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Autoilijan ja pyorailijan valisten vaistdmissaantdjen heikko tuntemus on koettu yhdeksi
pyo6railyn liikenneturvallisuuden ongelmaksi. Téssd tutkimuksessa selvitetaan
kyselytutkimuksen avulla sdéntétuntemuksen taso viiden véistamissdannon osalta.
Tutkimuksessa selvitetddn myds, miten vastaajien ikd, sukupuoli, kulkumuoto,
ajokortillisuus, kokemukset onnettomuuksista sekd arvio omista taidoista vaikuttavat
sédantotuntemukseen. Lisdksi tutkimuksessa selvitetdan vastaajien mielipiteitd pyo6railyn
ja muiden kulkumuotojen turvallisuudesta seka pyoréilykypéaran kayttoa.

Tutkimuksessa havaitaan, ettd tuntemus vuodesta 1997 voimassa olleesta pyorailijan
vaistamisvelvollisuudesta pyoréatien jatkeen ja ajoradan risteyskohdassa on heikentynyt:
vastaajista 34 prosenttia vastasi kyseistd sdantoa késitelleeseen kysymykseen oikein.
Muut sadnnét tunnetaan tutkimuksen mukaan paremmin ja niiden tuntemus on myds
paaosin parantunut aiempiin tutkimuksiin verrattuna. Autoilijan velvollisuuden véistaa
pyoratien jatkeelle ajavaa pyordilijad tiesi 92 prosenttia kaikista vastaajista
karkikolmion takaa tulevan auton tapauksessa, 80 prosenttia kaantyvan auton
tapauksessa ja 73 prosenttia kiertoliittymasta poistuvan auton tapauksessa. Liittymassé,
jossa ei ole pyoratieta ja pyordilija ajaa ajoradalla, vasemmalta tulevan on véistettava
oikealta tulevaa, ellei liikennemerkein ole muuta ilmoitettu. T&mé&n sainnon kohdalla
vastaajista 70 prosenttia vastasi oikein.

Autoilijat tuntevat pyorailyn vaistamissadnnot paremmin kuin pyorailijat lukuun
ottamatta tapausta, jossa pyordilija on véistamisvelvollinen. Pyorailijat, joilla on
voimassa oleva ajokortti, tuntevat s&anndt paremmin kuin pyorailijat, joilla ei ole.
Tutkimuksen perusteella pyorailyn véistamissaéntdjen tuntemisen parantamiseen tulisi
suunnata erilaisia toimenpiteita.

Liséksi tutkimuksessa havaitaan, ettd tienkayttdjien mielestd pyordily on
vaarallisempi kulkumuoto kuin joukkoliikenne, jalankulku ja autoilu. Vastaajien
mielestd pyoréily tulisi erottaa muista kulkumuodoista. Lisaksi liikenneséantojen
noudattamisessa koetaan olevan puutteita. Pyordilijoistd noin kolmannes ilmoittaa
kayttdvansd pyorailykyparéda aina pyordillessédn ja noin kolmannes useimmiten tai
joskus.



ABSTRACT

TAMPERE UNIVERSITY OF TECHNOLOGY

Degree Programme in Civil Engineering

KARVINEN, SALLA: The Knowledge of Right-of-Way Rules in Cycling
Master of Science Thesis, 88 pages, 26 Appendix pages

June 2012

Major: Transportation Systems

Examiners: Professor Jorma Méantynen, Research Manager Sirpa Rajalin
Keywords: cycling, traffic rules, traffic safety, rule knowledge

The lack of knowledge about the traffic rules between drivers and cyclists is one of the
problems in traffic safety of cycling. In this thesis, the right-of-way rule knowledge is
studied with a gallup questionnaire which focuses on five different traffic situations in
which drivers and cyclists encounter in intersections. The study also examines how the
respondents’ age, sex, mode of transportation, possession of driver’s license, experience
of accidents and own assessment of skills as a driver effect on the knowledge of the
rules of the right of way. In addition, this study examines respondents’ opinions about
the safety of cycling and other modes of transport and use of bicycle helmet.

The present rule of cyclist’s obligation to yield all straightforward traffic in the
intersection of cycle path and driveway has been in effect since 1997. According to this
study, the knowledge of this rule has decreased: 34 percent of respondents answered
this question correctly. Other traffic rules between drivers and cyclists are known better
and the share of right answers has also mostly increased when compared to earlier
studies. Driver has to yield cyclist when coming from a direction with a yield sign, and
92 percent of respondents answered correctly to this question. 80 percent of respondents
knew that driver has to yield cyclist when turning to a street that cyclist is crossing. The
same rule is applied to a roundabout and 73 percent of respondents answered correctly.
When a cycle path does not exist, both driver and cyclist have to yield traffic coming
from the right, unless a traffic sign indicates otherwise. 70 percent of respondents
answered correctly to a question regarding this rule.

Drivers knew all of the rules better than cyclists except for the first rule. Cyclists
who have a driver’s license knew the rules better than cyclists who do not. According to
the findings measures towards increasing the knowledge of right-of-way rules in cycling
should be taken.

In addition, the study finds that respondents consider cycling more dangerous mode
of transportation than public transportation, walking or driving. According to the
respondents’ answers, cycling should be separated from other modes of transportation
and road users are not obeying traffic rules sufficiently. One third of the cyclists report
using a bicycle helmet always when cycling and one third most of the time or
sometimes when cycling.
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1 Johdanto

1.1 Tutkimuksen tausta

Pyoréily on kulkumuotona edullinen, saastuttamaton ja vahén tilaa vievd. Se on siten
kelpo ratkaisu nyky-yhteiskuntaa painostaviin taloudellisiin, ilmastollisiin ja
maankaytollisiin ongelmiin. Liséksi pyoréily on liikuntamuoto, jolla on myos terveytta
edistdvia vaikutuksia. Monissa tavoitteissa ja visioissa pyoréilyn lisddntyminen on
mainittu yhtend keskeisista tulevaisuuden suunnista, yhtend esimerkkiné liikenne- ja
viestintdministerion Kavelyn ja pyorailyn valtakunnallinen strategia 2020. Siina
todetaan, ettd vuoteen 2020 mennessd pyorailymatkojen méaaran tulisi lisdaantyd 20
prosentilla vuoteen 2005 ndhden ja lisaksi pyoréilyn tulisi olla miellyttavé ja turvallinen
kulkumuoto, jota arvostetaan muutenkin kuin periaatteellisella tasolla. (Liikenne- ja
viestintdministerio 2011, s. 8-9)

Pyoréilyn lisddminen vaatii kuitenkin erilaisia toimenpiteitd. Jotta yha useampi
valitsisi polkupyordan henkildauton sijaan, liikennejarjestelman tulee olla pyoréilijan
kannalta miellyttava, selked ja turvallinen. Kehitystoimenpiteité tulee suunnata kaikkiin
liikennejdrjestelmén osiin: tienkayttdjiin, ajoneuvoihin seka liikenneymparistoon.
Pyorailyn ongelmia késiteltdessa keskitytdadan usein l&dhinna liikenteen infrastruktuurin
ongelmiin. Pyoratieverkostossa on nykyisellddn paljon puutteita ja mittavilla
investoinneilla pyoréilyn suosiota voitaisiin lisatd, mutta resursseja tdéhan on useissa
tapauksissa kaytettavissa liian véhan. Pyordilyn liikenneturvallisuutta voidaan parantaa
myos tienkayttdjien toimintaan vaikuttamalla. Yksi keinoista on toimiva lainsdadanto ja
lilkennesadnnot, joita tienkayttajat myos noudattavat.

Eri tienkédyttajaryhmien virheellinen toiminta ja liikennesaantdjen noudattamatta
jattaminen ovat olleet pyorailyn turvallisuuden ongelmana jo pitkdan. Seka pyordilijat
ettd autoilijat kokevat usein vastakkaisen osapuolen toiminnan yllattavaksi, toisia

huomioimattomaksi ja jopa vaaralliseksi. Suurin 0sa vakavista
pyo6railyonnettomuuksista on pyorétien ja ajoradan risteyksessa tai ajoradalla liittyméassa
tapahtuvia moottoriajoneuvon ja pyorailijan valisia tormayksia.

Pydrailyonnettomuuksista merkittdvad osa olisi estettdvissa, mikali kaikki osapuolet
noudattaisivat liikenneséantdja ja ajaisivat varovaisella ja muita tienkayttdjia
huomioivalla tavalla.

Tienkdyttajien toimintaan vaikuttaminen on kuitenkin vaikeaa, koska ihmisen
kayttdytymisen liikenteessd vaikuttavat lukuisat eri tekijat. Lainsaadannolla
tienkayttdjien toimintaa voidaan ohjata. Liikennesaantdjen vaikutukset ovat kuitenkin
vahaiset, mikéli s&&nndt tunnetaan huonosti tai niita ei muista syista noudateta. Nykyisia



Suomessa voimassa olevia pyordilysdantdjd on kritisoitu sekaviksi ja huonosti
tunnetuiksi (mm. Sipila 2010a; Sipila 2010b). Jotta tehokkaita kehitystoimenpiteita
voitaisiin tehdd, on tarpeen tutkia, kuinka hyvin pyo6railyyn liittyvét liikennesadnnot
todellisuudessa tunnetaan.

Tassa tutkimuksessa selvitetddn pyoradilyn vaistamissaantdjen tuntemusta erityisesti
eri kulkumuotoryhmien vélill4. Pyorailijat ovat laaja, heterogeeninen joukko, jolta ei
vaadita pakollista ajo- tai sadntéopetusta ennen pyorailyn aloittamista. Pyoréilijoiden
sédantétuntemuksessa voi siis olla merkittavia puutteita. Toisaalta my6s autoilijoiden on
havaittu laiminlydvan liikennesaantoja, vaikka auton kuljettamiseen vaaditaan ajokortti.
On siis tarpeen myos selvittdd, miten hyvin autoilijat tuntevat véistamissdannot. Kun
sédantétuntemuksen taso tiedetdan, voidaan sen parantamiseen kohdistaa oikeanlaisia
toimenpiteitd ja lisdksi arvioida, onko nykyinen lainsdadénté toimiva ja muuta
liikennejarjestelmaé tukeva.

Pyoréilijan ja autoilijan valisten vaistamissaantdjen tuntemusta on tutkittu Suomessa
maanlaajuisesti viimeksi vuonna 1998 kevyen liikenteen séantdmuutoksen yhteydessa.
Sen jélkeen liikenneympdristossd on tapahtunut erilaisia muutoksia, jotka voivat
osaltaan vaikuttaa saantétuntemukseen, ja ajantasaisen tutkimustiedon kerdd@minen on
siis tarpeellista. S&&ntdtuntemuksen liséksi tdsséd tutkimuksessa selvitetddn
tienkayttdjien mielipiteitd ja kokemuksia erilaisista pyorailyn turvallisuuteen liittyvista
asioista. N&in saadaan kerattyd jasenneltyda tietoa, jota voidaan kayttdd hyodyksi
tulevaisuuden liikenneturvallisuustydssa.

1.2 Tutkimuksen tarkoitus ja tutkimusongelmat

Taman tutkimuksen tarkoituksena on selvittdd tienkéyttdjien tietamystd pyoréilyyn
liittyvista lilkennesddnndista. Ensisijaisena tutkimuskysymyksena on:

e Kuinka hyvin pyordilijan ja autoilijan véliset vaistamissaannot tunnetaan?

Tutkimuksen tarkoituksena on myos selvittdd, miten esimerkiksi vastaajien ika,
sukupuoli, kulkumuoto ja ajokortin omistus vaikuttavat saantétuntemukseen. Lisaksi
tarkastellaan omien taitojen arvioinnin sekd onnettomuuksien kokemisen ja
sédantotuntemuksen valisia yhteyksia.

Tutkimuksen kohteena ovat pyoréilijéiden ja autoilijoiden valiset véistamissdannot
pyoratien jatkeella sek& liittyméssa ajoradalla. Tutkimuksen aihealueen ulkopuolelle
rajataan tienkayttdjien tuntemus muista pyoréilyyn liittyvista liikennesaannoista, kuten
pyordilijan paikasta, jalankulkijan kohtaamisesta tai pyordilykypéaran kaytosta.
Myoskadn vaistamissadntdjen noudattaminen todellisissa liikennetilanteissa ei kuulu
tdiman tyon aihealueeseen, vaan tutkimus rajautuu ainoastaan tienkayttéjien
tietdmykseen vaistamissaannoista.



Saantotuntemuksen lisdksi tyon tarkoituksena on selvittda tienkayttajien mielipiteita,
kasityksid ja kokemuksia pyordilyn liikenneturvallisuudesta. Myods nédiden kysymysten
kohdalla pyritaan 16ytaméan eroja eri kulkumuotoryhmien sekd muiden taustatekijoiden
valilla. Tyon tavoitteena on vastata muun muassa seuraaviin kysymyksiin:

e Kuinka turvalliseksi kulkumuodoksi pyoréily koetaan muihin kulkumuotoihin
verrattuna?

o Mitd mieltd tienkayttajat ovat pyoréilyturvallisuuden eri osa-alueiden nykytilasta
seka pyorailyn turvallisuutta parantavista toimenpiteista?

o Miké koetaan pyorailyn merkittdvimmaksi liikenneturvallisuusongelmaksi?

e Miten pyorailyé voitaisiin tienkayttajien mielestd edistaa?

Tutkimuksen tarkoituksena on tuottaa ajantasaista tietoa, jota voidaan hyddyntaa
jatkossa Liikenneturvan valistus- ja tiedotustydssd sek& mahdollisesti myds muussa
pyorailyturvallisuuden parantamiseen tahtédavéssa toiminnassa.

1.3 Tutkimusraportin sisalto

Tama  tutkimusraportti  koostuu  kahdesta  osasta:  aluksi  suoritettavasta
kirjallisuuskatsauksesta sek& kyselytutkimuksen sisaltavastd empiirisestd osasta.
Raportin alussa luvussa 2 on perehdytty pyo6réilyn turvallisuustilanteeseen seké
Suomessa ettd muissa maissa, pyordilyn liikenneturvallisuuden erityispiirteisiin sek&
keinoihin, joilla turvallisuutta voidaan pyrkid parantamaan. Luvussa 3 on tarkasteltu
pyordilyyn liittyvid liikennesdant6jd Suomessa, niiden tuntemusta aiemmissa
tutkimuksissa seka niissa koettuja ongelmia. Lisaksi kolmas luku Kkasittelee
pyoréilyséantdjen eroja muissa, l&dhinnd Euroopan maissa. Neljds luku kasittelee
pyordilyyn kohdistuvia asenteita ja k&sityksia seka pyoréilyn koettua turvallisuutta.

Tutkimuksen empiirisessdé o0sassa raportoidaan kyselytutkimus pyorailyyn
vaistdmissdantojen tuntemuksesta. Kirjallisuuskatsauksen perusteella muodostetut
tutkimushypoteesit on esitetty luvussa 5. Kuudennessa luvussa on esitetty
kyselytutkimuksen aineisto ja tutkimusmenetelmat sekd kyselylomakkeen sisalto.
Tutkimustulosten analyysit ja hypoteesien testaus on tehty luvussa 7. Kahdeksannessa
luvussa on vertailtu saatuja tuloksia aiempiin tutkimuksiin. Viimeinen luku siséltaa
tutkimuksen johtopéatokset, tarkastelun tutkimuksen onnistumista sekd ehdotuksia
jatkotoimenpiteiksi. Liitteissa on esitetty kaytetty kyselylomake sekd tutkimuksen
tulokset ja tilastolliset testit taulukkomuodossa.



2 Pydrailyn liikenneturvallisuus

2.1 Pydrailyn liilkenneturvallisuus Suomessa

Pyorailyn litkenneturvallisuus, kuten tieliikenteen turvallisuus yleensa, on parantunut
Suomessa 1970-luvulta ldhtien. Vuonna 1970, jolloin tieliikenteessd kuoli yli tuhat
ihmista, pyoréilijoitda kuoli 151. Pyordilykuolemien kehitys kahden viime
vuosikymmenen aikana on esitetty kuvassa 2.1. Vuoden 1990 jalkeen liikenteessd on
kuollut alle sata pyordilijad vuosittain.  2000-luvun aikana vuosittaisten
pyordilykuolemien mé&ara on laskenut noin kahdenkymmenen tuntumaan.
(Tilastokeskus 2011a, taulukko 7) Ennakkotietojen mukaan vuonna 2011 kuoli
kuusitoista pyorailijaa, mikd on vahemman kuin koskaan aiemmin tilastoidulla
ajanjaksolla. (Tilastokeskus 2012, taulukko 9.1)

Liikenneonnettomuuksissa kuolleet pydrailijat 1990-2011
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Kuva 2.1 Liikenneonnettomuuksissa kuolleet pyorailijat ja pyorailykuolemien osuus
kaikista tieliikenteessd kuolleista vuosina 1990-2011. *Vuoden 2011 tiedot
ennakkotietoihin perustuen. (Tilastokeskus 2011a, taulukko 7; Tilastokeskus 2012,
taulukko 9.1)



Pyoréilykuolemien maira on vahentynyt nopeammin  kuin  kaikkien
tielitkennekuolemien kokonaisméaérd. 1990-luvulla kaikista liikenteessa kuolleista noin
14 prosenttia oli pyoréilijoita, kun 2000-luvulla pyoréilijéiden osuus on ollut
keskimaarin yhdeksén prosenttia. Matalimmillaan pydréilykuolemien osuus on ollut
vuonna 2008, jolloin Kkaikista tieliikenteessa kuolleista 5,2 prosenttia oli pyorailijoita.
(Tilastokeskus 2011a, taulukko 7)

Pyoréilyonnettomuuksissa loukkaantuneiden mééara ei ole véhentynyt yhtd nopeasti
kuin  kuolleiden maard. Kahden viime vuosikymmenen aikana tilastoidut
pyorailyonnettomuuksissa loukkaantuneiden maaré on nahtavissa kuvasta 2.2.

Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet pydrailijat
1990-2011
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Kuva 2.2 Liikenneonnettomuuksissa loukkaantuneet pyorailijat ja pyorailijoiden osuus
kaikista  tieliikenneonnettomuuksissa  loukkaantuneista ~ vuosina ~ 1990-2011.
*Tilastointiperusteet muuttuneet vuosina 1995 ja 2003. **Vuoden 2011 tiedot
ennakkotietoihin perustuen. (Tilastokeskus 2011a, taulukko 8; Tilastokeskus 2012,
taulukko 10.1)

1990-luvun alussa pyorailyonnettomuuksissa loukkaantuneita oli yli 1500 vuodessa
ja 2000-luvun aikana loukkaantuneiden vuosittainen maéara on pysytellyt noin tuhannen
tuntumassa. Vahiten loukkaantuneita oli vuonna 2010, jolloin tilastojen mukaan
loukkaantui 835 pyoréilijaa. Pyoréilyonnettomuuksissa loukkaantuneiden osuus kaikista



tieliikenteessé loukkaantuneista on viimeisen kymmenen vuoden ajan ollut noin 11
prosentin tasolla, kun aiemmin loukkaantuneista noin 14 prosenttia oli pyoréilijoita.
(Tilastokeskus 2011a, taulukko 8; Tilastokeskus 2012, taulukko 10.1)

Pyoréilyonnettomuuksissa loukkaantuneiden osalta tilastojen luotettavuus on
heikompi kuin kuolleiden osalta. Tilastokeskuksen onnettomuustilastojen peittdvyys on
kuolemaan johtaneiden liikenneonnettomuuksien osalta sataprosenttinen, mutta
loukkaantumisista  suuri  osa ei paady virallisiin tilastoihin.  Etenkin
yksittdisonnettomuudet paatyvat viranomaisten tietoon melko harvoin, joten ne
puuttuvat myos edelld esitetyistd luvuista. (Tilastokeskus 2011b, s. 11) Esimerkiksi
Pohjois-Kymenlaaksossa tehdyssa tutkimuksessa havaittiin, ettd sairaanhoitoa
vaatineista polkupyoratapaturmista vain noin viidennes paatyy poliisin tietoon
(Airaksinen 2008, s. 121). Kansallisen uhritutkimuksen mukaan 15 vuotta tayttaneelle
vaestolle sattui vuonna 2009 noin 27 000 polkupyoratapaturmaa, mika oli 37 prosenttia
kaikista liikennetapaturmista. Tutkimuksen mukainen pyorailytapaturmien maara on
huomattavasti virallista loukkaantuneiden méaraa suurempi. Suurin osa uhritutkimuksen
sisdltdmistd tapaturmista on lievié tapaturmia, jotka eivat vaadi sairaanhoitoa, joten ne
eivat ole tieliikenneonnettomuudessa loukkaantuneen virallisen madritelmén mukaisia.
(Haikonen et al. 2010, s. 39-43)

Peittavyyden puutteiden lisaksi loukkaantuneiden maaran tarkastelua vaikeuttaa
vuosina 1995 ja 2003 tehdyt muutokset tiedonkeruussa ja tilastointiperusteissa. Niiden
seurauksena tilastoitujen loukkaantuneiden mééra nousi. (Tilastokeskus 2011b, s.10)
Tasta syysta loukkaantuneiden méarat edelld esitetyn tarkastelujakson aikana eivét ole
taysin vertailukelpoisia.

Henkilovahinkojen mé&aran vahenemisestd huolimatta pyoréily on kuitenkin yha
vaarallinen kulkumuoto, jos tarkastellaan onnettomuusastetta eli onnettomuuksien
maarad suhteutettuna matkasuoritteeseen. Vuosina 2004-2006
pyo6railyonnettomuuksissa kuoli 2,2 pyordilijad sataa miljoonaa henkilokilometria
kohden, kun esimerkiksi henkildautolle vastaava luku oli 0,38 kuollutta. Vuosina 1997-
1999 pyordilyn onnettomuusaste oli vielédkin korkeampi — pyoréilyonnettomuuksissa
kuoli 3,4 pyorailijad sataa miljoonaa henkilokilometria kohden. Onnettomuusasteen
perusteella mitattuna vain mopoilu ja moottoripyoréily ovat pyordilya vaarallisempia
kulkumuotoja. (Peltola & Aittoniemi 2008, s. 30)

Kun eri kulkumuotojen turvallisuutta verrataan litkkumiseen kdytetyn ajan suhteen,
on pyordily hitaudestaan johtuen hieman turvallisempi  kulkumuoto kuin
matkasuoritteen perusteella tarkastellessa. Vuosina 2004-2006 pyorailijoita kuoli 23
henkil6a sataa miljoonaa henkil6tuntia kohden, kun henkil6autoilijoita kuoli vastaavalla
tarkastelutavalla mitattuna 19. Mopoilu ja moottoripyo6raily ovat télla vertailutavalla
edelleen kaikista vaarallisimpia kulkumuotoja. Jalankulku on huomattavasti pyoréilya
turvallisempaa: sataa miljoonaa kaytettyd henkilGtuntia kohden jalankulkijoita kuoli
kymmenen. (Peltola & Aittoniemi 2008, s. 30)



2.2 Pyorailyn liikenneturvallisuus muissa maissa

Pyoraily  kulkumuotona on  hyvin  erilaisessa asemassa eri  maissa.
Liikenneturvallisuuteen vaikuttavat esimerkiksi liikennekulttuuri, pyoradilyn yleisyys ja
pyordilyolosuhteet, jotka eroavat eri maiden valilla. Naistd syista pyoréilyn
turvallisuutta on melko vaikeaa verrata eri maiden vélill4d onnettomuuksien maaran
perusteella. Liséksi onnettomuuksien tilastoinnin peittavyys vaihtelee maiden vélilla.

Esimerkiksi monissa Aasian maissa autoistuminen ei ole samalla tasolla kuin
ldnsimaissa ja pyoraily on siella merkittdvd kulkumuoto. On perusteltua olettaa, etta
naissd maissa tapahtuu myos paljon pyoréilyonnettomuuksia, mutta niiden tilastointi on
puutteellista. Maailman terveysjarjeston mukaan maailmanlaajuisesti 46 prosenttia
tieliikenteessé kuolleista on suojattomia tienkéyttajia eli jalankulkijoita, pyorailijoit,
mopoilijoita tai moottoripyorailijoitd. Kaakkois-Aasiassa vastaava osuus Vvoi olla jopa
90 prosenttia. (World Health Organization 2009, s. 14-15) Vertailun vuoksi Suomessa
suojattomien tienkayttdjien osuus tieliikenteessa kuolleista oli vuonna 2010 noin 32
prosenttia (Tilastokeskus 2011a, taulukko 3).

Pyoréilyn turvallisuustilanne vaihtelee jonkin verran myods Euroopan alueella. Kun
verrataan asukaslukuun suhteutettua pyorailykuolemien méaéardd Euroopan unionin
jasenmaiden valill4, Suomen turvallisuustilanne on hieman keskitasoa parempi (kuva
2.3). Pyordilykuolemien mééra on korkein Itd-Euroopan maissa, kuten Unkarissa,
Puolassa ja TSekissa. Alankomaissa pyorailijoitd kuolee liikenteessd melko paljon ja
etenkin pyordilijoiden osuus kaikista tieliikenneonnettomuuksissa kuolleista on suuri.
Tama  selittyy  osittain ~ Alankomaiden  huomattavan  suurella  pyoradilyn
kulkutapaosuudella ja henkildautoilun turvallisuuden hyvélld tasolla. Espanjassa,
Kreikassa, Iso-Britanniassa ja Ranskassa pyordilijoitd kuolee véestdon suhteutettuna
EU-maista vahiten, mutta naissd maissa pyoréily ei ole erityisen yleista. (Traffic Safety
Basic Facts 2010)



Pydrailykuolemat EU-maissa
(2006-2008 keskiarvo)
kuollutta = pydrailykuolemia/milj. as. —&— pydrailijdiden osuus kaikista tieliikennekuolemista
/milj.as. - 259

14,0 -

12,0 - 20%

10,0 -

- 15%

8,0 -

6,0 - 10%

4,0 -

- 5%
2,0

- 0%

Kuva 2.3 Pyorailykuolemien méara asukaslukuun suhteutettuna sekd pyorailijoiden
osuus kaikista tielitkennekuolemista EU-maissa vuosina 2006-2008. Bulgarian,
Kyproksen ja Liettuan tietoja ei saatavilla. Luxemburgissa ja Maltalla ei tilastoitu
vuosina 2006-2008 yhtakaan pyorailykuolemaa. (Traffic Safety Basic Facts 2010)

Pyoréailykuolemien méérd Euroopan Unionissa on vahentynyt viime vuosien aikana.
Kymmenen vuoden aikajaksolla 1999-2008 pyoréilykuolemien mé&érad vaheni lahes
kolmanneksella niissd kuudessatoista EU-maassa, joissa tilasto on ndiltd vuosilta
saatavissa. (Traffic Safety Basic Facts 2010)

Euroopan ulkopuolisissa lansimaissa pyoraily on melko harvinaista ja se ilmenee
my0s pyorédilykuolemien maé&arésséd. Yhdysvalloissa, Kanadassa ja Australiassa
pyordilijoiden osuus kaikista tieliikenteessa kuolleista on alle kaksi prosenttia. Myos
vakilukuun suhteutettuna ndissé maissa kuolee eurooppalaiseen tasoon verrattuna véhén
pyordilijoitd: Yhdysvalloissa noin kaksi pyorailijgd miljoonaa asukasta kohden,
Kanadassa 1,2 ja Australiassa 1,3. (National Highway Traffic Safety Administration
2011; Transport Canada 2011; Road Deaths Australia 2008 Statistical Summary 2009)



2.3 Pyorailyonnettomuuksien tyypillisia piirteita

2.3.1 Kuolemaan johtaneet pydrailyonnettomuudet

Pyoréilija on suojaton tienkayttajd, jota eivat suojaa ajoneuvon rakenteet kuten auton
kuljettajia ja matkustajia. Muihin ajoneuvoihin verrattuna pyorailija polkupydrineen on
my0s kooltaan pieni kohde. Td&mé& on usein syyna siihen, ettei pyorailijad havaita
riittdvan hyvin liikenteessa.

Kuolemaan johtaneista pyorailyonnettomuuksista suurin 0sa on
tormaysonnettomuuksia moottoriajoneuvon kanssa. Taajamissa vuosina 2000-2005
tapahtuneita  kuolemaan  johtaneita  pyoréilyonnettomuuksia  tarkastelleessa
tutkimuksessa (Kelkka et al. 2008) havaittiin, ettd 39 prosentissa onnettomuuksista
vastapuolena oli henkil6auto ja 16 prosentissa kuorma-auto. Kuolleista pyoréilijoista
suurin osa oli miehid ja ldhes puolet 65-vuotiaita tai vanhempia. Pyoréilijoista 22
prosenttia oli onnettomuushetkelld alkoholin vaikutuksen alaisena ja 91 prosenttia ei
kayttanyt pyorailykyparéa.

Samankaltaisia tuloksia saatiin  liikenneonnettomuuksien tutkijalautakuntien
tutkimia vuosien 2008-2010 pydréilyonnettomuuksia kasitelleessa selvityksessa
(Karvinen 2011). Néist4 onnettomuuksista noin 55 prosenttia oli pyorailijan térméayksia
henkildauton kanssa ja noin 29 prosenttia muun moottoriajoneuvon kanssa. Pyorailijan
yksittédisonnettomuuksia oli noin 13 prosenttia ja jalankulkijaan tai toiseen pyoréilijaén
tormasi noin nelja prosenttia onnettomuuksissa kuolleista pyorailijoista. Kuolleista yli
puolet oli 65-vuotiaita tai vanhempia ja lahes kaksi kolmasosaa oli miehid. Noin 15
prosenttia oli onnettomuushetkelld alkoholin vaikutuksen alaisena ja kyparéa kéytti 16
prosenttia onnettomuuksissa kuolleista pyordailijoista.

2.3.2 lkaantyneiden pyorailyturvallisuus

Pyoraily on erityisen turvaton kulkumuoto idkkaille ihmisille. Kuolemaan johtaneissa
pyorailyonnettomuuksissa  idkk&at pyoréilijst ovat  yliedustettuna, kun taas
loukkaantuneista suurin osa on lapsia ja nuoria. Esimerkiksi Suomessa vuosina 2008—
2010 kuolleista pyordéilijoistd yli puolet oli 65-vuotiaita tai vanhempia, kun
loukkaantuneista tamé ikdryhmé muodosti vain noin 17 prosenttia (kuva 2.4).
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Kuva 2.4 Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden pyorailijoiden
ikdjakauma vuosina 2008-2010. (Tilastokeskus 2009a; 2010; 2011a, taulukot 3 ja 4)

Erot kuolemaan ja loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien ikdjakaumissa
johtuvat suurelta osin ikadntyneiden hauraudesta. 1an myo6ta kehon fyysinen kestavyys
heikkenee, ja ik&antyneet kuolevat onnettomuuden seurauksena helpommin kuin
nuoremmat. Haurauden lisaksi ikd&ntyneiden liikenneturvallisuuteen vaikuttaa heidan
heikentynyt kykynsa toimia liikenteessd esimerkiksi kuulo- tai né&koaistin
heikkenemisen seurauksena. lakkéiden kayttaytymistd kuitenkin  korostetaan
pyordilyonnettomuuksien syyné usein liikaa: joidenkin tutkimusten mukaan hauraus
selittdd jopa 85 prosenttia ikadntyneiden pyoréilykuolemista. (Mékinen 1985, s. 33)

lan vaikutusta kuolemanriskiin ei ole tutkittu erityisesti pyoréilijdiden osalta, mutta
sitd voidaan verrata jalankulkijoiden Kkuolemariskiin. Rosén & Sander (2009)
muodostivat  jalankulkijan kuolemanriskille kaavan, joka ilmaisee kuoleman
todennakdisyyden tormaysnopeuden ja jalankulkijan ian funktiona. Funktio on
muodostettu saksalaisten onnettomuustilastojen perusteella ja se toimii ainoastaan 15-
vuotiaiden ja vanhempien jalankulkijoiden kohdalla. Kuvaan 2.5 on piirretty funktion
perusteella syntyvét riskikayrat 30-80-vuotiaille jalankulkijoille. Kuvaajan perusteella
esimerkiksi 60 km/h:n térméysnopeudella 30-vuotias jalankulkija kuolee noin
kymmenen prosentin todennékdisyydelld, mutta 80-vuotiaan kohdalla kuoleman
todenndkadisyys on noin 45 prosenttia. Ik&&ntyneiden riski kuolla on siis huomattavasti
nuorempia suurempi. Vaikka tarkastelussa oleva funktio ké&sitteleekin vain
jalankulkijoita,  voidaan  i&n  katsoa  olevan  merkittdvd  tekijdg = myos
pyo6rdilyonnettomuuksien seurausten vakavuudessa.
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Kuva 25 Kuoleman todenndkoisyys jalankulkijan ja  moottoriajoneuvon
tormaysonnettomuuksissa jalankulkijan idn ja térmaysnopeuden mukaan. (Rosén &
Sander 2009 mukaan)

Ik&éantyneiden heikko liikenneturvallisuus on kasvava ongelma, kun vaesto ikaantyy.
65-vuotiaiden ja vanhempien osuus Suomen véestosta on nyt noin 17 prosenttia, mutta
sen arvioidaan nousevan 29 prosenttiin vuoteen 2060 mennessa (Tilastokeskus 2009b).
Liikenneturvallisuustydssa on siis kiinnitettdvd yha enemman huomiota ik&éntyneisiin
ja pyrittdva saamaan ikaantyneiden kuolemaan johtaneiden pyordilyonnettomuuksien
madrd vahenemaan.

2.4 Pydrailyn liikenneturvallisuuden parantaminen

Liikenneturvallisuutta ~ on  pyritty ~ viime  vuosikymmenind  parantamaan
jarjestelmateoriaan perustuvalla suunnittelulla. Sen mukaan liikennejérjestelmaan
kuuluu kolme osa-aluetta: tienkayttéja, ajoneuvo ja litkenneymparistd. Ndiden toimintaa
ohjaa jarjestelman saately, eli lainsdadénté ja normit. Teorian mukaan onnettomuus
syntyy, kun vuorovaikutus liikennejarjestelman osien valilla epdaonnistuu. Oletuksena
on, ettei yksikaan liikennejarjestelman osa ole toisia ratkaisevampi, vaan kaikkia
tarvitaan parhaan lopputuloksen saamiseksi. (Roine & Luoma 2009, s. 13)
Liikenneturvallisuuden parantamista voidaan tarkastella kolmesta l&ht6kohdasta:
vahentamallad altistusta onnettomuuksille, vé&hentdméalld onnettomuusriskia sek&
lieventamélld onnettomuuksien vakavuutta (Roine & Luoma 2009, s. 15). Altistuksen
vahentdminen eli  pyordilyn matkasuoritteen vahentdminen on ristiriidassa
liikennepoliittisten linjausten kanssa, joiden tavoitteena on listd pyorailyd muun
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muassa sen ympadristoystavallisyyden, taloudellisuuden ja terveydellisten etujen takia.
Pyorailyn liikenneturvallisuuden parantamisessa tulee siis keskittyd onnettomuusriskin
pienentamiseen ja onnettomuuksien seurauksien lieventamiseen.

Liikenneympdristdn ja ajoneuvojen suunnittelussa on kaytossd monia keinoja seka
onnettomuusriskin etta onnettomuuksien vakavuuden pienentamiseen.
Onnettomuusriskia voidaan pienent&é suunnittelemalla liikenneinfrastruktuuri siten, etta
pyorailijalla on selkeéd paikka liikenteessa ja kohtaamiset muiden tienkayttdjien kanssa
ovat turvallisia. Esimerkiksi nopeuksien hillitseminen, liittymien ja risteysten nakemien
parantaminen, pyordilylle osoitetut omat vaylat sekd eritasoratkaisut ovat tehokkaita
liikenneympariston suunnittelun keinoja pyo6railyn onnettomuusriskin pienentamiseksi.
Pyorailyn kannalta téarked liikenneturvallisuuden parantamiskeino on taajamien
lilkenteen rauhoittaminen, jota toteutetaan muun muassa hillitsemélld ajonopeuksia ja
ohjaamalla autoliikenteen suuret liikennemaérat taajamia ohittaville péévaylille.
Nopeuksien laskeminen lieventdd myds onnettomuuksien seurauksien vakavuutta, miké
on nahtavissé aiemmin luvussa 2.3.2 esitetyssa kuolemanriskikuvaajassa.

Ajoneuvotekniikalla onnettomuusriskia voidaan pienentdd parantamalla toisten
tienkayttajien havaitsemista ja kehittamalla tienkayttéjille parempia keinoja ehkaista
tormays. Esimerkiksi heijastimet, valot, tehokkaat jarrut sekd erilaiset tekniset
apuvélineet, jotka auttavat kuljettajaa havaitsemaan vaarallisen tilanteen, pienentévat
onnettomuuteen joutumisen riskid. Moottoriajoneuvojen ulkoisella muotoilulla voidaan
myos lieventdd onnettomuuksien seurauksia.

Liikenneturvallisuuden parantamisessa keskitytaan usein ainoastaan
liikenneympariston ja ajoneuvojen kehittdmiseen. Tienkéyttdjan toiminta on kuitenkin
olennainen osa liikennejarjestelmad, joten myds sen tulee sisaltyd kokonaisvaltaiseen
liikennejarjestelmén suunnitteluun. Tienkdyttajien toiminta on muihin osa-alueisiin
nahden  monimutkaista, joten  jarjestelméteorian  tueksi  tarvitaan = myos
kayttdytymisteorioita. (Roine & Luoma 2009, s. 16)

Tienkdyttajien toimintaa pyritddn ohjaamaan turvalliseksi lainsdadannon avulla.
Ihmisen kayttdytymiseen liikenteessd vaikuttavat myos esimerkiksi kokemus omasta
turvallisuudesta ja litkkumisvapaudesta, ja nd&ma inhimilliset tekijat saavat ihmisen
kayttdytymisen usein poikkeamaan yhteiskunnan tarkoittamasta kayttdytymisesta
(Rajalin  1997). Taman vuoksi lainsdadantd tulisi suunnitella siten, ettd
lilkennesddntdjen mukainen toiminta on tienk&yttajalle mahdollisimman luontevaa.
Tama ei kuitenkaan ole kaikissa tapauksissa mahdollista, joten liikennesdantojen
mukaista kayttdytymistd pyritddn lisddmaan valvonnan, valistuksen ja tiedotuksen
keinoin. Tassd tutkimuksessa kasiteltdva liikennesaantdjen tuntemus on siis Yyksi
lilkennejarjestelméan toimivuuden o0sa, joka vaikuttaa pyordilyn turvallisuuteen.
Saantétuntemusta lisddmalla pyorailyn turvallisuutta voidaan parantaa.
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3 Pydrailysaannot

3.1 Pyorailysaantojen sisalto
3.1.1 Suomessa voimassa olevat pyorailysaannot

Suomessa voimassa olevat liikennesddnnOot on maaritetty tieliikennelaissa (L
3.4.1981/267) ja sita tdydentdvassd tieliikenneasetuksessa (A 5.3.1982/182).
Liikennes&&nnot pohjautuvat Wienin tieliikennettd koskevaan yleissopimukseen
vuodelta 1968. Lain mukaan polkupyord on ajoneuvo, joten ajoneuvoliikenteen
lilkennesddnnot koskevat myods pyoréilijoita. Lisaksi polkupyordilyd koskevat jotkin
erikseen maaratyt saannokset.

Tieliikennelain 8 8§ mukaan ajoneuvoja on kuljetettava ajoradalla, mutta jos tien
oikealla puolella on ajamiseen soveltuva piennar, polkupyoréa on kuljetettava silla.
Yhdeksénnen pykalan perusteella ajoneuvoa on kuljetettava mahdollisimman ldhelld
ajoradan oikeaa reunaa. Kuitenkin, jos kaytettavissd on liikennemerkilld osoitettu
pyoratie tai yhdistetty pyorétie ja jalkakaytava, pyordilijan on kaytettdva sitd ajoradan
sijasta (Tieliikenneasetus 18 8).

Pyoréatietd kayttava pyorailija voi ylittd ajoradan pyorétien jatketta pitkin. Pyoratien
jatke merkitaan tieliikenneasetuksen 37 § mukaisella kahdella valkoisella katkoviivalla
tai suojatien vieressa olevalla yhdelld katkoviivalla. Vuoden 2017 loppuun on kuitenkin
voimassa vanhan asetuksen mukainen kaytantd, jonka mukaan suojatien yhteydessa
oleva pyoréatien jatke voidaan my0ds merkité ainoastaan suojatiemerkinnéin. Suojatietd,
joka ei ole pyorétien jatke, saavat kéayttdd ainoastaan jalankulkijat, joten pyorailijoiden
tulee taluttaa pyoréa suojatielld. Taméa koskee mydos alle 12-vuotiaita pyorailijoitd, jotka
saavat lain 8. pykélan perusteella pyorailla jalkakaytavéalla. Tieliikennelain 33 § mukaan
kavelykadulla polkupyoraily on sallittu, mutta pyoréilijoan nopeus on sovitettava
jalankulun mukaiseksi eika se saa ylittad 20 kilometri& tunnissa.

Tieliikennelain 14 8 mukaan pyoratieltd ajoradalle tullessaan polkupyoréilijan on
véistettdvd muuta liikennettd, ellei liikkennemerkein ole muuta osoitettu. Tamé saanto
koskee siis myds pyoratien jatkeelle ajavaa pyordilijad, vaikka samassa kohdassa olisi
suojatie, jolla muun liikenteen on vaistettdva jalankulkijaa. Ké&éntyvén ajoneuvon on
kuitenkin aina vaistettava pyorailijaa, joka ylittaa risteavaa tieta.

Ajoradalla ajavaa pyorailijad koskevat samat vaistdmissaannot kuin muitakin
ajoneuvoja. Ellei liikennemerkein ole muuta ilmoitettu, pyorailijan ja autoilijan on siis
liittyméssa kohdatessaan véistettdvd aina oikealta tulevaa liikennettd. Ajoradalla
ajavalla pyordilijalla on kuitenkin mahdollisuus tehdd vasemmalle ké&é&ntyesséén
tielitkennelain 13 § mukainen niin sanottu suorakulmak&annds, eli jatkaa ajoradan
oikeassa reunassa ristedvan ajoradan yli ja kaantya sitten vasemmalle ylittdmalla
suoraan kulkevan ajorata risteysalueen reunalla. Tieliikennelain 35 8§ mukaan
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kaantyessaan tai muuten siirtdessaan ajoneuvoa sivusuunnassa kuljettajan on naytettava
suuntamerkkid, mutta se ei vapauta hanta velvollisuudesta varmistua siitd, ettd aiottu
toimenpide on turvallista suorittaa.

3.1.2 Kevyen liikenteen sddntdomuutos 1997

Kevytta liikennettd koskeviin liikennesaantdihin tuli muutoksia 1.6.1997 alkaen.
Pyoréailijan kannalta merkittdvin muutos oli véistdmisvelvollisuudessa pyorailijan
tullessa pyoratielta ajoradalle. Aiemmin pyorailijoiden ja autoilijoiden vélilla oli
voimassa ns. oikean kaden saantd, eli oikealta ldhestyttdavaa oli vdistettava, ellei
liikennemerkein ollut toisin ilmoitettu. S&antd oli voimassa riippumatta siitd, ajoiko
pyorailija ajoradalla vai pyoratielld, joka ristesi ajoradan kanssa. Kuitenkin kaantyva
ajoneuvo oli velvollinen véaistdimaan jalankulkijaa tai pyorailijaa, joka ylitti ristedvaa
tietd. Lakimuutoksen jalkeen pyordilija on vaistamisvelvollinen pyoratien ja ajoradan
risteyksessa,  ellei  liikkennemerkein  toisin  osoiteta. ~ K&antyvdn  auton
vaistamisvelvollisuus séilytettiin.

Lakimuutoksen perusteluissa (HE 251/1996) todettiin, ettd vanha laki oli
ongelmallinen ja huonosti tunnettu. Vaistdmissaantd maaraytyi sen mukaan, mika oli
pyo6ratien ja ajoradan vélinen etdisyys tai kohtaamiskulma, koska ajoradalle ajava
pyorailija saatettiin tulkita joko ristedvaksi tai sivusuunnassa siirtyvaksi. S&annot
tunnettiin huonosti ja erityisesti lapsilla oli vaikeuksia hahmottaa véistdmisvelvollisuus
sekd erottaa oikea ja vasen toisistaan. Hallituksen esityksessa uuden saannon katsottiin
olevan yksiselitteinen ja selked, ja lisdksi se oli yhdenmukainen perinteisissa
pyo6railymaissa noudatettavien saantdjen kanssa.

Muutoksen perusteena oli myds niin sanottu psykologinen etuajo-oikeus. Pyordilijan
pienempi koko ja alhaisempi nopeus moottoriajoneuvoihin ndhden asettavat pyoréilijat
usein autoja vahdisempadn asemaan tienkayttdjien mielessa. Myds pyorailyvaylien
vaatima pienempi tila ja vaatimattomampi imago aiheuttavat usein sen, etta
pyorailyvaylien koetaan olevan vadylahierarkiassa alemmalla tasolla  kuin
moottoriliikenteen vaylien. Tama aiheuttaa psykologisen etuajo-oikeuden, jossa
pyorailijoitd pidetddn automaattisesti vaistdmisvelvollisina moottoriajoneuvoihin
nahden. Mikaéli liikenneympéristd on ristiriidassa psykologisen etuajo-oikeuden kanssa,
liikenneturvallisuus heikkenee. Tastd syysta vaistamissadntd muutettiin psykologisen
etuajo-oikeuden mukaiseksi, eli ellei liilkennemerkein muuta ole ilmoitettu, pyoératielta
ajoradalle tulevan pyorailijan on véistettdva suoraan ajavaa autoa. (Rajalin 1997; HE
251/1996)
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3.1.3 Pydrailysdantdjen ongelmia

Pyorailysaantdjen sisallossa ja niiden tulkinnassa koetaan olevan joitakin ongelmia,
jotka saattavat vaikuttaa sdéntdjen noudattamiseen joko tietdamattomyyden tai tietoisen
valinnan seurauksena. Nykyisin voimassa olevia pyoradilysédantja ovatkin Kkritisoineet
esimerkiksi pyorailijoita edustavat jarjestot (mm. Sipila 2010a; Sipild 2010b).

Pyorateiden jatkeiden erottaminen ainoastaan jalankulkijoille tarkoitetuista
suojateistd on aiheuttanut vaikeuksia sekd pyordilijoille, autoilijoille ettd
viranomaisillekin. Pyoratien jatkeelle ei ole olemassa omaa liikennemerkkia ja vanhan
kaytdnnon mukaan suojatien yhteydessd oleva pyoratien jatke voidaan merkitd koko
leveydeltddn ainoastaan suojatiemerkinndin.  Suojatieksi  merkitylld ajoradan
ylityskohdalla saa siis ajaa polkupydrélld, mikali suojatielle tullaan suoraan pyorétielta.
Tieliikennelaissa ei kuitenkaan tarkenneta, onko suojatie pyoréatien jatke myos silloin,
kun pyoratie jatkuu vain ajoradan ylityskohdan toisella puolella. Korkeimman oikeuden
paatoksen (KKO:1996:125) mukaan pyoréatieltd tuleva saa pyordilla suojatien yli,
vaikka pyorétie ei jatku suojatien toisella puolella. Vastakkaiseen suuntaan suojatie ei
kuitenkaan ole pyorétien jatke, jos pyorétien lilkennemerkki on vasta suojatien jalkeen.
Saantdjen tulkitseminen liikennetilanteissa voi siis olla hyvin hankalaa ja ajoradalla
kulkevien autoilijoiden voi olla kaytdnndssd mahdotonta tietdd, milloin suojatie on
pyoratien jatke ja milloin ei.

Vuonna 2010 tieliikenneasetusta muutettiin siten, ettd pyoératien jatke on aina
merkittdva valkoisella katkoviivalla. Mikali samassa ajoradan ylityskohdassa on seka
suojatie ettd pyoratien jatke, paikalle merkitddn entisestd kaytannosta poiketen
molemmat ajoratamerkinnat rinnakkain. Pelkkaa suojatiemerkintdd voidaan kuitenkin
kayttaa siirtymaajan eli vuoden 2017 loppuun asti. (A 5.3.1982/182, 37 8) Uusi
merkintdkaytantd selkeyttdd pyoréatien jatkeen tunnistamista ongelmakohdissa, mutta
talviolosuhteissa valkoisten ajoratamerkintdjen nakyvyys ei aina ole riittava.

Pyoréatien jatkeiden tunnistamisen liséksi ongelmia saattaa aiheuttaa kaantyvan
ajoneuvon tunnistaminen. Voimassaolevien liikennesaantéjen mukaan ké&antyvén
ajoneuvon on vaistettavd pyordilijad, joka ylittdd ristedvaa tieta pyoratien jatkeella.
Autoilijan ajaessa suoraan pyorailijan on vaistettavd, mikali vaistamisvelvollisuutta ei
ole liikennemerkein osoitettu. Pyorétiet saattavat kuitenkin sijaita melko kaukana
rinnakkaisesta ajoradasta ja liittymaalueilla pyoréteitd on joskus lisaksi taivutettu
liittyméasta ulospéin niin, ettd ristedvan tien ylittdva pyoratien jatke sijaitsee etdalla
ajoratojen risteyskohdasta. Tulkinnanvaraiseksi kysymykseksi talléin jaa, kuinka pitkén
matkan kaantymisen jalkeen ajoneuvo on yha kaantyva ja siten véaistamisvelvollinen
pyorailijaa nahden.

Ongelman saattaa aiheuttaa myos tilanteet, joissa pyordilija ja jalankulkija ovat eri
asemassa autoilijaan ndhden. Pyorétien jatkeelle ajavan pyoréilijin on vdistettdva
suoraan ajavaa autoilijaa, mikali liikkennemerkein ei ole muuta ilmoitettu. Jalankulkijaan
ei sen sijaan ole suojatiella vaistamisvelvollinen. Kun pyoratien jatke ja suojatie
sijaitsevat samassa Yyhteydessa, pyoréilijad voi siis siirtdd vaistamisvelvollisuuden
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autoilijalle ryhtymalld taluttamaan pyoraansa eli siirtymalla jalankulkijaksi, joka on
astumassa suojatielle. Autoilijan kannalta voi olla vaikeaa tunnistaa, aikooko pyoratielta
tuleva pyoréilij ainoastaan pyséhtya antamaan autoilijalle tietd vai lahted ylittdmaén
ajorataa jalan. Molemmat ovat siis lain mukaan mahdollisia vaihtoehtoja ja autoilijan
tulee kayttaytya ndissé tilanteissa eri tavoin. Pyo6railijan mahdollisuus “vaihtaa rooliaan”
kesken matkan voi siis aiheuttaa sekavia ja mahdollisesti vaarallisiakin tilanteita.

Myo6s pyorateiden kayttovelvollisuutta on  kritisoitu.  Tieliikenneasetuksessa
maarataan, ettd jos kaytettavissa on liikennemerkilla osoitettu pydratie, pyorailijan on
kaytettdva sitd ajaessaan asianomaiseen suuntaan. Jos pyoratie on vain ajoradan
vasemmalla puolella, pyorailija saa turvallisuussyista kayttaa lyhyella matkalla ajoradan
oikeaa reunaa tai piennarta. (A 5.3.1982/182, 18 §) Pa&saantoisesti ajoradalla ei siis saa
ajaa, mikéli pyorétie on kéytettavissd. Liikenteen sujuvuussyista varsinkin kunto- ja
Kilpapyoréilijat haluaisivat usein ajaa ajoradalla etenkin yhdistetyn jalankulku- ja
py6ratien sijaan. Nopeasti ajavien pyordilijoiden on helpompi sulautua
ajoneuvoliikenteen kuin jalankulkijoiden ja hitaampien pyoréilijoiden sekaan. Lisaksi
pyo6rateiden suunnittelussa mitoitusnopeutena kaytetddn korkeintaan 30 kilometrié
tunnissa (Tielaitos 1998, s. 48). Esimerkiksi Kilpapyoréilijdiden nopeus on usein téata
suurempi.

Osin suunnitteluun perustuva ongelma on myds pyorateiden kaksisuuntaisuus.
Vaistdmisvelvollisesta suunnasta tuleva oikealle kaantyva autoilija keskittdd huomionsa
usein vain vasemmalle, koska hdnen tulee vaistd4 ainoastaan siitd suunnasta tulevaa
ajoneuvoliikennettd. Talldin autoilija jattdd helposti huomioimatta pyoratieltd oikealta
tulevat pyoréilijat. Tam& ongelma on  havaittu  esimerkiksi  Helsingin
pyo6railyonnettomuuksia tarkasteltaessa (Rasanen 2000, s. 14-15). Yksisuuntaisilla
pyorateilla liikenne on samansuuntaista ajoradan liikenteen kanssa, joten yllattavia
tilanteita syntyy harvemmin. Yksisuuntaiset pyoratiet ovat kuitenkin varsin harvinaisia
Suomessa.

3.1.4 Pydrailysaannot muissa maissa

Useimmissa maissa pyorailyn liikennesdaannét pohjautuvat Wienin tieliikennettéd
koskevaan yleissopimukseen vuodelta 1968. Joissakin maissa pyoréilysaantdihin on
kuitenkin tehty lisdyksid, jotka koskevat esimerkiksi pyoréilijan erityisvapauksia
lilkenteessa.

Norjassa pyordilijan véaistamisvelvollisuus riippuu siitd, kayttddko pyorailija
ajoradasta rakenteellisesti erotettua pyorétietd vai pyordkaistaa tai jalkakaytavaa.
Erilliselld pyorétiella pyoréilijan tulee vaistdd seka kaantyvad ettd suoraan ajavaa
autoilijaa, kun taas pyorakaistalla ajavalla pyordilijalla on etuajo-oikeus kaéntyvaéan
autoon néhden. Jalkakéytavalla pyorailevalla on samat oikeudet kuin jalankulkijalla, eli
autoilijan tulee véistaa suojatielle pyoréilevaa. (Sagberg & Mysen 1996)

Ruotsissa pyorailijan ja autoilijan valiset vaistamisvelvollisuudet ovat samanlaiset
kuin Suomessa, mutta lakiin on lisatty, etta l&hestyessadn pyoréatien jatketta autoilijan on
laskettava nopeuttaan siten, ettei pyorailijalle aiheudu vaaraa (Trafikforordning
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1998:1276, 3 kap. 61 8). Pyordilyyn liittyvien sadntdjen toimivuus on nostettu
keskustelunaiheeksi Ruotsissa ja Ruotsin elinkeinoministerié on kaynnistanyt hankkeen,
jonka tarkoituksena on tarkastella liikennesédént6ja erityisesti pyoréilijan ndkékulmasta.
Selvityksen on maara valmistua kevéélla 2012. (Kommittédirektiv 2010:93)

Kuten aiemmin todettiin, Suomessa pyoréilija on velvoitettu kéyttamaan pyorétieté,
jos sellainen on olemassa. Joissakin maissa pyoratien kayttdé on tehty vapaaehtoiseksi
liikennemerkin lisékilvelld. Esimerkiksi Alankomaissa pakollinen pyoratie on merkitty
pyoredlla litkennemerkilld ja vapaaehtoinen pyoratie suorakulmion muotoisella
fietspad-kyltilla (Ministry of Transport, Public Works and Water Management 2010, s.
63). Norjassa pyoréilija saa kayttdd jalkakéytdvaa, mikali jalankulkuliikenne on
vahdistd, pyordily ei haittaa jalankulkua ja pyordilijéiden nopeus on ldhella
jalankulkijoiden nopeutta (Norjan tieliikennelaki 21.3.1986/747, 18 8).

Joissakin maissa pyoréilijoille on sallittu niin sanottu vapaa oikea” eli mahdollisuus
kaantya valo-ohjatussa liittyméssa oikealle punaisen liikennevalon aikana, mikéli se on
mahdollista turvallisuutta vaarantamatta. Pyrkimyksend on parantaa pyoréilyn
sujuvuutta, ja kyseinen kdytanto on voimassa esimerkiksi Alankomaissa. (Vaismaa et al.
2011, s. 162) S&annon kayttoonotosta on kayty keskustelua myds muissa maissa ja
esimerkiksi Belgiassa laki astuu voimaan vuonna 2012 (YLE Uutiset 31.1.2012).
Ranskassa pyordilijoiden “vapaata oikeaa” aiotaan kokeilla Pariisissa, jossa tiettyihin
valo-ohjattuihin  liittymiin  lisatddn  pyoréilijoiden  erivapaudesta  ilmoittava
liikennemerkki. (The Times 7.2.2012)

Pyoréilijoille voidaan antaa myos erivapauksia yksisuuntaisilla teilld. N&in on tehty
esimerkiksi Saksassa, jossa yksisuuntaisille teille voidaan sallia kaksisuuntainen
pyoraliikenne tienpitdjan harkinnan mukaan. Pyordily yksisuuntaista tietd vastakkaiseen
suuntaan on sallittua silloin, kun siitd on ilmoitettu liikennemerkin lisékilvella. Kéytanto
lisad pyoréilyn sujuvuutta ja lyhentdda pyorédilymatkoja, eikd sen ole havaittu
heikentdvan liikenneturvallisuutta siihen kohdistuneesta kritiikista huolimatta. (Alrutz et
al. 2002) Myos Suomessa on ehdotettu kaksisuuntaisen pyoérailyn sallimista alhaisen
nopeusrajoituksen alueella sijaitsevilla yksisuuntaisilla kaduilla, ja selvitys kyseisen
kaytannon kayttoonotosta siséltyy esimerkiksi kévelyn ja pyoréilyn valtakunnalliseen
toimenpidesuunnitelmaan (Liikennevirasto 2012, s. 54).
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3.2 Pyorailysdantdjen tuntemus

3.2.1 Malmin kampanja 1995

Pyorailyyn liittyvien liikennesaantdjen tuntemusta on Suomessa tutkittu seké
paikallisissa ettd maanlaajuisissa tutkimuksissa ennen saantémuutosta seké sen jalkeen.
Paikallisen  polkupyoréilyn  turvallisuutta koskevan  kampanjan  vaikutuksia
sédantétuntemukseen selvitettiin  Liikenneturvan tutkimuksessa Pyorailijéiden ja
autoilijoiden tietdmys pyorailya koskevista liikennesaanngista ennen ja jalkeen Malmin
kampanjan (Heinonen 1996). Tutkimus liittyi Helsingissa Malmin kaupunginosassa
tehtyyn MAPPI-kampanjaan, jonka jérjesti Helsingin kaupunki vuonna 1995. Kampanja
sisdlsi muun muassa liikenneturvallisuutta ja liikennesaantdja kasittelevia artikkeleita
paikallislehdessa seka liikenneymparistén muutostoimenpiteitd. Kampanjan yhteydessé
Liikenneturva tutki tienk&yttdjien saantétuntemusta sekd sen muutosta kampanjan
aikana.

Tutkimus toteutettiin tienvarsihaastatteluiden avulla. Sekd autoilijoilta ettd
pyorailijoiltd kysyttiin pyordéilijan ja autoilijan valisistd vaistamissdédnnoista pyoratien
jatkeella sekd lisaksi muun muassa pyorailijan ja mopoilijan paikasta liikenteessa ja
pyorailijoiden velvollisuudesta kayttaa valoja pimeédén aikaan.

Tutkimuksen suoritusajankohtana voimassa ollut niin sanottu oikean kaden saanto
tunnettiin ennen liikenneturvallisuuskampanjaa huonosti. Ajoradan ja pyorétien
ristedmiskohdassa vasemmalta tulevan oli véistettava oikealta tulevaa liikennettd, mutta
vain 35 prosenttia pyoréilijoistd ja 19 prosenttia autoilijoista tiesi tdman. Kampanjan
jalkeen oikein vastanneiden osuudet olivat 51 prosenttia pyorailijoista ja 43 prosenttia
autoilijoista. Oikein vastanneiden osuus siis kasvoi kampanjan aikana, mutta edelleen
noin puolet tienkayttdjista ei tuntenut pyordilijan ja autoilijan vélistd oikean kaden
saantoa.

Ké&antyvén auton ja ristedvaa tietd ylittavan pyoréilijan valinen vaistamissaanto oli
tutkimuksen osanottajille tutumpi. Ennen kampanjaa 61 prosenttia pyorailijoista ja 83
prosenttia autoilijoista tiesi, ettd autoilijan tulee tdssa tilanteessa véaistda pyorailijaa.
Saantétuntemus parani myos tdman séannon kohdalla: kampanjan jalkeen oikein vastasi
74 prosenttia pyorailijoista ja 87 prosenttia autoilijoista.

3.2.2 Saantémuutoksen yhteydessa suoritettu tutkimus 1995-1998

Vuoden 1997 kevyen liikenteen saantdmuutoksen yhteydessd Liikenneturva suoritti
koko maan laajuisen tutkimuksen, jossa selvitettiin uusien saant6éjen omaksuminen,
tiedotuksen onnistuminen ja sd&ntémuutoksen turvallisuusvaikutukset. Tutkimus
julkaistiin Liikenneturvan tutkimuksia -sarjassa nimelld Onnistuiko saantémuutos?
Kevyen liikenteen uusien saantéjen tunteminen ja niiden  vaikutukset
lilkennekayttaytymiseen. (Koivisto et al. 1998)

Saantdjen tuntemusta tutkittiin tienvarsihaastatteluilla ja gallup-tutkimuksella seké
ennen séantdmuutosta ettd sen jélkeen. Tienvarsihaastatteluissa haastateltiin erikseen
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jalankulkijoita, mopoilijoita, pyoréilevia aikuisia ja lapsia sek& autoilijoita vuosina
1995-1997. Gallup-tutkimus toteutettiin ennen sd&ntémuutosta vuoden 1997 alussa seké
sdantdmuutoksen jalkeen syyskuussa 1997 ja syyskuussa 1998. Gallup-tutkimuksen
vastaajajoukko edusti koko Suomen 15 vuotta tayttanytta véestéd Ahvenanmaata lukuun
ottamatta ja haastateltavat luokiteltiin autoilijoiksi ja pyoréilijoiksi sen mukaan,
ilmoittivatko he ajavansa saannollisesti autoa tai pyoréilevansa véhintaan kesaisin. Yksi
gallup-tutkimuksen vastaaja saattoi siten kuulua seka autoilijoiden ettd pyoréilijoiden
ryhmaan.

Tutkimuksessa selvitettiin pyoréilijoiden ja autoilijoiden valisen vaistamissaannon
tuntemusta nayttdmalla tutkimukseen osallistujille kuva pyorédtien ja ajoradan
ristedmiskohdasta tai osoittamalla sama tilanne liikenneympadristdssa. Osanottajilta
kysyttiin, kenen tulisi liikennesdantdjen mukaan vaistad, kun kyseisessa tilanteessa on
suoraan ajavaa ajoneuvoliikennettd ja pyoréilija lahestyy suojatietd ylittddkseen
ajoradan. Ennen lakimuutosta vaistamisvelvollisuus oli vasemmalta tulevalla, eli
oikealta tulevaa liikennettd piti vaistdd kulkumuodosta riippumatta. Lakimuutoksen
jalkeen pyoratielta tulevan pyoréilijan tuli véistdd kaikkea ajoradalla kulkevaa suoraan
ajavaa liikennetta.

Ennen lakimuutosta voimassa ollut niin sanottu oikean kaden saanto oli tutkimuksen
mukaan erittdin huonosti tienkayttdjien tiedossa. Gallup-tutkimuksessa autoilijoista 15
prosenttia ja pyorailijoista 14 prosenttia vastasi oikein. Tienvarsihaastatteluissa
autoilijoista 19 prosenttia, pyoréilevista aikuisista 35 prosenttia ja pyoréilevista lapsista
ainoastaan yhdeksan prosenttia tunsi sadnnon. Tutkimuksessa eniten kannatusta saanut
vaihtoehto tienvarsihaastattelun autoilijoita lukuun ottamatta oli uuden s&annén
mukainen pyorailijan véistamisvelvollisuus, vaikka se ei kyselyajankohtana ollut
voimassa. Tama Kkertoi sdantdmuutoksen tarpeellisuudesta ja uuden s&annén
intuitiivisuudesta.

Saantdmuutoksen  jalkeen  tietamys autoilijan ja  pyoréilijan  vélisesta
vaistamisvelvollisuudesta ajoradan ja pyoratien risteyskohdassa parani. Melko pian
lakimuutoksen jalkeen vuonna 1997 tehdyisséd haastatteluissa gallup-tutkimuksen
osanottajista 67 prosenttia ja tienvarsihaastatteluiden vastaajista 76-81 prosenttia
vastasi pyoréilijan olevan véistamisvelvollinen. Vuonna 1998 gallup-tutkimus
toistettiin, ja silloin oikein vastanneiden osuus oli 69 prosenttia autoilijoiden ja 72
prosenttia pyorailijoiden joukossa.

Kontrollikysymyksena tutkimuksessa esitettiin myods kysymys tilanteesta, jossa
kaantyva auto ristedd pyoratien kanssa. S&anto séilyi ennallaan lakimuutoksen aikana,
eli sekd ennen lakimuutosta ettd sen jalkeen k&antyvéan auton oli véistettdva ristedvaa
tietd ylittavaa pyoratien jatkeella ajavaa pyoréilijaa.

Taméan sdannon tuntemus heikkeni valittdmasti lakimuutoksen jalkeen. Ennen
muutosta gallup-tutkimuksessa oikein vastasi 64 prosenttia pyorailijoistd ja 69
prosenttia autoilijoista. Syyskuussa 1997 toistetussa tutkimuksessa oikeiden vastausten
osuus oli 54 prosenttia pyordilijoistd ja 58 prosenttia autoilijoista. Myds
tienvarsihaastatteluissa oikeiden vastausten osuus laski. Kun gallup-tutkimus toistettiin



20

jalleen syyskuussa 1998, sdantétuntemus oli kuitenkin parantunut ja noussut jopa
ensimmadista tutkimusvaihetta suuremmaksi: talléin 68 prosenttia pyoréilijoista ja 75
prosenttia autoilijoista vastasi kysymykseen oikein.

3.2.3 Autoilijoiden ja koululaisten saantétuntemus 2001

Saantétuntemusta tutkittiin - jalleen vuonna 2001 Liikenneturvan tutkimuksessa
Autoilijoiden  ja  peruskoululaisten  liikennesaantétiedot  (Heinonen  2002).
Tutkimuksessa selvitettiin  osallistujien tietdmystd muun muassa turvalaitteiden
kaytosta, véaistamissédannoista, jalankulkijan ja pyoréilijan  paikasta  seké&
liikennemerkeista. Autoilijoille ja koululaisille esitetyt kysymykset erosivat osittain
toisistaan. Autoilijoita haastateltiin valtakunnallisessa gallup-tutkimuksessa ja otos
edustaa koko Suomea. Koululaisten osalta tutkimuskohteena oli 10-16-vuotiaat ja
aineisto kerattiin muutamassa koulussa eri puolella Suomea oppitunnin aikana
suoritetun Kirjallisen kyselyn avulla. Koululaisiin kohdistunut tutkimus ei rajautunut
ainoastaan pyorailijoihin, mutta 85 prosenttia vastaajista ilmoitti pyorailevansa
séannollisesti.

Tutkimukseen osallistuneista autoilijoista 78 prosenttia tiesi, ettd kdantyvan auton
tulee vaistaa ristedvaa tieta ylittdvad pyoréilijdd. Koululaisista samaan kysymykseen
vastasi oikein 45 prosenttia.

Suoraan ajavan auton ja pyoratien jatkeelle ajavan polkupyoérailijan tasa-arvoisen
risteyksen tapausta ei kysytty téssd tutkimuksessa. Sen sijaan koululaisilta kysyttiin,
kenen tulee vaistad, kun autolla on tulosuunnassaan karkikolmio ennen risteysta. 82
prosenttia koululaisista tiesi, ettd autoilijan tulee talloin véistad pyorailijaa. Ajoradalla
ristedvien pyoran ja auton véistamissédantda koululaiset eivat juuri tunteneet. Enemmisto
(66 prosenttia) tutkimukseen osallistuneista vastasi, ettd pyordilijan tulee vaistéa
autoilijaa tilanteessa, jossa auto tulee liittymaan pyordailijan nakokulmasta vasemmalta.
27 prosenttia vastasi oikein, eli ettd autoilijan tulee véistdé ajoradalla oikealta tulevaa
pyorailijaa.

3.2.4 Porin kaupungin tutkimus 2009

Kesékuussa 2009 Porin kaupungin Tekninen palvelukeskus teki tutkimuksen
Pyorailysaantdjen tunteminen Porissa (Porin kaupunki 2009). Siind selvitettiin
tienvarsihaastattelujen ~ avulla  porilaisten  autoilijoiden  ja  pyoréilijoiden
liikennesadntdtuntemusta. Liikennesdaantdjen lisaksi haastateltavilta kysyttiin, kuinka
varmoja he olivat saantétuntemuksestaan ja kuka kéytdnndssd vaistdd useammin
tutkimuskohteina olleissa liikennetilanteissa. Vastauksia verrattiin aiempaan, vuonna
2001 toteutettuun tutkimukseen.

Véistamisvelvollisuus tilanteessa, jossa suoraan ajava auto ristedd pyoratien jatkeen
kanssa tasa-arvoisessa risteyksessd, tunnettiin tutkimuksessa huonosti. Pyoréilijoista 56
prosenttia ja autoilijoista 16 prosenttia vastasi, ettd pyordilijan on vaistettavd suoraan
ajavaa autoilijaa pyoréatien jatkeelle tullessaan. Vuonna 2001 pyorailijoista 46 prosenttia
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ja autoilijoista 26 prosenttia tiesi sdannén. Kahdeksan vuoden aikana pyorailijoiden
sédantétuntemus oli siis lisdantynyt kymmenelld prosenttiyksikolla ja autoilijoiden
puolestaan vahentynyt kymmenell& prosenttiyksikolla.

Autoilijan velvollisuus vaistéda tilanteessa, jossa autoilijalla on tulosuunnassaan
karkikolmio, tunnettiin melko hyvin. 76 prosenttia pyoréilijoistd ja 98 prosenttia
autoilijoista vastasi kysymykseen oikein. Oikeiden vastausten méaard kasvoi
molemmissa vastaajaryhmisséd vuodesta 2001, jolloin oikein vastasi 61 prosenttia
pyorailijoista ja 76 prosenttia autoilijoista.

Ké&antyvan auton véistamisvelvollisuus ristedvad tietd vylittdvien pyorailijoiden
suhteen tunnettiin myds hyvin: 85 prosenttia pyorailijoistd ja 93 prosenttia autoilijoista
tiesi, ettd autoilijan tulee vaistdd. Séantétuntemus oli kasvanut etenkin pyordailijéiden
joukossa, jossa oikeita vastauksia oli vuoden 2001 tutkimuksessa vain 56 prosenttia.
Autoilijoista 83 prosenttia vastasi aiemmassa tutkimuksessa oikein.

Sen sijaan Kiertoliittyméstéa poistuvan auton véistdmisvelvollisuuden tiesi alle puolet
tutkimukseen osallistuneista. Kiertoliittymastd poistuva auto katsotaan kaantyvéksi,
joten sen tulee vaistadd pyoréatien jatkeelle ajavaa pyordilijad, mutta vain 41 prosenttia
pyorailijoista ja 38 prosenttia autoilijoista tiesi taman. Tuntemus oli kuitenkin
parantunut aiempaan tutkimukseen verrattuna: vuonna 2001 oikein vastasi 29 prosenttia
pyorailijoista ja 31 prosenttia autoilijoista.

Tutkimuksen osanottajilta tiedusteltiin - my6s, kuinka varmoja he ovat
vastauksestaan. Eniten varmoja vastauksia oli kaantyvan auton ja kérkikolmioliittymén
kysymyksissd, joihin my6s vastattiin eniten oikein. Suurin riskiryhma oli autoilijat,
jotka poistuvat liikenneympyrasta — 23 prosenttia autoilijoista vastasi olevansa varmoja
siitd, ettd pyoréilijan tulee tdssa tilanteessa véistad, vaikka néin ei ole. Myos tasa-
arvoisessa pyordtien jatkeen ja ajoradan risteyksessa varmoja mutta vaarié vastauksia oli
paljon: 41 prosenttia autoilijoista oli varmoja, etta autoilijan tulee tallgin véistaa.

3.2.5 Yhteenveto suomalaisista tutkimustuloksista

Edella esitettyjen tutkimusten tulokset on vaistamissaantdjen tuntemuksen osalta koottu
seuraaviin taulukoihin. Taulukossa 3.1 on esitetty oikeiden vastausten prosenttiosuus
ennen vuoden 1997 lakimuutosta, jolloin tasa-arvoisessa pyorédtien ja ajoradan
risteyksessa vasemmalta tulevan tuli véistaa oikealta tulevaa. Taulukossa 3.2 on esitetty
tulokset tutkimuksista, joiden suoritusaikana oli voimassa uusi saanto, eli pyoréilijan
tulee vaistdd autoilijaa tasa-arvoisessa risteyksessd, ellei liikennemerkein muuta
ilmoiteta. Kaantyvan auton vaistdmissaantd oli kaikissa tutkimuksissa sama, eli
autoilijan tulee véaista ristedvaa tietd ylittavaa pyoréilijaa.
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Taulukko 3.1 Oikeiden vastausten osuus ennen vuoden 1997 lakimuutosta. (Heinonen
1996; Koivisto et al. 1998)

_ pyorailijat autoilijat pyorailijat autoilijat
- 35% 19 % 61 % 83 %
- 51 % 43 % 74 % 87 %
- 35 % 19 % 61 % 83 %
_ 14 % 15 % 64 % 69 %

Taulukko 3.2 Oikeiden vastausten osuus vuoden 1997 lakimuutoksen jalkeen. (Koivisto
et al. 1998; Heinonen 2002; Porin kaupunki 2009)

_ pyorailijat autoilijat pyorailijat autoilijat
- 81 % 76 % 51 % 67 %
_ 67 % 67 % 54 % 58 %
_ 72% 69 % 68 % 75 %
_ 46 % 26 % 56 % 83 %
_ 56 % 16 % 85 % 93 %

* vastaajina vain peruskoululaisia

Erilaisten kohderyhmien ja otoskokojen seurauksena edellé esitettyjen tutkimusten
tulokset eivat ole taysin vertailukelpoisia, mutta joitakin havaintoja niista voidaan tehda.
Pyorailijat tunsivat tasa-arvoisten risteysten sdannét autoilijoita paremmin seké@ ennen
lakimuutosta ettd lakimuutoksen jalkeen. Ennen lakimuutosta voimassa ollut oikean
kaden sdantd tunnettiin  huonosti. Heti lakimuutoksen jalkeen pyorailijoiden
vaistamisvelvollisuus tunnettiin melko hyvin, mutta my6hemmissa tutkimuksissa
sédantétuntemus oli jalleen heikompaa.

Ké&antyvan auton s&antd tunnettiin paremmin autoilijoiden kuin pyorailijoiden
keskuudessa. S&annon tuntemus heikkeni hieman heti lakimuutoksen jalkeen, mutta
my6&hemmissa tutkimuksissa se on noussut suunnilleen entiselle tasolleen.



23

Tutkimusten perusteella sekd pyoréilijat ettd autoilijat tunsivat toista osapuolta
paremmin liikennesaannoét niissa tilanteissa, joissa he itse ovat vaistamisvelvollisia.
Suurin osa virheellisista vastauksista oli siis turvalliseen suuntaan”, eli vastaaja oletti
olevansa véistdmisvelvollinen, vaikka ndin ei ollut.

3.2.6 Pydrailysdantdjen tuntemus muissa maissa

Pyorailysaantdjen tuntemusta késittelevida kansainvélisida tutkimuksia erityisesti
vaistamissaantdjen osalta on saatavilla melko vahén. Yksi tallainen tutkimus on
Norjassa vuonna 1996 tehty saantotuntemustutkimus (Sagberg & Mysen 1996).
Tutkimuksen aikaan Norjassa oli voimassa sama saantd kuin Suomessa vuodesta 1997
ldhtien, eli pyoratien jatkeelle ajavan pyordilijan on vdistettdvd ajoradalla suoraan
ajavaa autoa. Pyorailijoista 60 prosenttia ja autoilijoista 59 prosenttia vastasi tata
sédantda koskevaan kysymykseen oikein. Toisin kuin Suomessa, Norjassa autoilijan ja
pyorailijan valinen véistdmisvelvollisuus riippuu siitd, kayttaako pyorailija pyoréatieta,
joka on rakenteellisesti erotettu ajoradasta, vai ajoradassa kiinni olevaa jalkakéytavaa tai
pyo6rakaistaa. Jos pyoratie on erillinen, pyordilija on velvollinen véistimaan myos
kaantyvaa autoa. Tutkimuksessa ainoastaan 35 prosenttia pyoréilijoista ja 38 prosenttia
autoilijoista tunsi tdman saannon. Jalkakéytavalta suojatielle ajava pyorailija on sen
sijaan etuoikeutettu autoilijaan néhden. Vain 27-30 prosenttia vastaajista tiesi tdmén
kaantyvan auton tapauksessa ja 36—41 prosenttia suoraan ajavan auton tapauksessa.

Useissa tutkimuksissa on keskitytty vaistamissaantdjen sijaan muihin pyorailya
koskeviin liikennesdantoihin. Esimerkiksi australialaisessa tutkimuksessa (Rissel et al.
2002) selvitettiin autoilijoiden tietdmystéd liikennesédanndistd, jotka kohdistuvat muun
muassa pyorailijan paikkaan liikenteessd. Vastaajista 87 prosenttia tiesi, etta pyorailijat
ovat oikeutettuja kayttdma&an ajorataa, ja 63 prosenttia tiesi, ettd pyordilija saa
tarvittaessa kayttdd koko kaistan leveyttd. Vain 19 prosenttia vastaajista tiesi, etta kaksi
pyorailijaa saa ajaa rinnakkain ajoradalla.

Nuorten liikennesaantotuntemusta tutkittiin pohjoismaisten
liikenneturvallisuusjérjestdjen yhteistyoné tehdyssa kyselytutkimuksessa (Nordic Road
Safety Council 2011), jossa vastaajina oli 15-vuotiaita koululaisia Suomesta, Ruotsista,
Norjasta ja Tanskasta. Tutkimuksessa selvitettiin seka nuorten kayttaytymistd, tietoja
ettd asenteita. Kaikkiaan nuorten tietdmys liikenneséddnnoista oli tasaista eri maiden
valilla, mutta pyoréailyyn liittyvét liikennesaannét olivat parhaiten tiedossa tanskalaisilla
nuorilla, jotka myods pyordilevat eniten. Tanskalaisista vastaajista noin 70 prosenttia,
ruotsalaisista ja norjalaisista noin 60 prosenttia ja suomalaisista noin 50 prosenttia tiesi,
ettd ajoradalla pyorailijan tulee pyorailla tien vasemmassa reunassa. Kun vastaajilta
kysyttiin, saako pyorailija vaylalla, jolle on sijoitettu kielletyn ajosuunnan merkki,
tanskalaisista nuorista noin puolet ja ruotsalaisista ja suomalaisista nuorista noin
kolmannes tiesi, ettd pyordilija ei saa kéyttdd kyseisellda merkilla osoitettua vaylaa.
Norjassa Kiellettyyn ajosuuntaan pyordileminen on sallittua, ja sen tiesi noin kolmannes
vastaajista. Tanskalaiset nuoret tiesivat muita pohjoismaalaisia paremmin myds sen, etta
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lain mukaan polkupyorassé tulee olla toimivat jarrut, soittokello, valot ja heijastimet:
tanskalaisista pojista oikein vastasi noin 60 prosenttia ja tytdista noin 45 prosenttia, kun
suomalaisista nuorista noin 25 prosenttia tiesi polkupyoran pakolliset varusteet.

3.3 Pyorailysdantdjen noudattaminen

3.3.1 Kuolemaan johtaneet pyorailyonnettomuudet vuosina 2008-2010

Liikenneonnettomuuksien  tutkijalautakuntien  tutkimia  kuolemaan johtaneita
pyo6railyonnettomuuksia késitelleessa selvityksessa (Karvinen 2011) tarkasteltiin 55
vuosina 2008-2010 sattunutta onnettomuutta. Tiedot kustakin onnettomuudesta
poimittiin tutkijalautakuntien kokoamista onnettomuuskansioista. Suurimmassa 0sassa
tarkastelluista tapauksista onnettomuuden taustalla oli pyorailijan virheellinen toiminta.

Yhteensd 32 tapauksessa eli noin 58 prosentissa tarkastelluista onnettomuuksista
pyorailija rikkoi jotakin liikennesdént6éd onnettomuutta edeltavalla hetkelld. Naita
rikkomuksia olivat liikennevalojen tai kérkikolmion noudattamatta jattdminen, muun
vaistamisvelvollisuuden noudattamatta jattdminen joko ajoradalla tai pyoréatien jatkeella,
pyo6raily suojatielld, joka ei ole pyoratien jatke, siirtyminen ajoradalla yllattaen
vasemmalle takaa tulevan eteen sekd toiseen osapuoleen tormaaminen pyordatielld tai
yhdistetyll& pyoraily- ja jalankulkuvaylalla.

Noin 13  prosenttia tarkastelluista  onnettomuuksista oli  pyordilijan
yksittédisonnettomuuksia eli kaatumisia, suistumisia tai esteeseen tormaamisid. Suurin
osa naisséa onnettomuuksissa kuolleista pyorailijoista oli alkoholin tai muiden péihteiden
vaikutuksen alaisena onnettomuushetkellé.

Toisen osapuolen virheestd aiheutui noin 29 prosenttia kuolemaan johtaneista
pyo6railyonnettomuuksista.  Kuudessa  onnettomuudessa  vastapuoli  laiminldi
vaistamisvelvollisuuttaan liittymassé ja kymmenessa tapauksessa onnettomuus aiheutui
varomattomuudesta ja ajoneuvon hallinnan menetyksesta linjaosuudella.

3.3.2 Saantdmuutoksen vaikutukset pydrdilijoiden ja autoilijoiden
lilkennekayttaytymiseen

Kevyen liikenteen sadntOmuutoksen yhteydesséd toteutetussa Liikenneturvan
tutkimuksessa Onnistuiko sdantdmuutos? Kevyen liikenteen uusien sdantdjen
tunteminen ja niiden vaikutukset litkennekayttaytymiseen (Koivisto et al. 1998) tutkittiin
sdantotuntemuksen  lisdksi  s&antdmuutoksen ja sen  yhteydessa  suoritetun
tiedotuskampanjan vaikutusta pyorailijoiden ja autoilijoiden kayttaytymiseen pydrétien
ja ajoradan risteyskohdassa. Tutkimus suoritettiin kuvaamalla liikennek&ayttaytymista
piilotetuilla videokameroilla ja analysoimalla tienkayttdjien l&hestymisnopeuksia,
vaistamistilanteita ja pyordilijoiden padnliikkeitd. Kayttdytymista seurattiin ennen
sdédntomuutosta elokuussa 1996 ja pian sdantomuutoksen jélkeen elokuussa 1997.
Tutkimuksessa havaittiin, ettd suurin osa tienkayttdjistd kayttaytyi ajoradan ja
pyoratien jatkeen ristedmiskohdissa uuden sdaannén mukaisesti jo ennen
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sdantdbmuutoksen voimaantuloa. Ennen s&antdmuutosta autoilija oli velvollinen
vaistamaan oikealta lahestyvaa pyorailijad, mutta tarkastelluista tapauksista 82
prosentissa pyorailija vaisti. Saantdmuutoksen jalkeen pyoratien jatkeelle ajava
pyorailija oli velvollinen vaistdméan suoraan ajavaa autoa ja pyorailijoista 81 prosenttia
toimi sddnndn mukaisesti.

Ké&antyvan auton ja kérkikolmiolla merkityn risteyksen vaistdmisvelvollisuudet
séilyivat saantdmuutoksessa ennallaan. Karkikolmiolla merkityissa risteyksissa
vaistaneiden autoilijoiden osuus kasvoi tutkimuksessa 69 prosentista 79 prosenttiin,
mutta k&antyvien autoilijoiden sdantéjen mukainen kaytds vaheni. Ennen
sdantdmuutosta noin 85 prosenttia kaantyvista autoista vaisti pyoratien jatkeelle ajavaa
pyorailijaa, kun sdéantdmuutoksen jalkeen enda vain 67 prosenttia vaisti.

Tutkimuksessa mitattiin my6s autoilijoiden ja pyoréilijoiden nopeuksia risteystéa
ldhestyttdessd.  Saantdomuutoksen seurauksena autoilijoiden nopeudet alenivat
tapauksissa, joissa he tulivat risteykseen sivutieltd. Nain kdavi myos tapauksessa, jossa
autoilijan vaistamisvelvollisuus poistui séantdmuutoksen seurauksena. Paatietd ajavien
autojen nopeudet sailyivat tutkimuksen mukaan ennallaan. Pydréilijdiden nopeuksissa ei
tapahtunut sadntdmuutoksen aikana muutoksia, vaikka uusi laki lisdsi heidédn
vaistamisvelvollisuuksiaan.

Kéyttaytymistd seurannut tutkimus vastasi lakimuutoksen yhteydessd tehtyjen
sédantétuntemuskyselyiden tuloksia — tienkayttdjat tunsivat ja noudattivat muuttunutta
uutta sédéntéa paremmin kuin entistd oikean kaden saantdd, joten sdantémuutos oli
perusteltu. Vaikka karkikolmion takaa tulevan autoilijan vaistamisvelvollisuus ei
muuttunutkaan, autoilijoiden kayttaytyminen muuttui turvallisemmaksi kampanjoinnin
seurauksena. Kaantyvan auton suhteen sekd sddntdtuntemus ettd saantdéjen mukainen
kaytos heikkeni lakimuutoksen jalkeen, joten tdméan saannon kohdalla kampanjalla ei
saatu toivottuja vaikutuksia.

3.3.3 Pyorailijoista varoittavan lisékilven vaikutukset autoilijoiden
kayttaytymiseen

Pyorailijoista  varoittavalla  lisékilvellda  pyritddn  vaikuttamaan autoilijoiden
kayttdytymiseen risteyksissd, joissa autoilijan véistdmisvelvollisuus on osoitettu
liikennemerkilla. Autoilijan huomio kiinnittyy usein ainoastaan ajoradan liikenteeseen,
jolloin pyoratiella ajavia pyoréilijoitda ei huomioida riittavasti. Erityisesti oikealle
kaantyvan auton ja oikealta ldhestyvan pyordilijan tapauksessa tamé aiheuttaa
merkittdvdn ongelman. Kérkikolmion yhteyteen Kiinnitettdvan pyorailijoista
varoittavan lisakilven tarkoituksena on muistuttaa autoilijoita, ettd he ovat velvollisia
vaistamaan myos pyoratien jatkeelle ajavia pyorailijoita. Lisékilven vaikutuksia
kayttdytymiseen on tutkittu Liikenneturvan tutkimuksessa (Parkkari 1998). Siina
seurattiin autoilijoiden paan liikkeitd kymmenessa risteyksessa Helsingissa seka ennen
lisakilven asentamista ettd sen jalkeen vuonna 1998.

Tutkimuksessa havaittiin, ettd ennen lisdkilven asettamista 81,2 prosenttia
autoilijoista katsoi risteystd ladhestyessadn molempiin suuntiin, kun taas lisdkilven
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asentamisen jalkeen vastaava osuus oli 89,8 prosenttia. Lisakilpi siis lisési autoilijoiden
turvallista kayttdytymistda ja ympaériston havainnointia. Lisékilven liséksi joihinkin
tutkimuksessa mukana olleisiin  risteyksiin  lisattiin  pyorailijoista  varoittava
ajoratamaalaus, joka myos lisési autoilijoiden paan kaantamista.

Tutkimuksessa seurattiin my6s autoilijoiden liikennesédantdjen noudattamista, eli
vaistivatkd he karkikolmion takaa tullessaan pyorétien jatkeelle ajavaa pyoréilijaa.
Ennen lisdkilven asentamista 75 prosenttia autoilijoista vaisti pyorailijad, kun lisékilven
asentamisen jalkeen pyoréilijoita vaisti 85 prosenttia. Lisékilven voitiin siis katsoa
parantavan myos liikennesaantdjen noudattamista. Havainnoituja kohtaamistilanteita oli
kuitenkin aineistossa vahén, joten havaittu muutos ei ollut tilastollisesti merkitseva.

3.3.4 Pydrailysdantdjen noudattaminen muissa maissa

Pyorailyyn liittyvien liikennesaant6jen noudattamista on tutkittu ruotsalaisessa
tutkimuksessa, jossa havainnoitiin autoilijoiden kéayttaytymistd erilaisissa pyoratien ja
ajoradan risteyskohdissa (Pauna et al. 2009). Tutkimuksessa havaittiin, etta risteyksissa,
joissa autoilijalla oli véistdmisvelvollisuutta osoittava liikennemerkki ennen pyoratien
jatketta, 71-76 prosenttia autoilijoista vaisti pyoréilijagd. Kun karkikolmio sijaitsi
pyoratien jatkeen jalkeen, autoilijoista yhd noin 65 prosenttia vaisti pyorailijaa. Noin 45
prosenttia autoilijoista vaisti pyorailijad myos silloin, kun risteyksessa ei ollut
vaistamisvelvollisuutta osoittavaa liikennemerkkia ollenkaan. Tutkimuksessa havaittiin
myos, ettd alhaisemmalla nopeudella ajavat autoilijat véistivat pyordilijad useammin
kuin nopeasti ajavat, ja lapsia ja nuoria vaistettiin useammin kuin aikuisia. Pyorailijoita
vaistettiin myds useammin silloin, kun tilanteessa oli mukana jalankulkijoita.

Pyoréilysaantéjen noudattamista voidaan tutkia my6s onnettomuustilastojen
perusteella. Isossa-Britanniassa tehdyssa tutkimuksessa (Knowles et al. 2009)
kuolemaan johtaneiden pyorailyonnettomuuksien taustatekijand oli ldhes yhtd usein
pyorailijan ja autoilijan virhe. Pyorailijan virhe oli kuitenkin huomattavasti yleisempi
lapsien ja nuorten aikuisten osalta, kun taas yli 25-vuotiaiden pyérailijoiden kohdalla
onnettomuuden Katsottiin aiheutuneen useammin autoilijan kuin pyorailijan virheesta.
Yleisimmat pyorailijan tekemdat virheet olivat puutteellinen katsominen, hallinnan
menetys seka ajaminen ajoradalle jalkak&ytavalta. Autoilijoiden yleisimmin tekemét
virheet olivat puutteellinen katsominen, liian l&heltd ohittaminen sek& varomaton
ajotyyli. Vaistamissaantdjen noudattamista tai noudattamatta jattamista ei tutkimuksessa
eritelty.

Havaijin osavaltiossa Yhdysvalloissa suoritetussa tutkimuksessa (Kim & Li 1996)
havaittiin, ettd polkupydrien ja moottoriajoneuvojen tormayksista jopa 83,5 prosenttia
aiheutui autoilijan virheesta. Yleisimmat autoilijan virheet olivat puutteet huomioinnissa
sekd vaistamattd jattdminen. Pyordilijoiden virheiksi havaittiin autoilijoita useammin
hallinnan menetys sekd vaaraan suuntaan pyoraileminen.
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3.4 Pyorailykyparan kaytto
3.4.1 Laki pyorailykyparan kaytosta

Pyorailykyparan kaytté on Suomessa méaératty laissa vuodesta 2003. Tieliikennelain 90
8 mukaan polkupyordilijan ja polkupyordn matkustajan on ajon aikana yleensa
kaytettdva asianmukaista suojakypérdad. Laki on suositusluontoinen, eikd kypéran
kayttamattdmyys ole rangaistavaa. (L 3.4.1981/267, 90 8)

Muualla maailmassa pyoréilykypéran kéyttéa koskeva lainsaadéntd vaihtelee.
Ensimmaisend pyoréilykyparan kayttd maéaarattiin  pakolliseksi Australiassa, jossa
osavaltiokohtaiset pyoréilykypéaralait astuivat voimaan vuosina 1990-1992 (Paartola
2007). Monissa maissa, joissa pyorailykyparén kéytté on saddetty laissa, saadds koskee
vain lapsia ja nuoria. Esimerkiksi Ruotsissa, Islannissa ja Sloveniassa pyoréilykyparén
kayttopakko koskee alle 15-vuotiaita ja TSekissa alle 18-vuotiaita (Block 2011; Paartola
2007). Yhdysvalloissa lait pyorailykyparistd ovat osavaltiokohtaisia ja pyorailykyparan
kayttd on pakollista yhteensd 21 osavaltiossa, joissa kayttovelvoite koskee useimmiten
alle 16-vuotiaita (Insurance Institute for Highway Safety 2012). Espanjassa kyparén
kayttd on pakollista kaiken ikaisille taajaman ulkopuolella pyoréillessa. Italiassa ja
Unkarissa kypéran kayttoa ei ole méaératty laissa, mutta pyordailijat ovat velvoitettuja
kayttdmaan  heijastinliivia ~ taajama-alueiden  ulkopuolella  tai heikoissa
nakyvyysolosuhteissa pyordillessaan. (Block 2011)

3.4.2 Pyorailykyparan kaytto

Pyorailykyparan kaytostd Suomessa saddettiin lailla vuonna 2003. Ennen sitd
pyorailykypéran kayttdaste oli seurantatutkimusten mukaan hieman yli 20 prosentin
tasolla, jolle se oli noussut 1990-luvun puolivalin jalkeen (kuva 3.1). Lain voimaantulon
jalkeen pyorailykypéaran kayttoaste nousi 27 prosenttiin vuonna 2003. Vuoteen 2010
mennessa pyorailijoistd noin kolmannes kaytti kypéraa. (Liikenneturva 2011)
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Pyorailykyparan kayttbaste Suomessa 1990-2010
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Kuva 3.1 Pyorailykyparan kayttoaste. (Liikenneturva 2011)

Suomalaisen aikuisvéeston terveyskayttaytymistd vuonna 2010 tarkastelleessa
tutkimuksessa (Helakorpi et al. 2011, s. 149) pyorailykypéraa ilmoitti kayttavansa
yleensd aina 28,4 prosenttia ja joskus 18,2 prosenttia vastaajista. Naiset kayttivat
tutkimuksen mukaan kyparéa miehid useammin. Ikaryhmista suurin kayttoaste oli 35—
44-vuotiaiden joukossa ja véhiten kyparaa kayttivat 15-24-vuotiaat.

Pyordilykyparan kayton on havaittu olevan suurissa kaupungeissa muuta Suomea
yleisempéd&d. Esimerkiksi Helsingissd vuonna 2011 tehtyjen laskentojen mukaan
pyordilijoistd 59 prosenttia kaytti kyparédd. Miehistd kypardd kaytti 57 prosenttia ja
naisista 62 prosenttia. Tyomatkapyoréilijoiden keskuudessa pyoréilykyparén kayttoaste
on joissakin tarkastelupaikoissa yli 70 prosenttia. (Hellman 2011, s. 1)

Pyoréailykyparén kayttdminen vahentaa kuolemaan johtaneita
pyoréilyonnettomuuksia. Suomessa vuosina 2008-2010 tapahtuneiden kuolemaan
johtaneiden  pyoréilyonnettomuuksien  uhreista noin 16  prosenttia  kaytti
pyoréilykyparéd. Tutkijalautakuntien lausuntojen mukaan kypérén kayttd olisi voinut
estdd kuoleman noin kolmasosassa niistd tapauksista, joissa kypdréa ei kaytetty.
(Karvinen 2011)

Kansainvalisten tutkimusten mukaan pyoréilykypéaran kaytostd maaraava laki lisaa
kyparédn kéyttod. Lain vaikutus on heikompi, jos kypdaran k&yttdmattomyydesta ei
aiheudu rangaistusta, kuten on esimerkiksi Suomessa. Lapsiin ja nuoriin kohdistuvan
kypéaralain on esimerkiksi Ruotsissa havaittu lisddvan pyoréilykyparén kayttoa kaikissa
ikaryhmissd, mutta aikuisilla vaikutus on ollut vé&haistd. Rangaistuksen sisaltdva laki
seka tehokas valistustyo lisadvat pyordilykyparan kayttoastetta parhaiten, ja esimerkiksi
Australiassa kayttdaste nousi lain voimaantulon jalkeen 90 prosentin tasolle. (Paartola
2007)

Pyordilykyparan kaytt6d Pohjoismaissa on selvitetty kyselytutkimuksissa, joissa
vastaajat itse ilmoittivat, kayttavatkd pyoraillessddn kypardd. Kaiken ikaisiin
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tienkayttajiin kohdistuneessa tutkimuksessa (Nordic Road Safety Council 2010, s. 43—
44) kyparad aina kayttdvien osuus oli suurin Norjassa, jossa kyparédn kayttd ei
kuitenkaan ole laissa madrattyd. Norjalaisista 30 prosenttia ilmoitti kayttavansa kyparéa
aina, ja vastaavat osuudet olivat Suomessa 24 prosenttia, Ruotsissa 18 prosenttia ja
Tanskassa 15 prosenttia. Yleisin syy kypéaran kayttamattémyyteen oli kypéaran puute.

Kun kypéran kayttoa kysyttiin 15-vuotialta pohjoismaalaisilta (Nordic Road Safety
Council 2011, s. 22-28), oli pyorailykyparaa kayttavien osuus jalleen suurin Norjassa,
jossa noin 20 prosenttia nuorista ilmoitti kayttdvansd kyparéa. Ruotsalaisista nuorista
noin 14 prosenttia, suomalaisista noin kymmenen prosenttia ja tanskalaisista noin
seitseman prosenttia kayttdd oman ilmoituksensa mukaan pyorailykyparéa. Nuorilta
kysyttiin - myos, tietdvatkO he oman maansa pyordilykypardd koskevasta
lainsdadanndsta. Parhaiten lain tunsivat ruotsalaiset nuoret, joista yli 80 prosenttia
vastasi oikein. Tanskalaisista oikein vastasi 70-80 prosenttia ja norjalaisista noin 30
prosenttia. Suomalaisista pojista noin puolet ja tytdista noin 60 prosenttia tunsi kypéran
kaytosta maaraéavan lain.



30

4 Pydrailyyn kohdistuvat asenteet ja kasitykset

4.1 Pyorailyn koettu turvallisuus

Pyordilyn turvallisuutta voidaan tarkastella toteutuneen turvallisuuden eli esimerkiksi
onnettomuusmaérien lisdksi koetun turvallisuuden kautta. Koettu turvallisuus on
jokaisen tienkdyttajan subjektiivinen kasite. Koettu turvallisuus voi vaikuttaa todelliseen
turvallisuuteen eri tavoin: jos turvallisuus koetaan todellista paremmaksi, riskinotto
saattaa lisdéntyd, ja jos turvallisuus koetaan todellista heikommaksi, liikkumista tai
kulkumuodon kéyttoa saatetaan rajoittaa. (Ahlroth & P6llanen 2011, s. 12)

Pyoréily koetaan usein turvattomaksi kulkumuodoksi. Esimerkiksi suomalaisessa
kyselytutkimuksessa, jossa selvitettiin kansalaisten tyytyvaisyytta liikennejérjestelmaan
ja  matkaketjuihin, tienkayttajat  kokivat pyordilyn  muita  kulkumuotoja
vaarallisemmaksi. Tutkimuksessa vastaajat antoivat eri kulkumuodoille ja niiden osa-
alueille arvosanan asteikolla 1-5, jossa 1 oli erittdin tyytyméaton ja 5 erittdin
tyytyvainen. Pyordilyn liikenneturvallisuus sai tutkimuksessa arvosanan 3,1, kun
esimerkiksi jalankulun liikenneturvallisuuden arvosana oli 3,4 ja henkil6autoilun 3,5.
Myos pyoérdilyn muu turvallisuus sai muita kulkumuotoja heikomman arvosanan.
Erityista  tyytymattomyytta  vastaajien  keskuudessa herétti  pyorailyvaylien
talvikunnossapito, joka sai arvosanan 2,6. (Kiiskilé et al. 2011, s.18)

Australiassa suoritetussa kyselytutkimuksessa (Rissel et al. 2002) pyorailyé pidettiin
vaarallisempana kuin mitd se on. Tutkimukseen osallistuneet henkilét arvioivat
pyo6railykuolemien mééran huomattavasti todellista mééarad suuremmaksi. Yhteensa 76
prosenttia tutkimukseen vastanneista piti joko erittdin, hyvin tai melko todennékdisena
sitd, ettd paatiella pyordillessa joutuu tormdykseen moottoriajoneuvon kanssa.
Tutkimuksessa todettiin, ettd virheelliset k&sitykset ja negatiivinen asenne toimivat
esteend pyordilyn yleistymiselle. Henkil6t, jotka itse pyoréilivat, pitivat pyoréilya
vahemman vaarallisena kulkumuotona kuin muut.

Yhdysvalloissa suoritetussa tutkimuksessa (Royal & Miller-Steiger 2008, s. 4-7)
pyorailya ei koettu yhtd vaaralliseksi kuin Australiassa. HenkilGistd, jotka olivat
pyordilleet vahintddn kerran viimeisen 30 pdivan aikana, 13 prosenttia koki
turvallisuutensa uhatuksi viimeisimmaélla pyoréilykerrallaan. Turvattomuus oli yleisinta
kaupunkien l&hidalueilla, ja haja-asutusalueilla turvattomuutta koettiin vahemman.
Valtaosa turvattomuutta kokeneista ilmoitti syyksi moottoriajoneuvot, jotka ajavat liian
suurella nopeudella tai liian lahella pyoréilijad. Henkil6istd, jotka eivat tutkimushetkella
olleet pyordilleet kertaakaan viimeisen kuukauden aikana, vain nelja prosenttia ilmoitti
pyo6railemattomyyden syyksi turvallisuuden. Yleisempié syité olivat polkupyoran puute
sekd haluttomuus pyorailla.
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Cleland ja Walton (2004, s. 14) kasittelivat kirjallisuustutkimuksessaan yhteensa 20
eri tutkimusta, jotka tarkastelivat syita siihen, miksi pyordilya ei valita kulkumuodoksi.
Tutkimusten tulokset vaihtelivat huomattavasti johtuen erilaisista
tutkimusmenetelmistd, otosjoukoista ja tutkimuslahtokohdista.  Yleisin  syy
pyo6railemattomyyteen vaikutti kuitenkin olevan autoilun edut sen helppouden,
mukavuuden ja nopeuden suhteen. Pyordilyn turvattomuus oli ensisijainen syy yhdessa
tutkimuksessa ja kolmen yleisimmén syyn joukossa yhteensa yhdekséssa tutkimuksessa.

4.2 Muiden tienkayttgdjien asenteet ja kasitykset
pyorailijoista

Pyorailyn liikenneturvallisuuteen ja sen kokemiseen vaikuttaa liikenteen ilmapiiri ja
tienkayttdjien kayttaytyminen. Pyoréilijoihin kohdistuvat kielteiset asenteet ja kasitykset
saattavat vahentdd pyordilyn koettua turvallisuutta ja johtaa myds vaaratilanteisiin
piittaamattomuuden seurauksena.

Autoilijoiden sosiaalisia taitoja késitelleessa tutkimuksessa (Hernetkoski et al. 2007)
selvitettiin  autoilijoiden kaésityksia pyorailijoista. Tutkimukseen osallistuneiden
mielipiteet pyorailijoista olivat padosin negatiivisia, mutta vastaajat ilmoittivat
enemman Kielteisid kuin myonteisid kasityksid Kkaikista tienkdyttajaryhmista.
Pyorailijoiden negatiivisina ominaisuuksina pidettiin  etenkin liikennesééntojen
noudattamattomuutta ja varomattomuutta. Pyorailijoiden katsottiin  aiheuttavan
vaaratilanteita ennakoimattomalla, valinpitamattomalla ja royhkealla kéytoksellaan, ja
kielteisesti suhtauduttiin erityisesti ajoradalla ajaviin pyoréilijoihin.  Pyoréilyn
positiivisina ~ ominaisuuksina  pidettiin  esimerkiksi  ympaéristoystavallisyytta,
urheilullisuutta ja taloudellisuutta. Autoilijat kommentoivat myds pyoréilykypérien ja
heijastimien kéayttéd myonteisesti. Jyrkimmin pyoréilijéihin suhtautuivat tutkimukseen
osallistuneet liikenneopettajat, joista 83 prosenttia kuvaili pyorailijoitd negatiivisesti.
Keskivertokuljettajista 73 prosentilla oli pyorailijoista Kielteinen kuva. Pyorailijat
ilmoitettiin  kuitenkin  tienkayttdjaryhmaksi,  johon suhtaudutaan erityiselld
joustavuudella ja varovaisuudella heidén haavoittuvuutensa vuoksi.

Nuorten autoilijoiden asenteita tutkittiin vuosina 1978 ja 2001 (Laapotti et al. 2002).
Tutkimuksen mukaan nuorten, 5-18 kuukautta autoilleiden henkildiden suhtautuminen
kevyeen liikenteeseen oli myonteisempéa vuonna 2001 kuin vuonna 1978. Aiemmin
miehet suhtautuivat kevyeen liikenteeseen myonteisemmin kuin naiset, mutta vuonna
2001 tilanne oli péinvastainen. Tutkimuksessa havaittiin myds, ettd lukion kayneiden
suhtautuminen kevyttd liikennettd kohtaan oli myonteisempad kuin alemman tason
koulutuksen saaneilla. Paljon autolla ajavat suhtautuivat pyoréilijoihin  ja
jalankulkijoihin negatiivisemmin kuin vahan ajavat.

Suhtautuminen pyoréilyyn ja pyorailijéihin on usein Kielteisintd maissa, joissa
pyo6railyn kulkutapaosuus on pieni. N&in on esimerkiksi Australiassa, jossa tehdyssé
tutkimuksessa (Rissel et al. 2002) yli puolet vastaajista oli sitd mieltd, ettd tien
jakaminen pyordilijoiden kanssa on turhauttavaa ja pyorailijoiden ei pitdisi saada
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kayttdd paateitd ruuhka-aikoina. Vastaukset olivat kuitenkin ristiriitaisia, silla 75
prosenttia vastanneista oli sitd mieltd, ettd pyoréilijoillda on sama oikeus kayttéa teitd
kuin autoilijoilla. 62 prosenttia vastanneista oli sitd mieltd, etta pyoréilijat eivat noudata
liikennesadntdjad. Tutkimuksessa havaittiin - yhteys heikon saantétuntemuksen ja
pyorailijoihin kohdistuneen negatiivisen asenteen valilla.

Toisessa australialaisessa tutkimuksessa (Daley & Rissel 2010) pyorailya
kulkumuotona pidettiin myonteisend esimerkiksi sen ymparistoystavéllisyyden ja
terveellisyyden ansiosta, mutta kasitykset pyordilijoistd olivat usein negatiivisia.
Tutkimuksen osallistujat, jotka eivét pyo6rdile ollenkaan tai pyoréilevét harvoin, pitivat
pyorailijoitd vastuuttomina riskinottajina, jotka eivét noudata saéntéja. Muun liikenteen
seassa pyordilevia saatettiin pitdd jopa tunkeilijoina, jotka eivat kuulu ajoradalle.
Pyorailijat kokivat, ettd negatiiviset asenteet aiheutuvat pienesta huonosti kayttaytyvasta
pyorailijoiden joukosta, joka tahraa kaikkien pyoréilijoiden maineen. Pyorailijat olivat
my0Os sitd mieltd, ettei heitd arvostettu australialaisessa yhteiskunnassa, vaan heita
saatettiin pitdd koyhina ja outoina. Pyorailylla katsottiin olevan niin kielteinen vaikutus
henkilon statukseen, ettd esimerkiksi ammatillinen arvostus saattaisi heiketé
tyoématkapyorailyn seurauksena.

Australialaisiin pyorailijoihin kohdistuvat negatiiviset asenteet ilmenevat myds
heihin kohdistuvasta kaytoksestd. Kysyttdessa pyorailijoiltd heidan kokemuksistaan
autoilijoiden kayttaytymisesta (Heesch et al. 2011), jopa 76 prosenttia miehistd ja 72
prosenttia naisista ilmoitti kokeneensa autoilijoiden ahdistavaa kéytostd viimeisen
vuoden aikana. Yleisimmat ahdistelun muodot olivat liian lahelld ajaminen, solvausten
huutaminen ja epdasiallisten k&simerkkien nayttdminen.

Eri  kulkumuotojen  vastakkainasettelu  havaittiin ~ my6s  australialaisessa
tutkimuksessa (King et al. 2010), joka tutki tienkédyttdjien omaan kulkumuotoryhméén
kohdistuvaa myonteista suhtautumista (group-serving bias). Tutkimuksessa havaittiin,
ettd sekd autoilijat ettd pyorailijat olivat turvallisuuteen liittyvien vdittdmien kanssa
useammin samaa mieltd silloin, kun vdite ilmaisi wvastuun turvallisuuden
heikkenemisesta olevan toisella ryhmalla oman kulkutaparyhmén sijaan. Pyorailijat
olivat esimerkiksi useammin samaa mieltd vaittdman “autoilijat eivat anna pyorailijoille
riittavasti tilaa” kanssa, kun taas autoilijat olivat samaa mielta vaittdmien “pyoréilijat
asettavat itsensd vaaraan pyordilemalla keskelld ajokaistaa” ja “pyordilijoiden tulisi
kéyttaa heijastavia vaatteita” kanssa. Sama ilmid havaittiin myds pyoréilijoiden ja
jalankulkijoiden valilla: pyorailijat kokivat jalankulkijoita useammin, ettd pyorateilla
kavely asettaa pyordilijat vaaraan, ja vastaavasti jalankulkijat olivat pyorailijoita
useammin sitd mieltd, ettd jalkakaytavalla pyordily asettaa jalankulkijat vaaraan.
Vastaajat siis suhtautuivat positiivisimmin sen ryhmdan toimintaan, johon he olivat
tutkimuksessa samaistuneet, vaikka arkielaméssé suurella osalla ihmisistad on kokemusta
monen eri kulkumuodon kaytosta.
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5 Tutkimushypoteesit

5.1 vaistamissaannot

Taman tutkimuksen ensisijainen aihe on pyoréilyyn liittyvien vaistdmissaantojen
tuntemus. Sitd on tutkittu Suomessa myds aiemmissa tutkimuksissa, joita on esitelty
luvussa 3.2. Aiempien tutkimustulosten sek& muiden havaintojen perusteella voidaan
muodostaa  tutkimushypoteeseja,  joiden  paikkansa  pitdvyyttd  tutkitaan
kyselytutkimuksen aineistoa analysoimalla.

Véistdmisséantdjen tuntemusta on aiemmissa tutkimuksissa tutkittu autoilijoiden ja
pyorailijoiden vélilla&. Tutkimustuloksista on havaittavissa, ettd se kulkumuotoryhma,
joka on esitetyssa liikennetilanteessa véistamisvelvollinen, tuntee yleensd myos
tilanteeseen liittyvdn s&&nnon paremmin. Talla perusteella tutkimushypoteesit
kulkumuotoryhmien valisisté eroista saantétuntemuksessa ovat seuraavat:

e pyorailijat tuntevat autoilijoita paremmin suoraan ajavan auton ja pyoratien
jatkeelle ajavan pyordilijan vélisen vaistamissadannon

e autoilijat tuntevat pyorailijoita paremmin kérkikolmion takaa tulevan auton,
k&antyvan auton seka kiertoliittymasta poistuvan auton tapausten saannot

Tassé tutkimuksessa selvitetddn myds, eroaako sdéntdjen tuntemus ainoastaan
autoilevien, sekd autoilevien ettd pyorailevien, ainoastaan pyorailevien sekd ei
kumpaakaan kulkumuotoa kayttavien valilla. HenkilGillg, jotka sekd autoilevat etté
pyoréilevat, on kokemusta kummankin osapuolen asemasta liikenteessd. Kokemus
erilaisista liikennetilanteista parantaa ymmarrystd liikenteen kokonaisuudesta, joten
tutkimushypoteesit ovat seuraavat:

o seké autoilevat ettd pyorailevat henkilot tuntevat vaistamissd&dnnot parhaiten
e henkil6t, jotka eivat kaytd sdanndllisesti kumpaakaan kulkumuotoa tuntevat
s&&nnot huonoiten

Henkilot, jotka eivat autoile, jaetaan tutkimuksessa edelleen kahteen ryhmaan sen
mukaan, onko heill4 voimassa olevaa ajokorttia. Ajokortin saamiseksi on suoritettava
ajo- ja saantOopetusta, jonka voidaan olettaa lisddvan saantétuntemusta. Pyoréilijat
jaetaan myos ainoastaan kesakaudella sekd ympdri vuoden pyoraileviin. Oletuksena on,
etta talvikaudella pyodrailevét olevat lajin harrastajia tai muuten enemman pyoréilyyn
perehtyneita kuin kesapyoréilijat, joten myds heidén sddntétuntemuksensa on parempi.
Tutkimushypoteesit ovat siis seuraavat:
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e pyorailijat, joilla on voimassa oleva ajokortti, tuntevat vaistamissaannot
paremmin kuin pyordilijat, joilla ei ole ajokorttia

e pyorailijat, jotka pyoréilevat ympéri vuoden, tuntevat s&&nnét vain
kesékaudella pyorailevia paremmin

Tutkimuksessa tarkastellaan lisaksi muita tekijoitd, jotka voivat vaikuttaa saantdjen
tuntemukseen. Yksi néistd on arvio omista taidoista. Vastaajia pyydetdan arvioimaan,
ovatko tutkimuksessa esitetyt erilaiset turvallisuus- ja ajoneuvon késittelytaidot heidén
omasta mielestdén heille heikkouksia vai vahvuuksia. Oletuksena on, ettd henkil6t,
joiden arvio omista taidoistaan on korkea, osaavat myds vaistamissaannot paremmin.
Vastaajilta kysytadn myds, ovatko he joutuneet viime vuosina pyorailyonnettomuuteen
tai ”laheltd piti”-tilanteeseen. Oletuksena on, ettd Kyseiset tilanteet ovat saattaneet
johtua heikosta saantétuntemuksesta. Tutkimushypoteesit ovat seuraavat:

e parhaiten omat taitonsa arvioineen tuntevat véistdmissdannét muita vastaajia
paremmin

e onnettomuuksiin  tai  ”laheltd piti”-tilanteisiin  joutuneet  tuntevat
vaistamissaannot muita vastaajia huonommin

5.2 Mielipiteet pyodrailyn turvallisuudesta

Saantotuntemuksen lisdksi tutkimuksessa selvitetddn vastaajien mielipiteitd eri
kulkumuotojen turvallisuudesta sek& pyordilyn turvallisuuteen liittyvistd aiheista.
Vastauksia verrataan jélleen eri kulkumuotojen sekd muiden tekijoiden vélilla.
Aiempien tutkimusten perusteella voidaan olettaa, ettd vastauksista on havaittavissa
positiivinen suhtautuminen oman ryhman toimintaan. Hypoteesina on siis:

e pyorailijat ovat autoilijoita useammin sitd mielta, ettd pyorailijat noudattavat
hyvin liikenneséanttja

e autoilijat ovat pyoréilijoitda useammin sitd mieltd, ettd autoilijat noudattavat
hyvin liikennesdanttjé ja huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavéasti

Liséksi voidaan olettaa, ettd vastaajat kannattavat eniten turvallisuutta parantavia
toimenpiteitd, jotka eivat kohdistu heihin itseensd. Talla perusteella hypoteesit ovat:

e henkilot, jotka eivat pyoréile, kannattavat pyoréilykyparan kéayton
laiminlyénnistd rankaisemista enemman kuin pyorailijat

e henkilot, jotka eivat autoile, kannattavat korkeintaan 30 km/h
nopeusrajoituksia taajamissa enemman kuin autoilijat
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6 Tutkimusaineisto ja -menetelmét

6.1 Tutkimusmenetelma

Tutkimusaineisto  kerdattiin  internet-lomakkeen  avulla  kyselytutkimuksena.
Tutkimusaineisto kerattiin TNS Gallupin GallupKanavalla joulukuussa 2011. Kysely
liitettiin osaksi Liikenneturvan liikenteen ilmapiirid mittaavaa tutkimusta (Poysti 2012)
ja siihen vastasi yhteensd 1426 henkil6d. Kerétty otos edustaa Suomen 15 vuotta
tayttanyttd vaestbd Ahvenanmaata lukuun ottamatta. Tutkimuksessa kaytetty
kyselylomake on esitetty liitteessa 1.

Aineistoa analysoitiin SPSS-ohjelmalla. Eri joukkojen valisid eroja tutkittiin
ristiintaulukoinnin avulla ja havaittujen erojen tilastollinen merkitsevyys todettiin -
testilld, jossa p-arvon tuli olla alle 0,05, jotta tulos tulkittiin tilastollisesti merkitsevaksi.
Keskiarvoja vertailtiin riippumattomien otosten t-testilla niissa tapauksissa, kun
vertailtavia ryhmid oli kaksi, ja muissa tapauksissa yksisuuntaisella varianssianalyysilla
eli ANOVA-testilla. Myds ndissa testeissd tilastollisesti merkitsevaksi tulkittiin ne
tapaukset, joissa p-arvo oli alle 0,05. Kunkin analyysin p-arvo on esitetty tulosten
yhteydessé tekstissa ja keskeiset tulokset on lisaksi esitetty taulukkomuodossa tdmén
raportin liitteissa.

6.2 Kyselylomakkeessa esitetyt kysymykset

6.2.1 Taustatiedot

Kyselytutkimuksen alussa esitettiin  taustakysymyksid vastaajan  kayttamista
kulkumuodoista. Vastaajilta kysyttiin, ajavatko he autolla sdanndllisesti tai joskus, ja
pyordilevatkd he saannollisesti vahintddn kesékaudella. N&in vastaajajoukko voitiin
jakaa neljd&n ryhmaan: ainoastaan autoileviin, sek& autoileviin ettd pyoréileviin,
ainoastaan pyoréileviin sekd henkildihin, jotka eivat autoile eivatkd pyoréile.
Pyoraileviltd henkil6iltd kysyttiin myos, pyoréilevatkd he ainoastaan kesdkaudella vai
ympdri vuoden. Lisaksi vastaajilta kysyttiin, onko heilld voimassa olevaa ajokorttia.
Talla kysymykselld haluttiin poimia pyordilijoista myods ne henkilot, jotka ovat
suorittaneet ajo-oikeuteen vaadittavan ajo-opetuksen, vaikka he eivat autoilekaan
sédannollisesti.

Kysely suoritettiin samassa yhteydessa toisen tutkimuksen kanssa, jolloin vastaajista
kerattiin my6s muita taustatietoja, kuten esimerkiksi ik&, sukupuoli, koulutustaso ja
kotipaikka. My0s naitd tietoja kaytettiin vastausten analysoimisessa.
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6.2.2 Vaistamissaannot

Tutkimuksen perusléahtdkohtana oli pyorailyyn liittyvien vaistamissaantdjen tuntemus.
Vastaajille esitettiin viisi pyorailijan ja autoilijan kohtaamistilannetta ja kysyttiin, kenen
tulisi lilkennesdantdjen mukaan véistad kyseisessa tilanteessa. Kukin tilanne selitettiin
sanallisesti ja samassa yhteydessa esitettiin my6s kuva. Vastausvaihtoehdoissa oli
ilmaistu, kenen tulisi tilanteessa vdistad ketd seka mill&d perusteella ndin on. Liséksi
vastaajien oli mahdollista ilmoittaa jokin vaihtoehtojen ulkopuolinen vastaus
sanallisesti. Kussakin kysymyksessa oli vaihtoehtona myds “en osaa sanoa”. Vastaajan
oli valittava yksi esitetyistd vastausvaihtoehdoista ennen mahdollisuutta siirtya
lomakkeella eteenpdin, eli véistimissdantokysymyksiin saatiin vastaus kaikilta
tutkimukseen osallistuneilta vastaajilta.

Kyselyssa toistettiin aiemmissa tutkimuksissa esitettyja liikennetilanteita. Neljassa
tapauksessa pyoréilija ylitti ajoradan pyorétien jatketta pitkin: tasa-arvoisessa
risteyksessa,  kérkikolmiolla — merkityssa risteyksessd, autoilijan  k&antyessa
tavanomaisessa risteyksessé seka autoilijan poistuessa kiertoliittymasta. Lisaksi yhdessa
tapauksessa pyordilija ja autoilija kohtaavat ajoradalla liittyméassd, jossa ei ole
pyoratietd. Vaistdmissaantoihin liittyvat kysymykset, niiden vastausvaihtoehdot seké
niihin liittyvat kuvat on esitetty taulukossa 6.1.

Taulukko 6.1 Vaistamissaantoihin liittyvat kysymykset, vastausvaihtoehdot ja niiden
yhteydessa esitetyt kuvat. Oikea vastaus on tummennettu.

Kenen tulisi liikennesdantdjen mukaan vaistaa, kun suoraan ajava auto risteaa
pyoratien jatkeen kanssa tasa-arvoisessa risteyksessa?

Vain vasemmalta tuleva autoilija (1)
vaistaa oikealta tulevaa pyorailijaa

Vain oikealta tuleva autoilija (2) vaistaa

vasemmalta tulevaa pyorailijaa

Molemmista suunnista tulevat
autoilijat vaistavat pyorailijaa
Pyoradilija vaistda molemmista
suunnista tulevia autoilijoita

Muu vastaus, mika?

En osaa sanoa



Autoilija vaistaa pyorailijaa aina
karkikolmion takaa tullessaan

Pyoradilija vaistaa autoilijaa aina
pyoratien jatkeelle tullessaan

Vasemmalta tuleva vaistaa aina
oikealta lahestyvaa

Muu vastaus, mika?

En osaa sanoa

Autoilija vaistaa pyorailijaa aina
kdantyessaan

Pyorailija vaistaa autoilijaa aina
pyoratien jatkeelle tullessaan

Vasemmalta tuleva véistaa aina
oikealta lahestyvaa

Muu vastaus, mika?

En osaa sanoa

Autoilija vaistaa pyorailijaa aina
kiertoliittymasta poistuessaan
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Pyoradilija vaistaa autoilijaa aina
pyoratien jatkeelle tullessaan

Vasemmalta tuleva vaistaa aina
oikealta lahestyvaa

Muu vastaus, mika?

Autoilija vaistaa pyorailijaa aina
ajoradalla ajavaa pyorailijaa

Pyorailija vaistaa aina autoilijaa
ajoradalla ajaessaan

Vasemmalta tuleva vdistaa aina

En osaa sanoa \
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oikealta ldhestyvaa
Muu vastaus, mika?

En osaa sanoa

6.2.3 Mielipiteet ja kokemukset

Kyselylomakkeen kolmannessa osassa vastaajilta kysyttiin heidan mielipiteitdén ja
kokemuksiaan pyorailysta ja sen turvallisuudesta. Pyrkimyksen oli kerété tietoa muun
muassa tienkayttdjien suhtautumisesta liikennesééntoihin sekd toisiin kulkumuotoihin.
Liséksi haluttiin selvittda vastaajien koettua turvallisuutta seka todellisten onnettomuus-
tai vaaratilanteiden vaikutusta mielipiteisiin.

Mielipiteitd selvitettiin 14 vaittdméan avulla, joihin vastattiin joko eri mielt,
jokseenkin eri mieltd, ei samaa eik& eri mieltd, jokseenkin samaa mieltd, samaa mielt4
tai en osaa sanoa. Vastaajien oli vastattava jokaiseen vaittdméaan. Vaittdmat on esitetty
taulukossa 6.2.

Taulukko 6.2 Pyorailyyn liittyvat vaittamat.

Mita mielta olet seuraavista vaittamista?

Pyo6raily on turvallinen liikkumismuoto.

Lilkkenneymparisté on pyorailyn kannalta selkea ja turvallinen.

Lainsadadanto on pyordilyn kannalta selkea ja toimiva.

Autoilijat noudattavat hyvin lilkkennesdantoja.

Pyorailijat noudattavat hyvin lilkennesaantoja.

Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han pyoratiella vai ajoradalla.

Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavasti.

Mopoilu pyorateilla tulisi kokonaan kieltaa ja mopon tulisi kulkea aina ajoradalla.
Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri vaylille.

Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan.
Pyorailykyparan kayton laiminlyonti tulisi tehda rangaistavaksi.

Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h.

Pyorailla voi turvallisesti myds alkoholia nauttineena.

Pyoraily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, etta jalkakaytavalla tulee
pyorailtya lainvastaisesti.

Vastaajilta, jotka olivat ilmoittaneet pyorailevénsa, kysyttiin myds, kayttavatko he
pyoraillessaan pyoréilykyparad. Vastausvaihtoehdot olivat aina, useimmiten, joskus ja
ei koskaan.

Vastaajilta kysyttiin myos heidan mielipidettdan jalankulun, pyérailyn, mopoilun,
autoilun ja joukkoliikenteen turvallisuudesta. Ndama kysymykset kysyttiin riippumatta
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siitd, mitd vastaaja oli ilmoittanut kulkumuodokseen. Vastausvaihtoehdot olivat erittéin
vaarallinen, vaarallinen, ei vaarallinen eika turvallinen, turvallinen, erittéin turvallinen
ja en osaa sanoa.

Vastaajien omakohtaisia kokemuksia selvitettiin kysymalla oliko heille sattunut
pyorailyyn liittyvia onnettomuuksia tai ”lahelta piti”-tilanteita viimeisen kolmen vuoden
aikana. Kylla-vastaukset eroteltiin siten, ettd vastaaja oli itse pyordilija tai vastaaja oli
toinen osapuoli. Kustakin onnettomuus- tai "l&heltd piti”-tilanteesta kysyttiin edelleen
mika oli syyna onnettomuustilanteen syntyyn sekd mitd muita osapuolia tilanteessa oli
mukana pyorailijan lisaksi.

6.2.4 Arvio omista taidoista

Tutkimuksessa selvitettiin myds, miten vastaajien kasitys omista taidoistaan kuljettajana
vaikutti heidan vastauksiinsa. L&htokohtana oli driver skill index -mittari, jossa
kuljettajat arvioivat itse omia heikkouksiaan ja vahvuuksiaan liikenteessa (Lajunen &
Summala 1995). Tassd tutkimuksessa mittarin ajoneuvon  Kkasittely- seka
turvallisuustaitoja kuvaavat ominaisuudet esitettiin aiemmassa tutkimuksessa (Rajalin et
al. 2008) esitettyjen kysymysten mukaisesti. Kysymykset muotoiltiin erikseen
autoilijoille ja pyorailijoille. Vastaajia pyydettiin arvioimaan, onko kyseinen ominaisuus
vastaajalle selvasti heikko puoli, heikko puoli, siltd valilta, vahva puoli vai selvasti
vahva puoli. Ominaisuudet on esitetty taulukossa 6.3.

Taulukko 6.3 Vastaajien vahvuudet ja heikkoudet autoilijana ja pyorailijana.

Ajoneuvon kasittelytaidot

autoilijana pyorailijana
lilkennetilanteiden hallinta liikennetilanteiden hallinta
sujuva ajaminen ruuhkaliikenteessa sujuva ajaminen taajamien

ruuhkaliikenteessa

nopeasti reagoiminen nopeasti reagoiminen
ajoneuvon kasittely ja hallinta polkupyoran kasittely ja hallinta
ohittaminen hitaampien pyorailijéiden ja

jalankulkijoiden ohittaminen

Turvallisuustaidot
autoilijana pyorailijana

ajaminen hitaampien ajoneuvojen takana | muiden kevyen liikenteen vaylalla

hermostumatta kulkevien kohtaaminen hermostumatta
maltin sdilyttdminen drsyttavissakin maltin sdilyttdminen arsyttavissakin
tilanteissa tilanteissa

liikennesdadantdjen noudattaminen liikennesdadantdjen noudattaminen
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turhien riskien valttaminen turhien riskien valttaminen
muiden tienkayttdjien virheiden muiden tienkayttdjien virheiden
sietaminen darsyyntymatta sietaminen arsyyntymatta

6.2.5 Avoimet kysymykset

Kyselytutkimuksen lopuksi vastaajille esitettiin kaksi avointa kysymystd, joissa
kysyttiin suurinta pyorailyyn liittyvéa turvallisuusongelmaa ja miten pyordilya
edistettdisiin vastaajan mielesta parhaiten.

6.3 Tutkimusaineisto

6.3.1 Vastaajien ika, sukupuoli ja kulkumuoto

Tutkimukseen vastasi yhteensd 1426 henkil6d. Heistd 51,8 prosenttia oli miehia ja 48,2
prosenttia naisia. Tutkimusjoukon ika vaihteli 15 vuodesta 86 vuoteen keskiarvon
ollessa 50,35 vuotta ja mediaanin 52 vuotta. Vastaajien maarat eri ik&luokissa on
esitetty kuvassa 6.1. Alle 18-vuotiaita vastaajia oli tutkimuksessa mukana kahdeksan, ja
ikaluokan pienen koon takia ndmé vastaajat poistettiin i&n suhteen tehdyista vertailuista.

- Vastaajien ika- ja sukupuolijakauma
vastaajien

lukumaara mies nainen
450

400
350

300 156

250

156
200

123
150 97

100
100 227
152

35 113 112
>0 4 70 17
4 35 25

0

alle 18 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-
ika

Kuva 6.1 Tutkimukseen vastanneiden ika- ja sukupuolijakauma.
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Kyselyyn vastanneiden kulkumuoto on nahtévissa taulukosta 6.4. Vastaajista
yhteensd 1162 eli 81,5 prosenttia ilmoitti ajavansa autoa sdéannollisesti tai joskus, ja 657
henkiloa eli 46,1 prosenttia vastaajista ilmoitti pyoréilevansa saannodllisesti vahintaan
kesakaudella.

Taulukko 6.4 Vastaajien ilmoittamat kulkumuodot sek@ niiden osuus vastaajien
kokonaismaarasta.

pyorailee ei pyoraile yhteensa
autoilee 529 37,1% 633 44,4 % 1162 81,5%
ei autoile 128 9,0 % 136 9,5% 264 18,5 %
yhteensa 657 46,1 % 769 53,9 % 1426  100,0 %

Suurin osa pyorailijoista ilmoitti my0ds autoilevansa. Ainoastaan pyoréilevia
henkil6ita oli yhdeksén prosenttia vastaajista, kun taas seka autoilevia ettd pyordilevia
oli 37,1 prosenttia. 44,4 prosenttia vastaajista ilmoitti ainoastaan autoilevansa.
Henkil6itd, jotka eivat autoile eivdtka pyoréile, oli tutkimuksen osanottajista 9,5
prosenttia.

Suurin osa tutkimukseen osallistuneista pyoréilijoistd ei vastauksensa mukaan
pyordile sadnnollisesti kesédkauden ulkopuolella. Ympéri vuoden pyorailevid oli 142
henkil6a eli kymmenen prosenttia koko tutkimusjoukosta.

Vastaajien kulkumuotojakauma vaihteli miesten ja naisten vélilla (p=0,000) ja se on
esitetty kuvassa 6.2. Miehet ilmoittivat ajavansa sdannoéllisesti autoa useammin kuin
naiset. Naisista 12,6 prosenttia ilmoitti ainoastaan pyordilevansa, kun miehilld tdmén
joukon osuus oli 5,6 prosenttia. Naisten keskuudessa oli myds miehid enemmén sellaisia
vastaajia, jotka eivat sdannollisesti kaytd kumpaakaan kulkumuotoa.

Kulkumuoto sukupuolittain

vain autoilee seka autoilee ettd pyordilee vain pyordilee M ei autoile eika pyoraile
kaikki 44 % 37 % 9 % i
miehet 50 % 39 % 6 % .

naiset 38 % 35% 13 % -

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Kuva 6.2 Vastaajien jakautuminen eri kulkumuotoryhmiin sukupuolen perusteella.
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Myos vastaajien ikédluokka vaikutti kulkumuotojakaumaan (p=0,000). Vastaajien
kulkumuoto ikaluokittain on esitetty kuvassa 6.3.

Kulkumuoto ikaluokittain

vain autoilee autoilee ja pyorailee vain pyordilee M ei kumpaakaan
ikaluokka

|
kaikki 44 %

18-24 33%

25-34 42 %

35-44 47 %

45-54 41 %

55-64 46 %

48 %

| 57°IA7

65-74

75-

I12% 10%

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

Kuva 6.3 Vastaajien jakautuminen eri kulkumuotoryhmiin ikéluokan perusteella.

Pyoréilevien henkildiden osuus oli suurin 18-24-vuotiaiden iké&luokassa, joista 61,4
prosenttia ilmoitti pyorailevans sadnnollisesti véhintadan kesakaudella. Myos 25-34- ja
45-54-vuotiaiden joukossa pyoraily oli keskimaaraistd yleisempéa. Tutkimukseen
vastanneet idkkaat ilmoittivat pyoréilevansa muuta tutkimusjoukkoa véhemman. Alle
18-vuotiaita osallistui kyselyyn vain kahdeksan ja kolme heista ilmoitti py6railevansa.

6.3.2 Onnettomuudet ja "lahelta piti” -tilanteet

Aineiston analysoinnissa kéytettiin taustatekijand myods onnettomuuksiin ja “lahelta
piti”-tilanteisiin joutumista. Tutkimuksen vastaajilta kysyttiin, ovatko he viimeisen
kolmen vuoden aikana joutuneet liikenneonnettomuuteen tai ”l&heltd piti”-tilanteeseen,
jossa oli mukana pyorailija. Kyselyyn vastanneista 60 henkil6a eli 4,2 prosenttia ilmoitti
joutuneensa onnettomuuteen ja 301 henkil6a eli 21,1 prosenttia ilmoitti joutuneensa
”lahelta piti”-tilanteeseen. Onnettomuuksia kokeneista kolme neljannesta ja l&helta
piti”-tilanteita kokeneista kaksi kolmannesta oli ollut tilanteessa itse pyorailijané ja
loput olivat olleet toisena osapuolena. Henkil6t, jotka ilmoittivat kokeneensa kyseisia
tilanteita, olivat kolmen viimeisen vuoden aikana joutuneet keskimaarin 1,9
onnettomuuteen ja 3,6 ”1aheltd piti”-tilanteeseen.

Sukupuoli ei vaikuttanut onnettomuuksiin tai ”lahelta piti”-tilanteisiin joutumiseen
tilastollisesti merkitsevasti. Sen sijaan idlla havaittiin olevan vaikutusta (p=0,000).
Nuoret vastaajat kokivat kyseisid tilanteita vanhempia useammin: 18-24-vuotiaista
onnettomuuksia tai vaaratilanteita oli kokenut 37,1 prosenttia, kun 65-vuotiaista ja sita
vanhemmista kyseinen osuus oli alle 20 prosenttia.
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Pyoréilijand onnettomuuksiin  tai  ”laheltd piti”-tilanteisiin  joutuneet olivat
useimmiten sellaisia pyoréilijoitd, jotka eivat autoile (p=0,000). Myds ympari vuoden
pyordilevat joutuivat vain kesdkaudella pyoréilevia useammin onnettomuuksiin ja
vaaratilanteisiin (p=0,000). Ympari vuoden pyoréilevista 13,4 prosenttia oli kokenut
kolme viimeisen vuoden aikana onnettomuuden ja 45,1 prosenttia "laheltad piti”-
tilanteen. Kesédkaudella pyoréilevien joukossa vastaavat osuudet olivat 3,3 ja 22,7
prosenttia. Tutkimuksessa ei kuitenkaan selvitetty onnettomuuksien tai vaaratilanteiden
tapahtuma-aikaa, joten talvikaudella pyoréilyn vaarallisuudesta ei voida tehda
johtopaéatoksia.

Tutkimuslomakkeessa kysyttiin myods onnettomuuksissa ja “lahelta piti”-tilanteissa
mukana olleiden osapuolten kulkumuotoa ja syyta tilanteen syntyyn. Kyselylomakkeen
rakenne ja kysymyksen muotoilu eivét kuitenkaan onnistuneet taysin, ja suurin osa
vastaajista jatti vastaamatta avoimeen kysymykseen. Naistéd syista osapuolista ja syista
ei saatu muodostettua selkedd kuvaa, joten niitd koskevat tiedot paatettiin jattaa
kasittelemétta tulosten analysoinnissa.

6.3.3 Arvio omista taidoista kuljettajana

Tutkimuslomakkeessa kysyttiin myds vastaajien kasitystda omista taidoistaan seka
pyorailijana ettd autoilijana. Vastaajien mindkuvaa kuljettajana selvitettiin soveltamalla
driver skill index -mittaria tdhan tutkimukseen sopivaksi. Sekd autoilijoille etta
pyorailijoille esitettiin wviisi turvallisuustaitoihin ja viisi kasittelytaitoihin liittyvaa
ominaisuutta, joista vastaajien tuli valita, onko kyseessé heille heikko tai vahva puoli.
Viisiportainen asteikko muutettiin numeeriseksi antamalla vastaukselle ”selvasti heikko
puoli” arvo 1 ja “selvésti vahva puoli” arvo 5. Kasittely- ja turvallisuustaidoista
muodostettiin summamuuttuja laskemalla viiden ominaisuuden arvot yhteen. Seké&
autoilijat ettd pyorailijat jaettiin arvioidensa perusteella neljadn kasittelytaito- seka
turvallisuustaitoluokkaan, joista heikoimpaan kuului siis se noin neljannes vastaajista,
joka antoi itselleen huonoimman arvion ja parhaaseen se neljannes, jonka arvio omista
taidoista oli paras. Koska arviot muodostettiin tasalukuina, ryhmét eivét olleet kooltaan
tdsmalleen samansuuruisia.

Autoilijana miehet arvioivat késittelytaitonsa naisia paremmin (p=0,000) ja
turvallisuustaitonsa huonommin (p=0,018). Kasittelytaitojen perusteella parhaaseen
neljannekseen sijoittui 45,1 prosenttia miehistd ja 18,9 prosenttia naisista, kun taas
turvallisuustaitojen kohdalla parhaassa neljanneksessa oli 19,7 prosenttia miehista ja
26,0 prosenttia naisista. Pyordilijan turvallisuustaidoissa ei miesten ja naisten vélilla
ollut tilastollisesti merkitsevaa eroa (p=0,214) ja pyordilijan késittelytaitojen osalta
miehet arvioivat jalleen taitonsa naisia paremmin (p=0,001). 22,7 prosenttia miehista
sijoittui pyoréailijan kasittelytaitojen suhteen parhaaseen neljannekseen, kun naisista
kyseinen osuus oli 12,8 prosenttia. Vastaajan idn ja arvioitujen taitojen vélilla ei
havaittu yhteytta.
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Kulkumuoto vaikutti arvioon taidoista ainoastaan pyordilijan kasittelytaitojen
kohdalla (p=0,001): parhaimman arvion kasittelytaidoistaan antoivat ne pyordilijat,
jotka myoOs autoilevat. Ympéri vuoden pyoréilevat arvioivat turvallisuustaitonsa
pyorailijand hieman paremmin kuin ainoastaan kesakaudella pyoréilevét (p=0,011).
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7 Tutkimustulokset

7.1 Vaistamissaantdjen tuntemus

7.1.1 Oikeiden vastausten maara

Tutkimuksen saéntdtuntemusosiossa vastaajille esitettiin viisi kysymysté pyoréilijan ja
autoilijan valisistd véistamisvelvollisuuksista erilaisissa liikennetilanteissa. Kuhunkin
kysymykseen oli esitetty valmiita vastausvaihtoehtoja, joista yksi oli oikea.
Keskimé&arin vastaajat vastasivat oikein 3,48 kysymykseen. Noin kuusitoista prosenttia
vastaajista valitsi oikean vastausvaihtoehdon kaikkiin kysymyksiin (kuva 7.1).
Vastaajista 1,9 prosenttia ei tiennyt oikeaa vastausta yhteenk&&n véistdmisséantoja
kasitelleeseen kysymykseen.

Oikeat vastaukset vaistamissaantokysymyksiin

ei yhtaan oikein
2%

1 oikein
4%

Kuva 7.1 Vastaajakohtainen oikeiden vastausten maara.

Kokonaisuutena tarkastellessa miesten saantdtuntemus oli naisia parempi: miehet
vastasivat oikein keskimaarin 3,58 kysymykseen ja naiset 3,38 kysymykseen (p=0,001).
Myos eri ikaryhmien valilla havaittiin eroa oikeiden vastausten méarassa (p=0,003).
Eniten oikeita vastauksia oli 35-44-vuotiaiden joukossa, jotka vastasivat oikein
keskimaarin 3,64 kysymykseen. Myos 25-34-vuotiaat ja 45-54-vuotiaat vastasivat
keskimé&aréistd useammin oikein, kun taas véhiten oikeita vastauksia oli yli 64-
vuotiaiden ja alle 25-vuotiaiden ik&ryhmissa.

lan ja sukupuolen yhteisvaikutusta tarkastellessa havaittiin, ettd miesten ja naisten
valinen ero oli suurin 65-74-vuotiaiden joukossa: tahén ik&luokkaan kuuluvat miehet
vastasivat oikein keskimaadrin 3,65 kysymykseen ja naiset keskimé&arin 2,97
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kysymykseen (p=0,043). Muissa ikaryhmissa sukupuolten vélinen ero oli pienempi, ja
miehet vastasivat naisia useammin oikein lukuun ottamatta 75-vuotiaita ja vanhempia,
joiden joukossa naiset vastasivat hieman useampaan kysymykseen oikein kuin miehet.

Oikeiden vastausten méaraa vertailtiin myods kulkumuotoryhmien valilla, ja tulokset
on nahtavissa kuvasta 7.2. Kulkumuotoryhmien valilla havaittiin tilastollisesti
merkitseva ero (p=0,000).

Oikeiden vastausten méaara kulkumuodoittain

W eiyhtddn m1oikein m2 oikein m 3 oikein M4 oikein M5 oikein

pyorailija 156851 G e s

ei kumpikaan Hm

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kuva 7.2 Vaistamissaantokysymysten oikeiden vastausten maara kulkumuodoittain.

Eniten oikeita vastauksia oli ryhmassd, joka seké pyordilee ettd autoilee: tdmé ryhma
vastasi oikein keskimadrin 3,66 kysymykseen. Ainoastaan autoilevat vastasivat oikein
keskimaarin 3,58 kysymykseen ja pyorailijat 3,22 kysymykseen. Vahiten oikeita
vastauksia oli joukossa, joka ei kéytd kumpaakaan kulkumuotoa: keskimé&arin 2,60
oikeaa vastausta. Luvussa 5.1 esitetty tutkimushypoteesi, jonka mukaan seka
pyordilevat ettd autoilevat vastaajat tietdvat sadnnot parhaiten, piti siis paikkansa. Myos
oletus siité, ettd henkiltt, jotka eivat saannollisesti kaytd kumpaakaan kulkumuotoa,
tietavat vaistamissadnnot huonoiten, osoittautui paikkansa pitavéksi.

Seuraavissa luvuissa on esitetty saadut tutkimustulokset erikseen kunkin
vaistamissaantokysymyksen osalta.
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7.1.2 Suoraan ajava auto ja pyoratien jatke tasa-arvoisessa risteyksessa

Ensimmainen tutkimuksessa esitetty vaistdmissaantokysymys kasitteli tilannetta, jossa
suoraan ajava autoilija kohtaa tasa-arvoisessa risteyksessa pyoratien jatkeelle ajavan
pyorailijan. Nykyisten liikennesaantéjen mukaan pyordilijan tulee téssa tilanteessa
vaistad seké oikealta ettd vasemmalta lahestyvaa autoilijaa. Sdanto tuli voimaan vuonna
1997, jota ennen seké& autoilijan ettd pyoréilijan tuli vaistad oikealta tulevaa ajoneuvoa.
Saantd eroaa jalankulkijoita koskevista liikennesadnngista, joiden mukaan muun
liikenteen on aina vaistettava suojatielle astuvaa jalankulkijaa.

Kyseinen vaistamissaantd tunnettiin tutkimuksessa kaikista huonoiten. Vastaajista
33,9 prosenttia vastasi oikean vaihtoehdon eli "Pydrailija véistdd molemmista suunnista
tulevia autoilijoita” (kuva 7.3). Eniten vastattiin vaihtoehtoa 3 eli molemmista suunnista
tulevan auton véistdmisvelvollisuutta, jonka valitsi 42,7 prosenttia vastaajista. Suurin
osa vastaajista oli siis siind kasityksessa, ettd pyoratien jatkeella ajava pyorailija on
samassa asemassa kuin suojatielld kulkeva jalankulkija, vaikka ndin ei ole koskaan
ollut. 15,5 prosenttia kaikista tutkimukseen osallistuneista vastasi ennen vuotta 1997
voimassa olleen liikennesddnndn mukaan, eli ettd vasemmalta tulevan autoilijan on
vaistettava oikealta tulevaa pyorailijaa.

Kenen tulisi vaistaa, kun suoraan ajava auto risteda
pyoréatien jatkeen kanssa tasa-arvoisessa risteyksessa?
m kaikki autoilija autoilija ja pyorailija pyordilija  mei kumpikaan
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45% W e
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0% -_
Vain Vain oikealta Molemmista Pyorailija Muu vastaus, En osaa sanoa
vasemmalta tuleva autoilija  suunnista vaistaa mika:
tuleva autoilija  (2) vaistaa tulevat molemmista
(1) vaistaa vasemmalta autoilijat suunnista
oikealta tulevaa vaistavat tulevia
tulevaa pyorailijaa pyorailijaa autoilijoita
pyordilijaa

Kuva 7.3 Sdantotuntemus tasa-arvoisen risteyksen tapauksessa.
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Saantotuntemuksessa havaittiin - eroa  kulkumuotoryhmien valilla (p=0,000).
Pyorailijat tunsivat tasa-arvoisen risteyksen vaistdmissdannon autoilijoita paremmin:
ainoastaan pyoréilevista oikein vastasi 40,6 prosenttia ja sekd pyorailevista etta
autoilevista henkildistd 38,4 prosenttia. Aiemmin esitetyn hypoteesin mukaisesti
pyorailijat siis tiesivat oman véistdmisvelvollisuutensa muita kulkumuotoryhmié
paremmin. Yll&ttdvana tuloksena voidaan pitdd ainoastaan autoilevien henkilGiden
heikkoa sdantdtuntemusta: heistd oikein vastasi 29,1 prosenttia, mik&d oli jopa
vahemman kuin oikeiden vastausten osuus vastaajaryhméssa, joka ei autoile eika
pyordile.

Myos eri ikdryhmien valilla havaittiin tilastollisesti merkitseva ero (p=0,000).
Eniten oikeita vastauksia oli 35-54-vuotiaiden ikaluokissa. Heikoiten sadnnon tunsivat
yli 65-vuotiaat, joista alle 30 prosenttia vastasi oikein. Miesten ja naisten valilla ero ei
ollut tilastollisesti merkitsevd koko vastaajajoukon sisalla, mutta ikéryhmittéin
jaoteltuna sukupuolten vélinen ero havaittiin: 18-24-vuotiaiden joukossa naiset
vastasivat kysymykseen harvemmin oikein kuin miehet, kun taas yli 74-vuotiaiden
joukossa sukupuolten vélinen ero oli painvastainen (p=0,000).
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7.1.3 Suoraan ajava auto ja pyoratien jatke karkikolmiolla merkityssa
risteyksessé

Vaistdmissdantd ajoradan ja  pyoratien  risteyksessd, joka on  merkitty
vaistamisvelvollisuutta osoittavalla liikennemerkilla eli niin sanotulla karkikolmiolla,
tiedettiin tassa tutkimuksessa eri tilanteista parhaiten. Kaikista vastaajista 91,7
prosenttia tiesi, ettd autoilijan tulee vaistaa pyoratien jatkeelle ajavaa pyordilijaa silloin,
kun auton tulosuunnassa on kérkikolmio (kuva 7.4). Muista vastausvaihtoehdoista seké
pyorailijan vaistamisvelvollisuutta ettd oikean k&den s&&nt6a vastasi noin kolme
prosenttia vastaajista.

Kenen tulisi vaistadd, kun suoraan ajava auto risteaa
pyoratien jatkeen kanssa ja auton tulosuunnassa on
karkikolmio?

M kaikki autoilija autoilija ja pyorailija pyorailija  m ei kumpikaan
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Autoilija vaistdd Pyorailija vaistdad  Vasemmalta Muu vastaus, En osaa sanoa
pyoréilijaa aina autoilijaa aina tuleva vaistaa aina mika:
karkikolmion pyoratien oikealta
takaa tullessaan jatkeelle lahestyvaa
tullessaan

Kuva 7.4 Sdantotuntemus karkikolmiolla merkityn risteyksen tapauksessa.

Hypoteesina oli, ettd autoilevat henkil6t tuntevat vaistdmisvelvollisuutensa muita
paremmin, ja tdima oletus toteutui (p=0,000). Parhaiten s&&nndn tunsivat seka autoilevat
etta pyorailevéat henkilot, joista 94,7 prosenttia vastasi kysymykseen oikein. Ainoastaan
autoilevista henkildistd 93,0 prosenttia ja ainoastaan pyorailevistd 89,8 prosenttia
vastasi oikein. Heikoin saant6tuntemus oli henkil6illg, jotka eivat autoile eivatka
pyoréile: oikein vastasi 75,7 prosenttia.

Taméan kysymyksen osalta ik& (p=0,171) tai sukupuoli (p=0,631) ei vaikuttanut
oikeiden vastausten osuuteen tilastollisesti merkitsevasti.
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7.1.4 Kaantyva auto ja pyoratien jatke

Kéantyvén autoilijan velvollisuus vaistaa risteavaa tietd ylittdvaa pyordéilijad tunnettiin
my06s melko hyvin. Kaikista vastaajista 80,0 prosenttia vastasi kysymykseen oikein
(kuva 7.5). Pyordilijan vaistamisvelvollisuuden mukaisesti vastasi 8,1 prosenttia ja
vasemmalta tulevan véistamisvelvollisuuden mukaisesti 7,0 prosenttia vastaajista.

Kenen tulisi vaistaa, kun kadantyva auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa?
m kaikki autoilija autoilija ja pyorailija pyordilija  mei kumpikaan
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kdantyessaan pyoratien oikealta
jatkeelle lahestyvaa
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Kuva 7.5 Sdantétuntemus kaantyvan auton tapauksessa.

Kulkumuotoryhmien vaélilld havaittiin jalleen tilastollisesti merkitsevd ero
(p=0,000). Hypoteesin mukaisesti autoilevat henkil6t tunsivat sédnnén muita useammin:
ainoastaan autoilevista oikein vastasi 85,0 prosenttia ja autoilevista ja pyorailevista 83,0
prosenttia. Ainoastaan pyorailevien joukossa oikeiden vastausten osuus oli 71,9
prosenttia ja selvasti heikoiten kaantyvan auton sédannén tunsivat henkildt, jotka eivét
autoile eivatka pyordile: 52,9 prosenttia heisté vastasi kysymykseen oikein.

Miesten ja naisten vélill& oli tdmén saannon tuntemuksessa tilastollisesti merkitseva
ero (p=0,007). Miehist4 83,2 prosenttia ja naisista 76,6 prosenttia vastasi kysymykseen
oikein. lalla ei sen sijaan ollut tdamén kysymyksen kohdalla tilastollisesti merkitsevaa
vaikutusta (p=0,064). lan ja sukupuolen yhteisvaikutusta tarkastellessa havaittiin, etta
kaantyvan auton véistdmisvelvollisuuden tiesivat huonoiten 65-74-vuotiaat naiset,
joista 60,8 prosenttia vastasi oikein.
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7.1.5 Kiertoliittymasta poistuva auto ja pydratien jatke

Kiertoliittymésta poistuva auto tulkitaan kaantyvéksi, jolloin se on k&antyvén auton
sdanndn mukaisesti velvollinen vaistaméan pyorétien jatkeelle ajavaa pyoréilijéa.
Kiertoliittymén tapauksessa oikea vastausvaihtoehto wvalittiin kuitenkin hieman
harvemmin kuin tavanomaisen risteyksen tapauksessa. Kaikista vastaajista 72,9
prosenttia vastasi kysymykseen oikein (kuva 7.6). 12,3 prosenttia vastaajista vastasi,
ettd pyordilija on velvollinen vaistaméan kiertoliittymasta poistuvaa autoilijaa ja 6,9
prosenttia vastasi vasemmalta tulevan véistavan oikealta tulevaa. ”En osaa sanoa” -
vastausten osuus oli kiertoliittymédn tapauksessa tdman tutkimuksen suurin: 7,2
prosenttia kaikista vastaajista valitsi tdmén vaihtoehdon.

Kenen tulisi vaistaa, kun auto poistuu kiertoliittymasta ja
ristedd pyoréatien jatkeen kanssa?

m kaikki autoilija autoilija ja pyorailija pyordilija  mei kumpikaan
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Kuva 7.6 Sdantotuntemus kiertoliittymasta poistuvan auton tapauksessa.

Myos kiertoliittyman tapauksessa kulkumuotoryhmien séantétuntemuksessa oli eroa
(p=0,000). Tulokset vastasivat hypoteesia siitd, ettd parhaiten s&&nnon tuntevat
autoilijat, jotka ovat itse Kkyseisessa liikennetilanteessa vaistamisvelvollisia. 79,1
prosenttia ainoastaan autoilevista ja 75,6 prosenttia autoilevista ja pyoréilevista
henkildista vastasi kysymykseen oikein. Ainoastaan pyoréilevista vastaajista 57,8
prosenttia tunsi sadnnon. Henkildista, jotka eivét autoile eivatka pyoraile, oikein vastasi
47,1 prosenttia.

Miehet tiesivat kiertoliittymasta poistuvan autoilijan vaistamisvelvollisuuden naisia
paremmin (p=0,000): 74,9 prosenttia miehistd ja 70,6 prosenttia naisista vastasi
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kysymykseen oikein. 1k& ei vaikuttanut vastaajien vastauksiin tilastollisesti
merkitsevasti (p=0,093).

7.1.6 Tasa-arvoinen liittymé&, jossa ei ole pydratieta

Liittymdssd, jossa ei ole pyoréatietd, ajoradalla ajavaan pyorailijaan kohdistuvat samat
liikennesadannot kuin muihinkin ajoneuvoihin. Tasa-arvoisessa liittyméssa vasemmalta
tulevan tulee siis vaistéa aina oikealta lahestyvéa. 69,8 prosenttia vastaajista tiesi timan
sdannon (kuva 7.7). 18,5 prosenttia vastaajista vastasi, ettd autoilija vaistdd aina
ajoradalla ajavaa pyorailijagd. On kuitenkin mahdollista, ettd ndmé vastaajat eivét
tarkoittaneet tata yleisesti, vaan kysymyksen yhteydessé esitetyn kuvan tapauksessa,
jossa autoilija on véistdmisvelvollinen oikealta l&hestyvaan pyorailijadn nahden. 7,6
prosenttia vastaajista vastasi, ettd pyoréilijan tulee aina vaistda autoilijaa ajoradalla
pyoraillessaan.

Kenen tulisi vaistaa, kun suoraan ajava auto ja polkupyoéra
ristedvat tasa-arvoisessa liittymassa, jossa ei ole
pyoratieta?
o kaikki autoilija autoilija ja pyorailija pyorailija  mei kumpikaan
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Kuva 7.7 Sdantétuntemus ajoradalla ajavan pyorailijan tapauksessa.

Autoilevat henkil6t tiesivat myds tdman sddnndn parhaiten (p=0,000). Autoilevista
ja pyordilevistd henkil6istd 73,9 prosenttia ja ainoastaan autoilevista 72,0 prosenttia
vastasi kysymykseen oikein. Ainoastaan pyoréilevista 61,7 prosenttia ja ei kumpaakaan
kulkumuotoa kéyttavistd 50,7 prosenttia valitsi tdman kysymyksen kohdalla oikean
vastausvaihtoehdon.
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Miehet vastasivat myos tahédn kysymykseen useammin oikein kuin naiset (p=0,000).
Miehista 71,0 prosenttia ja naisista 68,5 prosenttia tiesi oikean vastauksen. Myos ialla
oli tilastollista merkitystd oikeiden vastausten osuudessa (p=0,000). Eniten oikeita
vastauksia oli 25-44-vuotiaiden joukossa, kun taas heikoiten s&annoén tiesivat yli 74-
vuotiaat ja alle 25-vuotiaat.

7.1.7 Saantdétuntemus onnettomuuksien ja ”lahelta piti” -tilanteiden
kokemisen mukaan

Tutkimuksessa havaittiin, ettd onnettomuuksia tai vaaratilanteita kokeneet vastaajat
vastasivat vaistamissaantokysymyksiin oikein muita useammin (p=0,000). Tulos oli siis
péinvastainen tutkimushypoteesin kanssa, jonka mukaan onnettomuuksiin ja "l&helta
piti”-tilanteisiin  joutuneet henkil6t tuntisivat véistdmissddnndt muita vastaajia
heikommin. Kyseisid tilanteita kokeneet vastasivat oikein keskiméérin 3,69
kysymykseen ja muut vastaajat keskimaarin 3,42 kysymykseen.

Onnettomuuksien tai vaaratilanteiden kokemisen vaikutus saantdtuntemukseen
yksittédisten kysymysten osalta on esitetty kuvassa 7.8.

Onnettomuuksien tai "lahelta piti"-tilanteiden kokemisen
vaikutus saantotuntemukseen
onnettomuuksia tai vaaratilanteita kokeneet muut
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Kuva 7.8 Oikeiden vastauksien osuus onnettomuuksia tai ”’laheltd piti”’-tilanteita
kokeneiden sekd muiden vastaajien keskuudessa. *ero ei tilastollisesti merkitseva.

Vastausten ero oli tilastollisesti merkitseva kolmessa kysymyksessa: suoraan ajavan
auton ja pyoratien jatkeelle ajavan pyordilijan, kaantyvan auton seka ajoradalla ajavan
pyorailijan tapauksessa. Kaikissa ndissa kysymyksissé oikeiden vastauksien osuus oli
suurempi siind ryhmassd, joka oli kokenut onnettomuuden tai vaaratilanteen. Myds
muiden kysymysten kohdalla onnettomuuksia tai vaaratilanteita kokeneet vastasivat
useammin oikein, mutta ryhmien valiset erot eivat olleet tilastollisesti merkitsevia.
Suurin ero havaittiin ajoradalla ajavan pyorailijan tapauksessa: onnettomuuksia tai
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vaaratilanteita kokeneiden oikeiden vastauksien osuus oli 10,9 prosenttiyksikkoa
suurempi kuin muiden vastaajien.

7.1.8 Saantdtuntemus vastaajan taitojen mukaan

Tutkimuksessa vastaajat jaettiin neljadn ryhmaén sen mukaan, miten he arvioivat omat
kasittely- sek& turvallisuustaitonsa sekd autoilijana ettd pyordéilijana. Kun neljaé eri
taitoluokkaa verrattiin kesken&an s&éntotuntemuksen osalta, havaittiin, ettd heikoin
neljannes vastasi vaistamissaantokysymyksiin harvemmin oikein kuin paras neljannes.
Tama vastasi hypoteesissa esitettyd oletusta. Suurin vaikutus oli pyoréilijéiden
kasittelytaidoissa: heikoin neljannes vastasi oikein keskimaarin 3,35 kysymykseen ja
paras neljannes keskimaarin 3,77 kysymykseen (p=0,006). My6s muiden taitojen
kohdalla havaittiin samansuuntainen vaikutus oikeiden vastausten maardassa, mutta erot
eivat olleet tilastollisesti merkitsevié.

Myos yksittdisten vaistamissaantokysymysten kohdalla havaittiin, ettd heikoiten
omat taitonsa arvioineet vastasivat harvemmin oikein kuin parhaiten arvioineet.
Ryhmien erot kunkin saantokysymyksen kohdalla on esitetty taulukossa 7.1, joka
sisdltdd parhaimman ja heikoimman neljanneksen oikeiden vastausten osuuksien eron.
Kaikki havaitut erot eivat olleet tilastollisesti merkitsevia.

Taulukko 7.1 Parhaan ja heikoimman taitoryhmén oikeiden vastauksien osuuksien
erotus kussakin vaistamissadntokysymyksessa. Tilastollisesti merkitsevat tapaukset on
tummennettu.

Parhaan ja suoraan karkikolmion kaantyva kiertoliittymasta ajoradalla
heikoimman ajava takaa tuleva auto poistuva auto ajava
neljanneksen auto auto pyorailija
vdlinen ero

(prosenttiyksikkod)

autoilijan 7,9 % 2,3% 2,9% 2,4 % -2,0%
kasittelytaidot

autoilijan 8,6 % 4,0 % 2,3% 3,2% 3,2%
turvallisuustaidot

pyorailijan 11,7 % 5,6 % 10,0 % 12,2 % 2,5%
kasittelytaidot

pyorailijan 2,6 % 4,8 % 6,5 % 3,5% -0,6 %

turvallisuustaidot

Taulukosta n&hdaan, ettda pyordilijan kasittelytaidoilla oli suurin vaikutus
sédantotuntemukseen: heikoimman ja parhaan neljanneksen valinen ero oli yli
kymmenen prosenttiyksikkoa suoraan ajavan, kdantyvan ja kiertoliittymasta poistuvan
auton tapauksissa. Kysymyksista eniten vaikutusta havaittiin suoraan ajavan auton ja
pyorétien jatkeelle ajavan pyorailijan tapauksessa, jossa ryhmien vélinen erotus oli
keskim&arin 7,7 prosenttiyksikkod. Ajoradalla ajavan pyoréilijdn tapauksessa erot
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ryhmien vélilla olivat pienimmaét ja kahdessa tapauksessa jopa painvastaisen suuntaiset:
sekd autoilijan Kkasittelytaidoissa ettd pyordilijan turvallisuustaidoissa itsensa
heikoimpaan neljannekseen arvioineet vastaajat vastasivat kysymykseen useammin
oikein kuin paras neljannes.

Kun taitoluokkien kahden &éripdan sijaan verrattiin kaikkia neljadd ryhmaa
keskenadn, taitojen vaikutus saantétuntemukseen havaittiin nousevaksi ainoastaan
kahdessa tapauksessa: suoraan ajavan auton seka Kiertoliittyméstd poistuvan auton
tapauksessa pyorailijan késittelytaitojen osalta. Ndiden kysymysten kohdalla oikeiden
vastausten osuus kasvoi siis kaikkien neljan luokan valilla heikoimmasta parhaimpaan.
Né&issd tapauksissa taitoryhmien valiset erot eivat kuitenkaan olleet tilastollisesti
merkitsevid. Muissa tapauksissa havaittu vaikutus ei ollut suoraviivaista, eli oikeiden
vastausten osuus ei kasvanut aina perakkaisten luokkien vélilla.

7.1.9 Saantdétuntemus muiden tekijéiden mukaan

Edelld esitettyjen taustatekijoiden liséksi aineistosta pyrittiin 16ytdamaan myos muita
tekijoitd, joilla oli vaikutus vaistamissaantdjen tuntemukseen.

Pyoréilijoiden saantdtuntemusta tarkasteltiin sen mukaan, onko heilld voimassa
oleva ajokortti. Yhteensa 657 pyoréilevésta henkilosta 80,5 prosenttia myds autoilee,
10,0 prosentilla on ajokortti, mutta he eivét autoile, ja 9,4 prosentilla ei ole ajokorttia.
Kun vaistamissaantdjen oikeiden vastausten maaraa vertailtiin ndiden ryhmien vélilla,
havaittiin, ettd heikoiten sd&nnot tunsivat ne pyorailijat, joilla ei ole ajokorttia
(p=0,000).  Ajokortittomat pyorailijat  vastasivat oikein  keskimaarin 2,89
vaistamissaantokysymykseen. Pyoréilijat, joilla on ajokortti, mutta jotka eivét autoile,
vastasivat oikein keskimaarin 3,56 kysymykseen ja autoilevat pyorailijat keskimaarin
3,66 kysymykseen. Tulokset vastasivat aiemmin esitettyd hypoteesia, jonka mukaan
ajokortin omistavat tuntevat sdadnndét ajokortittomia paremmin.

Oikeiden vastausten osuudet pyorailijoiden ajokortillisuuden mukaan kunkin
kysymyksen osalta on esitetty kuvassa 7.9. Kahdessa ensimmaisessa kysymyksessa ero
ryhmien vélilla ei ollut tilastollisesti merkitseva. Ké&antyvan auton seka ajoradalla
ajavan  pyordilijan  tapauksissa ajokortittomuuden vaikutus oli  huomattava.
Jalkimmaisessé tapauksessa ero pyoréilijoiden, joilla oli ajokortti, mutta jotka eivat
autoile, ja ajokortittomien pyorailijoiden valilla oli jopa yli 30 prosenttiyksikkoa.
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Ajokortillisuuden vaikutus pyorailijoiden
saantdtuntemukseen
autoilevat pyorailijat, pyorailijat,
oikeiden s . K . . . . .
pyorailijat joilla on ajokortti, joilla ei ole ajokorttia
vastausten . .
osUUS mutta eivat autoile
100 % 94,7 %
90,3 §/§
,4 %
0% Y P
,0 70 77,4 %
o 756 % ,
80 % 73,9%
70 % 1 63,6 %
59,7 %
60 % E—— 56,1%
50 % 48,4% — 47,0 %
o 38,4 %
40 % 333% | | | —
30% +— — — — —— —
20% +— — — — — —
10% +— — — — — —
0 % T T T T 1
Kenen tulisi Kenen tulisi Kenen tulisi Kenen tulisi Kenen tulisi
liikennesaantdjen liikennesdantojen liikennesdantdjen  liikennesaantdjen  liikennesdantsjen
mukaan vaistaa, kunmukaan vaistaa, kunmukaan vaistaa, kunmukaan vaistaa, kunmukaan vaistas, kun
suoraan ajava auto suoraan ajava auto  kadntyva auto auto poistuu suoraan ajavat auto
ristedd pyoratien  risteda pyoratien  ristedd pyoratien kiertoliittymasta ja ja polkupydra
jatkeen kanssa tasa- jatkeen kanssa ja jatkeen kanssa? risteda pyoratien ristedvat tasa-
arvoisessa auton jatkeen kanssa? arvoisessa
risteyksessa?* tulosuunnassa on liittymassa, jossa ei
karkikolmio?* ole pyoratieta?

Kuva 7.9 Pyorailijoiden oikeiden vastausten osuudet ajokortillisuuden mukaan. *ero ei
tilastollisesti merkitseva.

Sen sijaan talvikaudella pyoréily ei vaikuttanut pyodrailijoiden sdantétuntemukseen.
Aiemmissa analyyseissd pyoréilijoiksi madriteltiin ne henkil6t, jotka ilmoittivat
pyoradilevansd sadannollisesti vahintdédn kesékaudella. Kun pyorailijat jaettiin edelleen
ainoastaan kesakaudella pyordileviin sekd ympari vuoden pyoréileviin henkil6ihin,
naiden kahden ryhman valilla ei havaittu sadntdtuntemuksen osalta tilastollisesti
merkitsevdd eroa. Hypoteesi ympdari vuoden pyordilijéiden  paremmasta
sédantétuntemuksesta ei tutkimuksen mukaan pida paikkansa.

Tutkimuksessa kerétyistd muista taustatekijoistd vastaajien koulutus vaikutti
oikeiden vastausten osuuteen tilastollisesti merkitsevésti ainoastaan viimeisessd,
ajoradalla ajavan pyorailijan tapauksessa (p=0,000). Tahén kysymykseen vastasivat
eniten oikein korkeammin koulutetut henkilot: ylemman akateemisen tutkinnon
suorittaneista 80,1 prosenttia vastasi oikein, kun taas esimerkiksi vain
peruskoulutasoisen koulutuksen kéyneiden joukossa oikeiden vastausten osuus oli 59,6
prosenttia. Muiden vaistdmissaantokysymysten kohdalla tilastollisesti merkitsevéa eroa
ei havaittu.

Asuinpaikalla oli tilastollisesti merkitseva vaikutus kysymyksessa 2 eli
karkikolmion takaa tulevan auton vaistamisvelvollisuudessa (p=0,009). Suurissa
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kaupungeissa, eli padkaupunkiseudulla, Tampereella tai Turussa asuvista 87,3 prosenttia
tiesi, ettd karkikolmion takaa tulevan autoilijan tulee vaistaa pyorailijaa, kun muissa
kaupungeissa tai maaseudulla asuvien kohdalla oikeiden vastausten osuus oli yli 93
prosenttia. Muihin kysymyksiin asuinpaikka ei vaikuttanut tilastollisesti merkitsevasti.

7.2 Mielipiteet pyorailyyn liittyvista vaittamista
7.2.1 Kaikki vastaajat

Tutkimuksessa esitettiin neljatoista pyorailyn turvallisuuteen liittyvaa vaittdmaa, joihin
vastaajia pyydettiin vastaamaan joko samaa mieltd, jokseenkin samaa mieltd, ei samaa
eik& eri mieltd, jokseenkin eri mielté tai eri mieltd. Kunkin vastausvaihtoehdon osuudet
on esitetty kuvassa 7.10. Samassa yhteydessa on esitetty vaittdmien saamat keskiarvot,
jotka muodostettiin antamalla vastaukselle ”eri mieltd” arvo 1 ja ”samaa mieltd” arvo 5.
Keskimé&arin kuusi prosenttia vastaajista vastasi vaittdmiin "En osaa sanoa”, ja naita
vastauksia ei ole huomioitu seuraavissa tarkasteluissa.

Véittdmaan “Pyordily on turvallinen liikkumismuoto” suhtauduttiin tutkimuksessa
kaikista positiivisimmin. Kysymykseen vastanneista henkildistd 61,6 prosenttia oli
vaittaman kanssa samaa tai jokseenkin samaa mieltd ja se sai keskiarvon 3,59. Kun
eriteltiin pyorailyn eri osa-alueita, vastaajat olivat vaittdmien kanssa enemman eri
mieltd. Liikenneympériston ja lainsdaddannon selkeys ja turvallisuus pyordilyn kannalta
sai arvosanat 2,91 ja 2,97, eli vaittdmien kanssa oltiin lahes yhtd paljon samaa kuin eri
mieltd. Liikennesaantdjen noudattaminen koettiin  heikommaksi:  kysymyksiin
vastanneista yli puolet oli eri tai jokseenkin eri mielta vaittdmien ”Autoilijat noudattavat
hyvin liikennesdantgja” ja “Pyordilijat noudattavat hyvin liikennesdént6jd” kanssa.
Autoilijoita késitteleva vaittdmé sai keskiarvon 2,46 ja pyordéilijoita kasitteleva
keskiarvon 2,21.

Vastaajista suurin osa oli sitd mieltd, ettd pyoraily tulisi litkenneympéristossé erottaa
muista kulkumuodoista. Mopoilun kieltdiminen pyoréteilld sai keskiarvon 3,55 ja
pyorailyn ja jalankulun erottaminen arvon 3,51. Ajoradalla ajoneuvoliikenteen seassa
pyoraily koettiin turvattomaksi: yli puolet vastaajista oli sitd mieltd, ettd autoilijat eivét
huomioi ajoradalla pyoréilevéa riittavasti ja ajoradalla pyordily tuntuu joskus niin
vaaralliselta, ettd jalkakéytavalla tulee pyodrailtyd lainvastaisesti. Valtaosa vastaajista ei
kuitenkaan ollut sitd mieltd, ettd pyorailijan tulisi saada valita py6ratien ja ajoradan
valilla: vain 14,3 prosenttia vastasi tdman véittdman kohdalla olevansa samaa tai
jokseenkin samaa mielta.

Muista pyorailyn turvallisuutta parantavista keinoista soittokellon kayttd aina
jalankulkijaa ohitettaessa sekd pyorailykyparan kaytén laiminlyonnistd rankaiseminen
saivat hieman enemmé&n kannatusta kuin vastustusta vastausten keskiarvon ollessa
molempien véittdmien kohdalla 3,19. Taajamien nopeusrajoitusten rajoittamiseen 30
kilometriin tunnissa ei sen sijaan suhtauduttu kovinkaan positiivisesti, ja vaittdman
keskiarvoksi tuli 2,56.
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Alkoholin  nauttiminen  tunnistettiin  tutkimuksessa  selkedksi  py6railyn

turvallisuusriskiksi: yli 80 prosenttia kysymykseen vastanneista oli eri tai jokseenkin eri

mieltd vaittdman “Pyorailla voi turvallisesti myos alkoholia nauttineena” kanssa.

Mielipiteet esitetyista vaittamista

[ Samaa mieltd ® Jokseenkin samaa mieltd ™ Ei samaa eikd eri mieltd M Jokseenkin eri mieltd M Eri mieltd

1
s T e————a— I R N I
I I I I A I
s emssm— - | 1 | |
S SN S N N U S U D —
s 0 /(| [
: - /| | |
. - ' . ! | | |
; - 4 | | |
10 o 0 | | |
. -/ . ! '/ [ | |
5 -/ /! '/ [ | |
5 -/ | | |
y . /. ! | | |
OI% 10I % 20I % 30I % 40I % 50I % 60I % 70I % 80I % 90I % 10(I) %
vaittama keski-
arvo
1 Pyoradily on turvallinen liikkumismuoto. 3,59
2 Mopoilu pyorateilla tulisi kokonaan kieltda ja mopon tulisi kulkea aina ajoradalla. 3,55
3 Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri vaylille. 3,51
4 Pyoraily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, ettd jalkakaytavalla tulee
pyorailtya lainvastaisesti. 3,43
5 Pyorailykyparan kayton laiminlydnti tulisi tehda rangaistavaksi. 3,19
6 Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan. 3,19
7 Lainsaadanto on pyorailyn kannalta selkea ja toimiva. 2,97
8 Liilkenneymparistd on pyoérailyn kannalta selkea ja turvallinen. 2,91
9 Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h. 2,56
10 Autoilijat noudattavat hyvin likkennesaantoja. 2,46
11 Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavasti. 2,42
12 Pyorailijat noudattavat hyvin likkennesaantoja. 2,21
13 Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han pyoratiella vai ajoradalla. 2,10
14 Pyorailla voi turvallisesti my6s alkoholia nauttineena. 1,75

Kuva 7.10 Vastaajien mielipiteet pyorailyn turvallisuuteen liittyvista vaittamista.
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7.2.2 Mielipiteet vastaajan kulkumuodon mukaan

Mielipidekysymyksien vastauksia verrattiin eri kulkumuotoryhmien vélilla. Kunkin
vaittaman vastauksista muodostettu keskiarvo kulkumuotoryhmittéin on esitetty kuvassa
7.11.

Mielipiteet kulkumuodon mukaan

vastausten

M autoilija ™ autoilija ja pyorailija = pyorailija = ei kumpikaan
keskiarvo
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
1 2 3 4% 5 6 7* 8 9 10 11 12%* 13 14
* ero ei tilastollisesti merkitseva
vaittama autoi- | autoilija | pyorai- ei
lija ja pyo- lija kumpi-
railija kaan
1 Pyoraily on turvallinen liikkkumismuoto. 3,43 3,86 3,98 2,86
2 Mopoilu pyoréateilld tulisi kokonaan kieltdd ja mopon tulisi | 3,35 3,66 3,89 3,82
kulkea aina ajoradalla.
3 Pyordily ja jalankulku tulisi erotella eri vaylille. 3,46 3,39 3,74 4,00
4% Pyoraily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, etta 3,36 3,44 3,55 3,59
jalkakaytavalla tulee pyorailtya lainvastaisesti.
5 Pyorailykyparan kayton laiminlyonti tulisi tehda rangaistavaksi. 3,35 2,99 2,98 3,54
6 Pyorailijan  tulisi  kayttaa soittokelloa aina jalankulkijan 3,29 3,05 2,96 3,54
ohittaessaan.
7* Lainsdddanto on pyoradilyn kannalta selked ja toimiva. 2,98 3,02 2,82 2,81
8 Lilkenneymparisto on pyorailyn kannalta selkea ja turvallinen. 2,85 3,07 2,87 2,57
9 Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h. 2,39 2,42 3,32 3,40
10 Autoilijat noudattavat hyvin liikennesaantoja. 2,59 2,41 2,32 2,17
11 Autoilijat huomioivat ajoradalla py6radilevaa riittavasti. 2,54 2,32 2,35 2,27
12* | Pyorailijat noudattavat hyvin lilkkennesaantoja. 2,14 2,27 2,28 2,18
13 Pyordilijan tulisi saada valita, ajaako han pyoratielld vai 1,99 2,15 2,38 2,12
ajoradalla.
14 Pyorailla voi turvallisesti myos alkoholia nauttineena. 1,68 1,91 1,70 1,45

Kuva 7.11 Vastausten keskiarvo eri kulkumuotoluokissa. *keskiarvojen ero ei
tilastollisesti merkitseva.
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Vertailussa havaittiin, ettd pyordilevat henkilot pitavat pyoradilya turvallisempana
liilkkumismuotona kuin henkil6t, jotka eivat pyoréile. Autoilijat ovat pyordilijoita
useammin sitd mieltd, ettd autoilijat noudattavat hyvin liikennesdantja. Ainoastaan
autoilevat henkil6t olivat my6ds muita useammin sitd mieltd, ettd autoilijat huomioivat
ajoradalla pyorailevaa riittdvasti. Namé tulokset vastasivat hypoteesia siitd, etta
autoilijat suhtautuvat oman ryhmansa toimintaan positiivisemmin kuin muut vastaajat.
Sen sijaan pyordilijéiden kohdalla vastaava hypoteesi ei toteutunut: eri
kulkumuotoryhmien vastausten valinen ero véaittdmassa “Pyoréilijat noudattavat hyvin
liikennesaantoja” ei ollut tilastollisesti merkitseva. Ainoastaan pyordilevat henkil6t
antoivat myos liikenneséantdjen noudattamisesta paremman arvosanan autoilijoille kuin
pyorailijoille.

Hypoteesin  mukaisesti turvallisuuteen vaikuttavia toimenpiteitd kannatettiin
enemman silloin, kun ne eivat kohdistuneet omaan kulkutaparyhmé&an. Suurimmat erot
mielipiteissd havaittiin vaittdamassd 9 eli “Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla
korkeintaan 30 km/h.” Autoilevien henkildiden joukossa tamén véittdmén keskiarvo oli
ldhes yhden arvosanan matalampi kuin niiden henkilGiden joukossa, jotka eivét autoile.
Vastaavasti pyordilykypéran kayton laiminlyénnin rangaistavuuden kanssa olivat eniten
samaa mielta ne kulkumuotoryhmat, jotka eivat pyoréile.

Vastaajat, jotka eivat autoile eivatka pyoraile, eli ovat todennakdisesti useimmiten
jalankulkijoita, korostuivat etenkin jalankulkuun liittyvissé véittdmissa. Tama ryhma oli
muita useammin samaa mieltd pyordilyn ja jalankulun erottamisen seka soittokellon
kayttdmisen kanssa.

7.2.3 Mielipiteet vastaajan sukupuolen ja ian mukaan

Eroja mielipidekysymyksissa vertailtiin myds sukupuolen ja idn suhteen. Miesten ja
naisten vastausten keskiarvot on esitetty kuvassa 7.12. Vaittamissa 1, 2, 8, 12 ja 13 ero
ei ollut tilastollisesti merkitsevd. Vertailussa havaittiin, ettd miehet suhtautuvat naisia
positilvisemmin lainsdadannon selkeyteen ja toimivuuteen sekd autoilijoiden
liikennesadntdjen noudattamiseen ja pyorailijéiden huomioimiseen. Naiset ovat taas
miehid useammin sitd mieltd, ettd jalankulku ja pyoréily tulisi erotella eri vaylille ja
turvallisuuden parantamiseksi tulisi ottaa kayttéon soittokellon kéytto, pyorailykyparén
kayton laiminlydmisestd rankaiseminen ja taajamien 30 km/h nopeusrajoitukset. Naiset
ilmoittivat myds miehid useammin ajavansa jalkakaytavélla ajoradan turvattomuuden
vuoksi. Miesten mielestd alkoholia nauttineena pyoraily on turvallista hieman naisia
useammin.
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4

3,5

Mielipiteet sukupuolen mukaan

vastausten A )
keskiarvo I miehet M naiset

1* 2* 3 4 5 6 7 8* 9 10 11 12*  13* 14

* ero ei tilastollisesti merkitseva

vdittama miehet naiset
1* Pyoraily on turvallinen liikkkumismuoto. 3,65 3,54
2% Mopoilu pyorateilla tulisi kokonaan kieltda ja mopon tulisi kulkea aina ajoradalla. 3,54 3,57
3 Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri vaylille. 3,38 3,65
4 Pyordily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, ettd jalkakaytavalla 3,27 3,60

tulee pyorailtya lainvastaisesti.
5 Pyorailykyparan kayton laiminlyonti tulisi tehda rangaistavaksi. 3,08 3,31
6 Pyordilijan tulisi kayttaa soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan. 3,07 3,32
7 Lainsdadanto on pyorailyn kannalta selkea ja toimiva. 3,06 2,86
8* Liikenneymparisto on pydrailyn kannalta selkea ja turvallinen. 2,96 2,86
9 Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h. 2,32 2,83
10 Autoilijat noudattavat hyvin liilkennesaantoja. 2,55 2,36
11 Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavasti. 2,53 2,28
12* | Pyorailijat noudattavat hyvin liikennesaantoja. 2,17 2,25
13* | Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han pyoratielld vai ajoradalla. 2,11 2,09
14 Pyorailld voi turvallisesti myos alkoholia nauttineena. 1,82 1,67

Kuva 7.12 Vastausten keskiarvo miesten ja naisten keskuudessa. *keskiarvojen ero ei
tilastollisesti merkitseva
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Vastaajan iké& vaikutti mielipiteisiin tilastollisesti merkitsevalla tavalla kaikissa
muissa vaittdmissa paitsi vaittdmassa 7, "Lainsdadantd on pyordilyn kannalta selked ja
toimiva” (p=0,531). Mielipiteiden erot eri ikaluokissa on esitetty kuvassa 7.13.

Mielipiteet ian mukaan
vastausten
keskiarvo m18-24 m25-34 W35-44 WA45-54 W55-64 W65-74 1 75-
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
1 2 3 4 5 6 7* 8 9 10 11 12 13 14
* ero ei tilastollisesti merkitseva

vaittama
1 Pyoraily on turvallinen liikkkumismuoto.
2 Mopoilu pyérateilld tulisi kokonaan kieltda ja mopon tulisi kulkea aina ajoradalla.
3 Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri véylille.
4 Pyoraily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, etta jalkakdytavalla tulee pyorailtya

lainvastaisesti.

Pyorailykyparan kayton laiminlyonti tulisi tehda rangaistavaksi.
6 Pyorailijan tulisi kdyttaa soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan.
7* Lainsdadanto on pyorailyn kannalta selkea ja toimiva.
8 Lilkenneymparistd on pyorailyn kannalta selkea ja turvallinen.
9 Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h.
10 Autoilijat noudattavat hyvin lilkennesaantoja.
11 Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavasti.
12 Pyorailijat noudattavat hyvin liikennesaantoja.
13 Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako hadn pyoratiella vai ajoradalla.
14 Pyorailld voi turvallisesti myos alkoholia nauttineena.

Kuva 7.13 Vastausten keskiarvo eri ikaluokissa. *keskiarvojen ero ei tilastollisesti
merkitseva.
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Tarkastelussa havaittiin, ettd mitd idkkaampi vastaaja, sitd harvemmin pyoraily
koetaan turvalliseksi liikkumismuodoksi ja liikenneymparistd selkeédksi ja turvalliseksi
pyordilijan kannalta. 1akkaat suhtautuvat nuorempia myonteisemmin pyoréilyn
erottamiseen muista kulkumuodoista sekd pyordilykypéaran kayton laiminlyénnin
rangaistavuuteen. Pyordilijan oikeutta saada valita ajoradalla ja pyoratiella pyoréilyn
valilla kannattavat erityisesti 18-34-vuotiaat. Tama ikdryhmd suhtautuu myos
myonteisimmin alkoholin vaikutuksen alaisena pyoréilyyn seké ilmoittaa pyoréilevansa
joskus jalkakaytavalla.

7.2.4 Mielipiteet muiden tekijéiden mukaan

Onnettomuuksien tai “laheltd piti”-tilanteiden kokeneiden henkildiden sekd muiden
vastaajien mielipiteiden valilla oli tilastollisesti merkitseva ero neljan véittdman
kohdalla. Onnettomuuksia tai vaaratilanteita kokeneet olivat muita useammin sit4
mieltd, ettd mopoilu pyoréateilla tulisi Kieltda ja pyoréilijan tulisi saada valita, ajaako han
pyoratielld vai ajoradalla. Lisdksi kyseinen joukko oli muita harvemmin sitd mieltg, etta
lainsaadanto on pyordilyn kannalta selked ja toimiva. Onnettomuuksia tai vaaratilanteita
kokeneet olivat myds muita harvemmin sitd mieltd, ettd pyordilijan tulisi kayttada
soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan.

Pyoréilijat, jotka olivat arvioineet omat ajoneuvon kasittelytaitonsa pyorailijané
parhaimmiksi, olivat myds eniten sitd mieltd, ettd pyoraily on turvallinen
liikkumismuoto ja lainsédadantd seké liikenneympaéristd ovat pyorailyn kannalta selkeét
ja toimivat. Pyorailijan turvallisuustaidoissa parhaiten itsensa arvioineet olivat heikointa
neljannesta useammin sitd mieltd, ettd pyordilijan tulisi kéyttdd soittokelloa
jalankulkijan ohittaessaan sek& harvemmin sitd mieltd, ettd pyorailijan tulisi saada
valita, ajaako h&n pyoréatiella vai ajoradalla. Pyoréilijan turvallisuustaitojen suhteen
paras neljannes suhtautui my6s heikointa neljannesta kriittisemmin alkoholin
vaikutuksen alaisena pyoréilyyn. Muiden vaittdmien osalta pyorailijan taidoilla ei ollut
tilastollisesti merkitsevéa vaikutusta.

Autoilijoiden osalta ajoneuvon kaésittelytaidot ja turvallisuustaidot vaikuttivat
mielipiteeseen taajamien nopeusrajoituksista vastakkaisiin  suuntiin: parhaiden
kasittelytaitojen ryhmdaan kuuluvat olivat vaittdméan kanssa useammin eri mieltd kuin
muut, kun taas parhaiden turvallisuustaitojen ryhmé oli muita useammin samaa mielté,
ettd taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h. Sama tulos havaittiin
my0s vdittdman “autoilijat huomioivat ajoradalla pyoréilevad riittavasti”:
kasittelytaidoissa paras neljannes vastaajista oli useammin kuin muut samaa mieltd
vaittaman kanssa, ja turvallisuustaidoissa paras neljannes oli muita useammin eri mielta.



64

7.3 Mielipiteet eri kulkumuotojen turvallisuudesta

7.3.1 Kaikki vastaajat

Tutkimuksessa Kkysyttiin myds, kuinka turvalliseksi vastaajat kokevat jalankulun,
pyo6railyn, mopoilun, autoilun ja joukkoliikenteen. Vastausasteikko oli viisiportainen
erittdin vaarallisesta erittdin turvalliseen. ”"En osaa sanoa” -vaihtoehdon valitsi 1-2
prosenttia tutkimukseen osallistujista lukuun ottamatta mopoilua, jonka kohdalla 11
prosenttia vastaajista ei osannut vastata kysymykseen. Ndama vastaukset on poistettu
seuraavista tarkasteluista. Vastausten jakautuminen eri vaihtoehtoihin on nahtavissa
kuvasta 7.14, jonka yhteydessa on myds kunkin kulkumuodon saamat keskiarvot, jotka
on laskettu antamalla vastaukselle “erittdin vaarallinen” arvo 1 ja “erittdin turvallinen”
arvo 5.

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta
erittdin turvallinen turvallinen ei vaarallinen eika turvallinen M vaarallinen M erittdin vaarallinen

joukkoliikenne | 29 % | | | | 52 % | | | 16‘|% .‘1%
jalankulku - 21% 51% 20% 7%1%
autoilu - 8% 49% 31% 2% 1%
pybriily -5% 44 % 32% 7% 3%
mopoilu ;% 1|9% | | 32%| | wq

0% 10 % 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100 %

kulkumuoto keskiarvo
joukkoliikenne 4,06
jalankulku 3,84
autoilu 3,50
pyoraily 3,31
mopoilu 2,67

Kuva 7.14 Vastaajien mielipiteet eri kulkumuotojen turvallisuudesta.

Joukkoliikenne  koettiin ~ tdssda  tutkimuksessa  kaikista  turvallisimmaksi
kulkumuodoksi. 80,9 prosenttia kysymykseen vastanneista koki joukkoliikenteen
turvalliseksi tai erittéin turvalliseksi ja se sai keskiarvon 4,06. Myds jalankulku koettiin
melko turvalliseksi: 72,2 prosenttia vastanneista piti sitd turvallisena tai erittain
turvallisena. Autoilua ja pyordilya pidettiin hieman vaarallisempina kulkumuotoina,
mutta vastausten keskiarvo oli silti 1ahempana turvallista kuin vaarallista. Mopoilu sai
kulkumuodoista heikoimman arvion: vaarallisena tai erittdin vaarallisena sita piti 47,1
prosenttia kysymykseen vastanneista.
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7.3.2 Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan kulkumuodon
mukaan

Kulkumuodon koettu turvallisuus vaihteli sen mukaan, kayttikd vastaaja itse kyseistéa
kulkumuotoa séannéllisesti, kuten on néhtévissé kuvasta 7.15, jossa on esitetty kunkin
kulkumuodon saama keskiarvo vastaajan oman kulkumuotoryhmén mukaan.

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajien
kulkumuodon mukaan
vastausten
keskiarvo 1 autoilija ™ autoilija ja pyorailija m pyorailija m ei kumpikaan
4,50
4,00
3,50
3,00
2,50
2,00
1,50
1,00
0,50
0,00
joukkoliikenne jalankulku autoilu pyoraily mopoilu
kulkumuoto autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
pyorailija
joukkoliikenne 4,08 4,05 4,28 3,81
jalankulku 3,85 3,94 3,95 3,33
autoilu 3,61 3,50 3,41 2,99
pyériily 3,24 3,46 3,54 2,77
mopoilu 2,71 2,71 2,62 2,40

Kuva 7.15 Erot turvallisuudet kokemisessa eri kulkumuotoryhmien valill&.

Hypoteesina oli, ettd vastaajat, jotka itse kayttavat kulkumuotoa, arvioivat sen muita
turvallisemmaksi. Tamé& oletus osoittautui oikeaksi: autoilijat antoivat autoilulle
korkeamman arvosanan kuin muut kulkumuotoryhmadt, ja vastaavasti pyordilijat pitivat
pyordilya turvallisempana kuin muut vastaajat. Henkil6t, jotka eivat autoile eivétka
pyordile, antoivat kaikille kulkumuodoille muita matalamman arvosanan.
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7.3.3 Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan sukupuolen ja
ian mukaan

Tutkimuksen mukaan miehet kokivat eri kulkumuodot turvallisemmiksi kuin naiset.
Ainoa poikkeus oli pyordily, joka sai saman keskiarvon kummaltakin sukupuolelta.
Miesten ja naisten vastausten keskiarvot on esitetty kuvassa 7.16.

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta sukupuolen
mukaan
vastausten . .
keskiarvo I miehet M naiset
4,5 414
4 3,97 3,89 3,79
35 - 3,313,31
3 _
2,5 -
2 _
1,5 -
1 .
0,5 -
0 .
joukkoliikenne jalankulku autoilu pyoraily mopoilu
kulkumuoto miehet naiset
joukkoliikenne 4,14 3,97
jalankulku 3,89 3,79
autoilu 3,57 3,42
pyériily 3,31 3,31
mopoilu 2,75 2,58

Kuva 7.16 Erot turvallisuuden kokemisessa miesten ja naisten valilla.



67

Eri kulkumuotojen turvallisuuden keskiarvo ikaryhmittain on esitetty kuvassa 7.17.

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta ian mukaan

vastausten
keskiarvo

4,50

18-24 m25-34 m35-44 mA45-54 m55-64 m65-74 75-

4,00

3,50

3,00

2,50
2,00
1,50
1,00

0,50

0,00

joukkoliikenne jalankulku autoilu pyoraily mopoilu

kulkumuoto 18-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-
joukkoliikenne 4,12 4,07 3,96 3,97 4,10 4,18 4,26
jalankulku 4,00 4,17 3,89 3,81 3,78 3,74 3,60
autoilu 3,54 3,52 3,68 3,48 3,49 3,33 3,39
pyoraily 3,46 3,62 3,47 3,35 3,21 3,07 2,90
mopoilu 2,74 2,72 2,73 2,73 2,72 2,42 2,50

Kuva 7.17 Kokemus eri kulkumuotojen turvallisuudesta ikaryhmittain.

Tutkimuksen perusteella jalankulun ja pyordilyn turvallisuus koetaan sitéd
heikommaksi, mitd iakkddmpi vastaaja on. Yli 65-vuotiaat vastaajat antoivat muita
ikaryhmia heikomman arvosanan myés mopoilulle ja autoilulle, kun taas joukkoliikenne
koetaan néissa ikaryhmissa turvallisesmmaksi kuin nuorempien keskuudessa. 25-34-
vuotiaat antoivat sekd pyordilyn ettd jalankulun turvallisuudelle kaikista ikdryhmista
parhaimman arvion.

7.3.4 Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta muiden tekijéiden
mukaan

Vastaajat, jotka olivat viimeisen kolmen vuoden aikana joutuneet onnettomuuteen tai
vaaratilanteeseen, kokivat pyorailyn turvallisuuden heikommaksi kuin muut (p=0,014).
Kyseisia tilanteita kokeneet antoivat pyoérailyn turvallisuudelle arvosanan 3,20, kun
muiden vastaajien joukossa keskiarvo oli 3,34. Onnettomuuksia tai vaaratilanteita
kokeneet arvioivat joukkoliikenteen turvallisemmaksi kuin muut vastaajat (p=0,025).
Muiden kulkumuotojen kohdalla ei havaittu tilastollisesti merkitsevéé eroa.
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Mielipiteisiin eri kulkumuotojen turvallisuudesta vaikutti myos vastaajien arvio
omista ajoneuvon kasittelytaidoistaan. Seké autoilijoiden etta pyoréilijoiden joukossa
kasittelytaitojen mukaan parhaaseen neljdnnekseen kuuluvat antoivat kaikkien
kulkumuotojen turvallisuudelle paremman arvosanan kuin heikoimpaan neljannekseen
kuuluvat vastaajat. Turvallisuustaidoissa tata vaikutusta ei havaittu.

7.4 Pyorailykyparan kaytto

Tutkimukseen osallistuneilta s&annollisesti  pyoraileviltd henkil6iltd  kysyttiin,
kayttdvatkdo he pyoraillessdan pyorailykypardd. Vastausvaihtoehdot olivat aina,
useimmiten, joskus ja ei koskaan. Pyordilijoistd noin kolmannes ilmoitti kéyttdvansa
kyparéé aina, kolmannes useimmiten tai joskus ja kolmannes ei koskaan (kuva 7.18).

Pyorailykyparan kaytto

aina useimmiten joskus ® ei koskaan

kaikki pyorailijat 32% 20% 14%

i

kesdkaudella pyorailevat 35% 20 % 15%

ympari vuoden pyorailevat 23 % 19% 13% m

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Kuva 7.18 Pydrailevien henkildiden ilmoittama pyorailykyparan kaytto.

Henkilot, jotka pyordilevat sdanndllisesti ympari vuoden, ilmoittivat kayttdvansa
kypéraa harvemmin kuin vain kesakaudella pyoréilijat (p=0,011). Kesapyoréilijoista
34,8 prosenttia kayttdd kyparad aina, kun ympéri vuoden pyorailijoistd tdméa osuus oli
23,2 prosenttia. Sukupuolella tai ialla ei ollut kypardn kayttoon tilastollisesti
merkitsevad vaikutusta. MyOsk&an vastaajien arvio omista ajoneuvon Kkasittely- tai
turvallisuustaidoistaan pyoréilijana ei vaikuttanut pyorailykyparan kayttéon. Sen sijaan
kolmen viime vuoden aikana koetut pyorailyonnettomuudet tai ”l&heltd piti”-tilanteet
vaikuttivat kypéran kayttoon: henkilQista, jotka ilmoittivat kokeneensa mainittuja
tilanteita, 37,9 prosenttia vastasi kayttdvansa kyparad aina, kun kyseisid tilanteita
valttaneistd kypéaraa kayttaa aina 29,5 prosenttia (p=0,030).

Kypéran kayttdminen vaikutti  vastaajien  mielipiteeseen  siitd, tulisiko
pyordilykypéaran ké&yton laiminlyonti tehdd rangaistavaksi (p=0,000). Kypéaraa
kayttavista pyorailijoista suurin osa on sitd mieltd, ettd kyparan kayttdmattomyydesta
tulisi rangaista (kuva 7.19). Samaa tai jokseenkin samaa mieltd tdman vaittdman kanssa
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oli 69,3 prosenttia kypéraad aina kayttavista, kun taas pyoréilijoista, jotka eivat koskaan
kaytd kyparéa, rangaistavuuteen positiivisesti suhtautui 12,3 prosenttia. Yhteensa

pyorailijoista 39,1 prosenttia oli samaa tai jokseenkin samaa mieltd kyseisen vaittdman
kanssa.

Kyparan kayttd ja mielipide vaittamasta "Kyparan kayton
laiminlyonti tulisi tehd& rangaistavaksi”

® Samaa mielta m Jokseenkin samaa mielta M Ei samaa eika eri mielta

M Jokseenkin eri mielta M Eri mielta B En osaa sanoa

kayttaa
kyparaa
aina

kayttaa
kyparaa
useimmiten

kayttas
kyparaa
joskus

ei kayta
kyparaa
koskaan

0% 10% 20% 30% 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90% 100 %

Kuva 7.19 Kyparan kayton vaikutus mielipiteisiin kyparan kayton laiminlydnnista
rankaisemiseen.

Kypéran kayttdaminen ei vaikuttanut tilastollisesti merkittavalla tavalla vastaajien
arvioon pyorailyn turvallisuudesta kulkumuotona (p=0,187).
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7.5 Pyorailyn turvallisuusongelmat

Tutkimuslomakkeen loppupuolella osallistujilta kysyttiin heiddn mielipidettdan siité,
mikda on pyorailyn merkittavin turvallisuusongelma. Avoimeen kysymykseen saatiin
vastaus noin neljasosalta tutkimukseen osallistuneista, joista osa ilmoitti useamman
kuin yhden turvallisuusongelman. Yhteensa vastauksia luokiteltiin 428 kappaletta.

Vastausten karkea jako eri ongelmaluokkiin on esitetty kuvassa 7.20. Noin
kolmannes  vastauksista  kasitteli  pyordilijan  toimintaa:  pyorailykyparan
kayttdmattomyyttd, valojen ja heijastimien puutetta sekd liian suurta tilannenopeutta.
Myo6s muut tienkayttajat koettiin pyoréilyn turvallisuusongelmaksi: vastauksista 16
prosenttia mainitsi autoilijat, 3 prosenttia jalankulkijat ja 8 prosenttia muut tienkayttajat
yleensa.

Pydrailyn suurimmat turvallisuusongelmat

puutteet -
likenneinfra- Pelkupyodrien
kunto

struktuurissa
14 %

liikennesdannot ja
niiden

noudattaminen
16 %

hankalat liikenne-
tilanteet
6 %

Kuva 7.20 Vastaajien mielipiteet pyorailyn suurimmista turvallisuusongelmista.

Erityisia liikennetilanteita mainittiin kuudessa prosentissa vastauksia. Naitd olivat
etenkin ajoradalla pydréaileminen, mutta myos risteysajo seka yhdistetylla jalankulku- ja
pyordilyvaylalla  pyordileminen.  Liikennesadntéjen  noudattamattomuus  tai
tietdmattdomyys nostettiin esille 16 prosentissa vastauksista, Seka autoilijoiden etta
pyorailijoiden  koettiin  laiminlyovan liikennesaant6ja.  Yhteensd  seitseméssa
vastauksessa liikennesaantdjen ilmoitettiin olevan sekavia tai muuten puutteellisia.

Liikenneinfrastruktuurin puutteista yleisin oli py6rateiden tai pydrakaistojen puute.
Liséksi ongelmiksi mainittiin pyoréilyvéaylien heikkoa kuntoa ja talvikunnossapidon
puutteita, litkenneympériston epaselvyytta sekd maanteiden pientareiden kapeutta. Noin
prosentti vastauksista kasitteli polkupyorien huonoa kuntoa.
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7.6 Pyorailyn edistamiskeinot

Tutkimuksen lopuksi vastaajilta Kkysyttiin, miten pyordilya edistettéisiin heidén
mielestddn parhaiten. Valtaosa vastaajista jatti jalleen vastaamatta avoimeen
kysymykseen ja osa vastaajista ilmoitti useamman kuin yhden edistdmiskeinon.
Yhteensa vastauksia saatiin 353 kappaletta, ja niiden jakautuminen eri luokkiin on
esitetty kuvassa 7.21.

Parhaat keinot pyo6railyn edistamiseksi

valvonnan ja
rangaistusten
lisdadminen
10%

lainsaddannon
muuttaminen

muut infra- pyorailyn

7 9% struktuuriin erottaminen
kohdistuvat muista kulku-
toimenpiteet muodoista
7% 11%

Kuva 7.21 Vastaajien mielipiteet parhaista pyorailyn edistamiskeinoista.

Selkeadsti yleisin vastaus oli pyorailyverkoston parantaminen pyoréteita tai -kaistoja
lisadmalla ja parantamalla, joka kasitti noin 41 prosenttia vastauksista. Tahan liittyi
my0s pyoréilyn erottaminen muista kulkumuodoista rakenteellisin ratkaisuin tai
tiemerkint6jen avulla. Yksittaisia infrastruktuuriin liittyvid edistamiskeinoja olivat
levedammat pientareet, autoilun rajoittaminen kaupunkialueilla sek& talvikunnossapidon
parantaminen.

Erilaisia muutoksia lainsdadantdon ehdotettiin  noin seitseméssa prosentissa
vastauksista. Yleisin vastaus oli liikennesaantojen selkeyttdminen yleisesti. Myds
ajoradalla pyorailyn kieltdmisté ja jalkakaytavélla pyoréilyn sallimista ehdotettiin. Noin
kymmenen prosenttia vastauksista késitteli valvonnan tehostamista ja rangaistusten
lisddmisté esimerkiksi pyordilykypéran kayttamattomyyden osalta.

Valistus, tiedotus ja koulutus mainittiin parhaimmaksi pyorailyn edistdmiskeinoksi
noin 18 prosentissa vastauksia. Vastaajat kaipasivat erityisesti asennemuutokseen ja
sédantotuntemuksen parantamiseen liittyvad valistusta. Muutamat vastaajista ehdottivat
pyorailijoille omaa ajokorttia.

Muita pyorailyn edistamisehdotuksia olivat muun muassa pyorailyn tukeminen
taloudellisesti esimerkiksi polkupyorien hintoja laskemalla.
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Vastauksista oli havaittavissa, ettd osa vastaajista oli keskittynyt ainoastaan
pyorailyn turvallisuuteen, eiké yleisemmin pyorailyn edistdmiseen kulkumuotona, kuten
kysymyksen tarkoituksena oli. Tdma on varsin ymmérrettavad aiempien kysymysten
keskityttyd suurelta osin turvallisuuteen. Ehdotukset esimerkiksi rangaistusten
lisadmisestd ja talvipyorailyn kieltdmisesta saattaisivat parantaa pyorailyn turvallisuutta,
mutta pyorailyn edistdmiseen niill& voidaan katsoa olevan jopa negatiivinen vaikutus.
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8 Tulosten vertailu

8.1 Saantotuntemus eri tutkimuksissa

Taman tyon l&htokohtana olivat Liikenneturvan sekd Porin kaupungin suorittamat
aiemmat séantoétuntemusta tarkastelevat tutkimukset, joiden siséltda on esitelty tdmén
tyon luvussa 3.3. Vertailua varten tassa tutkimuksessa saadut tulokset on tésséd luvussa
muotoiltu muotoon, jossa vastaajista on poimittu kaksi ryhmaa: autoilijat ja pyordilijat.
Nama ryhmat sisaltavat kaikki henkil6t, jotka ilmoittivat autoilevansa tai pyoréilevansa,
eli luvun 7 tarkasteluista poiketen ainoastaan autoilevia, ainoastaan pyordéilevia ja
autoilevia seka pyoréilevia henkil6ita ei ole eritelty. Néin saatuja tuloksia on helpompi
vertailla aiempien tutkimuksien tuloksiin.

Aiempiin Liikenneturvan saantdtuntemuskyselyihin verrattuna suoraan ajavan auton
ja pyorétien jatkeelle ajavan pyoréilijan vélisen véistamisvelvollisuuden tietdmys on
heikentynyt. Tassd tutkimuksessa noin 33 prosenttia autoilijoista ja 39 prosenttia
pyorailijoista vastasi oikein, kun Liikenneturvan aiemmissa tutkimuksissa oikeiden
vastausten osuus on ollut 67 ja 81 prosentin valilla (kuva 8.1). Myds Porissa tehtyihin
tienvarsikyselyihin verrattaessa saantétuntemus on heikentynyt pyorailijoiden osalta.
Autoilijoiden tietdmys on tadman tutkimuksen valossa hieman parempi kuin Porissa
tehdyissa tutkimuksissa, joissa autoilijoista vain 16—26 prosenttia vastasi kysymykseen
oikein.

Suoraan ajava auto ristead pyoratien jatkeen kanssa
(vastauksen "pyorailija vaistaa" osuus)
autoilijat pyorailijat
100 %

90 % 8T

0,
80 % 0% 69 9%/ 2%
70% 67 %67 % °
60 % +—— E—— I 56 %

46 %
50% +— — —
0 39%
40% +— — — 33-%
20% +—— E—— I I 16 % |
10% +—— — — — — — —
O % T T T T T 1
Liikenneturva  Liikenneturva  Liikenneturva Pori 2001 Pori 2009 tdma tutkimus
1997 1997 1998 (tienvarsikysely) (tienvarsikysely) (gallup)
(tienvarsikysely) (gallup) (gallup)

Kuva 8.1 Saantétuntemus eri tutkimuksissa suoraan ajavan auton ja pyoréatien jatkeelle
ajavan pyorailijan tapauksessa.



74

Véistamisvelvollisuutta  osoittavan  liikennemerkin  tapausta on  kasitelty
séantotuntemustutkimuksissa aiemmin  ainoastaan  Liikenneturvan  koululaisille
kohdistuneessa kyselyssa sekd Porissa suoritetuissa tutkimuksissa. Niissé autoilijan
vaistamisvelvollisuus on tunnettu hieman huonommin kuin nyt tehdyssa tutkimuksessa,
jossa seké autoilijoista ettd pyorailijoistd noin 94 prosenttia vastasi oikein (kuva 8.2).
Suurempi oikeiden vastausten osuus on saatu aiemmin ainoastaan Porissa vuonna 2009,
jolloin 98 prosenttia tienvarsikyselyyn vastanneista autoilijoista tiesi sédnnon.

Karkikolmion takaa tuleva auto risteda pyoratien jatkeen
kanssa
(vastauksen "autoilija vaistaa" osuus)
autoilijat pyorailijat
100 % 98 % 94 % 94 %
90 % 82% —
80 % 76 % 76% I
70 % 61% — —
60 % _ —_— —
50 % —— — —
40 % _ —_— —
30% —— — —
20% _ —_— —
10 % — —] —
0% ; ; ; .
Liikenneturva 2001 Pori 2001 Pori 2009 tama tutkimus
(koululaiskysely) (tienvarsikysely) (tienvarsikysely) (gallup)

Kuva 8.2 Saantdtuntemus eri tutkimuksissa karkikolmion takaa ajavan auton ja
pyoratien jatkeelle ajavan pyoérailijan tapauksessa.

Tienkayttajien tietdmysta ka&antyvan auton véistamisvelvollisuudesta on tutkittu
lukuisissa tutkimuksissa sekd ennen vuoden 1997 saantdmuutosta ettd sen jalkeen. Eri
tutkimusten tuloksia on esitetty kuvassa 8.3. Kyseinen liikennesaantd oli voimassa jo
ennen sadantdmuutosta, ja talloin tehdyissa tutkimuksissa autoilijoista 69—-87 prosenttia
ja pyorailijoista 61-74 prosenttia tiesi, ettd k&antyvén auton tulee véistaa ristedvaa tietd
ylittdvaa pyoréilijaa. Valittomasti sdantomuutoksen jélkeen tietamys heikkeni, vaikka
kyseessa oleva saantd sailyi samana lakimuutoksen aikana. 2000-luvulla tehdyissé
tutkimuksissa autoilijoiden sdantétuntemus on jalleen noussut entiselle tasolleen, mutta
pyorailijoiden tietdamys k&éntyvan auton séanndstd oli heikkoa etenkin vuonna 2001
tehdyssa koululaiskyselyssa sekd Porin tienvarsikyselyssa.
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Kaantyva auto risteda pydoratien jatkeen kanssa
(vastauksen "autoilija vaistaa" osuus)
autoilijat pyorailijat
100 % 93 %
87 %
90 % 8> 7/ > 8> /o o 8> /o 857 %
80% 1 ——— 74%— 759% 8% —
0% | Bam 69 % o 67 % 68 % - B
? 61 % 61% [ 58 %
o | | || . 156% - N
60 % T
50% -— _— _— _— I i — 45% _— I -
0% — @ — @ — @ —  —  —  —
30+~ —  — | — @ — @ — @ — | — — —
0%+~ | — @ — — @ — @ —  — 0 — —
0%+  —  — @ — @ — [ — 0 —
0% . . ; ; ; : : : : : .
Malmi Malmi LT LT LT LT LT LT Pori Pori tama
1995 (1) 1995 (2) 1995 1997 (1) 1997 (2) 1997 (3) 1998 2001 2001 2009  tutkimus

Kuva 8.3 Saantétuntemus eri tutkimuksissa kaantyvan auton ja pyoratien jatkeelle
ajavan pyorailijan tapauksessa.

Tassa tutkimuksessa saatujen tuloksien mukaan autoilijoista noin 84 prosenttia
tuntee kaantyvan auton saannon, joten autoilijoiden séantétuntemus on nyt suunnilleen
samalla tasolla kuin ennen lakimuutosta tehdyissd tutkimuksissa. Pyoréilijoiden
sédantétuntemus on parantunut: pyoréilijoistd 81 prosenttia vastasi kaantyvan auton
vaistamisvelvollisuutta koskevaan kysymykseen oikein. Pyorailijoiden ja autoilijoiden
valinen ero on siis pienentynyt aiempiin tutkimuksiin verrattaessa.

Kiertoliittyméstd poistuvan auton tapausta ei ole tarkasteltu aiemmissa
Liikenneturvan tekemissa saantétuntemustutkimuksissa. Porissa tehdyissé tutkimuksissa
autoilijan  vaistamisvelvollisuus kiertoliittymastd poistuttaessa tunnettiin - melko
huonosti: oikein vastasi ainoastaan 29-41 prosenttia tienvarsikyselyyn osallistuneista.
Taman tutkimuksen mukaan tienkayttdjien saantétuntemus kiertoliittymasta poistuvan
auton tapauksessa on parantunut huomattavasti: 78 prosenttia autoilijoista ja 72
prosenttia pyordailijoista vastasi kysymykseen oikein.

Myos ajoradalla ajavan pyoréilijan ja autoilijan valisen vaistamisvelvollisuuden
tuntemuksesta on aiempaa tutkimustietoa varsin vahan — kyseista liikennetilannetta on
aiemmin kasitelty ainoastaan Liikenneturvan vuoden 2001 koululaiskyselyssé. Silloin
vain 27 prosenttia vastaajista tiesi, ettd ajoradalla vasemmalta tulevan tulee vaistaa
oikealta tulevaa. Aikuisten tuntemusta tastd sadnnostd ei ole aiemmin tutkittu. Tdssa
tutkimuksessa oikein vastasi lahes kolme neljannestd vastaajista: 73 prosenttia
autoilijoista ja 72 prosenttia pyoréilijoista.

Pyoréilyyn liittyvien vaistdmissaantdjen tuntemus on siis paasaantoisesti parantunut
kaikissa muissa saanndissé paitsi ensimmadisessa eli pyorailijan velvollisuudessa véistaa
suoraan ajavia autoja pyoratien jatkeelle tullessaan. Tdman sddnndn osalta tuntemus on
nykytilanteessa myos kaikista heikoin.
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8.2 Muiden tulosten vertailu aiempiin tutkimuksiin

Saantotuntemuksen lisaksi my6s muita tdssé tutkimuksessa saatuja tuloksia voidaan
verrata aiempiin tutkimuksiin.

Kulkumuotojen turvallisuudesta kysyttdessd tdman tutkimuksen vastaajat kokivat
joukkoliikenteen kaikista turvallisimmaksi. Muut kulkumuodot olivat vastausten
keskiarvojen mukaan seuraavassa jarjestyksessd: jalankulku, autoilu, pyoraily ja
kaikista turvattomimpana mopoilu. Samankaltaisia tuloksia saatiin myds kansalaisten
tyytyvaisyyttd liikennejarjestelmaan ja matkaketjuihin tarkastelleessa tutkimuksessa
(Kiiskila et al. 2011. s. 28). Siind turvallisimmiksi kulkumuodoiksi koettiin
lentoliikenne, kaukojunaliikenne, pitkdmatkainen linja-autoliikenne  seka
paikallisjoukkoliikenne. Pyorailyn liikenneturvallisuus sai kulkumuodoista matalimman
arvosanan, kun mopoilua ei ollut siséllytetty tutkimukseen. Ainoa ero tutkimusten
valilla on jalankulun ja henkil6autoilun osalta: tassa tutkimuksessa vastaajat arvioivat
jalankulun autoilua turvallisemmaksi, kun aiemmassa tutkimuksessa seka lyhyt- ettd
pitkdmatkainen henkildautoilu saivat hieman jalankulkua korkeamman arvosanan.

Kansalaisten tyytyvaisyytta selvittdneessd tutkimuksessa pyordilyn olosuhteisiin
oltiin hieman tyytyvaisempida kuin téssd tutkimuksessa. Pyoréilyolosuhteet saivat
viisiportaisella asteikolla yleisarvion 3,3 ja pyordareittien jatkuvuus ja yhdistavyys seka
pyoraliikenteen sujuvuus saivat arvosanat 3,4 (Kiiskila et al. 2011, s. 33). Téassa
tutkimuksessa tyytyvéisyyttd selvitettiin hieman eri tavalla, mutta esimerkiksi
liikenneympariston selkeys ja turvallisuus sai arvosanan 2,91.

Samassa yhteydessd tamén tutkimuksen kanssa suoritettiin tutkimus liikenteen
ilmapiirista (POysti 2012). Sen mukaan suurin osa vastaajista koki liikenteen ilmapiirin
séilyneen ennallaan, mutta aiempiin tutkimuksiin verrattuna ennatysmaara, 37
prosenttia vastaajista, koki ilmapiirin heikentyneen. Tutkimuksen mukaan naiset
kokivat muutoksen huonommaksi kuin miehet. Tulokset vastaavat tdssa tutkimuksessa
tehtyjd havaintoja, joiden mukaan naiset kokevat miehid harvemmin esimerkiksi
autoilijoiden noudattavan liikenneséantéja ja huomioivan ajoradalla pyoréilevia
riittavasti. Naiset my6s antoivat eri kulkumuotojen turvallisuudelle miehid heikomman
arvosanan. llmapiiritutkimuksessa havaittiin  my6s ikaantyneiden kokevan muita
useammin erityisesti liikenteen kielteisten piirteiden lisdéntyneen. Tassa tutkimuksessa
ikdantyneet arvioivat joukkoliikennettd lukuun ottamatta eri  kulkumuodot
vaarallisemmiksi kuin muut vastaajat.

Tahan tutkimukseen osallistuneet pyorailijat ilmoittivat kayttavansa pyoréilykyparaé
useammin kuin mitd on havaittu liikennekéyttaytymisen seurantatutkimuksissa. 52
prosenttia pyoréilijoistd ilmoitti kayttdvansa kypardd aina tai useimmiten, kun
seurannan perusteella pyoréilijoista noin 33 prosenttia kayttda kyparad. (Liikenneturva
2011) Taman tutkimuksen vastaajat ilmoittivat myods kéyttdvansad kypéaraa useammin
kuin suomalaisen aikuisvéeston terveyskayttaytymista kasitelleessé tutkimuksessa, jossa
pyorailykyparaa ilmoitti kayttdvansa yleensa aina 28,4 prosenttia vastaajista (Helakorpi
etal. 2011, s. 149).
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9 Paatelmat

9.1 Johtop&aatokset

Pyorailijan ja autoilijan vélisten vaistamissadntdjen tuntemuksesta saatiin tdssé
tutkimuksessa hyodyllista tietoa. Yksi merkittdvimpia tuloksia oli, ettd suoraan ajavan
auton ja pyordatien jatkeelle ajavan pyordilijan valisen vaistamissadannon tuntee vain noin
kolmannes tienkayttdjistd. Tama osoittaa selkedd séantdtuntemuksen heikkenemisté
vuoden 1997 lakimuutoksen jalkeen tehtyihin tutkimuksiin verrattaessa. Muiden
vaistamissaantdjen tuntemus on tutkimuksen mukaan paremmalla tasolla — kunkin
kysymyksen osalta oikeiden vastauksien osuus oli yli 70 prosenttia. Saantétuntemuksen
parantamiseen on kuitenkin tarvetta myds naiden saantdjen osalta. Noin neljasosa
tienkayttéjistd ei esimerkiksi tunne kiertoliittymasta poistuvan auton tai ajoradalla
ajavan pyoréilijan vaistamissaantoja.

Puutteet sdantétuntemuksessa vaikeuttavat ennakoimista liikenteessd ja siten
heikentdvat liikenneturvallisuutta. Hankalin tilanne syntyy silloin, kun noin puolet
tienkayttdjistd noudattaa saantdjd ja noin puolet ei, silla talléin konfliktitilanteen
todennakdisyys on suurin. Taman takia heikko tietdmys etenkin pyoréilijan
vaistamisvelvollisuudesta pyoratien jatkeella on liikenneturvallisuuden kannalta hyvin
haitallinen. Vaikka tutkimuksen mukaan autoilijoiden virheellinen kasitys
vaistamissaannosta on “turvalliseen suuntaan” eli suurin osa autoilijoista luulee
olevansa véistamisvelvollisia vaikka néin ei ole, saattaa autoilijoiden kéyttdytyminen
lisatd pyorailyonnettomuuksien riskia antamalla pyorailijoille signaalin, ettd pyoratien
jatkeella he ovat etuajo-oikeutettuja. Kun sadnnon tunteva ja sen mukaan toimiva
autoilija kohtaa pyorailijan, joka olettaa autoilijan véistdvan, on onnettomuuden riski
erittain suuri.

Heikko saantotuntemus saattaa myo6s lisatda aggressiivisuutta liikenteessd, kun
tienkayttajat kokevat, ettd vastapuoli ei noudata sdantdjd. Kokemus saattaa olla
virheellinen tai todellinen riippuen henkilon omasta sadntétuntemuksesta, mutta usein
tienkayttdjat ovat herkempia tuomitsemaan toisten kayttaytymisen virheelliseksi kuin
arvioimaan omaa toimintaansa. Tama voi aiheuttaa toiseen osapuoleen kohdistuvaa
arsyyntymistad ja jopa aggressiivista liikennekéyttaytymistd, kun omista oikeuksista
halutaan pitdd Kkiinni. Tallainen ilmapiiri ei lisdd liikenteen turvallisuutta ja
miellyttdvyyttd. Kun saannét tunnetaan paremmin, sekd virheellinen kayttdytyminen
ettd virheellisen kayttaytymisen kokeminen véhenevat ja vastakkainasettelu eri
kulkumuotojen valilla pienenee.

Erot eri vaistamissdantdjen tuntemuksessa seka tuntemuksen kehittymisessa ovat
niin merkittavia, ettd taustalla olevia syitd on syytd pohtia. Pyoratien jatkeelle ajavan
pyorailijan velvollisuutta vaistdd suoraan ajavaa autoilijaa perusteltiin vuoden 1997
lakimuutoksen yhteydessa silla, ettd pyorailijan ja autoilijan vélilla vallitsee niin sanottu
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psykologinen etuajo-oikeus, jolloin alemman tason vaylaltd tulevan pyorailijan on
luontevaa vaistaa kooltaan ja yleensd myods nopeudeltaan suurempaa autoa. Suurin osa
tdman tutkimuksen vastaajista vastasi kuitenkin tdysin péinvastaisesti, eli ettd autoilijan
tulee vaistaa pyordilijaa. Talléin voidaan pohtia, onko psykologisen etuajo-oikeuden
merkitys arvioitua pienempi pyoréilijan ja autoilijan kohtaamistilanteissa tai onko
taustalla jokin muu liikennepsykologinen tekijd, joka saa aikaan virheellisen
olettamuksen. S&anndt, joiden mukaan véistdmisvelvollisuus on autoilijalla, tunnettiin
tutkimuksessa paremmin, vaikka ne ovat ristiriidassa eri kulkumuotojen psykologisen
hierarkian kanssa.

On myds mielenkiintoista havaita, ettd tammikuussa 1997 eli ennen sdéntémuutosta
tehdyssa Liikenneturvan tutkimuksessa vastaajista suurin o0sa — 46 prosenttia
pyorailijoista ja 44 prosenttia autoilijoista — vastasi nykyisen s&&nndn mukaisesti,
vaikka se ei ollut tutkimushetkella vield voimassa (Koivisto et al. 1998). Taéma viittasi
siihen, ettd pyoréilijan vaistamisvelvollisuus oli tienkéyttdjien mielesta talloin looginen
séantd. Nyt tehdyssé tutkimuksessa samoin vastanneiden osuus oli pienempi, vaikka
kyseessa oleva liikennesaantd on ollut voimassa jo ldhes 15 vuotta. Tienkayttajien
ajattelu on siis jollain tavalla muuttunut tutkimusten vélilla.

Saantotuntemuksen muutoksiin voivat osin vaikuttaa liikenneinfrastruktuuri ja sen
kehitys viimeisen 15 vuoden aikana. Pyorailyverkosto on laajentunut ja muuttunut
merkittdvasti tdnd aikana. Erilaisten risteysjarjestelyiden madristd on vaikeaa saada
kattavaa tietoa, mutta voidaan arvioida, ettd pyorétien ja ajoradan risteyksid, joissa ei
ole autoilijan vaistamisvelvollisuutta osoittavaa liikennemerkkia, on nykypéaivana
Suomessa suhteellisesti véhemmaéan kuin 1990-luvulla, jolloin s&&ntdmuutos tehtiin.
Talloin tienkayttajat kokevat harvemmin tilanteita, joissa heidan on sovellettava suoraan
ajavan auton ja pyoratien jatkeelle ajavan pyorailijan saantoa, ja siksi se saattaa olla
heille vieras. Esimerkiksi kiertoliittymien maardn huomattava kasvu viime
vuosikymmenen aikana on luonut paljon uusia pyorétien jatkeita, joissa autoilijan on
vaistettava pyorailijad. Nain voi syntyd harhakésitys, ettd autoilijan on vdistettdva
pyoratien jatkeella ajavaa pyorailijaa aina.

On yleisesti havaittu ilmi0, ettd tienk&yttdjat kokevat usein olevansa itse oikeassa ja
vastapuolen olevan vaardssd, ja tama kasitys ulottuu yksilon lisaksi myos koko
kulkutaparyhmdan. T&ssa tutkimuksessa oman ryhman toiminnan suosiminen ilmeni
autoilijoiden osalta: kun vastaajilta kysyttiin, miten hyvin sek& autoilijat ettd pyorailijat
heiddn mielestadn noudattavat liikennesaant6ja, ainoastaan autoilevat henkil6t antoivat
autoilijoille keskima&rin noin puoli arvosanaa paremman arvion kuin pyoréilijoille.
Myo6s henkil6t, jotka sekd autoilevat ettd pyorailevat, kokivat autoilijoiden s&éntdjen
noudattamisen paremmaksi kuin pyordilijoiden, mutta ero oli pienempi. Sen sijaan
hieman vyllattava tulos oli se, ettd ainoastaan pyorailevat vastaajat eivat antaneet
pyoréilijoille parempaa arviota kuin autoilijoille, vaan arvosanojen keskiarvo oli lahes
sama. Pyordilijat eivat siis nde oman ryhmansd sdéntdjen noudattamista vastapuolta
parempana. Yksi syy tdhan voi olla pyorailijoiden jakautuminen moneen erilaiseen
alaryhmaan: esimerkiksi aktiivisten kilpapyoréilijéiden ja hiljaa pyorailevien vanhusten
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valilla  on  tienkayttdjind  melkoinen ero.  Pyordilijéiden  heterogeenisuus
kulkumuotoryhménd vaikutti tutkimuksen mukaan my6s saantdtuntemukseen:
esimerkiksi ajokortin omistamisen ja saantotuntemuksen valilla havaittiin yhteys.
Saantotuntemuksen parantamiseen keskittyvissé toimenpiteissé pyorailijoité ei siis tule
kasitelld yhtend yksittdisend ryhménd, vaan toimenpiteitd tulee suunnata keskitetymmin
erilaisille pyoréilijoiden alaryhmille.

9.2 Tutkimuksen tarkastelu

Tutkimuksen ensisijaisena tavoitteena oli kerdtd tietoa tienkéyttdjien tietdmyksesta
pyo6railyn véistamissddnndistd. Tama tavoite saavutettiin ja tuloksissa oli nahtavissa
selkeitd eroja eri séantdjen sekd kulkutaparyhmien valilla. Tutkimuksessa selvitettiin
my0s tienkdyttajien mielipiteita pyorailystd ja tulokseksi saatiin tdrke&éd tietoa
tienkayttajien kasityksista ~ ja  asenteista. Esimerkiksi pyorailykypéran
kayttdmattomyydesta rankaiseminen tai nopeusrajoitusten laskeminen taajama-alueilla
ovat aiheita, joista keskustellaan paljon, joten tieto tienk&yttdjien mielipiteistd on
hyodyllinen lisa keskusteluun.

Tutkimuksessa havaittiin myos joitakin puutteita. Esimerkiksi tienkayttajien taidot
kuljettajana eivat toimineet taustatekijand taysin oletusten mukaisesti. Myos
onnettomuuksien ja ”lahelté piti”-tilanteiden tarkastelu ei onnistunut taysin: esimerkiksi
onnettomuuksien toisten osapuolten selvittdminen osoittautui puutteelliseksi osin
epéonnistuneen kysymyksenasettelun johdosta. Néité taustatekijoitd voitiin kuitenkin
kayttaa tutkimustulosten analysoinnissa hieman yksinkertaistetussa muodossa.

Kokonaisuutena tutkimuksen voidaan katsoa onnistuneen. Tutkimuksessa saatua
tietoa tienkayttajien sdantdtuntemuksesta ja mielipiteistd voidaan kéyttaa jatkossa
liikenneturvallisuuteen liittyvéssa tiedotus-, valistus- ja koulutustydssa.

9.3 Suositukset jatkotoimenpiteista

Pyorailyyn liittyvien liikennesééantojen tietdimykseen sekd myods sééntéjen sisaltoon
liittyvat ongelmat on tunnistettu my6s tamén tutkimuksen ulkopuolissa selvityksessé.
Aihe on nostettu esiin muun muassa Liikenneviraston julkaisemassa Kavelyn ja
pyorailyn valtakunnallisessa toimenpidesuunnitelmassa 2020. Siind todetaan, ettd
liikenneympariston, liikennesaantdjen ja liikennekéayttaytymisen tulisi kaikkien tukea
toisiaan. Toimenpiteeksi ehdotetaan pyoréilyratkaisujen kehittdmiseen kohdistuvaa
selvitystd, jossa yhtend teemana on pyorailijan vaistamissadntdja koskeva valistus ja
my06s mahdolliset sadntdjen muutokset. Liikenne- ja viestintdministerion liséksi ainakin
Liikenneviraston, Liikenneturvan ja Pyordilykuntien verkoston tulisi osallistua
toimintaan. (Liikennevirasto 2012, s. 53-54)

Myos tamén tutkimuksen perusteella ndihin toimenpiteisiin tulisi ryhtyd. Saadut
tutkimustulokset osoittavat, ettd sadntétuntemuksessa on puutteita sekéd pyordailijéiden
ettd autoilijoiden joukossa. Heikoiten tunnettiin suoraan ajavan auton ja pyorétien
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jatkeelle ajavan pyordilijan  vélinen véistimissdantd, joten sen ottaminen
erityistarkasteluun olisi tarpeellista. Kyseinen séantd otettiin kayttéon vuonna 1997,
jolloin sitd perusteltiin  pyoréilijan ja autoilijan vélisen kohtaamistilanteen
selkeyttamiselld ja saantdjen helpommalla omaksuttavuudella. Kuitenkin noin viisitoista
vuotta lakimuutoksen jalkeen vain noin kolmannes tienkéyttéjista tuntee sda&nnon, joten
s&annon toimivuuden kriittinen tarkastelu lienee paikallaan. Lainsdadannén tulisi olla
sellainen, ettd se tukisi tienkayttajien luonnollista kéyttaytymistd. Mahdollista
lakimuutosta tulisi kuitenkin edeltdd perusteellinen selvitys eri vaihtoehdoista ja niiden
vaikutuksista, eikd tdmén tutkimuksen tarkoituksena ole vastata siihen kysymykseen,
millaisten liikennesaantojen tulisi olla.

Lainsaadannon liséksi myds liikenneympariston tulisi olla sellainen, etta
tienkayttdjan olisi helppo toimia turvallisesti liikenteessd. Pyordily ja jalankulku on
perinteisesti luokiteltu yhteen kevyen liikenteen késitteen alle, mutta ne ovat
kulkumuotoina erilaisia ja niitd koskevat myo6s eri liikennesaannét. Tama pitaisi
huomioida myds liikenneinfrastruktuuria kehitettdessa. Pyoréilyvéylat karsivat usein
epéjatkuvuudesta, puutteellisista merkinndistd ja muista puutteista, jotka saattavat
ohjata pyorailijoitd kayttaytyméan liikennesaantdjen vastaisesti joko tahallisesti, kun
olemassa olevat jarjestelyt ovat sujuvuuden ja mukavuuden kannalta heikkoja, tai
tahattomasti, kun muuta vaihtoehtoa ei pyoréilijalle anneta. Nama tilanteet korostavat
pyorailijoiden lainsuojatonta” asemaa, jossa sddnnot ovat tulkinnanvaraisia ja niiden
rikkominen koetaan jopa hyvaksyttavand kéaytoksend. Kun liikenneympaéristd on
suunniteltu johdonmukaisesti ja myds pyorailijoiden tarpeet huomioiden, on saéntdjen
noudattaminen helpompaa ja vastaavasti niiden noudattamatta jattaminen vaikeammin
perusteltavaa.

Tarked saantoétuntemuksen parantamiskeino on myo6s tiedotuksen lisadminen.
Pyorailyyn liittyvat vaistamissdanndt koetaan usein sekaviksi ja pyoréilijan ja autoilijan
kohtaamistilanteet hankaliksi, mutta usein tdm& saattaa johtua ainoastaan tiedon
puutteesta. Pyorailijoilta ei vaadita mink&énlaista koulutusta ennen liikenteeseen
ldhtemistd ja monilla autoilijoilla s&&ntétuntemus voi olla puutteellinen esimerkiksi
siksi, ettd he ovat suorittaneet ajokortin ennen nykyisten s&antdjen voimaantuloa.
Selkedlld ja laajalle ulottuvalla tiedotuksella saantGtuntemusta voitaisiin parantaa ja
virhekasityksid oikoa. Tarked& olisi kuitenkin valttdd vuoden 1997 s&antdmuutoksen
yhteydessé toteutetun kampanjan virhettd, jolloin monelle tienkayttajalle jai kasitys, etta
pyordilija  vaistdd autoilijaa  aina.  Tall6in  tietdimys  k&&ntyvan  auton
vaistamisvelvollisuudesta heikkeni. Valitettdvd viesti ei saa siis olla liian
yksinkertaistettu, mutta sen pitéé olla ymmérrettava.

Varsinaisten toimenpiteiden lisaksi pyordilyn liikenneturvallisuuteen ja saantoihin
kohdistuu myo6s jatkotutkimustarpeita. Tamé tutkimus tarkasteli ainoastaan vastaajien
séantotietdamysta ja tietoa keréttiin kyselytutkimuksen avulla. Tienkayttajien todellinen
kayttaytyminen voi kuitenkin erota merkittdvasti siitd, miten he vastaavat tdman
kaltaiseen kysymyslomakkeeseen. S&ant0jen tunteminen ei tarkoita, ettd niit4
noudatettaisiin, ja lakien lisaksi tienkayttdjan toimintaa ohjaavat monet muut tekijat.
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Siksi onkin perusteltua tehdd myos liikenteen seurantatutkimusta, jossa selvitetaan,
miten autoilijoiden ja pyoréilijoiden valiset kohtaamistilanteet sujuvat tosielaméssa.
Myos tienkdyttajien asenteita pyorailysédantdihin liittyen sekd niiden vaikutusta
kayttdytymiseen tulisi tutkia lisdd, jotta turvallisuusongelmien taustat saataisiin
paremmin selville ja liikenneturvallisuusty6ta voitaisiin tehdé jatkossa tehokkaammin.
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Liite 1: Kyselylomake

Kulkutapaan liittyvat kysymykset:

1. Ajatko autoa sdannollisesti tai joskus?
Kylla
En
On ajokortti, en aja

2. Pyorailetko saanndllisesti:
a. kesdkaudella?

Kylla

En
b. ympari vuoden?

Kylla

En

Vaistamissaadntoihin liittyvat kysymykset:

3. Kenen tulisi liikennesaantéjen mukaan vdistdd, kun suoraan ajava auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa tasa-arvoisessa risteyksessa? (kuva 1)
Vain vasemmalta tuleva autoilija (1) vaistaa oikealta tulevaa pyordilijaa
Vain oikealta tuleva autoilija (2) vaistda vasemmalta tulevaa pyorailijaa
Molemmista suunnista tulevat autoilijat vaistavat pyorailijaa
Pyorailija vaistada molemmista suunnista tulevia autoilijoita
Muu vastaus, mika:
En osaa sanoa

4. Kenen tulisi liikennesdantdjen mukaan vaistda, kun suoraan ajava auto ristedd pyoratien
jatkeen kanssa ja auton tulosuunnassa on karkikolmio? (kuva 2)
Autoilija vaistaa pyorailijaa aina karkikolmion takaa tullessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistda aina oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika:
En osaa sanoa

5. Kenen tulisi liikkennesdaantéjen mukaan vaistaa, kun kdantyva auto ristedd pyoratien jatkeen
kanssa? (kuva 3)
Autoilija vaistaa pyordilijaa aina kaantyessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistda aina oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika:
En osaa sanoa

6. Kenen tulisi liikkennesdantéjen mukaan vaistds, kun auto poistuu kiertoliittymastd ja risteda
pyoratien jatkeen kanssa? (kuva 4)
Autoilija vaistaa pyorailijaa aina kiertoliittymasta poistuessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistda aina oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika:
En osaa sanoa

7. Kenen tulisi liilkennesadantdjen mukaan vaistad, kun suoraan ajavat auto ja polkupyora ristedvat
tasa-arvoisessa liittymassa, jossa ei ole pyoratieta? (kuva 5)



Autoilija vaistaa aina ajoradalla ajavaa pyorailijaa
Pyorailija vaistaa aina autoilijaa ajoradalla ajaessaan
Vasemmalta tuleva vaistda aina oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika:

En osaa sanoa

Pyorailyn turvallisuustilanteeseen liittyvat kysymykset:

8.

" Tm e o0 oo
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o0 oo

Mitd mieltd olet seuraavista vaittamista?
Vastausvaihtoehdot: 1-5, 1=eri mieltd, 2=jokseenkin eri mieltd, 3=ei samaa eika eri
mieltd, 4=jokseenkin samaa mieltd, 5=samaa mieltd, 0=en osaa sanoa

Pyoraily on turvallinen liikkkumismuoto.

Liikenneymparisto on pyo6railyn kannalta selkea ja turvallinen.

Lainsaadanto on pyorailyn kannalta selkea ja toimiva.

Autoilijat noudattavat hyvin lilkennesaantoja.

Pyorailijat noudattavat hyvin liikennesaantoja.

Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako hadn pyoratiella vai ajoradalla.

Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa riittavasti.

Mopoilu pyérateilla tulisi kokonaan kieltda ja mopon tulisi kulkea aina ajoradalla.
Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri vaylille.

Pyordilijan tulisi kayttaa soittokelloa aina jalankulkijan ohittaessaan.
Pyorailykyparan kayton laiminlydnti tulisi tehda rangaistavaksi.

Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla korkeintaan 30 km/h.

Pyorailld voi turvallisesti myos alkoholia nauttineena.

Pyoraily liikenteen seassa tuntuu joskus niin vaaralliselta, ettd jalkakaytavalla tulee pyorailtya
lainvastaisesti.

Miten turvalliseksi koet seuraavat kulkumuodot?
Vastausvaihtoehdot: 1-5, 1=erittdin vaarallinen, 2=vaarallinen, 3=ei vaarallinen eika
turvallinen, 4=turvallinen, 5=erittdin turvallinen, O=en osaa sanoa

jalankulku
polkupyoraily
mopoilu
autoilu
joukkoliikenne

. a. Onko sinulle sattunut pyorailyyn liittyvia lilkkenneonnettomuuksia viimeisen kolmen vuoden

aikana?
Kyll&, ollessani itse pyorailijana, montako kertaa:
Kylld, pyoréilijan ollessa toisena osapuolena, montako kertaa:
Ei

(jos onnettomuuksia useita, b- ja c-kohdat toistetaan jokaiselle onnettomuudelle erikseen)

b. Jos on, miké oli syyna onnettomuustilanteen syntyyn? (avoin kysymys)



c. Mitd osapuolia onnettomuudessa oli mukana pyoérailijan lisaksi?
Ei muita osapuolia
Toinen pyorailija
Jalankulkija
Mopo tai moottoripydra
Henkil6auto
Pakettiauto
Kuorma-auto
Linja-auto
Muu, mika:

11. a. Onko sinulle sattunut pyorailyyn liittyvia '“lahelta piti”-tilanteita viimeisen kolmen vuoden
aikana?
Kylla, ollessani itse pyordilijand, montako kertaa:
Kylla, pyordilijan ollessa toisena osapuolena, montako kertaa:
Ei

(jos tilanteita useita, b- ja c-kohdat toistetaan jokaiselle tilanteelle erikseen)
b. Jos on, mika oli syyna vaaratilanteen syntyyn? (avoin kysymys)

c. Mita osapuolia vaaratilanteessa oli mukana pyo6railijan lisaksi?
Ei muita osapuolia
Toinen pyorailija
Jalankulkija
Mopo tai moottoripydra
Henkildauto
Pakettiauto
Kuorma-auto
Linja-auto
Muu, mika:

12. Kaytatko pyoraillessasi pyorailykyparda? (esitetdan vain pyordilijoille)
Aina
Useimmiten
Joskus
En koskaan

13. Mitka ovat vahvat ja heikot puolet ajamisessasi autoilijana? (esitetdan vain autoilijoille)
Vastausvaihtoehdot:1-5, 1=selvasti heikko puoli, 2=heikko puoli, 3=silta valilta, 4=vahva
puoli, 5=selvasti vahva puoli

ajaminen hitaampien ajoneuvojen takana hermostumatta
liikennetilanteiden hallinta

sujuva ajaminen ruuhkaliikenteessa

nopeasti reagoiminen

maltin sdilyttdminen arsyttavissakin tilanteissa

ajoneuvon kasittely ja hallinta

ohittaminen

liikennesdantdjen noudattaminen

i.  turhien riskien valttdminen

j-  muiden tienkdyttdjien virheiden sietdminen drsyyntymatta
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14. Mitka ovat vahvat ja heikot puolet ajamisessasi pyorailijana? (esitetaan vain pyorailijoille)
Vastausvaihtoehdot:1-5, 1=selvasti heikko puoli, 2=heikko puoli, 3=silta valilta, 4=vahva
puoli, 5=selvasti vahva puoli

muiden kevyen liikenteen vaylalld kulkevien kohtaaminen hermostumatta
liikennetilanteiden hallinta

sujuva ajaminen taajamien ruuhkaliikenteessa

nopeasti reagoiminen

maltin sdilyttaminen arsyttavissakin tilanteissa

polkupydran kasittely ja hallinta

hitaampien pyoréilijéiden ja jalankulkijoiden ohittaminen
liikennesdantojen noudattaminen

turhien riskien valttdminen

muiden tienkayttajien virheiden sietdminen arsyyntymatta
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15. Mika on mielestasi suurin pyorailyyn liittyva turvallisuusongelma? (avoin kysymys)

16. Miten pyorailya edistettdisiin mielestasi parhaiten? (avoin kysymys)



Liite 2: Tutkimustulokset — saantdotuntemus

Saantdétuntemus vastaajan kulkumuodon mukaan:

Oikeiden vastausten

kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
maara vaistamissaanto- pyorailija
kysymyksissa
n % n % n % n % n %
ei yhtdan 27 19% 5 0,8 % 4 0,8 % 1 0,8 % 17 12,5%
1 oikein 51 3,6 % 10 1,6 % 14 2,6 % 12 9,4% 15 11,0%
2 oikein 145 10,2 % 50 7,9% 47 8,9 % 21 16,4 % 27 19,9 %
3 oikein 410 28,8 % 198 31,3% 139 26,3 % 37 28,9 % 36 26,5 %
4 oikein 569 39,9% 286 45,2 % 216 40,8 % 38 29,7 % 29 21,3 %
5 oikein 224 15,7 % 84 13,3 % 109 20,6 % 19 14,8 % 12 8,8 %
1426 100,0% | 633 | 100,0% | 529 | 100,0% | 128 | 100,0% | 136 | 100,0 %
p=0,000 (x*-testi)
Oikeiden vastausten kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
maara pyorailija
keskiarvo 3,48 3,58 3,66 3,22 2,60
p=0,000 (ANOVA)
Kenen tulisi kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
liikennesaantdjen mukaan pyorailija
vaistaa, kun suoraan ajava
auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa tasa-
arvoisessa risteyksessa?
n % n % n % n % n %
Vain vasemmalta tuleva 221 15,5% 114 18,0 % 74 14,0 % 17 13,3 % 16 11,8 %
autoilija (1) vaistaa oikealta
tulevaa pyorailijaa
Vain oikealta tuleva 11 0,8% 4 0,6 % 5 0,9% 0 0,0% 2 1,5%
autoilija (2) vaistaa
vasemmalta tulevaa
pyorailijaa
Molemmista suunnista 609 42,7 % 293 46,3 % 226 42,7 % 51 39,8% 39 28,7 %
tulevat autoilijat vaistavat
pyorailijaa
Pyérdilija vdistdd 484 33,9% 184 29,1% 203 384 % 52 40,6 % 45 33,1%
molemmista suunnista
tulevia autoilijoita
Muu vastaus, mika: 26 1,8% 10 1,6 % 8 1,5% 3 2,3% 5 3,7%
En osaa sanoa 75 53% 28 4,4 % 13 2,5% 5 3,9% 29 21,3 %
1426 100,0% | 633 | 100,0% | 529 | 100,0% | 128 | 100,0% | 136 | 100,0 %
p=0,000 (x°-testi)




Kenen tulisi kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
liikennesdantdjen mukaan pyorailija
vaistaa, kun suoraan ajava
auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa ja auton
tulosuunnassa on
karkikolmio?
n % n % n % n % n %

Autoilija vdistdd pyordilijad 1308 91,7 % 589 93,0% 501 94,7 % 115 89,8 % 103 75,7 %
aina kdrkikolmion takaa
tullessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa 47 33% 17 2,7% 16 3,0% 6 4,7 % 8 5,9 %
aina pyoratien jatkeelle
tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa 36 2,5% 15 2,4% 7 1,3% 6 4,7 % 8 59%
aina oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika: 5 0,4% 4 0,6 % 0 0,0% 0 0,0% 1 0,7%
En osaa sanoa 30 2,1% 8 1,3% 5 0,9% 1 0,8% 16 11,8 %

1426 100,0% | 633 | 100,0% | 529 | 100,0% | 128 | 100,0% | 136 | 100,0 %
p=0,000 (x*-testi)
Kenen tulisi kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
liikennesaantdjen mukaan pyorailija
vaistaa, kun kdantyva auto
ristedd pyoratien jatkeen
kanssa?

n % n % n % n % n %

Autoilija vdistéd pyordilijad 1141 80,0 % 538 850% 439 83,0% 92 71,9 % 72 52,9 %
aina kddntyessddn
Pyoréilija vaistaa autoilijaa 116 8,1% 36 57% 44 8,3% 16 12,5% 20 14,7 %
aina pyoratien jatkeelle
tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa 100 7,0% 42 6,6 % 30 57% 12 9,4 % 16 11,8 %
aina oikealta ldhestyvaa
Muu vastaus, mika: 7 0,5% 2 0,3% 2 0,4% 1 0,8% 2 1,5%
En osaa sanoa 62 4,3% 15 2,4% 14 2,6 % 7 55% 26 19,1%

1426 100,0 % 633 100,0 % 529 100,0 % 128 100,0 % 136 100,0 %
p=0,000 (X'-testi)




Kenen tulisi kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
liikennesdantdjen mukaan pyoradilija
vaistaa, kun auto poistuu
kiertoliittymasta ja risteda
pyorétien jatkeen kanssa?
n % n % n % n % n %

Autoilija vdistdé pyordilijéd 1039 72,9 % 501 79,1 % 400 75,6 % 74 57,8% 64 47,1 %
aina kiertoliittymdstd
poistuessaan
Pyoréilija vaistaa autoilijaa 176 12,3% 64 10,1 % 67 12,7 % 24 18,8 % 21 15,4 %
aina pyoratien jatkeelle
tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa 99 6,9 % 42 6,6 % 31 5,9 % 13 10,2 % 13 9,6 %
aina oikealta ldhestyvaa
Muu vastaus, mika: 9 0,6 % 3 0,5 % 3 0,6 % 0 0,0 % 3 2,2%
En osaa sanoa 103 7,2 % 23 3,6% 28 53% 17 13,3 % 35 25,7 %

1426 100,0 % 633 100,0 % 529 100,0 % 128 100,0 % 136 100,0 %
p=0,000 (x°*-testi)
Kenen tulisi kaikki autoilija autoilija ja pyorailija ei kumpikaan
liikennesdantéjen mukaan pyoradilija
vaistda, kun suoraan
ajavat auto ja polkupyora
ristedvat tasa-arvoisessa
liittymadssa, jossa ei ole
pyoratieta?

n % n % n % n % n %

Autoilija vaistaa aina 264 18,5 % 126 19,9 % 97 18,3 % 22 17,2 % 19 14,0 %
ajoradalla ajavaa
pyorailijaa
Pyorailija vaistaa aina 108 7,6 % 35 5,5 % 30 57% 20 15,6 % 23 16,9 %
autoilijaa ajoradalla
ajaessaan
Vasemmalta tuleva vdistédd 995 69,8 % 456 72,0 % 391 73,9 % 79 61,7 % 69 50,7 %
aina oikealta Iéhestyvadd
Muu vastaus, mika: 10 0,7% 1 0,2% 3 0,6 % 2 1,6 % 4 2,9%
En osaa sanoa 49 3,4% 15 2,4% 8 1,5% 5 3,9% 21 15,4 %

1426 100,0 % 633 100,0 % 529 100,0 % 128 100,0 % 136 100,0 %
p=0,000 (x*-testi)




Saantdétuntemus vastaajan sukupuolen mukaan:

Oikeiden vastausten maara kaikki miehet naiset
vaistdmissdadantokysymyksissa
n % n % n %
ei yhtaan 27 1,9% 11 1,5% 16 2,3%
1 oikein 51 3,6 % 18 2,4% 33 4,8 %
2 oikein 145 10,2 % 65 8,8 % 80 11,6 %
3 oikein 410 28,8 % 211 28,6 % 199 28,9 %
4 oikein 569 399% 305 41,3 % 264 38,4%
5 oikein 224 15,7 % 128 17,3 % 96 14,0 %
1426 100,0 % 738 100,0 % 688 100,0 %
p=0,023 (x’-testi)
Oikeiden vastausten kaikki miehet naiset
maara
keskiarvo 3,48 3,58 3,38
p=0,001 (t-testi)
Kenen tulisi lilkennesddntdjen mukaan viistad, kun kaikki miehet naiset
suoraan ajava auto ristedd pyoratien jatkeen kanssa tasa-
arvoisessa risteyksessa?
n % n % n %

Vain vasemmalta tuleva autoilija (1) vaistaa oikealta tulevaa 221 15,5% 116 15,7 % 105 15,3 %
pyordilijaa
Vain oikealta tuleva autoilija (2) vaistad vasemmalta tulevaa 11 0,8% 6 0,8% 5 0,7%
pyorailijaa
Molemmista suunnista tulevat autoilijat vaistavat pyorailijaa 609 42,7 % 308 41,7 % 301 43,8 %
Pyérdilijd véistdd molemmista suunnista tulevia autoilijoita 484 33,9% 267 36,2 % 217 31,5%
Muu vastaus, mika: 26 1,8% 14 1,9% 12 1,7%
En osaa sanoa 75 53% 27 3,7% 48 7,0%

1426 100,0% | 738 | 100,0% | 688 | 100,0%
p=0,070 (xz-testi) (ei tilastollisesti merkitseva)
Kenen tulisi lilkkennesaantojen mukaan vaistaa, kun kaikki miehet naiset
suoraan ajava auto risteda pyoratien jatkeen kanssa ja
auton tulosuunnassa on karkikolmio?

n % n % n %

Autoilija vdistdd pydrdilijéd aina kdrkikolmion takaa 1308 91,7 % 683 92,5% 625 90,8 %
tullessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien jatkeelle 47 3,3% 24 3,3% 23 3,3%
tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa aina oikealta lahestyvaa 36 2,5% 15 2,0% 21 3,1%
Muu vastaus, mika: 5 0,4 % 3 0,4 % 2 0,3%
En osaa sanoa 30 2,1% 13 1,8% 17 2,5%

1426 100,0% | 738 | 100,0% | 688 | 100,0%
p=0,631 (xz-testi) (ei tilastollisesti merkitseva)




Kenen tulisi lilkennesadntéjen mukaan vaistaa, kaikki miehet naiset
kun kaantyva auto risteaa pyoratien jatkeen
kanssa?

n % n % n %

Autoilija vdistéd pyordilijad aina kddntyessddn

1141 80,0 %

614 83,2 %

527 76,6 %

Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien 116 8,1% 57 7,7% 59 8,6 %
jatkeelle tullessaan

Vasemmalta tuleva vaistaa aina oikealta 100 7,0% 40 5,4 % 60 8,7%
lahestyvaa

Muu vastaus, mika: 7 0,5% 1 0,1% 6 0,9 %
En osaa sanoa 62 4,3% 26 3,5% 36 52%

1426 | 100,0 %

738 100,0 %

688 100,0 %

p=0,007 (xz-testi)

Kenen tulisi liikennesaantdjen mukaan vaistaa,
kun auto poistuu kiertoliittymasta ja risteaa
pyoratien jatkeen kanssa?

kaikki

miehet

naiset

Autoilija véistdd pyordilijad aina
kiertoliittymdstd poistuessaan

1039 72,9 %

553 74,9 %

486 70,6 %

Pyorailija vaistaa autoilijaa aina pyoratien 176 12,3 % 103 14,0 % 73 10,6 %
jatkeelle tullessaan

Vasemmalta tuleva vaistaa aina oikealta 99 6,9 % 49 6,6 % 50 73%
lahestyvaa

Muu vastaus, mika: 9 0,6 % 4 0,5% 5 0,7%
En osaa sanoa 103 7,2 % 29 3,9% 74 10,8 %

1426 | 100,0 %

738 100,0 %

688 100,0 %

p=0,000 (x°-testi)

Kenen tulisi liikennesaantdjen mukaan vaistaa,
kun suoraan ajavat auto ja polkupyora ristedvat
tasa-arvoisessa liittymdssa, jossa ei ole
pyoratieta?

kaikki

miehet

naiset

n %

n %

n %

Autoilija vaistaa aina ajoradalla ajavaa
pyorailijaa

264 18,5%

151 20,5%

113 16,4 %

Pyorailija vaistaa aina autoilijaa ajoradalla
ajaessaan

108 7,6 %

43 58%

65 9,4 %

Vasemmalta tuleva vdistdd aina oikealta
ldhestyvéd

995 69,8 %

524 71,0 %

471 68,5 %

Muu vastaus, mika:

10 0,7%

6 0,8 %

4 0,6 %

En osaa sanoa

49 34%

14 1,9%

35 51%

1426 | 100,0 %

738 100,0 %

688 100,0 %

p=0,000 (x*-testi)




Saantdétuntemus vastaajan idn mukaan:

Oikeiden vastausten maara kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75-
vaistamissdadantokysymyksissa
ei yhtdan 27 1 0 2 3 8 6 7 0
1,9% 125% | 0,0% 1,2% 1,3% 2,6 % 1,6 % 3,3% 0,0%
1 oikein 51 0 3 9 6 7 16 8 2
3,6 % 0,0 % 4,3 % 53% 2,5% 2,3% 4,2 % 3,8% 4,8%
2 oikein 145 3 10 15 21 26 38 27 5
10,2% | 37,5% | 143% | 8,8% 8,9 % 8,4% 9,9 % 129% | 11,9%
3 oikein 410 3 25 46 57 83 119 62 15
28,8% | 37,5% | 357% | 27,1% | 24,2% | 26,9% | 31,1% | 29,7% | 35,7 %
4 oikein 569 1 22 64 106 131 150 76 19
399% | 125% | 31,4% | 37,6% | 44,9% | 425% | 39,2% | 36,4% | 452 %
5 oikein 224 0 10 34 43 53 54 29 1
157% | 00% | 143% | 200% | 182% | 17,2% | 14,1% | 13,9% | 2,4 %
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100 % 100% | 100 % 100 % 100% | 100 % 100% | 100 % 100 %
p=0,074 (xz-testi) (ei tilastollisesti merkitseva)
Oikeiden vastausten maara kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75-
keskiarvo 3,48 2,38 3,37 3,55 3,64 3,56 3,44 3,33 3,29
p=0,003 (ANOVA)
Kenen tulisi lilkkennesaantojen kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 75-
mukaan vaistaa, kun suoraan
ajava auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa tasa-arvoisessa
risteyksessa?
Vain vasemmalta tuleva autoilija 221 2 11 18 20 37 79 47 7
(1) vaistaa oikealta tulevaa
pyordilijaa
155% | 25,0% | 157% | 106% | 85% | 12,0% | 20,6 % | 22,5% | 16,7%
Vain oikealta tuleva autoilija (2) 11 0 0 0 2 0 5 4 0
vaistda vasemmalta tulevaa
pyordilijaa
0,8% 0,0% 0,0% 0,0 % 0,8% 0,0% 1,3% 1,9% 0,0%
Molemmista suunnista tulevat 609 1 33 83 111 134 148 79 20
autoilijat vaistavat pyorailijaa
42,7% | 125% | 47,1% | 488% | 47,0% | 43,5% | 38,6% | 37,8% | 47,6 %
Pyérdilijd véistdd molemmista 484 3 22 59 90 114 125 60 11
suunnista tulevia autoilijoita
339% | 37,5% | 31,4% | 347% | 381% | 37,0% | 32,6% | 287 % | 26,2%
Muu vastaus, mika: 26 0 4 2 3 6 9 2 0
1,8% 0,0 % 57% 1,2% 1,3% 1,9% 2,3% 1,0% 0,0%
En osaa sanoa 75 2 0 8 10 17 17 17 4
53% | 250% | 00% | 47% 4,2 % 55% | 44% 8,1% 9,5%
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100 % 100% | 100 % 100 % 100% | 100 % 100% | 100 % 100 %

p=0,000 (x’-testi)




Kenen tulisi lilkkennesdantdjen kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 75-
mukaan vaistaa, kun suoraan
ajava auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa ja auton
tulosuunnassa on karkikolmio?
Autoilija vdistdd pyordilijdd aina 1308 6 62 150 220 285 352 193 40
kérkikolmion takaa tullessaan
91,7% | 75,0% | 88,6% | 882% | 93,2% | 925% | 91,9% | 923% | 952 %
Pyorailija vdistaa autoilijaa aina 47 0 4 9 8 6 16 3 1
pyoratien jatkeelle tullessaan
3,3% 0,0% 57% 53% 3,4% 1,9% 4,2 % 1,4 % 2,4%
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 36 1 4 8 3 7 9 4 0
oikealta lahestyvaa
2,5% 125% | 57% 4,7 % 1,3% 2,3% 2,3% 1,9% 0,0%
Muu vastaus, mika: 5 0 0 0 1 2 0 2 0
0,4 % 0,0 % 0,0 % 0,0% 0,4 % 0,6 % 0,0 % 1,0% 0,0 %
En osaa sanoa 30 1 0 3 4 8 6 7 1
21% | 125% | 0,0% 1,8% 1,7% 2,6% 1,6 % 33% 2,4%
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0
% % % % % % % % %
p=0,171 (x’-testi)
(ei tilastollisesti merkitseva)
Kenen tulisi lilkkennesaantojen kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 75-
mukaan vaistaa, kun kadntyva
auto risteda pyoratien jatkeen
kanssa?
Autoilija véistdd pyordilijdéd aina 1141 3 58 142 196 257 298 154 33
kddntyessddn
80,0% | 37,5% | 82,9% | 83,5% | 83,1% | 83,4% | 77,8% | 73,7% | 786 %
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina 116 3 7 10 19 22 36 15 4
pyoratien jatkeelle tullessaan
81% | 37,5% | 10,0% | 59% 8,1% 7,1% 9,4% 7,2 % 9,5%
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 100 1 2 11 11 16 34 23 2
oikealta lahestyvaa
7,0% 125% | 2,9% 6,5% 4,7 % 52% 8,9 % 11,0% | 48%
Muu vastaus, mika: 7 0 0 1 0 2 1 2 1
0,5% 0,0% 0,0% 0,6 % 0,0% 0,6 % 0,3% 1,0% 2,4%
En osaa sanoa 62 1 3 6 10 11 14 15 2
43% | 125% | 43% 3,5% 4,2 % 3,6% 3,7% 7,2% 4,8%
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0

%

%

%

%

%

%

%

%

%

p=0,064 (x’-testi)
(ei tilastollisesti merkitseva)




Kenen tulisi lilkennesdantojen kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 75-
mukaan vaistaa, kun auto
poistuu kiertoliittymadsta ja
risteda pyoratien jatkeen
kanssa?
Autoilija vdistdd pyordilijdd aina 1039 2 49 126 179 231 279 143 30
kiertoliittymdstd poistuessaan
72,9% | 25,0% | 70,0% | 74,1% | 758% | 750% | 728% | 68,4% | 71,4 %
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina 176 3 12 21 23 39 50 22 6
pyoratien jatkeelle tullessaan
123% | 375% | 17,1% | 12,4% | 9,7% 12,7% | 13,1% | 10,5% | 14,3 %
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 99 2 2 14 14 12 27 25 3
oikealta lahestyvaa
6,9% | 250% | 29% 8,2% 5,9% 3,9% 70% | 12,0% | 7,1%
Muu vastaus, mika: 9 0 0 0 3 1 2 2 1
0,6 % 0,0 % 0,0 % 0,0% 1,3% 0,3% 0,5% 1,0% 2,4%
En osaa sanoa 103 1 7 9 17 25 25 17 2
72% | 125% | 10,0% | 53% 7,2% 8,1% 6,5 % 8,1% 4,8%
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
% % % % % % % % %
p=0,093 (x’-testi)
(ei tilastollisesti merkitseva)
Kenen tulisi lilkkennesdantdjen kaikki | alle 18 | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 75-
mukaan vaistaa, kun suoraan
ajavat auto ja polkupyoéra
ristedvat tasa-arvoisessa
liittymdssa, jossa ei ole
pyoratieta?
Autoilija vaistaa aina ajoradalla 264 1 11 14 34 65 86 40 13
ajavaa pyorailijaa
185% | 125% | 157% | 82% | 144% | 21,1% | 225% | 19,1% | 31,0%
Pyorailija vdistaa aina autoilijaa 108 0 10 21 22 21 21 11 2
ajoradalla ajaessaan
7,6 % 00% | 143% | 12,4% | 9,3% 6,8 % 5,5% 53% 4,8%
Vasemmalta tuleva véistdd aina 995 5 45 126 173 210 265 147 24
oikealta Idhestyvdd
69,8% | 625% | 643% | 74,1% | 73,3% | 682% | 692% | 703% | 57,1%
Muu vastaus, mika: 10 1 2 0 1 2 2 2 0
0,7% 125% | 2,9% 0,0% 0,4 % 0,6 % 0,5 % 1,0% 0,0%
En osaa sanoa 49 1 2 9 6 10 9 9 3
34% | 125% | 29% 5,3% 2,5% 32% 2,3% 4,3% 7,1%
yhteensa 1426 8 70 170 236 308 383 209 42
100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0 | 100,0 100,0 100,0

%

%

%

%

%

%

%

%

%

p=0,000 (x’-testi)




Saantdétuntemus onnettomuuksien ja vaaratilanteiden kokemisen mukaan:

Oikeiden vastausten mdara kaikki onnettomuuksia tai muut vastaajat
vaistamissdadantokysymyksissa vaaratilanteita
kokeneet
n % n % n %
ei yhtaan 27 19% 1 0,3% 26 2,4%
1 oikein 51 3,6% 10 3,1% 41 3,7%
2 oikein 145 10,2 % 29 8,9 % 116 10,5%
3 oikein 410 28,8 % 84 25,8 % 326 29,6 %
4 oikein 569 39,9% 126 38,7% 443 40,3 %
5 oikein 224 15,7 % 76 23,3 % 148 13,5%
1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,000 (x’-testi)
Oikeiden vastausten maara kaikki onnettomuuksia tai muut vastaajat
vaaratilanteita
kokeneet
keskiarvo 3,48 3,69 3,42
p=0,000 (t-testi)
Kenen tulisi lilkkennesaantojen kaikki onnettomuuksia tai muut
mukaan vdistad, kun suoraan ajava vaaratilanteita
auto ristedd pyoratien jatkeen kanssa kokeneet
tasa-arvoisessa risteyksessa?
n % n % n %
Vain vasemmalta tuleva autoilija (1) 221 15,5 % 49 15,0 % 172 15,6 %
vaistad oikealta tulevaa pyorailijaa
Vain oikealta tuleva autoilija (2) vaistaa 11 0,8% 3 0,9% 8 0,7%
vasemmalta tulevaa pyorailijaa
Molemmista suunnista tulevat 609 42,7 % 126 38,7 % 483 43,9%
autoilijat vaistavat pyorailijaa
Pyérdilijd véistdd molemmista 484 33,9% 131 40,2 % 353 32,1%
suunnista tulevia autoilijoita
Muu vastaus, mika: 26 1,8 % 10 3,1% 16 1,5%
En osaa sanoa 75 53% 7 2,1% 68 6,2 %
1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,003 (x’-testi)




Kenen tulisi lilkennesdantojen kaikki onnettomuuksia tai muut
mukaan vdistad, kun suoraan ajava vaaratilanteita
auto risteda pyoratien jatkeen kanssa kokeneet
ja auton tulosuunnassa on
karkikolmio?
n % n % n %
Autoilija véistdd pyordilijdéd aina 1308 91,7 % 308 94,5 % 1000 90,9 %
kérkikolmion takaa tullessaan
Pyorailija vdistaa autoilijaa aina 47 3,3% 8 2,5% 39 3,5%
pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 36 2,5% 9 2,8% 27 2,5%
oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika: 5 0,4% 0 0,0% 5 0,5%
En osaa sanoa 30 2,1% 1 0,3% 29 2,6 %
1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,054 (xz-testi) (ei tilastollisesti
merkitseva)
Kenen tulisi lilkkennesaantojen kaikki onnettomuuksia tai muut
mukaan vaistad, kun kddntyva auto vaaratilanteita
ristedd pyoratien jatkeen kanssa? kokeneet
n % n % n %
Autoilija véistdd pyordilijdéd aina 1141 80,0 % 266 81,6 % 875 79,5 %
kédntyessddn
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina 116 8,1% 29 8,9% 87 7,9 %
pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 100 7,0% 24 7,4 % 76 6,9 %
oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika: 7 0,5% 3 0,9% 4 0,4%
En osaa sanoa 62 4,3 % 4 1,2% 58 53%
1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,021 (xz-testi)
Kenen tulisi lilkkennesdantojen kaikki onnettomuuksia tai muut
mukaan vaistad, kun auto poistuu vaaratilanteita
kiertoliittymasta ja risteda pyoratien kokeneet
jatkeen kanssa?
n % n % n %
Autoilija vdistdd pyordilijdd aina 1039 72,9 % 244 74,8 % 795 72,3 %
kiertoliittymdstd poistuessaan
Pyorailija vaistaa autoilijaa aina 176 12,3% 38 11,7 % 138 12,5%
pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 99 6,9 % 20 6,1% 79 7,2%
oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika: 9 0,6 % 3 0,9% 6 0,5%
En osaa sanoa 103 7,2 % 21 6,4 % 82 7,5%
1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,790 (xz-testi) (ei tilastollisesti
merkitseva)




Kenen tulisi lilkennesdantojen kaikki onnettomuuksia tai muut
mukaan vaistdd, kun suoraan ajavat vaaratilanteita
auto ja polkupyora risteavat tasa- kokeneet
arvoisessa liittymassa, jossa ei ole
pyoratieta?
n % n % n %

Autoilija vaistaa aina ajoradalla ajavaa 264 18,5 % 39 12,0% 225 20,5%
pyorailijaa
Pyoréilija vdistaa aina autoilijaa 108 7,6 % 22 6,7 % 86 7,8%
ajoradalla ajaessaan
Vasemmalta tuleva vdistdd aina 995 69,8 % 255 782 % 740 67,3%
oikealta Idhestyvdd
Muu vastaus, mika: 10 0,7% 4 1,2% 6 0,5%
En osaa sanoa 49 3,4% 6 1,8% 43 3,9%

1426 100,0 % 326 100,0 % 1100 100,0 %
p=0,001 (xz-testi)

Saantdétuntemus vastaajan oman arvion mukaisten taitojen mukaan:

Oikeiden vastausten maara kaikki heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo ero
vaistamissaantokysymyksissa neljdnnes heikoin paras neljannes | (ANOVA) | tilastollisesti
(keskiarvo) neljannes | neljdnnes merkitseva
kasittelytaidot (autoilija) 3,62 3,54 3,63 3,59 3,68 0,339 ei
turvallisuustaidot (autoilija) 3,62 3,50 3,64 3,64 3,71 0,061 ei
kisittelytaidot (pydrailija) 3,57 3,35 3,59 3,64 3,77 0,006 kylls
turvallisuustaidot (pyorailija) 3,57 3,46 3,47 3,67 3,63 0,191 ei
Oikeiden vastausten osuus heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo ero
vdistamissadntokysymyksissa neljannes heikoin paras neljannes (xz-testi) tilastollisesti
neljannes | neljdnnes merkitseva
Suoraan ajava auto
autoilijan kasittelytaidot 30,3 % 33,9% 28,4 % 38,3% 0,000 kylla
autoilijan turvallisuustaidot 30,1% 32,8% 32,5% 38,7% 0,371 ei
pyorailijan kasittelytaidot 32,8% 36,7 % 42,4 % 44,4 % 0,056 ei
pyordilijan turvallisuustaidot 38,4 % 32,5% 41,2 % 40,9 % 0,446 ei
Karkikolmion takaa tuleva auto
autoilijan kasittelytaidot 92,1% 95,0 % 93,6 % 94,4 % 0,000 kylla
autoilijan turvallisuustaidot 91,0 % 94,5 % 95,2 % 95,0 % 0,020 kylla
pyorailijan kasittelytaidot 90,2 % 95,9 % 94,3 % 95,7 % 0,141 ei
pyordilijan turvallisuustaidot 89,7 % 93,7% 96,4 % 94,5 % 0,337 ei
Kaantyva auto
autoilijan kasittelytaidot 82,0 % 83,7 % 85,2 % 84,9 % 0,073 ei
autoilijan turvallisuustaidot 80,1 % 86,9 % 87,2 % 82,4 % 0,025 kylla
pyordilijan kasittelytaidot 73,8 % 83,7 % 83,3% 83,8 % 0,073 ei
pyorailijan turvallisuustaidot 76,7 % 76,2 % 84,8 % 83,2 % 0,015 kylla




Oikeiden vastausten osuus heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo ero
vaistamissdadantokysymyksissa neljannes heikoin paras neljdnnes (xz-testi) tilastollisesti
neljannes | neljdnnes merkitseva
Kiertoliittymasta poistuva auto
autoilijan kasittelytaidot 77,2 % 75,3 % 76,9 % 79,6 % 0,077 ei
autoilijan turvallisuustaidot 76,1 % 77,9 % 77,2 % 79,3 % 0,928 ei
pyorailijan kasittelytaidot 65,6 % 69,4 % 76,7 % 77,8 % 0,278 ei
pyorailijan turvallisuustaidot 69,2 % 73,0% 73,3% 72,7 % 0,980 ei
Ajoradalla ajava pyoridilija
autoilijan kasittelytaidot 72,7 % 74,9 % 74,6 % 70,7 % 0,045 kylla
autoilijan turvallisuustaidot 72,7 % 71,7 % 71,6 % 75,9 % 0,282 ei
pyorailijan kasittelytaidot 72,7 % 73,5% 67,1 % 75,2 % 0,077 ei
pyordilijan turvallisuustaidot 71,9 % 71,4 % 71,5% 71,4 % 0,783 ei
Saantétuntemus vastaajan koulutuksen mukaan:
(ainoastaan tilastollisesti merkitsevat tapaukset)
Kenen tulisi liikennesaantojen | kaikki ala- amma- yli- opisto- ylempi ylempi
mukaan vaistad, kun suoraan aste/ tillinen oppilas asteen opisto/ akatee-
ajavat auto ja polkupyoéra kansa- perus- ammatti- | AMK/ minen
ristedvat tasa-arvoisessa koulu/ tutkinto tutkinto alempi tutkinto
liittymdssa, jossa ei ole ylaaste/ akatee-
pyoratieta? keski- minen
koulu tutkinto
Autoilija vaistaa aina ajoradalla 264 50 54 15 81 38 26
ajavaa pyorailijaa
18,6 % 25,3 % 19,5 % 11,7 % 271% 13,2% 11,3%
Pyorailija vaistaa aina autoilijaa 108 18 18 15 21 24 12
ajoradalla ajaessaan
7,6 % 9,1% 6,5% 11,7 % 7,0% 8,4% 52%
Vasemmalta tuleva vdistéd 989 118 188 94 186 218 185
aina oikealta Idhestyvéd
69,6 % 59,6 % 67,9% 73,4 % 62,2 % 76,0 % 80,1%
Muu vastaus, mika: 10 2 5 0 2 0 1
0,7% 1,0% 1,8% 0,0% 0,7% 0,0% 0,4%
En osaa sanoa 49 10 12 4 9 7 7
3,5% 51% 43 % 3,1% 3,0% 2,4% 3,0%
yhteensa 1420 198 277 128 299 287 231
100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0 % 100,0 % 100,0 % 100,0 %
p=0,000 (x’-testi)
6 vastaajan koulutustieto
puuttuu




Saantdétuntemus vastaajan asuinpaikan mukaan:

(ainoastaan tilastollisesti merkitsevat tapaukset)

Kenen tulisi lilkkennesdantojen kaikki padkaupunkiseutu/ | muu kaupunki maaseutu
mukaan vaistad, kun suoraan Tampere/Turku
ajava auto risteda pyoratien
jatkeen kanssa ja auton
tulosuunnassa on karkikolmio?
n % n % n % n %

Autoilija vdistdd pyodrdilijid aina 1307 91,7 % 370 87,3% 637 93,8% 300 93,2 %
kdrkikolmion takaa tullessaan
Pyorailija vdistaa autoilijaa aina 47 3,3% 24 57% 17 2,5% 6 1,9%
pyoratien jatkeelle tullessaan
Vasemmalta tuleva vaistaa aina 36 2,5% 15 3,5% 11 1,6 % 10 3,1%
oikealta lahestyvaa
Muu vastaus, mika: 5 0,4% 2 0,5% 3 0,4% 0 0,0%
En osaa sanoa 30 2,1% 13 3,1% 11 1,6 % 6 1,9%

1425 100,0 % 424 100,0 % 679 | 100,0 % 322 100,0 %
p=0,009 (x’-testi)
1 vastaajan asuinpaikkatieto
puuttuu




Liite 3: Tutkimustulokset — mielipiteet

Mielipiteet vastaajan kulkumuodon mukaan:

Mitd mieltd olette seuraavista | kaikki | autoilija | autoilija pyoréilija | ei p-arvo tilastollisesti
vaittamista? 1=eri mielts, ja kumpikaan merkitseva
5=samaa mielta pyorailija

Pyoraily on turvallinen 3,59 3,43 3,86 3,98 2,86 0,000 kylla
liikkkumismuoto.

Mopoilu pyorateilla tulisi 3,55 3,35 3,66 3,89 3,82 0,000 kylla
kokonaan kieltda ja mopon tulisi

kulkea aina ajoradalla.

Pyoraily ja jalankulku tulisi 3,51 3,46 3,39 3,74 4,00 0,000 kylla
erotella eri vaylille.

Pyoraily liikenteen seassa tuntuu 3,43 3,36 3,44 3,55 3,59 0,255 ei
joskus niin vaaralliselta, etta

jalkakaytavalla tulee pyorailtya

lainvastaisesti.

Pyorailykyparan kayton | 3,19 3,35 2,99 2,98 3,54 0,000 kylla
laiminlyonti tulisi tehda

rangaistavaksi.

Pyorailijan tulisi kayttaa 3,19 3,29 3,05 2,96 3,54 0,000 kylla
soittokelloa aina jalankulkijan

ohittaessaan.

Lainsdadanto on pyordilyn 2,97 2,98 3,02 2,82 2,81 0,183 ei
kannalta selkea ja toimiva.

Liilkenneymparistd on pyorailyn 2,91 2,85 3,07 2,87 2,57 0,000 kylla
kannalta selkea ja turvallinen.

Taajamien nopeusrajoitusten 2,56 2,39 2,42 3,32 3,40 0,000 kylla
tulisi olla korkeintaan 30 km/h.

Autoilijat  noudattavat  hyvin 2,46 2,59 2,41 2,32 2,17 0,000 kylla
liikennesaantoja.

Autoilijat huomioivat ajoradalla 2,42 2,54 2,32 2,35 2,27 0,001 kylla
pyordilevaa riittavasti.

Pyordilijat noudattavat hyvin 2,21 2,14 2,27 2,28 2,18 0,143 ei
liikennesaantoja.

Pyorailijan tulisi saada valita, 2,10 1,99 2,15 2,38 2,12 0,004 kylla
ajaako  han pyoratiellda  vai

ajoradalla.

Pyorailla voi turvallisesti myos 1,75 1,68 1,91 1,70 1,45 0,000 kylla

alkoholia nauttineena.




Mielipiteet vastaajan sukupuolen mukaan:

Mitad mieltd olette seuraavista vaittamista? | kaikki miehet naiset | p-arvo sukupuolten valilla

1=eri mieltd, 5=samaa mielta tilastollisesti
merkitseva ero

Pyoraily on turvallinen liikkumismuoto. 3,59 3,65 3,54 0,084 ei

Mopoilu pyorateillad tulisi kokonaan kieltaa ja 3,55 3,54 3,57 0,679 ei

mopon tulisi kulkea aina ajoradalla.

Pyordily ja jalankulku tulisi erotella eri 3,51 3,38 3,65 0,000 kylla

vaylille.

Pyordily liikenteen seassa tuntuu joskus niin 3,43 3,27 3,6 0,000 kylla

vaaralliselta, ettd jalkakaytavalla tulee

pyorailtya lainvastaisesti.

Pyorailykyparan kayton laiminlyonti tulisi 3,19 3,08 3,31 0,002 kylla

tehda rangaistavaksi.

Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina 3,19 3,07 3,32 0,000 kylla

jalankulkijan ohittaessaan.

Lainsdadanto on pyorailyn kannalta selkea ja 2,97 3,06 2,86 0,002 kylla

toimiva.

Lilkkenneymparistd on pyordilyn kannalta 2,91 2,96 2,86 0,088 ei

selkea ja turvallinen.

Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla 2,56 2,32 2,83 0,000 kylla

korkeintaan 30 km/h.

Autoilijat noudattavat hyvin 2,46 2,55 2,36 0,001 kylla

liikennesaantoja.

Autoilijat huomioivat ajoradalla pyordilevaa 2,42 2,53 2,28 0,000 kylla

riittavasti.

Pyorailijat noudattavat hyvin 2,21 2,17 2,25 0,170 ei

liilkennesaantoja.

Pyoréilijan tulisi saada valita, ajaako han 2,10 2,11 2,09 0,743 ei

pyoratielld vai ajoradalla.

Pyordilla voi turvallisesti my6s alkoholia 1,75 1,82 1,67 0,006 kylla

nauttineena.




Mielipiteet vastaajan ian mukaan:

Mita mieltd  olette
seuraavista vaittamista?
1=eri mieltd, 5=samaa
mielta

kaikki

18-24

25-34

35-44

45-54

55-64

65-74

p-arvo

tilastollisesti
merkitseva

Pyo6rdily on turvallinen
liilkkumismuoto.

3,59

3,94

3,97

3,77

3,65

3,45

3,33

3,02

0,000

kylla

Mopoilu pyorateilld tulisi
kokonaan  kieltdd ja
mopon tulisi kulkea aina
ajoradalla.

3,55

3,45

3,48

3,40

3,50

3,56

3,86

3,76

0,017

kylla

Pyoraily ja jalankulku
tulisi erotella eri vaylille.

3,51

3,32

3,32

3,35

3,49

3,62

3,68

3,74

0,009

kylla

Pyoraily liikenteen
seassa tuntuu joskus niin
vaaralliselta, etta
jalkakaytavalla tulee
pyorailtya lainvastaisesti.

3,43

4,11

3,99

3,25

3,34

3,29

3,35

3,30

0,000

kylla

Pyorailykyparan kayton
laiminlyonti tulisi tehda
rangaistavaksi.

3,19

2,79

2,88

3,01

3,24

3,33

3,42

3,51

0,000

kylla

Pyorailijan tulisi kayttaa
soittokelloa aina
jalankulkijan
ohittaessaan.

3,19

2,98

2,83

2,85

3,12

3,42

3,61

3,35

0,000

kylla

Lainsdadanto on
pyordilyn kannalta
selkea ja toimiva.

2,97

2,82

2,86

3,05

2,95

3,03

2,90

2,98

0,531

ei

Lilkenneymparisto on
pyordilyn kannalta
selked ja turvallinen.

2,91

3,12

3,10

3,00

2,94

2,80

2,80

2,69

0,021

kylla

Taajamien
nopeusrajoitusten tulisi
olla  korkeintaan 30
km/h.

2,56

2,27

2,46

2,33

2,64

2,60

2,76

2,65

0,005

kylla

Autoilijat  noudattavat
hyvin liilkennesaantoja.

2,46

2,98

2,57

2,52

2,32

2,39

2,39

2,76

0,000

kylla

huomioivat
pyordilevaa

Autoilijat
ajoradalla
riittavasti.

2,42

2,73

2,48

2,47

2,32

2,43

2,28

2,49

0,044

kylla

Pyorailijat  noudattavat
hyvin lilkennesaantoja.

2,21

2,66

2,43

2,39

2,10

2,10

2,01

2,34

0,000

kylla

Pyorailijan tulisi saada
valita, ajaako han
pyoratielld vai ajoradalla.

2,10

2,78

2,70

2,17

1,88

1,95

1,96

1,94

0,000

kylla

Pyoréilla voi turvallisesti
myos alkoholia
nauttineena.

1,75

2,52

2,37

1,99

1,66

1,53

1,38

1,31

0,000

kylla




Mielipiteet onnettomuuksien ja vaaratilanteiden kokemisen mukaan:

Mitd mieltd olette seuraavista vaittamista? kaikki onnettomuuksia muut p-arvo ero

1=tdysin eri mieltd, 5=tdysin samaa mielta tai vaaratilanteita (t-testi) tilastollisesti
kokeneet merkitseva

Pyoraily on turvallinen liikkumismuoto. 3,59 3,57 3,60 0,723 ei

Liikenneymparistd on pyorailyn kannalta 2,91 2,84 2,94 0,192 ei

selked ja turvallinen.

Lainsdddanto on pyorailyn kannalta selked ja 2,97 2,82 3,02 0,012 kylla

toimiva.

Autoilijat noudattavat hyvin 2,46 2,39 2,49 0,139 ei

liilkennesaantoja.

Pyoréilijat noudattavat hyvin 2,21 2,12 2,24 0,054 ei

liilkennesaantoja.

Pyoréilijan tulisi saada valita, ajaako han 2,10 2,24 2,05 0,021 kylla

pyoratielld vai ajoradalla.

Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa 2,42 2,34 2,44 0,155 ei

riittavasti.

Mopoilu pyorateilla tulisi kokonaan kieltaa ja 3,55 3,70 3,51 0,032 kylla

mopon tulisi kulkea aina ajoradalla.

Pyoraily ja jalankulku tulisi erotella eri 3,51 3,52 3,51 0,913 ei

vaylille.

Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina 3,19 3,04 3,23 0,017 kylla

jalankulkijan ohittaessaan.

Pyorailykypéardn kayton laiminlyonti tulisi 3,19 3,25 3,17 0,405 ei

tehda rangaistavaksi.

Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla 2,56 2,55 2,56 0,905 ei

korkeintaan 30 km/h.

Pyorailla voi turvallisesti myos alkoholia 1,75 1,74 1,75 0,889 ei

nauttineena.

Pyoradily liikenteen seassa tuntuu joskus niin 3,43 3,46 3,42 0,657 ei

vaaralliselta, etta jalkakdytavalla tulee

pyorailtya lainvastaisesti.




Mielipiteet vastaajan arvioimien taitojen mukaan:

(ainoastaan tilastollisesti merkitsevat tapaukset)

Mita mieltd olette seuraavista vaittamista?
1=tdysin eri mieltd, 5=tdysin samaa mielta

autoilijan kasittelytaidot

heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo
neljannes heikoin paras neljdnnes (ANOVA)
neljannes | neljannes
Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina 3,13 3,08 3,36 3,14 0,050
jalankulkijan ohittaessaan.
Lainsdddanto on pyorailyn kannalta selked ja 2,84 2,89 3,13 3,08 0,008
toimiva.
Lilkenneymparistd on pyorailyn kannalta 2,82 2,78 3,04 3,09 0,002
selkea ja turvallinen.
Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla 2,57 2,51 2,36 2,26 0,006
korkeintaan 30 km/h.
Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa 2,32 2,34 2,40 2,60 0,002
riittavasti.
Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han 2,26 2,07 2,08 1,92 0,003
pyoratielld vai ajoradalla.
autoilijan turvallisuustaidot
heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo
neljannes heikoin paras neljannes (ANOVA)
neljannes neljannes
Pyorailykypéardn kayton laiminlyonti tulisi 2,99 3,28 3,19 3,30 0,031
tehda rangaistavaksi.
Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina 2,96 3,21 3,29 3,29 0,004
jalankulkijan ohittaessaan.
Taajamien nopeusrajoitusten tulisi olla 2,27 2,39 2,39 2,58 0,024
korkeintaan 30 km/h.
Autoilijat huomioivat ajoradalla pyorailevaa 2,56 2,49 2,37 2,30 0,012
riittavasti.
Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han 2,19 2,19 1,94 1,90 0,001
pyoratielld vai ajoradalla.
Pyorailla voi turvallisesti myos alkoholia 2,07 1,77 1,68 1,60 0,000
nauttineena.
pyoréilijan kasittelytaidot
heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo
neljdnnes | heikoin paras neljagnnes | (ANOVA)
neljannes neljdnnes
Pyoréily on turvallinen liikkumismuoto. 3,59 3,99 3,90 4,17 0,000
Lainsdadanto on pyorailyn kannalta selkea ja 2,81 2,88 3,13 3,10 0,034
toimiva.
Lilkenneymparistd on pyorailyn kannalta 2,77 3,07 3,09 3,27 0,004
selked ja turvallinen.
pyorailijan turvallisuustaidot
heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo
neljdnnes | heikoin paras neljannes | (ANOVA)
neljdnnes | neljannes
Pyorailijan tulisi kayttaa soittokelloa aina 2,74 3,09 3,15 3,11 0,018
jalankulkijan ohittaessaan.
Pyorailijan tulisi saada valita, ajaako han 2,54 2,25 2,18 1,94 0,000
pyoratielld vai ajoradalla.
Pyoréilla voi turvallisesti myos alkoholia 2,10 1,90 1,78 1,77 0,015

nauttineena.




Liite 4: Tutkimustulokset - kulkumuotojen
turvallisuus

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan kulkumuodon
mukaan:

Kuinka turvalliseksi koette kaikki autoilija autoilija pyorailija ei p-arvo ero
seuraavat kulkumuodot? 1= erittdin ja kumpi- | (ANOVA) | tilastolli-

vaarallinen, 5=erittdin turvallinen pyorailija kaan sesti
merkit-

seva

joukkoliikenne 4,06 4,08 4,05 4,28 3,81 0,000 kylla

jalankulku 3,84 3,85 3,94 3,95 3,33 0,000 kylla

autoilu 3,50 3,61 3,50 3,41 2,99 0,000 kylla

pyoraily 3,31 3,24 3,46 3,54 2,77 0,000 kylla

mopoilu 2,67 2,71 2,71 2,62 2,40 0,006 kylla

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan sukupuolen mukaan:

Kuinka turvalliseksi koette seuraavat kaikki miehet naiset p-arvo ero
kulkumuodot? 1= erittdin vaarallinen, (t-testi) tilastollisesti
5=erittdin turvallinen merkitseva
joukkoliikenne 4,06 4,14 3,97 0,000 kylla
jalankulku 3,84 3,89 3,79 0,027 kylla
autoilu 3,50 3,57 3,42 0,001 kylla
pyoraily 3,31 3,31 3,31 0,866 ei
mopoilu 2,67 2,75 2,58 0,001 kylla

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan ian mukaan:

Kuinka turvalliseksi koette | kaikki | 18-24 | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55-64 | 65-74 | 75- p-arvo ero
seuraavat kulkumuodot? (ANOVA) tilas-
1= erittdin vaarallinen, tollisesti
5=erittdin turvallinen merkit-
seva
joukkoliikenne 4,06 4,12 4,07 3,96 3,97 4,10 4,18 4,26 0,007 kylla
jalankulku 3,84 4,00 4,17 3,89 3,81 3,78 3,74 3,60 0,000 kylla
autoilu 3,50 3,54 3,52 3,68 3,48 3,49 3,33 3,39 0,003 kylla
pyoraily 3,31 3,46 3,62 3,47 3,35 3,21 3,07 2,90 0,000 kylla
mopoilu 2,67 2,74 2,72 2,73 2,73 2,72 2,42 2,50 0,005 kylla




Mielipiteet  kulkumuotojen turvallisuudesta onnettomuuksien tai
vaaratilanteiden kokemisen mukaan:

Kuinka turvalliseksi koette kaikki onnettomuuksia muut p-arvo ero
seuraavat kulkumuodot? tai vaaratilanteita (t-testi) tilastollisesti
1= erittdin vaarallinen, kokeneet merkitseva
5=erittdin turvallinen

joukkoliikenne 4,06 4,14 4,03 0,025 kylla
jalankulku 3,84 3,80 3,86 0,339 ei
autoilu 3,50 3,46 3,51 0,388 ei
pyoraily 3,31 3,20 3,34 0,014 kylls
mopoilu 2,67 2,59 2,70 0,097 ei

Mielipiteet kulkumuotojen turvallisuudesta vastaajan taitojen mukaan:

Kuinka turvalliseksi

autoilijan kasittelytaidot

koette seuraavat

kulk dot? 1= heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo ero tilastollisesti
u. l:f'nuo ot! _1_ neljannes heikoin paras neljdnnes | (ANOVA) merkitseva
erittdin vaarallinen,
. - neljdnnes | neljannes
5=erittdin turvallinen
joukkoliikenne 3,99 3,98 4,10 4,15 0,016 kylla
jalankulku 3,86 3,82 3,87 3,97 0,121 ei
autoilu 3,33 3,39 3,60 3,80 0,000 kylla
pyoraily 3,32 3,27 3,32 3,43 0,133 ei
mopoilu 2,66 2,59 2,66 2,84 0,004 kylla
pyoréilijan kasittelytaidot
heikoin toiseksi toiseksi paras p-arvo ero tilastollisesti
neljannes heikoin paras neljannes (ANOVA) merkitseva
neljannes neljannes
joukkoliikenne 3,96 4,06 4,13 4,29 0,002 kylla
jalankulku 3,76 3,90 3,96 4,22 0,000 kylla
autoilu 3,29 3,42 3,52 3,79 0,000 kylla
pyoraily 3,31 3,44 3,51 3,74 0,000 kylla
mopoilu 2,65 2,55 2,77 2,80 0,106 ei

(turvallisuustaitojen kohdalla ei tilastollisesti merkitsevia eroja)




Liite 5: Tutkimustulokset -
kaytto

pyorailykyparan

Pyodrailykyparan kaytto kesékaudella ja ympéri vuoden pyorailyn mukaan:

Kaytatko kaikki pyorailijat kesdkaudella ympadri vuoden
pyoréillessasi pyoréilevat pyoréilevat
pyordilykyparaa?
n % n % n %

Aina 212 32,3% 179 34,8 % 33 23,2 %
Useimmiten 130 19,8 % 103 20,0 % 27 19,0 %
Joskus 95 14,5 % 76 14,8 % 19 13,4 %
En koskaan 220 33,5% 157 30,5 % 63 44,4 %

657 100,0 % 515 100,0 % 142 100,0 %
p=0,011 (x’-testi)

Pyorailykyparan kayttdé onnettomuuksien tai vaaratilanteiden kokemisen
mukaan:

Kaytatko kaikki pyorailijat onnettomuuksia muut
pyordillessasi tai vaaratilanteita
pyordilykyparaa? kokeneet
n % n % n %

Aina 212 32,3% 83 37,9 % 129 29,5%
Useimmiten 130 19,8 % 48 21,9% 82 18,7 %
Joskus 95 14,5 % 30 13,7 % 65 14,8 %
En koskaan 220 33,5% 58 26,5 % 162 37,0%

657 100,0 % 219 100,0 % 438 100,0 %
p=0,030 (x'-testi)




Pyodrailykyparan
kayttamattomyyden rangaistavuudesta:

kayttamisen

vaikutus

mielipiteeseen

kyparan

Pyordilykyparan kaikki kayttaa kayttaa kyparaa kayttaa kyparaa ei kaytd kyparaa
kayton laiminlyonti | pyorailijat kypdraa aina useimmiten joskus koskaan
tulisi tehda
rangaistavaksi.
n % n % n % n % n %

eri mieltd 143 21,8 % 16 7,5% 11 8,5% 15 15,8 % 101 45,9 %
jokseenkin eri 112 17,0% 15 7,1% 22 16,9 % 24 25,3 % 51 23,2 %
mieltad
ei samaa eika eri 131 19,9 % 32 15,1 % 36 27,7% 28 29,5% 35 159%
mieltd
jokseenkin samaa 125 19,0 % 56 26,4 % 33 25,4 % 16 16,8 % 20 9,1%
mieltad
samaa mielta 132 20,1% 91 42,9 % 27 20,8 % 7 7,4% 7 3,2%
en 0saa sanoa 14 2,1% 2 0,9% 1 0,8% 5 53% 6 2,7%

657 | 100,0% | 212 | 100,0% 130 | 100,0 % 95 | 100,0 % 220 | 100,0 %
p=0,000 (x’-testi)
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