 148
HENKILOAUTO | 2300 470 20

Kun otetaan huomioon myds kulkumuodon muille aiheuttamat riskit, on pyordily lihes 5-kertaa
vaarallisempaa kuin henkiléautolla liikkuminen. Polkupyorit aiheuttavat ajokilometrejd kohden
enemmin poliisin tietoon tulleita, henkilévahinkoon johtaneita jalankulkijaonnettomuuksia kuin
autot /6/. Jalankulkijoiden ja polkupydrien viliset onnettomuudet ovat tietysti lievempié, mutta l {
toisaalta vain murto-osa niistd tulee poliisin tietoon.

4. Kevyen liikenteen viylien vaikutus onnettomuusasteeseen

Kartalle sijoitettujen 95 matkan kokonaissuorite oli 220 kilometrid. Téstd ajettiin ajoradalla 60 km
(27 %) , kadunvarren pydriiteilld 100 km (45 %), erillisilld pyoriteilld 57 km (26 %) ja ja
jalkakiytivilld vain 2 km (1 %). Reitti koodattiin kadunvarren pyéritielle aina kun sellainen oli
kiytettivissid. Sensijaan jalkakiytdvilld pyoriilyn suhteen oli koodaajalla ilmeisesti korkeampi
moraali kuin Helsinkildisilld keskimédérin.

Eriin laskennan mukaan Toolonkadun pyoriilijoistd 13 % ja Runeberginkadun pydirdilijoistd 47 %
ajoi jalkakiytavilld /7/. Vaikka kisilld olevan tutkimuksen suoritteesta huomattava osa sijoittuu
vihiliikenteisille tontti- ja kokoojakaduille,oletetaan jatkossa varmuuden vuoksi, ettd 15 % ajoradalle
koodatusta pydriilysti tapahtuu todellisuudessa jalkakdytavilld. Télloin saadaan kuvan 2 mukainen
jakauma. Kuvassa on myds esitetty vuonna 1995 poliisin tietoon tulleiden 199 henkilévahinkoon
johtaneen polkupyorionnettomuuden jakautuminen eri viylityypeille.

Kuva 2: Pyérailysuoritteen ja onnettomuuksien jakautuminen eri vaylatyypeille.

AORATA & E ONRETTC
KADUNVARREN PYORATIE 8

ERILLINEN PYORATIE. [l %
JALKAKAYTAVA 3,
0 10 20 30 40 50 60%

Kuvasta 2 nihdiin, ettd pyoriily on turvallisinta aivan erillisilld, puistoissa tms. kulkevilla pyora-
teilli. Tdmai on luonnollista, koska erillisilld pyoriiteilld on harva liittymitiheys. Sensijaan katujen
varsilla kulkevilla pyoriiteilld ja jalkakdytdvilld sattuu ajokilometreji kohden enemmdn onnetto-
muuksia kuin ajettaessa ajoradalla autojen seassa.




Niilld kaduilla, joiden varteen on rakennettu pyoritie, on epdilemittd enemmiin autoliikennettd kuin
muilla kaduilla. Toisaalta suurin osa pyoriteiden jatkeiden onnettomuuksista sattuu ylitettédessé
sivukatua. Lisiksi on havaittu, ettd pyordilyn riskit ovat verrattain riippumattomat autoliikenteen
mairistd. Mitd enemmin autoja, sitd varovaisemmin pyordilijat kdyttidytyvit /8/.

Pyoriilijoiden yksittdisonnettomuuksista yli puolet sattui ajettaessa ajoradalla tai jalkakédytavilla.
Tdmai johtunee etupiissi juopuneiden ravintolasta palaajien reitinvalinnoista. Aineistossa ei ollut
yhtidn sellaista jalankulkijan ja pyordilijan vilistd onnettomuutta, jossa pyordilija olisi ajanut
ajoradalla. Autojen ja polkupydirien vilisissd sekd pyordilijoiden keskindisissd onnettomuuksissa
korostuvat kadunvarren pydériteiden riskit (Kuva 3).

Kuva 3: Onnettomuustyyppien jakautuminen pyorailijan kayttaméan vaylan mukaan.

M SUORITE
CJ ONNETTOMUUDET

AUTO/PP AJORAT A N
KADUNVARREN PYORATIE —45—162
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5. Sijoittelun kontrolli

Tiina Orn sijoitteli YTV:n haastatteluissa todettujen 1dht6- ja méddripaikan katuosoitteiden viliset
matkat kartalle siten kuin hin ne itse ajaisi. Ei siis siten kuin olettaisi muiden tekevin. Intuitivisesti
oletettiin, ettd Tiinan omat valinnat olisivat ldhelld keskimiirdistd kadyttaytymista.

Kontrollin vuoksi myos tutkijat Mikko Risdnen ja Eero Pasanen sijoittelivat joka kymmenennen
kiisitellyn matkan (9 kpl) oman arvomaailmansa mukaisesti. Mikko on city-pyoriilijd, joka kdyttda
luontevasti lyhimpii reitteji olosuhteista riippumatta. Eero taas mielummin kiertelee
pyoritieverkostoa pitkin.

Tiinan, Mikon ja Eeron pyoriilytuntumaa voidaan vield kuvata seuraavasti:

Tiina (33 v.): Asunut viimeisten neljidn vuoden aikana Helsingin Ruoholahdessa, Vallilassa,
Kalliossa ja Koskelassa. Pyoriilee Helsingissid lampimédnd vuodenaikana noin 1500 km/vuosi.
Suorittanut Helsingissa taksinkuljettajakurssin (ammattiajolupa).

Mikko (32 v.): Asunut ja tyéskennellyt viimeiset 10 vuotta Helsingin kantakaupungissa. Pyoriilee
tyomatkansa lidpi vuoden.

Eero (50 v.): Asunut melkein koko ikéinsé Helsingin Taka-T66l6ssd. Pyoriillyt piddosin esi-

endd,

Yhdeksin matkan suoritteet jakautuivat taulukon 3 mukaisesti:

Taulukko 3: Pydrailysuoritteen jakautuminen eri vaylatyypeille.

EERO TIINA  MIKKO
AJORATA 31 % 38 % 49 %
PYORATIE 68 % 60 % 51 %
JALKAKAYTAVA 1 % 2 % 0%
YHTEENSA 21 km 19 km 18 km

Taulukon 3 aineisto on kieltimitti tilastollisessa mielessd varsin pieni, vain 9 matkaa. Taulukko
osoittaa silti, ettid Tiinan reitinvalinnat osuvat Eeron ja Mikon &diripéiden vilille. Tdmin raportin
suoritetietojen voidaan siis ajatella kuvaavan kohtalaisesti keskiméériistd pyoréilijdd.



6. Linjaonnettomuudet

Jatkossa keskitytddn autojen ja polkupyorien vilisiin onnettomuuksiin ja vertaillaan pyordilyé
ajoradalla pyordilyyn kadunvarren pyoriteilla.

Vuoden 1995 onnettomuuksista 49 kpl (25 %) sattui pyordilijdn ajaessa ajoradalla. Tdmd ei sisdlld
niitd kolareita, joihin pyordilijd tuli pyoritieltd tai jalkakdytédviltd. Ajorataonnettomuuksista 10 kpl
oli pyoriilijoiden yksittdisonnettomuuksia ja yksi oli pyoréilijoiden vilinen tormdys. Autojen ja
polkupyérien vilisid ajorataonnettomuuksia oli 34 kappaletta. Niistd vajaa puolet (15 kpl) sattui
risteyksissd ja runsas puolet (19 kpl) linjalla.

Kadunvarren pyoriteiden auto/pp-onnettomuuksista 11 kpl (12 %) sattui auton ajaessa
tonttiliittymaén tai sieltd ulos. Ne luokitellaan jatkossa linjaonnettomuuksiksi.

Ajoradalla pyoriilldin vain noin puolet kadunvarren pyoriteiden suoritteesta (Taulukko 3). Auto/pp-
linjaonnettomuuden riski on siten ajoradalla yli 3-kertainen verrattuna kadunvarren pyérdteihin.

Ajoradan linjaonnettomuuksissa (19 kpl) oli seuraavanlaisia tyyppejé:
- tormdys pysikoityyn autoon (7 kpl)

- kohtaaminen kaarteessa (3 kpl)

- pp kéintyi vasemmalle, auto takaa (3 kpl)

- pp ajoi suoraan, auto takaa (2 kpl)

- auto kiintyi oikealle tontille, pp perdin (2 kpl)

- auto peruutti tontilta ajoradalle (1kpl)

7. Risteysonnettomuudet

Koodatuilla 95 matkalla ylitettiin tasossa kaikkiaan 799 katua. Témd ei sisilld eritasoristeilyjd (73
kpl) eikd myoskédidn pyoriteiden tai tonttiliittymien ylityksid. Jos vield jitetddn pois ne ylitykset,
jotka tapahtuivat matkan alkaessa (41 kpl) tai joissa pyoriilija ylitti samassa risteyksessd kaksi katua
(48 kpl), jdd jdljelle 704 tasoylitysta.

Autojen ja polkupyorien vilisid risteysonnettomuuksia (ei tonttiliittymisti ) oli 99 kappaletta.

Nimi 704 ylitystd ja 99 risteysonnettomuutta jakautuivat pyordilijin tulosuunnassa kédyttdmén
vidyldn mukaan seuraavasti:

Kuva 4: Pyéraéilijan tulovayla kadunylityksiin ja risteysonnettomuuksiin

AJORADALTA 3
PYCRATIHTA -
JALKAKAYTAVALTA EFB 5 YLITYKSET
0 20 40 60 80 100 %

Kuvasta 4 voidaan laskea, ettii pydrdily risteykseen oli pyordtielti 3-kertaa vaarallisempaa kuin
ajoradalta.




Pyoritieltd tultaessa jakautuivat kadunylitysten olosuhteet seuraavasti:

Taulukko 4: Pyorailija kadunylitykseen pydratielta.

LIIKENNEVALOT
PP:N YLITTAMA VAYLA | ON EI KAIKKI
SIVUVAYLA 78 % 81 % 80 %
PAAVAYLA 23 % 18 % 20 %
YHTEENSA 100 % 100 % 100 %

142 KPL 273 KPL 415 KPL
Autojen ja polkupy®érien viilisten onnettomuuksien olosuhteet vaihtelivat seuraavasti:

Taulukko 5: Pyorailija risteysonnettomuuteen pyodratielta.

LIIKENNEVALOT
PP:N YLITTAMA VAYLA | ON EI KAIKKI
SIVUVAYLA 42 % 67 % 61 %
PAAVAYLA 58 % 33 % 39 %
YHTEENSA 100 % 100 % 100 %

1I9KPL 60KPL 79 KPL

Ajoradalta tultaessa jakautuivat kadunylitysten olosuhteet seuraavasti:

Taulukko 6: Pyorailija kadunylitykseen ajoradalta.

LIIKENNEVALOT
PP:N YLITTAMA VAYLA | ON EI KAIKKI
SIVUVAYLA 60 % 85 % 84 %
PAAVAYLA 40 % 15 % 16 %
YHTEENSA 100 % 100 % 100 %

21 KPL 215KPL 236 KPL

Autojen ja polkupydrien vilisten onnettomuuksien olosuhteet vaihtelivat seuraavasti:

Taulukko 7: Pyorailija risteysonnettomuuteen ajoradalta.

LIIKENNEVALOT
PP:N YLITTAMA VAYLA | ON El KAIKKI
SIVUVAYLA 0 % 76 % 68 %
PAAVAYLA 100 % 23 % 32 %
YHTEENSA 100 % 100 % 100 %

2KPL I3KPL 15KPL



Taulukoista 4-7 voidaan laskea eri olosuhteiden suhteelliset riskit (sata kertaa onnettomuu-
det/ylitykset):

Taulukko 8: Suhteellinen riski tultaessa risteykseen ajoradalta tai kadunvarren pyoératielta
eri olosuhteissa.

AJORADALTA | PYORATIELTA =
LIIKENNEVALOT LIIKENNEVALOT

PP:N YLITTAMA VAYLA | ON EI KAIKKI | ON EI KAIKKI

SIVUVAYLA 0 5 5 7 18 14
PAAVAYLA 25 9 13 33 41 38
YHTEENSA 9 6 6 13 ) 19

Taulukosta 8 nidhdéin, etti pyordily risteykseen on kaikissa olosuhteissa turvallisempaa ajoradalta
kuin pyordtieltd.

8. Kadunvarren pyoriteiden ongelma

Kadunvarren pyériteiden jatkeiden koodatuista kadunylityksistd hieman vajaa puolet (48 %) tapahtui
ajettaessa kulkusuuntaan nihden kadun vasemmalla puolella olevalla pyoritielld. Jatkossa kuitenkin
oletetaan selvyyden ja varmuuden vuoksi, etti molemmat kulkusuunnat ovat yhti yleisié.

Suomalaisten 2-suuntaisten pyoriteiden ongelmana on risteyksiin ns. viiristd suunnasta tulevan
pyoriilyn vaarallisuus (Kuva 5). Sivukadulta oikealle kidntyviit autot varovat etupddssd vasemmalta
péikatua tulevaa autoliikennetti ja unohtavat usein oikealta tulevat pyorailijét /9,10/.

Kuva 5: Autojen ja polkupyérien valisten onnettomuuksien tyypit valo-ohjaamattomilla
paéatien suuntaisilla suojateilla Helsingissa 1985-94 (yhteensa 143 onnettomuutta).
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Kun lasketaan yhteen kuvan 5 kaikki onnettomuustyypit, on "védrdstd'' suunnasta tulevien
pyoriilijoiden onnettomuusmididrd miltei 4-kertainen verrattuna kulkusuunnassa oikean puoleista
pyoridtietd ajaneisiin.




Vuonna 1995 ajoradalla pydriilleiden risteysonnettomuudet sattuivat kahta lukuunottamatta valo-
ohjaamattomissa risteyksissid. Yleisin onnettomuustyyppi oli vasemmalta tulevan pydriilijin torméys
oikealta tulevaan autoon tasa-arvoisessa risteyksessi.

Kuva 6: Ajoradalla pyordilleiden risteysonnettomuudet Helsingissa valo-ohjaamattomissa
risteyksissa vuonna 1995.
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Valo-ohjattujen, sivukadun ylittiivien pyoritien jatkeiden onnettomuustyypit poikkeavat selvisti
valo-ohjaamattomien liittymien onnettomuuksista (Kuva 7). Pddosassa ovat piitieltd sivukadulle
kidntyvit autot, joille yleensi palaa vihred valo samaan aikaan kuin sivukatua ylittdville
pyoriilijdille. Oikealta tai vasemmalta tulevien pyoriilijdiden kesken ei nédytd olevan suurta eroa
valo-ohjatuissa risteyksissi.

Kuva 7: Sivukadun ylittdvien pyorateiden jatkeiden onnettomuustyypit valo-ohjatuissa ja
muissa risteyksissa Helsingissa vuonna 1995.
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Piikatua ylittdvien pyoriilijoiden onnettomuuksista taas suurempi osa sattuu oikeanpuoleista
pyoritietd kulkeville (Kuva 8). Télloin pyoriilijd usein kédntyy pddkadun suunnassa kulkevalta
pydriitieltd vasemmalle suojatielle néikemiittd (katsomatta) takaa tulevaa autoliikennettd.

Risteyksen takana oleva suojatie on tunnetusti vaarallisempi kuin ennen risteystd sijaitseva suojatie.
Autoilijan tarkkaavaisuuden ajatellaan herpaantuvan kun varsinainen ajoratojen risteys on jo ohitettu.
Ehki juuri tistd syysti oikeanpuoleista pyoritietd ajavat ovat suuremmassa vaarassa kuin vasenta
puolta ajavat, jotka ovat pidemmin aikaa autoilijan nidkokentdssd /11/.

Kuva 8: Onnettomuuksiin joutuneiden pyorailijdiden kulkusuunta paékadun ylittévilla
pyorateiden jatkeilla.
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9. Perinteiset pyoritiet vai 1-suuntaiset pyoriakaistat

Luvussa 7 esitettiin, ettd pyordilijd joutuu ajoradalla ajaessaan risteysvileilld kolariin auton kanssa
suoritetta kohden 3.3-kertaa useammin kuin ajaessaan kadunvarren pydoritielld. Voitaneen olettaa,
ettei ndiden linjaonnettomuuksien riski olisi yksisuuntaisilla pydrikaistoilla ainakaan sen suurempi
kuin ajettaessa ajoradalla autojen seassa.

Risteyksissi on taas pyoritieltd tulo 2.9-kertaa vaarallisempaa kuin ajoradalla ajo.

Pyoriily pyoritielti risteykseen on yleensd sité turvallisempaa, mitd lihempini ollaan autojen
kaistoja /12,13/. Yksisuuntainen pyoritie vedetiiinkin risteyksissd usein jopa aivan ajoradan rinnalle
ja tasoon. Seuraavassa oletetaan, etti risteykseen tultaessa olisi 1-suuntainen pydrikaista yhtd turval-
linen kuin ajo risteykseen ajoradalta.

Taulukossa 9 on esitetty tdssd tutkimuksessa koodattujen 95 polkupydridmatkan vaiheita, sekd eri
vaiheiden onnettomuuksien vuotuinen méira nykytilanteessa ja arvio kuvitteellisesta tilanteesta,
jossa kadunvarren pyoritiet olisi korvattu 1-suuntaisilla pyorikaistoilla.

Taulukko 9: Auto/polkupydré-onnettomuuksien maara nykytilanteessa ja arvio 1-suuntaisiin
pyorakaistoihin perustuvasta jarjestelméasta.

'ONNETTOMUUDET.
1995 ARVIO " *
AJOSUORITE
- Pyoriily. kadunvarren pyorateﬂla | *11 kpl *36 kpl
- Pyorally a_]oradalla' 2 | *17 kpl *17 kpl
KADUNYLITYKSET PYORAT EILTA_; ;
- Padvaylén yli, ei likkennevaloja - 19 kpl 7 kpl
- Padviylan yli, liikkennevalot 11 kpl 4 kpl
- Sivuvdylan yli, ei hlkenncvaio_]a 38 kpl 13 kpl
- Slvuvaylan yli, lukennevalot 8 kpl 3 kpl
KADUN YLITYKSET AJ ORADALTA
- Pidviyl: an yli, ei lllkenneva]()ja 4 kpl 4 kpl
- Padvaylian yli, liikkennevalot 2 kpl 2 kpl
- Sivuvaylan yli, ei lllkcnnevaio_]a 13 kpl 13 kpl
- Sivuviylin yli, liikennevalot AR ST R 0 kpl 0 kpl
ONNETTOMUUDET YHTEENSA- — A S| 123 kpl 99 kpl

* linjaonnettomuudet

Yllid oleva arvio on tietysti aivan teoreettinen. Helsingissi on jo noin 400 kilometrid 2-suuntaisia
kadunvarren pydoriteitd, eikid koko verkostoa voida jdrjellisin kustannuksin muuntaa toisenlaiseksi.
Kuitenkin uusilla asuinalueilla ja keskustassa saattaisivat katujen molemmin puolin kulkevat 1-
suuntaiset pyorikaistat olla turvallinen valinta. My6s jalankulkijoille olisi kitevid havaita samalla
vaivalla sekd autot ettd polkupyorit.
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10. Paiatelmia

Pyoriily on tdmiin tutkimuksen mukaan Helsingissd miltei 5-kertaa vaarallisempaa kuin henkildautolla
liikkuminen. Joukkoliikenne on tunnetusti kaikkein turvallisin kulkutapa. Vaikka pydriilyn riskit
pieneneviit pyoriilyn yleistyessi /6,8/, merkitsee pyordilyn lisééntyminen nykyisessad
lilkkenneympiiristossd onnettomuuksien lisdéintymista.

Pyoriily kadun varteen rakennetuilla 2-suuntaisilla pydriteillé ei ole Helsingissd yleensd sen
turvallisempaa kuin pyériily ajoradalla autojen seassa. Vastaava ilmio on todettu myds mm. Saksassa,
Norjassa ja Yhdysvalloissa /13,14,15,16/. Polkupyordonnettomuuksia ei siis voida viihentdd taajamissa
rakentamalla lisdd nykyisenkaltaisia 2-suuntaisia kadunvarren pyoriteiti.

Joidenkin on vaikea nielli titi tietoa. Taajamien liikkenneonnettomuudet ovat 70- ja 90-luvulla
viihentyneet reilusti. Juuri kevyen liikenteen viylien rakentamisen luullaan olleen yksi tirkeimmisté
syistd. Niin ei kuitenkaan ole.

Liikenneturvallisuus on usein parantunut tai aaltoillut ldhes riippumatta liikenneympiiriston
muutoksista. Esimerkiksi Helsingin kantakaupungin eteldisissd osissa jalankulkijaonnettomuudet
vihenivit 70-luvulla muutamassa vuodessa puoleen, vaikka liikenneympiristoon ei tehty mitdédn
muutoksia. Polkupyoridonnettomuuksien osuus kaikista henkilovahinko-onnettomuuksista on kasvanut
Helsingissi viimeiset 25 vuotta (4% — 15%). Kasvu vastaa suunnilleen pyoriilyn kasvua. Pyoriilyn
suhteellinen turvallisuus ei siis ole parantunut, vaikka pyéritieverkosto on pddosin rakennettu juuri
tdnd aikana.

Kuitenkin haluamme vihentii pakokaasupiistdji ja melua seki edistid liikunnasta saatavia hyotyjé
lisaamilld pyoridilyd. Puutteellinen pyoritieverkosto on varsinkin kaupunkien keskustoissa merkittavi
este pyoriilyn yleistymiselle. Monet eiviit uskalla pyoriilli autojen seassa.

2-suuntaisten pyoriteiden onnettomuuksia voidaan vihentdd kenties korotetuilla suojateilld tai ainakin
poistamalla nikemiesteitii (kasvillisuus, pysikoidyt autot) risteysten ldhituntumasta /9/. Ongelmaksi

Varsinaisissa pyoriilymaissa - Hollannissa ja Tanskassa - ei juurikaan kiytetd keskusta-alueilla 2-
suuntaisia, jalkakidytdvin tasossa olevia pyoriteiti. Sielld suositaan kadun molemmin puolin kulkevia
1-suuntaisia pydrikaistoja ja -teiti, jotka on usein erotettu ajoradasta vain maalauksin tai matalalla
reunakivelld. Pyorikaistojen puutekaan ei tunnu haittaavan sikéldisid pyoréilijoitd.

Vastaavanlainen kiytintd olisi ilmeisesti myds Suomen kaupunkien keskustoissa usein turvallisempi
ja halvempi ratkaisu kuin perinteiset, jalkakdytdvin tasossa kulkevat 2-suuntaiset pydritiet.

Kadunvarren 2-suuntaiset pyoritiet ovat epidilemittd monille pyoriilijoille miellyttdvimpid ja
turvallisemman tuntuisia kuin pyoriily ajoradasta erotetuilla pyorikaistoilla. Jilkimmadinen olisi
kuitenkin jalankulkijoille selvisti miellyttivimpi ratkaisu. Kively on ainakin Helsingissid keskustan
pdikulkutapa /17/.
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Eero Pasanen, Mikko Risiinen

CYCLING RISKS IN THE CITY OF HELSINKI

In this study, the number of police-recorded bicycle accidents resulting in injuries was compared
with the cycling mileage in different street conditions in the City of Helsinki. The ammount and the
distribution of the cycling mileage was estimated by assigning a sample of trips from the 1995 travel
survey on a map.

The accident rate (accidents per mileage) for cycling showed to be 5-times higher than the accident
rate for car driving. It is well-known that public transport is the safest traffic mode. An increasing
cycling will thus leed to more accidents in the present infrastructure.

In Helsinki, cycling on two-way cycle paths along streets is not safer than cycling amongst cars. At
crossings, car drivers seem to be mainly concerned with other cars. Cyclists from separate cycle
paths, especially from the "wrong" direction, get less attention. This means that the number of
bicycle accidents can not be reduced, by extending our conventional two-way cycle path network.

There is an aim, however, to increase cycling mileage for environmental and wellfare reasons. An
incomplete cycling network works against this goal, especially in city centres.

In the two European cycling countries - the Netherlands and Denmark - two-way cycle paths, in the
same vertical level as sidewalks, are not too common in city centres. In these countries they prefer
one-way cycle lanes which are separated from car traffic with road markings or with low curbs. In
the Finnish city centres, this solution would also be safer and cheaper than conventional two-way
paths. One-way cycle lanes, nearby the cars, would also be safer and more pleasant for pedestrians.
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Polkupyérimatkojen muuttujat

M1 = kuljettu matka metreind
0 viyldn ylitys

M2 = viyliin osa
1 ajorata
2 pp-tie
3 jk

LIITE 1

4 ylitti katua suojatielld
5 ylitti katua muualla (ajoradalla)
9 muu

M3 = kiiytetyn pp-tien/jk:n sijainti kulkusuunnassa

1 keskelld
2 oikealla

3 vasemmalla
9 muu

M4 = olemassa olevien pp-teiden sijainti kulkusuunnassa

ei pp-tietd

1 pp-tie molemm. puolin
2 pp-tie oikealla puol.

3 pp-tie vasemmalla puol.

M35 = edettiivin / ristedviin viiylin luokka
0 moottorivéiylid
1 péikatu
2 alueellinen kokoojakatu
3 paikallinen kokoojakatu

M6 = suunta edelliseltii matkajaksolta
0 matka alkoi
I suoraan
2 kidintyi oikealle

4 ylitett. viyldlld yksi pp-tie
5 -"- mol. puolin pp-tiet
6 -" -eipp-tietd

4 tonttikatu

5 erillinen pp-tie

6 ajorajoitettu tonttikatu
9 muu

3 kiiintyi vasemmalle
9 muu

M7 = ohjaus viyldi ylitettdessi (=tulosuunnan edetylle kadulle /

erill. pp-tielle)
1 etuajo
2 tasa-arvo
3 kolmio
4 liikennevalot

5 stop
6 eritaso
9 muu

M8 = haarat risteyskohdassa, kpl ( vain katujen haarat huomioitu )

2 kaksi haaraa
3 kolme haaraa (T-rist.)
4 nelja haaraa (X-rist.)

5 yli neljd haaraa
9 muu (viyli alk./péiitt., eritaso)



LIITE 2

Pp-onnettomuuksien muuttujat

MUUT1 = pyoriilijin kiyttima viyld

1 ajorata 4 pp-tie
2 pp-tien jatke 5 jalkakiytivi
3 jk-suojatie 6 muu

PP-tien jatkeeksi merkittiin myds tonttiliittymiin ylittivi pp-tie.

MUUT?2 = pyériiilijin ylittima vayldluokka/auton menosuunta
1 péikatu 3 tontti/piha
2 sivukatu 4 muu (p-alue, tori, aukio..)

Jos tasa-arvoinen risteys, molemmat merkittiin sivukaduiksi.
Jos pp ajoradalla, ylitettdviksi tieksi merkittiin ristedvan tien tyyppi.

MUUTS3 = mistii pp/auto oli tulossa

1 paikatu 4 erill. pp-tie
2 sivukatu 5 jalkakdytivi
3 tontti / piha 6 muu

Jos pp ajoi kadun suuntaista pydriitietd, tieto merkittiin kadun luokan mukaan.

MUUT4 = ohjaus pyériilijille/autolle

0 etuajo 3 stop
1 tasa-arvo 4 liitkennevalot
2 kolmio S muu

Tieto merkittiin 5:ksi, jos osallinen oli oik/vas-sii@nndn mukaan viistimisvelvollinen. Till8in toiselle osapuolelle
merkittiin 0. Linjaonnettomuuksissa molemmille merkittiin 5. Jos yksittdisonnettomuus, toiselle osapuolelle ei merkitty
mitidn.

MUUTS5 = kulkusuunta pyoriilijélle/autolle
1 suoraan 4 peruutus
2 kiiiint. oikealle 5 muu
3 kiiéint. vasemmalle

MUUTS6 = haarojen lukumiiri risteyksessé
1 T-risteys (3 haaraa) 3 yli 4 haaraa
2 X-risteys (4 haaraa) 4 muu

MUUT?7 = kiiytetyn pp-tien sijainti kulkusuunnassa
0 ei kiytetty pp-tietd 2 vasemmalla
1 oikealla 3 muu
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