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Tiivistelma

Talla opinnaytetyollad selvitetddn, milla tavoin seitsemésluokkalaiset nuoret tuntevat
pyorailijoitd koskevat liikennesdanndt. Monissa liikennetilanteissa pyoréilijan  on
noudatettava samoja liikennesédantdja kuin muidenkin ajoneuvojen kuljettajien, mutta
pyorailijéiden liikennesédéntdjen tuntemus voi olla hyvin vaihtelevaa. Tutkimuskohteena
13-14 -vuotiaat seitsemésluokkalaiset ovat erityisen kiinnostava joukko, koska he eivét
enda saa pyorailla jalkakéaytavalla, mutta eivat ole vield saaneet autokoulussa annettavaa
ajo-opetusta.

Opinnaytetyotd varten toteutettiin  kvantitatiivista tutkimusmenetelmad kayttaen
kyselytutkimus, jonka otantajoukkona oli yhden turkulaisen ylédkoulun seitsemas
vuosikurssi. Tutkimusaineisto keréattiin anonyymisti sahkoiselld kyselylomakkeella.

Tulosten perusteella nuorten liikennesaantdjen tuntemus on heikointa liikennemerkkien
tuntemuksen osalta. Myds vdistamisvelvollisuuteen liittyvien liikennesadntdjen
osaaminen tuottaa ongelmia, etenkin silloin, kun ne perustuvat liikennesaantdihin eivatka
lilkennemerkkeihin. Parhaiten nuoret tuntevat pyoréilijan paikan tiella maaradvat
liikennesaannot. Tulosten mukaan tutkittavien oma pyorailyaktiivisuus ei automaattisesti
tarkoita, ettd useammin pyordilevat tuntisivat lilkennesd&nnot paremmin kuin harvemmin
pyorailevat.

Suomessa lapsille ja nuorille annettavaa liikennekasvatusta ei ole méaaratty millek&an
yksittdisen toimijalle, vaan suurin vastuu siitd on vanhemmilla ja kouluilla.
Liikennekasvatuksen toteutumisessa voikin olla suuria yksiléiden valisia vaihteluita,
mink& takia nuorten liikennesddntdjen tuntemuksen tutkiminen on aiheena erittdin
mielenkiintoinen. Varhaislapsuudesta alkavaan liikennekasvatukseen panostaminen on
tarkedd,  koska liikenneturvallisuus  on  yksi ihmisten  jokapdivaiseen
turvallisuudentunteeseen vahvimmin vaikuttavista tekijoisté.
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1 JOHDANTO

Kansalliset energia- ja ilmastostrategiat luovat painetta liikenteen aiheuttamien kasvihuone-
paastojen vahentdmiseen ja kestdvampien litkkumismuotojen kayttdmiseen. Kestavalla liik-
kumisella tarkoitetaan kulkutapoja, joiden aiheuttamat haittavaikutukset ymparistolle ja
muille ihmisille on minimoitu (Savolainen & Lukkarinen 2016, 12). Kestaviin liikkumis-
muotoihin kuuluvat ensisijaisesti kavely, pyoréily ja joukkoliikenne. Kestéavin liikkumista-
voin tehtyjen matkojen maéarien kasvu kuuluu toimenpiteisiin, joilla pyritd&dn véhentaméaan
lilkenteen pééastoja. Valtioneuvosto asetti vuonna 2017 tavoitteen, jonka mukaan kéavellen ja
pyoralla tehtyjen matkojen maarien kasvussa tavoitellaan 30 prosentin nousua vuoteen 2030
mennessa (Tyo- ja elinkeinoministerio 2017, 55). Yksityisautoilla tehtyjen matkojen vahen-
tymisen lisaksi kévely- ja pyoramatkat vaikuttavat positiivisesti vaeston fyysiseen aktiivi-

suuteen, mika puolestaan voi edistéa vaeston terveytta.

Etenkin runsasvakisissa kaupungeissa pyorailijoiden suuri maéra tuo haasteita eri tienkéyt-
tajaryhmien véliseen yhteispeliin liikenteessa. Helsingin Sanomat uutisoi kesan 2018 olleen
Helsingin seudulla kaikkien aikojen pyoréilykesa; pyoréiltyjen matkojen méaaré oli suurempi
kuin koskaan aikaisemmin. Helsingin Sanomat esitteli my6s pyorailijdiden monimutkaisina
pidettyja vaistamissaantoja, ja totesi monien pyorailijoiden kokevan vaikeaksi etenkin auton
ja polkupydran valiset vaistamistilanteet. (Helsingin Sanomat 10.9.2018.) Jos pyorélla teh-
tyjen matkojen maarat kasvavat valtioneuvoston tavoitteiden mukaisesti, eivat pyorailijoi-
den kokemat ongelmat liikennesdantdjen suhteen tule ainakaan vahenemaan. Pyoréilijoita
koskevat liikennesédannot ja vallitseva pyorailykulttuuri on saanut muutoinkin runsaasti me-
diajulkisuutta. Keskustelua on herattanyt muun muassa pyorailijoiden valinpitdmattomaksi
koettu asenne liikennesaantdja kohtaan. Pyorailijoiden onnettomuuksien ja lahelta piti -ti-
lanteiden liséksi mediassa on aika ajoin Kirjoitettu tilanteista, joissa liikenneraivo on paassyt

valloilleen autoilijan ja pyorailijan kohdatessa liikenteessa (Helsingin Sanomat 16.8.2018).

Myds poliisi on kiinnittdnyt huomiota pyorailijoiden yhteispeliin muun liikenteen kanssa.
Helsingin poliisi on todennut pyorailysdéntéjen noudattamattomuuden olevan ongelma, joka
ei ole ratkaistavissa yksinaan poliisin toimilla. Helsingin poliisi jarjesti kesén 2018 aikana

kevyen liikenteen valvontaan suunnatun tehovalvontajakson, jonka aikana seurattiin koh-



dennetusti kevytta liikennetta kiinnittden erityista huomiota jalkakéaytavalla pyorailyyn. Te-
hovalvontajakson aikana pyordilijOille jaettiin huomattava maard huomautuksia, joista
useimmat koskivat nimenomaan jalkakaytavélla ja suojatielld pyorailya. (Yle 20.6.2018.)
Liikenneséantdjen tuntemisen ja noudattamisen tarkeys ei ole turhanpéivéinen asia, silla
suurimmassa osassa pyorailijoille tapahtuvista liikenneonnettomuuksista on kyse taajama-
alueen risteyksessé tapahtuvasta yhteentorméyksestd auton kanssa (Liikenneturva 2018c).
Liikenneonnettomuuksiin johtaneisiin tilanteisiin saattaa liittyd useita muuttuvia tekijoité,
mutta lilkennesédanndt antavat selkeét ohjeet risteysajoon. Onnettomuuksien syina voi olla
muun muassa inhimillinen virhe, huolimattomuus, vélinpitdmattomyys tai puutteellinen lii-
kenneséaant6jen tuntemus. Liikennevalistuksen keinoin on mahdollista vaikuttaa ainakin lis-

talla viimeisimpana mainittuun.

Opinnaytetyollani pyrin selvittdmaan, milla tavoin seitsemésluokkalaiset nuoret tuntevat
pyoréilijoita koskevat litkennesadnnot. Toteutin opinndytetyotani varten kyselytutkimuksen
turkulaisessa ylakoulussa kevaallad 2019. Tutkimus toteutettiin anonyymisti kvantitatiivista
tutkimusmenetelmaé kayttden. Tutkimukseen osallistui kyseisen koulun koko seitsemas
vuosikurssi. Seitsemdsluokkalaisista valtaosa on idltdan 13-14 -vuotiaita, minka vuoksi he
eivét pyoratien puuttuessa saa pyorailla jalkakaytavalld, mutta eivat myoskaan ole vield saa-
neet autokoulussa annettavaa liikenneopetusta autotielld ajamiseen. Néista syista kyseisessa
idssa olevat nuoret olivat erityisen kiinnostava kohderyhma tutkimukselle. Tutkimukseni oli

luonteeltaan kartoittava eika siihen oltu asetettu ennakkoon hypoteesia.

Opinnaytetyoni teoriaosuudessa esittelen pyoréilyn nykytilaa seké pyorailyd méérittavia la-
keja ja asetuksia. Myos lasten ja nuorten liikennekasvatus kuuluu tyoni teoriapohjaan, silla
liikennekasvatuksella on erittain keskeinen merkitys liikenneséantdjen tuntemuksessa seka

litkenteessa vallitsevien asenteiden muotoutumisessa.



2 PYORAILYN NYKYTILA

2.1 Pyoraily kestavana liltkkumismuotona

Pyorailyyn liittyy sekd ympariston ettéd yksittaisen ihmisen kannalta monia asioita, jotka te-
kevét siitd kestavan ja suositeltavan litkkumismuodon. Lihasvoimalla tai sahkon avustuk-
sella kulkeva polkupyoré ei aiheuta moottorilla toimivien ajoneuvojen tavoin kasvihuone-
paastoja tai muitakaan haitallisia ilmansaasteita, eika se mydskéén tuota ymparistoonsa me-
luhaittoja. Autoihin verrattuna polkupyorat vievat huomattavasti vahemmén tilaa ja ovat
erittain tilatehokkaita ajoneuvoja niin kulkemisen kuin pysakoinnin kannalta. Jos autolla teh-
tyja matkoja korvataan polkupydralld, vahenevat liikenneruuhkat ja liikenteesta tulee suju-
vampaa. Autoliikenteen vaheneminen tekee myods kaupunkiymparistosta miellyttdvamman.
Ajankayttoa ajatellen polkupydra on riippumaton aikatauluista ja matkaan voi lahted silloin

kun itse haluaa.

Pyorailyn aiheuttamalla fyysiselld kuormituksella voi olla mydnteinen vaikutus kuljettajan
fyysiselle kunnolle ja terveydelle. Fyysinen aktiivisuus edistaa ihmisen toimintakykya ja va-
hentéé terveyshaittoja, jotka voivat olla seurausta liiallisesta liikkumattomuudesta ja passii-
visesta eldmantavasta. Séhkodavusteiset polkupyoréat puolestaan mahdollistavat pyorailyn
yha useammassa tilanteessa. Sahkon ja lihasvoiman yhteispelilla on entistd helpompaa tehda
pyordillen pidempikin matka, koska fyysinen rasitus ei nouse yhta suureksi kuin pelkalla
lihasvoimalla poljettaessa. Sahkoavusteisten polkupyorien avulla yhd useampi ihminen,
iastd ja fyysisesta kunnosta riippumatta, voi valita litkkumismuodokseen pyorailyn.

Ymparisto- ja terveystietoisuuden lisadntyessa on pyorailysta tullut muiden kestavien liik-
kumismuotojen tapaan suosittu litkkumismuoto. Yksittéisten ihmisten lisdksi myos yhteis-
kunta on ymmartanyt kestavista liilkkumismuodoista saatavat hyodyt, ja katsetta on ké&én-
netty kohti tulevaisuutta. Tast4 osoituksena on Liikenne- ja viestintdministerion vuonna
2018 laatima kévelyn ja pyorailyn edistamisohjelma, jonka tarkoituksena on parantaa kesta-
vien liikkumismuotojen edellytyksid suomalaisissa kunnissa, seké tukea liikenteen kasvi-
huonepaésttjen vahentdmistd ja kansanterveyden parantamista. Edistdmisohjelman tavoit-
teet on asetettu vuoteen 2030 ja ne koskevat koko Suomea. Tavoitteet ovat yhtenevéat Val-
tioneuvoston vuonna 2017 laatimien tavoitteiden kanssa; koko maan kavely- ja py6ramat-

kojen yhteenlaskettu maara on nostettava 30 prosenttia nykytilaa korkeammaksi. Liséksi



kavellen tai polkupyoérélla tehtyjen matkojen osuuden kaikista suomalaisten tekemistd mat-
koista halutaan nousevan nykyisesta noin 30 prosentista vahintdin 35-38 prosenttiin vuoteen
2030 mennessa. Vahintaan puolet uusista kavely- ja pyéramatkoista tulisi olla siirtymi& hen-

kildautolla tehdyistd matkoista. (Liikenne- ja viestintdministerio 2018, 17.)

Polkupyoralla tehtyjen matkojen mé&éran noususta huolimatta turvallisuudentunne kavel-
lessd ja pyoréillessa ei saa karsid, vaan turvallisuuden tulisi parantua. Pyora- ja kavelymat-
kojen kasvutavoitteiden saavuttamiseksi seka turvallisuudentunteen parantamiseksi Lii-
kenne- ja viestintaministerié on maaritellyt kaupungeissa toteutettavia toimenpiteita. Toi-
menpiteet koskevat muun muassa kaupunkien infrastruktuurien suunnittelua, kulkuvaylien
kehittdmistd ja kunnossapitoa, rahoituksen kohdentamista kestaviin liikkumismuotoihin,
lainsdadannon kehittdmista ja asenteisiin vaikuttamista. (Liikenne- ja viestintaministerio
2018, 1)

2.2 Polkupyoralla tehtyjen matkojen maarat

Suomalaisten tekemien kotimaanmatkojen kulkutapaosuuksissa pyordily ei ole listan karki-
padssd, vaan suurin osa matkoista tehdaan henkiléautolla joko kuljettajan tai matkustajan
roolissa. Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna kavelyn ja pyorailyn osuus kaikista tehdyista
matkoista on vahentynyt vuosien saatossa. Vuosina 1998-1999 kavely ja pyoradily muodos-
tivat kulkumuotoina 34 % kaikista suomalaisten kotimaanmatkoista, mutta vuosina 2004 ja
2005 niiden osuus kaikista matkoista oli endd 31 %. Vuoteen 2011 mennessa kavelyn ja
pyorailyn osuus oli pudonnut edelleen 30 prosenttiin, jossa se oli myds vuonna 2017. (Lii-

kenne- ja viestintaministerio 2018, 2.)

Liikenneviraston vuonna 2016 tekemdan Henkil6liikennetutkimuksen mukaan pelkastain
polkupyoralla tehtyjen matkojen osuus kaikista suomalaisten tekemista matkoista oli 8 %,
mika on alle kolmannes kavellen ja pyodraillen tehtyjen matkojen yhteismaarésta (Liikenne-
virasto 2018, 39). Polkupyoréalla tehdyt matkat eivat jakaudu tasaisesti ympéari Suomea, vaan
niissé on havaittavissa alueellisia eroja. Kuntaryhmittéin tarkasteltuna pyéramatkoja tehdaan
eniten suurten kaupunkien alueilla. Kéytetyssé ryhmittelyssa péékaupunkiseutua ei lueta

mukaan suurten kaupunkien joukkoon, vaan se on erotettu omaksi alueekseen. Suuriin kau-



punkeihin kuuluvat Jyvaskyld, Kuopio, Lahti, Oulu, Tampere ja Turku. Suurissa kaupun-
geissa pyordilyn suurempaa suosiota selittdnevat lynyemmat etdisyydet palveluiden ja asu-
tuksen vélilla, sekd pyorailyn soveltuvuus lahes kaikentyyppisille matkoille. (Liikennevi-
rasto 2018, 18.) Suurissa kaupungeissa kaupungin rakenne ja yhtendinen tieverkosto saatta-
vat siis osaltaan tukea pyordilya, koska palvelut sijaitsevat tiiviimmalla alueella ja ovat hel-
posti saavutettavissa. Tutkimuksen mukaan pyoréily valitaan yleisimmin litkkumismuo-
doksi 1-3 km pituisille matkoille, ja suomalaisten tekemisté pydramatkoista 71 % onkin alle

kolmen kilometrin pituisia. (Liikennevirasto 2018, 61.)

Pyorailyn suosio Turussa

Turku on oiva esimerkki kaupungista, jonka tiivis keskusta-alue ja palveluverkko ovat py6-
réilijoita suosiva. Yli 90 % turkulaisista asuu alle 30 minuutin pyoréilymatkan paassa ydin-
keskustasta, jolloin pyoréily on monessa tapauksessa kateva kulkumuoto. Kaupunkiraken-
teensa perusteella Turussa on suuri potentiaali pyorailyn lisdantymiselle, silla lyhyitad mat-
koja on helppo tehda pyoéréillen. (Turun kaupunki ym. 2017b, 5.)

Turun kaupunki toteutti asukkailleen pyorailybarometrin loppuvuodesta 2016. Barometri oli
ensimmadinen laatuaan ja silld haluttiin selvittdd kaupunkilaisten asenteita pyorailyn edista-
misestd, sekd mielipiteitd pyoréilysta Turussa. Tutkimus toteutettiin puhelinhaastatteluna ja
sen kohderyhmana oli Turun kaupungin 18-74 -vuotias vaestd (Turun kaupunki ym. 20173,
6.) Tutkimuksessa madriteltiin pyorailijaksi henkil®, joka pyoréilee lumettomana aikana va-
hintdan kerran viikossa. Taman méaritelmén mukaan 63 % turkulaisista oli pyoréilijoita.
Néista pyoréilijoistd 56 % sanoi pyorailevansa lumettomana aikana véahintadan kaksi kertaa
viikossa ja 37 % pdivittain tai lahes paivittdin. Tutkimuksen vastaajista 74 % sanoi pyoréi-
levansé joskus. Tutkimuksen perusteella py6raily on turkulaisten keskuudessa suosittu liik-
kumismuoto ja suurin osa kaupungin asukkaista pyo6railee ainakin joskus. Vastaajista 96 %
kertoi suhtautuvansa positiivisesti pyordilyn edistdmiseen Turussa. (Turun kaupunki ym.
2017a, 9-11.)

Turun lisdksi myos Helsinki, Espoo ja Vantaa toteuttivat vuonna 2017 Pydréilymetropoli-
nimisen tutkimuksen. Kaupunkien yhteistyona toteuttama tutkimus kerasi yhteen kaupun-

kien omien litkennebarometrien tulokset ja muodosti niista yhteisen kuvan paakaupunkiseu-



dun pyorailysta. Verrattaessa turkulaisten tuloksia Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla toteu-
tetun pyordilytutkimuksen tuloksiin, voidaan turkulaisten todeta olevan varsin aktiivista
pyordilykansaa. Tulosten mukaan Turussa oli selvasti eniten paivittain pyorailevié seka va-
hintdén kaksi kertaa viikossa pyorailevia asukkaita. Joskus pyordilevien osuus oli sen sijaan
tasainen kaikissa tutkituissa kaupungeissa. (Taulukko 1.) Kuten Turussa, myods paékaupun-
kiseudulla asukkaat suhtautuvat pyoréilyn edistdmiseen positiivisesti. Positiivisesti suhtau-
tuvia oli Helsingissa 96 % ja Espoossa sekéd Vantaalla 95 % asukkaista (Espoon kaupunki
ym. 2017, 5). Pyoréilyn suosio ja ihmisten asenteet pyorailyd kohtaan kiinnostavat etenkin
suuria kaupunkeja, joissa autoliikenne ja sen aiheuttamat ruuhkat ovat ongelma, jonka rat-
kaisemiseen haetaan apua vaihtoehtoisista litkkennemuodoista. Suurten kaupunkien rakenne
ja infrastruktuuri tarjoavat hyvat edellytykset pyoréilyyn, mink takia kaupungit ovat kiin-

nostuneita pyorailyn edistimisen mahdollisuuksista.

Taulukko 1. Pyoréilijoiden méarat Turussa Helsingissa, Espoossa ja Vantaalla vuonna 2016. (Espoon
kaupunki ym. 2017, 7 & Turun kaupunki ym. 2017, 10)

Paivittdin/ 2-3 kertaa Kerran viikossa/ Ei koskaan
l&hes paivittain viikossa harvemmin
Turku 37 % 19 % 18 % 26 %
Helsinki 29 % 21 % 28 % 22 %
Espoo 20 % 22 % 37 % 21 %
Vantaa 18 % 19 % 36 % 27 %

2.3 Kaupunkipyodrahankkeet

Suurten kaupunkien halusta lisata pyorailyn mééraa kertovat kaupunkipyorat, joita on otettu
kayttoon Helsingissa ja Turussa. Ideana on, ettd kaupunkipyorajarjestelmaén rekisterditynyt
kayttdja voi maksua vastaan kayttada kaupunkipyorid matkojensa tekemiseen. Y hteiskéyttéon
tarkoitetut kaupunkipyorat otetaan kayttoon ja jatetddn kaupunkipyoréasemille, joita on si-
joitettu ympari kaupunkia. Rekisteroitynyt kayttdja voi tehdd kaupunkipyorilla rajattomasti
matkoja. Kaupunkipydrien avulla kaupunkilaisille mahdollistetaan helppo ja ympéristoysté-
vallinen tapa liikkua lyhyitd matkoja.



Helsingissa keséstd 2016 kaytossa olleet kaupunkipyorat levittaytyivat vuonna 2018 myos
Espooseen ja niiden yhteenlaskettu maara oli 2550 kappaletta. Pydraasemia Helsingista ja
Espoosta 16ytyy yhteensa 255. (Helsingin kaupunki 2018.) Turku seurasi padkaupunkiseu-
dun esimerkkia ja lanseerasi omat kaupunkipyorénsa kesalla 2018. Foli-fillareiksi nimettyja
polkupyorid on kaupunkilaisten k&ytossé yhteensa 300 kappaletta, ja pydraasemia kaupun-
gista loytyy 37. Padkaupunkiseudusta poiketen Foli-fillarit ovat kdytossa vuoden ympéri.
Turun kaupunkipydrakokeilun on tarkoitus kestéé ainakin kolme vuotta. (Turun kaupunki
2018a.)

Kaupunkipyorét ovat matalan kynnyksen keino pyorailyyn kannustamisessa, silla ne eivét
vaadi yksittaiseltd ihmiseltd suuria rahallisia- tai aineellisia resursseja. Niiden avulla on mah-
dollista kasvattaa pyoréilijoiden maaraa etenkin uusien pyorailijoiden osalta, koska oman
polkupy6ran hankkiminen ei ole en&a valttaméatontd. Kaupunkipyodrédhankkeilla on myos
hyva potentiaali vahent&a lyhyita automatkoja, koska auton voi korvata katevasti 1ahistolla

sijaitsevalta kaupunkipyordasemalta kayttoon otetulla polkupyoralla.

3 PYORAILIJOITA KOSKEVA LAINSAADANTO

3.1 Polkupy6ran maaritelma

Ajoneuvolain 3 8 (11.12.2002/1090) méarittad ajoneuvoksi maalla, mutta ei kiskoilla kulke-
maan tarkoitetun laitteen. Taman maaritelman mukaan myos polkupyoéra on ajoneuvo. Pol-
kupyoran tarkempi maaritelma 10ytyy ajoneuvolain 19 8:sté, jossa méaaritelladn muut moot-
torittomat ajoneuvot. Kyseisen pykalan mukaan polkupydré on yhden tai useamman henki-
I6n tai tavaran kuljettamiseen valmistettu polkimin tai k&sikammin varustettu ajoneuvo. Pol-
kupyora voi olla varustettu enimmaisteholtaan 250 watin sahkomoottorilla, joka toimii vain
poljettaessa ja kytkeytyy toiminnasta viimeistddn nopeuden saavuttaessa 25 km/h. Polku-
pyoralla tarkoitetaan myds potkupyoréaé tai muuta vastaavaa moottoritonta ajoneuvoa, jolta
koon tai kéyttotarkoituksen vuoksi on tarpeellista edellyttéd heijastin- ja valaisinvaatimusten

sekd muiden polkupyoréé koskevien keskeisten turvallisuusvaatimusten tayttymisté.
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3.2 Polkupyorassa vaadittavat varusteet

Jotta polkupydré on varusteidensa puolesta turvallinen kéytettavaksi liikenteessd, taytyy
siind olla kayttojarru, tarpeelliset valaisimet ja heijastimet sekd &animerkinantolaite (Ajo-
neuvolaki 4:25 §). Valaisimien ja heijastimien kaytosta sdédetaan yksityiskohtaisemmin Lii-
kenteen turvallisuusviraston (1.1.2019 alkaen Liikenne- ja viestintavirasto) vuonna 2018 an-
tamassa kaksi -ja kolmipyoréisten ajoneuvojen, nelipydrien, niiden perdvaunujen seka ke-
vyiden sahkbajoneuvojen rakenteita ja varusteita koskevassa maardyksessa
(TRAFI/147282/03.04.03.00/2018). Maarayksen mukaan polkupydréssé on oltava ainakin
yksi eteenpdin vaaleaa tai vaaleankeltaista valoa ndyttavé valaisin, jos sité kuljetetaan tiella
pimedn, hdmaran tai muuten huonon nakyvyyden aikaan. Polkupyo6rassa saa olla myos yksi
tai useampi taaksepain punaista valoa nayttavéa valaisin. Heijastimia tulee olla polkupy&ran
etu- ja takaosassa seka molemmilla sivuilla. (Liikenteen turvallisuusvirasto 2018, 5.) Jokai-
nen polkupydra tulee siis olla varustettu ainakin eteenpdin valoa nayttavélla valaisimella
seka heijastimilla. llman valaisimia ajava pyordilija vaarantaa sekd oman ett4d muiden tien-
kayttadjien turvallisuuden, silla saasta ja ajankohdasta riippuen voi valottoman pyorailijan

havaitseminen olla hyvin vaikeaa.

Ohjeistus pyoréilijan suojakypéran kaytosta 1oytyy tieliikennelaista. Tieliikennelain 90 8§
(3.4.1981/267) mukaan pyoréilijan ja polkupyoran matkustajan on ajon aikana yleensa kay-
tettdva asianmukaista suojakyparda. Vaikka suojakyparan kaytto ei lain mukaan ole pakol-

lista, on se erittdin suositeltavaa pyoréilijan ja matkustajan turvallisuuden kannalta.

3.3 Henkilénkuljetus

Kaksipyorainen polkupyoré on tarkoitettu p&aasiassa yhden henkilén matkustamiseen, mutta
sitd voidaan kayttdd myos muiden henkildiden kuljettamiseen. 15-vuotta tayttanyt henkil®
saa kuljettaa polkupyoralla yhtd enintd&n 10-vuotiasta lasta ja 18-vuotta tayttanyt henkilo
kahta enint&dén 6-vuotiasta lasta. Kuljettamisen edellytyksend on, ettd polkupyorassé on lasta
varten asianmukainen istuin ja jalkojen suojukset. Jos kuljetettavana on kaksi lasta, taytyy
polkupyorassa olla kaksi erillistd jarrulaitetta. (Asetus ajoneuvojen kaytosta tielld
4.12.1992/1257 6:42 8.) Polkupyodrdédn on myds mahdollista kytke& perédvaunu, jossa saa
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edelld mainittujen saantdjen rajoissa kuljettaa yhté tai kahta lasta. Perdvaunun leveys ei kui-
tenkaan saa ylittdd 1,25 metrid (Asetus ajoneuvojen kaytosta tielld 5:34 §). Perdvaunussa
taytyy olla lasta varten sopiva istuin, kuljetukseen tarkoituksenmukainen rakenne seké& suo-
javarusteet, jotka estavét lasta padsemasté kosketuksiin perdvaunun liikkuvien osien tai tien
kanssa (Asetus ajoneuvojen kaytosta tielld 6:44 §). Pyordilijoiden nékee usein kuljettavan
toisiaan polkupyoran tavaratelineelld, mutta lain mukaan se ei ole kuljettamiseen soveltuva
istuin. Lisdksi yli 10-vuotiaan henkilon kuljettaminen pydrdn matkustajana ei ole lainkaan

sallittua.

3.4 Pyorailijalle tarkoitetut tiet

Tieliikennelain mukaan ajoneuvoja on kuljetettava ajoradalla. Jos ajoradan oikealla puolella
on piennar, jolla voi ajaa haitatta, on polkupyorélla ajettava pientareella. Alle 12-vuotias
lapsi saa ajaa polkupyoralla jalkakaytavalla, mutta sielld ajaminen ei saa aiheuttaa kohtuu-
tonta haittaa jalankulkijoille. (Tieliikennelaki 2:8 §.) Yli 12-vuotiaiden osalta jalkak&yta-
valla pyoréily on siis kokonaan kielletty. Kaupunkiymparistdssa ja keskusta-alueilla ei ajo-
radan reunalla ole useinkaan piennarta, jolloin polkupyoralla on ajettava ajoradalla. Ajora-
dalla ajettaessa on polkupyotran paikka tien oikeassa reunassa. Kavelykadulla pyoréily on
sallittu kaikille iasta riippumatta, mutta ajonopeus on sovitettava jalankulun mukaiseksi, eika
se saa ylittaa yli 20 km/h. Kavelykadulla ajaessaan on pyoréilijan annettava jalankulkijoille
esteetdn kulku (Tieliikennelaki 2:33a 8).

Pydrétie on litkennemerkein osoitettu erillinen tie, tien osa tai ajoradasta rakenteellisesti ero-
tettu tie, joka on tarkoitettu polkupyéraliikenteelle (Tieliikennelaki 1:2;13 §). Pydrétie ja
jalkakéytava kulkevat usein rinnakkain ja ne on erotettu toisistaan tien pintaan maalatulla
valkoisella viivalla. Joskus pyoratie ja jalkakéytava on yhdistetty yhdeksi tieksi, jolloin pyo-
réilijoiden ja jalankulkijoiden paikkoja tielld ole erotettu tiemerkinndin. Tieliikennelain 9
8:n mukaisesti ajoneuvon paikka ajoradalla on niin I&hell& ajoradan oikeaa reunaa kuin tur-
vallisuutta vaarantamatta on mahdollista. Pyoratielld ajettaessa on soveltuvin osin noudatet-
tava, mité tieliikennelaissa méarataan ajoradalla ajamisesta, joten yhdistetylla pyoratiella ja
jalkakéytavalla tulee polkupyoralla ajaa tien oikeassa reunassa ja ohittaa kavelijat mahdolli-
suuksien mukaan vasemmalta puolelta (Tieliikenneasetus 5.3.1982/182 18 8). Polkupyorille

tarkoitettujen teiden litkennemerkit on osoitettu kuvassa 1.
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Pydrékaistalla tarkoitetaan polkupydrille ja mopoille tarkoitettua ajoradan pituussuuntaista
osaa, joka on osoitettu tiemerkinnoin (Tieliikennelaki 1:2;12 8). Pytrakaista erotetaan ajo-
radasta tien pintaan maalatulla viivalla ja monet py6rakaistoista on maalattu variltdan punai-
siksi. Moottoritielld ja mottoriliikennetielld pyoraily on kielletty (Tieliikenneasetus 2:4 § ja
2:8 8).

o N

OB

422 Pyoratie 423 Yhdistetty pyoritie 424 Pyoratie ja jalka-
ja jalkakaytava kaytava

Kuva 1. Polkupyorélle tarkoitettuja teitd osoittavat liilkennemerkit. (Tieliikenneasetus 3:18 §)

3.5 Tien ylittdminen

Padsaanndn mukaan pyorailijan on pyoratieltd ajoradalle tullessaan vaistettava muuta liiken-
nettd, jos lilkkennemerkein ei ole muuta méaaratty (Tieliikennelaki 2:14 8). Liikenteessa pyo-
railijat ylittdvat ajoratoja niin suojateitd kuin myos pyoréatien jatkeita pitkin. Lain mukaan
suojatie on tarkoitettu ainoastaan jalankulkijoille ajoradan, pydrétien tai raitiotien ylittamista
varten, joten ajoradan ylittdminen suojatieta pitkin polkupyoréllé ajaen ei ole sallittua. Pol-
kupyorén suojatien yli taluttava pyorailija luetaan kuitenkin jalankulkijaksi, jolloin suoja-
tietd l&hestyva ajoneuvo on velvollinen véistdméan hanté. (Tieliikennelaki 1:2 §.) Ajoradan
ylittdminen polkupyorélld ajaen on sallittua paikoissa, joissa on pyorétien jatke. Pyorétien
jatke merkitaan tien pintaan kahdella valkoisella katkoviivalla ja se osoittaa pyorailijalle ajo-
radan ylityspaikan (Tieliikenneasetus 5:37 8). Monissa paikoissa pyoréatien jatke ja suojatie
ovat vierekkéin ajoradalle siirryttdessa. Pyoratien jatkeen ja suojatien ero on nahtavissa ku-

vassa 2.
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Suojatie Pyératien jatke

Kuva 2. Suojatien ja pyorétien jatkeen osoittavat merkinndt tien pinnassa. (Tieliikenneasetus 5:37 8)

Lainsdadannosta huolimatta on liikenteessa nahtévissé vaihtelevia kéytantoja vaistamisvel-
vollisuuden toteutumisesta suojateilld, pyorateiden jatkeilla ja naiden kahden yhdisteilla.
Hyvin usein pyordailija ajaa suojatien yli, jolloin han on velvollinen véistdmaan suojatietd
l&hestyvad ajoneuvoa, jos litkennemerkein ei ole muuta méarétty. Lain mukaan suojatieta
ldhestyvan ajoneuvon kuljettajan on annettava esteeton kulku suojatielld olevalle tai sille
astumassa olevalle jalankulkijalle, mutta pyoréilijaa ajoneuvon ei tarvitse véistaa (Tieliiken-
nelaki 2:32 8). Jos pyoréilija kuitenkin taluttaa pyoransa suojatien yli, luetaan hdnet jalan-
kulkijaksi, jolloin suojatieté l&hestyvén ajoneuvon kuljettajan on véistettava hanté. Pyoratien
jatketta pitkin pyoréilija saa ylittda ajoradan polkupyoralla ajaen, mutta han on silti véista-
misvelvollinen pyoréatien jatketta lahestyvaan ajoneuvoon nahden, jos liikennemerkein ei ole

muuta maaratty.

3.6 Ajaminen ajoradalla

Ajaessaan ajoradalla tulee pyorailijan noudattaa samoja liikennesédéntoja kuin muidenkin
ajoneuvojen. Vaistamisvelvollisuus on yksi liikenteen keskeisimmistd sdédnndistd, mutta siita
huolimatta sitd laiminly6daan valitettavan usein. Tieliikennelain mukaan ajoneuvon kuljet-
tajan on véistettdvd samanaikaisesti muuta tietd oikealta lahestyvaa ajoneuvoa. Kaantyes-
séan risteyksessé ajoneuvon kuljettajan taytyy véistaa ristedvaa tietd ylittavaa jalankulkijaa,
pyoréilijad ja mopoilijaa. Vaistamissadntd koskee yhta lailla polkupydran kuljettajaa kuin
auton kuljettajaa, jolloin myods kaantyvan pyoréilijan on vaistettdva ristedvaa tieta ylittavaa
jalankulkijaa, pyordéilijaa ja mopoilijaa. Vasemmalle k&&nnyttédessa ajoneuvon kuljettajan
taytyy véistad myos vastaan tulevaa liikennettd. Kun ajoneuvon kuljettaja poistuu ajoradalta

tai muuten ylittdd sen muualla kuin risteyksessd, on hanen véistettdva tien reunaa kayttavaa
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jalankulkijaa, pyorailijaa ja mopoilijaa. Liséksi ajoneuvon kuljettajan on aina vaistettava
muuta liikennettd tullessaan tielle pihakadulta, k&velykadulta, pihasta, pysékoéintipaikalta,
huoltoasemalta tai muulta vastaavalta alueelta, polulta, tilustielt4, muulta vahdiselta tieltd tai
moottorikelkkailureitilta. (Tieliikennelaki 2:14 §.)

Jos ajoneuvon kuljettaja ajaa risteykseen vaistamisvelvollisuus risteyksessa -liitkennemerkin
(litkennemerkki 231) tai pakollinen pyséayttaminen -liikennemerkin (litkennemerkki 232) ta-
kaa, on hénen vaistettava muita risteykseen ristedvalta tielta tai etuajo-oikeutetulta suunnalta
saapuvia ajoneuvoja (Tieliikenneasetus 3:14 8). Véistamisvelvollisuutta osoittavat liikenne-
merkit esitellddn kuvassa 3. Puhuttaessa kuljettajasta ei laki ota kantaa kéytettyyn ajoneu-
voon — polkupy®6ra on ajoneuvo siind missa autokin, ja ajoradalla ajaessa sitd koskevat taysin
samat liikennesaannot kuin autoa. Seka autoilijoilla ettd pyorailijoilla on yhtélainen vastuu

liikennesaantdjen noudattamisesta.

231. Vaistamisvelvollisuus 232. Pakollinen pysayttaminen
risteyksessd

Kuva 3. Véistamisvelvollisuutta osoittavat liilkennemerkit. (Tieliikenneasetus 3:14 §)

3.7 Pyorailya maarittavat ja rajoittavat lilkennemerkit

Véistamissaantojen lisaksi toinen huomionarvoinen asia pyordailijoiden kannalta on liiken-
nemerkkien noudattaminen pyoraillessa. Pyoratietd, jalkakdytdvaa ja suojatietd osoittavat
lilkennemerkit ovat varmasti tuttuja useimmille pyorailijéille, mutta monet muutkin merkit
maadrittavat ja rajoittavat pyorailyd. Ajoradalla ajaessaan pyoréilijan taytyy noudattaa liiken-
nemerkkeja, jotka osoittavat esimerkiksi véistamisvelvollisuuden tai pakollisen pyséayttami-

sen, etuajo-oikeuden, kielletyn ajosuunnan tai pakollisen ajosuunnan. Pyorailijdn on myos
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noudatettava merkkeja, jotka kieltavat polkupyoralla tai ylipaatdén ajoneuvolla ajon tietylla
alueella. Jotta liikennemerkkej& voi noudattaa, tdytyy niiden merkitys tuntea. Yleisimpia

pyordilijoiden ajamiseen vaikuttavia litkennemerkkeja on esitelty kuvassa 4.

Pyorailijoilla, joilla ei ole ajokorttia tai minkaéanlaista ajokoulutusta, saattaa olla heikommat
taidot litkennemerkkien ja liikennesdantdjen osaamisen suhteen. Jokainen tienkayttdja on
kuitenkin velvollinen hankkimaan riittavan tuntemuksen liikenteessa noudatettavista saan-
noista ollakseen turvallinen osa liikennetté. Tieliikennelain 3 8 maéritteleekin jokaisen tien-
kayttdjan yleiset velvollisuudet seuraavalla tavalla: “Tienkdyttdjan on noudatettava liitken-
nesaantodja seka muutenkin olosuhteiden edellyttdmaa huolellisuutta ja varovaisuutta vaaran

ja vahingon valttamiseksi.”.

O ® O®

311. Ajoneuvolla ajo 322. Polkupyorilla ja 324 Jalankulku seka polkupyoralla
kielletty mopolla ajo kielletty ja mopolla ajo kielletty
331. Kielletty ajosuunta 332. Vasemmalle kasntyminen
kielletty

{w

|

413. Pakollinen ajosuunta 551. Yksisuuntainen tie

Kuva 4. Pyorailyn kieltavat liikennemerkit ja ajosuuntiin vaikuttavat liilkennemerkit. (Tieliikenne-
asetus 3:16 §, 3:18 8§ & 3:19 8)
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4 LIIKENNEKASVATUS

Ihminen on syntymaéstéén asti osallisena liikenteessd, lilkkkumismuoto ja tienkéyttajan rooli
vain vaihtelevat i&n mukaan. Vauva- ja taaperoiéssé liikenteeseen osallistuminen tapahtuu
toisten ihmisten avulla lastenrattaissa tai ajoneuvossa matkustajan roolissa. Kun lapsi oppii
kavelemaan, siirtyy han jalankulkijan rooliin. Ik&vuosien Kkarttuessa liikkumismuotojen
maaré kasvaa edelleen — polkupyora, potkulauta ja skeittilauta ovat vain muutamia esimerk-
keja alati kasvavasta moottorittomien kulkuneuvojen joukosta. Kun laskuihin otetaan mu-
kaan my6s moottorikayttoiset kulkuneuvot, kasvaa liikkumismuotojen maaré entisestaan.
Monenlaiset liikkumismuodot eivét sulje toisiaan pois, vaan ainoastaan lisadvat tienkaytta-

jan mahdollisuuksia osallistua liikenteeseen.

4.1 Vanhempien vastuu litkennekasvatuksesta

Jotta liikenne olisi mahdollisimman turvallista ja sujuvaa, on jokaisen tienkayttajan ymmar-
rettdva ja noudatettava liikennesaantdja. Lapsen taytyy osata toimia liikennesaantéjen mu-
kaisesti, jotta han voi litkkua muun liikenteen joukossa turvallisesti ja itsendisesti. Liikenne-
kasvatus on prosessi, joka etenee vahitellen lapsen ién ja kehitysasteen mukaan. Suomessa
liikennekasvatusta ei ole sédadetty millekaan yksittdiselle toimijalle, vaan suurin vastuu lii-
kenteessd toimimisen opettamisesta on lasten vanhemmilla. Vanhempien tehtavéna on toi-
mia roolimalleina ja opettaa lasta oman ké&ytoksensé avulla. Liikennesééantdjen noudattami-
nen, oman toiminnan selittdminen ja turvalaitteiden kayttdminen ovat liikennekasvatuksen
peruselementtejd. (Liikenneturva a.) Kuten muussakin kasvatuksessa, myos liikennekasva-
tuksessa taytyy huomioida lapsen iké ja ymmarryksen taso. Lopulta lapsen ja vanhemman
yhdessé opettelun ja lapsen itsenéisen harjoittelun jalkeen lapsesta tulee itsendinen tienkayt-
t4ja. Vaikka lapsen liikenneosaaminen ja kyky itsendiseen liikkumiseen kasvaa idn myota,
el vanhempien kasvatuksellinen rooli hyvan esimerkin antamisen ja turvallisen litkkumisen

suhteen kuitenkaan vahene.

Tapa, jolla vanhemmat itse suhtautuvat liikenneturvallisuuteen, vaikuttaa myos lapsen ky-

kyyn toimia turvallisesti liikenteessé. Tutkimuksissa on saatu viitteitd muun muassa siita,
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ettd vanhempien osallistuva kasvatustyyli liikennekasvatuksessa vaikuttaa positiivisesti lap-
sen liikennekayttaytymiseen ja turvalaitteiden k&yttéon. Vanhempien oma asenne liikenne-
kasvatusta kohtaan ja se, miten tarke&na he ylipaataan pitavat liikenneturvallisuutta, korre-
loituu myos lapsen liikennetaitoihin. (Muir ym. 2010, 43-45.) Vanhempien on hyva muistaa,

ettd he ovat lopulta lastensa tarkeimpia roolimalleja ja liikennekasvatuksen vastuunkantajia.

Liikenneturvan vuonna 2015 julkaiseman kyselyn mukaan suomalaisten lapsiperheiden van-
hemmat pitévat lasten liikennekasvatusta kodin ja koulun yhteisend asiana. Vanhemmat suh-
tautuvat liikennekasvatukseen positiivisesti ja nédkevat koulun ja péivakodin roolin tarkeana
tukena omaan tychonsé. Suurin osa vanhemmista haluaisi myos lisata liikennekasvatuksen
maaréé erityisesti peruskoulussa. (Saarinen 2015.) Kyselyn tulos antaa viitteita siité, etta
suomalaisten lapsiperheiden vanhemmat ymmartavét liikennekasvatuksen tarkeyden ja ha-
luavat lastensa kasvavan turvallisiksi tienkayttajiksi. Jos kyselyssa ilmi tulleet vanhempien
positiiviset asenteet nakyvat myos perheiden péivittdisessé liikkennekasvatuksessa, ovat lap-
set hyvallé tiell& litkenneturvallisuuden polulla.

4.2 Perusopetuksen rooli liikennekasvatuksessa

Suomessa perusopetuksesta ja oppivelvollisuudesta sdddetddn perusopetuslaissa
(21.8.1998/628). Lain mukaan kaikki Suomessa vakituisesti asuvat seitseman vuotta taytta-
neet lapset ovat oppivelvollisia. Perusopetuksen oppivelvollisuuden laajuus on yhdeksén
vuotta. Oppivelvollisuus péattyy, kun perusopetuksen oppimaaré on suoritettu tai, kun oppi-
velvollisuuden alkamisesta on kulunut 10 vuotta. (Perusopetuslaki 7:9 § & 7:25 8.) Lainséa-
tdja on asettanut perusopetuksen tavoitteeksi tukea oppilaita kasvussa ihmisyyteen ja eetti-
sesti vastuukykyisen yhteiskunnan jasenyyteen. Opetuksen tulee antaa elamassa tarpeellisia
tietoja ja taitoja, edistaa sivistysta ja tasa-arvoa yhteiskunnassa seka tukea oppilaiden edel-
Iytyksi& osallistua koulutukseen ja muutoinkin kehitta4 itsedén. (Perusopetuslaki 1:2 §.) Lii-
kennekasvatus kuuluu elamadssé tarvittaviin tietoihin ja taitoihin, joten se tulee ehdottomasti
huomioida myos perusopetuksessa. Ainakaan vield liikennekasvatusta ei ole erotettu omaksi
oppiaineekseen, mutta koulussa toteutettavaan liikennetaitojen opetukseen otetaan kuitenkin

kantaa perusopetuksen opetussuunnitelman perusteissa.
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Opetushallitus julkaisi vuonna 2014 perusopetuksen opetussuunnitelman perusteet, jotka
otettiin kayttoon vuosiluokkien 1-6 osalta vuonna 2016, seitseménnen vuosiluokan osalta
vuonna 2017 ja kahdeksannen vuosiluokan osalta vuonna 2018. Yhdeksannen vuosiluokan
osalta kayttoonotto tapahtuu 1.8.2019 (Opetushallitus 2014a). Opetussuunnitelman perusteet
ohjaavat opetuksen jarjestamistd, opetuksen yleisia ja erityisia tehtévia eri vuosiluokilla seké
oppiaineiden sisaltoj4 ja tavoitteita (Opetushallitus 2014b, 9). Yhtend perusopetuksen tavoit-
teena mainitaan laaja-alainen osaaminen, jolla tarkoitetaan kykya yhdistaa opittuja tietoja ja
taitoja tilanteen edellyttdmalla tavalla. Laaja-alaisen osaamisen tarpeen néhdaan lisdanty-
neen ympardivan maailman muutosten myo6ta ja sen roolia opetuksessa pidetdénkin entisté
suurempana. Opetussuunnitelman perusteissa laaja-alainen osaaminen on jaettu seitseméaan
opintokokonaisuuteen, joista itsestd huolehtiminen ja arjen taidot -kokonaisuus pitéa sisal-
l&&n myos liikennekasvatusta. Opintokokonaisuuden kuvauksessa eldmasta ja arjesta selvia-
misen sanotaan edellyttdvan yha moninaisempia taitoja, joissa on kyse muun muassa liikku-
misesta ja liikenteesta. Perusopetuksen tulee tarjota oppilaille tilaisuuksia harjoitella toimi-
mista erilaisissa tilanteissa omasta ja toisten turvallisuudesta huolehtien, myos liikenteessé.
Opetuksessa oppilaita ohjataan ennakoimaan vaarantilanteita ja toimimaan niissa tarkoituk-
senmukaisesti. (Opetushallitus 2014b, 20-22.)

Opetussuunnitelman perusteista 16ytyvat erilliset osiot eri vuosiluokkien opetuksellisesta
tehtdvasta seké opetuksen sisalldista ja tavoitteista. 1-2 vuosiluokkien kohdalla itsesta huo-
lehtiminen ja arjen taidot -kokonaisuudessa todetaan liikennekasvatuksen osalta, etta ope-
tuksessa tulee kiinnittdd huomiota itsendiseen ja turvalliseen liikkumiseen lahiympérist0ssé,
turva- ja suojavélineiden kéyttoon seka tietojen ja taitojen kehittdmiseen kavelijén ja pyorai-
lijan rooleissa (Opetushallitus 2014b, 100). Turvallisen liikkumisen opettelu aloitetaan siis
ensimmadisenda kouluvuotena, jolloin painopisteind ovat nimenomaan itsendinen liikkuminen
kavelijana ja pyordilijand. Vuosiluokilla 3-6 litkennekasvatus painottuu pelien, leikkien ja
tehtdvien avulla sdéntojen, sopimusten ja luottamuksen merkityksen ymmartdmiseen seké
paatoksentekoon. Oppilaiden itsendista liikkumista tuetaan aiempaa laajemmalla alueella
sekd joukkoliikenteessa. Pyorailykasvatuksen liséksi opetuksessa kiinnitetdan erityista huo-
miota sekd omasta etta toisten turvallisuudesta huolehtimiseen liikenteessé. Oppilaita ohja-
taan asianmukaisten turva- ja suojavélineiden kayttoon sekéd opetellaan keskeisia turvalli-

suuteen liittyvia symboleita. (Opetushallitus 2014b, 156.)
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Perusopetuksen kolmen viimeisen vuosiluokan painopistealueina liikennekasvatuksen
osalta ovat kestéva ja vastuullinen toiminta liikenteen erilaisissa tilanteissa, erityisesti pol-
kupyoralla ja mopolla ajettaessa. Oppilaita ohjataan entistd enemman huolehtimaan turva-
varusteiden kaytosta seka paihteettomyydesté liikenteessa. (Opetushallitus 2014b, 283.)

Laaja-alaisen osaamisen liséksi liikennekasvatus mainitaan myos ympéristoopin ja litkunnan
opintokokonaisuuksissa. Liikunnan osalta liikennekasvatukselliset tavoitteet ovat kaikilla
vuosiluokilla samat; liikennekasvatus toteutuu konkreettisella tavalla, kun koulun ulkopuo-
lisille liikkuntapaikoille siirryttdessa edistetadn oppilaiden turvallista liikennekayttaytymista
(Opetushallitus 2014b, 149, 275, 435). Ympdristoopissa liikennekasvatuksen opetussisallot
on eroteltu yksityiskohtaisesmmin vuosiluokkien mukaan. Vuosiluokilla 1-2 aihetta kasitel-
l&4&n kotona ja koulussa toimiminen -0siossa, jossa sisaltond on muun muassa turvallinen
toimiminen lahiymparistossa ja liikenteessa, sekd oppimisympaéristdjen havainnoiminen tur-
vallisuuden kannalta. (Opetushallitus 2014b, 132.) Vuosiluokilla 3-6 ymparistdopin liiken-
nekasvatus kuuluu arjen tilanteissa ja yhteisoissa toiminen -osioon, ja opetus painottuu tur-

vallisuuden edistamiseen ja turvataitoihin liikenteessa (Opetushallitus 2014b, 241).

Vuosiluokilla 7-9 opiskellaan ympéristoopin sijasta biologiaa, maantietoa, terveystietoa, ke-
miaa ja fysiikkaa. Opetussuunnitelman perusteissa ei ndiden oppiaineiden kohdalla mainita
erikseen liikennekasvatuksellisia sisaltoja. Nain ollen perusopetuksen kolmen viimeisen
vuoden laaja-alaisen osaamisen tavoitteina olevat kestdva ja vastuullinen toiminta liikenteen
erilaisissa tilanteissa, seka turvavarusteiden kaytosta ja paihteettomyydesta liikenteessé huo-

lehtiminen jakaantuvat usean eri oppiaineen piiriin.

Yhdeksénvuotisessa perusopetuksessa liikennekasvatus kuuluu péaasiallisesti laaja-alaisen
osaamisen opetussisaltoon itsestd huolehtimisen ja arjen taitojen -opintokokonaisuuteen.
Ratkaisu kuulostaa varsin loogiselta, silla liikenteessé toimiminen on nimenomaan jokapai-
vaistd ja vaatii erilaisten tietojen ja taitojen yhdistdmistd. Koska laaja-alainen osaaminen ei
ole itsessaan mikaan oppiaine, jdavat ratkaisut opetuksen kaytdnnon jarjestamisesta lopulta
jokaisen koulun omalle vastuulle — tdmén takia liikennekasvatuksen nayttaytymisessa ope-
tuksessa voikin olla suuria koulukohtaisia eroja. Jossakin koulussa on kenties tehty tarkem-
pia linjauksia liikennekasvatuksen toteuttamisesta, kun taas toisessa koulussa opetus saattaa

olla taysin yksittaisista opettajista riippuvaista.
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4.3 Liikenneturva

Vanhempien ja peruskoulun lisaksi kolmas térked toimija liikennekasvatuksen saralla on
Liikenneturva. Sen tehtdvand on edistéé kansalaisten liikenneturvallisuutta tiedotuksen, va-
listuksen ja koulutuksen avulla. Liikenneturva on valtakunnallisen liikenneturvallisuustyn
keskusjarjestona toimiva julkisoikeudellinen yhdistys, jonka toimintaa séételee laki Liiken-
neturvasta. (Laki Liikenneturvasta 4.4.2003/278 1 8.) Tekemallaan liikennekasvatustyoll&
Liikenneturva pyrkii vaikuttamaan ihmisten liikennekayttaytymiseen ja liikennekulttuuriin.
Ty0 ei rajoitu tiettyihin kohderyhmiin, vaan se on maanlaajuista ja koko elinian kattavaa
tyota. Liikenneturva toteuttaa tyotadn monipuolisin tydskentelytavoin, joihin kuuluvat muun
muassa aktiivinen tiedottaminen ja kampanjointi ajankohtaisista liikenneturvallisuuden il-
midista, eri tienkayttajaryhmille jérjestettavat koulutukset, opetus- ja koulutusmateriaalien
tarjoaminen seka liikenneturvallisuuteen liittyvien tilastojen ja tutkimusten tuottaminen seka

kokoaminen. (Liikenneturva c.)

Liikenneturvan kotisivuilta 16ytyy runsaasti materiaalia liikennekayttdytymisen ja liikenne-
séantdjen oppimisen tueksi. Materiaaleissa on esimerkiksi erilaisia liikenneturvallisuusai-
heisia peleja, kysymysvisoja ja videoita, joita vanhemmat voivat hyédyntéa lastensa liiken-
nekasvatuksessa. Liikenneturvan kotisivuilla vanhemmat voivat my6s tutustua oppaisiin,
jotka antavat neuvoja siitd, miten liikennekasvatus otetaan parhaalla tavalla osaksi arkea lap-
sen eri ikavaiheissa. Monipuolisten materiaalien avulla lapsi saa mahdollisuuden oppia tér-
keitd taitoja hauskalla ja leikinomaisella tavalla. Materiaaleista vanhemmat voivat helposti
tarkistaa, mitka liikenneturvaan liittyvat asiat ovat ajankohtaisia eri-ikaisten lasten kohdalla

ja suunnata kasvatustaan juuri niille alueille.

Liikenneturvan ja perusopetuksen yhteistyo liikennekasvatuksessa

Liikenneturva on ollut mukana perusopetuksen opetussuunnitelman perusteiden uudistuk-
sessa ottamalla kantaa opetussuunnitelmaan liikennekasvatuksen nakokulmasta. Tavoit-
teeksi Liikenneturva asetti, ettd kouluihin saadaan nelja tuntia liikennekasvatusta l&pi koko
perusopetuksen. Liikenneturva tarjoaa kotisivuillaan materiaaleja ja opetusmenetelmid, joita
opettajat voivat hyodyntaé liikennekasvatuksessaan eri-ikéisten oppilaiden kanssa. Lisaksi

opettajille jarjestetdan alueellisia opettajailtapdivid, joissa Liikenneturvan edustajat antavat



21

opettajille neuvoja, miten liikennekasvatus voidaan parhaalla tavalla sisallyttdd monialaisiin

oppimiskokonaisuuksiin. (Liikenneturva b)

Liikenneturva jarjestaa vuosittain lukuvuoden alkuun sijoittuvan valtakunnallisen Liikenne-
turvallisuusviikon. Viikon teemaksi valitaan jokin liikenneturvallisuuden kannalta ajankoh-
tainen aihe, jonka avulla opettajat, oppilaat ja oppilaiden vanhemmat kouluasteesta riippu-
matta haastetaan késittelemaan yhdessa litkenneturvallisuutta. Liikenneturva valmistaa viik-
koa varten materiaaleja, joita koulut voivat hyédyntad teeman kasittelyssa. Liikenneturval-
lisuusviikkoa pidetdén lahtdlaukauksena koko kouluvuoden kestaville liikennekasvatus-
tyolle. Vuonna 2018 Liikenneturvallisuusviikon teemana oli “Turvallisesti kdvellen ja pyo-
rdillen”. Vuoden 2017 teema oli “Koulumatkani” ja vuonna 2016 viikkoa vietettiin teemalla
“Tarkkaamattomuus”. My0s poliisi ottaa mahdollisuuksien mukaan osaa Liikenneturvalli-

suusviikkoon tekemalla esimerkiksi vierailuja kouluihin. (Liikenneturva 2018a.)

5 PYORAILIJOIDEN ONNETTOMUUDET

Vuosien 2015 ja 2018 valisend aikana tieliikenteessa on vuosittain kuollut keskimaéarin 24
ja loukkaantunut 714 pyorailijaa (Tilastokeskus 2018b). Onnettomuuksien tilastotiedot pe-
rustuvat poliisin tietoon tulleisiin tielitkenneonnettomuuksiin, joten suurin osa pyoréilijoi-
den yksittaisonnettomuuksista puuttuu tilastoista. Yksittdisonnettomuuksiin kuuluvat muun
muassa pyorailijan kaatuminen tai tieltd suistuminen, jossa ei ole muita osallisia. Tamankal-
taisista kaatumisista ja suistumisista aiheutuu harvoin vakavia henkilévahinkoja, minka takia

ne eivat usein tule lainkaan poliisin tietoon.

Pyoréilijan tielilkenneonnettomuus tapahtuu tyypillisesti taajama-alueen risteyksessé, ja on-
nettomuuden toisena osapuolena on usein auto. Auton ja pyorailijan yhteentérmays on pyo-
réilijdn kannalta erittdin epatoivottava, sill4d pyordilijdn kuolemaan johtaneissa onnetto-
muuksissa noin 60 prosentissa on osallisena auto. (Liikenneturva 2018c.) Onnettomuustyy-
pin mukaan jaoteltuna eniten pyorailijoiden henkildvahinkoihin johtaneita onnettomuuksia
tapahtuu ajettaessa suoraan tai k&d&nnyttdessa ristedvilla ajosuunnilla. Toiseksi eniten onnet-
tomuuksia tapahtuu kaannyttdessa samassa ajosuunnassa (Tilastokeskus 2018a). Tilastojen
mukaan pyorailijan henkildvahinkoihin johtaneiden onnettomuuksien yleisin onnettomuus-

mekanismi on siis pyorailijan ja auton kohtaaminen risteyksessé, vaikka risteysajamiseen on
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olemassa selvéat saannot. Inhimillisten virheiden liséksi risteysonnettomuuksien yliedustettu
maaré onnettomuustilastoissa voi kertoa siit4, etteivat tienkayttajat hallitse litkennesaantoja
tarpeeksi hyvin. Taustasying voi olla myos liikennesdéntdjen noudattamattomuus ja se, ett-
eivét tienkayttajat kunnioita liikkennesaantdja. Onnettomuuksien vahentdmiseksi seka autoi-
lijoiden etta pyorailijoiden tulisi kerrata erityisesti vaistdmissddnnot ja noudattaa niita joka

tilanteessa.

Lasten ja nuorten tapaturmia tarkasteltaessa selviaa, etté suurin osa lapsen tai nuoren kuole-
maan johtaneista tapaturmista on liikennetapaturmia (Tilastokeskus 2014). Vuosien 2015-
2018 aikana tieliikenteessa kuoli vuosittain keskimé&érin 9 ja loukkaantui 373 i&ltadn 0-14 -
vuotiasta lasta (Tilastokeskus 2018c). Tienkayttajaryhmittain tarkasteltuna tieliikenneonnet-
tomuuksissa kuolleista lapsista 6 % ja loukkaantuneista 33 % oli liikkeelld pyoralla (Tilas-
tokeskus 2018d). Lasten ja nuorten tieliikenneonnettomuuksien tienkéyttajaryhmissa on ha-
vaittavissa tietynlaista muutosta ian karttuessa. Alle 10-vuotiaat lapset ovat useimmiten on-
nettomuuksissa osallisina auton matkustajina, kun taas yli 10-vuotiaiden lasten onnettomuu-
det tapahtuvat useimmin lapsen pyoréillessd. Uudenlaista muutosta havaitaan 15 ja 18 iké-
vuoden vélilla, jolloin mopoilijan ja auton matkustajan osuudet lasten ja nuorten tieliiken-
neonnettomuuksissa nousevat. (Liikenneturva 2018b.) Tilastomuutoksista on nahtavissa,
ettd 15-18 -vuoden ikaiset nuoret liikkuvat aiempaa enemman mopoilla seka ystaviensa
kanssa auton matkustajana. 1an mukana monipuolistuvat liikkumismahdollisuudet heijastu-

vat siis suoraan lasten ja nuorten onnettomuustilastoihin.

Liikenteessa tulisi paaasiallisesti voida luottaa kaikkien tienkayttdjien noudattavan heitd
koskevia liikennesaantdja, mutta luottamus ei saa olla sokea. Kaikkien tienkadyttajaryhmien
keskuudessa liikennesééantoja rikotaan tuon tuosta joko tahallaan tai huolimattomuudesta.
Aina rikkomuksista ei aiheudu vaaratilannetta, mutta pyorailijan kannalta pienikin rike voi
olla kohtalokas. Pyoréilijan ja autoilijan torméatessa pyordilija on huomattavasti suojatto-
mammassa asemassa kuin autoilija. Auton ja polkupy6ran yhteentdrmayksessa on pyordili-
jalla suuri riski loukata itsensa vakavasti tai jopa menettdd henkensa. Liikenteessd omista
oikeuksistaan on hyvéa pitad kiinni jarkevéaan rajaan asti, mutta tarvittaessa niistd on myos
osattava luopua. Pyo6réilijan on ehdottoman tarkeda kiinnittad ajaessaan huomiota muiden
tienkayttajien liikkeisiin ja sopeuttaa oma toimintansa sen mukaisesti — pyordilijan ei kan-

nata uhrata henkedan siitak&an huolimatta, ettd han olisi tilanteessa etuajo-oikeutettu.
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Pyorailijoiden ei useinkaan nahda kayttdvan muita suojavarusteita kuin kypérad, mutta sen
kayttdminen on ehdottoman suositeltavaa. Matalissa nopeuksissa tapahtuvissa onnettomuuk-
sissa kyparén on todettu olevan tehokas suoja pddvammoja vastaan. Kypéra vahentéé vaka-
vien padvammaojen riskid ja voi joissakin tapauksissa jopa pelastaa pyoréilijan hengen. (Do-
vile ym. 2018, 31.) Puhe pddvammojen ehkaisystéa ei ole liioiteltua, silla Onnettomuusinsti-
tuutin mukaan monet pyorailijoiden kuolemista aiheutuvat nimenomaan liikenneonnetto-

muuden aiheuttamasta pddvammasta (Liikenneturva 2018c).

6 TUTKIMUSMENETELMA

Tutkimukseni tutkimusmenetelmand kaytin kvantitatiivista tutkimusmenetelmad. Kvantita-
tiivinen tutkimusmenetelmé sopii kaytettavéksi tutkimuksiin, joissa tutkittava joukko on
suuri. Tutkimuksesta saatu aineisto perustuu lukuarvoihin ja sita analysoidaan tilastollisin
menetelmin. Analyysivaiheessa numeerisessa muodossa olevat tulokset havainnollistetaan
yleensd erilaisten taulukoiden tai kuvioiden avulle helpommin ymmarrettdvdadn muotoon.
Tulosten avulla voidaan selvittéa tutkittavien asioiden vélisia riippuvuussuhteita, mutta nii-
den varsinaisia syita ei pystyta selvittamaan. (Heikkila 2010, 16.) Kvantitatiivinen tutkimus-
menetelma oli ndhdékseni paras vaihtoehto tutkimukseni toteuttamiseen, koska tavoitteenani
oli saada analysoitavaa aineistoa mahdollisimman suurelta joukolta. Tutkimustuloksiin vai-
kuttavien taustasyiden selvittdmisen sijasta tutkimukseni tarkoituksena oli tutkittavan asian
kartoittaminen, miké edelleen vahvisti kvalitatiivisen tutkimusmenetelman sopimattomuutta

tutkimusmenetelmaksi.

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa kéytetty aineisto on mahdollista hankkia monin erin tavoin.
Aineistona voidaan kayttdd muiden luomia valmiita tilastoja, rekistereité ja tietokantoja, tai
se voidaan keratd itse. Toisen henkilén alun perin johonkin muuhun tarkoitukseen keréttya
tutkimusaineistoa kutsutaan sekundaariseksi, toisen kaden aineistoksi. Tutkijan itse keréa-
mad, ensi k&den aineistoa, kutsutaan priméadriseksi aineistoksi. (Heikkil& 2010, 14.) Tutki-
muksessani k&yttdméni aineisto oli ensi kdden aineistoa, jonka kerdsin nimenomaisesti tata

tutkimusta varten.

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa tutkittavaa joukkoa kutsutaan perusjoukoksi. Usein perus-

joukko on niin suuri, ettei sitd ole mahdollista tutkia kokonaisuudessaan, joten perusjoukosta
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taytyy valita tutkittavat yksilot. Tutkimusta, jossa perusjoukosta valitaan tutkimukseen osal-
listuva otos, kutsutaan otantatutkimukseksi. Valitun otoksen on oltava ominaisuuksiltaan
mahdollisimman lahella perusjoukkoa, jotta se edustaisi parhaalla mahdollisella tavalla koko
tutkittavaa perusjoukkoa. Teoriassa jokaisella perusjoukon yksilolla tulisi olla yhtéléiset
mahdollisuudet valikoitua otokseen. (Heikkild 2010, 33-34.) Otoksen koko riippuu jossakin
maarin perusjoukon koosta, mutta se ei ole ratkaiseva tekija otoskoon méaérittamisessa —
etenkdan sen jalkeen, kun perusjoukko koostuu useista tuhansista yksiloistd. Otoskoon las-
kemiseen voidaan kayttada valmiita kaavoja, mutta useissa tutkimuksissa otoksen koko méé-
ritetddn kaytdnnon kokemuksella tai muita keinoja kéyttaen. Otoskoko vaikuttaa kuitenkin
tulosten luotettavuuteen sill4, mitd suurempi otos on, sitd pienempi on yksittdisten vastaa-
matta jattdmisten tai puutteellisten vastausten merkitys tuloksiin — pienen otoksen tulokset
voivat siis olla herkemmin sattumanvaraisia. Myos tutkimuksen resurssit, aikataulut ja kay-
tettdvét analyysimenetelmat vaikuttavat otoskoon madrittamiseen. Kun otoskoko l&henee
puolta perusjoukon koosta, kannattaa tehdé kokonaistutkimus. Kokonaistutkimus tarkoittaa
koko perusjoukon osallistumista tutkimukseen. (Heikkil& 2010, 44.) Toteuttamani tutkimuk-
sen perusjoukkona oli Turun kaupungin seitsemannen vuosikurssin oppilaat. Tilastojen mu-
kaan Turun kaupungin peruskoulujen seitsemésluokkalaisten yhteenlaskettu maara vuonna
2018 oli 1483 oppilasta (Turun kaupungin sivistystoimiala 2018). Tutkimukseni resursseihin
nahden perusjoukko oli liian suuri kokonaistutkimuksen toteuttamiseen, joten toteutin tutki-

muksen otantatutkimuksena.

Tutkimuksissa kéytettavia otantamenetelmié on useita erilaisia, ja kaytetty menetelma taytyy
valita huolellisesti tutkimuksen tavoitteen mukaan. Yleisimmin kéytettyja otantamenetelmia
ovat yksinkertainen satunnaisotanta, systemaattinen otanta, ositettu otanta ja ryvasotanta.
Kunkin otantamenetelmén ominaispiirteistd huolimatta on niiden yhteinen tekija valinnan
sattumanvaraisuus. (Holopainen & Pulkkinen 2008, 31.) Otantamenetelména voidaan kéyt-
td4& myos harkinnanvaraista otantaa, jossa tutkittava joukko valitaan tutkijan oman harkinnan
mukaan parhaalla mahdollisella tavalla, mutta perustellusti. Harkinnanvaraisuudesta huoli-
matta otannalla pyritd&dn saamaan aikaan mahdollisimman tasapuolinen ja objektiivinen tut-
kimustulos. Harkinnanvarainen otos sopii parhaiten tutkimuksiin, joiden péaaasiallisena tar-
koituksena ei ole yleistaa saatuja tuloksia laajasti suurempaan perusjoukkoon. (Holopainen
& Pulkkinen 2008, 36.) Koska tutkimukseni luonne oli kartoittava, eiké tuloksia ollut tar-

koitus yleistdd koskemaan laajempaa joukkoa, kdytin tutkimukseni otantamenetelména har-
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kinnanvaraista otantamenetelmad. Pyrin saamaan harkinnanvaraisella otannalla mahdolli-
simman tasapuolisen ja objektiivisen tutkimustuloksen, eivatka henkilokohtaiset tekijat vai-

kuttaneet valintaani millaan tavoin.

Kvantitatiivisen tutkimuksen tiedonkeruumenetelméné kaytetaan usein standardoitua kyse-
lya, koska tutkittava joukko on suuri. Standardoimisella tarkoitetaan, ettd samat asiat kysy-
taan kaikilta tutkittavilta samassa jarjestyksessa ja samalla tavalla. (Vilkka 2007, 28.) Kysely
on mahdollista toteuttaa joko perinteisena paperikyselyna tai tietokoneella tehtdvana sdhkoi-
send kyselynad, ja se voidaan l&hett& tutkittaville Kirjepostina tai verkossa séhkdisessa muo-
dossa. Vaihtoehtoisesti paperinen- tai sahkdinen kysely voidaan suorittaa maaratyssa pai-
kassa méaéarattyna ajankohtana. Muita kvantitatiivisessa tutkimuksessa kaytettyja tiedonke-
ruumenetelmid ovat haastattelu ja systemaattinen havainnointi. Haastattelu toteutetaan val-
miilla kysymyslomakkeella ja standardoiduilla kysymyksilld, mutta tutkija Kirjaa itse haas-
tateltavan vastaukset kyselylomakkeeseen. Haastattelemalla saatu aineisto voidaan kerété
ldhestulkoon missé tahansa, kunhan kerdystapa ja -paikka ovat soveltuvia kyseisen tutki-
muksen tarkoitukseen. Systemaattista havainnointia kéyttden voidaan aineistoa kerata esi-
merkiksi ihmisistd, tapahtumista tai teksteista. Aineiston kerddminen voi tapahtua aistein
havainnoiden tai automaattisilla havainnointilaitteilla, kuten kdyntilaskureilla. Myds syste-
maattinen havainnointi toteutetaan yleensa strukturoidulla lomakkeella, johon tutkija kirjaa
havaintonsa. Menetelmén valintaan vaikuttavat muun muassa tutkittavan asian luonne, tut-
kimuksen tavoite seké tutkijan kaytettavissa oleva aikataulu. (Vilkka 2007, 29-30.) Tutki-
mukseni tiedonkeruumenetelmaksi valitsin kyselylomaketutkimuksen, koska verrattuna
haastatteluun tai systemaattiseen havainnointiin, oli silld mahdollista saada huomattavasti
suurempi maara vastauksia nopeassa aikataulussa. Jos tutkimukseni aikataulu olisi ollut
joustavampi ja resurssit suuremmat, olisi tutkimuksen voinut toteuttaa haastattelumuotoi-
sena, jolloin vastauksista olisi ollut mahdollista saada syvallisempid. Tall6in haastattelulo-
make olisi voinut olla esimerkiksi osittain standardoitu ja osittain avoin, jolloin myos tutkit-

tavien vapaamuotoisempi vastaaminen olisi ollut mahdollista.
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7 TUTKIMUKSEN TOTEUTUS

7.1 Tutkimuksen tavoite ja tutkimuskysymys

Tutkimuksellani kartoitin seitsemasluokkalaisten nuorten osaamista ja tuntemusta pyoraili-
joita koskevista litkennesdénnoistd. Tutkimus keskittyi pyorailyyn keskeisimmin vaikutta-
viin litkennesaantdihin kuten vaistdmissaantoihin, ajopaikan valintaan tiella sek& yleisimpiin
pyordilijoiden ajoa maarittaviin lilkkennemerkkeihin. Kartoittavan luonteen takia tutkimuk-
selle ei oltu asetettu ennakkoon hypoteesia. Tutkimuksen runko muodostui seuraavasta tut-
Kimuskysymyksesta:

o Milla tavoin seitsemasluokkalaiset nuoret osaavat pyorailijoita koskevat liikenne-

saannot?

Poliisiammattikorkeakoulussa on tehty aikaissmmin opinndytetditd, joissa on tutkittu liiken-
nekasvatuksen jarjestdmista pdivakodin esiopetusryhmassa ja koulun alkuopetuksessa.
Lisaksi eradssa opinndytetyossé on tuotettu alakoululaisten litkennekasvatukseen tarkoitettu
opetuspaketti, jonka avulla lapsille opetetaan pyoérailyn keskeisimpid turvallisuusteemoja.
(Laitamaki-Kuvaja 2016, Nyman 2017, Peltomaa 2018.) Oman opinnaytetyoni tarkoituk-
sena ei ollut tutkia lasten liikennekasvatuksen jarjestdmista tai tuottaa opetuspakettia, joten
tyoni poikkeaa aikaisemmin tehdyista toisté juuri tutkimuksen tavoitteen ja ndkokulmaeron

takia.

7.2 Tutkimuskohteen valinta

Tutkimuskohdetta valitessani mielenkiintoni kohdistui erityisesti 12—14 -vuotiaiden nuorten
lilkennesaantojen tuntemukseen, koska yli 12-vuotiaat eivat pyorétien puuttuessa saa pyo-
railla jalkakéaytavalld, vaan heidan on siirryttdva ajamaan ajoradalle (Tieliikennelaki 2:8 §8).
Kyseiseen ikaryhmaan kuuluvat nuoret eivat myodskéén ole oikeutettuja ajamaan mopolla tai
mopoautolla, joten he eivit ole viel& saaneet autokoulun tarjoamaa liikenneopetusta. Néisté

syista johtuen tdmén ikdryhman edustajat saattavat olla pyoréilijoiden joukossa huonoim-
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massa asemassa liikennesaantdjen tuntemuksen osalta. Tutkimukseni lopulliseksi kohderyh-
maéksi valitsin seitsemésluokkalaiset nuoret, joista suurin osa on varmuudella 13-14 -vuoti-
aita, eivatka néin ollen ole saaneet mopo- tai autokoulussa annettavaa liikenneopetusta. Li-
séksi he ovat pyoratien puuttuessa joutuneet pyordilemaan kévelytien sijasta autotiellé jo

vahintdan vuoden ajan.

Paatin toteuttaa tutkimukseni Turussa. Turku oli erinomainen vaihtoehto tutkimuskaupun-
giksi, koska siella on Suomen mittakaavassa runsaasti pyorailijoitd; loppuvuodesta 2016 teh-
dyn kyselyn mukaan 74 % turkulaisista sanoi pyoréilevéansa ainakin joskus (Turun kaupunki
ym. 20173, 11). Turun kaupunki on myos ilmaissut haluavansa kasvattaa pyoréilijoiden méa-
réa edelleen, mika vahvisti paatostani kohdekaupungin valinnasta.

Turussa laadittiin vuoden 2017 lopulla luonnos Turun pyoréilyn kehittdmisohjelmasta, jossa
tuodaan esille pyoréilyn edistamiseen liittyvia investointitarpeita, sek& havainnollistetaan
pyordilyn edistamisen laaja-alaista kokonaisuutta. Turun paattajat ndkevat pyorailyn edista-
misen tarkednd asiana; kaupunginvaltuuston hyvaksymassd Kaupunkiympdristétoimialan
strategisessa sopimuksessa 2018 tavoitellaan pyoran ja jalan kuljettujen matkojen maarien
osalta vuosittain 2 prosentin kasvua. Turun seudun rakennemallialueen liikennejarjestelma-
suunnitelmassa tavoitteeksi on puolestaan asetettu, ettd k&vely-, polkupyora- ja joukkolii-
kenteen yhteenlaskettu osuus kaikista Turussa tehdyista matkoista kasvaisi nykyisesta noin
52 prosentista yli 66 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa. (Turun kaupunki ym. 2017b, 11-
12.) Jotta asetetut tavoitteet saavutettaisiin, tdytyy kaupungin kohdistaa toimenpiteitd muun
muassa polkupyoraliikenteen olosuhteisiin ja mahdollisuuksiin, liikennevaylien kunnossa-
pitdmiseen sekad pyorailyn markkinointiin. Myds pyorailyn arvostuksen lisdédminen ja pyo-
railyyn motivointi on tarked osa-alue pyorailyn edistamisessa. (Turun kaupunki ym. 2017b,
3.) Keskustan liikennesuunnittelua tullaan jatkossa suuntaamaan enemman kavely- ja pyo-
réliikennettd suosivaksi parantamalla keskustan Iapi kulkevaa yhtendistd kevyenliikenteen
verkostoa, sekd parantamalla reittien turvallisuutta ja viihtyisyyttd. Joitakin katuosuuksia
aiotaan muuttaa asteittain kavely- ja pyorailypainotteisiksi, jolloin keskustan autottomuus
lisdantyisi. (Turun kaupunki 2018b, 52.)
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7.3 Tutkimustilanne

Toteutin tutkimukseni turkulaisessa ylakoulussa tammikuussa 2019. Laskin Turun kaupun-
gin sivistystoimialan yll&pitamasta tilastosta yhteen kaikkien Turun kaupungin peruskoulu-
jen seitsemasluokkalaisten oppilaiden méérat ja jaoin tuloksen koulujen méaéaralla. Turun
kaupungin yllapitdmien peruskoulujen seitsemasluokkalaisten yhteenlaskettu mé&éra oli
1483 oppilasta, josta tuli yhden koulun keskiarvoksi 93 oppilasta (Turun kaupungin sivis-
tystoimiala 2018). Keskiarvotuloksen perusteella valitsin tutkittavaksi kouluksi sen, jonka
seitsemasluokkalaisten oppilaiden méara oli lahimpanéa saatua keskiarvotulosta. Keskiarvo-
tulosta lahimpéna oleva koulu sijaitsi vilkkaasti litkennoidylla kaupunkialueella, mika vah-
visti oletusta siitd, ett4 koulun oppilaat liikkuvat hyvin todennakdisesti péivittdin runsaan
liikenteen joukossa. Tutkimuksen otantajoukon valitsin perustellusti, harkinnanvaraista
otantamenetelmaa kayttaen. Henkilokohtaiset tekijat eivat vaikuttaneet valintaani, vaan py-
rin saamaan harkinnanvaraisella otannalla mahdollisimman tasapuolisen ja objektiivisen tut-

kimustuloksen.

Lahestyin sahkopostitse valitun koulun rehtoria kysyékseni, onko koululla halua osallistua
tutkimukseen. Rehtori vastasi viestiini myontévasti ja sain haneltd luvan tutkimuksen toteut-
tamiseen. Taman jalkeen olin séhkopostitse yhteydessa kyseisen koulun seitseméansien luok-
kien luokanvalvojiin ja sovin heidan kanssaan tutkimuksen toteuttamisen yksityiskohdista.
Tutkimukseen osallistui yhteensa nelja seitsematta luokkaa, jotka vastasivat kyselyyn luok-
kakohtaisesti omassa koulussaan, ennalta sovittuna paivand. Tutkimukseni otantana oli 91
oppilasta. Koulu oli luonnollinen valinta kyselyn toteuttamispaikaksi, silla tutkittavat olivat
jo valmiiksi kokoontuneena sinne. Ennalta sovitun tutkimusajankohdan ansioista kyselylo-
makkeiden palautuminen ei viivastynyt siksi, ettd tutkittavat eivét olisi vastanneet kyselyyn
heti sen saatuaan tai olisivat kokonaan unohtaneet vastata siihen. N&in kaikkien tutkittavien
vastaukset saatiin kasaan yhdella kertaa, miké& oli ajankaytollisesti erittdin hyvé asia.

Tutkittavat vastasivat kyselyyn itsendisesti, mutta valvotusti. Olin henkilokohtaisesti pai-
kalla tutkimustilanteessa, jotta pystyin kertomaan tutkittaville mahdollisimman selkeésti tut-
kimuksen kulusta ja tulosten kéyttotarkoituksesta. Kerroin tutkittaville, ettd kyselyyn vasta-

taan nimettomaésti eika yksittéisia henkilditd ole mahdollista tunnistaa vastausten joukosta.
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Opinnaytetyossa ei mydskaan paljasteta, missa koulussa tutkimus on toteutettu. Lisaksi tut-
Kittavat saivat tietdd, ettd heidan vastauksiaan kéytetddn ainoastaan opinnaytetyossani, ei-
vatkd muut kuin mind péése niitd nakemaan. Henkilokohtainen lasnéoloni oli mielesténi pa-
rempi vaihtoehto kuin se, ettd opettajat olisivat ohjeistaneet tutkimustilanteen kulun. Muilta
osin pyrin pitdmaén suhteeni tutkittaviin asiallisen etdisend, jotta ldsnédoloni ei vaikuttaisi
tutkimustilanteeseen. Tutkijan objektiivisuus tutkimuksessa on tarkead, jotta tutkimustulos
olisi puolueeton ja tutkijasta riippumaton. Tutkija ei saa omalla toiminnallaan vaikuttaa tut-
Kittavien vastauksiin ja sitd kautta tutkimustuloksiin (Vilkka 2007, 16.)

Tutkimuksen aineiston kerésin sahkoisella kyselylomakkeella, jonka loin Webropolin kyse-
Iytyokalulla. Aineiston analysoinnin kannalta sahkdisen kyselyn etuna paperilomakkeella
toteutettavaan kyselyyn oli se, etté sain aineiston sahkdiseen muotoon vélittomasti kyselyn
paatyttya. Kyselyn séahkdinen linkki lahetettiin tutkittaville juuri ennen tutkimuksen alkua,
jotta he eivét vastaisi kyselyyn omia aikojaan ilman ohjeistusta. Kyselyn tulokset analysoin
Webropolin raportointitytkalun avulla.

Tutkimuksessa kéayttamani kyselylomake oli kaksiosainen. (Liite 1) Kyselyn ensimmainen
osa koostui tutkittavien pyorailytottumuksia kartoittavista kysymyksista, joita kaytin vertail-
lessani ja analysoidessani tutkimusaineistoa. Kysymyksilla halusin saada tietoa tutkittavien
iastd, pyorailyaktiivisuudesta seka siitd, onko heilld omaa polkupydréa. Selvitin myds, miten
hyvin tutkittavat omasta mielestaan osaavat pyoréilijoita koskevat liikennesaannot ja, missa
he ovat niita opetelleet. Kysymystyyppeiné kaytin padasiassa suljettuja kysymyksid, mutta
joukossa oli my6s yksi sekamuotoinen kysymys. Suljetuissa, eli strukturoiduissa kysymyk-
sissd, on valmiit ja vakioidut vastausvaihtoehdot. Ne sopivat kaytettavaksi Kysymyksissé,
joissa mahdolliset vastausvaihtoehdot tiedetaan etukéteen ja niiden maaré on rajoitettu. Sul-
jettujen kysymysten kayttd myos vahvistaa kysymysten ja vastausten vertailukelpoisuutta.
(Vilkka 2007, 67.) Sekamuotoisen kysymyksen kaytté oli paras vaihtoehto selvittdessani,
missa tutkittavat ovat opetelleet liikennesaantdja. Sekamuotoinen kysymys tarjoaa valmii-
den vastausvaihtoehtojen lisaksi yhden avoimen vastausvaihtoehdon, johon tutkittava voi
vastata omin sanoin. (Vilkka 2007, 69.) Avoin kysymys oli tdssé kohtaa tarkoituksenmukai-
nen, koska en voinut tietd4 varmasti, tunnenko etukateen kaikkia mahdollisia vastausvaihto-

ehtoja.
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Kyselylomakkeen toinen osa (Liite 1) koostui kuvallisista kysymyksistd, joilla selvitin,
kuinka hyvin tutkittavat tuntevat pyoréilijoita koskevat liikennesadnnot. Kuvissa oli esitetty
erilaisia risteysajoon, vaistamisvelvollisuuteen, lilkennemerkkien tuntemukseen ja pyoréili-
jan paikkaan tiella liittyvia liikennetilanteita, joissa pyoréilija oli osallisena. Muodoltaan ky-
symykset olivat suljettuja kysymyksia, joissa tutkittavat valitsivat vastauksensa etukéteen
annetuista vaihtoehdoista. Kysymyksissé kaytetyt kuvat muokkasin Liikenneturvan julkai-
semasta perusopetuksen 7-9 -luokkalaisille suunnatusta Skarppina liikenteessé -oppaasta ja
Satakunnan Kansan verkkosivulla 12.9.2018 julkaistusta “Testaa, osaatko ndmé liikenne-
saannot: kumpi vaistdd, auto vai pyord?” -testin kuvista. Satakunnan Kansan julkaiseman
testin kuvat olivat alun perin Aamulehden kuvia. Pyysin ja sain sek& Liikenneturvalta etta

Aamulehdeltd luvan kuvien muokkaamiseen ja kayttdmiseen tutkimuksessani.

Tutkittavat vastasivat kyselyyn nimettomasti eika yksittéisia henkildita ole mahdollista tun-
nistaa vastausten joukosta. Tutkimuksesta ei mydsk&an kay ilmi, missa koulussa se on to-
teutettu. Tutkimuksesta saatua aineistoa kéytetaddn ainoastaan tdhan opinndytety6hon, ei-

vatka muut kuin opinndytetyon tekija paése ndkemaan sita.

7.4 Tutkimuksen validitetti ja reliabiliteetti

Tutkimuksissa pyritdan tuottamaan mahdollisimman luotettavia ja todenmukaisia tuloksia.
Validiteetti ja reliabiliteetti ovat kasitteitd, joilla arvioidaan toteutetun tutkimuksen luotetta-
vuutta. Arvioitaessa kaytettya tutkimusmenetelméé ja tutkimuksen mittaustapaa, puhutaan
tutkimuksen validiteetista. Validiteetti kertoo, miten hyvin tutkimuksella on onnistuttu mit-
tamaan juuri sitd, mitd haluttiin mitata. Parhaassa tapauksessa kédytetty mittari on mitannut
tdsmalleen sitd mita pitikin, eika tulosten todenmukaisuudesta ole epaselvyyksia. (Heikkila
2010, 16.) Reliabiliteetilla ilmaistaan, miten luotettavasti ja toistettavasti k&ytetty mittari
mittaa haluttua asiaa. Luotettavalla mittarilla tehty tutkimus antaa ei-sattumanvaraisia tulok-
sia, ja tutkimus on mahdollista toistaa samankaltaisin tuloksin. (Heikkild 2010, 17.)

Huomioin tutkimuksessani kayttdmani mittarin validiteettia ja reliabiliteettia heti tutkimuk-
sen suunnittelun alkuhetkisté lahtien. Kyselylomakkeen kysymysten sisallot ja rakenteet oli

suunniteltu huolellisesti, jotta ne antaisivat vastaukset juuri niihin kysymyksiin, joita halusin
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tutkimuksessani tutkia. Ennen tutkimuksen toteuttamista testasin laatimani kyselylomak-
keen pyytamalla muutamaa koevastaajaa vastaamaan siihen. Halusin koevastaajien kiinnit-
tavan erityistd huomiota lomakkeen ohjeistuksen ymmarrettavyyteen ja kuvallisten kysy-
mysten selkeyteen. Koevastaajat olivat sekd kollegoitani ettd siviilitaustaisia tuttaviani.
Mya0s opinnédytetyoni ohjaajat antoivat palautetta laatimani kyselylomakkeen sisallosta. Saa-
mani palautteen perusteella muotoilin kysymysten lopullisen sisallén ja ulkoasun. Kysymys-
lomakkeen testaaminen on tutkimuksen kannalta erittain tarkeaa, silla ulkopuoliset vastaajat
reagoivat herkasti turhiin kysymyeksiin ja toisaalta huomaavat myos, jos lomakkeesta on jaa-
nyt pois jotakin olennaista. Pelkka kysymyslomakkeen kommentointi ei ole riittavéa testaus-
tapa, vaan kyselyyn taytyy vastata niin kuin se olisi oikeasti toteutettu (Vilkka 2007, 78).
Laatimani kysymyslomake oli johdonmukainen, eivatka muuttuvat tutkimusolosuhteet vai-

kuttaisi mahdollisuuksiin toistaa tutkimusta samankaltaisin tuloksin.

8 TULOKSET

Talla opinnéytetyolla tutkittiin ja kartoitettiin seitsemasluokkalaisten nuorten liikennesaén-
tojen tuntemusta pyorailijoiden osalta. Opinnaytetyon tutkimus toteutettiin sdhkoisella ky-
selylomakkeella, kvantitatiivista tutkimusmenetelmaa kayttaen. Tutkimuksen otantajouk-
kona oli yhden turkulaisen yldkoulun koko seitsemés vuosikurssi, jonka oppilasmaara tutki-
muspdivana oli 91 oppilasta. Tutkimuksen paapaino oli pyoréilyyn keskeisimmin vaikutta-
vien liikennesaantojen, kuten véistamisséantdjen, ajopaikan valinnan seka pyoréilijoiden

ajoa maarittavien liikennemerkkien tuntemisessa.

8.1 Tutkittavan ryhman pydrailytottumukset

Tutkimuksen osallistujat olivat idltddn 12—15 -vuoden ikaisid. 91 oppilaasta 77 ilmoitti iak-
seen 13-vuotta ja 12 oppilasta 14-vuotta. 12- ja 15-vuotiaita oli molempia yksi. L&hestulkoon
jokaisella tutkimukseen osallistuneista (96 %) oli oma polkupyoré. Tulosten mukaan suurin
osa tutkittavista pyoraili lumettomana aikana ainakin joskus, mutta lahes joka kymmenes ei
vastauksensa mukaan pyoraillyt ikind. T&sta ei pyordilevien ryhmésta 75 % ei mydskaan

omistanut omaa polkupyorad. Tutkittavien pyorailyaktiivisuutta koskevat tulokset esitellaan
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tarkemmin kuviossa 1. Liikennesdanttjen tuntemuksen osalta 60 % tutkittavista sanoi tun-
tevansa pyoréilijaa koskevat litkennesaannot hyvin tai erittdin hyvin. Liikennesdéntojen tun-
temusta koskevan kysymyksen vastausjakauma esitelld&dn kokonaisuudessaan kuviossa 2.
Kysyttéessd, missa tutkittavat ovat opetelleet liikennesdantoja, olivat yleisimmat vastaukset
koulussa tai kotona jonkun muun avustuksella — suurin osa tutkittavista kertoi ylipaataan
opetelleensa liikennes&dénttja. Ainoastaan 9 % ei vastauksensa mukaan ollut opetellut liiken-
nesééantdja lainkaan. Liikennesddntdjen opettelun vastausvaihtoehtona oli myds “jollakin
muulla tavalla”, ja sen avoimeen tilaan annettiin kaksi vastausta. Toisessa vastauksessa sa-
nottiin lilkennesadntdjen tulevan vastaan kaikkialla, kun taas toisen vastauksen mukaan lii-
kenneséaantjé oli opeteltu seikkailupuiston liikennekoulussa. Kuviosta 3 selviag, milla ta-
voin liikennesaantdjen opettelu on kokonaisuudessaan toteutunut tutkittavan joukon koh-

dalla.

mEi ikind = Joskus ® Usein = Paivittain tai lahes péivittain

Kuvio 1. Kuinka usein tutkittavat pyoréilevét lumettomana aikana.

m Huonosti = Kohtalaisesti ® Hyvin = Erittdin hyvin

Kuvio 2. Kuinka hyvin tutkittavat tuntevat omasta mielestadan pyorailijaa koskevat liikennesaannat.
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Kotona jonkun muun avustuksella [ Ega
Koulussa - [EEEeSs
On opetellut itse _
Jossakin muualla I%

Ei ole opetellut ollenkaan -

Kuvio 3. Mill4 tavoin tutkittavat ovat opetelleet lilkenneséantojé.

8.2 Tutkittavan ryhman liikennesdéantojen tuntemus

Tutkimuksen liikenneséantdjen tuntemus -kysymykset oli jaettu aiheittain kolmeen osioon,
joista ensimmainen koski pyorailijan paikkaa tiella. Téssé osiossa oikein vastanneiden osuus
oli suurin kysymyksessa, jossa pyorailijan paikka piti valita rinnakkain kulkevalla, toisistaan
erotetulla, kéavelytiella ja pyoratiella. (Kuva 5) Tutkittavista 81 % tiesi, etté tallaisella tiell4
pyorailijan on ajettava pyoratiella. Yhdistetylla kavely- ja pyoratiella pyorailijan oikean pai-
kan tien oikeassa reunassa tiesi 69 % tutkittavista. (Kuva 6) Sen sijaan 16 % tutkittavista oli
sitd mieltd, ettd pyordilija saa ajaa téllaisella tiella missé kohtaa tahansa. Autotien ja kavely-
tien kulkiessa rinnakkain, sijoitti 70 % tutkittavista pyorailijan oikeaoppisesti ajamaan auto-
tien oikeassa reunassa kévelytien sijaan. (Kuva 7) L&hes joka kolmas tutkittava kuitenkin
luuli, ettd kyseisessa tilanteessa pyordilijan on mahdollista ajaa kavelytiella tai valintansa
mukaan kummalla tahansa tielld. Kaikki tutkittavista olivat ialtddn 12-vuotiaita tai sit4 van-

hempia, jolloin kukaan heisté ei endé ollut oikeutettu ajamaan polkupyoralla jalkakaytavalla.

Kuva 5. Toisistaan erotetut pyora- ja kavely- Kuva 6. Yhdistetty k&vely- ja pyorétie.
tie.
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Kuva 7. Rinnakkain kulkevat auto- ja ké&velytie.

Toisen osion kysymykset késittelivat vaistamisvelvollisuutta pyorailijan ja autoilijan kohda-
tessa erilaisissa risteystilanteissa. Kysymyksissa pyoradilija oli sijoitettu ajamaan vaihtele-
vasti sekd pyOré- ettd autotielle ja ylittdmaan risteyksia pyoréatien jatkeita pitkin. Tulosten
perusteella hankalimmaksi kysymykseksi osoittautui tilanne, jossa suoraan ajavat autoilija
ja pyoréilija kohtaavat risteyksessd, jonka pyorailija aikoo ylittdd ajaen pyoratien jatketta
pitkin. (Kuva 8) Tutkittavista ainoastaan 26 % tiesi pyoréilijan olevan kyseisessé tilanteessa
vaistamisvelvollinen, ja peréti 74 % luuli virheellisesti vaistamisvelvollisuuden olevan au-
toilijalla. Tieliikennelain 14 § mukaan pyoréilijdn on pyoratieltd ajoradalle tullessaan vais-
tettdva muuta liikennettd, jos lilkkennemerkein ei ole muuta maéaratty. Kysymyksessd, jossa
ainoa muutos edelliseen tilanteeseen oli autoilijalla oleva véistdmisvelvollisuus risteyksessé

-litkennemerkki, oli oikein vastanneiden osuus 79 %. (Kuva 9)

B

Kuva 8. Kohtaaminen suojatien jatkeella. Kuva 9. Kohtaaminen suojatien jatkeella +
Oikein vastanneita 26 %. karkikolmio. Oikein vastanneita 79 %.
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Tilanne, jossa tutkittavat valitsivat vaistamisvelvollisuuden risteystd pyoratien jatketta pitkin
ylittdvan pyoréilijan ja pyorétien jatkeen yli k&éantyvén autoilijan vélilla, oli selvésti hel-
pompi kuin suoraan ajavien ajoneuvojen kohtaaminen pyoratien jatkeella. (Kuva 10) Kysy-
mykseen oikean vastauksen tiesi 69 % tutkittavista. Tieliikennelain 14 § maarittaa, etta ris-
teyksessd kdantyvan ajoneuvon on vaistettava ristedvaa tieté ylittavaa jalankulkijaa, pyorai-
lijd& ja mopoilijaa, joten autoilija on tilanteessa vaistamisvelvollinen. Liikenneympyrén
luona tapahtuva kohtaaminen oli sen sijaan tutkittaville hankalampi kysymys. Kohtaaminen
tapahtui autoilijan ollessa poistumassa liikenneympyrésté ja pyorailijan ylittdesséd samanai-
kaisesti tietd ajaen pyordatien jatketta pitkin. (Kuva 11) Liikenneympyrésté poistutaan kaan-
tymall4, jolloin autoilija on tilanteessa vaistamisvelvollinen. Hieman yli puolet tutkittavista
(52 %) uskoi virheellisesti pyorailijan olevan vaistamisvelvollinen kyseisess tilanteessa.

Kuva 10. Kohtaaminen kaannyttaessa. Kuva 11. Kohtaaminen liikenneympyrésta
Oikein vastanneita 69 %. poistuttaessa. Oikein vastanneita 48 %.

Jos véistamisvelvollisuus ei ollut taysin selke& ajoneuvojen kohdatessa pyoréatien jatkeella,
ei se ollut sitd mydskaan autoteiden risteyksissa tapahtuvissa kohtaamisissa. Kysymykseen,
jossa autoilija ja pyorailija kohtaavat autotien tasa-arvoisessa risteyksessa siten, etta pyorai-
lija tulee risteykseen autoilijan oikealta puolelta, vastasi oikein 67 % tutkittavista. (Kuva 12)
Kyseisessé tilanteessa autoilijan on vaistettdva samanaikaisesti muuta tietd oikealta lahesty-
vaé ajoneuvoa (Tieliikennelaki 2:14 8). Kysymys, joka erosi edellisestd tilanteesta siten, ettd
autoilijaan néhden oikealta lahestyvélla pyorailijalla oli véistdmisvelvollisuus risteyksessé -
liikennemerkki, oli tutkittaville selvésti helpompi. (Kuva 13) Tassé tapauksessa pyorailijan
vaistamisvelvollisuuden tiesi 82 % tutkittavista.
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.
B

Kuva 12. Kohtaaminen autotiella. Kuva 13. Kohtaaminen autotiella + karkikolmio
Oikein vastanneita 67 %. Oikein vastanneita 82 %.

Tutkittavat hallitsivat melko hyvin tilanteen, jossa autotiella ajava pyoréilija kaantyy vasem-
malle, autoilijan l&hestyessa risteystd vastakkaisesta suunnasta. (Kuva 14) Tieliikennelain
14 § velvoittaa vasemmalle kddntyvan ajoneuvon véistdméan vastaan tulevaa liikennett,
joten pyoréilijan taytyy véistaa autoilijaa — tdman tiesi tutkittavista 85 %. Samaisesta tilan-
teesta tuli huomattavasti haastavampi, kun kysymykseen liséttiin vaistamisvelvollisuus ris-
teyksessa -liikennemerkki, joka kohdistui suoraan ajavaan ajoneuvoon. Kysymyksessé au-
toilija oli kddntyméassa vasemmalle ja pyorailija lahestyi samanaikaisesti risteysta vastakkai-
sesta suunnasta vaistdmisvelvollisuus risteyksessa -litkennemerkin takaa. (Kuva 15) Tutkit-
tavista 66 % uskoi pyordilijan olevan tilanteessa vaistamisvelvollinen, mutta vastaus on véa-
rin. Vaistamisvelvollisuus risteyksessa -liikennemerkilld velvoitetaan risteykseen tulevan
ajoneuvon véistdimaan ajoneuvoja ja raitiovaunuja, jotka saapuvat risteykseen risteavélta
tielté tai etuajo-oikeutetulta suunnalta (Tieliikenneasetus 3:14 8). Kysymyksessa kuvatussa
tilanteessa autoilija ei saavu risteykseen ristedvélta tieltd tai etuajo-oikeutetulta suunnalta,
joten liikennemerkki ei velvoita pyordilijaa vaistimaan autoilijaa. Tilanteessa vaistamisvel-

vollinen on siis vasemmalle kaantyva autoilija. Taman tiesi 34 % tutkittavista.
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Kuva 14. Kohtaaminen kaannyttaessa Kuva 15. Kohtaaminen kaannyttaessa
Vasemmalle. Oikein vastanneita 85 %. vasemmalle + karkikolmio.
Oikein vastanneita 34 %.

Risteysajoa koskevissa kysymyksissé oikein vastanneiden méaéra oli ylivoimaisesti suurin
kysymyksessd, jossa risteyskohtaaminen tapahtui pyoréilijan ajaessa pyorakaistalla.

Tilanteessa pyordilija oli ajamassa risteyksen yli pyorakaistaa pitkin, ja samasta suunnasta
tuleva autoilija kd&dntymassa samanaikaisesti pyorakaistan yli. (Kuva 16) Pyo6rakaistan yli

kaantyvan autoilijan véistamisvelvollisuuden tiesi tutkittavista peréti 91 %.

Kuva 16. Kohtaaminen kaannyttaessa pyoréa-
kaistan yli. Oikein vastanneita 91 %.

Kolmannen osion kysymyksissé selvitettiin tutkittavien liikennemerkkien tuntemusta. Ky-
symyksissa risteykseen autotietd pitkin ajavan pyorailijdn ajosuuntia oli rajoitettu liikenne-
merkein, ja tutkittavien taytyi valita kussakin tilanteessa sallitut ajosuunnat. Ohjemerkeisté
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kysymyksissé esiintyi yksisuuntainen tie- litkennemerkki. Tutkittavista l&hes jokainen tun-
nisti yksisuuntainen tie -litkennemerkin osoittaman tien yksisuuntaisuuden, mutta vain alle
puolet (48 %) heisté tiesi, ettd yksisuuntaisen tien yli saa ajaa my0ds suoraan. Maardysmer-
keistd mukana oli pakollinen ajosuunta -liikennemerkki, jonka mukaiset ajosuunnat tunnis-
tivat lahes kaikki tutkittavista. Kielto- ja rajoitusmerkeistad kysymyksiin oli valittu kielletty
ajosuunta-, ajoneuvolla ajo kielletty- sekd vasemmalle k&antyminen kielletty -liikennemer-
kit. Naista merkeista tutkittaville hankalimmaksi osoittautui ajoneuvolla ajo kielletty -liiken-
nemerkki; lahes puolet (44 %) tutkittavista uskoi, etta kyseisen liikennemerkin saa ohittaa
polkupyoralld ajaen. Kielletty ajosuunta -liikennemerkin merkitys tiedettiin huomattavasti
paremmin, silld ainoastaan 14 % tutkittavista luuli merkin sivuuttamisen polkupyoralla ole-
van sallittua. Vasemmalle kd&ntymisen kieltavé -litkennemerkki oli tutkittaville helppo tun-
nistettava, ja 97 % heista tiesi sen merkityksen. Kuvissa 17-20 on néhtavissa kuvalliset ky-

symykset, joilla tutkittavan ryhmaén liikennemerkkien tuntemusta mitattiin.

Kuva 17. Sallitut ajosuunnat suoraan ja oikealle  Kuva 18. Sallitut ajosuunnat suoraan ja oikealle

tiesi tutkittavista 43 %. Tutkittavista 7 % piti tiesi tutkittavista 86 %. Tutkittavista 9 %
vasemmalle kdantymista sallittuna. piti vasemmalle k&&ntymisté sallittuna.
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Kuva 19. Sallitut ajosuunnat oikealle ja vasemmalle Kuva 20. Ainoan sallitun ajosuunnan

tiesi tutkittavista 74 %. Tutkittavista 14 % piti oikealle tiesi tutkittavista 53 %. Suoraan

suoraan ajamista sallittuna. ajamista piti sallittuna 44 % - ja vasemmalle
kaantymista 3 % tutkittavista.

Tutkittavien kaikkien kysymysten oikeiden vastausten keskiarvo oli 66 %. Aihealueittain
jaoteltuna oli oikeiden vastausten keskiarvo suurin kysymyksissa, jotka koskivat pyordilijan
paikkaa tiella. Tamén osion kysymysten oikeiden vastausten keskiarvo oli 73 %. Vaistamis-
velvollisuutta ja litkennemerkkien tuntemusta koskevissa osioissa oikeiden vastausten kes-
kiarvot olivat keskendén lahestulkoon samat; vaistamisvelvollisuutta kasittelevissad kysy-
myksissa oikeiden vastausten keskiarvo oli 65 % ja lilkennemerkkien tuntemusta koskevissa

kysymyksissa 64 %.

Tulosten vertailu tutkittavien pyorailyaktiivisuuden mukaan

Vertailtaessa oikeiden vastausten maaria suhteessa tutkittavien pyoréilyaktiivisuuteen, kay-
tettiin toisena ryhmana tutkittavia, jotka ilmoittivat pyorailevansa usein tai sitd enemman ja
toisena niitd, jotka pyorailivat joskus tai sitd véhemman. Tutkittavista 60 kuului usein tai sitd
enemman pyordéilevien -ryhmaan ja 31 joskus tai sitd vahemman pyodréilevien -ryhmaén.
Pyoradilijan paikka tiell&- ja vaistdmisvelvollisuus-osioissa sai usein tai sitd enemman pyo-
réilevien ryhma hieman korkeammat oikeiden vastausten keskiarvot kuin joskus tai sité va-
hemman pyorailevat. Liikennemerkkien tuntemusta kasittelevassé osiossa tulos oli pdinvas-
tainen; joskus tai sitd vahemmaén pyoréilevien oikeiden vastausten keskiarvo oli korkeampi
kuin usein tai sitd enemmaén pyordilevien. Tarkasteltaessa kysymyksia yksittain, ei ryhmien
valilld ollut kovin merkittavia eroja oikeiden vastausten méarissa, vaan erot olivat p&ddasiassa

muutaman prosentin luokkaa. Tutkimuksen kaikkien kysymysten yhteenlaskettu oikeiden
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vastausten keskiarvo oli molemmissa ryhmissé 66 %. Taulukossa 2 on néhtavissa aihealu-

eittain eroteltuna ryhmien valiset erot oikeiden vastausten prosenttiosuuksissa.

Tutkittavien pyoréilyaktiivisuus ei automaattisesti tarkoittanut, ettd he olisivat vastanneet
kysymyksiin useammin oikein tai omanneet paremman liikennesaéntéjen tuntemuksen. Suu-
rin ero oikein vastanneiden valilla oli kysymyksessd, jossa tutkittavien piti valita sallitut ajo-
suunnat risteyksessd, jossa ajoa rajoitti kielletty ajosuunta -liikennemerkki. Kysymykseen
tiesi taysin oikean vastauksen 84 % joskus tai sitd vahemman pyordailevista ja 68 % usein tai
sitd enemman pyorailevista. Toinen kysymys, jossa oikein vastanneiden ero ryhmien vélilla
oli hieman korkeampi, koski véistamisvelvollisuutta autoteiden tasa-arvoisessa risteyksessa.
Usein tai sitd enemman pyoréilevista 72 % tiesi, ettd risteykseen oikealta ajavalla ajoneu-

volla on etuajo-oikeus. Joskus tai sitd vahemmaén pyorailevistd oikean vastauksen tiesi 58 %.

Kummankin ryhmén keskuudessa vahiten oikeita vastauksia annettiin kysymykseen, jossa
autoilijan ja pyoréilijadn kohtaaminen tapahtui risteyksessd, jonka pyoréilija aikoi ylittaa
ajaen pyoratien jatketta pitkin. Pyoréilijan vaistamisvelvollisuuden tiesi 25 % usein tai sita
enemman pyorailevista ja 29 % joskus tai sitd vahemman pyoréilevista. Toinen molemmille
ryhmille haastava kysymys koski tilannetta, jossa autoilija oli kadntymé&ssa risteyksessa va-
semmalle ja pyorailij4 ajoi risteykseen autotieta pitkin vastakkaisesta suunnasta. Pyorailija
tuli risteykseen vaistamisvelvollisuus risteyksessa -lilkennemerkin takaa. Ainoastaan 35 %
usein tai sitd enemman pyorailevistéd ja 32 % joskus tai sitd vahemman pyorailevista tiesi

vasemmalle k&&ntyvan autoilijan olevan tilanteessa vaistamisvelvollinen.

Taulukko 2. Kysymysosioiden oikeiden vastausten keskiarvot suhteessa tutkittavien itse ilmoitta-
maan pyorailyaktiivisuuteen.

Pyoraily- Kaikki Pyorailijan Vaistamis- | Liikennemerkkien
aktiivisuus kysymykset | paikka tielld velvollisuus tuntemus
Usein tai sit4
enemman 66 % 74 % 66 % 62 %
(n 60)
Joskus tai sita
vihemman 66 % 73% 63 % 68 %
(n 31)
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Tulosten vertailu tutkittavien ilmoittaman liikennesaantdjen tuntemuksen mukaan

Liikennes&éantdjen tuntemuksen mukaan oikeiden vastausten mééria vertailtaessa kaytettiin
neljaa ryhmaa; omasta mielestdan pyordilijoita koskevat liikennesaannot erittéin hyvin tun-
tevat (n 4), pyorailijoiden liikennesadnnot hyvin tuntevat (n 51), pyoréilijoiden liikennesaan-
not kohtalaisesti tuntevat (n 31) ja pyorailijoiden liikennesd&dnnét huonosti tuntevat (n 5).
Ryhmien véliset erot olivat kohtalaisen pienid, mutta omasta mielestédan pyorailijoita koske-
vat liikennesaannot erittdin hyvin tuntevat tutkittavat tiesivat kysymyksiin keskimaaraisesti
useammin oikean vastauksen kuin muiden ryhmien edustajat. Tdman ryhmén kaikkien ky-
symysten oikeiden vastausten keskiarvo oli 72 %. Pienimman oikeiden vastausten keskiar-
votuloksen sai litkennesd&nndt huonosti tuntevien ryhméd, joka vastasi oikein 63 % kysy-
myksistd. Kaikkien kysymysosioiden ryhmékohtaiset oikeiden vastausten osuudet esitetdén
taulukossa 3. Vaikka liikennesdéannét omasta mielestaan huonosti tuntevien ryhmén oikeiden
vastausten keskiarvo oli ryhmien valisessa vertailussa huonoin, eivét heidan oikeiden vas-
tausten madransé olleet 1ahesk&én kaikissa yksittaisissa kysymyksissa pienimmat. Suurin ero
ryhmien valisissa oikeiden vastausten méaarissa oli lilkennemerkkien tuntemusta koskevissa
kysymyksissa. Erittain hyvin tuntevien ryhma vastasi oikein keskimaarin 81 % naistd kysy-
myksistd, kun taas muiden ryhmien oikeiden vastausten keskiarvot olivat hyvin tuntevilla 62
%, kohtalaisesti tuntevilla 64 % ja huonosti tuntevilla 65 %. Tdma osio oli ainoa, jossa erit-
tain hyvin tuntevien ryhma sai muihin ryhmiin verrattuna suurimman tai vahintaan yhta suu-
ren oikeiden vastausten maaran osion jokaisessa kysymyksessa. Erittdin hyvin tuntevien
ryhma sai eniten oikeita vastauksia myos vaistamisvelvollisuus-osion kysymyksissd, mutta
ei pyorailijan paikkaa tiella koskevissa kysymyksissa. Pyordilijan paikka tiella -osiossa kor-

kein oikein vastanneiden prosentti oli liikennesddnnét hyvin tuntevien ryhmalla.

Liikennes&&nnot erittdin hyvin tuntevien ryhma vastasi taysin oikein 38 % kaikista kysy-
myksistd, mutta my6s huonosti tuntevien ryhma tiesi taysin oikean vastauksen 25 % kysy-
myksistd. Kaiken kaikkiaan oikeiden vastausten méaarissa oli melko suuria kysymyskohtaisia
eroja ryhmien sisallg, eikd minkdan ryhmén vastauksista muodostunut tasaista linjaa. Kai-
kista kysymyksista ylivoimaisesti pienin oikeiden vastausten maaré oli kysymyksessé, joka
koski vaistamisvelvollisuutta suoraan ajavien autoilijan ja pyoréilijan kohdatessa risteyk-
sessd, jonka pyoréilija aikoo ylittad ajaen pyoratien jatketta pitkin. Oikeita vastauksia oli
hyvin vahan kaikissa ryhmissa; erittdin hyvin tuntevilla 0 %, hyvin tunteville 25 %, kohta-

laisesti tuntevilla 32 % ja huonosti tuntevilla 20 %. Kohtaaminen risteyksessé, jossa autoilija
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kaantyy vasemmalle pyoréilijan ajaessa samanaikaisesti autotietd pitkin vastakkaisesta suun-
nasta vaistamisvelvollisuus risteyksessa -liitkennemerkin takaa, oli myds hankala kaikille
ryhmille. Kéantyvan autoilijan vaistamisvelvollisuuden tunnisti 50 % erittdin hyvin tunte-

vista, 27 % hyvin tuntevista, 45 % kohtalaisesti tuntevista ja 20 % huonosti tuntevista.

Vastauksista 16ytyy kiinnostava yksityiskohta k&éntyvén autoilijan véistamisvelvollisuutta
koskien. Kysymykseen, jossa autoilija oli kd&dntyméssa pyoratien jatkeen yli pyoréilijan ylit-
téessa risteyksen sitd pitkin, tiesi oikean vastauksen suurin osa kaikista ryhmistd; erittdin
hyvin tuntevista 75 %, hyvin tuntevista 69 %, kohtalaisesti tuntevista 71 % ja huonosti tun-
tevista 60 %. Vaistamisvelvollisuuden tunnistaminen autoilijan kaantyessé litkenneympy-
résta poistuessaan osoittautui sita vastoin huomattavasti hankalammaksi. Tilanteessa pyoréi-
lija ylitti tien pyoréatien jatketta pitkin samanaikaisesti, kun autoilija oli poistumassa liiken-
neympyréasta pyoratien jatkeen yli. Liikenneympyrésta poistuessaan on autoilija vaistamis-
velvollinen pyorétien jatkeella ajavaan pyorailijaédn ndhden. Taman sd&nnon tiesi kuitenkin
vain 50 % erittain hyvin tuntevista, 51 % hyvin tuntevista, 45 % kohtalaisesti tuntevista ja
40 % huonosti tuntevista. Oikeiden vastausten maarat olivat hyvin erilaiset kysymysten va-

lilla, vaikka molemmissa oli kyse saman liikennesdanndn noudattamisesta.

Taulukko 3. Kysymysosioiden oikeiden vastausten keskiarvot suhteessa tutkittavien pyorailijoita

koskevien liikennesaantéjen tuntemukseen.

Liikenneséantdjen Kaikki Pyordilijan Vaistamis- Liikennemerkkien
tuntemus kysymykset | paikka tiella velvollisuus tuntemus
Erittain hyvin 72 % 75 0% 67 % 81 %
(n4)
Hyvin o 0 0 0
(n 51) 66 % 76 % 65 % 62 %
Kohtalaisesti 66 % 70 % 65 % 64 %
(n 31)
Huonosti 63 % 67 % 60 % 65 %
(n5)
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9 TUTKIMUKSEN TARKASTELU

9.1 Johtopaatokset tutkittavan ryhman liikennesaantdjen tuntemuksesta

Lahes kaikki 91 tutkittavasta omisti oman polkupy0rén, ja suurin osa heista kertoi pyoraile-
vansé ainakin joskus lumettomana aikana. Tutkittavien nuorten pyorailyaktiivisuus oli jopa
suurempi kuin Turun aikuisvaeston; lumettomana aikana 91 % tutkittavista kertoi pyoraile-
vansé véhintaan joskus, kun 18-74 -vuotiaista turkulaisista vahintaan joskus pyoréilevia oli
74 % (Turun kaupunki ym. 2017a, 10-11). Tulosten perusteella tutkittavia voidaan luonneh-
tia kokonaisuudessaan hyvinkin aktiivisiksi pyorailijoiksi. Tutkittavien nuorten liikenne-
séantdjen opettelu oli tapahtunut paaasiallisesti koulussa ja kotona jonkun muun avustuk-
sella. Noin viidesosa tutkittavista ilmoitti opetelleensa liikennesaantéja myos itsendisesti.
Hieman alle kymmenesosa tutkittavista ei kertomansa mukaan ollut opetellut liikennesaan-
toja ollenkaan. Tulos kuulostaa hieman yllattavalta, sill4 perusopetuksen opetussuunnitel-
man perusteissa mééritetddn, ettd litkennekasvatus on osa oppilaille annettavaa perusope-
tusta (Opetushallitus 2014b, 22). Koulussa annettava liikennekasvatus ei varsinaisesti sisélly
mihinkaan tiettyyn oppiaineeseen eiké sen laajuus ole kovin suuri, mika voi osaltaan vaikut-
taa siihen, etteivat tutkittavat valttamatta muista opetelleensa koulussa liikenteessé toimi-
mista. Voi my0s olla mahdollista, etté tutkittavat ovat mieltdneet koulussa annettavan liiken-
neopetuksen osaksi normaalia opetusta, eivatka siksi osaa mieltaa sita varsinaiseksi liiken-
nekasvatukseksi. Kaiken kaikkiaan liikennesaantdjen opettelua koskevat vastaukset ovat yh-
tenevéiset Suomessa toteutettavaan liikennekasvatusmalliin, jossa suurin vastuu liikenne-

séantojen ja turvallisen litkkumisen opettamisesta on nimenomaan kodilla ja koululla.

Tutkimuksella selvitettiin, milla tavoin tutkittavat tuntevat pyoréilijoita koskevat liikenne-
sdannot. Kyselyn kaikkien kysymysten yhteenlaskettu oikeiden vastausten keskiarvo oli 66
%, eli tutkittavat vastasivat oikein keskimaarin kahteen kysymykseen kolmesta. Kyselyn ky-
symykset oli jaettu aiheittain kolmeen osioon, jotka kasittelivat pyorailijan paikkaa tielld,
vaistdmisvelvollisuutta ja lilkennemerkkien tuntemusta. Aihealueittain vertailtuna tutkitta-
vat tunsivat parhaiten pyoréilijan paikkaa tiella koskevat liikennesaannét. Taméan osion oi-
keiden vastausten keskiarvo oli 73 %. Suurimmalle osalle tutkittavista pyordilijan oikean
paikan I6ytdminen oli helppoa toisistaan erotetulla, rinnakkain kulkevalla kdvely- ja pyora-

tiella. Suuri osa tiesi myds, ettd yhdistetylla k&vely- ja pyoréatiella pyorailijan on ajettava tien
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oikeassa reunassa. Rinnakkain kulkevalla auto- ja kavelytiella pyorailijan ajopaikan auto-
tiell& tiesi tutkittavista useimmat. Vaikka tutkittavat olivat i&ltaan yli 12-vuotiaita, I&hes kol-
masosa heista luuli virheellisesti pyorailijan saavan ajaa kavelytielld tai vaihtoehtoisesti
kummalla tahansa tielld. Pienimmén oikeiden vastausten keskiarvon, 64 %, tutkittavat saivat
liikennemerkkien tuntemusta ké&sittelevasta osioista. Liikennemerkeistd hankalimmaksi
osoittautui ajoneuvolla ajo kielletty -litkennemerkki, jonka merkityksen tunsi ainoastaan hie-
man yli puolet tutkittavista. Kyseinen merkki ei kenties ole kaikkein yleisin kaupunkiku-
vassa nékyvista liikennemerkeistd, mika voi vaikuttaa sen heikkoon tuntemiseen. Saattaa
myos olla, etté tutkittavat eivét pidd polkupydraa samanlaisena ajoneuvona kuin autoa, jol-
loin he eivét usko kyseisen liikennemerkin koskevan pyo6railija4. Toinen hieman enemmaén
hankaluuksia aiheuttanut litkennemerkki oli yksisuuntaista tiet4 osoittava merkki, joka tuotti
ongelmia siind mielessa, ettd vain alle puolet tutkittavista tiesivét suoraan yksisuuntaisen
tien yli ajamisen olevan sallittua. Kyseinen liikennemerkki muistuttaa ulkonadllisesti pakol-
lisen ajosuunnan maaraavaa litkennemerkkid, joten tutkittavat saattoivat mahdollisesti se-
koittaa merkit keskenddn. Parhaiten tutkittavat tunsivat pakollinen ajosuunta- ja vasemmalle

kaantyminen Kielletty -liikennemerkkien merkitykset.

Vaistamisvelvollisuus-osion oikeiden vastausten keskiarvo oli 65 %, eli l&hes sama kuin lii-
kennemerkkien tuntemusta késittelevan osion. Tutkittaville tuotti eniten hankaluuksia kysy-
mykset, joissa vaistamisvelvollisuus maaraytyi liikennesaantdjen eika liikennemerkkien pe-
rusteella. Oikean vastauksen suoraan ajavan pyoréilijan ja autoilijan kohtaamiseen pyorétien
jatkeella tiesi tutkittavista alle kolmannes (26 %). Samanlainen liikennetilanne toistui toi-
sessa kysymyksessa silld erolla, etté autoilija l&hestyi risteysta véistamisvelvollisuus risteyk-
sessa -liikennemerkin takaa. Tassa tapauksessa oikean vastauksen tiesi 79 % tutkittavista.
Sama ilmi6 toistui kysymyksissa, joissa pyorailija ja autoilija kohtasivat risteyksessa ajaes-
saan autotietd pitkin siten, etta pyoréilija lahestyi risteysta autoilijaan nahden oikealta. En-
simmaiseen kysymykseen, jossa autoilijan on vdistettdvd samanaikaisesti oikealta l&hesty-
vaa pyorailijaa, tiesi oikean vastauksen 67 % tutkittavista. Kun tilanteeseen lisattiin pyoréi-
lijad koskeva véistamisvelvollisuus risteyksessa -liikennemerkki, oli oikein vastanneiden
mé&éra 82 %. Edellisiin kysymyspareihin verrattuna vasemmalle k&&ntyvan ajoneuvon vais-
tdmisséantoa koskevien kysymysten oikeiden vastausten méérat olivat taysin erilaiset. Tut-
Kittavat tunsivat hyvin autotieté pitkin vasemmalle kaantyvan ajoneuvon vaistdmisvelvolli-
suuden vastaan tulevaa liikennettd kohtaan; perati 85 % tiesi, ett4d vasemmalle kdantyvén

ajoneuvon taytyy vaistadd vastaan tulevaa ajoneuvoa. Kun tilannetta muutettiin lisddmalla
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vastaan tulevalle ajoneuvolle vaistamisvelvollisuus risteyksessé -lilkennemerkki, putosi oi-
keiden vastausten madré radikaalisti. Kyseisessa tilanteessa vaistdmisvelvollisuus ei kuiten-
kaan muutu, silla vaistamisvelvollisuus risteyksessa -litkennemerkki velvoittaa ajoneuvon
vaistamaan risteykseen ristedvalta tieltd tai etuajo-oikeutetulta suunnalta saapuvia ajoneu-
voja ja raitiovaunuja. Vasemmalle kdéntyva ajoneuvo on siis edelleen vaistamisvelvollinen.
Ainoastaan 34 % tutkittavista vastasi kysymykseen oikein. Tulosten perusteella suurin osa
tutkittavista tietda, etta karkikolmioksikin kutsuttu litkennemerkki aiheuttaa véistamisvel-
vollisuuden risteyksessa, mutta merkin siséltod ei kuitenkaan tunneta taydellisesti. Tulokset
antavat viitteitd siitd, ettd tutkittavat uskovat karkikolmion velvoittavan véistdméan kaikissa

litkennetilanteissa.

Risteyksessa kaantyvén ajoneuvon vaistamisvelvollisuus ristedvaa tietd ylittavaa pyorailijaa
kohtaan tunnettiin vaihtelevasti liikennetilanteesta riippuen. Kysymyksessd, jossa autoi-
lija kd&ntyy risteyksestd vasemmalle pyoréilijan ajaessa ristedvén tien yli pyorétien jatketta
pitkin, autoilijan véistdmisvelvollisuuden tiesi 69 % vastaajista. Kun pyo6réilijé sijoitettiin
ajamaan ristedvén tien yli pyorékaistaa pitkin, tiesi 91 % vastaajista kaantyvan autoilijan
olevan vaistamisvelvollinen. Kaantymistilanteita koskevista kysymyksista oli tutkittaville
vaikein tilanne, jossa piti tunnistaa litkkenneympyrésta poistuvan autoilijan vaistamisvelvol-
lisuus. 48 % tutkittavista tiesi, ettd lilkkenneympyrésta poistuvan autoilijan on véistettava
pyorétien jatketta pitkin risteyksen ylittavaa pyorailijaa. Saattaa olla, ettd tutkittavat eivat
hahmottaneet autoilijan kaantyvan tilanteessa, miké voi vaikuttaa kysymyksen selvasti pie-

nempaan oikeiden vastausten maaraan.

Tutkimuksen tulosten perusteella nuorille suunnatussa liikennekasvatuksessa tulisi kiinnit-
tdd huomiota erityisesti vaistamissadantojen opettelemiseen seké liikennemerkkien tuntemuk-
seen. Tulosten mukaan nuoret tunsivat litkennesdénttjen perusteella méaéaraytyvan vaistamis-
velvollisuuden selvésti huonommin kuin liikennemerkkien mééradman vaistamisvelvolli-
suuden. Liikkumismuodosta riippumatta ei véistamisvelvollisuuden tuntemisen merkitystéa
liikenteessé voi liioitella — se on turvallisen litkkumisen elinehto yksilon itsensd, sekd myos
muiden tiellaliikkujien kannalta. Myos liikennemerkit vaikuttavat vaistamissaantoihin,
mutta niiden merkitys korostuu monissa muissakin liikennetilanteissa. Tutkimuksen tulokset
antavat viitteita siitd, ettd nuorten litkennekasvatuksessa tulisi panostaa enemman liikenne-

merkkien opettelemiseen. Tutkittavat tunsivat useiden tutkimuksessa esiintyneiden liiken-
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nemerkkien merkityksen osittain, mutta niiden merkitysta ei tunnettu taydellisesti. Siirrytta-
essé jalankulkijan ja pyoréilijan rooleista moottoriajoneuvojen kuljettajiksi, maarittavat lii-
kennemerkit ajoa huomattavasti aiempaa enemmaén. Liikennemerkkeihin tutustuminen oli-
sikin hyva aloittaa jo lapsuudessa, jotta ne iskostuisivat nuorten mieleen hyvissa ajoin ennen

siirtymista moottoriajoneuvojen pariin.

Pyorailytottumusten ja lilkennesdantdjen tuntemuksen vaikutus tuloksiin

Tutkimuksen tuloksia tarkasteltiin tutkittavien itse ilmoittaman pyoréilyaktiivisuuden seké
heidan pyorailijoita koskevien liikenneséantdjen tuntemuksen mukaan. Pyorailyaktiivisuu-
den perusteella tutkittavat jaettiin usein tai sitd enemman pyoraileviin ja joskus tai sitd va-
hemman pyordileviin. Tutkittavista 60 kuului usein tai sitd enemman pyoraileviin ja 31 jos-
kus tai sitd vahemman pyoréileviin. Tulosten perusteella ei voida sanoa, ettd useammin pyo6-
réilevat tuntisivat pyoréilijoita koskevat litkennesadnnot paremmin kuin harvemmin pyoréi-
levat — molempien ryhmien kaikkien kysymysten yhteenlaskettu oikeiden vastausten kes-
kiarvo oli 66 %. Useammin pyorailevien ryhma sai korkeamman oikeiden vastausten kes-
kiarvon hieman useammassa kysymyksessa kuin harvemmin pyoréilevat, mutta ei kuiten-
kaan jarjestden kaikissa kysymyksissd. Ryhmien véliset erot yksittéisten kysymysten oikei-
den vastausten maarissé eivat myoskaan olleet kovin suuria. Suurempi pyorailyaktiivisuus

ei siis suoranaisesti tarkoittanut lilkennesaantéjen parempaa tuntemusta.

Tutkittavat ilmoittivat kyselyssd, miten hyvin he omasta mielestddn tuntevat pyoréilijoita
koskevat litkennesédanndt. Vastausten perusteella heidéat jaettiin ryhmiin seuraavasti: omasta
mielestaan pyoréilijoita koskevat liikkennesaannot erittain hyvin tuntevat (n 4), pyorailijéiden
liikennesadnnot hyvin tuntevat (n 51), pyorailijoiden liikennesdannot kohtalaisesti tuntevat
(n 31) ja pyorailijoiden liikennesd&nnoét huonosti tuntevat (n 5). Ryhmad, joka omasta mie-
lestdédn tunsi liikennesaannot erittain hyvin, vastasi kysymyksiin oikein muita ryhmia use-
ammin. Liikennesadnnot omasta mielestdén hyvin tuntevien ja kohtalaisesti tuntevien ryh-
maét vastasivat kysymyksiin oikein keskimééarin yhta usein. Huonosti tuntevien ryhmaén oi-
keiden vastausten keskiarvotulos oli tutkittavista huonoin. Ryhmittéin vertailtuna liikenne-
s&annot erittain hyvin tuntevien ryhma sai korkeimman oikeiden vastausten keskiarvon 63
% kysymyksista. Merkittavin ryhmien valinen ero oikeiden vastausten maarissa oli liiken-
nemerkkien tuntemusta koskevassa osiossa. Taman osion kysymyksiin erittdin hyvin tunte-

vien ryhma vastasi selvasti useammin oikein kuin muut ryhmat. Muiden ryhmien oikeiden
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vastausten méaérissé oli sen sijaan ainoastaan muutaman prosentin eroja. Kun kaikkien ky-
symysten oikeiden vastausten maarid tarkasteltiin yksittdin, vaihtelivat ne suuresti jokaisen
ryhman sisélla, eikd mink&an ryhmaén kohdalla voida puhua tasaisesta vastauslinjasta. Tut-
kimuksen kokonaistulosten perusteella voidaan todeta, ettd pyoréilijoiden liikennesaédnnot
omasta mielestaan erittain hyvin tuntevat tutkittavat todella tuntevat saannét paremmin kuin
muiden ryhmien edustajat. Liséksi voidaan todeta pyoréilijoiden liikennesd&nnét omasta
mielestadn huonosti tuntevien tutkittavien tuntevan saannét hieman muita ryhmid huonom-

min.

9.2 Tutkimuksen arviointi ja kriittinen tarkastelu

Tutkimuksen arvioinnissa kiinnitettiin huomiota tutkimuksen toteuttamiseen, hankitun tut-
kimusaineiston kasittelyyn ja tutkimuksen luotettavuuteen. Jotta tutkimus saataisiin onnis-
tumaan parhaalla mahdollisella tavalla, oli se suunniteltu alusta asti huolellisesti ja toteutet-
tiin laadittua suunnitelmaa noudattaen. Kvantitatiivinen tutkimusmenetelma valikoitu suun-
nitteluvaiheen alussa kéytettavaksi tutkimusmenetelmaksi, koska tutkittava joukko oli suuri,
eivatka tutkimuksen resurssit olisi riittdneet kvalitatiivisen tutkimuksen toteuttamiseen. Tut-
kimuksessa kaytettiin sdhkoista kyselylomaketta, jotta tutkimusaineisto saatiin heti s&éhkaoi-
seen muotoon — paperilomakkeella kerattyjen vastausten siirtdminen analysoitavaan muo-
toon olisi ollut erittéin aikaa vievaa ja epaekologista. Yhteistyo tutkittavan koulun kanssa oli
sujuvaa seka aikataulujen yhteensovittamisen ettd tutkimuksen kaytannon jarjestamisen kan-
nalta. Itse tutkimustilanne sujui hyvin eiké tutkittavilla ollut ongelmia vastaamisessa. Tutki-
jan omien havaintojen perusteella tutkimustilanne sujui suunnitellun mukaisesti, eivatka

odottamattomat tapahtumat vaikuttaneet tuloksiin.

Tutkija toimi koko tutkimusprosessin ajan objektiivisesti eika vaikuttanut omilla toimillaan
tutkimuksen tuloksiin. Tutkittava koulu valittiin Turun kaupungin yll&pitdmien peruskoulu-
jen seitseménsien luokkien oppilaiden méarén keskiarvotuloksen perusteella, eika se tai sen
oppilaat olleet tutkijalle ennestéén tuttuja. Koulun sijainti runsasliikenteiselld kaupunkialu-
eella vahvisti olettamusta siitd, ettd koulun oppilaat liikkuvat todennékoéisesti paivittain
muun liikenteen joukossa, ja joutuvat siten huomioimaan liikennesdant6ja arjen liikkumi-
sessaan. Kyseisen koulun rehtorilta pyydetyn tutkimusluvan lisaksi myos koulun seitsemén-

sien luokkien luokanvalvojilta saatiin lupa tutkimuksen toteuttamiseen. Tutkija muokkasi
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kysymyksissé kaytetyt kuvat Liikenneturvan julkaisemasta perusopetuksen 7-9 -luokkalai-
sille suunnatusta Skarppina liikenteessd -oppaasta ja Satakunnan Kansan verkkosivulla
12.9.2018 julkaistusta “Testaa, osaatko ndmé liikennesaannot: kumpi vaistad, auto vai
pyora?” -testin kuvista. Satakunnan Kansan testissé kédytetyt kuvat olivat alun perin Aamu-
lehden kuvia. Tutkija pyysi seka Liikenneturvalta ettd Aamulehdeltd luvan kuvien muokkaa-

miseen ja kayttdmiseen tutkimuksessa.

Tutkimustilanteessa tutkija oli avoin ja rehellinen tutkittavia kohtaan, eika heilta salattu mi-
taan tutkimukseen liittyvaa. Tutkittaville kerrottiin, ettei tutkimusaineistoa kaytetda muuhun
kuin tdhan ennalta osoitettuun tutkimukseen. He saivat myos tietdd, ettd ainoastaan tutkija
paéasee nakeméaén ja kasittelem&én tutkimusaineistoa. Tutkittavien anonyymius oli taattu
eikd yksittaisia henkilditd voi tunnistaa vastausten joukosta. Myo6skaan tutkittavan koulun
nimi ei kdy ilmi tutkimuksessa. Kaiken kaikkiaan tutkittavaa aineistoa kasiteltiin luottamuk-

sellisesti ja huolellisesti.

Kyselytutkimusten haasteena on aina tutkittavan ryhméan motivaatio vastata tutkimuskysy-
myksiin rehellisesti. Tutkija ei luonnollisesti voi vaikuttaa tutkittavien antamien vastausten
aitouteen, vaan vastuu siitd on tutkittavilla itselld&n. Tulosten analysointivaiheessa tutkijalle
heré&si ajatus kehityskohdasta koskien liikennemerkkien tuntemusta koskevien kysymysten
muotoilua. Nyt kaytetty kysymysmuoto ei paljastanut sitd, tiesivatkd tutkittavat todella, mité
kysymyksissé esiintyneet liikennemerkit kirjaimellisesti tarkoittivat. Tutkittavat saattoivat
siis vastata kysymykseen oikein, vaikka eivét ehké tarkalleen tienneetkaan liikennemerkin
merkitystd. Tulevissa tutkimuksissa kysymykset olisi hyva muotoilla siten, etté tutkittavat
myos kertoisivat vastauksessaan, mita lilkennemerkki heidan mielestaan tarkoittaa. Kysei-
selld muotoilulla sattumanvaraisesti annetut oikeat vastaukset olisi mahdollista erottaa oi-

keista vastauksista, joissa liikennemerkin merkitys on tiedetty varmasti.

Tutkimuksen tulokset kertovat ainoastaan tutkittavan koulun seitsemasluokkalaisten pyorai-
lijoita koskevien liikennesaantdjen tuntemuksesta, eika tuloksista néin ollen voi vetaa laaja-
alaisia yleistyksia. Tutkittava joukko oli myos suhteellisen pieni verrattuna Turun kaikkien
peruskoulujen yhteenlaskettuun seitsemasluokkalaisten oppilaiden mééraan, mika edelleen
vahent&d mahdollisuuksia tulosten yleistdmiseen. Tutkimuksen kartoittavaan luonteeseen ja
kéytettavissa oleviin resursseihin ndhden otannan koko oli kuitenkin riittdvan suuri tdhan

tutkimukseen. Kéytetylld otannalla saatiin kattava kuva siitd, milla tavoin tutkittavan koulun
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seitsemannen vuosikurssin oppilaat tuntevat pyorailijaa koskevat liikennesdédnnot. Tulokset
voivat jossakin méérin antaa viitteita siitd, milla tavoin kaupunkialueilla sijaitsevien koulu-
jen seitsemasluokkalaiset oppilaat tuntevat pyorailijd4 koskevat litkennesdédnnot. Sama tut-
kimus olisi mielenkiintoista toteuttaa useammassa koulussa ja tutkia, ovatko koulujen tulok-
set keskendén samankaltaisia. Tutkittavia kouluja tulisi valita kaupungin eri osista, jotta néh-
téisiin, onko ympériston eroilla vaikutusta tuloksiin. Laajemmassa kuvassa tutkimus voitai-
siin toteuttaa myos useassa eri kaupungissa, jolloin ympariston liikenteen maarélla voisi olla

vielakin suurempi vaikutus tuloksiin.

Lasten ja nuorten liikennesaantdjen tuntemusta olisi syyta tutkia enemmaén, koska se on ope-
tuksellisesti katsottuna suhteellisen harmaata aluetta. Perheiden ja koulujen tulisi huolehtia
lasten ja nuorten liikennekasvatuksesta, mutta sen toteutumisessa voi olla suuria yksiléiden
valisia eroja. Yhteiskunta Kiinnittdéd lopulta melko vahan huomiota liikennekasvatukseen,
vaikka se on yksi ihmisten arkiseen perusturvallisuuteen vahvimmin vaikuttavista asioista.
Liikennekasvatuksen siemenet tulee kylvéa jo eldman varhaisvaiheessa, jotta ne ehtivat ke-
hittyd samaa tahtia ian mukana moninaistuvien liikkumismahdollisuuksien kanssa. Lasten ja
nuorten itsendisen liikkumisen mahdollisuudet ovat kasvaneet suuresti kaupungistumisen
my0t4, ja ne tulevat edelleen kasvamaan uusien litkkkumismuotojen kehityksen ansiosta. L&-
hitulevaisuuden uusimpana liikkumismuotona pidetdan 15-17 -vuotiaille suunnattua ke-
vytautoa, jonka rakenteellinen maksiminopeus olisi 60 km/h. Liikenne- ja viestintavalio-
kunta hyvaksyi mietinndn nopeusrajoitetuista kevytautoista vuoden 2018 lopussa, ja ke-
vytautojen kayttoonoton on ehdotettu tapahtuvaksi 1.11.2019. (Liikenne- ja viestintdvalio-
kunta, 2018.) Kevytautojen kaltainen kehityssuunta asettaa nuorten liikennesainttjen osaa-
miselle yh& suuremmat vaatimukset, mutta mikaan taho tuskin pystyy sanomaan varmasti,

mill& tasolla nuorten osaaminen on heidan siirtyessain kevytauton rattiin.
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LIITE 1. Pyorailijan liikkennesédannot -kyselylomake.

1. Minka ikdinen olet?

12-vuotias
13-vuotias
14-vuotias
15-vuotias

N o 0 I B

2. Onko sinulla oma polkupy6ra?

1 Kylla
[ Ei

3. Kuinka usein pyorailet lumettomana aikana?

En ikina

Joskus

Usein

Paivittain tai lahes péaivittdin

(0 I N o

4. Kuinka hyvin omasta mielestasi tunnet pyorailijaa koskevat liikennesaannot?

Huonosti
Kohtalaisesti
Hyvin
Erittdin hyvin

I oy B

5. Missd olet opetellut liikennesdantja? Voit valita useita vastausvaihtoehtoja.

Kotona jonkun muun avustuksella
Koulussa

Olen opetellut liikennes&antojé itse
Jossakin muualla: missa?

I O B B B

En ole opetellut litkennesdéntoja ollenkaan



6. Olet kuvassa polkupydralla ajava henkild. Missé kohtaa sinun tulee pyorailla?

=®>

UJ
UJ
O olemmat vaihtoehdot ovat oikein

7. Olet kuvassa polkupydralla ajava henkild. Missé kohtaa sinun tulee pyorailla?

0A
0B
M

olemmat vaihtoehdot ovat oikein



8. Olet kuvassa polkupydralla ajava henkild. Missé kohtaa sinun tulee pyorailla?

O WX

O
O
O
[1 Kaikki vaihtoehdot ovat oikein

9. Kumman tiellaliikkujan taytyy véistad kuvan tilanteessa?

71 Auton
71 Polkupyoréilijan



10. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistéa kuvan tilanteessa?

) Auton
{1 Polkupyordilijan

11. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistaa kuvan tilanteessa?

m. L

71 Auton
71 Polkupyordilijan



12. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistéa kuvan tilanteessa?

) Auton
{1 Polkupyordilijan

13. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistaa kuvan tilanteessa?

_ N

1 Auton
[ Polkupyordilijan



14. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistéa kuvan tilanteessa?

n-—{->

) Auton
{1 Polkupyordilijan

15. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistaa kuvan tilanteessa?

.

1 Auton
[ Polkupyordilijan




16. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistéa kuvan tilanteessa?

) Auton
{1 Polkupyordilijan

17. Kumman tiellaliikkujan taytyy vaistaa kuvan tilanteessa?

1 Auton
[ Polkupyordilijan



18. Mihin suuntaan polkupyérailija saa ajaa risteyksestd? Valitse kaikki mielestasi oikeat vaihtoehdot.

] Suoraan
(] Kaé&antya oikealle
(] Ké&antyd vasemmalle

19. Mihin suuntaan polkupydrailija saa ajaa risteyksesta? Valitse kaikki mielestasi oikeat vaihtoehdot.

7] Suoraan
(] Kaéantya oikealle
[ Ké&antya vasemmalle



20. Mihin suuntaan polkupyorailija saa ajaa risteyksestd? Valitse kaikki mielestasi oikeat vaihtoehdot.

] Suoraan
(] Kaé&antya oikealle
(] Ké&antyd vasemmalle

21. Mihin suuntaan polkupyorailija saa ajaa risteyksestd? Valitse kaikki mielestasi oikeat vaihtoehdot.

7] Suoraan
(] Kaéantya oikealle
[ Ké&antya vasemmalle
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