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1

JOHDANTO

Pyoraliikenteen merkitys kaupunkililkenteessa on yha kasvava ja paine sii-
hen liittyvan infrastruktuurin parantamiseksi on suuri. Parannuksia suun-
niteltaessa on tarkeda tiedostaa erilaisten ratkaisuiden toimivuus ja turval-
lisuus. Pyoraily vaikkapa tyomatkan tai asioinnin takia ei saa aiheuttaa tur-
vattomuutta toimimattoman lilkkenneympariston takia. Jotta lilkkennesuun-
nittelun sudenkuopat valtetdan, on tiedostettava millaisissa tilanteissa ja
ymparistoissa pyorailija joutuu lilkenneonnettomuuteen.

Tassa opinndytetydssa tarkasteltiin Helsingissa tapahtuneita pyoraliiken-
neonnettomuuksia ja pyrittiin jasentamaan niihin johtaneita tekijoita. Tut-
kimusaineisto koostui poliisin tietoon tulleista pyoraliikenneonnettomuuk-
sista koko Helsingin alueella vuosina 2007 — 2016. Tutkimuksessa vertailtiin
my0s erikseen kanta- ja esikaupungissa sattuneita tapauksia. Onnetto-
muuksia analysoitiin kaupungin oman liikenneonnettomuusrekisterin ja
poliisien laatimien onnettomuusselosteiden avulla.

Osana onnettomuuksien taustatekijoiden selvittamista esille nousseisiin
onnettomuuspaikkoihin tehtiin myés maastokaynti, jotta todellista liiken-
nekayttdytymista runsaasti onnettomuuksia keranneissa paikoissa voitiin
tarkastella. Lisaksi tutkittiin mahdollisia liikkennesuunnittelun keinoin to-
teutettuja muutoksia ja niiden vaikutuksia onnettomuuksien syntymiseen.
Tyon lopuksi pohdittiin myos pyoraliikenneonnettomuuksien luokitteluun
liittyvia haasteita ja pyrittiin nostamaan esille keinoja sen kehittamiseksi.

Tyossa tutkittiin onnettomuuksia ensin kokonaisuutena yleiskuvan saa-
miseksi ja sen jalkeen jasentden erilaisissa risteystyypeissa ja tilanteissa ta-
pahtuneisiin onnettomuuksiin. Tydon toimeksiantajana oli Helsingin kau-
punki, jossa yhteyshenkilona ja ohjaajana toimi lilkkenneinsindori Jussi Yli-
Seppéla. Himeen ammattikorkeakoulun osalta ohjaajavana opettajana oli
Nina Karasmaa. Tyo aloitettiin syksylld 2017 ja se valmistui helmikuussa
2018.



2 PYORALIIKENTEEN OMINAISUUDET

Pyoraliikenteeseen ja sen kehittamiseen on kiinnitetty huomiota paljon
Suomessa ja etenkin Helsingissa. Kaupungissa lisddantyva pyoraily on verra-
ton liikenteen paastojen pienentdja ja kaupunkilaisten hyotyliikuttaja.
Vaikka pyorailyn edistamiseksi on tehty t6ita jo pitkaan, ovat tavoitteet
pyoradilyn asemasta osana liikennejarjestelmaa paljon nykyistd korkeam-
malla. Pyorailykaupunkina Helsinkia voisi kansainvalisesti verrata sen aset-
tamien tavoitteiden osalta esimerkiksi Tukholmaan ja Berliiniin (Helsingin
kaupunki, 2014).

Pyoraliikenteen turvallisuuden kontekstissa tarkeaa on kasitellad pyorailya
omana kulkumuotonaan. Pyordily on vakavasti otettava tapa liikkua pai-
kasta toiseen esimerkiksi tydpaikan tai asioinnin takia. Selkeat ja johdon-
mukaiset pyoratiet parantavat pyoraliikenteen olosuhteiden lisaksi myos
kdvelyolosuhteita ja esteettomyyden laatutekijoita (Helsingin kaupunki,
2016). Pyoraliikenteen kehittamiseksi on tarkasteltava yksittaisten jarjes-
telyjen lisaksi jatkuvuutta ja pyoratieverkostoa kokonaisuutena.

s = e
. i i i o
S i b

Kuva 1. Helsinki on matkalla kohti parempaa pyorailykaupunkia. Kuva
syksylla 2017 kayttoon vihitysta Pohjoisbaanasta.

Poliisin tietoon tulee vuosittain reilusti yli sata pyordilyonnettomuutta Hel-
singissa. Lukua tarkastellessa on syyta muistaa, etta tyypillisesti pyorai-
lyonnettomuudet ovat suurin virallisen tilastoinnin ulkopuolelle jaava lii-
kenneonnettomuusryhma. Loukkaantumiseen johtaneista onnettomuuk-
sista tilastoihin paatyy pyorailijoiden osalta vain noin 24% (Kautiala &



Seimeld 2012). Mielikuvat liikenteen eri kayttdjaryhmien aiheuttamista on-
nettomuuksista ovat kuitenkin vahvoja myds ilman tilastoja kdydyissa kes-
kusteluissa mm. sosiaalisessa mediassa.

Usein pyoraliikenneonnettomuuksiin liittyy katutilassa kdytetyn tilan kayt-
tdminen henkildautoilun tarpeita kunnioittaen. Keskeisessa roolissa pyo-
railyn ja jalankulun turvallisuuden parantamisessa ovatkin moottoroidun
liikenteen maérien ja nopeuksien laskeminen seka turvallisempaan liiken-
nekayttaytymiseen tahtaava valistus (Liikenneturva, 2016). Suomessa pyo-
raliikkenteen kuolemanriski oli vuonna 2014 nelinkertainen laadukkaasta
pyorailyinfrastruktuuristaan tunnettuun Tanskaan verrattuna, kun otetaan
huomioon henkil6d kohden pyoraillyt kilometrit (pyoraliitto.fi).

Helsingin kaupungin asukkaille tehdyn pyorailybarometrin (2016) mukaan
96% pitaa pyorailyn edistamista kannatettavana asiana. Aikuisvdestosta yli
puolet pyordilee viikoittain lumettomana aikana ja valtaosa pitda Helsinkia
hyvana pyoradilykaupunkina. Toisaalta pyorailyn turvallisuudessa ja joh-
donmukaisuudessa koetaan olevan paljon parannettavaa varsinkin kanta-
kaupungissa. Noin joka neljds kokee turvattomuuden tunnetta pyorailles-
saan Helsingissa, mutta maara on hieman laskenut edelliseen pyorailyba-
rometriin (2014) verrattuna.

2.1.1 Pyodrailija liikenteessa

Lahtokohtaisesti pyorailijan paikka on ajoradalla. Tyypillisesti tallainen lii-
kenneymparisto vallitsee esimerkiksi rauhallisilla kokoojakaduilla. Suurem-
pien liikkennemaarien ja nopeuksien vallitessa ohjataan pyorailijat pyora-
teille tai -kaistoille. Pyorailyn sujuvuuden ja jalankulun mielekkyyden tur-
vaamiseksi myos kavelijat erotellaan omille muista kulkumuodoista erote-
tuille jalkakaytaville. Pyorailyn linjaosuuksilla ja risteysalueilla pyritdaan luo-
maan jatkuva ja ehea kokonaisuus, jossa pyoraily koetaan houkuttelevana
ja turvallisena kulkutapana.

Tapoja kulkumuotojen erottelemiseksi on useita. Ratkaisut pyoéraliiken-
teen osalta voivat myds olla yksi- tai kaksisuuntaisia. Yleisimmin Suomessa
kdytettdava tapa on erottaa ajorata pyorailijoista reunakivelld ja samassa
tasossa pyorailijdiden kanssa oleva jalkakaytava pyoratiesta kiveykselld tai
tiemerkinnalla. Parhaimpaan lopputulokseen paastdan, kun myos kavelijat
erotellaan reunakivelld eri tasoon pyoratiehen tai -kaistaan nadhden
(Helsingin kaupunki, 2016). Talldin puhutaan niin sanotusta kolmitasorat-
kaisusta. Kuvissa 1 ja 2 on esimerkkejd laadukkaista pyoraily-ymparistoista
Helsingissa ja Amsterdamissa.



Kuva 2. Amsterdamissa sijaitseva kaksisuuntainen pyoratie. Kulkusuun-
nat on eroteltu keskiviivalla. Jalankulkualue on erotettu reunaki-
villa eri tasoon.

Pyorateiden ja -kaistojen suunnittelu vaatii riittavasti katutilaa pyorailyn
sujuvuuden ja turvallisuuden varmistamiseksi sekd kunnossapitoon liitty-
vien vaatimusten tayttamiseksi. Lisdksi pyorateiden tilantarpeisiin vaikut-
tavat pyordilymaarat ja kunkin pyoratien rooli osana pyorailyverkkoa. Py6-
railyn paareiteilld yksisuuntainen pyoratie on perusleveydeltdan 2,0 metria
ja kaksisuuntainen pyoratie 2,5 — 3,0 metria. Lisaksi kulkumuotojen erot-
teluun kaytettava tila on otettava huomioon (kuva 3). Esimerkiksi kaksi-
suuntaisen pyoratien ja ajoradan valiin on turvallisuus- ja sujuvuussyista
jatettava noin 1,0 metrin levyinen erotuskaista. Lisdksi on huolehdittava
riittavista nakemista ja esimerkiksi tarpeeksi suuresta tilasta pysakoityjen
autojen ovien avautumiselle. (Helsingin kaupunki, 2016)
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Kuva 3. Kadun poikkileikkauksessa on huomioitava pydratien riittavan
leveyden lisaksi myds esimerkiksi riittdvasta tilasta erotuskais-
toille. Yksisuuntainen pydratie. (Helsingin kaupunki, 2016)

Ongelmia syntyy, kun pyorailya ja jalankulkua tarkastellaan samankaltai-
sena ryhmana eli kevyendi liikenteend. Tallainen ajattelu johtaa yhdistetty-
jen jalkakaytavien ja pyordteiden rakentamiseen, jolloin seka kavelyn mie-
lekkyys, etta pyorailyn sujuvuus karsivat. Turvallisuuden kannalta on tal-
|6in haasteellista jasennelld pyoraliikenne loogisiksi ja autoliikenteen kan-
nalta ennustettaviksi liikennevirroiksi esimerkiksi risteysalueilla. Liikenne-
saantdjen noudattaminen on helppoa, kun liikennejarjestelyt tukevat vaik-
kapa vadistamisvelvollisuuden hahmottamista. Taman pdivan liikenneym-
paristo tukee liian harvoin tallaisia tilanteita varsinkin pyoraliikenteen rat-
kaisujen osalta.

2.1.2 Vaistamissaannot

Koska pyorailijoille osoitetun infrastruktuurin kirjo on laaja, syntyvat liiken-
nesuunnittelulliset haasteet varsinkin erilaisten vaylatyyppien yhteenso-
vittamisessa. Esimerkiksi yksi- ja kaksisuuntaisen pyoréliikenteen muovaa-
minen ehedksi ja selkedksi kokonaisuudeksi on usein vaikeaa. Erilaiset siir-
tymat pyoréliikenteen kannalta ajoradoilta pyorakaistoille tai vaikkapa
pyorateilta kadun toisella puolella jatkuvalle pyoratielle muodostavat jo-
kapaivaisessa pyorailyssa lukemattomia erilaisia liikennetilanteita. Tasta
syystd myos pyorailijan vaistamissdannot ovat moninaisia ja koetaan usein
hankalina.



Pyoraliikenneonnettomuuksia tarkastellessa on olennaista tunnistaa vais-
tamisvelvollinen osapuoli vaarien johtopaatdsten valttamiseksi. Liikenne-
valoilla, kolmiolla tai STOP -merkilld voidaan osoittaa autoilija vaistamis-
velvolliseksi pyorailijaan nahden. Ajoradalla pyorailevaa pyorailijaa koske-
vat samat liikkennesaannot, kuin autoilijaakin. Ajoradan lisaksi pyorailija voi
saapua risteykseen pyorakaistaa tai -tietd pitkin ja jatkaa matkaansa ris-
teyksen jalkeen kayttden ajorataa, pyordkaistaa tai -tietd ymparistosta ja
tilanteesta riippuen. Pyoratietd kulkeva pyorailija ylittaa risteyksen yleensa
pyoratien jatketta kdyttden. Pyoratien jatke ei itsessdan tee pyorailijasta
etuajo-oikeutettua.
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Kuva 4. Esimerkki vaistamissaannoista. Punaisilla nuolilla merkityt autot
vadistavat pyoratien jatkeella olevaa siniselld nuolella kuvattua
pyorailijaa.

Lahtokohtaisesti autoilija vadistaa pyorailijaa kaantyessaan pois risteyk-
sestd (kuva 4) ja pyordilija muissa tapauksissa, mutta toisen ajoneuvon
kayttaytymisen ennakoimisen vaikeus risteyksen eri segmenteissa yhdis-
tettyna oman ajoneuvon hallitsemiseen luo monista risteyksien liikenneti-
lanteista haasteellisen. Usein autoilijat esimerkiksi pysahtyvat antamaan
pyoradilijalle tieta tilanteissa, jossa pyorailija on vaistamisvelvollinen. Py6-
railijan pysahtyneisyytta risteyksessa on toisinaan hankala arvioida, silla
kokonaan pysdhtyakseen pydrailijan on noustava satulasta, mika tapahtuu
pyorailyn fyysisista ominaisuuksista johtuen vain harvoin (Kivekas, 2010).

2.2  Tutkimuksia pyordliikenneonnettomuuksista

Eri maiden liikennekulttuureista ja -ymparistoista johtuen liikenneonnet-
tomuuksien vertaaminen toisiin maihin ei aina ole tarkoituksenmukaista.
Tunnettujen pyorailymaiden, kuten Hollannin ja Tanskan pyordilymaarat
ovat huomattavasti suuremmat kuin esimerkiksi Suomessa, jolloin myos
liikennetilanteet ja ymparisto poikkeavat usein toisistaan. Toisaalta pyorai-
lyn sujuvoittamiseen ja turvallisuuden edistamiseen patevat pitkalti samat



lainalaisuudet liikenneymparistdsta huolimatta. Tdssa osiossa tarkastel-
laan pyorailyonnettomuuksiin liittyvia tutkimuksia, jotka ovat Helsingin
pyordliikenteen onnettomuustarkastelun kannalta hyddyllista taustatie-
toa.

2.2.1 Turvallisuuteen vaikuttavat tekijat

Lilkenneturvan teettamassa selvityksessa Terhi Luukkonen ja Kalle Vais-
maa tutkivat pyorailymaarien kasvun vaikutusta pyorailyn turvallisuuteen
tutkimalla pyorailyn maarien kasvattamiseen ja niin sanotun Safety in
Numbers -ilmidon vaikuttavia tekijoita kokoamalla yhteen aiheesta tehtyja
tutkimuksia. Safety in Numbers -ilmion mukaan yksilon on mahdollista jou-
tua onnettomuuteen kollektiivia todenndkéisemmin eli pyorailyn viiteke-
hyksessa pyorailijoiden kulkutapaosuuden noustessa onnettomuuksien tu-
lisi ilmion mukaan vdahentya. Selvityksen mukaan pyorailymaaria itsessaan
voidaan kasvattaa parhaiten toteuttamalla laadukkaita pyoravaylia. (Vais-
maa, Luukkonen 2013)

Tarvittavia laatutekijoitd ovat mm. vaylien nopeus, viihtyisyys ja helppo-
kayttoisyys. Lisdksi pyordilymaarien kasvattamiseen vaaditaan sopivan pi-
tuisia valimatkoja ja laadukas liikkenneverkko. Pyorailyn tulee olla kokonai-
suutena autoliikennettda houkuttelevampi vaihtoehto. Tall6in autoliiken-
teen maarat pienentyvat ja tietoisuus pyoradilysta kasvaa. Nain ollen edelld
mainittuja laatutekijoita parantamalla voidaan parantaa Safety in Numbers
-ilmién toteutumista.

Tutkimuksen johtopdatdksena pidettiin pyordilymaarien kasvun vaikutusta
pyordilyn turvallisuuteen vain yhtena osatekijana pyorailyn onnettomuuk-
sien vahentdmiseksi. Talloin infrastruktuuriin, lainsaadantoon ja asentei-
siin vaikuttaminen kasvattavat pyorailymaaria ja kasvavat pyorailymaarat
edelleen pyoradilyn suhteellista turvallisuutta. Tutkimus nostaa esille py6-
railyn turvallisuuteen vaikuttavina tekijoind myds maankdyton ja toimivan
liikenneverkon vidlisen yhteyden ja lilkkenneturvallisuustydhon liittyen va-
listuksen ja tietoisuuden kasvattamisen. (Vaismaa, Luukkonen 2013)

Helsingissa tehtiin 1999 tutkimus Pyordilyn riskeista Helsingissa (Pasanen,
1999). Tutkimuksen keskeinen viesti oli 2-suuntaisten pyorateiden heikko
risteysturvallisuus verrattuna yksisuuntaisiin ratkaisuihin. Tutkimuksessa
todettiin vuonna 1995 tapahtuneiden pyordaonnettomuuksien pohjalta
pyorailyn olevan n. 5 kertaa autoilua vaarallisempaa. Autoilijoiden tarkkaa-
vaisuuden kiinnittyminen muihin autoihin esti tutkimuksen mukaan pyora-
liikenteen huomioimisen varsinkin luonnollista ajosuuntaa vastaan pyorai-
levien osalta. Tyypillisesti sivukadulta oikealle kadntyvat autoilijat unohta-
vat oikealta tulevien pyorailijéiden huomioimisen kokonaan (kuva 5).



92 KPL 11 KFL 6 KPL 6 KPL

OIS |

oA, | ooonl_ _}Hﬂﬂﬂﬁﬁi_ qﬂfiﬂji[lijﬁ

—

Kuva 5. Valo-ohjaamattomien sivukadun ja pdatien suojateiden onnetto-
muustyypit Helsingissd 1985 — 1994. (Pasanen, 1999)

Chalmersin teknillisessa korkeakoulussa Goteborgissa tehdyssa tutkimuk-
sessa tutkittiin yksi- ja kaksisuuntaisten pyorateiden turvallisuutta risteyk-
sissa (Haugsson, 2014). Goteborgin tapauksessa tutkimusalue rajattiin kan-
takaupunkiin ja risteykset luokiteltiin nelihaararisteyksiin, T-risteyksiin ja
kiertoliittymiin. Kaikissa risteystyypeissd tapahtui enemman onnetto-
muuksia kaksi- kuin yksisuuntaisilla pyoratieosuuksilla pyorailysuoritteet
huomioiden (kuva 6).

Intersection Accidents / Direction / Crossing

pe One-way Two-way D senen 20
4-way 0.278 0.719 155
Roundabout 0.429 0.900 110

T 0.467 0.551 18
T-right/left 0.348 0.552 50

Total 0.385 0.596 a T

Kuva 6. Yksi- ja kaksisuuntaisten pyorateiden onnettomuuksien vertailu
eri risteystyypeissa Goteborgissa pyorailijoiden onnettomuus-
madrien ja tulosuuntien mukaan tarkasteltuna. (Haugsson,
2014).

Toisessa ruotsalaistutkimuksessa tutkittiin kiertoliittymien turvallisuutta
pyordilijan liikkenteellisen aseman kannalta (Hallberg & Novak 2003). Tutki-
muksessa vertailtiin turvallisuuseroja kiertoliittyman kiertotilassa pyoraile-
van seka yhdistetylla pyoratiella ja jalkakaytavalla kiertoliittymdssa ajavan
pyorailijan valilla. Tutkimuksen mukaan autoilijat huomioivat paremmin
kiertotilassa ajavaa pyorailijaa, silla sekaliikenteessa pyoraileva tulkitaan



paremmin osaksi ajoneuvoliikennetta. Talloin vaistamisvelvollisuus pyorai-
lijaa kohtaan on selkeammin hahmotettavissa.

2.2.2 Pyodraliikenteen onnettomuustarkastelut

Liikenneturva teetti vuonna 2015 tutkimuksen Suomessa tapahtuneista
kuolemaan johtaneista pyoraliikkenneonnettomuuksista 2011 — 2015. Suo-
messa on valtakunnallisesti kuollut tarkasteltuina vuosina 116 pyorailijaa,
joista tyypillisin uhri on 25 — 64 -vuotias mies (Valtonen, 2017). Téssa tut-
kimuksessa kyseiset onnettomuudet tarkasteltiin erityisesti onnettomuus-
paikan liikkenneympériston ja -jarjestelyjen perusteella. Onnettomuudet
luokiteltiin tutkimuksessa mm. vdistamisvelvollisuuden ja sijainnin mu-
kaan.

Tutkimuksen mukaan kuolemaan johtaneista onnettomuuksista noin kaksi
kolmannesta oli tapauksia, joissa mukana oli myds moottoriajoneuvo.
Naistd onnettomuuksista lilkkennevalo-ohjaamattomissa risteyksista pyo-
ratien jatkeella tapahtui hieman alle puolet. Jaljelle jadneistd onnetto-
muuksista suurin osa oli pyorailijan yksitaisia kaatumisia. Moottoriajoneu-
von kanssa syntyneistd kuolemaan johtaneista onnettomuuksista vain seit-
seman tapahtui valo-ohjatuissa liittymissa. Helsingissa tehdyssa “Pyorailyn
riskit” — tutkimuksessa esille nostettu oikealta tulevan pyorailijan ongelma
ei aiheuttanut lainkaan kuolemaan johtanutta onnettomuutta. Toisaalta
sekavat vaistamissadannot risteyksissa ja erityisesti jalankulkijan ja pyoraili-
jan poikkeavat vdistamissadannoét useissa tapauksissa aiheuttavat paljon
ongelmia. Tutkimuksessa esitetdadnkin, etta pyorailijan rinnastamista jalan-
kulkijaan suojatiekdyttdaytymisessa tulisi harkita.

Tutkimus nostaa esille myds pyorateiden jatkeiden luokittelemisen ongel-
man risteysten sisa- ja ulkopuolisiin pyorateiden jatkeisiin. Luokittelu on
elintarkeda vaistamissaantdjen kannalta, jotta ajoneuvo voidaan osoittaa
joko kaantyvaksi tai suoraan ajavaksi. Vaarallisia ovat myds paikat, joissa
pyoradilijalle luodaan kuvitteellinen etuajo-oikeus. Tutkimuksessa kyseen-
alaistettiin tallaisissa paikoissa olevien pyorailijoille suunnattujen karkikol-
mioiden hyoty turvallisuuden parantamisen kannalta.

Espoon kaupungin teettamassa tutkimuksessa tarkasteltiin pyoraliikenne-
onnettomuuksia Espoossa 2004 — 2013. Kyseisina vuosina poliisin tietoon
oli tullut 208 pyérailyonnettomuutta. Tutkimuksen mukaan yleisin polku-
pyorailijan onnettomuus Espoossa on liitteessa 1 kuvattu onnettomuus-
tyyppi 41 (Manner, 2015), jolloin pyoratien jatkeella ajava pyorailija ja ris-
tedvasta suunnasta tuleva autoilija tormasivat esimerkiksi sivutien ja paa-
tien risteyksessa. Useimmiten tallaisessa tilanteessa autoilija oli vaistamis-
velvollinen. Talléin onnettomuuden taustalla oli usein autoilijan huono na-
kema pyorailijan tulosuuntaan ndhden. Nakemdaesteiden poistaminen on
tutkimuksen mukaan tarkein kehitysidea pyorailyn turvallisuuden paranta-
miseksi.
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Loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia tutkimuksessa havaittiin
187 (90%) ja kuolemaan johti yksi onnettomuus. Tutkimuksessa luokiteltiin
onnettomuudet tapahtumapaikan, -ajan ja onnettomuustyypin mukaan.
Vuosittaisen onnettomuusmaaran vaihtelu on ollut suurta, mutta keski-
madrin Espoossa tapahtui tarkasteluajanjaksona 21 pydradilyonnetto-
muutta vuodessa. Tutkimuksessa suoritettiin myds maastokdynnit esille
nousseisiin onnettomuuspaikkoihin. Talléin esille nousseet paikat olivat
poikkeuksellisia esimerkiksi pyoréliikenteen jarjestelyjen kannalta tai
niissa oli tapahtunut poikkeuksellisen paljon pyoraéilijan liikenneonnetto-
muuksia.

3 TUTKIMUSTYO JA -AINEISTO

Pyoraliikenteen onnettomuuksien tarkasteluun kaytettiin Sito Oy:n tuotta-
maa liikenneonnettomuusrekisteripalvelu TARE:a, jossa kaikki poliisin tie-
toon tulleet onnettomuudet oltiin heikoimman osallisen mukaan lajiteltu
ja osoitettu tapahtumapaikan mukaisesti kartalle. Rekisteriin oli lisatty
myo6s onnettomuuksien osalliset kulkusuuntineen. Lisaksi rekiserista oli
mahdollista saada onnettomuuksiin liittyen tietoja onnettomuus-, risteys-
ja vaylatyypeista seka esimerkiksi olosuhteista ja nopeusrajoituksista. On-
nettomuuksien tarkastelussa kaytettiin poliisin tietoon tulleita pyorailijan
liikenneonnettomuuksia, jotka olivat sattuneet Helsingissa vuosien 2007 —
2016 valisena aikana. Tutkimusalue kattoi koko Helsingin, mutta kantakau-
pungissa tapahtuneita onnettomuuksia on tassa tutkimuksessa tarkasteltu
my0s erikseen.

Valittu ajanjakso tutkimusaineiston kerdaamiseksi pyrittiin pitdmaan suu-
rena tarpeeksi laajan otannan saamiseksi, mutta toisaalta tutkimusaineis-
ton onnettomuuksien tuli olla tapahtunut mahdollisimman hyvin taman
paivan Helsinkia kuvaavassa lilkkenneymparistdssa. Onnettomuuksien luo-
kittelukriteerit eivat olleet tarkasteltujen vuosien aikana oleellisesti muut-
tuneet ja esimerkiksi onnettomuustyypin toteamiseen oltiin kaytetty kai-
kissa onnettomuuksissa samaa ohjetta (luku 5.1). Tasta huolimatta onnet-
tomuuksia oltiin poliisin toimesta mm. onnettomuustyypin osalta tulkittu
ja luokiteltu usein vaarin. Onnettomuuksia jouduttiin tassa tutkimuksessa
luokittelemaan osin uudelleen, jotta niiden vertailu olisi mahdollista.

Tutkimusaineiston laajuuden takia (n. 1700 onnettomuutta) kaikkien on-
nettomuuksien tietoja ei ollut kuitenkaan mahdollista varmentaa, mika on
otettava huomioon tutkimustuloksia tarkastellessa. Onnettomuustyyp-
pien lisdksi luokittelu esimerkiksi liikkenneympariston osalta saattoi olla
puutteellinen tai ristiriidassa muiden onnettomuuksien kanssa. Tama joh-
tui onnettomuuksien tilastoinnin puutteiden lisdksi myos pyoraliikenneon-
nettomuuksien tulkinnanvaraisuudesta ja erilaisten liikenneympariston
ratkaisujen laajasta kirjosta. Liikenneonnettomuuksien luokitteluun ja ti-
lastointiin on taman tutkimuksen lopuksi esitelty parannuksia luvussa 7.1.
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Koska tutkimusaineisto sisdlsi 1dhes 10 vuotta vanhoja onnettomuuksia,
piti liikennejarjestelyjen mahdollinen muuttuminen tarkistaa karttapalve-
lujen, kuten Google Mapsin, Mapillary.com:n ja Helsingin kaupungin oman
karttapalvelun perusteella vadrien johtopdatdsten valttamiseksi. Lisaksi
tutkimuksessa kaytettiin poliisin tekemia onnettomuusselosteita, joihin oli
kirjattu tarkemmin onnettomuuksiin vaikuttaneita tekijoita ja seurauksia.
Selostuksia kaytettiin tutkimuksessa erityisesti onnettomuusrekisterin tie-
tojen tdydentamiseen seka tapahtumien kulkujen todentamiseen. Selos-
tuksissa olevien tietojen kattavuus vaihteli, eika kaikkien onnettomuuksien
onnettomuusselosteita ollut tarkoituksenmukaista lukea aineiston laajuu-
den takia.

4 HELSINGIN PYORALIKENNEONNETTOMUUKSIEN YLEISPIIRTEET

Poliisin tietoon tulleet onnettomuusmaarat pyoraliikenteen osalta ovat ol-
leet viime vuosina Helsingissa laskussa (kuva 7). Samaan aikaan pyor4dilija-
maadrat Helsingissa ovat kasvaneet (Helsingin kaupunki, 2014). Yhteensa
tarkasteltuina vuosina tapahtui lahes 1700 pyodraliikenneonnettomuutta.
Pahin vuosi onnettomuusmaaria tarkastelemalla oli 2013, jolloin pydralii-
kenteessa sattui 183 onnettomuutta (kuva 7). Keskimaarin onnettomuuk-
sia sattui pyorailijoille vuosittain 169. Tassa osiossa tarkastellaan onnetto-
muuksia kokonaisuutena ja pyritadan luomaan kuva pyordilyonnettomuuk-
sista yleisesti.

Onnettomuusmaarat
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Kuva 7. Pyoréliikenneonnettomuuksien maarat ja onnettomuuksissa
loukkaantuneet koko Helsingin alueella.
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Koko tarkastelujakson onnettomuuksista keskimaarin 63% johti loukkaan-
tumiseen. Eniten loukkaantumiseen johtaneita onnettomuuksia (122) ta-
pahtui vuonna 2009 yksittadisia vuosia tarkastellessa. Kantakaupungissa on-
nettomuus johti hieman useammin loukkaantumiseen muuhun kaupun-
kiin verrattuna. Kuolemaan johtaneita polkupydraonnettomuuksia vuo-
sina 2007-2016 tapahtui yhteensa viisi. Kuolemaan johtaneet onnetto-
muudet on kasitelty tarkemmin osiossa 3.1.1.

Henkil6auton osuus
pyoraliikenneonnettomuuksissa

® Muut = Henkildauto

Kuva 8. Pyoraliikkenneonnettomuuksista valtaosa syntyi pyordilijan ja
henkiléautoilijan valilla.

Kaikista onnettomuuksista 74% oli pyorailijan ja henkildauton valisia on-
nettomuuksia (kuva 8). Jos lukuun lisatdaan myos pakettiautot, kattaa hen-
kildauton ja pakettiauton yhteisosuus yli 80% onnettomuuksista. Raskaan
liikenteen (kuorma-autot, yhdistelmat ja linja-autot) osuus tarkasteltuina
vuosina tapahtuneista onnettomuuksista oli 5%. Pyorailijoiden keskinaisia
onnettomuuksia oli lahes saman verran, kuin mopojen kanssa sattuneita
onnettomuuksia (kuva 9).
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Osalliset pyoréliikenneonnettomuuksissa (kpl)

140
120
100
80
60
40
20 I
0 . 1 — -]
' © 2 oQo © \\‘i;\\”b © 2 \\\\\)\) OQ\» K
&° S ) & o g & S S
& N\ & & <& O ¥
) ¢) D N $ & N ()
] ] P %\)O S L@ o(\(‘
< 29
RS
BN
K\

Kuva 9. Pyoréailyonnettomuuksien osalliset, kun henkildautoja ei oteta
huomioon.

Pyorailijan yksittdisonnettomuuksia oli aineistossa vain pieni maara, mutta
kuten edelld jo mainittiin, ovat pyorailijan yksittdisonnettomuudet suurin
liikenneonnettomuustilastojen ulkopuolelle jaava ryhma. Tilanne on sama
osin myos pyorailijdiden ja jalankulkijoiden valisissa onnettomuuksissa.
Kuvassa 9 on esitelty pyoréliikenneonnettomuuksien osalliset, kun henki-
I6autoja ei oteta huomioon. Kohta “Muu” sisdltaa pyorailyn yksittdisonnet-
tomuuksien lisaksi tunnistamattomat ajoneuvot ja erikoisajoneuvot, kuten
tyokoneet.

Onnettomuusmaarien kuukausittainen vaihtelu noudattelee padosin myos
pyordilymaarien kuukausittaista vaihtelua (kuva 10). Kesdkuussa, elo-
kuussa ja syyskuussa sattui eniten pyorailyonnettomuuksia ja talvikuukau-
sina vahiten. Viikonpaivista tiistai oli vilkkain. Arkipdivina tapahtui 87%
prosenttia kaikista onnettomuuksista ja viikonlopusta lauantai oli hieman
sunnuntaita yleisempi onnettomuusajankohta.
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Onnettomuudet kuukausittain
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Kuva 10. Onnettomuuksien ajankohta on linjassa pyo6rdilyn suosion
kanssa.

Vuorokaudenajan perusteella tarkasteltuna aamuisin klo 07-09 tapahtui
14% onnettomuuksista ja iltapdivisin klo 15-17 18% onnettomuuksista. On-
nettomuuksien osalta koko tarkasteluajanjakson tasatunteja vertaillessa
huipputunti oli klo 16-17, jolloin tapahtui kaikkiaan 205 onnettomuutta,
mika on n. 17% kaikista onnettomuuksista. Yoaikaan (22-06) tapahtui tar-
kasteltuina vuosina yhteensa vain n. 5% onnettomuuksista.

Suurin osa onnettomuuksista tapahtui olosuhteiden kannalta normaalissa
tilassa. N. 84% onnettomuuksista tapahtui pdivdanvalossa ja 73% tien pin-
nan ollessa kuiva. Maraksi tien pinta oli poliisin toimesta kirjattu olleen
15% tapauksista ja talviset olosuhteet (tienpinta luminen, jdinen tai sohjoi-
nen) vallitsivat vain 2% kaikista onnettomuuksista. Himaraan tai pimeaan
aikaan sattuneissa onnettomuuksissa yli kolmasosa tapahtui valaisematto-
malla tie- tai katuosuudella.

Kaikissa Helsingissa tarkasteltuina vuosina tapahtuneissa pyoraliikenneon-
nettomuuksista kantakaupungissa tapahtui n. 44%. Kantakaupungissa on
tarkasteluajanjaksona tapahtunut vain kahtena vuonna esikaupunkia
enemman onnettomuuksia (kuva 11). Loukkaantumiseen johtaneissa on-
nettomuuksissa tilanne on samanlainen.
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Esikaupungin ja kantakaupungin
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Kuva 11. Kantakaupungissa on tapahtunut tarkasteluajanjaksolla esikau-
punkia enemman onnettomuuksia vain kahtena vuonna. Yh-
teensd onnettomuuksia tapahtui esikaupungissa 954 ja kanta-
kaupungissa 740.

4.1.1 Kuolemaan johtaneet onnettomuudet

Tarkasteltuina vuosina 2007 — 2016 Helsingissa kuoli liikenteessa viisi pyo-
railijad. Onnettomuudet tapahtuivat vuosina 2011, 2014 (2 kpl) ja 2015
(2kpl). N&istd onnettomuuksista kolme tapahtui kantakaupungissa. Moot-
toriajoneuvo oli mukana kolmessa onnettomuudessa ja loput kaksi onnet-
tomuutta olivat yksittaisia kaatumisia. Toisessa tapauksessa pyordilija oli
merkitty alkoholin vaikutuksen alaiseksi. Tarkempia tietoja kaatumison-
nettomuuksista ei ollut saatavilla. Kolmessa kuolemaan johtaneessa on-
nettomuudessa, joissa mukana oli moottoriajoneuvo, térmasi pyorailija
kahdessa linja-autoon. Toinen tapauksista oli vaistamisvelvollisen pyoraili-
jan kadunylitys ja toisessa tapauksessa pyorailija joutui tormadykseen takaa
tulevan linja-auton kanssa vaistettydaan pysakoidyn henkildauton avautu-
vaa ovea. Kolmas onnettomuus johtui ilmeisesti henkiléautoilijan tahalli-
sesta dkkijarrutuksesta pyorailijan edessa.

4.1.2 Alkoholin osuus onnettomuuksissa

Tutkimusaineiston kaikista onnettomuuksista 73 eli n. 4,5% oli tapauksia,
joissa vahintdan toinen osapuoli on ollut liikenteessa alkoholin vaikutuksen
alaisena. Autoilijoiden osuus tapauksista on n. 16%. Valtaosa kaikista polii-
sin tietoon tulleista onnettomuuksista, joissa alkoholi oli mukana, johti
loukkaantumiseen. Liikenneturvan mukaan suurin osa tankojuopumuk-
seen syyllistyneiden pyorailijdiden onnettomuuksista jaa kuitenkin tilas-
toinnin ulkopuolelle. Liikenneturvan kyselyn perusteella 40% suomalaisista
pitdd humaltuneena pyorailemistd hyvaksyttavana (Liikenneturva, 2014).
Virallisen tilastoinnin puutteita alkoholin osuudesta onnettomuusmaarissa
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voidaan hahmottaa paremmin esimerkiksi tarkastelemalla potilastietoja.
Tutkimuksen mukaan talla tapaa tehty arvio osoittaa, etta pyorailijdiden
yksittdisonnettomuuksista jopa kolmannes tapahtuisi alkoholin vaikutuk-
sen alaisena (Airaksinen ym. 2014).

5 ONNETTOMUUSPAIKAT JA TILANTEET

Onnettomuudet on liikenneonnettomuusrekisteriin luokiteltu onnetto-
muuspaikan osalta vayla- ja risteystyyppeihin. Molemmat luokat ovat vaih-
toehdoiltaan suppeita ja menevat luokittelussa usein paallekkain. Risteys-
tyyppivaihtoehdoista puuttuu kokonaan esimerkiksi kiertoliittyma. Mah-
dolliset risteystyypit ja eri risteystyypeissd tapahtuneet onnettomuudet
kantakaupungissa ja esikaupungissa on esitelty kuvassa 12. Tulokset hei-
jastavat myos vertailtavien alueiden liikkenneympéristojen poikkeavuutta.
Risteystyypin luokittelu puuttui lahes 40% onnettomuuksista, mutta vain
osa naista tapauksista sattui linjaosuuksilla eli risteysten ulkopuolella.

Risteystyypin vertailu kanta- ja esikaupungin
valilla
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Kuva 12. Onnettomuuksien risteystyypit ja niiden vertailu kanta- ja esi-
kaupungin valilla.

Jos tarkastellaan eri risteystyypeissa loukkaantumisiin johtaneita onnetto-
muuksia, on tasa-arvoisessa risteyksessa loukkaantunut suhteessa eniten
pyorailijoita. Esikaupungissa tasa-arvoisissa risteyksissa loukkaantumiseen
johti 76% onnettomuuksista. Jos risteystyyppi “Muu risteys” jatetdan tar-
kastelun ulkopuolelle, on sen sijaan kantakaupungissa loukkaantumiseen
johtaneita onnettomuuksia tapahtunut suhteessa eniten karkikolmiolla
varustetuissa risteyksissa.
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Vaylatyyppeja (kuva 13) tarkasteltaessa oli havaittavissa risteystyyppien
tapaan paallekkaisyytta luokittelussa. Esimerkiksi suojateilld (pyoratien
jatkeella) tapahtuneita onnettomuuksia on voitu luokitella myos ajoradalla
tai pyoratiella tapahtuneeksi onnettomuudeksi. Liikkenneonnettomuusre-
kisterin tietojen perusteella vaylatyypit onnettomuuksien sattuessa ovat
kanta- ja esikaupungin valilla samansuuntaisia ottaen huomioon eron on-
nettomuusmaarien valilld (esikaupungissa n. 200 onnettomuutta kanta-
kaupunkia enemman). Risteystyyppiluokittelun tavoin myos vaylatyyppien
osalta osa onnettomuuksista oltiin jatetty luokittelematta.

Vaylatyypin vertailu kanta- ja esikaupungin valilla
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Kuva 13. Suojatie (tai pyoratien jatke) on yleisin “vaylatyyppi” kaikista on-
nettomuuksista. Yhdistetyilla pyorateilla, pyorakaistoilla tai jal-
kakaytavilld tapahtuneita onnettomuuksia ei oltu eritelty.

Useimpien onnettomuuksien tietoihin oli merkitty myds tapahtumapaikan
tie- tai katuosuuden nopeusrajoitus. Nopeusrajoituksen luokittelutapa
saattoi vaihdella tapahtumapaikasta riippuen. Esimerkiksi risteysalueella
tapahtuneeseen onnettomuuteen on voitu kirjata joko sivu- tai paakadun
nopeusrajoitus. Tutkimusaineiston mukaan yli puolet onnettomuuksista
on tapahtunut nopeusrajoituksen ollessa 40 km/h. Lopuista onnettomuuk-
sista rajoitus oli Idhes yhtd monta kertaa joko 30 km/h tai 50 km/h. Lahes
kolmannekseen onnettomuuksista nopeusrajoitusta ei olut merkitty lain-
kaan. Nopeusrajoituksia vertaillessa tulee ottaa huomioon pyo6railymaa-
rien vaihtelu ja tiettyjen nopeusrajoitusten yleisyys erilaisissa liikenneym-
paristoissa. Lisaksi todelliset nopeudet ja pyorateiden jarjestelyt vaihtele-
vat.
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5.1 Onnettomuustyyppien tarkastelu

Lilkkenneonnettomuustyyppikuvastossa (liite 1) on esitelty kaikki onnetto-
muustyypit onnettomuuksien luokittelua varten. Jos sopivaa onnetto-
muustyyppia ei 16ydy, luokitellaan onnettomuus “Muuksi onnettomuu-
deksi”. Pyoraliikenteessa tilanne on yleinen, silla usein onnettomuudet
ovat tyypiltadan vaikeasti hahmotettavia ja onnettomuus voi tapahtua mo-
nella eri risteys- tai vaylajarjestelylla. Lisdksi pyoraliikenteen jarjestelyt
vaihtelevat paljon jopa kaupunkien sisélla. Aineiston laajuudesta johtuen
kaikkien onnettomuuksien paikkaansa pitdavyyttd onnettomuustyyppien
osalta ei voitu varmentaa.

Pyorailijan ajosuunta voi olla onnettomuustyyppia maaritellessa kirjattu
joko ennen onnettomuutta olleeksi pyoréilijan kulkusuunnaksi tai viime
hetkelld pyorailijan kadntyessa kadntymissuunnaksi. Ajoneuvon tulkitse-
minen kaantyvaksi on kuitenkin usein polkupyoran ajosuuntia oleellisem-
paa vaistamissaantdjen kannalta (Valtonen, 2017). Joistain onnettomuus-
tyypeista on mahdotonta paatella vaistamisvelvollista osapuolta pelkas-
tadan onnettomuustyyppikuvan perusteella, silla karkikolmiolla ohjattuja
liittymia ei onnettomuustyyppikuvastossa ole erikseen merkitty.

Kaikkiaan Helsingissa 2007-2016 tapahtuneet pyorailijan onnettomuudet
luokiteltiin 52:een eri onnettomuustyyppiin. Yleisin onnettomuustyyppi
koko kaupungissa tapahtuneissa onnettomuuksissa oli onnettomuus-
tyyppi 41 eli ”Pyorailija pyoratiella risteyksessa” (kuva 15). Talloin autoilija
oli tullut noin puolessa kaikista tapauksista karkikolmion takaa. 10 yleisinta
onnettomuustyyppia kasitti kaikista tapahtuneista onnettomuuksista yli
80% ja ne on esitelty kuvassa 14 (ote onnettomuustyyppikuvastosta ku-
vassa 15). Kaikkien tarkasteltuina vuosina sattuneiden pyoraliikenneon-
nettomuuksien onnettomuustyypit on lueteltu liitteessa 3.

10 yleisintd pyorailyonnettomuustyyppia Helsingissa

Pyorailija pyoratielld risteyksessa | E—S—

Pyoriéilija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle
Muu onnettomuus

Pyorailija pyoratielld muualla

Pyoradilija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi vasemmalle

Muu térmays kdannyttaessa oikealle

Muu térmays kdannyttdessa vasemmalle
Ajo ristedvia ajosuuntia suoraan I
Muu ristedvat ajosuunnat (ei kddantyvid) I

Kaantyminen oikealle toisen eteen tai kylkeen

o

50 100 150 200 250 300

Kuva 14. Yleisimmat Helsingin pyodraliikenteen onnettomuustyypit. On-
nettomuustyypit on esitelty kuvin kuvassa 13.
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Yleisimpien onnettomuustyyppien osalta luokittelua oltiin tehty osin ris-
tiin. Kaytannossa yleisin onnettomuustyyppi 41 on huomattavasti kuvassa
14 osoitettua yleisempi, silla onnettomuustyyppiin kuuluvia onnettomuuk-
sia oltiin luokiteltu virheellisesti myds muihin tyyppeihin. Tutkimusaineis-
ton perusteella erityisesti onnettomuustyypin ”Pyorailija pyoratielld, toi-
nen ajoneuvo kaadntyi oikealle” tapauksessa suurin osa onnettomuuksista
olisi luokiteltavissa oikeammin yleisimpaan onnettomuustyyppiin ”Pyorai-
lija pyoratiella risteyksessa”.

i g [~ < 1

S i | B

Pyorailija pyora-  Pyorailija pyora-  Ajo risteavia ajo-  Muu tormays

tielld risteyksessa tiellda muualla suuntia suoraan  Kaannyttaessa
vasemmalle

15 16 § | | [50 4\_ [11] [ ]

Pyorailja pyora-  Pyorailija pyora- Kaaniyminen oi-  Muu tormays

tiella, toinen ajo-  tiella, toinen ajo-  kealle toisen kaannyttaessa

neuvo kaantyi neuvo kaantyi eteen tai kylkeen oikealle

nikealle vasemmalle

Kuva 15. Yleisimmat onnettomuustyypit. Kuvasta puuttuvat tyypit "Muu
onnettomuus” ja "Muut ristedvat ajosuunnat”, joille ei ole omaa
selitekuvaa. Tyypeissa 15 ja 16 pyorailija voi saapua myds vastak-
kaisesta suunnasta risteykseen.

Helsingin kantakaupungissa yhdekséan yleisintd onnettomuutta kasitti yh-
deksan yleisinta onnettomuutta myos kantakaupungin ulkopuolella, joskin
jarjestys yleisimpien valilld saattoi vaihdella. Esikaupungissa tapahtui 216
onnettomuutta kantakaupunkia enemman. Kuvassa 16 on esitelty yleisim-
pien onnettomuustyyppien osuus kaikista onnettomuuksista prosentteina
ja tehty vertailua kantakaupungin ja muun kaupungin valilla. Vaikka liiken-
neymparistot poikkeavat vertailluissa paikoissa paljonkin, ovat onnetto-
muudet silti kokonaisuutena saman tyyppisia.
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Yleisimpien onnettomuustyyppien osuus kaikista
onnettomuuksista

25%

20%

15% r

10% ‘ H

5% ‘ H M I

N NN ENEEET

W Kantakaupunki ™ Esikaupunki

Kuva 16. Yleisimpien onnettomuustyyppien prosenttiosuus kaikista on-
nettomuuksista ja osuuksien vertailu kanta- ja esikaupungin va-
lilla. Onnettomuustyyppien selitykset on kuvattu liitteessa 1.

Kantakaupungissa yleisin onnettomuustyyppi on tyypin 41 sijaan tyyppi 15
"Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kdantyi oikealle”. Suhdelukuun vai-
kuttaa esimerkiksi liikennevalo-onnettomuuksien asema eniten pyorai-
lyonnettomuuksia aiheuttavana risteystyyppind kantakaupungissa (23%)
ja toisaalta liikennevalo-onnettomuuksien vahdinen maara kantakaupun-
gin ulkopuolella (10%). Liikennevalo-ohjatuissa liittymissa yleisin onnetto-
muustyyppi on juuri mainittu onnettomuustyyppi 15.

Kaikkiaan 11:ssa eri onnettomuustyypissa kantakaupungin ja esikaupungin
onnettomuusmaarat erosivat toisistaan vahintaan 10:1ld onnettomuu-
della. Suurin ero oli onnettomuustyypissa 41 ”Pyorailija pyoratiella risteyk-
sessa”. Kantakaupungin ulkopuolella tapahtui kyseisen onnettomuustyy-
pin mukaisia onnettomuuksia 88 kappaletta kantakaupunkia enemman.
Kantakaupungissa tapahtui onnettomuustyyppien 15 ja 99 lisdksi ainoas-
taan kahdessa onnettomuustyypissa esikaupunkia enemman onnetto-
muuksia ("Matkustaja nousemassa tai poistumassa ajoneuvosta” ja ”Kylki-
kosketus”).

5.1.1 Onnettomuustyypit pyoratien jatkeella

Kaikissa Helsingissd tapahtuneissa pyoradilyonnettomuuksista kirjattujen
onnettomuustyyppien mukaan yli puolet tapahtui pyodratien jatkeella.
Maara on todennakdisesti hieman suurempi, silla lilkkenneonnettomuusre-
kisteriin merkityissa tiedoissa pyodratien jatkeella tapahtuneita onnetto-
muuksia oli luokiteltu lisaksi myds muihin onnettomuustyyppeihin. Valta-
kunnallisesti pyoraliikkenneonnettomuuksista noin 70% tapahtuu risteyk-
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sissd yleisesti (Liikenneturva, 2016). Kuvassa 17 on esitelty ne onnetto-
muustyypit, jotka kuvaavat pyoratien jatkeella tapahtunutta onnetto-
muutta ja joita kdsitelladn tdssa osiossa.
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Kuva 17. Mahdolliset onnettomuustyypit pyordilijan ja ajoneuvon vali-
sessd onnettomuudessa pyoratien jatkeella tapahtuneissa on-
nettomuuksissa. (Valtonen, 2017)

5.1.2 Risteavat suunnat

Onnettomuustyypeissa 41 ja 42 pyordilijan saapumisvaihtoehdot pyora-
tien jatkeelle voivat olla moninaisia (kuva 18). Lisaksi onnettomuustyyppi
sisaltad seka karkikolmiolla merkittyja risteyksia, etta tasa-arvoisia risteyk-
sia. Pelkdn onnettomuustyypin perusteella ei siis voi pdatella etuajo-oikeu-
tettua osapuolta. Risteystyyppi voi olla nelihaararisteyksen lisdksi myds

kolmihaarainen eli T -risteys tai liikenneympyra.
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Kuva 18. Onnettomuustyypin 41 kasittamia pyorailijan saapumisvaihto-
ehtoja risteykseen. Pyordilija voi tulla autoilijaan ndhden myos
vasemmalta ja risteys voi olla tasa-arvoinen tai kolmiolla mer-
kitty. (Valtonen, 2017)
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Selkeyden vuoksi tarkastellaan erikseen onnettomuustyypin 41 tilannetta,
jossa autoilija tulee karkikolmion takaa. Téllaisia onnettomuuksia havait-
tiin 130. Onnettomuustyyppiin 41 olisi sopinut tosin liikkenneonnettomuus-
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rekisterin tietoja tarkastellessa noin kaksinkertainen maara onnettomuuk-
sia. Huomio paljastaa onnettomuustyypin luokittelun haastavuuden. Kier-
toliittymat jatettiin oheisen tarkastelun ulkopuolelle. Py6rdilyn riskit -tut-
kimuksessa (Pasanen, 1999) kasitelty oikealta tulevan pyorailijan ongelma
havaittiin myds vuosina 2007 — 2016 tapahtuneissa onnettomuuksissa.
130:sta onnettomuudesta pyorailijan ajosuunta oli luonnollisen ajosuun-
nan vastainen eli pyorailija tuli "vaarasta suunnasta” 75% kolmion takaa
tulevan autoilijan kanssa sattuneissa onnettomuuksissa. Tilastossa on mu-
kana myds mahdolliset yksisuuntaisella pyoratiella tapahtuneet onnetto-
muudet. Suhdeluku on saman kaltainen, vaikka huomioon otettaisiin kaikki
karkikolmiolla merkityissa risteyksissad tapahtuneet onnettomuustyyppiin
41 sopivat onnettomuudet.
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75%
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Kuva 19. Onnettomuustyypin 41 tapauksissa 75% pyorailijoista saapui ris-
teykseen ”vaardsta suunnasta”.

Onnettomuustyyppi “Pyorailija pyoratielld muualla” (kuva 17, nro 42) oli
noin kolmanneksessa onnettomuuksista merkitty pysakointi- tai piha-alu-
eelta saapuvan autoilijan ja pyoratieta pyoradilevan pyorailijan valiseksi on-
nettomuudeksi. Talléin pyorailija tuli 80% tapauksista autoilijasta katsot-
tuna oikealta. Lukema antaa suuntaa kaikille tonttiliittymasta saapuvan au-
toilijan aiheuttamien pyoralilkenneonnettomuuksien tyypeille, joita ei kui-
tenkaan tarkasteltu kokonaisuutena erikseen. Tapauksia tdssd onnetto-
muustyypissa 42, joissa pyorailija ajaa onnettomuustyypin selitekuvan mu-
kaisesti suojatielle tai pyoratien jatkeelle vaistamisvelvollisena, sattui noin
30 mikd on alle kolmannes tyypin 42 onnettomuuksista. Onnettomuus-
tyyppiin 42 oli tulkittu usein myos tapauksia, joissa osalliset olivat joutu-
neet kohtaamisonnettomuuteen pyoratiella risteyksen ulkopuolella.

5.1.3 Vastakkaiset ja samat ajosuunnat

Seuraavaksi tarkastellaan onnettomuustyyppeja 15, 16, 34 ja 35 (kuva 17).
Yhteensa edella mainittuihin tyyppeihin on luokiteltu 417 onnettomuutta.
Tarkasteluun on otettu mukaan pyoratien jatkeilla tapahtuneiden onnet-
tomuuksien lisaksi myos pyorateilld tapahtuneet onnettomuudet, joissa
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autoilija on ollut kadntymadssa pydratien yli esimerkiksi piha- tai pysakoin-
tialueelle. Kiertoliittymia ei ole huomioitu, vaan ne on tarkasteltu erikseen
osiossa 5.3.

Jos valo-ohjattuja liittymia ei oteta huomioon jaa jdljelle 304 onnetto-
muutta. Naistd onnettomuuksista pyoratien jatkeella pyorailijan kanssa
sama tai vastakkainen ajosuunta oli 129:ssa onnettomuudessa, joista on-
nettomuuden osapuolilla oli samat ajosuunnat onnettomuuden sattuessa
55 kertaa. Koska autoilija oli kyseisissd onnettomuuksissa kdantymasss,
luokitellaan mainitut 55 onnettomuutta onnettomuustyyppeihin 15 ja 16.
Talldin onnettomuustyyppeihin 34 ja 35 kuuluu 74 onnettomuutta. Loput
lahes 200 onnettomuutta voitaisiin luokitella muihin tyyppeihin ja jatettiin
kuvan 20 tarkastelun ulkopuolelle.

Pyorailijan ja moottoriajoneuvon valisissd onnettomuuksissa, jossa kulku-
suunnat ovat olleet joko vastakkaisia tai samoja, moottoriajoneuvo kaantyi
useimmiten oikealle. Kuvassa 20 on esitelty onnettomuustyyppeja vastaa-
vat onnettomuusmaarat. Tuloksiin on lisdtty myds onnettomuustyyppien
11, 13, 30, 50, 51 ja 52 onnettomuudet, jotka voitaisiin luokitella kuvan 8
tilanteisiin (yhteensa 70 kappaletta). Talloin véhintadn suurin osa tilan-
teista saatiin mukaan vertailuun. Aineiston laajuudesta johtuen on mah-
dollista, etta joitain onnettomuuksia jai tarkastelun ulkopuolelle.
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Kuva 20. Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle/vasem-
malle. Samat (OT 15, 16) ja vastakkaiset (OT 34, 35) ajosuunnat.
Risteysten lisdksi mukana on myds esimerkiksi pysakoéintialueelle
tai pihaan kdaantymiset, joissa autoilija ylittdaa pyoratien.

Tulosten perusteella nayttaisi siltd, ettd oikealle kdantymisen yhteydessa
autoilijan kanssa samasta suunnasta pyoratietd kulkeva pyorailija joutuu
onnettomuuteen vastakkaisesta suunnasta tulevaa useammin. Vasem-
malle kaantymisen yhteydessa tilanne nayttdisi olevan pdinvastainen. Lii-
kennevalo-ohjatuissa risteyksissa tilanne on samanlainen, mutta ero on
selkeampi. Pyorailyn riskit Helsingissa -tutkimuksessa tarkasteltiin vastaa-
via tilanteita paatien suuntaisilla suojateilld ja vastaavaa eroa pyorailijan
tulosuunnassa ei ollut ndhtavilld (Pasanen, 1999).
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5.1.4 Muut esille nousseet onnettomuustyypit ja tilanteet

Vayla- ja risteystyypeista poiketen yhtaan onnettomuutta ei ole jatetty
luokittelematta onnettomuustyypin mukaan. Toisaalta tyyppi “Muu on-
nettomuus” on luokiteltu 227:ssa tapauksessa onnettomuuden tyypiksi.
Talléin onnettomuus oli kuitenkin vain joissain tapauksissa muihin onnet-
tomuustyyppeihin sopimaton. Onnettomuustyyppiluokitteluun on voinut
vaikuttaa myos tavallisesta poikkeava tapahtumapaikka. Useimmiten
”"Muuksi onnettomuudeksi” luokitellut onnettomuudet ovat tapahtuneet
pyoratien jatkeella.

Pysdkdidyn ajoneuvon oven avautumisesta johtuneita onnettomuuksia ha-
vaittiin onnettomuusaineistosta 24 kappalatta. Useimmiten pyorailija tor-
masi autoilijan avautuvaan oveen pyordillessdan ajoradalla, mutta joissain
tapauksissa myos pyoratielld ohittaessaan ajoneuvoa oikealta. Onnetto-
muusselosteissa toistuu tilanteen yllattavyys pyorailijan kannalta. Autoili-
jan voi olla vaikeaa havaita sivupeileista takaa tulevaa pyorailijaa. Seurauk-
set onnettomuudelle voivat olla vakavat, silld vaikka pyorailija ei térmaisi-
kdan oveen, voi han sitd vaistdessdan ajautua esimerkiksi vastaantulevien
kaistalle. Tallaisen tapahtuman seurauksena sattui tarkasteltuina vuosina
Helsingissa yksi pyorailijan kuolemaan johtanut onnettomuus.

Onnettomuustyypit “Ajo ristedvid suoraan” ja “Muut ristedvat ajosuunnat
(mikdan ajoneuvo ei ollut kddantymassd)” kuvasivat useimmiten onnetto-
muutta, jossa pyorailija oli pyoratien jatkeella vaistamisvelvollinen tai kun
pyordilija tormasi toisen ajoneuvon kanssa esimerkiksi risteyksessa ajora-
dalla. Molemmat onnettomuustyypit olivat kymmenen yleisimman onnet-
tomuustyypin joukossa. Usein myds ajoneuvon ajo piha- tai pysakodintialu-
eelta pyoradilijan eteen tai pyorailijan lilkkennevalorikkomus tulkittiin edella
mainituiksi onnettomuustyypeiksi. Tasa-arvoisissa risteyksissa pyorailija
jatti yleisimmin vadistamatta oikealta tulevaa autoilijaa edelld mainittujen
onnettomuustyyppien tarkasteltuina vuosina sattuneissa onnettomuuk-
sissa.

5.2 Onnettomuustyypit risteystyyppien mukaan

Kuvassa 12 raportin alkuosassa esiteltiin onnettomuusmaaria erilaisissa
risteystyypeissa seka verrattu lukuja kanta- ja esikaupungin kesken. Seu-
raavaksi tarkastellaan eri risteystyypeissa tapahtuneiden onnettomuuk-
sien onnettomuustyyppeja. Lisdksi myohemmissa osioissa on tutkittu erik-
seen kiertoliittymissa ja valo-ohjatuissa risteyksissa tapahtuneita onnetto-
muuksia. Onnettomuustyypit eroavat jonkin verran eri risteystyyppien va-
lilla. Karkikolmioristeyksissa (taulukko 1) tapahtuneet onnettomuudet ja-
kautuvat lahes 70% kahden yleisimman onnettomuustyypin kesken. Karki-
kolmiossa tapahtuvat onnettomuudet ovat usein "selkeitd” tapauksia esi-
merkiksi risteysten samankaltaisuuden vuoksi. Taulukossa 1 on mukana
myos kiertoliittymissa tapahtuneet onnettomuudet.
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Taulukko 1. 10 yleisintda onnettomuustyyppia karkikolmiolla ohjatuissa
risteyksissa.

Onnettomuustyypit, kdrkikolmioristeys Madra Osuus
Pyorailija pyoratiella risteyksessa 167 40%
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 111 26%
Muu onnettomuus 33 8%
Muu tormays kdannyttdessa oikealle 26 6%
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kadantyi vasemmalle 15 4%
Muu ristedvat ajosuunnat (mikaan ajoneuvoista ei ollut kdantymassa) 13 3%
Muu térmadys kaannyttdessa vasemmalle 12 3%
Muu ristedvat ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kddantyméassa) 9 2%
Ajo ristedvia ajosuuntia suoraan 7 2%
Pyorailija pyoratiellda muualla 7 2%
Muut yhteensa 20 5%

Tasa-arvoisissa risteyksissa tapahtuneet onnettomuudet jakautuvat on-
nettomuustyyppien kesken karkikolmioristeyksissa tapahtuneita onnetto-
muuksia tasaisemmin (taulukko 2). Yleisin onnettomuustyyppi on sama
kuin karkikolmioristeyksissa, silla kdytanndssa tasa-arvoinen risteys voiolla
identtinen karkikolmioristeykseen verrattuna. Tall6in kuitenkin pyoratieta
ajava pyorailija on vaistamisvelvollinen, silla tasa-arvoisessa risteyksessa
pyoratielta ajoradalle siirtyva pyorailija on velvoitettu vdistdamaan muuta
liikennettd. Onnettomuustyyppi ”ajo ristedvid ajosuuntia suoraan” tapah-
tuu yleisimmin tasa-arvoisissa risteyksissa muihin risteystyyppeihin verrat-
tuna.

Taulukko 2. 10 yleisintd onnettomuustyyppia tasa-arvoisissa risteyksissa
tapahtuneissa onnettomuuksissa. Tassa risteystyypissa eri on-
nettomuustyyppien kirjo on laaja, silla 10 yleisimman onnetto-
muustyypin ulkopuolelle jaa n. 16% onnettomuuksista.

Onnettomuustyypit, tasa-arvoinen risteys Maara Osuus
Pyorailija pyoratiella risteyksessa 23 18 %
Ajo ristedvid ajosuuntia suoraan 20 16 %
Pyoradilija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 13 10%
Muu onnettomuus 11 9%
Kdantyminen vasemmalle vastaantulevan eteen tai kylkeen 9 7%
Muu térmdys kddnnyttdessa oikealle 8 6%
Muu ristedvat ajosuunnat (mikdan ajoneuvoista ei ollut kddntymassa) 7 6%
Muu térmadys kdadannyttdessa vasemmalle 6 5%
Pyorailija pyoréatielld, toinen ajoneuvo kaantyi vasemmalle 5 4%
Muu ristedvat ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kddntymassa) 4 3%
Muut yhteensa 20 16%

STOP -merkilld ohjatuissa risteyksissa tapahtui tarkasteltuina vuosina yh-
teensd vain 16 onnettomuutta. Yleisin onnettomuustyyppi oli edella tar-
kasteltujen risteystyyppien tapaan "Pyordilija pyoratielld risteyksessa”.
”"Muussa risteyksessad” tapahtuneet onnettomuudet on tarkasteltu taulu-
kossa 3. Tahan risteystyyppiin on luokiteltu onnettomuudet, jotka eivat
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suoraan ole kuuluneet edella tarkasteltuihin risteystyyppeihin. Tallaisia ris-
teyksia ovat mm. tonttiliittymat ja erilaiset epatyypilliset risteysjarjestelyt.
Tasa-arvoisissa risteyksissa sattuneiden onnettomuuksien tapaan myds
”muissa risteyksissa” onnettomuustyypit ovat jakautuneet tasaisesti.

Taulukko 3. 10 yleisinta onnettomuutta risteystyypin ollessa "Muu ris-
teys”. Onnettomuustyypit ovat saman kaltaisia muiden risteys-
tyyppien kanssa.

Onnettomuustyypit, Muu risteys Maara Osuus
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 35 20%
Pyorailija pyoratiella risteyksessa 31 17%
Muu onnettomuus 23 13%
Pyorailija pyoréatielld, toinen ajoneuvo kaantyi vasemmalle 20 11%
Pyorailija pyoratiella muualla 14 8%
Muu ristedvat ajosuunnat (mikdan ajoneuvoista ei ollut kddntymassa) 13 7%
Muu térmdys kddnnyttdessd vasemmalle 10 6%
Muu térmays kadnnyttdessa oikealle 8 4%
Ajo ristedvid ajosuuntia suoraan 5 3%
Kdantyminen oikealle vastaantulevan eteen tai kylkeen 4 2%
Muut yhteensa 12 7%

Usean onnettomuuden kohdalla risteystyyppia ei oltu lainkaan luokiteltu.
Talléin onnettomuus ei kuitenkaan kaikissa tapauksissa ollut tapahtunut
risteyksen ulkopuolella, joten vain linjaosuuksilla tapahtuneiden onnetto-
muuksien onnettomuustyyppeja ei taulukossa 4 ole nahtavilla. Toisaalta
onnettomuustyyppi “kohtaaminen suoralla” oltiin luokiteltu vain harvoin
risteyksessa tapahtuneiden onnettomuuksien onnettomuustyypeiksi, jo-
ten sitd voidaan pitda yleisimpana onnettomuustyyppina linjaosuudella ta-
pahtuneissa onnettomuuksissa, jos tyyppia “muu onnettomuus” ei oteta
huomioon.

Taulukko 4. Kun risteystyyppi oltiin jatetty luokittelematta, eli onnetto-
muus tapahtui luokittelemattomassa risteyksessa tai linjaosuu-
della, 10 yleisimman onnettomuustyypin ulkopuolelle jai 24% ta-
pahtuneista onnettomuuksista.

Onnettomuustyyppi, risteystyyppia ei luokiteltu Maara Osuus
Muu onnettomuus 140 21%
Pyorailija pyoratiella muualla 75 11%
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 65 10 %
Pyorailija pyoratiella risteyksessa 60 9%
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaddntyi vasemmalle 41 6%
Muu toérmays kadnnyttdessa vasemmalle 29 4%
Kohtaaminen suoralla 19 3%
Ajo ristedvid ajosuuntia suoraan 18 3%
Muu ristedvat ajosuunnat (mikaan ajoneuvoista ei ollut kddntymassa) 18 3%
Pyoréatietd ajavan pyorailijan kddntyminen ajoneuvon eteen tai kylkeen 18 3%

Muut yhteensa 166 24 %
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5.3 Kiertoliittymadssa tapahtuneet onnettomuudet

Ajoneuvoliikenteen kannalta vakavat onnettomuudet vahenevat merkitta-
vasti, kun tavanomainen liittyma muutetaan kiertoliittymaksi (Montonen,
2008). Myos valityskyvyltadn kiertoliittyma on monissa tapauksissa paras
vaihtoehto. Toisaalta pyo6railijdiden kannalta kiertoliittymat usein heiken-
tavat pyordiltavan reitin sujuvuutta eivatka onnettomuudet vahene sa-
massa suhteessa muiden kulkumuotojen kanssa (Sarjamo, 2013).

Kiertoliittymissa tapahtuvien onnettomuuksien tutkimista hankaloittaa
kiertoliittymien laaja kirjo. Esimerkiksi liittymis- ja poistumiskulmat seka
kiertotilan leveys voivat poiketa eri kiertoliittymien valilld paljon. Lisdksi
pyoraliikenteen kontekstissa kiertoliittymien jarjestelyt voivat olla hyvin
erilaisia. Liikennejarjestelyjen ja liittyman geometrian tulisi olla liikenne-
saantojen mukaiseen kayttaytymiseen ohjaavia. Pyorailijan asema kierto-
liittymassa voi myos olla osoitettu kiertotilaan tai erilliselle pyoratielle.
Kiertotilassa sattuneita onnettomuuksia havaittiin tutkimusaineistossa
vain muutamia. Toisaalta pyorailija myos ohjataan kiertoliittymissa kierto-
tilaan Helsingissa vain harvoin.

Helsingissa tapahtui 2007 — 2016 55 pyoérédilyonnettomuutta 24:ssa kierto-
liittymadssa. Ennakko-oletusten mukaan suurin osa kiertoliittymien pyorai-
lyonnettomuuksista tapahtuu ajoneuvon poistuessa liittymasta, mutta tut-
kimusaineiston mukaan onnettomuudet jakautuivat Iahes tasan. Toisaalta
poistuvan ajoneuvon kanssa tormaaminen johti useammin loukkaantumi-
seen. Kaikista kiertoliittymissa tapahtuneista onnettomuuksista loukkaan-
tumiseen johti 70% tapauksista.

Pyorailyn turvallisuutta kiertoliittymissa valtakunnallisesti (vuosina 2009 -
2016) tarkastellussa tutkimuksessa vain alle yksi kolmasosa oli tapauksia,
joissa pyorailija toérmasi kiertoliittymadan saapuvan ajoneuvon kanssa
(Kuittinen, 2017). Toisaalta pyorailijan kiertosuunnalla ei havaittu talldin
olevan suurta eroa myoskaan valtakunnallisesti kiertoliittymaan saapuvan
ajoneuvon tapauksessa. Sen sijaan Tutkimus osoittaa, etta kiertoliitty-
masta poistuva ajoneuvo tormasi huomattavasti useammin kiertoliittymaa
"vaardan suuntaan” pyoratielld ajavan pyorailijan kanssa, kuin luontevaa
ajosuuntaa pyorailevan, mika on merkittavin ero vain Helsingissa tapahtu-
neisiin onnettomuuksiin verrattuna.

Oikealta tulevan pyorailijan ongelmaa ei tavanomaisen sivutien ja paatien
risteyksen tapaan Helsingin kiertoliittymissa juuri ole. Samaan johtopaa-
tokseen tultiin Helsingin kiertoliittymien turvallisuutta kasittelevassa jul-
kaisussa (Strommer & Raikkonen, 2011). Poistuvien ajoneuvojen ja pyorai-
lijdiden tormayksissa ei tarkasteltuina vuosina ollut lainkaan eroja pyorai-
lijan kiertosuunnalla. Kiertoliittym&dan saapuvat autot tormasivat Helsin-
gissa hieman useammin kiertosuuntaa vastaan pyorailevien kanssa (56%).
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Vaikka tutkimusaineiston mukaan pyérailijan kiertosuunnalla ei onnetto-
muusmadrissa ole nahtavissa suurta eroa, voitaisiin kiertoliittymien yksi-
suuntaisilla pyoraliikennejarjestelyilla korostaa kaksisuuntaisia jarjestelyja
paremmin pyorailijan etuajo-oikeutta autoilijaan ndahden. Usein pyorailija
lahestyy kiertoliittymassa olevaa pyoratien jatketta selka ajorataan pdin ja
voi kdantya risteysta saapuvan vdistamisvelvollisen autoilijan nakokul-
masta taysin yllattden. Nopeusrajoitus kiertoliittymaonnettomuuksissa on
onnettomuusrekisterin tietojen mukaan ollut useimmiten 40 km/h tai 50
km/h. Nopeusrajoitusten lisdksi kiertoliittyman geometria vaikuttaa olen-
naisesti ajoneuvojen nopeuksiin. Liittymasta poistuvan ajoneuvon kiihdyt-
taminen nakyy loukkaantumiseen johtaneiden onnettomuuksien korkeana
osuutena pyorailijan ja poistuvan ajoneuvon vilisissa onnettomuuksissa.

5.4 Onnettomuudet valo-ohjatuissa liittymissa

Liikenneonnettomuusrekisterin mukaan valo-ohjatuissa liittymissa tapah-
tui Helsingissa risteystyypeista toiseksi eniten pyoralilkkenneonnettomuuk-
sia ja kantakaupungissa eniten. Yhteensa onnettomuuksia sattui 259, mika
on n. 15% kaikista tutkimusaineiston onnettomuuksista. Tyypillisin valo-
ohjatun liittyman onnettomuus on pyorailijan ja autoilijan tormaaminen
autoilijan kdantyessa oikealle pyorailijan tullessa autoilijan kanssa samasta
suunnasta (kuva 21). Kuvassa on otettu huomioon vain tapaukset, joissa
valo-opastin oli molemmille osallisille vihred. Ajoradalta vasemmalle kaan-
tyvan ajoneuvon tapauksessa useimmiten pyorailija tulee risteykseen vas-
takkaisesta suunnasta. Autoilijan ja pyorailijan konfliktipiste pyératien jat-
keella oli useimmiten [ahempadna pyorailijan tulosuuntaa, eli pyorailija oli
juuri siirtynyt pyoratielta pyoratien jatkeelle onnettomuuksien syntyessa.
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Kuva 21. Moottoriajoneuvon ja pyorailijan onnettomuudessa valo-ohja-
tussa liittymdassa autoilija kddantyi useimmiten oikealle pyorailijan
tullessa samasta suunnasta. Tyypeissd 15 ja 16 pyordilijan suunta
on sama, kuin autoilijalla ja tyypeissa 34 ja 35 vastakkainen.

Punaisia valoja péin ajoi poliisin tietoon tulleissa onnettomuuksissa useim-
miten pyorailija, eli n. 20% kaikista lilkkennevaloissa sattuneista onnetto-
muuksista (kuva 22). Autoilijalla vastaava luku oli 10%. Autoilijan punaisia
pdin ajamisella oli vakavammat seuraukset loukkaantuneiden suhteellista
osuutta katsomalla. Alkoholin vaikutuksen alaisena punaisia pdin ajettiin
vhteensa 11 kertaa. Yksittaista risteysta, jossa joko pyorailijan tai autoilijan
punaisia valoja pain ajaminen olisi toistunut useasti, ei tutkimusaineistossa
havaittu.
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Valo-opastimen véri valo-ohjatuissa liittymissa sattuneissa
onnettomuuksissa

= Punainen autolle = Molemmille vihrea = Punainen pyoralle

Kuva 22. Valo-ohjatuissa liittymissa tapahtuneissa onnettomuuksissa
valo-opastin naytti useimmiten molemmille vihreaa. Pyorailija
ajoi pain punaista autoilijaa useammin.

Rekisteriin kirjatuista onnettomuuksista vain pieni osa oli sellaisia, joista
poliisin kirjaamista onnettomuusselosteista valo-opastinten varia ei saatu
selville. Ajoradalla pyorailevdn onnettomuudet tapahtuivat valo-ohja-
tuissa risteyksissa tilanteissa, jossa autoilija kddntyessaan ei tiedostanut
pyorailijaa vierelladn. Naiden onnettomuuksien maara oli kuitenkin vahai-
nen. Liikennevalo-opastin oli onnettomuuteen johtaneissa tilanteissa ”vil-
kulla” tai ”ei toiminnassa” vain yhteensa 7 kertaa. Kaikki liikkennevaloris-
teyksissa tapahtuneet onnettomuudet on listattu onnettomuustyyppien
mukaan taulukossa 5.

Taulukko 5. Valo-ohjatuissa risteyksissa tapahtuneiden onnettomuuksien
luokitellut onnettomuustyypit. Osittaiset ristiriidat kuvan 16
kanssa johtuvat onnettomuustyyppien luokittelun epatarkkuuk-

sista.
Onnettomuustyypit, valo-ohjattu risteys Maara Osuus
Pyordilija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 89 32%
Pyorailija pyoratielld risteyksessa 47 17%
Pyordilija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi vasemmalle 23 8%
Muu onnettomuus 21 8%
Kaantyminen oikealle toisen eteen tai kylkeen 15 5%
Muu térmays kddnnyttdessa oikealle 15 5%
Muu térmays kddnnyttdessd vasemmalle 8 3%
Ajo ristedvia ajosuuntia suoraan 8 3%
Muu ristedvat ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kddntymassa) 7 3%
Muu ristedvat ajosuunnat (mikaan ajoneuvoista ei ollut kddantymassa) 5 2%

Muut yhteensa 28 10%
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Kuorma-auton ja pyordilijan onnettomuuksia tapahtui liikennevaloliitty-
missa 18. Talléin kuorma-auto kaantyi tyypillisesti oikealle ja pyorailija tuli
samasta suunnasta. Kaikista onnettomuuksiin johtaneista oikealle kdanty-
neista ajoneuvoista kuorma-autojen osuus oli yli 10%, esimerkiksi vuoden
2016 kuorma-autojen liikkennesuoritteen olleen kuitenkin vain 3,3% koko-
naissuoritteesta (Helsingin kaupunki, 2014). Oikealle kadntyvan kuorma-
auton on vaikea havaita oikealla puolella ajoneuvoa kulkevaa kavelijaa ja
pyorailijaa. Raskaan liikenteen onnettomuuksia on tarkasteltu kokonaisuu-
tena osiossa 5.6.

5.5 Onnettomuudet pyorateilld

Helsingissa on pyorateitd yli 1200 kilometrid (Helsingin kaupunki, 2017) ja
niilla sattui vuosina 2007 — 2016 onnettomuusrekisterin mukaan 379 on-
nettomuutta. Onnettomuuksien maaraan vaikuttaa hieman onnettomuus-
rekisterin merkintatapaerot suojatielld ja pyorateilld tapahtuneiden on-
nettomuuksien kesken. Tassa osiossa on otettu tarkasteluun ne onnetto-
muudet, joiden tapahtumapaikaksi on merkitty “kevyen liikenteen vayla”.
Onnettomuusrekisteriin ei oltu erikseen maaritelty vaylatyypin osalta esi-
merkiksi pyorakaistoilla tai jalkakdytavilla sattuneita onnettomuuksia.

Pyoratielld risteyksien ulkopuolella sattunut onnettomuus, jossa osallisena
oli pyorailijan lisdaksi myds henkildauto, pakettiauto tai raskas ajoneuvo,
tapahtui tyypillisesti ajoneuvon saapuessa pyoratien yli joko kadulta tai py-
sakointialueelta. Yleisimmin autoilija kadntyi tallaisissa tilanteissa oikealle
seka saapuessaan tonttiliittymaan, etta poistuessaan sielta. Piha- tai pysa-
kdintialueelta poistuminen johti niille saapumista useammin autoilijan ja
pyorailijan valiseen onnettomuuteen. Helsingin Paaskylankadulla loivaan
alamakeen polkeneen pyordilijan ja oikealle pihaan kdadantyneen autoilijan
valilla tapahtui yhteensa nelja kertaa poliisin tietoon tullut onnettomuus
(kuva 23).
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Kuva 23. Paaskylankadulla ajokaistanuolen kohdalta kdantynyt autoilija
tormasi tarkasteltuina vuosina neljasti kuvasta katsottuna oike-
alta tulevan pyorailijan kanssa. Osapuolten nopeuksiin vaikutti
alaméki. (Google Maps)

Useissa tapauksissa liikekiinteistdjen, kuten huoltoasemien, katuliittymat
ja piha-alueet ovat liikenteellisesti huonosti jasenneltyja ja pyorailijan kan-
nalta arvaamattomia. Huolto- ja katsastusasemien, korjaamoiden ja auto-
kauppojen keskittymilld autokeskeisyys saattaa kiinnittda autoilijan huo-
mion pyorailijdiden ja kavelijoiden sijasta lilkaa moottoriajoneuvoliiken-
teeseen. Tyypillisesti huoltoasemien ja vastaavien kiinteistojen katuliitty-
mia ei ole varustettu suojateilld, vaan piha-alueet on rakennettu samaan
tasoon pyoratien tai jalkakdytavan kanssa. Talloin autoilijan pitaa hidastaa
piha-alueelta poistuessaan kaytannossa vasta ennen ajorataa erottavaa
reunakived pyoratien tai jalkakdytavan paalla (kuva 24). Parempi ratkaisu
olisi linjata reunakivi erottamaan jo piha-aluetta ja pyoratieta.
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Kuva 24. Autoilijan liittyminen kiinteistdjen pihoilta kadulle on suunni-
teltu usein huolimattomasti. Nordenskioldinkatu, Helsinki.
(Google Maps)

Pyorailijan ja jalankulkijan valisia onnettomuuksia tapahtuu vuosittain vain
muutamia, yhteensa tutkimusaineistossa havaittiin tallaisia onnettomuuk-
sia alle 50. Tarkasteluajanjaksolla loukkaantumisiin pyorailijan ja kdvelijan
valisista onnettomuuksista johti yli kaksi kolmesta. Neljannes jalankulkijoi-
den ja pyorailijoiden valisista onnettomuuksista sattui jalankulkijan suoja-
tielle siirtymisen tai poistumisen yhteydessa. Tyypillisesti tdllaiset paikat
ovat usein heikosti jasenneltyja kulkumuotojen erottelemisen kannalta.
Risteysalueen ulkopuolella kavelija ja pyorailija tormasivat useimmiten ti-
lanteessa, jossa kavelija kaantyi takaa tulevan pyorailijan eteen tai pyorai-
lija ajoi varomattomuuttaan kavelijaa pain.

Alikulkutunneleissa tai niiden yhteydessa sattuneita onnettomuuksia ta-
pahtui pyorailijoiden keskindisissa onnettomuuksissa noin 10. Pyorailijoi-
den ja mopojen vililla tutkimusaineistosta |6ytyi vain kolme selkeaa aliku-
lussa tapahtunutta onnettomuutta. Toisaalta alikulkutunnelien takia syn-
tyneet alamaet saattoivat olla osasyina pyorailijdiden ja mopoilijoiden va-
lisiin onnettomuuksiin laajemmin. Ajoradan tasossa olevilla pyorakaistoilla
tapahtuneita pyoraliikenneonnettomuuksia oli poliisin tietoon tullut tar-
kasteltuina vuosina myds vain vahan. Tallaiset onnettomuudet johtuivat
useimmiten pyorailijan eteen kiilanneista autoilijoista. Tutkimusaineis-
tosta l0ytyi myos yksi pyorakaistalla tapahtunut onnettomuus, jossa pyo-
railija polki pyorakaistaa kadun vaaralla puolella.
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5.6 Pyordilyonnettomuuksien tarkastelu osallisten mukaan

Kuvissa 8 ja 9 on tarkasteltu pyoraliikenneonnettomuuksien osallisia. Ku-
ten Helsingin pyoraliikenneonnettomuuksien yleispiirteita tarkastellessa
tuli esille, puuttuu kasitellyista lilkkenneonnettomuusaineistosta lahes ko-
konaan pyorailijan yksittdisonnettomuudet, jotka tulevan vain harvoin po-
liisin tietoon. Monissa Euroopan kaupungeissa, kuten esimerkiksi Amster-
damissa, mopojen lisddntynyt maara on aiheuttanut ongelmia pyorailijoi-
den kokeman turvallisuuden osalta. Tilastojen mukaan Amsterdamissa
96% mopoilijoista ajaa pyorateilld liilan kovaa ja usein viritetylla kulkupelilla
(Wagenbuur, 2017). Mopoiksi luokiteltavien sahkopyorien lisdantymisen
myo6td pyorien ja mopojen suhteeseen tulisi liikennekeskustelussa kiinnit-
taa erityistd huomiota.

Suomessa pyorateilld sekd yhdistetyilld pyorateilld ja jalkakaytavilld saa
kuljettaa mopoa, jos se on lisakilvella osoitettu (Liikenneturva, 2016). On-
nettomuusrekisteriin kirjatuissa onnettomuuksissa vahintdan joka neljas
onnettomuus oli kuitenkin tapahtunut vayldosuudella, jolla mopon ajami-
nen on kielletty (kaikkien vayldosuuksien liikennemerkkeja onnettomuus-
hetkella ei ollut mahdollista tarkistaa). Pyoraliikenteen suunnitteluohjeen
mukaan pyoratielld mopoilun sallimisen perusteena tulee olla riittavasti ti-
laa kohtaamiselle ja ndakemille.

Mopojen ja pyoradilijdiden valinen onnettomuus sattui tarkastellulla ajan-
jaksolla 71 kertaa. Alkoholilla oli osuutta onnettomuuksiin vain kahdessa
tapauksessa. Onnettomuustyyppien perusteella kohtaamisonnettomuus
joko suoralla tai kaarteessa on tyypillisin pyérailijan ja mopoilijan valinen
onnettomuus. Ohitustilanteiden takia onnettomuus syntyi neljasti. Pyora-
teiden lisaksi tilanne on saman kaltainen myds ajoradalla tapahtuneissa
pyordilijan ja mopoilijan onnettomuuksissa.

Pyorailijan ja mopoilijan vdliset onnettomuudet tapahtuivat useimmiten
vayldaosuuksilla, joilla kulkusuuntia ei oltu eroteltu toisistaan. Kaikista pyo-
railijan ja mopoilijan valisista onnettomuuksista ainoastaan kolmella vay-
ldosuudella kulkusuuntien erottamiseksi oli merkitty keskiviiva. Useassa
onnettomuudessa tilaa mopon ja pyoran kohtaamiselle on liian vdhan,
mopo on ajanut pyoraliikenteen rytmiin ndhden huomattavasti kovempaa
vauhtia tai ndkemaeste on vaikuttanut havainnointiin. Monessa tapauk-
sessa myos tien heikko kunto oli syynd onnettomuuteen.

Pyorailija joutui onnettomuuteen toisen pyorailijan kanssa 74 kertaa eli
hieman useammin, kuin mopoilijan kanssa. Onnettomuustyyppeja tarkas-
tellessa pyorailijoilla oli toisiinsa ndhden useimmiten ristedvat ajosuunnat
ja onnettomuus tapahtui risteyksessa. Myos kohtaamisonnettomuus (OT
20—29) oli yleinen, silld 14:sta onnettomuudessa syyna oli mopo-onnetto-
muuksien tapaan kohtaaminen joko suoralla tai kaarteessa. Yli 80% pyorai-
lijoiden valisistd onnettomuuksista johti vahintaan toisen osapuolen louk-
kaantumiseen. Tilasto kuvaa pyoréilijoiden keskindisten onnettomuuksien
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potentiaalisen vakavuuden lisdaksi myds ilmoitettavien onnettomuuksien
luonnetta: vain vakavat onnettomuudet ilmoitetaan poliisille.

Raskaan liikenteen osalta linja-autot joutuivat onnettomuuteen pyorailijan
kanssa kuorma-autoja useammin, mika selittyy osin myds linja-autojen lii-
kennesuoritteesta kuorma-autoihin verrattuna. Liikennevalo-onnetto-
muuksia kasittelevdssa osiossa on tarkasteltu kuorma-autojen ja pyoraili-
joiden vilisia onnettomuuksia valo-ohjatuissa risteyksissa. Nama onnetto-
muudet kattavat kuorma-autojen ja pyorailijoiden kaikista tarkasteltuina
vuosina tapahtuneista onnettomuuksista yli puolet. Linja-autojen osalta
vastaava lukema on 37%.

Taulukossa 6 on esitelty raskaan liikenteen onnettomuustyyppeja pyoralii-
kenteen kanssa sattuneissa onnettomuuksissa. Onnettomuustyypit, joita
tapahtui yhteensa vain yksi, jatettiin taulukon ulkopuolelle. Oikealle kaan-
tymista kuvaavat onnettomuustyypit muodostavat kuorma-autojen osalta
yli puolet onnettomuuksista. Pyorailijan onnettomuuksia linja-auton pysa-
kilta lahtemisen tai saapumisen yhteydessa sattui vain yksittaistapauk-
sissa. Tuloksiin on sisallytetty myos yhdistelm&ajoneuvot.

Taulukko 6. Raskaan liikenteen onnettomuustyypit pyoréliikenneonnet-
tomuuksissa. "KA” tarkoittaa kuorma-autoa (ajoneuvoyhdistel-
mat mukaan lukien) ja ”LA” linja-autoa. "Muut onnettomuustyy-

e

pit” sisdltdd onnettomuustyypit, joita oli raskaan liikenteen

osalta yhteensa vain yksi.
Onnetomuustyyppi KA LA Yht
Pyoriilija pyoratiella, toinen ajoneuvo kaantyi oikealle 8 10 13
Pyoriilija pyoratiella risteyksessa 3 9 12
Muu onnettomuus 5 6 11
Muu térmays kaannyttiessa oikealle 5 3 8
Kaantyminen oikealle toisen eteen tai kylkeen 5 0 5
Muu térmays kddnnyttdessa vasemmalle 2 1 3
Kylkikosketus 1 2 3
Kdantyminen vasemmalle toisen eteen tai kylkeen 1 2 3
Pyorailija pyoratielld muualla 1 2 3
Pyorailija pyoratiella toinen ajoneuvo kadntyi vasemmalle 0 2 2
Ajo ristedvid ajosuuntia suoraan 2 0 2
00 0 2 2
Muut onnettomuustyypit 6 9 15
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6 CASE -TAPAUKSET

Runsaasti onnettomuuksia kerdnneet ja jopa suuria kasaumia tapahtu-
neista onnettomuuksista muodostaneet paikat valittiin tarkemman ana-
lyysin alle. Esille nousseet onnettomuuspaikat listattiin ja niihin tehtiin
maastokaynti. Maastokadynnilld kiinnitettiin huomiota liikennejarjestelyi-
hin, rakennettuun ymparistoon ja lilkkennekayttaytymiseen. Huomiota kiin-
nitettiin erityisesti seikkoihin, jotka haittasivat luonnollista liikennekayt-
taytymista. Maastokaynteja ei tehty suoraan vain eniten onnettomuuksia
kerdnneisiin paikkoihin. Kohteiden sijainnit kartalla on esitetty kuvassa 25.
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Kuva 25. Case-kohteiden sijainnit kartalla on merkitty punaisella. Sinisella
on merkitty muut esille tulleet kohteet.

Maastokadyntien pohjaksi muodostettiin kuva alueen liikenteellisesta luon-
teesta karttapalveluiden ja onnettomuusselosteiden avulla. Onnetto-
muuksien syita pyrittiin selvittdamaan jo ennen kohteeseen siirtymista. Tar-
keda oli luoda kuva pyorailijan liikkumisesta ja siihen mahdollisesti vaikut-
taneista tekijoista. Ajoneuvoliikenteen todelliset nopeudet ja ajolinjat oli
mahdollista selvittda vasta paikan paalla. Kirjallisen selostuksen yhteyteen
on lisatty myos kuvia onnettomuuspaikoista ja liikenneonnettomuusrekis-
terista. Rekisterikuvien symbolien selitteet on lueteltu liitteessa 2. Ajan-
kohta maastokayntien tekemiselle ei ollut otollinen, silla loka-marras-
kuussa tehtyjen kdyntien aikana pyoréaliikennemaéarat olivat hiipuneet
huippukuukausien lukemista.
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6.1 Itamerenkadun ja Selkamerenkadun risteys

Ruoholahden metroaseman ldhelld oleva onnettomuuspaikka on tyypilli-
nen tutkimusaineistossa esille noussut paljon onnettomuuksia kerdannyt
risteys. Sivukadulta paatielle liittyvan auton nakymat oikealta tulevaa pyo-
railijaa kohtaan ovat huonot rakennuksen takia ja autoilijan huomio kiin-
nittyy monikaistaisen Selkdmerenkadun autoliikenteeseen. Tarkastelu-
ajanjaksolla liittymadssa on sattunut kahdeksan pyordilyonnettomuutta
vuosina 2009 — 2016. Kaikissa onnettomuuksissa pyordilija tuli oikealta
(kuva 26).

Kuva 26. Autoilijan nakema Selkdamerenkadulta risteykseen saavuttaessa.
Kadunvarsipysdkadinti, rakennukset ja kasvillisuus huonontavat
nakemia varsinkin oikealta tulevan pyorailijaa kohtaan.

Kyseinen risteys sijaitsee suositun pyorailyreitin varrella, jossa Selkame-
renkadusta katsottuna oikealla oleva pyoratie on eroteltu jalkakdytavasta
puurivilla ja vasemmalla puolella oleva pyoratie materiaalierolla (kuva 28).
Selkdmerenkadulla on kadun molemmin puolin kadunvarsipysakointia,
mika tekee katutilasta levedn myos pyoratien jatkeen kohdalla. Liittymaa
ei ole kanavoitu. Maastokdynnin aikana tapahtui liittymassa sattuneiden
onnettomuuksien kaltainen tilanne, jossa talla kertaa autoilija vaisti pyo-
railijaa ajoissa.
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Kuva 27. Risteyksen onnettomuuskasauma. Kaikissa onnettomuuksissa
pyorailija tuli autoilijan ndkdkulmasta oikealta. Onnettomuusse-
losteiden mukaan myo6s kaksi kuvan alareunaan merkittya on-
nettomuutta tapahtuivat todellisuudessa pyoratien jatkeella.

Autoilija on Selkdmerenkadulta tultaessa osoitettu vaistamisvelvolliseksi
karkikolmiolla ja pyorailijdista on varoitettu kaksisuuntainen pydratie -lisa-
kilvella. Liikennemerkkien havaitsemista haittaavat tosin osittain puiden
oksat. Poliisin onnettomuusselosteista ja liikkenneonnettomuusrekisterin

tiedoista kaikkien autojen kdaantymissuunta ei selvinnyt, mutta vahintaan
yli puolessa tapauksista autoilija oli kddntymadssa oikealle.

Bl A

Kuva 28. Selkdmerenkadulta saapuvasta autoilijasta katsottuna oikealta
tulevan pyorailijan saapuminen risteykseen.



38

6.2 Kapylantien ja Kullervonkadun risteys

Kullervonkadulta oikealle Kapylantielle liittyminen on autoilijalle mahdol-
lista kovallakin nopeudella huonosti suunnitellun risteysgeometrian takia.
Suurin osa onnettomuuksista onkin tapahtunut juuri moottoriajoneuvon
oikealle kadntymisen yhteydessa. Risteykseen Kullervonkadulta saapuville
on osoitettu kaksi kaistaa, joista molemmilta on mahdollista kddantya oike-
alle ja vain toiselta vasemmalle (kuva 29). Ratkaisu tekee suojatiesta ja
pyoratien jatkeesta pitkan ja niiden kayttamisestd vaarallisen.

Kuva 29. Kullervonkadulla on Kapylantielle liittyessa osoitettu kaksi kdan-
tymiskaistaa. Suuri kaarresade oikealle kddntymisessd mahdol-
listaa liittymasta ldpiajamisen myos suurella nopeudella.

Onnettomuudet ovat sattuneet tarkasteluajanjaksolla tasaisesti vuosina
2007 —2015. Suurin osa liittymahaarassa tapahtuneista onnettomuuksista
sattui epatyypillisesti pyoréilijan tullessa Kullervontieltd saapuvasta au-
tosta katsottuna vasemmalta (kuva 30). Autoilijan nakymat Kullervonka-
dulta vasemmalle ovat esteettomat. Toisaalta laaja liittymdaalue ja Kapy-
lantien nelja ajokaistaa voivat saada autoilijan keskittymaan vain autolii-
kenteeseen. Yksi pyorailijan ja henkiléauton valinen onnettomuus sattui
myos Kdpylantieltd Kullervonkadulle kddntyneen autoilijan ja eteldsta saa-
puvan pyorailijan valilla.
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Kuva 30. Kaikki Kapylantielle liittymisen yhteydessa tapahtuneet onnetto-
muudet johtivat loukkaantumiseen.

— |

Kuva 31. llimakuva Kullervontien ja Kapyldntien liikennejarjestelyista.
(Helsingin karttapalvelu)

Kullervonkadulta saapuvan autoilijan vadistamisvelvollisuus on osoitettu
karkikolmioin. Toisaalta oikealta tulevan pyoréilijan etuajo-oikeus on ko-
rostettu huonosti ja autoilija voi hamaantya pyordilijan suunnasta, silla
pyordilija kaantyy oikealta tullessaan pyodratien jatkeelle vasta risteyksen
kohdalla. Liikenneonnettomuusrekisterista otetussa kuvassa 30 voidaan
toisaalta havaita oikealta tulleen pyordilijan olleen jo pitkalla liittymahaa-
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rassa onnettomuuden sattuessa. Autoilijasta katsottuna vasemmalta tul-
leet pyorailijat tormasivat autoilijaan poikkeuksetta vasemmanpuoleisella
kdaantymiskaistalla.

Kuva 32. Vasemmalta tulevan pyorailijan havaitsemista vaikeuttaa auto-
keskeinen liikenneymparisto.

Vuonna 2009 valmistui suunnitelma risteyksen muuttamisesta kiertoliitty-
maksi, jonka valmistumisvuosi on toteutussuunnitelman mukaan 2025. T&-
hdn mennessa muutoksia pyorailijoiden turvallisuuden parantamiseksi ei
risteyksessa ole tehty. Nykytilanteeseen verrattuna kiertoliittyma on huo-
mattavasti parempi ratkaisu, silla kiertoliittyman jarjestelyt voidaan pyo-
railyn nakdkulmasta toteuttaa korkeatasoisina, koska tilaa kiertoliittymalle
on paljon.

6.3 Asemanaukio

Helsingin padrautatieaseman edustalla Asemanaukiolla runsaat kavelija-
maadrat ja pyoraliikenne sekoittuvat keskendan. Pyorailija luovii tiensa ja-
lankulkijoiden tayttaman aukion lapi saapuessaan Elielinaukion pyoratielta
kohti Kaivokatua ja toisin pdin (kuvat 33 ja 34). Asemanaukiolta poistuvat
ajoneuvot ovat padasiassa takseja. Kyseisessa kadunylityksessda on osoi-
tettu vain pyoratien jatke ja maastokdynnin perusteella kavelijat eivat
kayta kyseista kadunylityskohtaa juuri lainkaan.
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Kuva 33. Nakyma pyoratielle pyorailijan tulosuunnasta. Autoilija saapuu
risteykseen kuvasta katsottuna vasemmalta. Poliisin onnetto-
muusselosteiden mukaan autoilija syytti eradassa onnettomuu-
dessa kuvan valaisinpylvasta nakemaesteeksi ja onnettomuuden
syyksi.

Vaikka Postikadulle liityttdessa vasemmalta tuleva pyorailija tuntuisi 1ahto-
kohtaisesti olevan vaikeammin havaittavissa rakenteellisen nakemadesteen
takia, on jokainen rekisteriin kirjattu onnettomuus tapahtunut kuitenkin
pyorailijan saapuessa oikealta. [Imié on jo aiemmin tutkimuksessa kasitelty
oikealta tulevan pyorailijan ongelma, mutta asemanaukion tapauksessa ti-
lannetta edelleen haittaava ndkemadeste on rakennuksen sijaan runsaat ka-
velijamaarat.

Kuva 34. Pyorailijan on pyorailtdvd Asemanaukiolla suurien kavelijamaa-
rien seassa. Pyoratien jatke on katuvalaisimen kohdalla.
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Kuva 35. Aseman-aukiolla onnettomuudet syntyivat pyoratien jatkeella
pyorailijan tullessa autoilijan ndkokulmasta oikealta.

Tarkasteltujen vuosien aikana pyorailija on joutunut risteyksessa onnetto-
muuteen nelja kertaa, joista kaksi kertaa vuonna 2016. Yksi onnettomuus
on sattunut myo6s asemanaukiolle pohjoisesta saapuvalla pyoratiella jalan-
kulkijan kavellessa pyorailijan eteen. Muita pyorailijan ja jalankulkijan vali-
sia onnettomuuksia Asemanaukiolla ei ole sattunut runsaista kavelija- ja
pyordilymaarista huolimatta. Maastokaynnilla tehtyjen havaintojen perus-
teella pyorailijat hidastavat vauhtiaan oleellisesti ylittdessaan jaetun tilan
pyorateiden valissa.

6.4 Hakaniemenkadun ja Sorndisten rantatien valinen risteys

Useimmista esille nousseista onnettomuuspaikoista poiketen Hakanie-
menkadulla onnettomuudet syntyivat autojen ajaessa paatieltd (Sornais-
ten rantatie) sivutielle (Hakaniemenkatu). Pyorailijan kannalta ongelmalli-
sia ovat SOrndisten rantatien kaksi rinnakkaista poistumiskaistaa ja ajoneu-
voliikenteen suuret nopeudet. Ajoneuvoliikenne on risteyksessa pyoraili-
jaan nahden vaistamisvelvollinen, mutta liikennemerkkien lisdksi vaista-
misvelvollisuutta ei ole rakenteellisesti korostettu, kuten kuva 36 osoittaa.
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Kuva 36. Pyordilija saapui risteykseen kuvan vasemmassa reunassa olevaa
alamakea pitkin. Autoilijat poistuvat Sérnaisten rantatieltd Haka-
niemenkadulle kadyttdaen kahta poistumiskaistaa. Autoilijan vais-
tamisvelvollisuus on korostettu karkikolmioin ja kaksisuuntai-
sesta pyoratiesta varoittavilla lisakilvilla.

Hakaniemenkatu

\7\

Kuva 37. Onnettomuudet Hakaniemenkadulle liityttdessa syntyivat
useimmiten autoilijan vasemmanpuoleisella kaistalla tulosuun-
taan nahden.
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Sorndisten rantatieltd Hakaniemenkadulle on autolla vaivatonta liittya
myos suurella nopeudella. Lilkkenneymparistdé on moottoritiemainen ja ris-
teys kokonaisuudessaan pyorailyn tarpeisiin ndhden epasopiva. Myos pyo6-
railijan vauhti voi pyoratien jatkeella olla kova tdman saapuessa risteyk-
seen etelasta loivaa alamakea pitkin. Kavely ja pyoradily on erotettu toisis-
taan maalauksin ja varilliselld asfaltilla. Juuri risteysalueella jarjestelyt ovat
kuitenkin puutteelliset. Onnettomuudet risteyksessa ovat sattuneet tasai-
sesti vuosina 2008 — 2013.

Autoilijan nakymat liittymaan ovat hyvat lukuun ottamatta muiden auto-
jen luomaa nakemaestetta vierekkaisella kaistalla. Viidessa tapahtuneessa
onnettomuudessa pyorailija saapui risteykseen edelld mainittua alamakea
pitkin autoilijasta katsottuna vasemmalta (kuvat 35 ja 36). Autoilija kdantyi
tapauksissa Soérnadisten rantatieltd oikealle. Onnettomuuksien tarkastelu-
ajanjaksolla parannuksia liittymaan ei ole tehty. Kavelyn ja pyorailyn erot-
telua on paranneltu liittymaan saapuvien linjaosuuksien osalta. Suunnit-
telu liittyman parantamiseksi on kuitenkin tata kirjoittaessa kaynnissa.

6.5 Lautatarhankadun ja Sorndistenkadun valinen risteys

Sérnaistenkadulta vilkkaalle Lautatarhankadulle liittyminen tuottaa autoi-
lijoille haasteita varsinkin ruuhka-aikoina. Sornaistenkatua reunustavat
korkeat rakennukset muodostavat nakemdesteen Lautatarhankadun mo-
lempiin suuntiin. Oikealta tulevaa pyorailijaa peittaa osaltaan myos liiken-
teenohjauslaitteet (kuvat 38, 40 ja 41). Usein autoilija paatyy suojatien
padlle sopivaa liittymisvalida odotellessaan. Tilanne on haastava risteysta
alamakeen saapuvan pyorailijan kannalta.

Kuva 38. Pyordilija saapuu pyoratien jatkeelle kuvassa nakyvaa alamakea
pitkin Sornaistenkadulta (kuvassa oikealla) tulevan autoilijan
kannalta rakennuksen muodostaman nakemdesteen takaa.
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Helsingissa eniten pyordilyonnettomuuksia keranneet paikat ovat juuri
Lautatarhankadun ja Sornaistenkadun risteyksen kaltaisia paikkoja, joissa
ongelmallisen oikealta tulemisen lisaksi pyorailija saapuu risteykseen ala-
makeen ja nakemadesteen takaa. Lautatarhankadun ja Sérnaistenkadun ris-
teyksessa kaikki onnettomuudet tapahtuivat edelld mainitulla tavalla. Ja-
lankulkijoiden ja pyorailijoiden turvallisuutta on pyritty parantamaan ko-
rotetun suojatien ja pyoratien jatkeen avulla.

Kuva 39. Kaikissa onnettomuuksissa pyorailija saapui risteykseen Sornais-
tenkadulta katsottuna oikealta.

Maastokdynnin aikana huomio kiinnittyi aika-ajoin vilkkaaseen liikentee-
seen ja muutamaan vaaratilanteeseen, jossa suojatien ja pyoratien jatkeen
paadlle pysahtyneiden autoilijoiden takia pyorailija joutui koukkaamaan au-
tojen edestd. Korotetulla pydratienjatkeella tilaa pysahtyneen auton ohit-
tamiselle on vain vahan. Pyoradilijan aika-ajoin kova vauhti teki vaistami-
sesta entistd vaikeampaa. Risteyksen sekavuutta lisasi viereiseen kiinteis-
toon tehty tavarantoimitus (kuorma-auto pyoratielld).

Risteyksen jarjestelyja paranneltiin vuonna 2013 poistamalla pysakoityjen
autojen luomaa nakemaestetta (kuvat 40 ja 41). Vaikka onnettomuuksien
maara ei ole vdahentynyt tehtyjen parannuksien jdlkeen, on se selkeyttanyt
risteyksen jarjestelyja ja sujuvoittanut myds pyoraliikennettda mm. Sérnais-
ten kadulle kddannyttdessa pysakodityjen autojen muodostaman sivuesteen
poistumisen takia. Muutos paransi myos liittyman nakymia, mutta ei pois-
tanut autoilijan haastetta oikealta alamdkeen saapuvan pyorailijan havait-
semiseksi ja toisaalta rakennuksen muodostama nakemaeste on pysakoi-
tyihin autoihin verrattuna merkittavampi.
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Kuva 40. Risteyksen vanha jarjestely, jossa pysakdintiruutuja on risteys-
alueella asti. (Google Maps)

Kuva 41. Nykyisessa jarjestelyssa nakyma risteykseen on parempi, kun py-
sakointiruutuja poistettiin risteyksen valittomasta laheisyydesta.
Toisaalta jakeluautot kayttavat tilaa edelleen pysakdintiin.
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6.6 Sturenkadun ja Satamaradankadun valinen risteys

Lautatarhan ja Sérnaistenkadun vélisen risteyksen tavoin pyorailija saapuu
Sturenkadulta Satamaradankadun risteykseen alamakeen kuvan 42 osoit-
tamalla tavalla. Kdantyessdaan Satamaradankadulta oikealle kolmion takaa
joutuu autoilija tekemaan lahes U-kdaanndksen. Korkeuserojen ja sillankai-
teen seka liittyman geometrian takia risteykseen saapuvat saattavat ha-
vaita toisensa vasta pyoratien jatkeella. Yksittaisena liittyman haarana Stu-
renkadun ja Satamaradankadun risteys on Helsingin vaarallisin onnetto-
muusmadrien perusteella.

Kuva 42. Satamaradankadulta saapuva punainen auto joutuu tekemaan
lahes U-kdannoksen kaantyakseen risteyksesta oikealle. Oikealta
tulevan pyorailijan havaitseminen on mahdollista vasta suojatien
paalla.

Risteyksen vaarallisuus tuli selvaksi maastokdynnin aikana, kun alamakeen
pyoraillyt pyorailija joutui tekemaan akkijarrutuksen Satamaradankadulta
kdaantyneen autoilijan takia (kuva 43). Tormaykselta valtyttiin pyorailijan
nopean reagoinnin ansiosta. Ndkemaesteen lisaksi Sturenkadun kaksi ajo-
kaistaa molempiin suuntiin vievat autoilijan tarkkaavaisuuden alamakeen
saapuvan pyorailijan sijaan. Tarkasteltuina vuosina liittymassa sattui 11
onnettomuutta, joista osa tapahtui myos autoilijan kadannyttya Sturenka-
dulta Satamaradankadulle. Onnettomuuteen joutuneista pyorailijoista
vain yksi saapui risteykseen ylamakeen (kuva 44).
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Kuva 43. Pyoratien jatkeelle juuri siirtymdssa oleva pyordilija ja
Satamaradankadulta kuvasta katsottuna vasemmalta tuleva
autoilija vaistivat tormayksen taparasti.

Kuva 44. Risteyksen suurin onnettomuuskasauma on syntynyt Satamara-
dankadulta oikealle kdaantyvan autoilijan ja alamadkeen ajavan
pyorailijan tormayksista.

Autoilija pystyy kdantymaan suurellakin tilannenopeudella vilkasliikentei-
selta Sturenkadulta Satamaradankadulle. Maastokaynnilla tehtyjen ha-
vaintojen perusteella Sturenkadulta oikealle kdantyva auto kulkee usein
suorahkolla linjalla vastaantulevaa ajokaistaa hyddyntaen. Suurista onnet-
tomuusmaarista huolimatta liittymaan ei ole tehty muutoksia.
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6.7 Malminkaari

Malmin rautatieaseman kupeessa Malminkaareen liittyvat Soidintie ja
Teerisuontie sijaitsevat toisistaan noin 200 metrin paassa ja muodostavat
toistensa kaltaiset risteykset risteyssuunnittelun ja onnettomuusmaarien
perusteella (kuvat 45-48). Kummassakin risteyksissa on lisdksi oikealta tu-
levan pyorailijan havaitsemista vaikeuttava suurehko rakennus. Molem-
mille kaduille on rakennettu Malminkaarelle liittymista varten omat kaan-
tymiskaistat. Huomioitavaa on, etta Teerisuontie on rakennettu vasta
vuonna 2009.

Kuva 45. Malminkaaren ja Soidintien risteys. Kuvasta katsottuna oikealla
on rakennus, joka haittaa nakemia oikealle.

Kuva 46. Malminkaaren ja Teerisuontien risteys valmistui 2009.
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Kuva 47. Malminkaaren ja Soidintien risteyksen onnettomuuskasauma.
Onnettomuudet ovat jakautuneet tasaisesti molemmille
kaistoille.

o~

Teerisuor,t,-e

Kuva 48. Malminkaaren ja Teerisuontien onnettomuuskasauma. Eniten
onnettomuuksia on sattunut autoilijan kddantyessa oikealle.
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Molemmissa liittymissa pyorailija on tullut useammin autoilijan nakékul-
masta vasemmalta. Toisaalta Teerisuontielld myds oikealta tuleva pyorai-
lija on joutunut onnettomuuteen kolmesti. Ndkemdeste oikealle haittaa
autoilijaa enemman Teerisuon risteyksessd. Vastaavaa vasemmalta tule-
van pyordilijan onnettomuusmaaraa ei ole tassa tutkimuksessa havaittu,
jos sivutieltd paatielle liittyvat ajoneuvot eivat mahdu risteysalueella rin-
nakkain. Maastokaynnilla tehtyjen havaintojen perusteella alueella liikkuu
paljon myos raskasta liikennetta.

6.8 Muut esille tulleet tapaukset

Joissain risteyksissa on voitu tehda suuria muutoksia, joiden ansiosta on-
nettomuusmaaria on onnistuttu pienentdamaan. Seuraavissa esimerkeissa
pyritddn havainnollistamaan onnettomuuksia aiheuttaneiden tekijoiden
poistamista ja niiden vaikutusta pyorailyonnettomuuksien maaraan. Koh-
teisiin ei tehty maastokaynteja, vaan onnettomuuspaikkoja ja niiden muu-
toksia tarkasteltiin karttapalveluiden seka ilmakuvien avulla.

Yksi tallainen esimerkki on Helsingin Munkkiniemessa sijaitsevan Ram-
saynrannan suojatien siirtaminen turvallisempaan paikkaan (kuva 49).
Vanhassa jarjestelyssa autoilija saattoi ajaa kdytanndssa suoraan suojatien
ja pyoratien jatkeen yli ollessaan kuitenkin kdytdannossa kdaantyvana ajo-
neuvona vaistamisvelvollinen myds pyorailijaa kohtaan. Tien vanha linjaus
on osoitettu kuvassa 49 yhtdldisena punaisena viivana ja vanha suojatien
paikka katkoviivalla. Suojatien jdlkeistd katuosuutta saavat kdyttaa vain
linja-autot ja taksit. Ennen risteyksen muutostoita risteyksessa tapahtui
useita pyorailijan ja linja-auton valisia onnettomuuksia, joista yksi johti
pyorailijan kuolemaan.
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Kuva 49. Vanhassa kadun linjauksessa (punainen viiva) ja vanhassa suoja-
tien paikassa (punainen katkoviiva) bussien nopeudet olivat kor-
keita. Ilmakuva ja mustat dariviivat kuvaavat nykytilannetta.

Kaantyvan ajoneuvon vaistamisvelvollisuutta korostettiin muuttamalla ka-
dun linjausta kuvan 49 ilmakuvan mukaiseksi. Talloin kdantyva ajoneuvo ei
pysty ylittdmaan suojatietd suurella nopeudella. Suojatieta siirrettiin uu-
den linjauksen mahdollistamiseksi turvallisuuden kannalta parempaan
paikkaan. Nykytilanteessa uudella pyoératien jatkeella on muutostyon jal-
keen sattunut vain yksi pyorailijan lilkkenneonnettomuus.

Jarrutien ja Tattariharjuntien risteyksessa tapahtui vuosina 2004 - 2009 yh-
teensd viisi onnettomuutta. Ndistd onnettomuuksista kolme tapahtui au-
toilijan tullessa Jarrutielta ja loput autoilijan kddntyessa Tattariharjuntielta
Jarrutielle. Vuoden 2010 jalkeen liittymdssa ei ole tapahtunut onnetto-
muuksia. Samana vuonna liittymadalueelta kaadettiin tuntemattomasta
syysta kaikki puut (kuvat 50 ja 51). Puiden kaatamisella on ollut merkittava
vaikutus liittymaalueen ndakemiin varsinkin Jarrutielta katsottuna oikealta
tulevan pyorailijan osalta.
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Kuva 50. Nakyma liittyman eteldpuolella kulkevalle yhdistetylle pyora-
tielle ja jalkakdytavalle vuonna 2009. (Google Maps)

Kuva 51. Nakema Tattariharjuntielle vuonna 2011. (Google Maps)

Samankaltainen tilanne on ollut myés Mannerheimintien ja Aurorankadun
risteyksessa Helsingin keskustassa, kun ndkemaesteen poistamisen jalkeen
pyordilyonnettomuuksia ei ole enda tapahtunut. Aurorankadulta tultaessa
liittyman oikealla puolella sijainnut tydmaa hankaloitti oikealta tulevan
pyordilijan havaitsemista merkittavasti (kuva 52). Ongelmaa on yritetty
poistaa huonolla menestyksella kuvassa nakyvan tydmaa-aidan saleikon
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avulla. Vuosina 2008 - 2011 risteyksessa tapahtui viisi onnettomuutta,
jossa pyoradilija saapui risteykseen nakemdaesteen takaa.

Kuva 52. Aurorankadun ja Mannerheimintien risteysalueella sijainneen
tydmaa-aidan luoma nakemaeste myotavaikutti viiteen pyoralii-
kenneonnettomuuteen vuosina 2008 — 2011. Nykyisin tyémaan
paikalla sijaitsee aukio. (Google Maps)

Kiertoliittyman haasteita ja etuja pyoraliikenteen kannalta on tarkasteltu
osiossa 5.3. Tietyissa paikoissa kiertoliittymalla voidaan parantaa myos
pyorailijoiden turvallisuutta vanhaan liittymajarjestelyyn verrattuna. Tal-
lainen tilanne on esimerkiksi Kallvikintien ja Rastilantien risteyksessa Hel-
singin Vuosaaressa (kuva 53), jossa nelihaaraliittyma muutettiin kiertoliit-
tymaksi vuonna 2013. Vanhan risteysjarjestelyn aikana Rastilantielta oike-
alle kdantyvan auton ja oikealta tulevan pyorailijan valilla sattui kolme po-
liisin tietoon tullutta onnettomuutta. Liittyman muutostyon jalkeen onnet-
tomuuksia ei ole sattunut.
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Kuva 53. Kuvan liittymahaarassa oikealle kdaantyva ja oikealta tuleva pyo6-
railija joutuivat onnettomuuteen kolmesti. Kiertoliittyman
myoOtd onnettomuuksia ei ole enda sattunut. (Google Maps)

7 YHTEENVETO JA PAATELMAT

Helsingissa tapahtuneissa pyorailyonnettomuuksissa oli ndahtavissa paljon
yhteisid piirteita. Suuria onnettomuuskasaumia syntyi, kun onnettomuuk-
sia aiheuttavia tekijoita oli samassa paikassa havaittavissa useita. Pyoraili-
jan liikenneturvallisuutta vahentavat eniten moottoritiemaiset liiken-
neymparistot ja kaksisuuntaisiin pyorateihin liittyvat haasteet. Kaksisuun-
taisten pyorateiden yhteydessa olleet nakemaesteet ja alamaki muodosti-
vat Helsingin vaarallisimmat paikat pyoratieverkolla.

Onnettomuuspaikkoja tarkastellessa vilkas autoliikenne oli usein yhdistava
tekija. Talléin autoilijan huomio kiinnittyy pyorailijan sijasta moottoriajo-
neuvoihin. Monissa paikoissa prioriteettina on ollut autoilijoiden valitysky-
vyn turvaaminen pyordilijéiden huomioimisen sijaan. Tama on nahtavissa
pitkind suojateind ja pyorateiden jatkeina, mika vaikeuttaa pyorailijan ka-
dunylitysta. Vaistamisvelvollisesta suunnasta tulevan kadun levedt mm.
kaantymiskaistoilla varustetut liittymahaarat valo-ohjaamattomissa ris-
teyksissa yhdistivat monia runsaasti pyoraonnettomuuksia kerdanneita
paikkoja.

Samaan asiaan liittyy vaistamisvelvollisuuden korostaminen erilaisissa lii-
kenneymparistoissa autoilijoiden ja pyorailijoiden kesken. Pyorailija tulee
autoilijan kannalta pyoratien jatkeelle yllattavista suunnista, kun pyoratie
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on linjattu hamaavasti vaistamissaantdjen kannalta, tai kun autoilija ei tun-
nista omaa vaistamisvelvollisuuttaan. Vaistamisvelvollisuutta voidaan ko-
rostaa tekemalla autoilijan ajolinjasta tiukemmin kaantyva tai esimerkiksi
korotetulla suojatiella tai pyoratien jatkeella. Tutkimuksessa tarkasteltujen
onnettomuusselosteiden perusteella vaistamisvelvollisesta osapuolesta
oli usein erimielisyyksia osallisten valilla

Vaikka kiertoliittyma ei aina ole pyoraliikenteen kannalta optimaalinen rat-
kaisu sujuvuuden ja parantuneen turvallisuuden ndkokulmasta, voi se pa-
rantaa myos pyorailyolosuhteita paikoissa, joissa moottoriajoneuvoliiken-
teen priorisointi pyoréliikenteen edelle luo riskin onnettomuudelle. Tallai-
sissa paikoissa voidaan usein toteuttaa riittdvan laadukkaat jarjestelyt pyo-
raliikenteelle, koska tilaa on paljon. Rastilantien ja Kallvikintien (kuva 53)
esimerkki osoittaa kiertoliittyman edun autokeskeiseen ymparistéon ver-
rattuna. Kiertoliittymia suunnitellessa tarkeda on osoittaa autoilijan vais-
tamisvelvollisuus selkeasti.

Liikennevaloliittymat ovat pyoraliikenteen kannalta usein puutteellisesti
huomioituja. Myos valo-ohjattuja liittymia suunnitellessa tulisi ottaa huo-
mioon paremmin pyoraliikkenne omana kulkumuotonaan, jonka ominai-
suudet poikkeavat merkittavasta jalankulkijoista. Suunnittelussa tulisi poh-
tia esimerkiksi pyordilijdiden ohjaamista liikennevaloissa ajoradalle tilan-
teen niin salliessa. Talldin voitaisiin mahdollisesti ehkdista paremmin myds
pyordilijoiden liikennevalojen noudattamatta jattamista. Pyorailijoiden yli-
tyspaikat liikennevaloissa tulisi merkita selkedsti esimerkiksi erivariselld
pinnoitteella ja jalankulkijoista erilleen rakenteellisesti.

Tutkimusaineistosta tehtyjen havaintojen mukaan suuri osa onnettomuuk-
sista sattuu pyordilijan saapuessa risteykseen kaksisuuntaista pyoratieta
pitkin autoilijan luonnollista ajosuuntaa vastaan eli oikealta. Selkeissa on-
nettomuustyypin 41 tapauksissa, jossa autoilija saapui risteykseen kolmion
takaa, tuli pyorailija 75% kerroista ”"vaarasta suunnasta”. Saman tyyppinen
havainto tehtiin myds mm. tonttiliittymissa sattuneita onnettomuuksia
tarkastellessa. Ndin ollen tulisi kaupunkialueelle rakentaa lahtdkohtaisesti
yksisuuntaisia pyorateita edelld kuvattujen tilanteiden minimoimiseksi.

Lisdksi yksisuuntaisia jarjestelyitd voi perustella kokonaisuutena: risteys-
alueelle saavuttaessa ajoradan tasoon laskettua yksisuuntaista pyoratieta
koskevat “normaalit” liikennesadannot ja risteysten jasentely pyoraliiken-
teen kannalta on helpompaa. Koska valtaosa pyorailyonnettomuuksista ta-
pahtuu risteyksissd, on niihin kiinnitettdava suunnittelussa erityista huo-
miota. Nykytilanteessa pyorailijan vaistamissdannot koetaan hankalina
niin pyorailijan, kuin autoilijankin ndkdkulmasta.

On vaikeaa arvioida, kuinka paljon onnettomuuksia tapahtuu osallisten
huonon sdantotuntemuksen takia, mutta pyorailyn sujuvuuteen ja houkut-
televuuteen silla on kiistatta vaikutusta. Talloin yhteytta turvallisuuteen
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voidaan perustella Safety in Numbers -ilmién nakokulmasta (KPL1). Tutki-
musaineiston antaman yleisvaikutelman perusteella sadntdviidakon tunte-
misen lisdksi jo pyoraliikenteen olemassaoloa on vaikea tiedostaa autoili-
jan ndkokulmasta. Talléin on tarkeda tuoda tietoisuutta pyoraliikenteesta
esille ja minimoida pyordilijan saapuminen konfliktipisteeseen ”yllatta-
vasta suunnasta”.

Kun pyorailyn ja jalankulun erottaminen toteutetaan jakamalla olemassa
oleva yhdistetty jalkakaytava ja pyoratie kahtia sulkuviivalla, jaa tilaa koh-
taamisille vain vahan. Talla tavalla syntynyt kapea kaksisuuntainen pyora-
tie pakottaa usein pyorailijan tai mopoilijan jalkakdytavalle ohitus- ja koh-
taamistilanteissa. Jos mopoilu sallitaan pyoratielld, tulisi tilaa olla kulku-
suuntien osoittamiselle ja riittdavalle kaistojen leveydelle. Tutkimuksessa
tarkastelluissa pyodran ja mopon onnettomuuksissa kulkusuunnat oli ero-
teltu vain murto-osassa. Kohtaamisonnettomuuksia tapahtui tarkastel-
tuina vuosina huomattava osuus pyorailijoiden keskindisissa ja mopoilijoi-
den kanssa sattuneissa onnettomuuksissa.

7.1 Onnettomuuksien luokittelun kehittaminen

Kaikille onnettomuuksille on poliisin tai muun vastaavan tahon toimesta
luokiteltu onnettomuustyyppi (liite 1), risteystyyppi, ja vaylatyyppi. Lisaksi
tietoihin on lisatty tietoja mm. vakavuudesta, nopeusrajoituksista, saati-
lasta, tien pinnasta, tapahtuma-ajasta ja alkoholin vaikutuksesta. Tiedot si-
saltavat myos esimerkiksi poliisipiirin ja tapausta tutkivan yksikén. Naita
tietoja taydentaa lilkkenneonnettomuusrekisteriin kirjatut osallisten kulku-
suunnat ja poliisin kirjoittamat onnettomuusselosteet.

Onnettomuuksien luokittelutapojen laaja kirjo muodosti suurimman haas-
teen pyoraonnettomuuksien tutkimiselle. Puutteelliset ja paallekkaiset tie-
dot risteys- ja vaylatyyppien ilmoittamisesta ja onnettomuustyyppien tul-
kitsemisesta estivdt onnettomuuksien tarkastelun puhtaasti onnetto-
muusrekisterista saadun datan avulla. Aineiston laajuus ei mahdollistanut
kaikkien onnettomuuksien kasin lapikdaymista ja mahdollisia risteys- ja on-
nettomuustyyppien uudelleen luokittelua. Tarkasteltujen vuosien pyorai-
lyonnettomuudet olivat onnettomuustyyppien perusteella hahmotetta-
vissa vain suuntaa-antavasti.

Pyorailyonnettomuuksien luokittelu on haasteellista esimerkiksi olemassa
olevan infrastruktuurin laajan kirjon ja kulkusuuntien tulkitsemisen vaikeu-
den takia. Onnettomuustyyppikuvasto ei nykymuodossaan palvele pyorai-
lyonnettomuuksien luokittelua parhaalla mahdollisella tavalla. Kdytossa
olevia vaihtoehtoja onnettomuuksien luokittelemiseksi on liikaa ja ne ovat
osin liilan samalaisia. Kuvaavaa on, ettd onnettomuustyyppeja on toisaalta
myos lilan vahan kuvaamaan tiettyja pyoraliikenteelle ominaisia piirteita.
Lisdksi onnettomuuksia luokitelleiden tahojen tiedot onnettomuustyyppi-
kuvastosta ovat olleet usein selvasti puutteelliset.
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Tyypillinen virhe pyordilyonnettomuuksien luokittelussa on sekoittaa on-
nettomuustyypit 15, 16, 34 ja 35 onnettomuustyypin 41 kanssa (kuva 54).
Talléin onnettomuustyypin kuvaus sopii onnettomuuteen, mutta onnetto-
muustyyppikuvan esittdma tilanne ei. Sekoitus vaikuttaa esimerkiksi vais-
tamisvelvollisuuden tulkitsemiseen. Onnettomuustyypin 15 esittamassa
kuvassa kaantyva ajoneuvo on vadistamisvelvollinen, mutta onnettomuus-
tyypin 41 esittdmassa kuvassa tilanteeseen vaikuttaa kunkin risteyksen lii-
kenteenohjaus. Onnettomuustyyppeja kaytettiin ristiin myos varsinkin
kddntymisia kuvaavissa onnettomuustyypeissa.
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Kuva 54. Onnettomuustyyppi 15, “Pyorailija pyoratielld, toinen kaantyi oi-
kealle”, sekoitettiin usein tilanteeseen, jossa autoilija oli kaanty-
massa oikealle vasta pyoratien jatkeen jalkeen.

Selkeinta olisi tulkita pyorailijan kulkusuunta pyoratien jatkeen ja ajoradan
tulosuunnan mukaan, mikd on mahdollista jo nykyiselld onnettomuustyyp-
pikuvastolla. Vaikka pyorailijan tasmallista kulkusuuntaa ei tallin voi pel-
kdn onnettomuustyypin perusteella tulkita, tapahtuu onnettomuus silti
yhtéldisessa paikassa. Pyorailija voi saapua risteykseen niin monella eri ta-
paa ja monesta eri suunnasta, etta niiden yksityiskohtainen merkitseminen
ei ole tarkoituksenmukaista eika siihen olisi mydskaan resursseja. Tarkein
tavoite olisi luokitella onnettomuustyypit vertailtaviksi kokonaisuuksiksi.
Onnettomuuksien tarkastelua hankaloitti puutteellisen luokittelun osalta
esimerkiksi onnettomuustyyppien 15 ja 34 sekd 16 ja 35 kirjaaminen ai-
neistoon erottelematta vastakkaisia ja samoja kulkusuuntia toisistaan. Li-
saksi kyseisista onnettomuustyypeista oli kdytetty kahta toisistaan poik-
keavaa nimea.

Onnettomuustyyppikuvasto ei erittele lainkaan kiertoliittymdassa tapahtu-
via onnettomuuksia. Kiertoliittymissa tapahtuneiden onnettomuuksien
luokitteluun kaytettiin Iahes kaikkia oikealle kadntymista kuvaavia onnet-
tomuustyyppivaihtoehtoja ja se tulkitaan nykyisessa jarjestelmassa kah-
deksi perakkaiseksi risteykseksi. Kiertoliittymaa ei oltu myodskaan erikseen
lueteltu omaksi risteystyypikseen. Talléin tapahtuneet kiertoliittymaon-
nettomuudet saatiin selville tarkastelemalla erikseen kaikki yli 400 karki-
kolmioristeyksessa tapahtunutta onnettomuutta ja kaikki Iahes 200 “Muu
risteys” -onnettomuutta. Lisdaksi kiertoliittymdssa tapahtuneita onnetto-
muuksia oli luokiteltu tapahtuneeksi myds tasa-arvoisissa risteyksissa.
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Toisaalta myo6skaan kaikkien kiertoliittymadssa tapahtuvien onnettomuuk-
sien luokittelu omiin onnettomuustyyppeihin ei ole jarkevas, silla vaihto-
ehtoja olisi talloin liikkaa. Yksinkertaisimmillaan onnettomuustyypit voisi
kuvata esimerkiksi vain kiertoliittymaan saapuvan ja poistuvan ajoneuvon
aiheuttamana onnettomuutena tai kiertotilassa sattuneena tapauksena.
Talloin kuitenkin onnettomuus kiertotilassa voisi olla vaikkapa perdanajo,
liikennekorokkeeseen ajo, suistuminen tai muu vastaava liikennetilanne.
Kun listaan lisattdisiin vield turbokiertoliittymissd tapahtuvat onnetto-
muustyypit, olisi luokitteluvaihtoehtoja liikaa. Toisaalta jo tieto kiertoliitty-
maan saapuvan tai poistuvan ajoneuvon kanssa sattuneesta onnettomuu-
desta kuvaisi tapahtunutta onnettomuutta nykyistd tapaa huomattavasti
monipuolisemmin.

Risteystyyppiluokittelussa tulisi kiertoliittymien lisdksi olla myos yleisella
tasolla huolellisempi, silla tassd tutkimuksessa tarkasteltujen onnetto-
muuksien osalta risteystyyppia ei oltu luokiteltu lainkaan ldhes 800:ssa on-
nettomuudessa. Vain osa naistd onnettomuuksista tapahtui risteysten ul-
kopuolella. Linjaosuudella tapahtuneet onnettomuudet merkittiin ndin ol-
len jattamalla risteystyyppivaihtoehto tyhjdksi. Talloin risteysten ulkopuo-
lella tapahtuneiden onnettomuuksien osuus jai kuitenkin epaselvaksi, kun
my0s osaan risteyksissa tapahtuneissa onnettomuuksissa risteystyyppi jai
luokittelematta "Muu risteys”-vaihtoehdosta huolimatta. Ongelma olisi
korjattavissa lisdaamalla mahdollisiin risteystyyppeihin vaihtoehto ”Linja-
osuus”. Talloin selkeasti risteysten ulkopuolella tapahtuneet onnettomuu-
det olisivat helposti jasenneltavissa ilman onnettomuusrekisteria.

Risteystyyppivaihtoehtona voisi olla myds “Tonttiliittyma”, jolloin edelleen
voitaisiin pienentaa luokittelematta jadaneiden ja "Muuksi risteyksiksi” luo-
kiteltujen onnettomuuspaikkojen osuutta. Huomioitavaa on, etta tonttiliit-
tymilla tapahtuneiden pyordilyonnettomuuksien osuus kaikista pyorai-
lyonnettomuuksista on yllattavan suuri. Lisaksi tutkimusaineiston mukaan
tallaiset paikat ovat usein pyoraliikenteen kannalta huonosti jasenneltyja
ja niiden suunnitteluun kiinnitetaan liilan vahan huomiota.

Risteystyyppien luokittelun ongelmallisuuden lisaksi myos vaylatyypit (ajo-
rata, kevyen liikenteen vayla, suojatie, muu paikka, pysdkointialue tai piha)
oli luokiteltu osin puutteellisesti. Paallekkaisyyttd luokittelutavassa ai-
heutti esimerkiksi pyoratien jatkeella tapahtunut onnettomuus, joka voi-
tiin tutkimusaineistossa tehtyjen havaintojen perusteella luokitella joko
ajoradalla, suojatielld tai kevyen liikenteen vaylalla tapahtuneeksi onnet-
tomuudeksi. Erityisen ongelmallista onnettomuuksien analysoinnin kan-
nalta vaylatyyppeihin liittyen on kadyttda yleisnimitysta “kevyen liikenteen
vayla” erittelematta lainkaan pyorateilla, -kaistoilla, jalkakdytavilld tai yh-
distetyilla pyorateilla ja jalkakaytavilla tapahtuneita onnettomuuksia.

Seuraavassa on lueteltu ehdotuksia, joilla pyoraliikkenneonnettomuuksien
luokittelua voitaisiin kehittdd paremmaksi onnettomuuksien tarkastelun
kannalta. Tarkoituksenmukaista ei kuitenkaan ole tehda onnettomuuksia
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tutkivien ja luokittelevien tahojen tydstda onnettomuustutkinnassa liian
ty6lasta ja monimutkaista. Toisaalta onnettomuuksien yhteyteen kirjataan
nykytilassa myds tarpeetonta tietoa.

— Onnettomuustyyppikuvastoa tulisi kayttda yhtenevasti ja onnetto-
muuksia tutkivien tahojen tulisi tuntea se riittavan hyvin.

— Onnettomuustyyppikuvastoa tulisi pdivittda nykyista liilkkenneymparis-
toa vastaavaksi

— Risteystyyppivaihtoehtoihin tulisi lisata kiertoliittymaa ja tonttiliitty-
maa kuvaavat vaihtoehdot seka ”linjaosuus” tai muu nimike risteysten
ulkopuolella tapahtuneita onnettomuuksia varten

— Vaylatyypin luokittelussa on paljon paallekkaisyytta. Erityisesti ajora-
dalla tapahtuneeksi onnettomuudeksi tulisi merkita vain selkeasti ajo-
radalla tapahtuneet onnettomuudet.

— ”"Kevyen liikenteen vaylan” ja suojatien sijaan tulisi kayttaa oikeita ter-
mejd. Talldin voitaisiin myods eritellda nykyista paremmin esimerkiksi
pyorateilld ja yhdistetyilla pyorateilla ja jalkakaytavilla sattuneita on-
nettomuuksia.

— Onnettomuustyyppien 15 ja 34 seka 16 ja 35 kasittely omina tyyppei-
naan ja samanlaisin selittein.

7.2 Jatkokehitys

Tassa tutkimuksessa tarkasteltiin pyoraliikenteessa sattuneita onnetto-
muuksia mahdollisimman hyvan kokonaiskuvan saamiseksi. Tutkimuk-
sessa nousi kuitenkin esille monia pienempia kokonaisuuksia, joiden tutki-
minen olisi hyddyllista pyoraliikenteen kehittamisen kannalta. Detaljitason
huomioiden keraamiseksi tulisi koko tutkimuksessa keskittya vain tiettyyn
osa-alueeseen, kuten vaikkapa autoilijoiden nopeuksien ja pyoéraliikenne-
onnettomuuksien valiseen korrelaatioon, jotta esille tulisi my&s yksityis-
kohtaista tietoa. Ohessa on lueteltu ideoita jatkotutkimuksille, joille syntyi
taman tutkimuksen perusteella tarve:

— Pyorailyn turvallisuuden parantaminen valo-ohjatuissa liittymissa. Lii-
kennevaloilla ohjatut liittymat olivat tarkasteltuina vuosina Helsingin
kantakaupungissa yleisin risteystyyppi pyorailyonnettomuudelle.

— Onnettomuustyyppikuvaston paivittdminen ja onnettomuuksien luo-
kittelun kehittaminen.

— Liikennesuunnittelun keinojen arviointi autoilijan vdistamisvelvollisuu-
den korostamiseksi pyorailijaan ndhden.

— Pyoradilijan yksittdisonnettomuuksien tutkiminen. Yksittdisonnetto-
muudet jdivat taman opinndytetydn ulkopuolelle, silld ne paatyvat
vain harvoin virallisiin liikenneonnettomuustilastoihin.

— Autoliikenteen todellisten nopeuksien vaikutus pyoralilkkenneonnetto-
muuksiin.
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? r pyorailija olla mika tahansa
Kaantyminen oi- aantyminen oi- aantyminen Kaantyminen va- htaaikainen Pyoratieta ajavan ajoneuvo. Muu
kealle toisen kealle vastaan- toisen ristea- pyorailijan kaan- onnettomuus
eteen tai kylkeen tulevan eteentai  eteen tai kylkeen  van eteen tai kaantyminen tyminen ajoneuvon  seeeeees »
kylkeen kylkeen eteen tai kylkeen
Jalankulkijaonnettomuus (suojatielld) <4 5 Jalankulkija
60 61 62 6! 64 65 ( 69
—> i d
Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo- Jalankulkija suo-  Jalankulkija suo- Muu
jatiella ennen jatielld risteyksen  jatiella, ajoneuvo  jatielld, ajoneuvo jatielld, suojatie jatielld, suojatien onnettomuus
risteysta jalkeen kaantyi vasem- kaantyi oikealle  risteyksen ulko-  eteen pysdhtynyt
malle puolella ajoneuvo
Jalankulkijaonnettomuus (muualla kuin suojatielld)
70 71 72 73 74 H 75 ;| |76 79
< <> - A v v
Jalankulkija tuli Jalankulkija ylitti  Jalankulkija py- Jalankulkija kulki  Jalankulkija kulki ~ Jalankulkija jalka- Junan ja jalankul- Muu
pysahtyneen muutoin ajorataa  sahtyneena ajo- liikenteen suun-  likennettd vastaan kaytavalla tai li-  kijan tormays onnettomuus
ajoneuvon takaa  suojatien ulko- radalla taan kennekorokkeella
puolella
Tieltad suistuminen
80 81 82 83 84 85 86 89
uistuminen Suistuminen uistuminen oi- uistuminen va- uistuminen oike- Suistuminen va- ;ulstumlnen tielta Muu
oikealle suoralla  vasemmalle kealle oikealle semmalle oikealle alle va- a onnettomuus
suoralla kaantyvassa kaantyvassa kéaantyvassa kaar- semmalle kaan-
kaarte kaarteessa teessa assd kaarteessa
Muu onnettomuus aarteessa e >
90 91 92 93 94 D 95 96 9 97 D ) 99
Eldinonnettomuus Tormays oikeaan Tormays vasem-  Tormays likenne- Tormays estee- Kumoonajo Peruutus- Matkustaja nou- Muu
reunaan pysakoi- paan reunaan py- seen aj j or tai pois- onnettomuus
tumassa ajoneu-

tyyn ajoneuvoon  sakéityyn ajoneu-
VC

oon vosta

Tielaitos, Tiestétiedot 1999
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LIITE 2

[.ikenneonnettomuuskartoissa kaytetyt merkinnét

Symbolit
onnettomuuslaji onnettomuuden vakavuusaste
henkilévahinkoihin omaisuus-
Jjohtanut vahinkoihin
Johtanut
kuolemaan | vammoihin
Johtanut Johtanut
moottoriajoneuvo- ®
onnettomuus
mopo-
onnettomuus & (B
polkupydra-
onnettomuus 14 * ©
jalankulkifa- i
onnettomuus \ 4 W L
Osallislajit Osallisten liikkuminen
= henkiléauto —& = ajamiren suoraan
PA = pakettiauto A = kdéntyminen vasemmalle
KA = kuorma-auto X = kdantyminen oikealle
' LA = linja-auto —® = kaistanvaihto vasemmalle
EA = erikoisauto 8 = kaistanvaihto oikealle
PV = perdvaunu —® = jarruttaminen
MP = moottoripydré — = pyséhtyminen
MO = mopedi —i = pysdkdiminen
T =traktori/ tyékone —& = [jikkeelle lhto
RV = raitiovaunu < = peryuttaminen
JU = juna B = suistuminen
MU = muu ajoneuvo 0% = kumoonajo
PP = polkupydré C» = U-kédnnés vasemmalle
JK = jalankulkija L = U-kdannds oikealle
EL = eldin -~ = kulkusiunta epdvarma

7 = tuntematon
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LIITE 3, Helsingissa 2007 — 2016 tapahtuneiden onnettomuuksien onnetto-
muustyypit ja niihin luokiteltujen onnettomuuksien maarat

Pyorailija pyoratiella risteyksessa 332
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kdantyi oikealle 313
Muu onnettomuus 227
Pyorailija pyoratiella muualla 106
Pyorailija pyoratielld, toinen ajoneuvo kaantyi vasemmalle 104
Muu térmadys kdannyttdessa oikealle 70
Muu térmays kddannyttdessa vasemmalle 65
Ajo ristedvia ajosuuntia suoraan 57
Muu ristedvat ajosuunnat (mikdan ajoneuvoista ei ollut kddntymassa) 56
Kaantyminen oikealle toisen eteen tai kylkeen 36
Pyoratieta ajavan pyorailijan kadntyminen ajoneuvon eteen tai kylkeen 28
Muu ristedvat ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kdantymassa) 26
Kaantyminen vasemmalle toisen eteen tai kylkeen 26
Kaantyminen vasemmalle vastaantulevan eteen tai kylkeen 25
Kohtaaminen suoralla 21
Matkustaja nousemassa tai poistumassa ajoneuvosta 17
Ajo oikeassa reunassa olevan pysdkoidyn ajoneuvon paalle 16
Muu vastakkaiset ajosuunnat (kohtaamisonnettomuus) 14
Kohtaaminen kaarteessa 13
Ohitus 13
Kylkikosketus 12
Peruutusonnettomuus 11
Muu jalankulkijaonnettomuus (suojatielld) 10

Muu vastakkaiset ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kddntymassa)
Peraanajo liilkenne-esteen takia pysahtyneeseen ajoneuvoon
Perdadnajo jarruttavaan ajoneuvoon

Muu samat ajosuunnat (jokin ajoneuvoista oli kddntymassa)
Kumoonajo ajoradalla

Muu samat ajosuunnat (mikdan ajoneuvoista ei ollut kddantymassa)
Kaantyminen oikealle vastaantulevan eteen tai kylkeen

Ajo liikkelle lahtevaan ajoneuvoon

U-kdannos vastaantulevan eteen

U-kdannos samaan suuntaan kulkevan ajoneuvon eteen
Suistuminen oikealle suoralla

Jalankulkija suojatiella, suojatie risteyksen ulkopuolella

Ajo vasemmassa reunassa olevan pysakoidyn ajoneuvon paalle
Muu perdanajo liilkkuvaan ajoneuvoon

Suistuminen vaistamisen seurauksena

Kohtaaminen ohitettaessa kaarteessa

Jalankulkija suojatielld, ajoneuvo kdantyi oikealle

Jalankulkija suojatiella risteyksen jalkeen

Ajo esteeseen ajoradalla

Yhtdaikainen vasemmalle kddntyminen

Suistuminen oikealle oikealle kdantyvassa kaarteessa
Perdanajo kadannyttdessa oikealle

Muu tielta suistuminen

Muu jalankulkijaonnettomuus (muualla kuin suojatielld)
Kaantyminen samaan ajosuuntaan

Kaistanvaihto vasemmalle

Kaistanvaihto oikealle
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